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Retrospectiva lunii noiembrie:

C.N.A.LR. este pregatita pentru iarna

incepe reabilitarea DN 76, lonesti - Varfurile ® S-au scos la licitatie lucrarile de intretinere a partii carosabile
pe A2, Bucuresti - Fundulea ® A fost desemnat castigatorul licitatiei pentru constructia Variantei de
Ocolire a orasului Babadag @ Un pas important pentru realizarea drumului de mare viteza Focsani -
Bacau e Castigatorul pentru proiectarea si executia Variantei de Ocolire Bacau raméane acelasi si dupa
reevaluarea ofertelor ® C.N.A.LR. este pregatita pentru iarna @ A fost desemnat castigatorul pentru realizarea
tronsonului de autostrada Targu Mures - Ungheni @ C.N.A.L.R. a inceput actiunile specifice sezonului de iarna
e Drumarii de la C.N.A.L.R. actioneaza permanent e Varianta de Ocolire Satu Mare ® Autostrada Cluj Vest
(Gilau) - Nadaselu si finalizarea lucrarilor la nodul Gildu si conexiunea dintre sectiunea 2B cu sebsectiunea

3A1 e Reabilitarea Podului de la Giurgiu peste Dunare, pe DN 5 (km 64+884) -

Faza Il @ Drumarii de la

C.N.A.LR. actioneaza permanent pentru a mentine drumurile deschise circulatiei in conditii de siguranta

Incepe reabilitarea DN 76, lonesti - Varfurile

Recent a fost semnat contractul de executia lucrarilor pentru
reabilitarea DN 76, Ionesti - Varfurile (km 55+425 - km 69+350),
rest de executie. Contractul a fost semnat intre C.N.A.L.R. S.A.,
in calitate de Beneficiar, si Asocierea S.C. SYLC CON TRANS
S.R.L./HIDROSTROY AD, in calitate de Antreprenor.

Valoarea contractului este de 55.945.649,16 Lei, fara
TVA, are o durata de 72 luni (12 luni perioada de executie a
lucrarilor si 60 luni perioada de notificare a defectiunilor).

Sursa de finantare este asigurata prin programul POIM-FEDR.

Obiectul contractului constd in realizarea de lucrari de
modernizare si reabilitare pentru Drumul National 76, Sectorul
Ionesti - Varfurile, intre km 55+425 si km 69+350.

Obiectivele principale ale contractului sunt urmatoarele:

H Reabilitarea a 13,93 km din DN 76 (km 55+425 - km 69+350),

B Reabilitarea/constructia unui numar de cinci poduri,

B Amenajarea a cinci parcari dintre care una de lungd durata,

B Amenajarea a cinci statii de autobuz,

B Lucrari de sustinere si consolidare a terasamentelor (pereuri
cu piatrd brutd, ziduri de sprijin de gabioane, piloti, ziduri de
greutate din piatra brutd),

B Lucrari de sprijinire (fundatii de parapet din beton si beton ar-
mat, rigole ranforsate din beton, ziduri de sprijin din beton cu
fundare directd),

B Lucrari de sporire a capacitdtii portante a terenului de fundare
(saltele din balast armate cu materiale geosintetice),

B Lucrari hidrotehnice (protectie taluz, reprofildri albii, corectii si
amenajari ale albiilor),

B Lucrari de siguranta circulatiei

S-au scos la licitatie lucrarile de intretinere
a partii carosabile pe A2, Bucuresti - Fundulea

Lucrarile propuse a se realiza in cadrul acestui contract sunt
urmatoarele:

B Frezarea dalei de beton de ciment existenta pe o grosime de 8 cm,
W Refacerea rosturilor transversal si longitudinal,

B Repararea fisurilor si crapaturilor,

B Refacerea dalelor de beton,

M Realizarea covorului asfaltic,

Bl Realizarea marcajului rutier (longitudinal, transversal si diverse),

Perioada de executie a lucrarilor este de 24 luni (se va lu-
cra doua sezoane pe an, primavara si toamna), iar perioada de
garantie a lucrarilor este de 36 luni.

Data limita de depunere a ofertelor sau a cererilor de partici-
pare este 13.12.2018, ora 15:00.

A fost desemnat castigatorul licitatiei pentru
constructia Variantei de Ocolire a orasului Babadag

in data de 13.11.2018, a fost finalizata Procedura de achizitie
publica a lucrarilor de ,,Refacerea sistemului rutier pe DN 22H, km
04000 - 1+590, Varianta Ocolitoare a orasului Babadag”.

Ofertantul declarat castigator conform criteriilor din
documentatia de atribuire este S.C. Oyl Company Holding Slo-
bozia, cu o oferta in valoare de 4.366.062,068 lei, fara TVA.

Termenul de executie este de 6 luni de la data ordinului de
incepere a lucrarilor, iar perioada de garantie a lucrarilor este
de 36 de luni.

Dupa expirarea perioadei legale de depunere a eventualelor
contestatii, respectiv 20 noiembrie 2018, se va semna contractul
de executie.

Un pas important pentru realizarea
drumului de mare viteza Focsani - Bacau

A fost publicat in SEAP (Sistemul Electronic de Achizitii Publice)
anuntul pentru achizitia lucrarilor de intretinere a partii carosabile
pe A2, Bucuresti - Fundulea, Lot 1 (km 12+000 - km 24+000),
Calea 1 si 2 si Lot 2 (km 24+000 - km 36+000), Calea 1 si 2.

Valoarea totala estimata este de 131.097.784,80 RON,
fard TVA.

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A. a semnat Contractul de servicii ,Elaborare Studiu de Fezabi-
litate si Proiect Tehnic pentru drum de mare viteza Focsani - Ba-
cau” cu operatorul economic CONSITRANS S.R.L.

Obiectul contractului de servicii consta in Elaborarea Stu-
diului de Fezabilitate si a Proiectului Tehnic pentru ,Drum de mare
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viteza Focsani - Bacau”, pregdtirea documentatiei de atribuire
pentru executia lucrdrilor, precum si asigurarea asistentei pen-
tru sustinerea aplicatiei de finantare si asigurarea asistentei pe
durata desfasurarii procedurii de achizitie publica pentru executia
lucrarilor, in conformitate cu Caietul de Sarcini si cu respectarea
legislatiei in vigoare.

Valoarea contractului este de 20.123.408,52 Lei, fara
TVA, iar durata de prestare a serviciilor este de 24 luni de la
data de incepere a contractului.

Sursa de finantare a acestui contract este: POIM 2014-2020
si Bugetul de Stat.

Castigatorul pentru proiectarea si executia Variantei de
Ocolire Bacau raméane acelasi si dupa reevaluarea ofertelor

C.N.A.L.R. S.A. a finalizat procesul de reevaluare a ofertelor
depuse in cadrul procedurii ,Proiectare si executie a Variantei de
Ocolire Bacdu”, in baza deciziilor de solutionare a contestatiilor
emise de catre Consiliul National de Solutionare a Contestatiilor.

