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            423 PARTEA V CONSTRUCŢII ŞI INSTALAŢII CAP.26. EVOLUŢIA ACTIVITAŢII DE PROIECTARE A LUCRĂRILOR DE CONSTRUCŢII SPECIFICE TRANSPORTURILOR AUTO, NAVALE ŞI AERIENE Activitatea compartimentului de construcţii din IPTANA s-a dezvoltat în raport cu sporirea cerinţelor impuse de programele de investiţii stabilite în diferite etape pentru lucrările de construcţii civile şi industriale din ramura transporturilor auto, navale şi aeriene. Între anii 1953 si 1956 actuala “Divizie de Construcţii” a funcţionat ca un colectiv în cadrul grupei de proiectare Poduri. Începând din trimestrul IV 1956 colectivul s-a transformat într-un compartiment complex denumit “SECŢIA CONSTRUCŢII” având ateliere/colective organizate pentru specialităţile arhitectură , rezistenţă (structuri), instalaţii electrice, instalaţii sanitare (apă-canal), termice şi de ventilaţii, utilaje şi dispozitive specifice activităţilor din transporturi auto, navale şi aeriene. Din anul 1991 denumirea secţiei a fost schimbată în Divizia de Construcţii şi Instalaţii. Lucrările elaborate în decursul anilor au evoluat în concordanţa cu dezvoltarea şi diversificarea obiectivelor, cu amploarea si importanţa lucrărilor, precum şi cu creşterea volumului de investiţii şi a procedeelor tehnice de execuţie. Câmpul larg al activitaţii de proiectare, oferit de diversitatea si complexitatea lucrărilor, a necesitat un efort continuu din partea proiectanţilor pentru a face faţă şi a rezolva la cel mai înalt nivel problemele ce se cereau a fi soluţionate. Domeniul atât de vast, al construcţiilor specializate pentru transporturi auto, navale şi aeriene, a condus la o paletă foarte largă de lucrări, unele specializate – aflate doar în raza strictă de proiectare construcţii şi instalaţii, altele în colaborare cu celelalte divizii din cadrul institutului. În cei 50 de ani de activitate, în cadrul diviziei au fost întocmite studii şi proiecte de execuţie pentru următoarele obiective de construcţii şi instalaţii : A. Construcţii specifice pentru transporturile auto (rutiere): autogări şi autobaze, staţii de întreţinere auto, uzine (întreprinderi) pentru reparaţii auto, baze de întreţinere şi deszapezire drumuri, etc.; B. Construcţii specifice pentru transporturi navale: gări fluviale, faruri maritime, depozite pentru mărfuri generale, amenajări pentru primire sau predare materii prime de tip minereuri, piatră, cereale, sisteme de benzi transportoare, etc. C. Construcţii specifice transporturilor aeriene: aerogări şi anexe tehnice, hangare pentru avioane, turnuri de control şi dirijare a traficului aerian, depozite de mărfuri, amenajări pentru activitatea de transport aerian de mărfuri, instalaţii complexe pentru dirijarea zborurilor la sol (balizaj piste şi căi de rulare), etc. D. Construcţii pentru poştă şi telecomunicaţii: clădiri pentru centrale telefonice automate, staţii releu, clădiri pentru poştă, etc. E. Construcţii specifice pentru producerea de materii prime necesare investiţiilor din domeniul auto, naval şi aerian: carierele de la Băneasa, Sitorman, Turcoaia sau Băneasa – Călăraşi. F. Instalaţii specifice pentru transporturile auto, navale şi aeriene. G. Echipamente specifice pentru transporturi auto, navale şi aeriene. 
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423
 PARTEA VCONSTRUCŢII ŞI INSTALAŢII
 CAP.26. EVOLUŢIA ACTIVITAŢII DE PROIECTARE A LUCRĂRILORDE CONSTRUCŢII SPECIFICE TRANSPORTURILOR AUTO,NAVALE ŞI AERIENE
 Activitatea compartimentului de construcţii din IPTANA s-a dezvoltat în raport cu sporirea cerinţelorimpuse de programele de investiţii stabilite în diferite etape pentru lucrările de construcţii civile şi industrialedin ramura transporturilor auto, navale şi aeriene.
 Între anii 1953 si 1956 actuala “Divizie de Construcţii” a funcţionat ca un colectiv în cadrul grupei deproiectare Poduri.
 Începând din trimestrul IV 1956 colectivul s-a transformat într-un compartiment complex denumit“SECŢIA CONSTRUCŢII” având ateliere/colective organizate pentru specialităţile arhitectură , rezistenţă(structuri), instalaţii electrice, instalaţii sanitare (apă-canal), termice şi de ventilaţii, utilaje şi dispozitivespecifice activităţilor din transporturi auto, navale şi aeriene. Din anul 1991 denumirea secţiei a fost schimbatăîn Divizia de Construcţii şi Instalaţii.
 Lucrările elaborate în decursul anilor au evoluat în concordanţa cu dezvoltarea şi diversificareaobiectivelor, cu amploarea si importanţa lucrărilor, precum şi cu creşterea volumului de investiţii şi aprocedeelor tehnice de execuţie.
 Câmpul larg al activitaţii de proiectare, oferit de diversitatea si complexitatea lucrărilor, a necesitat unefort continuu din partea proiectanţilor pentru a face faţă şi a rezolva la cel mai înalt nivel problemele ce secereau a fi soluţionate.
 Domeniul atât de vast, al construcţiilor specializate pentru transporturi auto, navale şi aeriene, acondus la o paletă foarte largă de lucrări, unele specializate – aflate doar în raza strictă de proiectareconstrucţii şi instalaţii, altele în colaborare cu celelalte divizii din cadrul institutului.
 În cei 50 de ani de activitate, în cadrul diviziei au fost întocmite studii şi proiecte de execuţie pentruurmătoarele obiective de construcţii şi instalaţii :
 A. Construcţii specifice pentru transporturile auto (rutiere): autogări şi autobaze, staţii de întreţinereauto, uzine (întreprinderi) pentru reparaţii auto, baze de întreţinere şi deszapezire drumuri, etc.;
 B. Construcţii specifice pentru transporturi navale: gări fluviale, faruri maritime, depozite pentru mărfurigenerale, amenajări pentru primire sau predare materii prime de tip minereuri, piatră, cereale, sisteme debenzi transportoare, etc.
 C. Construcţii specifice transporturilor aeriene: aerogări şi anexe tehnice, hangare pentru avioane,turnuri de control şi dirijare a traficului aerian, depozite de mărfuri, amenajări pentru activitatea de transportaerian de mărfuri, instalaţii complexe pentru dirijarea zborurilor la sol (balizaj piste şi căi de rulare), etc.
 D. Construcţii pentru poştă şi telecomunicaţii: clădiri pentru centrale telefonice automate, staţii releu,clădiri pentru poştă, etc.
 E. Construcţii specifice pentru producerea de materii prime necesare investiţiilor din domeniul auto,naval şi aerian: carierele de la Băneasa, Sitorman, Turcoaia sau Băneasa – Călăraşi.
 F. Instalaţii specifice pentru transporturile auto, navale şi aeriene.G. Echipamente specifice pentru transporturi auto, navale şi aeriene.
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 Pentru fiecare din grupele de construcţii enumerate, colectivul de specialişti din divizie a asigurat atâtdocumentaţiile de specialitate pentru arhitectură si structură cât şi întreaga gamă de instalaţii (electrice –pentru partea de joasă tensiune, curenţi slabi – voce/date, antiefracţie, protecţie contra incendiilor, televiziuneîn circuit închis, sanitare, termice şi termomecanice, ventilatii şi climatizare inclusiv reţelele aferente) şi deasemenea utilajele, dispozitivele şi echipamentele specifice.
 De asemenea, nu trebuie uitat aportul deosebit avut de colectivul de proiectanţi din divizia Construcţiipentru realizarea unui mare număr de transporturi agabaritice pentru obiective de investiţie din România saupentru piese şi echipamente produse de industria românească şi care în prezent sunt în funcţiune în diferitelocaţii de tip şantiere navale, platforme petro-chimice, centrale electrice din străinătate.
 Simpla enumerare a paletei de construcţii şi instalaţii specifice transporturilor auto, navale şi aerienedemonstrează diversitatea şi complexitatea lucrărilor abordate de proiectanţii din cadrul diviziei, fapt care acondus ca, în condiţiile economiei de piaţă de după 1989, să fim competitivi şi pentru alte grupe de construcţiicum ar fi construcţiile pentru sănătate, turism si sport.
 Facând o sinteză a activităţii pentru grupele principale prezentate mai sus am putea rezuma :
 CAP.27. CONSTRUCŢII SPECIFICE TRANSPORTURILOR RUTIERE
 În ordinea frecvenţei şi a volumului de investiţii, lucrările specifice transporturilor rutiere aparţinurmătoarele programe :
 − Intreprinderi / uzine pentru reparaţii capitale a autovehiculelor (IRA sau URA);− Staţii pentru întreţinerea autovehiculelor (SIA);− Autogări pentru transportul de călători;− Brigăzi complexe pentru întreţinerea drumurilor şi baze pentru deszăpezire;− Staţii (agenţii) pentru colectarea şi expedierea mărfurilor (SCEM);− Staţii pentru exploatarea (întreţinerea) şi repararea utilajelor (SERU);− Diverse programe cu frecventă mică sau accidentală (grupuri şcolare, cantoane, adăposturi pe
 trasee, statii pentru întreţinere şi reparaţii SIRCA, etc.).Evoluţia acestor programe şi a modului de soluţionare a lor a înregistrat o creştere continuă,
 reflectând preocuparea şi strădania proiectanţilor de a rezolva probleme ridicate de impetuoasa dezvoltare atransporturilor rutiere din ţara noastră, în deplină concordanţă cu necesităţile reale şi utilizând optim condiţiileexistente cu fiecare etapă parcursă.
 O trecere în revistă a lucrărilor specifice transporturilor rutiere poate fi etapizată astfel:27.1. ETAPA 1953 – 1960In aceasta etapa s-au elaborat documentaţii pentru lucrări de importanţă mai redusă, legate de
 dezvoltarea şi extinderea bazelor existente privind activitatea de transporturi rutiere, navale şi aeriene, dincare pot fi menţionate :
 • dezvoltarea atelierelor de piese de schimb (atelierele Bucureşti – Obor);• dezvoltarea întreprinderilor de reparaţii auto (IRA Târgu Mureş);• amenajări şi dezvoltări ale staţiilor de întreţinere auto existente;• ateliere pentru reparaţia utilajelor de drumuri (Popeşti Leordeni).
 27.2. ETAPA 1960 – 1990
 Etapa semnificativă pentru contribuţia deosebită a diviziei de construcţii la realizarea unor obiectivenoi, de mare amploare şi complexitate.
 Proiectarea acestor obiective a ridicat probleme dificile, care au necesitat o documentare aprofundatăpentru a putea găsi rezolvări şi a adopta soluţii care să corespundă cel mai bine, cerinţelor progresului tehnic,tehnologic, constructiv şi economic.
 Această etapă poate fi împarţită în două subetape şi anume :
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 27.2.1. Subetapa 1960 – 1980
 Proiectarea s-a făcut în principal pe bază de proiecte unicat, întocmite pentru fiecare obiectiv sauobiect în parte.
 S-au avut în vedere, în această perioadă, în principal atât organizarea activităţilor de reparaţii capitaleale autovehiculelor şi activităţile de întreţinere şi reparaţii tehnice curente, cât şi activitatea de deservire atraficului auto de pasageri.
 27.2.1.a) Pentru organizarea reparaţiilor capitale a autovehiculelor, activitatea de proiectare s-adesfaşurat pentru sistematizarea şi amenajarea întreprinderilor de reparaţii auto existente şi pentruproiectarea unor uzine noi (peste 8.000 RK/an), precum şi dezvoltarea unora din cele existente, astfel ca săse obţină capacităţile necesare.
 La uzinele noi, întregul proces tehnologic de reparaţii se desfăşura într-o hală monobloc în care segrupează toate atelierele şi secţiile de producţie. Fluxul tehnologic adoptat, în forma de “U”, asigură o bunădesfăşurare a procesului de reparaţii realizându-se parcursuri scurte pentru toate agregatele şisubansamblurile din secţia de desmembrare şi cea de montaj general, evitându-se aproape completîntoarcerile şi încrucişările liniilor secundare de lucru.
 Vopsirea autovehiculelor s-a organizat, de asemenea, în flux continuu, pe elementele care sedeplasează cu ajutorul unor transportoare cu lanţ, trecând printr-o serie de tunele şi cuptoare, unde seexercitau toate operaţiile din procesul tehnologic de vopsire (degresare, spalare, fosfatare, pasivare,grunduire, chituite şi vopsire).
 Folosirea sistemului de vopsire pe elemente şi executarea montajului general în agregate,subansambluri şi elemente vopsite în prealabil asigură obţinerea unei productivităţi mari în procesul dereparaţie capitală a autovehiculelor.
 Acest lucru a fost confirmat şi de faptul că, după darea în funcţiune a acestor uzine, parametriiproiectaţi au fost realizaţi si depăşiţi.
 27.2.1.b) Pentru întreţinerea şi reviziile tehnice ale autovehiculelor, un important efort în activitatea deproiectare a fost orientat către staţiile de întreţinere auto (SIA)
 Dacă până în 1960 programele SIA înregistrau realizarea funcţiunilor în general în construcţiiindependente, dispersate în incintele dimensionate pentru capacităţi foarte variate, cuprinse între 100 – 250autovehicule, de la această dată, în baza experienţei acumulate, s-a tins spre tipizarea capacităţii staţiilor deîntreţinere. S-a ajuns astfel la stabilirea primei etape de tipizare a capacităţilor, 100, 200 şi 300 autovehiculeconvenţionale.
 Această etapă a condus la elaborarea unor tehnologii îmbunătăţite, la o grupare a funcţiunilor, la omodulare mai riguroasă a construcţiilor şi utilizarea elementelor prefabricate.
 Ca urmare, au fost redactate proiecte tip care au sporit eficienţa muncii de proiectare şi au asiguratdocumentaţii pentru un volum sporit de investiţii.
 În acest scop, a fost întocmit un proiect tip pentru staţii de întreţinere auto de 300 autovehicule, cuaşezarea maşinilor în spic (fig.27.1.), astfel că ieşirea lor să se poata face individual.
 Accelerarea ritmului de creştere a parcului auto a determinat, prin îmbunătăţire în organizare şiutilizarea suprafeţelor construite, o nouă etapă în care capacitatea categoriilor de SIA a sporit la 200, 400, 700autovehicule. Etapa s-a concretizat prin reducerea suprafeţelor de teren ocupate şi sporirea gradului lor deutilizare, prin comasări de funcţiuni în cadrul unor volume construite unitar, prin reducerea suprafeţelorconstruite în raport cu capacitatea şi prin mărirea gradului de prefabricare a construcţiilor.
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O nouă etapă importantă a început în anul 1976 şi a fost caracterizată prin apariţia unei noi serii deproiecte, având caracteristici esenţiale noi, exprimate prin economii de ciment şi otel, prin adoptarea desisteme constructive uşoare.
 1400
 fig. (2
 Fig.27.1. Clădire pentru S.I.A. cu aşezarea maşinilor în spic
 Aceste serii de proiecte refolosibile cuprind următoarele categorii de capacităţi : 200, 400, 700, 1100 si autovehicule şi sunt caracterizate prin reducerea costului lucrărilor de construcţii-montaj.
 Una din căi a fost dispunerea maşinilor în linie, ceea ce a condus la micşorarea suprafeţei halelor7.2)
 426
 Fig.27.2. Clădire pentru S.I.A. cu aşezarea maşinilor în linie

Page 5
                        

De asemenea, faţă de vechile soluţii privind concepţia planului general, caracterizat prin realizareaobiectelor dispersate în cadrul incintei (Fig.27.3.), noile soluţii au avut la bază comasarea obiectelor principaleîntr-un volum unitar (Fig.27.4.), fapt care a mărit la maximum gradul de ocupare al terenului şi a condus laeconomii importante în investiţiile pentru Staţiile de întreţinere autovehicule.
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 Fig.27.3. Plan general S.I.A. cu obiectele necomasate
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 Fig.27.4. Plan general S.I.A. cu obiectele comasate
 Condiţii speciale au determinat în ultima perioadă concentrarea unui parc de 2500 autovehicule înrul unor unităţi gigant, din activitatea cărora urma să se tragă concluzii asupra eficienţei şi oportunităţii unor
 fel de unitaţi.Numărul staţiilor de întreţinere proiectate şi executate de IPTANA depăşeşte cifra de 200, acestea
 ând asigura întreţinerea unui parc de circa 75.000 autovehicule.Menţionam că între anii 1984 – 1988 s-au proiectat staţii de întreţinere auto şi pentru ITSAIA
 treprinderile de Transporturi Speciale din Ministerul Agriculturii şi Industriei Alimentare).
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 c) Dezvoltarea transportului de călători cu mijloace auto a impus treptat părăsirea soluţiilorimprovizate de instalarea în clădirile gărilor de cale ferată sau în alte clădiri existente, a funcţiunilorautogărilor, determinînd construirea unor clădiri proprii pentru autogări.
 Prin proiectare s-au realizat forme arhitectonice proprii clădirilor pentru transporturi rutiere prindispunerea spaţiilor de exploatare la etaj, a spaţiilor publice la parter şi a peroanelor în jurul clădirii terenul fiindjudicios folosit.
 Diversitatea mare de condiţii caracteristice fiecărei localităţi, fiecărui amplasament şi numărul relativredus al lucrărilor care aparţin acestui program (frecvenţa maximă anuală, înregistrată 10/an) a limitatactivitatea de tipizare în două etape concretizate prin tipizarea programelor în trei categorii, în funcţie decapacitate :
 • 700 călători /oră ……………………… categoria I• 500 călători /oră ……………………... categoria II-a• 300 călători /oră ……………………... categoria III-a
 Pentru categoriile I şi a II-a, mai frecvente, s-au întocmit iniţial proiecte “refolosibile”, adaptabile încazurile curente, cu modificări impuse de condiţiile locale concrete, de evoluţia materialelor de construcţie şi ametodelor de execuţie. Ulterior, în 1980, s-au întocmit proiecte “tip” cu soluţii îmbunătăţite.
 Cu toată dificultatea ridicată de multitudinea problemelor generate de legăturile cu reţelele detransport locale şi interurbane, cu care funcţiunea autogării trebuie optim corelată, cu toată dificultateaintegrării unitare între celelalte funcţiuni ale localităţii respective, în situaţia existentă, dar şi a prevederilor dinschiţele şi detaliile de sistematizare a localităţii, de încadrare funcţională şi plastică în ansamblurile urbane, cutoate aceste dificultăţi, cele peste 80 de autogări proiectate de IPTANA se încadrează şi contribuie larezolvarea funcţiunilor şi aspectului localităţilor.