Prin urmare, C.N.A.L.R. S.A. a desemnat castigatorul contrac-
tului de proiectare si executie a Variantei de Ocolire a municipiului
Bacau ca fiind Asocierea SPEDITION UMB SRL - TEHNOSTRA-
DE SRL, cu o valoare a propunerii financiare de 668.330.294,63
lei, fara TVA, echivalentul a 142 milioane euro, fard TVA.

Obiectul principal al contractului ,Proiectare si executie a
Variantei de Ocolire Bacdu” il reprezinta proiectarea si executia
lucrarilor pentru 30,8 km de drum nou la standarde europene, din
care 16,269 km la profil de autostrada.

in conformitate cu prevederile contractuale, durata de rea-
lizare a acestui contract este de 36 luni, din care 6 luni pentru
activitatea de proiectare si 30 de luni pentru executia lucrarilor.
Mentiondm ca ofertantul declarat castigator a ofertat o perioada
de garantie a lucrarilor de 7 ani.

Procesul de semnare a contractului va putea fi initiat doar dupa
expirarea noii perioade de depunere a contestatiilor, adicd 10 zile
de la transmiterea comunicarilor privind rezultatul procedurii.

in situatia in care vor fi inregistrate contestatii impotri-
va rezultatului procedurii, C.N.A.I.R. S.A. va trebui sa astepte
solutionarea acestora pentru a initia procesul de semnare a con-
tractului.

C.N.A.LR. este preg_;étité pentru iarna

Avand in vedere ca in Romania au aparut primele ninsori, in-
formam opinia publicd de faptul ca C.N.A.I.R. are semnate toate
contractele necesare actiunilor de deszapezire, precum si toate
stocurile de materiale ce vor fi utilizate in aceste actiuni.

Astfel, la aceastd ora, C.N.A.IL.R. are in bazele din toata tara
peste 193.000 tone de sare, 511 tone de nisip, 433 tone de clo-
rurd de calciu si 54 tone de produs ecologic.

De asemenea, in bazele C.N.A.I.R., in prezent sunt 1412 uti-
laje care pot fi utilizate n orice moment in actiuni specifice sezo-
nului de iarna.

Mentiondm cd stocurile de material utilizate in actiunile
de deszapezire sunt completate in permanentd, in functie de
cantitatile consumate de fiecare baza. De asemenea, precizam
cd, in caz de nevoie, C.N.A.L.R. poate mobiliza 2383 de utilaje
care sa actioneze pe autostrazile si drumurile nationale la nivelul
intregii tari.

La aceasta ord drumarii desfdsoara actiuni specifice sezonului
de iarnd pe anumite sectoare de pe Transalpina.
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A fost desemnat castigatorul pentru realizarea
tronsonului de autostrada Targu Mures - Ungheni

C.N.A.I.R. SA a finalizat procesul de reevaluare a ofertelor
depuse in cadrul procedurii ,Realizarea Autostrazii Brasov - Tar-
gu Mures - Cluj - Oradea, Lotul 1: Targu Mures - Ungheni si
Drum de legatura - relicitare”, in baza deciziilor de solutionare a
contestatiilor emise de catre Consiliul National de Solutionare a
Contestatiilor si de catre Curtea de Apel Bucuresti.

Prin urmare, C.N.A.I.R. SA a desemnat castigatorul contractului
ca fiind Asocierea ITINERA SPA - RETTER PROJECTMANAGE-
MENT SRL cu o valoare a propunerii financiare de 209.987.350,13
LEI, fara TVA, echivalentul a 44,6 milioane Euro, fara TVA.

Obiectul principal al contractului ,Realizarea Autostrazii
Brasov - Targu Mures - Cluj - Oradea, Lotul 1: Targu Mures -
Ungheni si Drum de legatura - relicitare” il reprezintd executia
lucrdrilor pentru realizarea tronsonului de autostrada in regim de
FIDIC ROSU: Lotul 1 - Téargu Mures - Ungheni in lungime de 4,5
km si a unui drum de legaturd, in lungime de 4,7 km.

in conformitate cu prevederile contractuale, durata de realiza-
re a acestui contract este de 18 luni. Mentionam ca ofertantul decla-
rat castigator a ofertat o perioada de garantie a lucrarilor de 9 ani.

Procesul de semnare a contractului va putea fi initiat doar dupa
expirarea noii perioade de depunere a contestatiilor, adicd 10 zile
de la transmiterea comunicarilor privind rezultatul procedurii.

in situatia in care vor fi inregistrate contestatii impotriva no-
ului rezultat al procedurii, C.N.A.I.R. SA va trebui sa astepte si
solutionarea acestora in vederea initierii procesului de semnare
a contractului.

C.N.A.LR. aiinceput actiunile specifice sezonului de iarna

Avand in vedere ca in Roménia au aparut primele ninsori, infor-
mam opinia publicd de faptul ca C.N.A.I.R. actioneaza in toate zo-
nele cu probleme pentru a asigura siguranta participantilor la trafic.

Astfel, in intervalul 15.11.2018, ora 17:00 - 16.11.2018,
ora 17:00, drumarii au actionat pe intreaga retea de drumuri
nationale si autostrdzi din Romania cu 231 utilaje si au raspandit
562 tone de material antiderapant acolo unde a fost necesar.

Facem apel la conducatorii auto sa circule prudent, sa adap-
teze viteza la conditiile din trafic, sd plece la drum doar daca au
autovehiculele echipate corespunzator pentru conditii de iarna si
sa se informeze in prealabil cu privire la conditiile de trafic din
zonele tranzitate.
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Informatii suplimentare privind starea retelei de drumuri
nationale pot fi obtinute de la Dispeceratul Companiei Nationale
de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A., la numerele de te-
lefon 021/264.33.33; 021/9360, 0800.800.301 sau din pagina
de internet, in caseta din stdnga: www.cnadnr.ro - DISPECERAT
- Situatia Drumurilor Nationale, dar si din pagina de FACEBOOK
https://www.facebook.com/cnadnr/ si de TWITTER, @CNADNR.

Drumarii de la C.N.A.l.R. actioneaza permanent

in noaptea de 16-17.11.2018 drumarii de la C.N.A.I.R. au
actionat pentru a mentine practicabild, in conditii de siguranta,
reteaua rutierd din tara noastra cu 271 de utilaje si au rdspandit
aproximativ 1025 tone de material antiderapant.

Directiile regionale ale C.N.A.I.R. au actionat in noaptea de
16-17.11.2018, astfel:

B DRDP Bucuresti - 66 autoutilaje au rdspandit 249 tone de ma-
terial antiderapant,

B DRDP Craiova - 4 autoutilaje au raspandit 8 tone de material
antiderapant,

B DRDP Timisoara - 13 autoutilaje au raspandit 29 tone de ma-
terial antiderapant,

B DRDP Cluj - 3 autoutilaje au raspandit 5 tone de material an-
tiderapant,

B DRDP Brasov - 42 autoutilaje au raspandit 128 tone de material
antiderapant,

B DRDP lasi - 107 autoutilaje au raspandit 470,1 tone de material
antiderapant,

B DRDP Constanta - 36 autoutilaje au raspandit 144,5 tone de sare.

Facem apel la conducatorii auto sa circule prudent, sa adap-
teze viteza la conditiile din trafic, sa plece la drum doar daca au
autovehiculele echipate corespunzator pentru conditii de iarna si
sd se informeze in prealabil cu privire la conditiile de trafic din
zonele tranzitate.

Informatii suplimentare privind starea retelei de drumuri
nationale pot fi obtinute de la Dispeceratul Companiei Nationale
de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A., la numerele de te-
lefon 021/264.33.33; 021/9360, 0800.800.301 sau din pagina
de internet, in caseta din stdnga: www.cnadnr.ro - DISPECERAT
- Situatia Drumurilor Nationale, dar si din pagina de FACEBOOK
https://www.facebook.com/cnadnr/ si de TWITTER, @CNADNR.

Varianta de Ocolire Satu Mare

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Ru-
tiere S.A., in calitate de Beneficiar, si Ministerul Transporturilor,
in calitate de Organism Inermediar pentru Transport, au convenit
incheierea Contractului de Finantare nr. 21 in data de 14.11.2018,
pentru proiectul ,,Varianta de ocolire Satu Mare”in vederea obtinerii
finantarii nerambursabile, alocata prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea
unui sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient,
Obiectiv Specific 2.1 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infras-
tructurii Rutiere - proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea
mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Obiectivele proiectului: constructia a 19,54 km de drum
national, amplasati pe reteaua TEN-T globald, constructia a trei
intersectii la nivel, a patru noduri rutiere, a 10 poduri/pasaje si a
doua parcari de scurta durata.

[ = ASOCIATIA
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Proiectul are scopul de a inldtura traficul greu si de tranzit
din interiorul municipiului Satu Mare si de a fluidiza traficul de-
rulat pe DN 19 si DN 19A, la iesirea si intrarea in tara, in zona
localitatii Petea.

Obiectivul Contractului de Finantare il reprezinta acorda-
rea finantarii nerambursabile, pe durata stabilitd si in conformita-
te cu obligatiile asumate.

Durata de implementare a proiectului este de 84 de luni,
respectiv intre data de 01.01.2014 si 31.12.2020, la care se
adauga, daca este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor
proiectului Tnainte de semnarea Contractului de Finantare, con-
form regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt: 19,54 km de
drum national (5,60 km drum cu doud benzi de circulatie si plat-
forma de 10 m si 13,94 km drum cu patru benzi de circulatie si
platforma de 18,50 m ), trei intersectii la nivel, patru noduri ruti-
ere, 10 poduri/pasaje si doua parcari de scurta durata.

Prezentul proiect contribuie la atingerea principalului rezultat
urmarit In promovarea investitiilor prevazute in cadrul 0S2.1. -
reducerea timpului mediu de calatorie cu 1 minut si 51 secunde.

Valoarea totala a proiectului este de 403.111.049,08
lei (inclusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uniu-
nii Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionala -
256.509.000.03 lei, 25% contributie proprie - 85.502.999,99 lei,
restul de 61.099.049,06 lei reprezentand TVA.

Cod proiect 117854

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational Infrastructu-
ra Mare 2014-2020.

Autostrada Cluj Vest (Gilau) - Nadaselu si finalizarea
lucrarilor la nodul Gilau si conexiunea dintre sectiunea
2B cu sebsectiunea 3A1

Compania Nationalda de Administrare a Infrastructurii
Rutiere S.A., in calitate de Beneficiar, si Ministerul Transpor-
turilor, in calitate de Organism Inermediar pentru Transport,
au convenit incheierea Contractului de Finantare nr. 22 in data
de 19.11.2018, pentru proiectul ,Autostrada Cluj Vest (Gildu)
- Nadéselu si finalizarea lucrarilor la nodul Gildu si conexiunea
dintre sectiunea 2B cu subsectiunea 3A1” in vederea obtinerii
finantdarii nerambursabile, alocatd prin Programul Operational In-
frastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvol-
tarea unui sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si
eficient, Obiectiv Specific 2.1 - Apel de proiecte pentru Dezvol-
tarea Infrastructurii Rutiere - proiecte de investitii, Operatiunea
- Cresterea mobilitdtii pe reteaua rutierd TEN-T globala.
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Obiectivele proiectului: Realizarea Autostrazii Cluj Vest
(Gilau) - Nadaselu si finalizarea lucrarilor la nodul Gildu si conexi-
unea dintre sectiunea 2B cu subsectiunea 3A1 (lungime drum nou
construit TEN-T: 9,653 km), sase poduri si pasaje, doua noduri
rutiere, sase viaducte.

Proiectul are ca scop crearea unei retele moderne de trans-
port rutier, in vederea dezvoltdrii regionale a zonei, imbunatatirea
fluxului de trafic, reducerea timpului de calatorie, reducerea po-
ludrii si reducerea numarului de accidente rutiere din regiune. in
acest fel, proiectul contribuie la promovarea unui sistem de trans-
port durabil in Romania, care va facilita transportul sigur, rapid si
eficient al persoanelor si marfurilor la standarde europene.

Obiectivul Contractului de Finantare il reprezinta acorda-
rea finantdrii nerambursabile, pe durata stabilita si in conformita-
te cu obligatiile asumate.

Durata de implementare a proiectului este de 84 de luni,
respectiv intre data de 01.01.2014 si 31.12.2020 la care se adau-
ga, daca este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor pro-
iectului Tnainte de semnarea Contractului de Finantare, conform
regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt: construirea a
9,653 km de autostrada, sase poduri si pasaje, sase viaducte si
doua noduri rutiere.

Valoarea totala a proiectului este de 370.078.005,24
lei (inclusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uniu-
nii Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionald -
216.041.232,13 lei, 25% contributia proprie = 72.013.744,05 lei,
restul de 82.023.029,06 lei reprezenténd TVA.

Cod proiect 118450

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational Infrastructu-
ra Mare 2014-2020.

Reabilitarea Podului de la Giurgiu peste Dunare,
pe DN 5 (km 64+884) - Faza Il

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii
Rutiere S.A., in calitate de Beneficiar si Ministerul Transpor-
turilor, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au
semnat in data de 19.11.2018 Actul Aditional nr. 2 la Contractul
de Finantare nr. 86/21.07.2017 pentru proiectul ,Reabilitare Pod
Giurgiu peste Dundre, pe DN 5 (km 64+884)” - Faza II.

Prin incheierea acestui Act Aditional se stabilesc urmatoarele:

Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
24.851.804,03 lei, din care cofinantarea Uniunii Europene
din Fondul European de Dezvoltare Regionald reprezintd 75% -
15.564.298,00 lei, restul de 25% -5.188.099,33 lei, reprezinta
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cofinantarea Beneficiarului. Valoarea neeligibild, inclusiv TVA,
este de 4.099.406,70 lei.