 Pot fi menţionate, pentru soluţiile unicat, originale şi reuşit încadrate în arhitectonica localăurmătoarele realizari:
 1. AUTOGĂRI1965 - Oneşti1966 - Constanţa, Piteşti1967 - Piteşti, Brad, Constanţa, Iaşi, Bucureşti – Griviţa, Baia Mare1968 - Bucureşti – 7 Noiembrie, Galaţi, Timişoara1969 - Bucureşti –Griviţa, Deva, Rm. Vâlcea, Dorohoi, Vatra Dornei, Focşani1971 - Mediaş, Hunedoara1972 - Făgăraş, Satu Mare, Arad, Roman, Drăgăşani, Rm. Vâlcea-21975 - Sf. Gheorghe, Curtea de Argeş, Bucureşti -3, Câmpulung Moldovenesc1976 - Gura Humorului, Tr. Măgurele, Braşov1977 - Botoşani, Măcin, Beiuş, Iaşi, Plopeni, Bucureşti -Colentina, Găeşti,
 Călan, Moreni1978 - Bocşa, Pucioasa, Jibou, Rupea, Bârlad, Adjud, Rădăuţi, Tg.Lăpuş,
 Drăgăneşti-Olt, Marghita, Tr. Severin
 2. STAŢII DE INTREŢINERE AUTO2.1. SIA 2001967 - Târnăveni, Panciu1968 - Piteşti1969 - Lugoj, Făgăraş, Fălticeni1971 - Blaj1977 - Moreni, Rogojelu, Gugeşti, Buhuşi1980 - Mătăsari, Codlea, Săcele, Insurăţei

Page 7
                        

429
 2.2. SIA 3001965 - Săveni, Olteniţa, Găesti, Sibiu, Măcin, Medgidia, Videle, Vaslui,
 Corabia1966 - Craiova, Baia Mare, Rupea, Vaslui, Roman, Zalău, Turda,
 Drăgăneşti-Olt, Bacău, Salonta Braşov1967 - Călăraşi, Giurgiu1968 - Rm. Vâlcea
 2.3. SIA 4001968 - Bucureşti – Caţelu1969 - Caransebeş, Brăila1971 - Strehaia, Mediaş1975 - Râmnicu Vâlcea, Craiova – marfă, Deva, Piatra Neamţ, Slatina, Târgovişte,
 Satu Mare, Alba Iulia1976 - Slobozia, Năsăud, Făgăraş, Câmpulung-Muscel1977 - Focşani, Bolintin Vale, Zimnicea1979 - Pechea, Vaslui, Roman, Pătârlagele
 2.4. SIA 5001965 - Timişoara1967 - Iaşi, Arad, Braşov, Deva, Sibiu, Constanţa, Baia Mare, Ploieşti,
 Turnu Severin1968 - Bucureşti , Buzău, Craiova
 2.5. SIA 7001968 - Piteşti, Cluj1975 - Braşov, ACEM-Cluj, Oradea, Timişoara1976 - ACEM Buzău, Arad, Piteşti, Zalău1977 - Iaşi, Bucureşti - Militari, Tg.Jiu, Reşiţa
 2.6. SIA 8001976 - Bucureşti – Voluntari
 2.7. SIA 9001968 - SCEM Bucureşti1975 - Bucureşti - Titan
 2.8. SIA 10001969 - Galaţi
 2.9. SIA 11001976 - Deva
 2.10. SIA 14001975 - Bucureşti - Ferentari1976 - Bucureşti - Chitila
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 2.11. SIA 25001976 - Constanţa1982 - Tulcea
 3. INTREPRINDERI DE REPARAŢII AUTO (Ateliere – ARA ; Uzine – URA)
 1965 - Tecuci, Târgu Mureş 2, Timişoara 13, Craiova 8, Suceava1967 - Bucureşti – Obor, Timişoara 13, Iasi, Sibiu, Suceava, IRMA Bucureşti – Băneasa1968 - Bucureşti – Griviţa, Bucureşti – Obor1972 - Timişoara, Iaşi1975 - Târgu Mureş1980 - Râmnicu Vâlcea
 27.2.1.d) O frecvenţă asemănătoare cu cea a autogărilor au avut-o brigăzile complexe pentruîntreţinerea drumurilor şi bazele de deszăpezire, care adăpostesc o seamă de funcţiuni importante pentruasigurarea permanentă a circulaţiei rutiere în condiţii de siguranţă.
 Aceste unitaţi mici, dispersate de-a lungul importantelor artere de circulaţie rutieră astfel încât săacopere echilibrat necesarul de intervenţii pe toate traseele, sunt în funcţie de nivelul dotării şi al formaţiei delucru, împărţite în două categorii: A (inferioară) şi B (superioară) şi conţin: remiza pentru adăpostit şi reparatutilajele din dotare, atelier de întreţinere, birou, magazie, grup sanitar, centrală termică , locuinţă pentru şefulde brigadă şi dormitoare pentru formaţiile de lucru.
 Aceste funcţiuni, distribuite pe două nivele, sunt completate cu platforme de depozitare liberă înincintă (materiale antiderapante şi parazăpezi), parcare utilaje, depozit de carburanţi (benzină şi motorină), ocabină de distribuţie, având şi rol de depozit de uleiuri.
 Pentru dimensiunile reduse ale programului şi datorită dispersării amplasamentelor care nu justifică odeplasare de utilaje pentru execuţie, construcţia a fost concepută cu structură de zidarie portanta şi planşeeprefabricate din beton armat (fâşii cu goluri). Această structură permite o lesnicioasă adaptare a arhitecturii laspecificul local asigurând proiectelor întocmite o aplicare eficientă în realizarea acestor obiective.
 27.2.1.e) Staţiile sau agenţiile pentru colectarea şi expedierea mărfurilor (SCEM; ACEM) sunt unităţide organizarea transportului mărfurilor grupate pe direcţii, permiţând folosirea integrală a capacităţiiautocamioanelor şi asigurarea curselor plin – plin (reducerea curselor fără marfă).
 În funcţie de cantitatea mărfurilor tranzitate au fost concepute cinci categorii (grade) de SCEM-uri şianume : cu capacităţi de 350, 300, 200, 100 si 50 tone marfă/24 ore.
 Au fost proiectate şi realizate 11 astfel de unităţi care au adus o contribuţie deosebită la buna utilizarea parcului auto şi la reducerea consumului de carburanţi.
 Frecvenţa acestor lucrări a scăzut treptat datorită efectelor economice ale manipulărilor suplimentarepe care le generează.
 27.2.1.f) Pentru soluţionarea problemelor ridicate de repararea utilajelor pentru construirea şiîntreţinerea drumurilor, a apărut necesitatea organizarii unor unitaţi specializate. Aceste unitaţi – staţiilepentru exploatarea şi repararea utilajelor – SERU – au fost studiate şi proiectate de IPTANA şi au avut un rolînsemnat pentru activitatea de întreţinere, modernizare şi construire a arterelor rutiere.
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 Fig.27.5.Construcţii specifice transporturilor rutiere proiectate de IPTANA
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 27.2.1.g) Dintre programele cu mică frecvenţă sau unitate, pentru rolul însemnat în activitateasectorului transporturilor rutiere, navale şi aeriene vom cita doar grupurile şcolare de profil nou create saudezvoltate şi o fabrică de prefabricate (Aiud) cu o mare pondere în procesul de industrializare a lucrărilor deconstrucţii pentru transporturi
 .27.2.1.h) Apariţia şi în special dezvoltarea programului de autostrăzi corelat cu prevederile europene
 în domeniu ( TEM ) au impus necesitatea proiectării unor construcţii specifice exploatării acestor magistrale.
 Printre primele construcţii specifice autostrăzilor a fost proiectată Staţia de taxare Feteşti peautostrada Feteşti – Cernavodă ( Fig.27.6. )
 În continuare au fost proiectate construcţiile din Centrele de intreţinere şi Coordonare ( CIC )cuprinzând : clădire operatională şi de serviciu ; atelier de întretinere ; magazie de materiale derapante ; staţiede alimentare cu carburanţi ; gospodărie de apă etc. precum şi cele din spaţiile de parcare şi servicii PS ; S1 ;S2 ; S3 cuprinzând : motel si restaurant ; clădire socială cu spaţii comerciale ; gospodărie de apă ; grupurisanitare etc. Aceste construcţii s-au proiectat pentru autostrăzile Bucureşti – Constanţa ; Bucureşti – Giurgiu siBucureti – Braşov.
 27.2.2. Subetapa 1980 – 1990 când s-a trecut pe plan republican la o vastă acţiune de tipizare aconstrucţiilor, tehnologiilor precum şi a materialelor şi a elementelor pentru construcţii şi instalaţii. Astfel, înaceastă perioadă s-au aprobat o serie de proiecte tip de construcţii şi instalaţii, în scopul ridicării continue anivelului tehnic şi calitativ al lucrărilor de investiţii prin execuţia lor cu consumuri minime de materiale şienergie, prin scurtarea duratei de execuţie şi prin creşterea productivităţii muncii atât în proiectare cât şi larealizarea lucrărilor pe şantier.
 Până în anul 1985 au fost aprobate următoarele proiecte tip de construcţii civile şi industriale :• Bază pentru brigada de întreţinere, reparaţii şi deszăpezirea drumurilor;• Cladire principală pentru Staţie întreţinere auto 200;• Cladire principală pentru Staţie întreţinere auto 400;• Autogară 500 călători ;• Autogară 700 călători .
 În anul 1985 s-au întocmit şi au fost avizate de organele abilitate proiecte tip noi şi anume :• Grup comasat pentru Staţie întreţinere auto 200;• Dormitor 24 paturi pentru Staţie întreţinere auto 200;• Grup comasat pentru Staţie întreţinere auto 400;• Dormitor 48 paturi pentru Staţie întreţinere auto 400;• Staţie de spălare mecanizată .
 Pentru aceste categorii de lucrări, chiar şi numai o trecere în revistă, arată gama largă abordată deproiectanţii noştri. În cadrul acestei treceri în revistă pot fi menţionate:
 1. INTREPRINDERI DE REPARAŢII AUTO (Ateliere–ARA; Uzine–URA)
 1982 - Roşiori de Vede, Işalniţa1985 - Tecuci, Bucureşti – 30 Decembrie1988 - Gura Ocniţei1990 - Piatra Neamţ, Zalău, Caransebeş, Sibiu, Feteşti
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 Fig.27.6. Autostrada Bucureşti - ConstantaTronson Fundulea – Lehliu - Staţie de taxare cu 3 cabine
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 2. STAŢII INTREŢINERE AUTO
 2.1. SIA 2001981 - Slatina, Odorhei, Suceava1982 - Braşov, Negreşti1985 - Slatina, Botoşani – ITSAIA, Târnăveni1990 - Beclean
 2.2. SIA 4001982 - Vidra, Panciu1985 - Botoşani, Salonta2.3. SIA 7001981 - Bucureşti - Militari1983 - Braşov
 3. AUTOGĂRI1980 - Târgu Mureş, Motru, Ştei, Măcin1981 - Bârlad, Bucureşti - Griviţa1982 - Călăraşi, Alexandria, Galaţi-4,
 4. AUTOBAZE1983 - Tîrgovişte, Sibiu, Târgu Mureş1984 - Slatina, Hârşova1985 - Medgidia, Sighetu Marmaţiei, Borşa1988 - Călăraşi, Popeşti-Leordeni1990 - 3 Sibiu, Reghin, Motru, Ploieşti
 27.3. ETAPA 1990 – 2003
 Schimbarea produsă la sfârşitul anului 1989 în societatea românească a condus la o invazie deprocedee noi şi o abundenţă de materiale de construcţii şi finisaj.
 S-a putut astfel trece la o diversificare mare a soluţiilor constructive, de la structurile statice de bază lastructuri de susţinere pe bază de forţe active, cu siluete scheletice, cu faţade de o transparenţă totală, cuvolume lipsite de consistenţă, aparent fără greutate.
 Vitrajele întinse, denumite “pereti cortină” dau impresie de abolire optică a forţelor gravitaţionale.Bogăţia soluţiilor structurale variate, pentru temele şi funcţiile mereu mai complexe din domeniul
 clădirilor pentru transporturile auto, navale şi aeriene permit închiderea şi acoperirea spaţiilor în formeîndrăzneţe.
 O structură poate fi concepută în mod creator, pe căi noi, în parte şi din felul şi calitatea materialelorcare pot avea atribute la fel de favorabile psihologic ca şi lucrarea îngrijită a detaliilor.
 Pot fi menţionate pentru această etapă următoarele lucrări :1. În punctele de control – trecere frontieră – clădirile pentru Administraţia Natională a Drumurilor:1996 - Nădlag, Vărşand, Siret, Halmeu1997 - Albiţa (Fig.27.7.), Borş1998 - Petea
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 Fig.27.7. Punct de control trecere frontieră Albiţa2. Baze de întreţinere şi deszăpezire:1993 - Sângeorgiu de Pădure1994 - Tariverde1995 - Orţişoara, Milova, Lugoj, Sânicolau-Mare, Sărvârşin, Găneasa.
 CAP.28. CONSTRUCŢII SPECIFICE TRANSPORTURILOR NAVALE
 Având în vedere statutul IPTANA de proiectant general pentru construcţiile din domeniultransporturilor navale, atât pentru cele situate la Marea Neagră cât şi pentru cele amplasate de-a lungulDunării, paleta lucrărilor a cuprins :
 28.1. Construcţii portuare la Orşova (1964–1966), Tulcea (1971–1974), Galaţi (1971–1974), Brăila(1971–1974), Călăraşi (1975–1978), Midia (1975–1978, Hârşova (1979–1984), Port mineralier Tulcea (1979–1984), Drobeta Tr. Severin (1986), Chilia Veche (1988).
 28.2. Şantiere navale (cale de lansare, echipamente de lansare, construcţii anexe): Port mineralierMahmudia (1965), Orşova (1975–1979), Port lemnărie Galaţi (1978–1980), Sulina (1973–1975 şi 1986–1988).
 28.3. Gări fluviale : Orşova, Mahmudia şi Tulcea la Dunăre precum şi cele de la Cernavodă,Medgidia, Basarabi pe Canalul Dunăre – Marea Neagră, proiectate de colectivul de Rezistenţă-Arhitectură-Instalaţii (RAI) din cadrul Secţiei Canal Dunăre – Marea Neagră.
 28.4. Clădiri administrative : Sediu căpitănie Port Constanţa (1995 – 1996), Clădire PETROMARConstanţa (1994).
 28.5. Faruri :− farul de aterizare Sulina (1975);− farurile ROSU, VERDE şi DE LARG - Midia (1977 – 1978)− farurile ROSU şi VERDE – Port Constanţa (1980).
 Principiile care au stat la baza concepţiei şi dimensionării construcţiilor portuare au avut în vederecriterii de ordin economic, funcţional şi estetic.
 Problema cea mai importantă urmărită în proiectele de construcţii ale noilor porturi, a reconstrucţiei siextinderii celor existente, a constat în alegerea soluţiilor optime, de maximă eficienţă, care să corespundă lacel mai înalt nivel nevoilor de exploatare, realizând în acelaşi timp economii de materiale şi forţă de muncă.Amplasarea construcţiilor s-a făcut având în vedere principiul zonării teritoriale şi comasării funcţiunilor
 - Clădiri pentru ADMINISTRAŢIANAŢIONALĂ A DRUMURILORAnul construcţiei:1997Lucrari: 1- STAŢIE INTRARE IN ROMANIA 2- STAŢIE IESIRE DIN ROMANIA 3- PARCAJE PENTRU ZONĂ INTRARE ÎN ROMÂNIA 4- INSTALAŢIE DINAMICĂ DE CÂNTĂRIRE PE AMBELE SENSURIColectiv elaborare: ing. Lucian Albinescu-şefproiect, arh. Mioara Ghircoiaş, ing. MirceaTănăsescu
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 tehnologice într-un număr restrâns de clădiri, ceea ce a condus la obţinerea unui grad de ocupare maxim alterenului precum şi la o îmbunataţire a indicilor tehnico-economici.
 La proiectarea acestor construcţii au apărut, în unele cazuri, probleme deosebite determinate înspecial de alegerea soluţiei pentru fundaţii. Amplasamentele obligatorii, din considerente funcţionale, nu auîntotdeauna şi terenuri de fundaţii corespunzătoare.
 Dintre construcţiile care au reclamat o atenţie mai mare şi la care s-au dat rezolvări corespunzătoare,cităm :
 Depozitele de mărfuri acoperite, având rolul de depozite tampon pentru mărfuri generale amplasate lao distanţă optimă faţă de cheu (15 – 18 m) pentru ca mărfurile să poată fi aşezate direct pe rampa magaziei.
 S-a urmărit ca depozitarea şi evacuarea mărfurilor să se facă cu uşurinţă prin manevre scurte şi cumijloace mecanizate (electrocare, electrostivuitoare, etc.).
 La cheurile unde fleşa macaralei atinge lungimi mai mari, distanţa dintre depozitul acoperit şi cheu s-amărit, astfel ca circulaţia de-a lungul frontului de acostare să poată fi deservită de un drum auto şi linie c.f.(exemplu, zona liberă Sulina).
 Astfel de depozite acoperite (magazii de mărfuri generale) s-au proiectat în porturile Brăila, Galaţi,Sulina, Orşova, Constanţa, Mangalia.
 De menţionat că în portul Constanţa s-au proiectat pentru etapa IV-a, 10 magazii de mărfuri generalecu deschideri de 24,00 m, amplasate paralel cu fronturile de încarcare – descărcare, pe o suprafaţă de cca.8 ha, realizându-se un grad înalt de ocupare a suprafeţelor de depozitare.
 Magaziile proiectate în această etapă au constituit primele construcţii din ţară proiectate cu fundaţiidirecte pe teren îmbunătăţit prin compactare dinamică intensivă.
 Tot în cadrul depozitelor de mărfuri menţionăm Antrepozitele nr. 1, din cadrul portului Constanţa Sud,zona liberă. Cele din prima etapă, acoperă o suprafaţă de cca. 6000 m² şi sunt rezolvate cu structuri de betonşi cu structuri metalice, fiind fundate pe terenuri alcătuite din umpluturi recente îmbunătăţite prin compactaredinamică intensivă. Suprafaţa de depozitare urmează să fie extinsă masiv în etapele următoare.
 Clădirile de călători (gări fluviale sau maritime) constituie obiectul principal în cadrul ansambluluidestinat operaţiunilor cu pasageri. Avându-se în vedere că această zonă este pentru toate porturile noastretangenţiala localităţilor, amplasarea construcţiei pentru gară s-a făcut la intersecţia cheului cu una din arterelerutiere principale.
 La proiectarea clădirilor pentru gări maritime sau fluviale s-a avut în vedere :
 − circulaţia lesnicioasă a pasagerilor în cele două fluxuri principale, plecări – sosiri;− dimensionarea spaţiilor destinate publicului, corespunzător capacităţii date:− realizarea unor fluxuri pentru pasageri şi bagaje, în ordinea îndeplinirii formalităţilor necesare
 călătoriei sau controlului vamal;− separarea încăperilor şi a acceselor destinate publicului călător faţă de cele de exploatare, astfel
 încât să se evite o intersectare a acestor fluxuri;− circulaţia în sectorul de îmbarcare – debarcare şi în piaţa pietonală să permită legături cât mai
 uşoare către mijloacele de transport în comun (cale ferată, autobuze, etc);− accesul pentru imbarcare – debarcare sa fie usor si fara pante mari;− dimensionarea s-a făcut pe baza volumului de trafic şi a numărului maxim de călători ce se
 găsesc simultan în clădire la ora cea mai aglomerată a traficului din perioada de vârf.
 Se remarcă proiectul pentru gara fluvială din Tulcea, care s-a proiectat atât pentru traficul intern, cât şipentru cel extern, ca urmare a creşterii numărului de turişti care vizitează Delta Dunării.