Cod proiect 111428

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

Drumarii de la C.N.A.L.R. actioneaza permanent
pentru a mentine drumurile deschise circulatiei
in conditii de siguranta

in intervalul 27.11.2018, ora 17:00 - 28.11.2018, ora 05:30,
drumarii de la C.N.A.I.R. au actionat pentru a mentine reteaua ru-
tiera din tara noastra practicabild, in conditii de siguranta, cu 616
utilaje si au raspandit 3008,375 tone de material antiderapant.

Directiile regionale ale C.N.A.L.R. au actionat in perioada mai
sus mentionatd, astfel:

B DRDP Bucuresti - 144 autoutilaje au raspandit 784 tone de
material antiderapant

B DRDP Craiova - 61 autoutilaje au rdspandit 83 tone de material
antiderapant

B DRDP Timisoara - 26 autoutilaje au raspandit 29 tone de ma-
terial antiderapant

B DRDP Cluj - 47 autoutilaje au raspandit 214 tone de material
antiderapant

B DRDP Brasov - 96 autoutilaje au raspandit 278 tone de mate-
rial antiderapant

B DRDP Iasi - 150 autoutilaje au raspandit 1392,375 tone de
material antiderapant

B DRDP Constanta - 92 autoutilaje au raspandit 228 tone de ma-
terial antiderapant

Imagini de la interventiile reperezentantilor C.N.A.I.R. puteti
vedea pe pagina de facebook a companiei: https://www.face-
book.com/cnadnr

Facem apel la conducatorii auto sa circule prudent, sa adap-
teze viteza la conditiile din trafic, sd plece la drum doar daca au
autovehiculele echipate corespunzator pentru conditii de iarna si
sa se informeze in prealabil cu privire la conditiile de trafic din
zonele tranzitate.

Informatii suplimentare privind starea retelei de drumuri
nationale pot fi obtinute de la Dispeceratul Companiei Nationale
de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A., la numerele de te-
lefon 021/264.33.33; 021/9360, 0800.800.301 sau din pagina
de internet, in caseta din stdnga: www.cnadnr.ro - DISPECERAT
- Situatia Drumurilor Nationale, dar si din pagina de FACEBOOK
https://www.facebook.com/cnadnr/ si de TWITTER, @CNADNR.
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Evolutia Trupelor de Pontonieri
in perioada 1878 - 1914

ecunoasterea internationald a inde-
Rpendentei de stat a Roméniei, in ca-
drul Congresului de la Berlin, in luna iulie
1878 si progresul economic din perioada ce
a urmat, au generat o multitudine de ma-
suri diplomatice si politico-militare menite
sd asigure intdrirea urgenta a capacitatii de
aparare a tarii si a potentialului combativ al
armatei care, realmente au vizat: marirea
substantiald a resurselor bugetare alocate
pentru aparare; sporirea efectivelor si mo-
dernizarea continua a fortelor armate din
punct de vedere al structurilor organiza-
torice, inzestrarii, instruirii si intrebuintarii
acestora; dezvoltarea infrastructurilor de
comunicatii si a sistemului de fortificare a
teritoriului tarii, Indeosebi a capitalei.
in contextul mentionat, avandu-se in
vedere totodatd concluziile si invatamintele
rezultate din actiunile desfasurate in timpul
Razboiului de Independentd, Arma Geniu a
parcurs un amplu proces de reorganizare,
dezvoltare si modernizare, impus de ne-
cesitatea satisfacerii inca din timp de pace
a nevoilor operative ale marilor unitati
si comandamentelor aflate in continud
crestere, cu efecte directe si asupra Tru-
pelor de Pontonieri, dupa cum urmeaza:

MW la 01.10.1878, in cazarma Cotroceni, sub
comanda mr. Nicolae Donici, a fost re-
constituit Batalionul Geniu in forma
de dinaintea razboiului (patru Companii
Sapatori-Minari si Telegrafie, Compania
5 Pontonieri, Pluton Afara din Randuri);

MW incepand cu 15.10.1878, Compania
5 Pontonieri, sub comanda cpt. Ale-
xandru Pitesteanu, a fost dislocata in
cazarma ,Carantina”/ Braila pentru ,a
da concursul trupelor care urmau sa fie

dislocate in Dobrogea spre a-si constitui

garnizoanele la Constanta, Ostrov, Macin
si Tulcea” dar si pentru ,a-si intretine si
dezvolta instructia de specialitate” la
un curs de apd adecvat (I.D. nr. 2253 /
05.10.1878);

M incepand cu 16.10.1880, intrucéat Bata-
lionul de Geniu existent devenise insufi-
cient in raport cu trebuintele armatei si
dezvoltarea celorlalte elemente ale pu-
terii armate, a fost infiintat, tot in ca-
zarma Cotroceni din Bucuresti, al 2-lea
Batalion de Geniu ({.D. nr. 2550 /
31.10.1880), cu structura similara celui
existent;

W doi ani mai tarziu, la 01.04.1882, cele
doud batalioane de geniu au fost inte-
grate in cadrul primului Regiment
de Geniu (I.D. nr. 960 / 08.04.1882;
60 ofiteri; 1270 trupd), cu resedinta in
cazarma Cotroceni, sub comanda col.
Constantin Poenaru; Companiile 5
Pontonieri ale celor doud batalioane de
geniu si-au mentinut organizarea struc-
turald si garnizoanele de dislocare (Bra-
ila, respectiv Giurgiu);

M incepand cu 01.04.1884, in baza Legii cu
privire la organizarea comandamentelor
armatei, potrivit careia teritoriul tarii era
impartit in patru regiuni distincte, fiecare
acoperitd din punct de vedere militar de
catre un corp de armatd, Regimentul 1
Geniu a fost reorganizat pe patru ba-
talioane (I.D.R nr. 1070 / 27.03.1884),
fiecare avand in compunere trei com-
panii de sdpdtori-minari si o companie
de pontonieri, numerotate in ordinea
crescatoare de la 1 la 16; corespunza-
tor acestei organizari, Companiile 4 si
8 Pontonieri / Batalioanele 1 si 4 Geniu,
comandate de cpt. Gheorghe Tetrat si
probabil cpt. Dumitru Teodoru, au ramas

Batalion Pontonieri
Lt.col. Tiberiu Robescu

Ajutor administrativ

Companie Pontonieri |[]

Pluton Afaria Randuri

Parc Pod model 1893

Pluton Pontonieri

Ateliere; Trasuri

Maiorul Petre Oteteleseanu

la Giurgiu, iar Companiile 12 si 16
Pontonieri / Batalioanele 2 si 3 Geniu,
comandate de cpt. Procopie Ionescu si
probabil cpt. Alexandru Popovici la Brdila;

W la 06.06.1886, in baza Ordonantei Mi-
nisteriale nr. 4607, in scopul centrali-
zarii conducerii si desfasurdrii unitare
a instructiei de specialitate, cele patru
companii de pontonieri ale Regimentului 1
Geniu, au fost intrunite in garnizoana Bra-
ila, sub comanda mr. Petre Oteteleseanu,
in cadrul primului Batalion de Pontoni-
eri (nr. 5, inregimentat).

Intrucat de-a lungul celor aproape 50
de ani de existentd Arma Geniu se dez-
voltase indeosebi cantitativ, iar forma de
organizare si instruire devenise compli-
catd si greu de condus, la 01.04.1908,

conform I.D.R. nr. 985 / 31.03, emis in
baza Legii de organizare a puterii armate /
29.03.1908, Arma Geniu a fost restructu-
ratd in doud ramuri:
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Ponton pentru fluvii model 1893

B pionieri: cate un Batalion Pionieri pen-
tru fiecare Corp de Armata si Cetatea
Bucuresti, in garnizoanele de resedinta
ale acestora;

W geniu: compus din:

& trupele de comunicatii: un Bata-
lion Pontonieri, un Batalion Cai Fe-
rate, cate o Companie de Telegrafie
alipitd la fiecare Batalion Pionieri si
Sectiuni de Aerostatii, Proiectoare, Po-
rumbei Calatori si Automobile atasate
la Batalionul Cai Ferate;

® serviciul geniu: ofiterii de geniu
intrebuintati la nivelul ministerului, al
comandamentelor regionale si al regi-
unilor fortificate.

Potrivit acestor reglementari si Dis-
pozitiei Ministeriale nr. 90 / 31.03.1908,
incepand cu 01.04.1908, Regimentele 1
si 2 Geniu au fost desfiintate, iar din
efectivele acestora s-au constituit patru
Batalioane de Pionieri (la Craiova pentru
Corpul 1 Armatad, la Bucuresti pentru Cor-
pul 2 Armata, la Focsani pentru Corpul 3
Armata si la Iasi pentru Corpul 4 Armatd),
fiecare avand in compunere cate trei Com-
panii Pionieri dotate cu material de sapa-
tori-minari si echipaje de poduri pentru
rauri si o Companie Telegrafie;

in baza acelorasi ordine, Batalionul
de Pontonieri a devenit unitate inde-
pendenta in subordinea comandamentu-
lui Regiunii Int3ritd Focsani - N&moloasa
- Galati, avand urmatoarea organizare:

La mobilizare, Batalionul de Pontoni-
eri avea sarcina sa-si completeze resur-
sele umane si tehnico-materiale potrivit
nevoilor de razboi si de a concentra si
operationaliza si un Batalion Pontoni-
eri Fluvii pentru care era asigurat inca pe
timp de pace un parc de pod cu pontoane
pentru fluvii. La réandul lor, Batalioanele
de Pionieri aveau sarcina de a constitui,
din echipajele de poduri usoare existente

in cadrul companiilor de pionieri, cate o
Companie Poduri Rauri.
Dezvoltarea structuralda impetuoasa

a trupelor de geniu si in cadrul acestora
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Ponton pentru fluvii model 1912

a celor de pontonieri a impus totodata si
masuri ferme pentru imbunatatirea dotarii
cu mijloacele si materialele specifice, ne-
cesare indeplinirii misiunilor de baza, dupa
cum urmeaza:

B inlocuirea trasurilor si materialelor in-
trate in dotarea pontonierilor in anul
1873, considerate a fi uzate fizic si moral
cu altele de tip nou, model 1884;

W modificarea, in baza Directivei Ministe-
riale nr. 145 / 17.07.1886, a compune-
rii parcurilor de pod, formei trasurilor si
nomenclatorului materialelor de ponto-
nieri, astfel incat fiecare companie era
inzestratd cu un parc de pod, model
1886 construit la Arsenalul Flotilei din
Galati, compus din 10 calusi, 16 vase
din lemn, doud luntrii (pentru mane-
vrd si recunoasteri), material de su-
prastructurd si accesorii; 32 de trasuri
(10 pentru calusi, 16 pentru vase, doua
pentru luntrii, si cate una pentru parcul
de unelte, forja si rezerva) si un furgon
pentru subzistenta;

B proiectarea de catre specialistii din Regi-
mentul 2 Geniu a unui nou parc de pod,
(intrucat parcul de pod model 1886 din
vase de lemn se dovedise a fi instabil pe
apd si greu de manevrat), experimen-
tarea acestuia incepand cu anul 1888
si intrarea esalonata in dotarea compa-
niilor, sub denumirea de ,Complet pod
de rduri, model 1893” alcatuit din doua
echipaje divizionare, fiecare cu 10 vase
si patru cdlusi din care se puteau intinde
aproximativ 85 m pod pentru coloane si
trasuri de toate armele mai putin cele
de artilerie si o rezerva de patru vase si
doi calusi.

Intrucat materialul de pod pentru fluviu
care servise in 1877 era insuficient si intr-
o stare de uzurd avansata, iar podurile de
rau model 1893 erau prea fragile pentru a
fi intrebuintate si pe Dundre, incepand cu
anul 1910, un colectiv de ofiteri pontonieri
au inceput studiul si proiectarea unui pod
din pontoane metalice adecvat pentru flu-

vii. Noul parc de pod a fost construit la di-
ferite ateliere din tard si a intrat in dotarea
pontonierilor cu prilejul mobilizarii armatei
romane din 1913, sub denumirea de ,parc
de pod pentru fluvii de 12 t, model 1912”.

In perioada ce a urmat rézboiului de
independenta, corespunzator evolutiei lor
structurale, Trupele de Pontonieri si-au
probat cu cinste mdiestria specializarii
pentru care au fost infiintate cu prilejul
unor activitati si misiuni deosebit de im-
portante, cum ar fi:

M asigurarea asistentei tehnice a trupelor
de cavalerie si rosiori pe timpul execu-
tarii instructiei la cursurile de apa (ino-
tul si traversarea raurilor), in raioanele
Pascani si Cosmesti / Siret si Cilieni si
Stoenesti / Olt;

M participarea la executarea lucrarilor
de intdrire / Frontul de Apdrare Galati
(una-doud companii de pontonieri, prin
rotatie, in perioada 1888 - 1892);

W instruirea practicd de specialitate, a con-
tingentelor de rezervisti pontonieri, con-
centrate periodic in taberele organizate
la raul Siret (incepand cu anul 1891);
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W organizarea si desfasurarea instructiei
in cadrul ,Scolii de poduri si navigatie”
(anual in perioada iunie - august, ince-
pand cu 1888, la Serdaru sau Barbosi /
Siret);

W sprijinirea autoritdtilor teritoriale si a
unor structuri / esaloane militare pen-
tru rezolvarea unor situatii generate de
calamitatile naturale sau realizarea unor
lucrari de cazarmare in garnizoanele de
dislocare permanente;

B indeplinirea oportund a misiunilor speci-
fice primite (poduri de vase sau pe célusi),
in cadrul manevrelor regale anuale de
toamna, organizate la nivelul armatei;

B asigurarea trecerii in deplind siguranta
a Armatei Roméne peste fluviul Duna-
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rea in Bulgaria, cu prilejul campaniei din
1913 (al doilea rdzboi balcanic), prin
puncte de trecere deschise astfel:

B doua puncte pe mijloace mobile (pon-
toane, portite, nave) care au functionat
temporar in zonele Bechet si Turnu Ma-
gurele;

W doud puncte pe pod din vase fluviale,
la Silistioara / Corabia (1350 m; 29.06
- 30.07.1913) si la sud Zimnicea (1050
m; 06 - 15.08. 1913) si un punct pe
pod improvizat, din vase fluviale neuni-
forme, existente pe Dunare, la Tr. Magu-
rele, pentru aprovizionarea / evacuarea
trupelor combatante (725 m; Cp.2, 3
Po.Fl.; 14.06 - 13.08.1913).