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 CAP.29. CONSTRUCŢII SPECIFICE TRANSPORTURILOR AERIENE
 29.1. EVOLUŢIA CONSTRUCŢIILOR AEROPORTUALE
 Dezvoltarea rapidă şi continuă a transportului aerian de pasageri şi mărfuri în ţara noastră, ca urmarea dezvoltării economiei naţionale, a impus necesitatea construirii bazei materiale care să asigure în cele maibune condiţiuni de confort şi siguranţă nevoile crescânde de transport.
 Reţeaua de aeroporturi a trebuit să fie astfel concepută încât să satisfacă nevoile de legatură printransporturi aeriene pe plan intern şi internaţional .
 În acest scop, studiile de sistematizari de aeroporturi noi, precum şi de dezvoltare şi dotare a celorexistente au analizat :
 − Volumul traficului intern şi internaţional precum şi modul cum acesta satisface nevoile de legăturiprin transporturi aeriene ;
 − Perspectivele de dezvoltare a traficului aerian, prevăzute pentru viitor, rezultate din :• necesităţile de transport aerian impuse în viitor de dezvoltarea economică naţională, dezvoltarea
 regiunilor şi centrelor populate precum şi cerinţele crescânde pe plan economic, cultural şi artistic;• legăturile interregionale care satisfac aceste necesitaţi;• dezvoltarea relaţiilor internaţionale (schimburi economice, culturale, turistice);• tranzitul aerian şi posibilităţile lui de dezvoltare derivat din poziţia geografică şi posibilităţile
 economice ale României, coroborate cu studiul căilor aeriene internaţionale actuale sau cele care,în viitor, vor căuta tranzitul prin ţara noastră datorită avantajelor economice reieşite din scurtareadistanţelor parcurse şi a posibilităţilor de alimentare cu combustibil.
 În confruntarea cu noile probleme de organizare eficientă a ansamblurilor de transport aerian,arhitectura a intrat în profunzimea problemelor social – economice, manifestând cu preponderenţă şi evolutivtendinţa de realizare a unei expresivităţi variate cu mijloace tehnice moderne, atât de proiectare cât şi deconstrucţie.
 Perioada 1960 – 1967 a reprezentat etapa de conturare a unor concepţii directoare consecvente îndotarea cu construcţii şi instalaţii a aeroporturilor, etapă în care s-au stabilit principalele funcţiuni şi a aparutnoţiunea de bloc tehnic şi bloc trafic.
 Intrucât aviaţia era dotată cu avioane de mică capacitate ( LI 2 şi IL 14), în această etapă s-auconstruit mai mult blocuri tehnice dotate cu turn de control pentru dirijarea zborului (Baia Mare, Suceava,Oradea), funcţiunile necesare traficului de pasageri fiind amenajate în acest bloc.
 În câteva localităţi unde solicitarile erau mai mari, cum ar fi Timişoara (1961), Constanţa (1961), TârguMureş şi Iaşi (1966), Cluj (1967), Bacău (1969), Tulcea (1973) s-au construit şi blocuri de trafic separate deblocul tehnic.
 Tipul de avion a avut o mare influenţă în stabilirea capacităţii aerogărilor. Astfel, dotarea aviaţiei civilecu avioane de capacitate mare de tip IL 18, IL 62, BAC 1-11 BOEING 707, TU 154, a determinat o creştereimportantă a traficului de pasageri, şi, de aici, necesitatea modernizării aeroporturilor existente şi chiar creareaunora noi, în concordanţă cu mijloacele tehnice aflate într-o continuă dezvoltare.
 Astfel, începând din anul 1967 s-a înregistrat o activitate intensă de dezvoltare a aeroporturilor.S-a căutat să se adopte soluţii de aerogări care să asigure accese şi parcaje, legături organice între
 fluxurile principale, organizarea spaţiului destinat publicului călător separat de cele de exploatare, o trataresimplă a volumelor şi circulaţii scurte şi clare pentru fluxurile principale.
 Mărirea capacităţii de cazare a litoralului şi amploarea pe care a luat-o activitatea de turism a condusla dezvoltarea în câteva etape a aeroportului Mihail Kogălniceanu din apropierea Constanţei. În dezvoltarearealizată în anul 1967 s-au creat condiţii pentru desfăşurarea unui trafic intern şi internaţional de 600 călători laora de vârf, sosiri şi plecări cât şi traficul oficial.
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 În anul 1974, prin construcţia aerogarii de plecări s-au creat condiţii pentru încă 1000 de călători la orade vârf, în fluxul de plecări curse externe (4 avioane de capacitate mare), transformând clădirea existentă înaerogară sosiri.
 In cadrul programului de dezvoltare a zonei Deltei Dunării, in anul 1973 s-a construit aeroportulTulcea, un aeroport complet nou, dotat cu pistă de decolare – aterizare si cu aerogară cuprinzând atat blocultehnic cât si blocul trafic.
 Perioada 1975 – 1980 s-a remarcat prin dezvoltarea relaţiilor pe multiple planuri cu toate ţările lumii,determinând si creşterea traficului internaţional de pasageri şi mărfuri, cât şi turistic. Pentru satisfacerea noilorcerinţe, o serie de aeroporturi s-au dezvoltat ca aeroporturi internaţionale de rezervă. Astfel au fost proiectateblocurile de trafic ale aeroporturilor Oradea, Timisoara, Suceava, Satu Mare.
 După anul 1990, schimbarea regimului socio – politic din România, care a situat pe noi coordonaterelaţiile externe ale tării, determină schimbari importante şi în activitatea din domeniul aviaţiei civile, atât pentrutraficul de pasageri cât si pentru cel de mărfuri.
 Concepţiile de proiectare au ţinut permanent pasul cu stadiul atins pe plan mondial.Procedurile şi recomandările Organizaţiei Aeronautice Internaţionale Civile (I.C.A.O. – O.A.C.I.) au
 stat la baza tuturor documentaţiilor elaborate în institut, în acest sens stând şi faptul că institutul a fostautorizat de Autoritatea Aeronautică Civilă Română pentru executarea de lucrări de infrastructurăaeroportuară.
 O trecere în revistă, a lucrărilor specifice pentru aeroporturile din ţară, arată preocuparea colectivuluinostru în elaborarea documentaţiilor de la implementarea şi susţinerea deschiderilor de aeroporturi noi pâna ladezvoltarea şi modernizarea acestora conform noilor reglementări O.A.C.I. şi a noilor proceduri impuse deorganismele internaţionale abilitate în acest domeniu la care România este parte.
 Această trecere în revistă va avea ca suport lucrările proiectate pe parcursul celor 50 de ani şianume :
 • Aeroportul Internaţional Bucureşti -Otopeni:− construcţia aerogării şi a pistei de decolare-aterizare nr.1;− pista de decolare-aterizare nr.2;− sistem de căi de rulare şi platforme pentru aeronave;− balizaje luminoase la pistele de decolare-aterizare, căi de rulare şi platforme;− construcţii aferente mijloacelor de protecţie a navigaţiei aeriene;− terminal de pasageri;− terminal cargo;− hangar pentru întreţinere şi reparat aeronave;− staţie distribuţie energie electrică;− diverse construcţii auxiliare de exploatare aeroportuară;− sisteme de utilitaţi (apă, canalizare, energie termică, energie electrică, telecomunicaţii, gaze
 naturale);− reţea de drumuri tehnologice şi de acces, parcaje auto;− reparaţii capitale la toate suprafetele de mişcare pentru aeronave;− reparaţii capitale la construcţiile de exploatare;− lucrări de dezvoltare şi modernizare a aeroportului.
 • Aeroportul Internaţional Bucureşti –Băneasa:− pistă de decolare-aterizare;− căi de rulare, platforme parcare avioane;− balizaj luminos la pistă, căi de rulare şi platforme;
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 − construcţii aferente mijloacelor de protecţie a navigaţiei aeriene;− reţele de utilitaţi;− hangar pentru întreţinere şi reparat aeronave;− reparaţii capitale la suprafeţele de mişcare pentru avioane;− reparaţii capitale şi modernizare terminal de pasageri;− studiu privind dezvoltarea şi modernizarea aeroportului.
 • Aeroportul Internaţional Timişoara:− terminal de pasageri;− pistă de decolare-aterizare;− căi de rulare, platforme parcare avioane;− balizaj luminos la pistă, căi de rulare şi platforme;− construcţii auxiliare de exploatare aeroportuară;− reţele de utilitaţi.
 • Aeroportul Internaţional Constanţa – M. Kogalniceanu:− aerogara şi pista decolare-aterizare;− căi de rulare, platforme parcare avioane;− terminal de pasageri;− balizaj luminos la pistă, căi de rulare şi platforme;− construcţii auxiliare de exploatare aeroportuară;− reţele de utilitaţi.
 • Aeroporturile teritoriale Arad, Bacau, Baia Mare, Cluj Napoca, Iaşi, Oradea, Satu Mare, Sibiu,Suceava, Târgu Mures, Tulcea− piste decolare-aterizare;− căi de rulare, platforme pentru parcare avioane;− sisteme de balizaj luminos;− construcţii aferente mijloacelor de protecţie a navigaţiei aeriene;− construcţii auxiliare de exploatare aeroportuară;− terminale de pasageri;− extinderi şi reparaţii capitale la terminalele de pasageri;− reparaţii capitale la piste, cai de rulare si platforme;− retele de utilitaţi.
 în domeniul construcţiilor pentru infrastructuri aeroportuare specialişti din societatea noastră - experţiatestaţi de OACI - au fost angajaţi pentru verificarea proiectelor şi supravegherea execuţiei aeroportuluiYAUNDE din Camerun.
 Pentru planurile de perspectivă, s-au studiat amplasamente pentru infrastructură aeroportuară pentru :1. Aeroportul Aurel Vlaicu – amplasat la limita judeţelor Hunedoara şi Alba;2. Aeroportul Bistriţa;3. Aeroportul Braşov;4. Aeroportul Galati – Braila.
 29.2. LUCRĂRI EXECUTATE LA AEROPORTUL INTERNAŢIONAL BUCUREŞTI-OTOPENI
 O etapă importantă a fost marcată de construcţia Aeroportului Internaţional Bucureşti – Otopeni, alcărui proiectant general şi coordonator a fost IPTANA ( Fig.29.1. )
 Complexul aeroportuar de la Otopeni ocupa la începutul anilor 1970 o suprafaţă de 698 ha şi era dotatcu o pistă de decolare – aterizare clasa A, cu o portanţă de 45 t/roată simplă izolată, având o lungime de3.500 m x 45 m, capabilă să primească orice tip de avion din dotarea companiilor de aviaţie, şi pe orice timp.
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 Aerogara asigura primirea unui trafic de călători pâna în 1980 de 1100 mii sosiri şi plecări, din care :• internaţional terminus ………………………… 800 mii• internaţional tranzit …………………………… 300 miiTraficul la ora de vârf, pentru care a fost dimensionată clădirea aerogării, cu perspectivă până în 1980,
 s-a estimat la 550 pasageri, cu 18 mişcări/oră.
 În 1986 s-a trecut la extinderea şi modernizarea Aeroportului Internaţional Bucureşti – Otopeni, într-oprimă etapă, iar din 1991 s-a trecut la etapa a II-a când Aeroportul Internaţional Bucureşti Otopeni a demaratun program structurat în trei etape, destinat să ofere o imagine nouă, modernă principalei porţi aeriene a ţării.
 29.2.1. Prima fază a programului de investiţiiA fost finalizată în 1998, s-a concretizat în furnizarea unor servicii de calitate la standarde europene,
 prin :– construirea unui nou terminal pentru plecari internationale, cu o capacitate de prelucrare de 1.000
 – 1.200 de pasageri pe ora de vârf ( Fig.29.2. );– construirea unei moderne săli de îmbarcare (două niveluri), dotată cu cinci burdufuri care
 facilitează accesul direct al pasagerilor la aeronavă ( Fig.29.3. );– construirea unei parcări auto (500 de locuri);– modernizarea drumurilor de acces la aeroport;– dotarea cu echipamente şi instalaţii de ultimă oră.
 Încheierea acestor lucrări de anvergură a marcat o creştere semnificativă a capacităţii de operare aaeroportului, a capacităţii de prelucrare a pasagerilor (3.000.000 de pasageri/an) şi a capacităţii cargo(25.000 tone/an).
 29.2.2. Faza a II-a a Programului de dezvoltare şi modernizare (1999 – 2002)
 Acaestă fază are ca obiective:– reamenajarea şi reorganizarea terminalului vechi de pasageri, cuprinzând :
 ! zone destinate fluxurilor de pasageri în trafic intern;! zone destinate prelucrării fluxului de pasageri pentru sosiri internationale ( Fig.29.4.);! zone destinate birourilor agenţilor economici şi organelor statului ce îşi desfăşoară activitatea pe aeroport;! zone comerciale în corpul de legătură dintre cele două terminale;! zone tehnice amenajate în subsolul terminalului şi al corpurilor de legătură.
 – amenajare parcare auto cu o structură supraetajată, dezvoltată pe trei niveluri, cu o capacitate de1.000 de locuri de parcare autoturisme şi autocare ( Fig.29.5.);
 – extinderea spre est a căii de rulare principale la pista de decolare – aterizare 08R-26L;– reabilitarea drumurilor interioare inclusiv pasaj rutier de acces în zona tehnică;– modernizarea capacităţilor de producţie şi distribuţie a agentului termic;– modernizarea reţelei de utilităţi (apă-canal, distributie energie electrică, iluminat exterior);– modernizarea infrastructurii de deservire (întreţinere şi reparaţii, echipamente speciale);– achiziţii de noi echipamente destinate deservirii la sol a activităţilor aeroportuare.
 29.2.3. Faza a III-a de dezvoltare şi modernizare a aeroportului
 In această fază se vor realiza:– construirea unui hotel de tranzit :
 ! categoria 4 stele;! capacitate de cazare : 200 de locuri/150 de camere.
 – dezvoltarea infrastructurii conexe de transport rutier şi pe calea ferată în vederea asigurăriiaccesului în zona de est a A.I.B.O.;
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 Fig.29.2. Aeroportul Internaţional Bucureşti OtopeniAerogara plecări – zona publică
 Fig.29.3. Aeroportul Internaţional Bucureşti OtopeniCorp săli îmbarcare - Finger
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 Fig.29.4. Aeroportul Internaţional Bucureşti OtopeniAerogara sosiri - Hol aşteptare
 Fig.29.5. Aeroportul Internaţional Bucureşti OtopeniParcaj etajat
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 – dezvoltarea infrastructurii aeroportuare necesare prelucrării traficului de pasageri, prin realizareaunui nou terminal şi a sistemului de căi de rulare şi platforme aferent;
 – dezvoltarea infrastructurii aeroportuare necesare preluării traficului de mărfuri şi pistă, prinrealizarea unei platforme multimodale cargo;
 – realizarea unui parc tehnologic “high-tech” pentru dezvoltarea activităţilor conexe transportuluiaerian.
 Suprafaţa desfăşurată a construcţiei aerogării cu blocul tehnic este în prezent de 25.550 mp.Aerogara este echipată cu toate instalaţiile necesare unei construcţii moderne oferind un înalt grad de
 confort călătorilor străini ce ne vizitează ţara; echipamentul care asigură securitatea zborurilor, amplasat înblocul tehnic şi în turnul de control este la cota celor mai înalte performanţe pe plan mondial. Instalaţiilepentru protecţia navigaţiei aeriene şi control trafic, deservesc în cele mai bune condiţii controlul de aerodrom(TWR) şi cel regional (ACC), precum şi controlul de apropiere (APP). De asemenea, serviciul fix şi mobilaeronautic şi instalaţiile de aterizare pe bază de instrumente (ILS, OSP, Radiolocator) completează gamamodernă cu care este echipat aeroportul.
 În afara construcţiei aerogarii, aeroportul mai are în dotare construcţii pentru utilităţi (centrală electricăpentru intervenţie, centrală termică, case de pompe), ateliere pentru reparaţii electrice şi echipament de bordşi atelier pentru pistă, aerogară de mărfuri cu o capacitate de 7000 t/an, depozit carburanţi cu o capacitate dedepozitare de 9000 mc petrol, 400 mc benzină, 200 mc ulei precum şi un hangar modern pentru adăpostirea şireparaţia aeronavelor.
 Din punct de vedere operaţional, menţinerea în continuă stare de disponibilitate a tuturor suprafeţeloraeroportului (aproximativ 700 ha) a condus la asigurarea unor condiţii optime de operare, chiar şi în situaţiimeteorologie nefavorabile. În anul 2002, controlorii trafic sol au asigurat în bune condiţii rulajul, însoţirea şiparcarea a peste 34.200 de aeronave, reprezentând mai mult de 1.300 de dirijări efectuate de fiecarecontrolor.
 O atentie deosebită este acordată asigurării unei infrastructuri moderne pentru transportul aeriande mărfuri. În acest sens, în anul 2001 a fost inaugurat un modern terminal cargo, cu o capacitateprognozată, pentru o primă fază, de 30.000 tone pe an. Dispunând de facilităţi moderne – depozite uscate,depozite frigorifice, echipamente speciale de manipulare a mărfurilor, 12 docuri de acces ajustabile în funcţiede mărimea mijlocului de transport terestru, funcţionabile simultan, parcare autovehicule – cu 84 de locuri,dintre care 28 sunt special destinate autocamioanelor, noul terminal cargo,impreuna cu terminalul cargoexistent, întregeşte imaginea unei platforme aeroportuare coerente, capabilă să prelucreze traficul de pasagerişi de marfă la un înalt nivel de calitate a serviciilor.
 29.3.CONSTRUCŢII AEROPORTUARE PENTRU TRANSPORTUL AERIAN DE MĂRFURI
 Pentru aeroporturile pe care , pe lângă traficul de pasageri a apărut şi s-a dezvoltat şi trafic aerian demărfuri, Divizia de Construcţii a proiectat primele terminale cargo, care sunt :
 -aerogara de marfuri de la Aeroportul Internaţional Bucureşti Otopeni ( 1974 );
 -terminal cargo-BICC la Aeroportul Internaţional Bucureşti Otopeni ( 2000 ) ;
 -terminal cargo la aeroportul Arad ( 2000 ) (Fig.29.7. ).
 Pentru terminalul cargo de la Aeroportul Arad, se descriu în continuare principalele caracteristici aleinvestiţiei:
 -valoarea investiţiei a fost de 2,8 milioane de euro, din care 2,0 milioane euro din fonduri PHARE şi800.000 euro contribuţia Consiliului Judeţean Arad.
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 -terminalul Cago a fost amplasat în incinta Aeroportului Arad, un aeroport de talie medie, situat pecalea aeriană care leagă Europa de Vest de Orientul Mijlociu, la 30 km de cel mai apropiat punct rutier detrecere a frontierei (Turnu) şi respectiv, la 20 km de cel mai apropiat punct de trecere a frontierei pe cale ferată(Curtici).
 Amplasamentul permite accesul facil al agenţilor economici din zona de frontieră România-Ungaria (înspecial al celor din judetele Arad-România şi Bekes şi Csongrad-Ungaria).
 În urma realizării investiţiei se va putea prelua traficul de marfă pe cale aeriană, cu toate facilităţile dedesfăşurare a transportului de marfă rutier-aerian prin realizarea platformelor de operare-staţionare aeronavetip cargo, zona acoperită de depozitare a mărfurilor şi realizare a controlului vamal, platforme de parcarepentru transportatorii rutieri şi asigurarea utilităţilor pentru desfăşurarea în bune condiţiuni a activităţii atâtpentru companiile aeriene cât şi pentru companiile de transport rutier.