(continuare in numarul urmator)
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Eficientizarea intretinerii
drumurilor publice locale

Andrei Ababii

Comitetul Tehnic CT-C D (01-04) al ME RM
,Constructii hidrotehnice, rutiere si speciale
Andrei Cuculescu

I.S. Administratia de Stat a Drumurilor

”

N
n articol este descrisa situatia actuala in domeniul in-

tretinerii drumurilor publice locale si sinteza solutiilor
propuse in cadrul reformarii sistemului de intretinere a
drumurilor, parte integranta a Strategiei de transport si
logistica pe anii 2013 - 2022.

in baza analizei situatiei existente au fost formulate
problemele principale in administrarea drumurilor locale,
dintre care: insuficienta capacitatilor de administrare;
contradictiile intre situatia existenta si legislatia in
vigoare; planificarea lucrarilor de reparatie a drumurilor
locale in baza demersurilor instantelor de diferite niveluri
- Parlament, Guvern, Administratia Publica Locala (APL),
etc.

Principala contradictie este ca drumurile locale de inte-
res raional se aflau la balanta I.S. Administratia de Stat a
Drumurilor, ce contrazice prevederile legislatiei in vigoare.
in acelasi timp APL de nivelul II dispuneau de mijloace
financiare pentru intretinerea acestora. ASD de asemenea
executa lucrari de intretinere pe aceste drumuri, fapt care
limiteaza posibilitatea APL II in implementarea Parteneri-
atului Public Privat si a proiectelor investitionale cu atra-
gerea creditelor preferentiale si granturilor.

De asemenea existau probleme majore in finantarea
drumurilor locale precum insuficienta mijloacelor
si finantarea neuniforma a lucrarilor de reparatie si
intretinere; finantarea incrucisata a drumurilor locale de
importanta raionald, fapt care crea probleme in atragerea
mijloacelor financiare suplimentare.

Pentru eficientizarea gestionarii drumurilor locale a fost
modificata legislatia (Legea Fondului rutier, Legea privind
finantele publice locale, s.a.), care a permis trecerea a circa
2500 km de drumuri locale, care asigura legatura intre lo-
calitatile din doua sau mai multe raioane sau a minimum
patru localitati dintr-o unitate administrativ-teritoriala, din
drumuri locale in drumuri nationale de importanta regio-
nalg, si a circa 3500 km de drumuri locale in gestiunea APL
de nivelul II cu finantare din fondul rutier.

A fost elaborata Metodologia determinarii ponderii
finantarii din fondul rutier bazata pe determinarea lungi-
mii retelei in km echivalenti administrati si modalitatea
de repartizare a mijloacelor financiare din fondul rutier,
drumurile locale de interes raional fiind finantate reiesind
din numarul de kilometri echivalenti de drum administrati,
iar la nivelul primariilor (APL I) - sursa de finantare este
50% din taxa pentru folosirea drumurilor si se distribuie in
functie de numarul locuitorilor.
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1. Introducere

Finantarea insuficientd a lucrarilor de intretinere si reparatie
a condus la degradarea drumurilor locale. Avand in vedere faptul
ca incepand cu anul 2010 volumul fondului rutier a crescut, sta-
rea drumurilor locale ramane critica si numai 22% din lungimea
acestora se afld in stare buna sau mediocra iar restul in stare rea
si foarte rea. Aceasta afecteaza grav accesul populatiei rurale la
serviciile sociale, de invatamant, medicale, precum si accesul la
piata, duce la cheltuieli suplimentare semnificative ale populatiei
rurale, are un efect negativ asupra securitatii circulatiei rutiere si
impact negativ asupra mediului inconjurator [2].

Mijloacele financiare alocate anual permit doar executarea lu-
crarilor de intretinere de rutind (intretinerea pe timp de iarnd,
plombarea gropilor, profildri etc.). Distribuirea neechitabila a mij-
loacelor Fondului rutier agraveaza si mai mult situatia. Din cauza
neefectudrii reparatiilor medii si capitale necesare, mai mult de
80% din lungimea drumurilor locale au depasit termenul de ser-
viciu stabilit.

De aceea, pentru o dezvoltare durabild, a devenit strict ne-
cesara imbundtatirea stdrii drumurilor publice locale din Repu-
blica Moldova printr-o reforma privind eficientizarea administrarii
retelei de drumuri publice locale, care vizeaza interesele social-
economice ale tuturor cetatenilor Republicii [2] .

2. Situatia existenta pana la implementarea reformei

2.1 Reteaua de drumuri publice

Pa&nad la implementarea reformei privind eficientizarea
intretinerii drumurilor locale reteaua drumurilor publice (fara dru-
murile comunale si strazi) constituia 10 537 km, inclusiv: drumuri
nationale - 3.670 km, din care, magistrale 993 km; republicane
2677 km; locale - 6.867 km. Pana in anul 2017 Ministerul Eco-
nomiei si Infrastructurii gestiona prin intreprinderea de Stat ,Ad-
ministratia de Stat a Drumurilor” (1.5.ASD) 9352 km de drumuri.
Restul drumurilor cu lungimea de 1.200 km sunt gestionate de
administratia publica locala din partea stédngd a raului Nistru.

Schema si structura de drumuri publice administrate pana in
2017 de 1.5.ASD prin intreprinderile de intretinere a drumurilor,
amplasate conform principiului teritorial in centre raionale, care
executa lucrari de reparatie curenta si intretinere a drumurilor,
este prezentatd in figura 1 si tabelul 1.

2.2. Probleme principale in finantarea
si planificarea lucrarilor rutiere

Finantarea lucrarilor de reparatie si intretinere a drumurilor
publice se efectua in general din Fondul Rutier (FR), parte com-
ponenta a Bugetului de Stat. Drumurile locale mai dispuneau de o
sursa de finantare de la Administratia publicd locald (in continuare
APL) de nivelul II (raion), care provenea din 50% din taxa pentru
folosirea drumurilor.

Fondul rutier este constituit din taxe rutiere si 80% din accize
la benzinad si motorind. Ponderea accizelor constituie peste 70%;
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Total Nationale
Tipul imbracamintii drumuri inclusiv Locale
publice Total - -
magistrale republicane
Lungimea totala km 9352 3336 820 2516 6016
inclusiv:
fmbriciminti km 5380 2945 799 2146 2435
modernizate % 57,5 88,2 97,4 85,3 40,5
fmbriciminti km 482 139 18 121 343
bituminoase usoare % 5,2 4,2 2,3 4,8 5,7
. km 2973 252 3 249 2721
Drumuri pietruite
% 31,8 7,6 0,4 9,9 45,2
. R km 517 - - - 517
Drumuri de pamant
% 5,5 - - - 8,6

Tabelul 1 - Structura drumurilor publice administrate pana in 2017 de I.S.ASD

ponderea taxei pentru folosirea drumurilor (in FR se varsa 50%)
- 21%; ponderea altor taxe (vinieta, taxa pentru amplasarea di-
feritor obiective in zona drumului, etc.) - 9%.