 Dimensionarea s-a făcut pentru:1. Aerogara Cargo
 - Capacitate de depozitare:. Sosiri: 300 t/zi. Plecări: 300 t/zi
 - Capacitate de trafic:. Sosiri: 50 t/h. Plecări: 50 t/h
 - Capacitate totală instantanee: 700 t- Suprafaţă totală: 2.825 mp- Volum: 20.790 mc
 2. Platforme operare aeronave
 - Număr platforme: 2- Tip aeronavă: 1D + 1C- Dimensiuni totale: 16.020 mp
 3. Platforme parcare auto şi drum acces
 - Suprafaţă totală platforme auto şi circulaţie în incintă: 8.430 mp- Drum acces: 520 mp- Amenajare drum acces Calea Bodrogului: 5246 mp
 Anul construcţiei 2001-2003
 Obiecte cuprinse in cadrul investitiei:1. AEROGARA CARGO2. PLATFORMA OPERARE-AERONAVE3. PLATFORMA OPERARE AUTO4. CABINA POARTĂ + STAŢIE HIDROFOR5. REZERVOR APĂ INCENDIU6. POST TRAFO7. AMENAJARE CLĂDIRE ADMINISTRAŢIE8. UTILITĂŢI
 Colectiv elaborare: ing. Lucian Albinescu - şef proiect, arh. Simona Teodorescu, ing. Silviu Plisca, ing. DanPătraşcu, ing. Virgil Teodorescu, ing.Gheorghe Ţîrdea, ing. Marius Marcu, ing. Radu Zus.

Page 24
                        

446
 CA
 LAR
 ASI
 OLT
 EN
 ITA
 UR
 ZIC
 ENI
 FETE
 STI
 SLO
 BO
 ZIA
 TAN
 DA
 RE
 I
 FAU
 RE
 I
 BR
 AILA
 FIE
 NI
 PU
 CIO
 ASA
 TITU
 GA
 ES
 TI
 MO
 RE
 NI
 TIR
 GO
 VIS
 TE
 CU
 RTE
 AD
 EA
 RG
 ES
 CO
 ST
 ESTI
 PIT
 EST
 I
 CIM
 PU
 LUN
 G
 CO
 LIB
 ASI
 RIM
 NIC
 U
 BU
 ZAU
 SA
 RA
 T
 AZU
 GA
 BU
 STE
 NI
 SIN
 AIA C
 OM
 AR
 NIC
 BR
 EAZ
 A
 CA
 MP
 INA
 SLA
 NIC
 MIZ
 IL
 BO
 LDE
 STI
 SC
 AE
 NI
 PLO
 IEST
 I
 BA
 ICO
 I
 BU
 CO
 VU
 RLA
 TI
 BA
 BA
 DA
 G
 MA
 CIN
 ISA
 CC
 EA
 TULC
 EAS
 ULI
 NA
 HIR
 SOVA
 MA
 NG
 ALI
 A
 ME
 DG
 IDIA
 EFO
 RIE
 TEC
 HIR
 GH
 IOL
 CE
 RN
 AVO
 DA
 BIS
 TRIT
 AB
 EC
 LEA
 N
 SA
 LVA
 NA
 SAU
 DSIN
 GE
 OR
 Z-B
 AI R
 EG
 HIN
 TAR
 GU
 MU
 RES
 TIR
 NA
 VEN
 I
 SIG
 HIS
 OA
 RA
 LUD
 US
 HU
 ED
 IN
 DE
 J
 GH
 ER
 LA
 CLU
 J-N
 APO
 CA TU
 RD
 AC
 IMP
 IATU
 RZI
 I
 AU
 SE
 U
 OR
 ADEA
 SA
 LON
 TA
 BE
 IUS STE
 IN
 UC
 ET
 VA
 SC
 AU
 VA
 LEA
 LUI
 MIH
 AI
 ALE
 SD
 SFÎ
 NTU
 TÎR
 GU
 SE
 CU
 IES
 C
 ÎNTO
 RS
 UR
 AB
 UZA
 ULU
 ICO
 VA
 SN
 A
 GH
 EO
 RG
 HIE
 NI M
 IER
 CU
 REA
 OD
 OR
 HE
 IUS
 EC
 UIE
 SC
 FAG
 AR
 AS
 SA
 CE
 LEB
 RAS
 OV
 RIS
 NO
 VZA
 RN
 ES
 TI
 PR
 ED
 EA
 L
 RU
 PE
 A
 CO
 DLE
 A
 DU
 MB
 RA
 VE
 NI
 ME
 DIA
 S
 CO
 PS
 AM
 ICA
 OC
 NA
 SIB
 IU
 CIS
 NA
 DIE
 AG
 NIT
 A
 NE
 GR
 ES
 TI-O
 AS
 CA
 RE
 I
 SAT
 U
 TAS
 NA
 D
 TIR
 GU
 CA
 VN
 IC
 BAI
 A M
 ARE
 BA
 IA S
 PR
 IE
 VIS
 EU
 DE
 SU
 S
 SIG
 EH
 ETU
 MA
 RM
 ATI
 EI
 CE
 HU
 SIL
 VA
 NIE
 I
 JIB
 OU
 ZALA
 US
 IMLE
 US
 ILV
 AN
 IEI
 ON
 ES
 TIM
 OLD
 OV
 AS
 LAN
 IC
 DA
 RM
 AN
 ES
 TIC
 OM
 AN
 ESTI
 TIR
 GU
 OC
 NABAC
 AU
 BU
 HU
 SI
 AD
 JUD
 MA
 RA
 SE
 STI
 PA
 NC
 IU
 OD
 OB
 ES
 TI
 FOC
 SAN
 I
 BIR
 LADV
 ASLU
 I
 NE
 GR
 ES
 TI
 HU
 SI
 TEC
 UC
 I
 TIR
 GU
 BU
 JOR
 GAL
 ATI
 DO
 RN
 EI
 VA
 TRA
 MO
 LDO
 VE
 NE
 SC
 CIM
 PU
 LUN
 GRA
 DA
 UTI
 SIR
 ET
 FALT
 ICE
 NI
 SU
 CE
 AVA
 RO
 MA
 N
 TIR
 GU
 -NE
 AM
 T
 PIA
 TRA
 -NE
 AMT
 SA
 VE
 NI
 DA
 RA
 BA
 NI
 DO
 RO
 HO
 I
 BO
 TOSA
 NI
 HIR
 LAU TIR
 GU
 FR
 UM
 OS
 PA
 SC
 AN
 I
 DR
 AG
 AS
 AN
 I
 HO
 RE
 ZU
 GO
 VO
 RA
 RIM
 NIC
 U
 OC
 NE
 LE
 BA
 ILE
 CA
 LIM
 AN
 ESTI
 OLA
 NE
 STI
 TAR
 GU
 JIU
 RO
 VIN
 ARI
 VIN
 JU M
 AR
 E
 DR
 OB
 ETA-
 OR
 SO
 VA
 STR
 EH
 AIA
 BA
 IA
 TUR
 NU
 SEV
 ER
 IN
 DE
 AR
 AM
 A
 NA
 DLA
 C
 CU
 RTI
 CI
 AR
 AD
 LIP
 OVA
 CH
 ISIN
 EU
 -C
 RIS
 PIN
 CO
 TA
 INE
 U
 SE
 BIS
 DE
 TA
 BU
 ZIAS
 TIM
 ISO
 ARA
 JIM
 BO
 LIA
 MA
 RE
 SIN
 NIC
 OLA
 U
 LUG
 OJ
 OR
 AV
 ITA M
 OLD
 OV
 A
 OTE
 LU R
 OS
 U
 CA
 RA
 NS
 EB
 ES
 BO
 CS
 A
 RE
 SITA AN
 INA
 BA
 ILE
 AB
 RU
 D
 ZLA
 TNA C
 UG
 IR
 SE
 BE
 S
 BLA
 J
 OC
 NA
 MU
 RES
 CIM
 PE
 NI
 ALB
 A IU
 LIA
 OR
 AS
 TIE
 PE
 TRIL
 AP
 ETR
 OS
 ANI
 VU
 LCA
 NLU
 PE
 NI
 UR
 ICA
 NI
 HA
 TEG
 CA
 LAN
 HU
 NE
 DO
 AR
 A
 DE
 VA SIM
 ER
 IA
 BR
 AD
 CA
 LAFA
 TB
 AIL
 ES
 TIS
 EG
 AR
 CE
 A
 CR
 AIO
 VA
 FILI
 ASI
 CO
 RA
 BIA
 CA
 RA
 CA
 L
 BA
 LSS
 LATI
 NA
 ZIM
 NIC
 EA
 RO
 SIO
 RI
 DE
 VED
 E
 ALE
 XAN
 DR
 IA
 VID
 ELE
 TUR
 NU
 MA
 GU
 RE
 LE
 GIU
 RG
 IU
 VA
 LEB
 OLI
 NTI
 N
 BU
 FTE
 A
 MA
 RE
 NO
 UA
 TOP
 OLO
 VE
 NI
 LAP
 US
 SIB
 IULU
 I
 AIU
 D
 TUS
 NA
 DB
 AIL
 E
 CIU
 C
 VAL
 CEA
 BA
 ILE
 MA
 RI
 HE
 RC
 ULA
 NE
 IASI
 GH
 EOR
 GH
 E
 NA
 VO
 DA
 RI
 CO
 NS
 TAN
 TA
 CO
 STI
 NE
 STI
 OLI
 MP
 NE
 PTU
 NJU
 PIT
 ER
 VE
 NU
 SS
 ATU
 RN
 BU
 CU
 RE
 STI
 Fig.29.6. Aeroporturi pentru care IPTANA a întocmit proiecte
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 Fig.29.7. Terminal cargo aeroportul Arad
 CAP.30. CONSTRUCŢII PENTRU POŞTĂ ŞI TELECOMUNICAŢII
 În acest domeniu, colectivul de proiectanţi din cadrul diviziei Construcţii a realizat o gamă largă declădiri pentru centrale telefonice automate, staţii releu şi clădiri pentru poştă.
 Pot fi menţionate în acest sens :1. Centrala telefonică automată Plevnei2. Centrala telefonică automată Suceava3. Centrala telefonică automată Borsec4. Centrala telefonică automată Constanţa5. Centrala telefonică automată Târgu Mureş6. Centrală telefonică automată Braşov7. Centrala telefonică automată Piteşti8. Centrala telefonică automată Sibiu9. Centrala telefonică automată Giurgiu10. Centrala telefonică automată Brăila11. Centrala telefonică automată Iaşi (Nicolina, Tătăraşi, Lăpuşneanu)12. Centrala telefonică automată Braşov – Steagu Roşu13. Centrala telefonică automată Ploieşti Sud14. Centrala telefonică automată Sf. Gheorghe15. Centrala telefonică automată Bucureşti – Vitan16. Centrala telefonică automată Târgovişte17. Centrala telefonică automată Galaţi – Mazepa18. Centrala telefonică automată Suceava – Obcinelu19. Centrala telefonică automată Băneasa20. Centrala telefonică automată Bucureşti Miraj21. Clădiri releu TV – Balota, Mahmudia, Băneasa-Dobrogea, Bacău, Cerbu-Parâng, Mogoşa,
 Buzău, Media.În prezent, aceste clădiri continuă să facă obiectul preocupărilor noastre, urmărindu-se
 consolidarea, modernizarea şi dezvoltarea lor.
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 CAP.31. INSTALAŢII SPECIFICE PENTRU TRANSPORTURILE AUTO, NAVALE ŞI AERIENE
 În cadrul documentaţiilor elaborate de colectivul de proiectanţi din Divizia Construcţii, instalaţiilespecifice au ocupat pe parcursul activităţii un rol la fel de important ca lucrările de arhitectură şi structură –rezistenţă.
 Pe specific de instalaţii se pot menţiona din preocupările noastre următoarele :
 31.1. ÎN DOMENIUL INSTALAŢIILOR ELECTRICE:
 Nevoia elaborării primelor proiecte de instalaţii electrice apare în anul 1956 când în cadrul Institutuluide Proiectări Transporturi se creează un colectiv de proiectare complex, cuprinzând şi specialitatea deinstalaţii electrice.
 Din anul 1960, colectivul devine independent, amplificându-şi din perioadă în perioadă numărul deproiectanţi.
 Pentru ramura transporturilor auto s-au elaborat proiecte de instalaţii electrice interioare de iluminat,forţă şi telecomunicaţii la staţii de întreţinere auto, autogări, întreprinderi de reparaţii auto precum şiîntreprinderi de piese de schimb. Dintre acestea se pot menţiona ultimele două categorii, cu instalaţii electricede complexitate deosebită (instalaţii de forţă realizate prin bare magistrale, instalaţii antiexplozive, cuptoare deinducţie, electrodepuneri, etc.).
 Exemple: I.R.A. Bucureşti, Suceava, Iaşi.
 În domeniul transporturilor navale, colectivul de Instalaţii electrice şi-a adus contribuţia alături decolectivele Hidro la dezvoltarea porturilor existente precum şi la crearea de porturi noi maritime ca: Sulina,Tulcea, Galaţi, Brăila şi altele.
 S-au proiectat pentru prima dată instalaţii de iluminat suprafeţe mari (pentru dane portuare),proiectându-se în acest scop mai multe tipuri de piloni cu reflectoare a căror concepţie şi valabilitate a durat întimp, aplicându-se cu succes şi la lucrările actuale.
 De asemenea, pentru alimentarea macaralelor portuare, s-au conceput şi realizat prize de cheu demare putere electrică, prize care la vremea respectivă au condus la evitarea importurilor.
 Importante lucrări de instalaţii electrice s-au proiectat pentru dezvoltarea portului Constanţa.Una din lucrările cu caracter deosebit a fost : “Depozitul de minereu din portul Constanţa” care a
 cuprins atât alimentarea cu energie electrică prin instalaţii de medie tensiune cât şi instalaţii de distribuţie cuacţionări electrice din cele mai complexe.
 Pentru semnalizarea navigaţiei pe Dunare s-au conceput pentru prima dată instalaţii de semnalizare(folosindu-se numai aparataj şi materiale din ţară) la podul peste Dunăre de la Giurgeni – Vadul Oii, Călăraşi,Feteşti şi Cernavodă.
 În cadrul colectivului RAI din secţia Canal Dunăre – Marea Neagră s-a executat documentaţia pentruinstalaţia de semnalizare a navigaţiei pe Canalul Dunăre – Marea Neagră şi Poarta Albă – Midia, Năvodari. Înproiect s-au introdus elemente originale pentru mărirea siguranţei în exploatare, ca de exemplu : controlulautomat al funcţionării lămpii de rezervă la balizaj, controlul de la distanţă al tuturor semafoarelor şi farurilor cuadaptor releu de foc şi sonorizarea la distanţa de 5,8 km cu telecomandă.
 Una din activităţile de vârf ale Colectivului de Instalaţii electrice s-a desfaţurat în domeniultransportului aerian.
 Urmare a creşterii traficului aerian intern şi a dotării TAROM cu noi tipuri de avioane s-au proiectat şiexecutat instalaţii de alimentare cu energie electrică şi instalaţii de balizaj de mică intensitate la toateaeroporturile din ţară (Iaşi, Suceava, Târgu Mureş, Cluj, Oradea, Satu Mare, Baia Mare, etc.). Pentru aceste
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 instalaţii de balizaj s-au conceput, ca inovaţie, în cadrul colectivului, lămpile de balizaj B 1 şi B 2 pentru a seevita importul.
 Este de menţionat că prima instalaţie de balizaj, cu caracter mai complex şi cu lămpi de telecomandădin import şi grup electrogen de intervenţie, a fost proiectată şi realizată la aeroportul Băneasa, care pentru operioadă scurtă a fost singurul aeroport internaţional al ţării.
 Cea mai complexă lucrare proiectată în Colectivul Instalaţii electrice a fost Aeroportul InternaţionalBucureşti – Otopeni. În cadrul acestei lucrări trebuiesc menţionate următoarele :
 − Soluţa tehnică de alimentare a lămpilor îngropate, însuşită şi adaptată de firma Siemens;− Concepţia pupitrului de telecomandă a balizajului;− Elaborarea schemei generale de alimentare cu energie electrică şi proiectarea pentru prima
 dată în ţară a unei centrale electrice de intervenţie în 0,3 sec.− Iluminatul platformelor de pasageri folosind lămpi cu sodiu de mare presiune şi al platformelor
 de parcare folosind lămpi cu halogen, soluţii promovate cu succes pentru prima dată în ţară;− Tratarea, achizitionarea şi recepţia de la firme din străinatate a echipamentelor pentru balizaj;− Balizaj luminos (Fig.31.1.)
 În egală masură, este necesar a se menţiona efortul de gândire tehnică, la nivelul tehnicii mondiale,depus şi pentru proiectarea aeroporturilor M. Kogalniceanu - Constanţa (Fig.31.2.), Timişoara, Băneasa şiBacău.
 Tot în seria lucrărilor aeroportuare au fost elaborate proiecte de instalaţii electrice cu caracter specialpentru hangarele de la Băneasa şi Otopeni.
 În domeniul lucrărilor aferente dezvoltării reţelei de drumuri s-au elaborat proiecte pentru brigăzi şibaze de deszăpezire, dar cele care necesită o atenţie specială sunt instalaţiile de iluminat de pe podul pesteDunăre la Giurgeni – Vadul Oii, Viaductul Balta Cătuşa, Podul de şosea la Feteşti – Cernavodă.
 De asemenea una din activităţile importante ale colectivului instalaţii electrice a fost proiectareainstalaţiei electrice de la portul pescăresc Tripoli – Libia, instalaţia de iluminat exterior la drumul de laBeni-Walid şi portul Sable D’Or din Maroc
 În ultimii ani, gama largă de documentaţii de instalaţii electrice şi curenţi slabi cuprinde :31.1.1. Instalaţii electrice:
 − instalaţii electrice interioare de iluminat şi prize;− instalaţii electrice de forţă;− instalaţii electrice de iluminat exterior;− instalaţii de legare la pamânt şi de paratraznet;− tablouri electrice de joasă tensiune de toate felurile;
 − tip bloc de apartament− tip capsulat− pe placă de marmură− tip panou, dulap sau cutii de distribuţie− etanşe sau normale− pentru mediu normal, umed sau pentru exterior;− în carcasă metalică sau din material plastic.
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 − instalaţii pentru îmbunătăţirea factorului de putere;− reţele electrice exterioare de alimentare cu energie electrică;− posturi de transformare (echipare şi dimensionare);− instalaţii pentru alimentarea de rezervă: grupuri electrogene cu pornire automată sau manuală şi
 UPS-uri (invertori);− instalaţii de automatizare a sistemului de benzi din Portul Constanţa de încărcare şi descărcare a
 navelor.
 31.1.2. Instalaţii de curenţi slabi:
 a) sisteme voce – date;b) sisteme de detecţie şi semnalizare incendiu;c) sisteme de detecţie şi semnalizare efracţie;d) sisteme de control acces;e) sisteme de televiziune în circuit închis;f) sisteme interfon şi videointerfon;g) sisteme de afişare informaţii trafic rutier şi aerian;h) sisteme de taxare, comunicaţie şi apel – urgenţă şi detecţii condiţii meteo în lungul autostrăzilor;i) sisteme de ceasoficare;j) sisteme radiotelefon;k) sisteme de curenţi slabi în incintă.
 Implementarea unui sistem de cablare structurată pentru transmisii voce şi date reprezintă soluţiatehnică cea mai modernă care stă la baza instalaţiei unei clădiri “inteligente”, în care comunicarea reprezintă onecesitate.