Fondul rutier care are o destinatie speciald este utilizat pentru
finantarea:

a) intretinerii, reparatiei si reconstructiei drumurilor publice na-
tionale si locale;

b) proiectarii de drumuri;

c) dezvoltarii bazei de productie a unitdtilor care efectueaza lu-
crari de intretinere a drumurilor, procurdrii tehnicii si utilajului
pentru acestea;

d) producerii de materiale de constructie rutiera;

e) lucrdrilor de cercetare stiintifica, de proiectare si constructie
in domeniu;

f) administrarii gospodariei drumurilor;

g) cheltuielilor de deservire si rambursare a imprumuturilor cu
destinatie speciald aprobate prin lege.

== Drumuri nationale

magistrale
== Drumuri nationale Caitn
republicane i
BE Numérul drumului g e y
€5 Municipii | \
® Orase 7 el
© Puncte vamale -+
Galati

Figura 1 - Schema retelei de drumuri nationale

50% din taxa pentru folosirea drumurilor era directionatd APL
de nivelul II pentru reparatia drumurilor locale.

Finantarea drumurilor locale din surse diferite crea dificultati
la planificarea si executarea lucrdrilor de reparatie si intretinere
a drumurilor locale. Planificarea la nivel central a lucrarilor de
reparatie si intretinere a drumurilor locale era dificild si ineficienta
din urmadtoarele considerente:

Numarul mare (peste 700) si lungimea relativ mica a acestora
nu permitea o evidenta detaliatd a starii tehnice in vederea deter-
minarii solutiilor necesare;

Finantarea incrucisata (din doud surse) impunea coordonarea
operativd a programelor la nivel local si central, fapt ce genera
incomoditati si nu erau excluse suprapuneri de programe.

Implicarea factorului politic si administrativ la distribuirea mij-
loacelor financiare reducea substantial eficienta planificarii lucrari-
lor demonstrand facilitarea finantarii lucrarilor rutiere in raioanele
cu ,acoperire politicd” (Nisporeni, Donduseni, s.a.) — vezi Figura 2.
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Figura 2 - Media finantarii (mii lei/km) a retelei
de drumuri publice locale pe anii 2012-2014
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La executarea lucrarilor de intretinere curenta si de rutind pri-
oritate au drumurile nationale. Drumurile locale rdmén inzapezite
pana la curatirea drumurilor nationale.

2.3 Atragerea investitiilor pentru imbunatatirea
starii drumurilor locale

Din cauza ca drumurile locale se aflau la balanta Administratiei
Publice Centrale (Administratia de Stat a Drumurilor), APL II nu
putea accesa credite facilitare si granturi pentru imbundatatirea
drumurilor, deoarece solicitantul nu era posesorul acestora. APC
acceseaza finantare numai pentru drumurile nationale.

Luand in considerare cele expuse era evidenta necesitatea re-
formarii sistemului de finantare si planificare a lucrarilor pe dru-
murile locale.

3. Eficientizarea intretinerii drumurilor locale

3.1 Finantarea drumurilor locale din Fondul rutier
si eficienta ei pana la reforma

in conformitate cu legea FR nu mai putin de 50% din resurse
trebuie alocate pentru drumurile nationale. In ciuda acestei pre-
vederi, in 2014 pentru drumurile nationale au fost alocate mai
putin de 47%. Pentru drumurile locale au fost cheltuite peste 725
mil lei, fatd de 393 mil in 2013 (Figura 3).
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mintretinerea si reparatia periodic mAltele ™ Reparatia in intravilanul localitatilor

Figura 3 - Repartizarea mijloacelor Fondului Rutier
in anii 2010-2015

Aceasta situatie arata inca o data caracterul voluntar de plani-
ficare a FR, in special pentru drumurile locale. in 2013 Guvernul a
introdus prevederea in conformitate cu care se pot finanta drumurile
comunale si strazile. Includerea finantarii strazilor din localitati ridica
multe semne de intrebare. in primul rand acest lucru contravine sco-
pului initial al fondului - asigurarea unei intretineri a retelei de dru-
muri pentru a diminua costurile transportatorilor si a prelungi durata
de viatd a drumurilor din reteaua de drumuri locale si nationale [1].

Conform calculelor estimative in aceste scopuri fondul rutier inca
nu a ajuns la nivelul optim (sau necesar, conform strategiei sunt
necesari circa 4.2 miliarde lei, preturi 2012), insa deja din mijloa-
cele destinate acestui scop a fost scoasa circa o treime din fond
pentru strazi. Astfel, formularea unui program optim de intretinere
a drumurilor nu este posibil, ce va duce la deteriorarea infrastructurii
restabilite. Mijloacele financiare alocate anual permit doar executa-
rea lucrdrilor de intretinere de rutind (intretinerea pe timp de iarng,
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plombarea gropilor, profildri etc.). Din cauza neefectuarii reparatiilor
medii si capitale necesare mai mult de 80% din lungimea drumurilor
locale au depdsit termenul de serviciu stabilit. Repartizarea mijloace-
lor fondului rutier pentru drumurile locale este ineficienta deoarece
nu ia in considerare necesitatile locale si starea drumurilor [3].

3.2 Masuri privind crearea unui sistem eficient de
intretinere a drumurilor locale

in cazul cadnd nu se intervine cu schimbéri in sistemul de
intretinere a drumurilor locale imbunatatirea starii acestora este
problematica din urmatoarele considerente:

B Planificarea lucrarilor de reparatie (intretinere periodicd) a dru-
murilor locale va rdméane ineficienta din cauza ca aceasta se
efectueaza conform solicitarilor venite in adresa MTID (de la
deputati, membrii Guvernului si presedintii de raioane) si mai
putin se iau in consideratie criteriile obiective (starea tehnica
a drumului, intensitatea traficului, importanta sociald si admi-
nistrativa etc.)

B Finantarea lucrarilor de reparatie si intretinere a drumurilor
locale este neuniforma si insuficientd;

B Este problematica implementarea parteneriatului public-privat
deoarece drumurile nu sunt la balanta APL (de nivelele doi si
unu), care nu pot promova acest parteneriat;

B Se complica procedura de obtinere a investitiilor sub forma de
granturi si credite din alte surse, inclusiv externe, din cauza ca
drumurile nu se afld la balanta APL;

B Tehnologiile utilizate la reparatia drumurilor locale sunt inve-
chite si costisitoare (in general adaos de material pietros cu
doua straturi succesive din beton asfaltic, costul constituie circa
4,0 mil lei/km) [3].