 Sistemul de cablare structurată asigură o bună administrare a reţelei, o flexibilitate mare în ce priveşteorganizarea, modificare tipului de echipament de comunicaţie utilizat (telefon, calculator, imprimantă, etc.),reconfigurarea reţelei sau existenţa ei, fără a fi necesară recablarea. Mediul fizic utilizat suporta toateserviciile (PABX, ISDN, mainframes, LAN”s) şi sistemele informaţionale de la diferiţi producători de-a lungulunei perioade mari de existenţă a clădirii.
 Este un sistem centralizat de cablare care are la bază topologia fizică de reţea stelară. Fiecare staţiede lucru (telefon sau calculator) este conectată individual printr-un cablu la repartitor, care constituie nodulreţelei. Topologia stelară are avantajul că apariţia defectelor pe un segment de legătură, de la oricare priză larepartitorul de nivel, nu influenţează buna funcţionare a celorlalte posturi şi nici continuitatea reţelei şi prinaceasta izolarea defecţiunii şi depanarea ei devine foarte uşoară şi nu afectează în vreun fel restul reţelei.
 a) Instalaţia voce-date conţine :− telefoane de ultimă generaţie, cu grad înalt de fiabilitate la exploatare şi mentenanţă uşoară;− echipamente active şi pasive (rack 19”, patch-panel-uri, repartitor, prize duble tip RJ 45 cat.5);− cabluri UTP categoria 5 cu 4 perechi;− tubulatura de protecţie.
 b) Instalaţia de semnalizare incendiu are ca scop sesizarea incendiilor încă din faza incipientă şisemnalizarea lor în vederea intervenţiei rapide a personalului competent.
 Pentru semnalizarea operativă a începuturilor de incendiu s-au prevăzut instalaţii de supraveghereadecvate pentru flacără şi fum, obţinându-se un grad înalt de eficienţă prin combinarea judicioasă adetectoarelor şi butoanelor, astfel încât să se elimine posibilitatea alarmelor false, dar în acelaşi timp, să sefacă imposibilă anihilarea sistemului.
 Un factor foarte important este evacuarea gazului piric fierbinte din halele ori depozitele cu suprafeţemari realizate cu structuri metalice, temperatura de 380°C fiind extrem de critică pentru stabilitateaconstrucţiei.
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 Fig.31.1. Aeroportul Internaţional Bucureşti OtopeniSistemul de apropiere vizuală de cat II
 Fig.31.2. Aeroportul Internaţional ConstanţaSistemul de apropiere vizuală de cat II
 Colectiv elaborator: IEIng. C.SmarandacheIng. M.ManduIng. V.Teodorescu
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 De asemenea, este important ca gazele fierbinţi degajate în timpul incendiului să fie evacuate cât mairepede posibil pentru a se preveni acumularea căldurii în spaţiile închise.
 Creşterea temperaturii în spatele tavanelor false poate avea ca rezultat fenomenul de aprinderegenerală, “flash over”, datorită autoexploziei gazului piric fierbinte. Aceasta este cauza frecventă a pierderiistabilităţii construcţiei.
 Odată ce incendiul s-a extins la materiale utilizate în construcţii, prin aprinderea lor se produc degajăriputernice de fum cu viteze de ardere alarmante şi emisii mari de gaze toxice. Aceste gaze inundă căile deevacuare, în mod deosebit casele de scări, unde au tendinţa de a se ridica la partea superioară, iar în scurttimp acestea se vor umple cu fum, de jos până sus.
 Comportamentul uman, panica şi frica sunt motivele pentru care un om dintr-o clădire, nu va fugi sprelocul incendiat, ori cu fum dens şi nici nu va coborî pe scări. Experienţa şi practica de zi cu zi au arătat, înprincipiu, că persoanele aflate într-o construcţie vor alegra spre acoperiş, balcon sau altă cale care duce spreexterior. Niciodată nu vor coborî scările, deşi acestea sunt căi sigure de evacuare.
 Într-o cameră plină de fum, în care nu se ştie unde este focul şi nu se văd făcările, este dificil a găsicalea de evacuare, deseori, această cameră plină de fum devine cauza apariţiei panicii.
 Un “sistem de evacuare a fumului şi căldurii” este proiectat să elimine gazele toxice şi fierbinţi şi sămenţină curate căile de evacuare cât mai repede posibil după izbucnirea incendiului, trapele (ochiurile mobilede geam) de la partea superioară a construcţiei, trebuie să se deschidă. Această operaţiune poate fiefectuată manual, prin apăsarea unui buton, ori prin intermediul unui detector de fum sau de temperatură.
 Daca o trapă se deschide la timp, pompierii pot interveni imediat pentru stingere fără a avea nevoie deaparate de respirat, flăcările văzându-se cu ochiul liber, iar mijloacele de intervenţie (hidranţi, stingătoare) suntgăsite cu uşurinţă.
 Totuşi nu este întotdeauna avantajos ca trapele să fie deschise pe întreaga durată a operaţiilor destingere. Mulţi pompieri au remarcat că odată ajunşi la locul incendiului a fost necesară închiderea trapelorprin comenzi manuale, astfel încât să fie oprit aportul de oxigen, binenţeles, aceasta după ce ocupanţii aupărăsit clădirea.
 Sistemele de detecţie şi semnalizare incendiu s-au realizat prin utilizarea unei centrale de semnalizareincendiu care preia semnale de la detectoare şi de la butoane, le prelucrează şi, dacă e cazul, comandăacţionarea clapetelor antifoc şi elementelor de alarmare optice şi acustice.
 Centrala trebuie prevazută cu acumulatoare ce funcţionează în tampon cu sursa de alimentare,asigurându-se astfel integritatea sistemului şi în cazul întreruperii accidentale sau intenţionate a alimentării cuenergie electrică. De asemenea, trebuie să conţină sisteme de semnalizare a scurtcircuitării sau tăierii delegătură între centrală şi detectoare.
 Numărul senzorilor şi butoanelor se stabileşte în funcţie de necesităţile tehnologice şi de destinaţiaîncăperilor, implicit de specificul activităţii.
 Instalaţia de avertizare incendiu este concepută astfel încât semnalizarea apariţiei incendiului să sefacă pe zone pentru ca intervenţia personalului specializat în stingerea incendiilor să fie cât mai operativă.
 c) Instalaţia de detecţie efracţie cuprinde o centrală, detectori de efracţie montaţi în dreptul ferestrelor(PIR), contacte magnetice, detectoare acustice, butoane şi pedale de semnalizare, cablajul şi tubulatura deprotecţie aferentă. În cazul încercării de pătrundere ilegală în clădire detectorii transmit semnale centralei careva alarma personalul de pază. Centrala este prevăzută cu acumulatoare ce funcţionează în tampon cu sursade alimentare, asigurându-se astfel integritatea sistemului şi în cazul întreruperii accidentale sau intenţionate aalimentării cu energie electrică.
 Pentru instalaţiile cu complexitate mare se utilizeaza dispecerizarea informaţiilor pe calculator.Această metodă are avantajul că semnalizarea primită va fi localizată grafic prin intermediul unui sinoptic.culoarea în funcţie de starea funcţională a dispozitivului asociat din teren.
 Tonalitatea alarmei de efracţie diferă de cea de semnalizare incendiu.d) Instalaţiile de control acces. Pentru realizarea acestora s-au prevăzut sisteme care au ca principiu
 de bază faptul că la fiecare punct de intrare în zona protejată există un dispozitiv care citeşte un identificatoraflat în posesia solicitantului, analizează drepturile lui de acces şi permite sau interzice accesul. Controlul
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 include toate punctele de intrare în zonele unde există riscuri. El minimizează costurile de pază, fără acompromite nivelul de securitate.
 În instituţiile publice în care circulă un număr mare de persoane, controlul accesului are şi rolul deorientare şi dirijare a fluxurilor.
 Nu în ultimă instanţă, instalaţiile de control ale accesului asigură taxarea automată a serviciilor oferitede diverşi beneficiari.
 Un sistem de control acces conţine o centrală, controllere, cititoare de cartele, butoane de ieşire.Acest sistem poate fi utilizat de beneficiar şi pentru pontajul angajaţilor ce au în dotare cartele,
 deoarece instalaţia contorizează fiecare persoană (prin codul individual al cartelei) şi durata petrecută înclădire (data, ora, minutul, accesării oricărui cititor de cartelă).
 La cererea beneficiarului, furnizorul de echipament poate integra în sistem şi un echipament deeliberare cartele. În caz contrar, la modificarea numărului şi/sau numerelor angajaţilor, poate comandafurnizorului alte cartele.
 e) Televiziune în circuit închis. În cadrul acestor instalaţii s-au prevăzut echipamente compuse dinpupitrul de comandă al camerelor video de supraveghere, multiplexor, monitoare video, matrice video şivideorecorder time lapse.
 Semnalele video transmise de camerele video sunt vizualizate pe monitoare şi înregistrate cu ajutorulunui videorecorder time lapse.
 f) Sisteme interfon (videointerfon). Acestea sunt instalaţii complexe care integrează echipamentelectronic performant şi elemente de automatizări şi feronerie de ultimă generaţie. Aceste instalaţii au rolul dea permite comunicarea şi accesul într-o anumită zonă. Fiecare interfon are o regulă proprie de cablare careeste dată de modelul de echipament folosit şi de specificaţiile producătorului. Intâlnim astfel, interfoane cucomutaţie simplex sau duplex.
 g) Panouri de afişare informatii trafic rutier si aerian. În vederea informării pasagerilor (din aeroporturi)şi a conducătorilor auto ce parcurg anumite sectoare de autostradă s-au prevăzut în proiectele noastre acestepanouri. Prin intermediul acestor panouri sunt transmise informaţii utile privind orarul curselor, respectivcondiţiile de trafic şi eventualele evenimente produse.
 h) Sistemul de taxare, comunicaţie, apel-urgenţă şi detecţie condiţii meteo în lungul autostrăzilor.Este un sistem integrat ce permite un trafic fluid şi în bune condiţii de siguranţă. Complexitatea sistemului estedată de multitudinea funcţiilor pe care trebuie să le îndeplinească.
 Astfel sistemul are următoarele roluri :− detectează, contorizează, verifică şi transmite în permanenţă date meteo şi de trafic;− contorizează toate autovehiculele ce parcurg un anumit sector de autostradă, în funcţie de
 dimensiuni şi masă;− gestionează toate încasările Staţiilor de taxare;− asigură un dialog permanent cu Centrele de Intreţinere şi Coordonare;− oferă participanţilor la trafic posibilitatea utilizării echipamentelor de apel-urgenţă prin intermediul
 cărora pot comunica cu diferite instituţii specializate (poliţia, salvarea, pompieri, service auto).i) Instalaţii de ceasoficare. În proiectele în care s-a considerat că este necesară cunoaşterea orei
 exacte (aerogări, autogări, porturi, spitale, etc) institutul nostru a prevăzut aceste instalatii. Ele au încomponenţă o centrala de ceasoficare şi ceasuri amplasate în locurile vizibile şi de interes.
 j) Instalaţia de radiotelefon s-a prevăzut în tratarea proiectelor ce au avut beneficiari al căror obiect deactivitate cuprindea comunicaţia radio (aeroporturi, porturi, baze de întreţinere, spitale). Aceste instalaţii autrebuit să răspundă tuturor condiţiilor şi parametrilor impuşi atât de condiţiile geofizice, cât şi de specificulactivităţii beneficiarilor.
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 31.2. ISTALAŢII ALIMENTARE CU APĂ ŞI CANALIZARE:
 Proiectarea şi realizarea instalaţiilor de alimentare cu apă şi canalizare necesară construcţiilor şiincintelor specifice activităţii de transporturi auto, navale şi aeriene a evoluat continuu, gradul de diversitate şicomplexitate crescând permanent.
 Dezvoltarea concepţiei de proiectare pentru instalaţiile de alimentare cu apă şi canalizare s-a făcutconcomitent cu dezvoltarea obiectivelor de investiţii din ramura transporturilor, respectiv a staţiilor deîntreţinere auto, a incintelor portuare şi aeroportuare.
 Soluţiile de alimentare cu apă şi canalizare s-au caracterizat printr-o diversitate de schemetehnologice adoptate fiecărui obiectiv de investiţie, având condiţii specifice de realizare.
 De la grupurile sanitare de mici dimensiuni din perioada 1956-1958 care s-au realizat pentru autogări,autobaze sau clădiri de exploatare s-a ajuns la proiectarea în ultima perioadă de timp la gospodării de apă demare capacitate cum sunt cele realizate la Şantierul Naval Midia în 1985, I.T.I.A. Bucureşti (Autobaza Militari)în anul 1986, şi în anul 1987 în portul Constanţa Sud – zona mineralier şi în 1988 în cadrul “DezvoltăriiAeroportului Internaţional Bucureşti – Otopeni”.
 Aceste gospodării de apă asigură atât consumul curent de apă potabilă cât şi debitele de combatereaincendiului.
 Sursele folosite pentru alimentarea gospodăriilor de apă sunt deci cele mai diverse, respectiv puţuri demare adâncime ca în cazul Aeroportului Internaţional Bucureşti – Otopeni sau racorduri magistrale de la reţeleorăşeneşti ca în cazul Şantierului Naval Midia.
 Evacuarea apelor menajere aferente obiectivelor proiectate s-a soluţionat atât prin racordarea lareţelele de canalizare orăşeneşti pentru obiectivele amplasate în zonele urbane cât şi prin prevederea deinstalaţii de epurare adecvate care să asigure deversarea în emisari de categorii de calitate diferite curespectarea protecţiei acestora.
 Evacuarea apelor meteorice de pe sisteme rutiere şi de pe platformele incintelor industriale s-arealizat folosindu-se sisteme de colectare prin guri de scurgere elastice sau folosindu-se sisteme de colectareprin guri de scurgere speciale pentru colectarea apelor de pe pistele de decolare-aterizare a aeroporturilor.
 Este de subliniat preocuparea pentru reducerea consumurilor specifice de apă şi în mod special deapă de spălare tehnologică la staţiile de spălare a autovehiculelor, realizându-se la proiectele întocmite înperioada 1975-1980 o reducere cu 80 % a acestui consum, faţă de proiectele elaborate în perioada1965-1975, prin adoptarea schemei de spălare cu recirculare.
 De asemenea, pentru îmbunătăţirea activităţii de exploatare tot pentru staţiile de spălare din incintaautobazelor începând cu anul 1976 s-a renunţat la folosirea decantoarelor cu curăţire prin vidanjare folosite înperioada 1956-1976, introducându-se decantoare cu curăţire mecanică a depunerilor.
 În general, este de subliniat faptul ca proiectele realizate în institut s-au caracterizat printr-o diversitatede soluţii de alimentare cu apă şi canalizare, fiecare obiectiv realizat având o schemă de alimentare cu apă şicanalizare proprie.
 În perioada 1980-1990 şi în special dupa 1990 s-au realizat proiecte pentru gospodării de apăcomplexe pentru alimentarea cu apă potabilă şi incendiu.
 Dintre proiectele realizate până în anul 1990 se evidenţiază proiectul de gospodărie de apă pentruPortul Constanţa Sud – Molul 1S. Proiectul a fost realizat în perioada 1987-1988 şi cuprinde o gospodărieformată din 2 rezervoare de 1000 mc fiecare cuplate cu o staţie de pompe şi hidrofor care asigurăalimentarea cu apă potabilă la grupurile sanitare din clădiri, alimentare cu apă a navelor ancorate la cheu,alimentarea cu apă pentru combaterea incendiului cu hidranţi şi instalaţii speciale la magaziile de mărfuri.
 În proiectele elaborate după 1990 s-a trecut la echiparea staţiilor de pompe şi hidrofor cu grupuri depompare compacte care au grad ridicat de automatizare şi o fiabilitate ridicată a echipamentelor de pompare.
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 Proiectul de gospodarie de apă elaborat în anul 2000 pentru Portul Constanţa Sud – Molul 2Scuprinde:
 − 2 rezervoare de 1000 mc fiecare, cuplate;− grup de pompare pentru consum menajer cu pompe funcţionând în cascadă;− grup de pompare pentru hidranţi funcţionând cu pompă de rezervă şi pompă pilot;− grup de pompare pentru instalaţii speciale funcţionând cu pompă de rezervă şi pompă pilot.
 În domeniul instalaţiilor sanitare interioare proiectele au avut un grad de diversitate ridicat privindtipurile de receptori de apă.
 Astfel, proiectul de instalaţii sanitare pentru obiectivul de investiţii “Catering” din cadrul AeroportuluiInternaţional Bucureşti - Otopeni elaborat iniţial în anul 1988 şi reluat în anul 1993 a cuprins mai multecategorii de lucrări cum ar fi:
 − instalaţii la grupurile sanitare;− instalaţii de alimentare cu apă şi canalizare la utilajele de bucătarie specifice;− instalaţii de hidranţi interiori;− instalaţii de canalizare pluvială;− instalaţii de preepurare a apelor uzate.
 De asemenea proiectele de instalaţii sanitare elaborate după anul 1993 pentru Aerogara de pasageria Aeroportului Internaţional Bucureşti - Otopeni – Terminalele de Plecări, Sosiri şi Finger au cuprins categoriide lucrări noi în afara celor cunoscute, cum ar fi instalaţii de incendiu speciale – tip drencer, elaborate pentruprotecţia holurilor de pasageri şi a scărilor rulante.
 În cadrul proiectelor de reţele de canalizare s-au întocmit documentaţii pentru:− canalizarea pluvială la pista de aterizare-decolare nr.2 din cadrul Aeroportului Internaţional
 Bucureşti -Otopeni (proiectat şi realizat în perioada 1986-1987);− canalizare pluvială la pista de decolare-aterizare de la Aeroportul Internaţional Bucureşti -
 Băneasa (proiectată în anul 2001).
 În cadrul acestor proiecte s-a optat pentru soluţia combinată de colectare totală a apelor pluvialeaferente părţii carosabile şi de drenare a apelor freatice şi de infiltraţii.
 Pentru colectarea apelor pluviale s-a renunţat la “colectarea punctuală” prin guri de scurgere, înfavoarea colectării lineare cu guri de scurgere având lungimea de 2 – 3,00 m acoperite cu dale tip pişcot saugrătare metalice.
 În cadrul proiectului de Dezvoltare si Modernizare Aeroport Internaţional Bucureşti - Otopeni s-aproiectat (în anul 1995) şi s-a realizat staţia de pompare generală de ape uzate a aeroportului care a inclus înafara realizării unui nou cheson echipat cu echipamente de pompare specifice având randament ridicat, şirealizarea unei conducte de refulare în lungime de circa 8,0 km care face legatura între incinta aeroportului şisistemul public de canalizare al municipiului Bucureşti din zona Pipera.
 31.3. INSTALAŢII TERMICE:
 Pentru obiectivele realizate în perioada de început a activităţii institutului, încălzirea clădirilor s-a făcutde regulă, local prin sobe, sau prin centrale termice de mică capacitate. Dupa anul 1960, trecându-se laproiecte de genul staţiilor de întreţinere auto, întreprinderilor de reparaţii auto, încălzirea s-a realizatfolosindu-se agentul termic aburul de joasă presiune, preparat în centrale termice proprii cu echipamentetermoenergetice cu consum mare de combustibil, în general lichid şi gazos şi având instalaţii complicate decolectare a condensului.
 Incepând cu anii 1965-1970, s-a trecut la înlocuirea agentului termic abur de joasă presiune, cu agenttermic apă caldă de 95°/75° C, având avantajul posibilităţii de reglaj central al temperaturii agentului în funcţiede temperatura exterioară.
 Perioada 1970-1990 se caracterizează prin realizarea unor instalaţii de încălzire cât mai eficiente,concomitent cu reducerea consumului de metal prin folosirea agentului termic apă fierbinte 50°/70° C la
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 obiectivele amplasate în zona industrială a centralelor urbane şi introducerea în halele industriale a sistemuluide încalzire cu aer cald prin folosirea aerotermelor şi limitarea sistemelor de încălzire cu tubulatură.
 Prin racordarea la reţelele de termoficare s-a trecut la automatizarea punctelor termice aleobiectivelor, ceea ce a condus la realizarea unui reglaj central al agenţilor termici.
 În acest fel a fost realizată în anii 1978 – 1980 încălzirea la o serie de autobaze cât şi la PortulConstanţa iar în perioada 1985 – 1987 la Şantierul Naval Midia şi portul mineralier Călăraşi.
 Între centralele termice de capacitate mare proiectate, se înscrie centrala termică din cadrul“Dezvoltării Aeroportului Internaţional Bucureşti – Otopeni” realizată pentru o sarcină termică de 5,0 Gcal/h şiprevăzută a se realiza în anul 1988.
 Incepând cu proiectele realizate în cadrul dezvoltării Aeroportului Internaţional Bucureşti – Otopeni,s-a făcut un salt calitativ în proiectarea instalaţiilor termice prin folosirea tehnicii de calcul la stabilireapierderilor de căldură şi la echiparea hidraulică a conductelor.
 În acest fel, s-a asigurat o dimensionare judicioasă a instalaţiilor de încălzire ce a condus la oreducere substanţială a consumului de materiale şi a valorilor de construcţii – montaj.
 O schimbare radicală s-a făcut în domeniul realizării centralelor termice, începând cu anii 1980-1982,când a început pe scară largă folosirea combustibililor solizi inferiori în locul combustibililor lichizi şi gazoşipentru încalzire.
 Pe această linie, în perioada 1983-1985 s-au realizat la obiectivele Centralei de Transporturi Auto,transformarea centralelor funcţionând pe combustibil lichid cu combustibil solid a unui număr de 70 centraletermice cu o putere instalată de 57 Gcal/h realizându-se astfel o economie de combustibil convenţional depeste 8.000 tcc/an.
 În această perioadă scurtă s-a trecut de la echiparea centralelor termice cu mai multe cazane tipPAC-15 cu încărcare manuală la echiparea cu cazane tip MAC-05 prevăzute cu mecanizarea evacuării zguriiaşa cum a fost cazul la proiectarea în 1987 a centralei termice din portul Constanţa Sud – zona mineralier.
 31.4. INSTALAŢII DE VENTILARE:
 Proiectarea instalaţiilor de ventilare în perioada 1953-1965 s-a realizat în scopul îmbunătăţiriicondiţiilor de microclimat în special în întreprinderile de întreţinere şi reparaţii a materialului rulant. Adevărataperioadă de dezvoltare a instalaţiilor de ventilare a fost determinată de apariţia “Normelor republicane deprotecţia muncii” în anul 1965 care au legiferat condiţiile obligatorii de microclimat necesare a fi create lalocurile de muncă.
 Soluţiile instalaţiilor de ventilare au urmărit cu consecvenţă obţinerea parametrilor tehnologici deprotecţia muncii prin :
 − utilizarea în exclusivitate a echipamentelor româneşti de ventilaţie;− simplificarea continuă a proceselor de ventilare prin renunţarea la supradimensionări în urma
 analizării în timp şi spaţiu a eficienţei acestora;− promovarea soluţiilor care conduc la economie de energie termică şi electrică.
 Cu titlu de exemplificare, se menţionează câteva din îmbunătăţirile aduse instalaţiilor de ventilarespecifice staţiilor de întretinere auto şi anume:
 - La atelierele de sudură – de la nişe cu dimensiuni şi debite de aspiraţii mari (2500 mc/h) s-a trecutla dispozitive de aspiraţie locală, mobile, uşor de manipulat, cu debite mult micşorate (600 mc/h) şi eficacitatemaximă în exploatare.
 - La atelierele de vopsitorie auto, de la instalaţii rudimentare, voluminoase, cu filtrare a aerului princasete cu talaj (exemplu: IRA Târgu Mureş, IRA Craiova), s-a trecut la instalaţii moderne, cu filtrare umeda aaerului viciat, cu consum minim de metal obţinut prin înlocuirea maxim posibilă a tubulaturii de tablă cu canalede beton prefabricate.
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 Siguranţa în exploatare a acestor instalaţii a fost îmbunătăţită prin utilizarea echipamentelor deconstrucţie antiexplozivă de fabricaţie românească, prin realizarea sistemului de interblocare a funcţionăriiventilatoarelor de evacuare cu admisia aerului comprimat, prin asigurarea posibilităţii de curăţire periodică şiîntreţinere uşoară (exemplu: SIA 800 Militari, Modernizare IRA Târgu Mureş).
 De asemenea, la atelierele de rodaj – motor s-a trecut de la evacuarea gazelor de eşapare prin ţevifixe în exteriorul clădirii (soluţia realizată în perioada 1953-1966) la proiectarea instalaţiilor de ventilare prindiluarea noxelor degajate de la procesul tehnologic.
 Un salt calitativ în realizarea instalaţiilor de ventilaţie la liniile de revizie tehnică şi diagnosticare dinhalele staţiilor de întreţinere auto l-a constituit proiectarea canalelor din tablă pozate în canale de beton pentrudiluarea noxelor acumulate în canalele de revizie cu aer cald. Până în anul 1967 gazele de eşapare aleautovehiculelor se degajau liber în hală.
 În ultimii ani, proiectele de instalaţii de încalzire centrală şi ventilare a aerului s-au elaborat atât pentruconstrucţiile cu destinaţii de birouri cât şi pentru clădiri publice şi de producţie.
 Proiectul de specialitate pentru Şantierul Naval – Midia (proiectat şi realizat în perioada 1985-1986) acuprins categorii de lucrări ca:
 • centrala termică cu funcţionare pe combustibil lichid;• instalaţii de încălzire centrală cu aeroterme şi corpuri statice;• instalaţii tehnologice de ventilare la atelierele de sudură şi încărcat acumulatori;• instalaţii tehnologice de aer comprimat, de oxigen tehnic şi acetilenă la punctele de lucru din
 hala de producţie şi de la cheu.
 Proiectele de specialitate de încălzire şi de ventilare prevăzute pentru dezvoltarea şi modernizareaaerogării de pasageri la Aeroportul Internaţional Bucureşti Otopeni elaborate în perioada 1993 – 2002 auprevăzut:
 - Modernizarea centralei termice din Zona Aerogării ce funcţionează pe gaze naturale, care a constatîn schimbarea cazanelor existente cu altele performante şi asigurarea unui grad ridicat de automatizare;
 - Realizarea instalaţiei de ventilare-condiţionare a aerului pentru asigurarea unui microclimat atât înspaţiile publice cât şi în spaţiile administrative.
 Introducerea aerului proaspăt şi exhaustarea aerului viciat s-a realizat prin intermediul centralelor deventilare-condiţionare amplasate de regulă pe terasa clădirii. În spaţiile publice microclimatul interior s-arealizat prin intermediul a 16 centrale de ventilare-condiţionare având debite de aer de 10 – 30.000 mc/h.
 Agentul termic (90°/70°C) necesar bateriilor de încălzire, de reîncălzire şi ventilo-convectoare estefurnizat de centrala termică şi distribuit prin punctul de distribuţie din subsolul aerogării .
 Apa racită (7°/12°C) este furnizată de agregate “chillere” amplasate în subsolul clădirii şi pe terasaclădirii.
 Instalaţii de ventilare-climatizare s-au prevazut de asemenea la aerogările de pasageri de laAeroporturile Internaţionale Constanţa - M.Kogalniceanu şi Cluj-Napoca.
 31.5. SURSE DE ENERGIE NECONVENŢIONALĂ:
 Colectivul de proiectanţi din institut s-a numărat printre primele colective de proiectare din ţară care aupromovat instalaţiile de preparare a apei calde menajere folosind energia solară.
 Prima instalaţie a fost realizată în anul 1978 la I.T.A. Bucureşti – Autobaza Ferentari unde s-au montatun număr de 200 captatori solari.
 S-a ajuns ca în perioada 1983 – 1985 numai pentru Centrala de Transporturi Auto să se proiectezeinstalaţii solare la un număr de 94 obiective cu o suprafaţă de captare a energiei solare de peste 13.800 mp,ceea ce a condus la o economie de combustibil convenţional de peste 1100 tone c.c./an.
 Practic se poate spune că toate clădirile mai importante din domeniul transporturilor auto au dispus deinstalaţii solare de preparare a apei calde menajere contribuind în acest fel la importante reduceri decombustibil convenţional.Cea mai mare capacitate de captare a energiei solare s-a proiectat pentru aeroportul
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 Constanţa – Kogălniceanu, în anul 1986 unde numai pentru corpul principal de clădiri s-au prevăzut un numărde 532 captatoare solare tip CSFG-PO produse de IAICAA Alexandria.
 Pot fi menţionate la acest capitol instalaţiile pentru preparare apă caldă cu ajutorul energiei solare:Arad, Bacău, Botoşani, Brad, Bârlad, Comăneşti, Craiova, Câmpina, Bucureşti - Colentina, Bucureşti -Filaret,Dorohoi, Galaţi, Balş, Buftea, Calafat, Corabia, Constanţa, Feteşti, Focşani, Pucioasa, Ploieşti, Piteşti, Roşiori,Timişoara.
 CAP.32. ECHIPAMENTE SPECIFICE PENTRU TRANSPORTURILE AUTO, NAVALE ŞI AERIENE
 Incepând cu anul 1966 în cadrul diviziei Construcţii a început să-şi desfăşoare activitatea un colectivde sine stătător pentru proiectarea utilajelor tehnologice, dispozitivelor şi mecanismelor specificeîntreprinderilor şi lucrărilor din cadrul Ministerului Transporturilor.
 Astfel, au fost proiectate mijloace pentru întreţinerea şi repararea autovehiculelor pentru întreţinerea şirepararea navelor, pentru depozitarea şi manipularea mecanizată a pieselor, precum şi alte mecanisme saudispozitive pentru executarea lucrărilor de construcţii, în special a construcţiilor specifice MinisteruluiTransporturilor (drumuri, poduri, lucrări hidrotehnice).
 Pentru întreprinderile de reparaţii şi întreţinere auto s-au proiectat utilaje de spălare şi vopsire aautovehiculelor, precum şi pentru curăţarea şi degresarea lor în scopul reparării.
 Au fost proiectate utilaje şi dispozitive necesare pentru demontarea autovehiculelor, transportoaresuspendate sau la sol, pentru transportul pieselor, caroseriilor sau capotajelor în cadrul liniilor tehnologice,cuptoare de uscare şi cabine de vopsire precum şi standuri pentru probat şi încercat diferite subansambluri aleautovehiculelor.
 Cu astfel de utilaje au fost dotate întreprinderi ca: IRA Iaşi, IRA Tecuci, IRA Sibiu, IRA Tărgu Mureş.Staţiile de întreţinere auto din întreaga ţară au fost dotate cu staţii de spălare mecanizate proiectate în
 cadrul colectivului “Dispozitive şi mecanisme”.
 Pentru şantierele navale de reparaţii s-au proiectat instalaţii complexe pentru ridicarea şi coborâreanavelor în vederea reparării lor. Cu astfel de instalaţii au fost dotate şantierele navale de la Orşova şi Sulina.
 Tot în această categorie de instalaţii pot fi incluse şi mecanismele proiectate pentru manevrareapodului mobil în sistemul ROLL-ON/ROLL-OFF, cu sarcina de 2 x 63 t din Portul Constanţa şi mecanismelepentru manevrarea podului mobil de la ecluza de siguranţă la Porţile de Fier II cu sarcina de 56 tone.
 Un număr mare de proiecte au fost elaborate în cadrul colectivului, privind utilajele necesare executăriiconstrucţiilor, ca de exemplu :
 − instalaţii şi mecanisme de montaj pentru execuţia podului peste Dunăre de la Giurgeni – VadulOii;
 − cofraje vibrante pentru turnarea şi execuţia tronsoanelor de grinzi de poduri la IntreprindereaPrefabricate din Beton Giurgiu şi pentru grinzi pentru acoperişul autogărilor, magaziilor şidepozitelor;
 − echipamente pentru baterea piloţilor;− mijloace de manipulare şi transport pentru elemente grele de construcţii;− vibratoare şi echipamente aferente utilizării lor pentru execuţia lucrărilor de fundaţii adânci şi de
 consolidare a solurilor în profunzime.
 În perioada 1975–1990 activitatea colectivului s-a diversificat şi mai mult, continuându-se elaborareade proiecte în specificul Ministerului Transporturilor, dar în acelaşi timp abordându-se şi domenii noi, impusede ritmul ridicat al construcţiilor în ţara noastră.
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 Astfel, în domeniul transportului materialelor în vrac au fost elaborate proiecte pentru benzitransportoare de mare capacitate cu care a fost dotat portul Constanţa în vederea transportului, depozitării şimanipulării minereului, cărbunelui şi agregatelor.
 A fost continuată proiectarea instalaţiilor de ridicare – coborâre a navelor pe calele de reparaţii,adoptându-se soluţii noi, care au dus la creşterea capacităţii de ridicare a calelor şi la reducerea consumuluide metal pe tona de navă ridicată.
 Cu astfel de utilaje au fost dotate: Şantierul Naval Sulina (cală maritimă cu capacitatea de ridicare de3000 t), Baza de Intreţinere şi Reparaţii Nave tehnice Constanţa Sud – Agigea (utilizată şi pentru lansareachesoanelor din beton armat pentru cheuri), Cala SUGT Cernavodă utilizată atât pentru nave fluviale cât şipentru staţii de pompare plutitoare pentru irigaţii în agricultură.
 În domeniul utilajelor necesare executării construcţiilor s-au elaborat proiecte pentru: cofraj metalicpentru ziduri de sprijin şi de greutate la Canal Dunăre – Marea Neagră:
 − cofraj căţărător pentru execuţia pilonilor la podul Agigea peste Canalul Dunăre-Marea Neagră;− cofraj autocăţărător pentru construcţii înalte;− cofraj pentru turnarea zidului de protecţie la faleza staţiunii Costineşti şi altele.
 În domeniul utilajelor pentru fundaţii s-au proiectat noi tipuri de vibratoare hidraulice cu puteri sporite,vibrosonete, instalaţii complexe pentru executarea ecranelor de etanşare în toate tipurile de terenuri,echipamente pentru executarea piloţilor din nisip şi pietriş şi echipamente pentru compactarea dinamică aterenurilor.
 Astfel, a fost proiectată o gamă de vibroînfigătoare de 120 tf, 60 tf precum şi vibroextractor pentrupalplanşe precum şi echipamentele de deservire a acestora (grupuri de pompare, mandrine, suspensiielastice).
 Cu aceste vibroînfigătoare au fost echipate instalaţii specializate în executarea ecranelor de etanşarela hidrocentralele de pe Oltul Inferior şi de la S.H.E.N. Porţile de Fier II.
 În domeniul întreţinerii şi verificării podurilor au fost proiectate o serie de cărucioare pentru întreţinereapodurilor de şosea precum şi o instalaţie mobilă pentru revizia podurilor montată pe un autocamion.
 De asemenea, în domeniul instalaţiilor de montaj pentru poduri s-a proiectat o instalaţie de montajgrinzi prefabricate cu lungimea L = 33 – 40 m şi sarcina G = 60 – 100 tone şi o alta pentru montat tronsoaneîn consolă la poduri şi pasaje rutiere cu deschiderea peste 30 m.
 În domeniul echipamentelor pentru diverse încercări s-a proiectat o instalaţie pentru determinarea înregim dinamic a caracteristicilor fizico-mecanice a podurilor de şosea, precum şi standuri de vibraţii şiscuturători pentru prefabricate electrice de joasă tensiune.
 Alte utilaje proiectate în această perioadă mai pot fi menţionate următoarele:− rampă metalică demontabilă pentru încărcarea autovehiculelor rutiere şi cu destinaţii speciale
 în vagoane C.F.;− barieră acţionată mecanic;− instalaţii de spălare mecanizată pentru autovehicule, tramvaie, troleibuze;− portiere metalice pentru hangare;− buncăre pentru depozitarea cărbunelui.
 În cadrul colectivului, pe lângă echipamentele specifice s-au întocmit un număr însemnat dedocumentaţii pentru coletajul şi transportul pieselor agabaritice.
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 Dintre lucrările realizate pot fi menţionate :
 1. Tehnologii şi utilaje pentru lansare şi montare suprastructuri pentru poduri:1.1. Poduri din tabliere metalice:
 − Pod peste Dunăre la Giurgeni – Vadul Oii;− Pod peste lacul Mangalia;− Pod peste Mureş la Lipova;− Pod peste Olteţ la Fălcoiu;− Pod peste lacul Pasărea pe Autostrada Bucureşti – Constanţa.
 1.2. Poduri din casete şi grinzi prefabricate din beton:
 − Pod peste Olt la Râmnicu Vâlcea;− Pod peste Siret la Galaţi;− Pod peste ecluză la Porţile de Fier II.
 2. Tehnologii şi utilaje pentru depozitele de minereu din Portul Constanţa (Depozitul nr.1, Depozitulnr.2, Postul Transbord Minereu, Depozitul din zona de acces pe Canalul Dunăre – Marea Neagră) şi dinPortul Galaţi.
 3. Tehnologii şi utilaje pentru cale de ridicare-lansare nave în şantiere navale de reparaţii şi construcţiinave noi:
 − S.N. Orşova− S.N. Sulina− S.N. Cernavoda− S.N. Constanţa− Baza Snagov
 4. Echipamente pentru executare fundaţii:− vibratoare (VUB IM (Fig.32.1.), vibrator inelar coloane Ø 1080, vibrator hidraulic) HUA
 100/24− sonete (cu berbec Diesel 700 kg, cu berbec DEMAG BB-800 etc)− hidrofreze.
 5. Dispozitive pentru ateliere de întreţinere şi reparaţii auto:− Instalaţii de spălare mecanizată autovehicule (autobuze, microbuze, autotrenuri)− Instalaţii de spălare mecanizată troleibuze;− Instalaţii de spălare mecanizată tramvaie;− Cărucior hidraulic canale de revizie auto;− Dispozitiv de roluit ochiuri de arc;− Stand probat radiatoare;− Cabine de vopsit şi cuptoare de uscare.
 6. Echipamente pentru întretinere şi reparaţii drumuri şi poduri:− Repartizator de materiale antiderapante pe camion sau tractat de camion sau tractor;− Cărucioare de întreţinere pentru tabliere de poduri.
 7. Tehnologii şi ateliere pentru centre de întreţinere şi coordonare autostrăzi.
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 8. Dispozitive şi coletaje pentru transporturi agabaritice:− Calandria pentru CNE Cernavodă (Fig.32.2.)− Coloane pentru Kirishi (Fig.32.3.)− Coloane şi schimbătoare de căldură – Pakistan− Coloane şi echipamente GRIRO pentru China.
 9. Construcţii metalice speciale:− Centrale betoane simple şi cuplate pentru execuţia Canalului Dunăre – Marea Neagră la
 Cernavodă, Constanţa Sud, Năvodari, Ovidiu;− Buncare pentru staţii cântărire minereu Port Constanţa;− Instalaţii încărcare ciment saci şi vrac în Port Constanţa;− Instalaţii încărcare calcar Băneasa – jud. Călăraşi, Turcoaia, Tulcea;− Instalaţii încărcare cereale Padina şi Insula Mare a Brăilei.
 În cadrul diviziei Construcţii a existat şi un colectiv naval.Sarcina colectivului naval din IPTANA a fost de a elabora documentaţii necesare pentru construcţia,
 reparaţia şi modernizarea flotei tehnice, de întreţinere şi de serviciu din cadrul porturilor maritime şi fluviale aleţării noastre.
 Activitatea colectivului naval a cunoscut patru etape mai importante de dezvoltare şi anume:1953-1960; 1960-1967; 1967-1978; 1978-1990.
 Fig.32.1. Vibrator unidirecţional biarmonic VUB 1M
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 Fig.32.2. Transport agabaritic naval pentru statorgenerator la Unitatea nr.2 Cernavodă
 Fig.32.3. Transport agabaritic rutier pentru statorgenerator la Unitatea nr.2 Cernavodă
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 Printre proiectele importante elaborate şi executate în prima etapă (1953 – 1960), menţionăm :− Deroşeuza “Victoria” – navă tehnică destinată adâncirii bazinului din portul Constanţa;− Remorcher de 300 CP pentru manevra navelor în portul Brăila şi efectuarea unor remorcaje de
 şlepuri;− Draga “Ovidiu” – asamblarea, reamenajarea şi modernizarea drăgii maritime de 600 mc/h;− Grup de ramfluare pentru sarcina de 600 t, destinat recuperării navelor scufundate pe Dunăre;− Macara plutitoare E 505 – constituită dintr-un corp plutitor de forma paralelipipedică, de
 construcţie sudată, având lungimea de 22 m, pe care s-a instalat în planul diametral o macara cubraţul având sarcina maximă de 5 tf.
 − Pasager “Trotuş” de 350 persoane şi viteza de 25 km/h (cea mai mare viteză din flota NAVROM)destinat să efectueze transporturi de pasageri între porturile Brăila şi Sulina. Proiectul a fostelaborat în 1957 şi executat în Şantierul Naval Giurgiu.
 Etapa 1960 – 1967 s-a caracterizat prin extinderea la o scară tot mai largă a lucrărilor de construcţiesudată, sistem aplicat în special la agregate ce prezentau un deosebit grad de periclitate în exploatare.
 Proiectele mai importante elaborate în această etapă sunt :- Căldări navale ignitubulare cu flacără întoarsă, având presiunea cuprinsă între 10 şi 27 atm şi
 suprafaţa de încălzire între 30 şi 200 mp.
 Proiecte pentru aceste căldări au fost întocmite pentru navele :- Cargou maritim de 8000 tdw “Ardealul”, remorcher maritim “Caliman”, pasager fluvial “Tudor
 Vladimirescu”, remorcher pentru cataracte “Decebal”, remorcher “Istria”, remorcher “Cetate”, remorcher“Putna”, draga “Cioroiu”, şlep motor “Abrud”. Acest tip de căldări, de construcţie sudată a fost construit pentruprima dată în ţară după proiectele elaborate de colectivul naval din IPTANA.
 - Nava fabrică de gheaţă destinată centrelor de pescuit din Deltă, pentru conservarea peştelui,proiectată şi executată, de asemenea, pentru prima dată în ţară.
 - Pilotine, şalupe de salvare şi şalupe de viteză pentru inspecţie şi control – destinate porturilormaritime şi fluviale.
 În etapa 1967 – 1978 au fost elaborate proiecte noi de nave tehnice, având în general un grad decomplexitate ridicat.
 La realizarea acestor nave s-a folosit în totalitate concepţia românească prin utilizarea RegistruluiNaval Român atât la întocmirea documentaţiei cât şi la avizarea şi supravegherea execuţiei în şantier.
 Proiectele mai importante elaborate în această perioadă sunt :− Nave pentru transportul transportul tablierului de la podul Giurgeni – Vadul Oii, destinate
 transportului tronsoanelor de pod, având greutatea de 1400 tone;− Graifer fluvial de 4,2 mc, destinat extragerii balastului din Dunăre şi încărcării lui în şalande;− Sonetă plutitoare cu berbec de 9,5 tf pentru execuţia cheurilor în porturile din Iran;− Platforma pentru macarale plutitoare de 40 şi 60 tf şi pentru graifere plutitoare;− Staţie plutitoare de scafandri, pentru execuţia şi întreţinerea cheurilor în portul Constanţa, Agigea
 şi Mangalia;− Platforma maritimă de foraj pentru execuţia cheurilor în portul Constanţa şi Agigea.În perioada 1978-1984 a fost continuată activitatea de elaborare a proiectelor de nave tehnice,
 proiectele mai importante elaborate în această perioadă fiind:− Macara plutitoare de 125 tf;− Statie de pompare plutitoare Roşia Poieni;− Cap de pod pentru feribot Calafat;− Nava de recuperare şi prelucrare reziduri petroliere;− Platformă plutitoare pentru instalaţie frigorifică solară;− Pod plutitor din gabare pentru ape late;− Amenajare gabară de 1000 tone şi 500 tone, pentru pod plutitor.
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 La începutul anului 1985 colectivul naval s-a unit cu colectivul PFU. Activitatea a fost orientată spreelaborarea de proiecte atât cu specific exclusiv naval cât şi proiecte de utilaje navale şi nave tehnice necesarepentru lucrări de construcţii-montaj de mare complexitate.
 Proiectele mai importante executate dupa această perioadă au fost :− Adaptarea navelor mineralier de 12.500 tdw la cerinţele MARPOL 73/78;− Ambarcare macara Demag TC 600 pe gabară de 1000 tone; utilaj folosit la montarea pieselor
 componente ale tablierului de la podul Cernavodă;− Amenajări de gabare pentru transporturi de piese agabaritice grele la CNE Cernavodă,
 transporturi efectuate din portul Constanţa sau Olteniţa;− Transport şi montare rampă mobilă pentru feribotul de la Agigea;− Ambarcare macara Demag TC 1200 pe gabară de 1000 t utilaj folosit la montarea podurilor
 descărcătoare de 2000 t/h, pentru minereu din portul Constanţa Sud, cea mai mare macara deuscat ambarcată pe un corp plutitor la noi în ţară;
 − Amenajare gabară de 500 tone, dispozitive şi instalaţii aferente pentru execuţia digului de sud şiamenajarea albiei râului Loukos, în vederea extinderii portului Larache din Maroc.
 Toate proiectele au fost concepute în totalitate de specialiştii colectivului respectiv, iar navele şi utilajeleproiectate au realizat în exploatare parametrii şi performanţele cerute.
 În cadrul diviziei Construcţii a funcţionat o mare perioadă de timp şi un colectiv complex care aelaborat proiecte de organizare tehnologică.
 Dintre cele mai importante, cităm proiectele pentru următoarele unităţi :− Atelierul de reparaţii auto şi utilaje, pentru 1400 autovehicule pe platforma industrială Rogojelu;− Simulatorul de la Aeroportul Otopeni;− Hangarul pentru repararea aeronavelor civile la Aeroportul Bucureşti – Otopeni, în această lucrare
 incluzându-se atât hangarul destinat executării operaţiilor regulamentare şi reparaţiilor curente şicapitale ale navelor cât şi hangarul pentru lucrarile de vopsire a avioanelor după efectuareareparaţiilor şi reviziilor periodice;
 − Şantierul de reparaţii nave Midia, care asigură reviziile tehnice şi reparaţiile curente la navelemaritime de transport cu o capacitate de până la 36000 tdw.
 Fig. 32.4. Instalaţie pentru lansarea grinzilor de poduri (Pod peste Olt la Rm. Vâlcea)
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CAP.33. ALTE LUCRĂRI
 Colectivul de proiectare al Diviziei de Construcţii şi Instalaţii a participat şi la elaborareadocumentaţiilor pentru un mare număr de lucrări pentru alte sectoare de activitate cât şi la elaborarea unorlucrări în străinatate.
 Se pot menţiona în acest sens :1. Lucrări în ţară :− Lucrări auxiliare (cantoane) la podul peste Dunăre Giurgeni–Vadul Oii (1966);− Amenajări la I.U.D.P. Otopeni (1971);− Extindere tribună oficială stadion Giuleşti (1977);− Fabrica de plase Galaţi (1979);− Consolidare clădiri Popa Tatu 78 Bucureşti (1978 –1979);− Consolidarea clădirii palat CFR (1978, 1988, 1998);− Construcţie P+12 “Telemecanizarea staţiilor 110 Kw” Craiova (1987);− Reabilitare Hotel Olteţul şi Restaurant Tomis din Eforie Sud (1998 – 1999);− Centru de afaceri ATLAS (1999)- clãdire P+7 cu structurã din beton cu armãturã rigidã (Fig.33-1);− Academia Româna de Aviaţie (1999 – 2000) (Fig.33.2.)
 Fig.33.2. Academia Română de Aviaţie
 2. Lucrări pentru străinătate :
 − Cală lansare Kosti – Kartoum – Sudan (1− Echipament sonetă pentru realizare cheu− Port Tripoli – Libia (1978). Instalaţii de ilu− Port RAS KEBDANA – Maroc (1980)− Fabrica de ciment AL-QAIM – Irak (19
 porţi− Fabrica de ciment SINJAR – Irak (1982)− Instalaţie spălare mecanizată pentru tro− Extindere port LARACHE – Maroc (1987
 Anul construcţiei:1970 (LICEU)Anul modernizării: 2000(ACADEMIA ROMÂNĂ DE AVIAŢIE)Lucrări: RECOMPARTIMENTĂRI, MODERNIZĂRI,ÎNLOCUIRE INSTALAŢII, REFACERE PARCAJE ŞIREŢELE EXTERIOARE.Colectiv elaborare: ing. Lucian Albinescu-şefproiect, arh. Constantin Gheorghiu, ing. LaurenţiuAnagnoste, ing. Elena Oprea, ing. GeorgetaFlorea, ing. Gheorghe Ţîrdea, ing. MirceaTănăsescu
 465
 974)ri la BANDHAR SCHAPOOR – Iran (1975)minat
 82). Instalaţii electrice interioare, exterioare şi comandă
 . Instalaţii electrice interioare, exterioare s i comanda porţileibuze Bogota – Columbia (1983)). Instalaţie aşternere geotextil.
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 Urmare a noii legislaţii privind calitatea în construcţii şi a prevederilor Normativului de asigurare aconstrucţiilor la risc seismic (P 100-1992), orice lucrări de intervenţie la construcţiile existente necesităexpertizarea tehnică şi consolidarea acestora. În acest sens, colectivul diviziei Construcţii a elaboratexpertizarea tehnică şi consolidarea unui mare număr de clădiri .
 Orice informaţii, consolidări şi modernizări se execută de specialiştii nostri în colaborare cu organelecentrale sau locale abilitate.
 Colectiv elaborator :Ing. Mariana DeteseanuIng. Radu Lupsan
 Fig.33.1. Centru de afaceri “ATAS” BucureştiStructura din beton armat cu armătură rigidă
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CAP.34. EVOLUŢIA CONCEPŢIEI DE PROIECTARE PRIVIND SOLUŢIILE CONSTRUCTIVE PENTRU DIVERSE TIPURI DE CLĂDIRI ŞI CONSTRUCŢII SPECIALE
 De la începutul activităţii de proiectare în domeniul transporturilor auto, navale şi până în prezent,concepţiile de proiectare şi soluţiile tehnice pentru construcţii au înregistrat un proces continuu. În cele ceurmează vom trece în revistă etapele evolutive corespunzătoare diferitelor tipuri de construcţii, clasificate întrei categorii şi anume : clădiri cu caracter industrial, clădiri cu caracter civil şi social-cultural şi alte construcţiispeciale.
 34.1. CLĂDIRI INDUSTRIALE. HALE PARTER. SOLUŢII CONSTRUCTIVE
 Pentru buna desfăşurare a activităţii în diferitele ramuri ale transporturilor, sunt necesare clădiri cudistanţe mari între stâlpi cu deschideri de 9,00 – 12,00 – 15,00 – 18,00 – 24,00 m sau uneori mai mult:30,00 m ; 36,00 m ; 40,00 m.
 Asemenea clădiri, denumite “hale” îşi găsesc utilizarea la: staţiile pentru întreţinerea şi reparareaautovehiculelor, atelierele şi întreprinderile de reparaţii ale autovehiculelor, staţiile de colectare şi expediere amărfurilor, atelierele pentru întreţinerea şi repararea navelor, porturilor dunărene şi maritime pentrudepozitarea mărfurilor, etc.
 Rezolvarea halelor industriale parter, din punct de vedere al soluţiilor constructive s-a făcut diferit şiprogresiv în diferite etape, după cum rezultă din cele de mai jos.
 Primele hale s-au proiectat cu deschideri relativ mici şi cu schelet – cadre din stâlpi şi grinzi cu inimăplină din beton armat monolit (Fig.34.1.).
 467
 II
 Fig.34.1. Evoluţia sistemelor constructive la hale
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 Exigenţele funcţionale sporite ale unităţilor beneficiare au condus la necesitatea proiectării unor halecu deschideri mai mari la care grinzile cu inimă plină nu puteau să mai preia în mod eficient solicitările sporite;s-a ajuns astfel la utilizarea pe scară largă a grinzilor cu zăbrele din beton armat de 12,00 – 18,00 şi 24,00 mdeschidere, alcătuite dintr-o singură bucată, preturnate pe un poligon din apropierea şantierului şi apoitransportate pentru a fi puse în operă.
 Distanţa (trama) la care se plasau grinzile cu zăbrele era de 6 m distanţă la care se plasau şi stâlpiihalei. Acoperirea clădirii se făcea cu chesoane de beton armat de 6 m lungime.
 Uneori procesul tehnologic necesita hale cu traveea mărită la 12,00 m şi atunci grinzile cu zăbreleplasate la 6,00 m transmiteau încărcările la stâlpi prin intermediul grinzilor cu zăbrele – jug de 12,00 mdeschidere, astfel cum s-au proiectat întreprinderile de reparaţii auto (IRA) din Tecuci şi din Suceava.
 Peocuparea pentru reducerea consumului de oţel prin înlocuirea oţelului-beton, caracteristic betonuluiarmat cu oţeluri superioare de rezistenţă sporită de tipul SBP caracteristice betoanelor precomprimate precumşi preocuparea pentru reducerea manoperei de şantier au condus la înlocuirea tipului de fermă din betonarmat descris mai sus, cu un alt tip de fermă.
 Noua grindă cu zăbrele s-a alcătuit din câteva tronsoane de beton de circa 6 m lungime, confecţionatecentralizat în uzină şi transportate pe şantier, unde se asamblau prin postcomprimare cu armătură superioarăSBP şi apoi, după asamblarea la sol, se montau pentru a se pune în operă. Distanta între ferme (traveea) s-apăstrat de 6,00 m.
 Grinzile cu zăbrele alcătuite din elemente uzinate asamblate prin precomprimare s-au introdus cătresfârşitul anului 1966 şi au fost păstrate până în anul 1969 în care interval s-au aplicat la o serie largă de hale,ca cele din incintele staţiilor de întreţinere de la Deva, Constanţa, Panciu, Baia Mare, atelierele navale de laOrşova, etc.
 Incepând din anul 1969, halele parter rezolvate cu cadre transversale având rigla superioară o fermăalcătuită din elemente asamblate, au fost înlocuite cu cadre fie transversale, fie longitudinale, având riglasuperioară o grindă cu inimă plină din beton precomprimat, executată centralizat în uzină, cu oţel SBPpreîntins.
 Noul element cu inima plină îmbunătăţeşte ferma folosită anterior, prezentând două avantajeprincipale: reducerea oţelului, care la ferme era introdus în mare măsură din motive constructive şi nu derezistenţă precum şi micşorarea manoperei de şantier prin eliminarea operaţiei de asamblare a tronsoanelorde ferme, operaţie care trebuia efectuată pe şantier.
 În felul acesta au fost acoperite suprafeţe mari de hale. Dintre clădirile astfel proiectate şi executatepână în 1976 se menţionează o parte din magaziile de mărfuri generale din Portul Constanţa, halele deîntreţinere din cadrul staţiilor de întreţinere auto din Piteşti, Turnu Măgurele, Blaj, Fălticeni, etc.
 S-au proiectat hale având ca sistem constructiv o serie de cadre transversale prevăzute să susţină unacoperiş uşor, cu învelitori din azbociment ondulat sau tablă cutată (Fig.34.2.).
 a) Grinzi principale şi secundare b) Ferme şi pane metalice (pane) din beton precomprimat
 Fig.34.2. Hale uşoare cu învelitori de azbociment
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 Pe baza schemei de cadre cu un nivel şi cu una sau mai multe deschideri de 9,00 – 12,00 – 18,00 –24,00 m, cu stâlpi încastraţi în funcaţie şi articulaţi în rigla superioară, au rezultat două soluţii de hale parter şianume :
 a) Stâlpi uzinaţi din beton armat, rigle de acoperiş din beton precomprimat de 9,00 – 12,00 –18,00 m lungime aşezate la 6,00 m distanţă, grinzi secundare (pane) din beton precomprimat de6,00 m lungime aşezate la 1,50 m distanţă, învelitori de azbociment ondulat cu ondule mari curezemări la 1,50 m cu sau fără izolare termică.
 b) Stâlpi uzinaţi din beton armat, ferme metalice de 9,00 – 12,00 – 18,00 – 24,00 m deschidereplasate la 6,00 m distanţă din profile alcătuite din tablă subţire îndoita la rece, pane metalice deL = 6,00 m plasate la 1,50 m distanţă, învelitori de azbociment cu ondule mari cu rezemări la1,50 m, cu sau fără izolare termică.
 Incepând de la sfârşitul anului 1976 şi până în 1980 – 1981 s-a proiectat o gamă largă de asemenahale uşoare cu acoperiş din azbociment, dintre care cităm: halele pentru întreţinerea autovehiculelor dinBucureşti-Ferentari, Bucureşti-Militari, Aghireş, Târgu Jiu, Moreni, Constanţa, etc.
 Greutatea redusă a halelor tratate ca mai sus a condus la reduceri ale materialelor principale, înspecial oţel şi ciment precum şi a costului.
 Pe de altă parte însă, învelitorile de azbociment nu au corespuns întru totul în special în regiunile devînturi puternice sau la construcţiile unde natura materialelor depozitate cerea învelitori etanşe, fără infiltrareaapelor de ploaie.
 În perioada 1980 – 1990 majoritatea halelor industriale parter s-au alcătuit din stâlpi şi grinzi de betonarmat care formează cadre longitudinale şi transversale şi care susţin elemente de acoperiş din betonprecomprimat de tip ECP cu deschiderea de 9,00 – 12,00 – 18,00 m. Pentru deschiderea de 24 m s-auproiectat hale cu rigle transversale de L = 24 m plasate la 6 m distanţă care susţin elemente EP de L = 6 m.
 34.2. HALE PARTER. ILUMINARE. ÎNCHIDERI
 Ferestrele necesare iluminatului halelor s-au alcătuit iniţial din sprosuri subţiri de beton armatprefabricat. Deşi cu consum redus de oţel, astfel de elemente se executau greu din cauza secţiunii lor reduseşi se deteriorau uşor. De aceea, au fost înlocuite cu ferestre metalice din profile groase, laminate la cald. Înperioada 1980 - 1990, mergându-se pe linia reducerii continue a oţelului, atât ferestrele cât şi luminatoareleplasate pe acoperiş s-au alcătuit din profile de tablă subţire îndoită la rece.
 Consumuri şi mai reduse de oţel s-au obţinut prin utilizarea la elementele de închidere verticală asticlei profilate (profilit).
 Pentru iluminarea halelor – în special prin luminatoare – s-au utilizat în ultimul timp plăci ondulate depoliesteri armaţi cu fibre de sticlă – PAS – având dimensiunile foilor de azbociment şi deci putând alterna cuacestea.
 Tot din PAS se pot realiza luminatoare gen “omidă” care reazemă pe elementele de acoperiş dinbeton.
 Alt material utilizat pentru luminatoare este polimetacrilatul de metil – PMM – care, ca şi PAS,contribuie la uşurarea clădirii.
 Şi în privinţa elementelor de închidere verticale se constată un progres. Primele hale se închideau cuziduri de cărămidă care conduceau la o manoperă mare de şantier, la procese umede greoaie, la necesitatearigidizării cu sâmburi monoliţi din beton armat.
 Ulterior, zidurile de cărămidă au fost înlocuite cu panouri de închidere de beton armat, cu lungimea de6,00 m,fiind alcătuite din trei straturi: doua exterioare din beton armat şi unul central termoizolant din polistirenexpandat sau beton celular autoclavizat.
 Deşi prezentau avantajul prefabricării, aceste elemente de faţadă, în cea mai mare parte din beton cudensitatea de 2400 kg/mc erau totuşi grele. De aceea, ele au fost înlocuite cu elemente de aceleaşidimensiuni geometrice dar mult mai uşoare, din beton celular autoclavizat, cu densitatea de 700 – 800 kg/mc,deci de trei ori mai uşoare.

Page 48
                        

470
 34.3. ALTE CLĂDIRI INDUSTRIALE
 În afară de halele parter, dezvoltate mai mult în plan orizontal, cu deschideri relativ mari – până la24,00 m sau mai mult, diferitele activităţi pentru transporturi au necesitat şi clădiri etajate, dezvoltate pe maimulte niveluri şi cu distanţa între stâlpi mai mică.
 Scheletul de rezistenţă al acestor clădiri a fost alcătuit cel mai adesea din cadre de beton armat,arareori din zidărie de cărămidă, care nu rezistă la solicitări importante.
 Primele clădiri s-au proiectat din stâlpi şi grinzi de beton armat monolit cu planşee de asemeneamonolite, astfel de structuri permiţând o aşezare lesnicioasă a zidurilor în diferite poziţii şi crearea unor goluripentru instalaţii după necesitate.
 Exemplu: blocul tehnic de la Aeroportul Târgu Mureş realizat în 1966.
 Introducerea în execuţie a elementelor prefabricate de serie a condus şi în domeniul clădirilor etajatela îmbunătăţirea gradului de prefabricare prin folosirea la planşee şi la acoperiş a fâşiilor prefabricate cu goluri.
 În acest fel, s-a trecut în anii 1967 – 1968 la proiectarea cadrelor de beton armat monolit cu deschideride 3,00 – 6,00 m amplasate la o distanţă convenabilă pentru a suporta fâşiile prefabricate de beton armat de3,00 – 3,60 – 4,00 – 4,40 – 5,00 m sau a fâşiilor de beton armat precomprimat de 6,00 m deschidere.
 Exemplu : Extinderea atelierului de reparat motoare de la I.R.M.A. Băneasa (dezvoltare), 1967.
 Mărirea exigenţei în privinţa productivităţii muncii realizată în primul rând printr-o prefabricare aplicatăpe scară cât mai largă, cât şi necesitatea economisirii lemnului de răşinoase, a condus la adoptarea înproiectare a scheletului de beton armat complet prefabricat, atât a riglelor cât şi a stâlpilor.
 Schema statică este cadrul multiplu şi multietajat cu noduri rigide, cu continuitate de eforturi şideformaţii, ca şi în cazul cadrelor turnate monolit. Realizarea acestei scheme s-a obţinut prin crearea a douăelemente prefabricate şi anume: stâlpi monolitizaţi (până la P+2) având la fiecare nivel console lungi – circa0,2 din deschiderea cadrului – şi grinzi de lungime 0,6 din deschiderea cadrului, rezemând pe consolelestâlpilor în grosimea acestora.
 Legătura dintre consola lungă a stâlpului şi grindă se realizează prin sudură şi îmbinare umedă. Înacest fel, punctele de legătură între elemente – în general zone mai slabe – se realizează la momenteleîncovoietoare nule. Astfel de clădiri etajate, complet prefabricate s-au proiectat la SIA Bucureşti – Ferentari înanul 1977.
 În perioada 1980 - 1990, în special la clădirile cu mai mult de două niveluri s-a adoptat (pentru aceeaşischemă statică de cadre cu noduri rigide) soluţia de prefabricate numai a planşelor şi a grinzilor, urmând castâlpii să se execute din beton armat monolit, prin metode industrializate. Totodată, consolele stâlpilor seprevăd scurte, grinda rezemând pe console dar nu în grosimea acestora, ci deasupra lor.
 Continuitatea dintre riglă şi stâlpi se realizează prin armături plasate la reazeme, deasupra grinzilorprefabricate care se suprabetonează.
 În acest fel, construcţia capătă un grad de siguranţă sporit şi se elimină legătura dificil de executatdintre consola lungă şi grindă, în aceeaşi grosime.
 Clădiri etajate în acest sistem constructiv s-au proiectat la Baza comună de transport şi întreţinereauto din Tulcea, SIA 700 Bacău, SIA 700 Târgu Jiu.
 Tot în cadrul clădirilor industriale cităm hangarele de avioane, construcţii care adăpostesc avioanelemai ales în timpul revizuirii şi reparaţiei lor. Având în vedere dimensiunile apreciabile ale lor, atât în planorizontal cât şi pe verticală, rezultă că este necesar să se adopte structuri speciale, cu deschideri mari, fărăstâlpi intermediari.
 Ca elemente specifice hangarelor, mai menţionam pardoseala, care trebuie să suporte încărcărideosebite, cât şi portierele care prin mărimea lor, pot influenţa sistemul constructiv.
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34.4. CLĂDIRI INDUSTRIALE CU REZOLVĂRI CONSTRUCTIVE DEOSEBITE
 În cele de mai jos cităm câteva clădiri industriale pe care – prin concepţia de proiectare şi soluţiatehnică adoptată – le considerăm deosebite.
 Anexele halei de întreţinere a autovehiculelor de la SIA Târgu Secuiesc (1960) s-au proiectat cuelemente prefabricate din beton armat, anume plăci curbe subţiri în formă de cilindri lungi (Fig.34.3.)
 • Dimensiunea nominală .………………………………4,50 x 9,00 m• Consumul de beton …………………………………...6,8 cm.mp• Consumul de oţel ……………………………………..8,8 kg/mp
 În raporteconomii de 15,3
 Hala de deschiderea L =hiperbolic cu dim
 Hangaru(Fig.34.4.) fiind aarmat şi suspend
 Aceştia sstâlpii metalici prse prind jos, de c
 Stâlpii ex
 Pe grinzinterax, care supo
 Au fost aerospaţiale, pen
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 cu elementele tipizate prefabricate la acea dată (chesoane drepte) soluţia a rezultat cu % la beton şi cu 15,2 % la oţel.
 Fig.34.3. Staţia de întreţinere auto Târgu SecuiescPlaci cilindrice lungi
 întreţinere de la SIA Roman (1966) s-a alcătuit din cadre transversale cu tirant metalic, cu 24,00 m, având acoperişul din plăci curbe subţiri prefabricate, anume paraboloizi de tip
 ensiunile în plan de 3 x 12 m şi cu grosimea de 3 cm.
 l pentru avioane de pe Aeroportul Bucureşti – Otopeni (1971) are o structură metalicălcătuit din grinzi cu inimă plină de 37,00 m lungime articulate la un capăt în cadrele de betonate la partea opusă prin tiranţi oblici anteriori.
 unt fixaţi la partea lor superioară pe piloni metalici de 18,50 m înalţime, care se sprijină peincipali ai cadrelor de beton. De aceşti piloni metalici se leagă şi tiranţii oblici posteriori careapătul stâlpilor exteriori din beton precomprimat ai cadrelor anexei.
 teriori ai anexei se ancorează într-o fundaţie de greutate.
 ile principale metalice reazemă acoperişul alcătuit din pane metalice aşezate la 3,00 mrtă învelitoarea din tablă cutată.
 făcute încercări în sufleria subsonică a Institului de mecanică a fluidelor şi construcţiitru determinarea coeficientului dinamic de presiune a vântului pe suprafaţa acoperişului.
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 Fig.34.4. Hangarul de la Aeroportul Bucureşti-Otopeni – Sectiune
 Hangarul pentru avioane de pe Aeroportul Bucureşti – Băneasa (1971) acoperă o suprafaţă de circa60 x 60 = 3600 mp (exclusiv anexele) – (Fig.34.5.) este alcătuit din ferme metalice cu deschidere de 60,00 m,plasate la 12,00 m distanţă, care suportă pane metalice sunt din beton armat. Invelitoarea este din tablă cutatăşi reazemă pe pene la 3,00 m.
 Având în vedere deschiderea neobişnuită a fermelor, s-a procedat înainte de montarea lor laîncercare prin încărcări succesive şi măsurători de eforturi şi săgeţi.
 Fig.34.5. Hangarul de la Aeroportul Bucureşti – BăneasaAcoperiş cu ferme metalice cu deschiderea de 60 m
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 34.5. CLĂDIRI CIVILE ŞI SOCIAL CULTURALE. SOLUŢII CONSTRUCTIVE
 În afară de clădirile cu caracter industrial a fost necesar ca în domeniul transporturilor auto, navale şiaeriene să se proiecteze şi clădiri cu caracter civil sau social, după cum urmează:
 - În domeniul transporturilor auto: autogări cuprinzând de obicei un hol pentru călători – numai parter,suplimentat cu anexe dezvoltate fie pe parter, fie pe mai multe niveluri, după necesităţi.
 Peroanele acoperite, de pe una sau mai multe laturi ale clădiri, făcând parte din structura acesteia, aufost adesea completate cu peroane independente.
 Pentru întreţinerea drumurilor s-au proiectat sedii de brigăzi care cuprind de obicei încăperi pentruadăpostirea utilajelor necesare întreţinerii şi deszăpezirii drumurilor, cât şi încăperi de locuit. Astfel de clădirise dezvoltă fie pe parter, fie pe parter şi unul sau cel mult două niveluri.
 - În domeniul transporturilor navale: gări fluviale pe Dunăre sau amenajări ale clădirilor existente;- În domeniul transporturilor aeriene: aerogări cu funcţiuni mai complexe, care au condus în
 consecinţă şi la structuri cu deschideri şi înălţimi diferite.
 Pentru urmărirea şi asigurarea navigaţiei aeriene s-au proiectat turnuri de control prevăzute cu o vigieîn partea lor superioară.
 În privinţa structurii constructive a clădirilor pentru transporturi auto, navale şi aeriene, se constată căprimele clădiri de acest fel s-au proiectat cu structura din zidărie de cărămidă sau mai adesea mixtă – dinzidărie de cărămidă şi elemente de beton armat monolit. În această din urmă soluţie s-au proiectat: corpultehnic de la Aeroportul Târgu Mureş (clădire etajată cu 3 niveluri) – 1966, Autogara din Constanţa – 1967,Autogara din Iaşi (1967), Autogara “7 Noiembrie” din Bucureşti (1968), etc.
 Clădirile de aerogări şi autogări se pretează mai greu la folosirea elementelor prefabricate tipizate,având – spre deosebire de halele industriale parter – un partiu mai variat şi exigente de natură arhitectonicămai mare, ca de altfel majoritatea clădirilor cu caracter civil sau social – cultural.
 Totuşi, şi la aceste clădiri au început, din anul 1970, să se introducă o parte din elemente prefabricate,în primul rând fâşiile cu goluri din beton armat sau precomprimat la planşee ca la autogările din Buzău,Ploieşti, Miercurea Ciuc – toate în 1970 – blocul tehnic al Aeroportului Tulcea (1971), Gara fluvială din portulTulcea (1972), etc.
 Gradul de prefabricare a crescut ulterior prin introducerea unui element special de acoperire a holului– încăperea de deschidere mai mare. Acest element, cu secţiunea în formă de Π are lungimea de 12,50 m,din care o consolă de 3,50 m şi se fabrică în serie atât pentru autogări cât şi pentru alte clădiri care necesităperoane acoperite în jurul clădirii, deci console la nivelul planşeului de acoperiş.
 În ultimul timp el a fost prevăzut să se execute din beton armat cu agregate de granulit în loc de betonarmat greu, rezultând astfel o greutate redusă cu 32 % şi un consum de oţel redus cu 3 %.
 Autogări cu grad sporit de prefabricate s-au proiectat şi executat în multe localităţi din ţară ca: Dej,Giurgiu (1974), Braşov (1975), etc.
 Şi la autogări s-au adoptat soluţii constructive care, păstrând schema statică de cadre cu noduri rigide,să facă posibilă prefabricarea şi a grinzilor, nu numai a planşeelor. În acest sens, cităm Aerogara dinTimişoara (1977), Suceava şi Satu Mare (1978).
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 34.6. AEROGĂRI ŞI AUTOGĂRI CU REZOLVĂRI CONSTRUCTIVE DEOSEBITE
 Dintre aerogările şi autogările cu rezolvări constructive, cităm pe cele de mai jos:- La Aerogara Constanţa - Mihail Kogălniceanu 1961, partea centrală este tratată cu arce circulare
 de 32,00 cm deschidere, cu tirant sub pardoseală. Arcele suportă o placă curbă subţire, anume o placăcilindrică scurtă care se prelungeşte în consolă de o parte şi de alta a clădirii.
 Pentru copertine s-au prevăzut plăci cutate prefabricate de 10,50 m lungime, din care două console a0,75 m cu secţiunea transversală în formă de “omega” (Fig.34.6.).
 Fg.34.6. Aerogara Constanţa – Mihail KogălniceanuArce monolite dublu articulate care susţin o placă subţire cilindrică scurtă
 - Autogara Piteşti (1967) a fost rezolvată cu cadre de beton armat la care atât elementeleverticale cât şi cele orizontale sunt alcătuite din suprafeţe cutate subţiri (Fig.34.7.).
 Schema statică este cadrul dublu articulat cu tirant. Deschiderea cadrului este de 18,00 m iar distanţadintre tiranţi este de 3,60 m.
 Secţiunea a – a
 Fig.34.7. Aerogara PiteştiCadre dublu articulate din plăci subţiri cutate
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 - Acoperirea Autogării Baia Mare (1967) s-a făcut cu o pânză conică de 11 cm grosime, avânddiametrele mare şi mic de 26,00 m, respectiv 2,00 m. Această suprafaţă de beton armat reazemă pe unsingur stâlp central cu secţiunea inelară (Fig.34.8.).
 Fig.34.8. Autogara Baia MarePlacă subţire conică sprijinită pe un stâlp central
 - Autogara Craiova (1968) a fost proiectată dintr-o serie de cadre cu trei articulaţii, cu deschidereade 22,00 m, fiecare cadru având toate elementele alcătuite din plăci subţiri cutate. Elementele verticaleexterioare sunt plasate pe un cerc, formând astfel un contur închis (Fig.34.9.)
 sectiunea a - a sectiunea b - b
 Fig.34.9. Autogara CraiovaCadre triplu articulate din plăci cutate plasate pe un contur circular
 - Aerogara Bucureşti – Otopeni. Extinderea (1986 – 1988) este alcătuită din stâlpi şi grinzi careformează cadre după cele două direcţii, longitudinală şi transversală.Deschiderile sunt de 6,00 m – 12,00 m şi18,00 m, cu traveile de 6,00 m.
 În secţiune transversală clădirea are subsol, parter şi etaj, cu unele zone care sunt numai parţiale iarplanşeele fiind adesea denivelate.
 Cadrele susţin planşeele din elemente prefabricate, în general fâşii cu goluri rotunde de tip FGP-L = 6,00 m, iar pe alocuri elemente de suprafaţă curbe de tip ECP cu deschiderea de 12,00 m sau 18,00 m.
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 Construcţia are un corp central de 78 x 72 m, cu două rosturi de dilatare şi patru corpuri anexeseparate de asemeni de corpul central prin rosturi de dilatare; două corpuri 18 m x 18 m laterale pentru sălilede grupare, un corp 18 x 18 m pentru Ministerul de Interne şi un corp 18 x 36 m pentru diverse servicii.
 Stâlpii sunt din beton armat monolit iar grinzile sunt prefabricate, cu suprabetonarea care asigurăcontinuitatea armăturii la reazeme. Imbinarea între grinzi în prefabricate şi stâlpii monoliţi se face direct, fără ase lăsa consolele în aceştia din urmă.
 Subsolul formează o cutie rigidă cu pereţi din beton armat monolit.
 34.6. CONSTRUCŢII SPECIALE
 În afară de construcţiile descrise mai sus, s-au proiectat şi alte construcţii speciale, dintre care cităm:- Farurile din portul Constanţa – verde, roşu şi de larg cu înalţimea h = 16,00 m. Sunt alcătuite din
 beton armat placat cu piatră şi prin evazarea din partea lor inferioară, capătă un reuşit aspect arhitectonic.- Estacade pentru sustinerea benzilor transportoare în porturi. S-au alcătuit iniţial din cadre metalice
 iar ulterior fie din beton fie mixte (stâlpi din beton şi grinzi cu zăbrele metalice, în cazul deschiderilor mari).Cităm în această categorie estacadele, pentru benzile de minereu din cadrul portului de lemnărie
 Galaţi (1981) cât şi mai ales estacadele şi staţiile intermediare de schimb la Postul de transbordare aminereului în portul Constanţa şi estacadele şi staţiile intermediare în portul Constanţa Sud, zona de acces anavelor pe Canalul Dunare – Marea Neagra (1988).
 Menţionăm că în afară de porturi s-au mai proiectat estacade pentru susţinerea benzilor transportoare,ca şi turnuri la intersecţii de benzi, staţii de concasare, de sortare , etc. la o serie de Centrale Electro Termiceca de exemplu: CET Braşov (1984).
 - Construcţii speciale la docurile uscate de la Şantierul Naval Constanţa, canale tehnologice, căi derulare, staţii de pompare, etc.
 - Construcţii pentru cariere, ca de exemplu cele proiectate la Sitorman: estacade metalice închise şideschise, buncăre, fundaţii de concasoare, clădiri etajate pentru secţiile de recepţie, sfarâmare sau sortare,etc.
 - Farul de aterizare de la Sulina este proiectat sub forma unui turn de beton armat cu înălţimea decirca 48 m. Secţiunea transversală este un inel cu diametrul exterior de 4,60 m şi grosimea de 30 cm. Estefundat pe coloane Benotto de lungime l = 35,00 m.- Monumentul de la Straja – pe canalul Dunãre – Marea Neagrã (1975);
 - Stâlpi metalici pentru linii electrice de înaltă tensiune (1975);- Piloni metalici pentru funiculare de materiale (1982);
 - Platforme pentru simulator dinamic la filiala I.C.C.P.D.C. Iaşi (1986).
 Fig.34.10. Farul de la Sulina Fig.34.11. Farul de la Constanţa
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