Pentru implementarea unui sistem eficient de intretinere a
drumurilor locale au fost modificate Legea drumurilor, nr. 509 din
22.06.1995, Legea Fondului rutier, nr. 720 din 02.02.1996, Legea
privind finantele publice locale, nr397 din 16.10.2003, Listele dru-
murilor publice nationale si locale - HG nr1468, din 30.12.2016.
Prin modificarea Legii drumurilor in 2011 a fost inclusa o noua
clasificare a drumurilor publice:

W Drumuri Nationale, care include: Autostrdzi, Drumuri Expres,
Drumuri Republicane si Drumuri Regionale;

B Drumuri Locale,

B Drumuri Comunale si Strazi.

Drumurile locale mai importante (care unesc nu mai putin de
patru localitati) au fost trecute in Drumuri Regionale (drumuri
nationale de importantd regional3). in baza acestei clasificéri in
2016 a fost aprobata o noua listé a drumurilor publice. Astfel,
reteaua drumurilor publice din RM este alcatuita din:

B Drumuri Nationale — 5907 km, inclusiv Drumuri Expres - 641 km;
B Drumuri Republicane - 1988 km;

B Drumuri regionale - 3278 km;

B Drumuri locale - 3394 km.

Pentru distribuirea obiectivd a mijloacelor financiare disponi-
bile s-au introdus modificdri esentiale in Legea Fondului rutier,
care prevede transmiterea mijloacelor financiare administratiei
publice locale de nivelul al doilea pentru reparatia si intretinerea
drumurilor locale de interes raional.
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Figura 5 - Schema finantarii drumurilor publice dupa reforma

3.3 Determinarea ponderii finantarii din fondul rutier
Luand in considerare parametrii diferiti ai drumurilor publice, care
depind de categoria acestora, intensitatea traficului, care influenteaza
termenul de serviciu al drumului, lungimea podurilor si numarul
podetelor precum si alti parametri, a fost elaborata si aprobata me-
todologia de calcul a lungimii drumurilor in kilometri echivalenti.
L, =Lix(K I-n) (1)

in care: L, - Lungimea sectorului in kilometri echivalenti;

Li - Lungimea sectorului in kilometri naturali;

(K 1-n) - coeficientii de echivalare pentru fiecare parametru.

Astfel s-a determinat lungimea in kilometri echivalenti a intre-
gii retele de drumuri publice finantate din Fondul rutier.
Ponderea finantdrii la un km echivalent se calculeaza dupa
formula:
Pkme. = (FR/ Nkme) (2)
in care: P, - ponderea finantdrii la un km echivalent;

FR - mijloacele fondului rutier;
N,me = NUMarul km echivalent;

in conformitate cu prevederile Legii drumurilor nr 509, din
22.06.1995, art 5, al.(2) si art 2, al 3a, drumurile locale de interes
raional sunt proprietate publica si administrate de unitatile ad-
ministrativ-teritoriale de nivelul al doilea. Pentru implementarea
prevederilor legii, pe parcursul anului 2017 drumurile locale de
interes raional au fost transmise administratiei publice locale de
nivelul al doilea, dupa cum este aratat in Figura 4.

Retiaua existentd de drumuri publice

Retiaua de drumuri publice dupa
transmitere

*Drumusd ratioeals = Deumur leeale = Drumuri najionals = Drumur iocales

Figura 4 - Reteaua de drumuri publice,
inainte si dupa transmitere catre APL

De asemenea, in conformitate cu prevederile Legii Fondului
rutier, administratiei publice locale de nivelul al doilea i-au fost
transmise si mijloace financiare pentru reparatia si intretinerea
drumurilor locale de interes raional, in dependenta de numarul de
kilometri echivalenti transmisi in gestiune.

Mijloacele financiare acumulate din taxa pentru folosirea dru-
murilor (50%) au fost transmise administratiei publice locale de
nivelul intai, conform numérului de locuitori. In ultimii 5 ani taxa
pentru folosirea drumurilor s-a majorat de 5 ori si in anul 2015 a
atins valoarea in jur de 750 min lei [3].

Reforma a fost implementata in anul 2017. Schema finantarii
drumurilor publice dupa reformd este prezentata in Figura 5.

Concluzii

Implementarea reformei a permis:

B Descentralizarea finantarii lucrdrilor de reparatie si intretinere
a drumurilor; Consolidarea capacitatilor APL la imbunatatirea
starii drumurilor locale;

B Distribuirea echitabild a mijloacelor financiare destinate
reparatiei si intretinerii drumurilor catre APL (achitate de catre
utilizatorii drumurilor);

B Eficientizarea planificarii lucrdrilor de reparatie si intretinere a
drumurilor; Consolidarea capacitdtilor de atragere a investitiilor
in drumuri la nivel local.

B Toate acestea contribuie la imbunatdtirea infrastructurii dru-
murilor locale, fapt ce se confirma dupa al doilea an de imple-
mentare a reformei.
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Influenta imbracamintilor rutiere in reducerea

poluarii fonice pe drumurile publice din Romania

Gavril Hoda® 1Ilinca Mirela Beca® Cornel Fustos? Rainer Brandsch?

nul din obiectivele generale ale strategiei nationale de transport
U este de a oferi un confort acustic minim necesar atat participantilor
la trafic cat si persoanelor care locuiesc in vecinatatea anumitor sectoare de
drumuri nationale pe care nivelul de zgomot este foarte ridicat datorita unui
trafic rutier intens. Programul Operational Infrastructura Mare (POIM) prin
obiectivul specific 2.5 ,,Cresterea gradului de siguranta si securitate pe toate
modurile de transport si reducerea impactului transportului asupra mediului”
subliniaza importanta acestor problematici legate de zgomot si traficul rutier.
Caracteristicile tehnice ale zgomotului au fost analizate printr-un studiu al
conditiilor initiale si ulterior prin aplicarea unei solutii tehnice cu performante
acustice, pentru un tronson de drum experimental din Romania, situat pe DN 2B
in judetul Brdila. Materialul utilizat pentru imbracamintea rutiera a sectorului
experimental este o mixtura asfaltica fonoabsorbanta tip Stone Mastic Asphalt
cu granula maxima de 8mm si bitum D50/70 iar stratul de uzura are o grosime
de 5-6 cm. Asfaltul bituminos cu schelet de piatra este un material deosebit de
versatil si cu performante notabile in diminuarea nivelului de zgomot, asa cum
rezulta din masuratorile comparative cu situatia initiala. Multe suprafete rutiere
realizate din acest material necesita mai putina planificare si un numar mai mic

de alte operatii in timpul reasfaltarii.

1. Introducere

1.1. Problematica zgomotului
si a traficului rutier

Politica in domeniul transportului in-
cearca sa modifice corelatia intre cresterea
traficului rutier si a riscurilor de sanatate
si in acest sens este necesara o abordare
integrata pentru a reduce efectele negative
atéat ale emisiilor, cat si ale zgomotului.

in ceea ce priveste poluarea fonic#, Ro-
mania s-a aliniat la directivele europene de
evaluare si gestionare a zgomotului printr-
o serie de masuri legislative, respectiv
Directiva 2002/49/CE a Parlamentului Eu-
ropean si a Consiliului din 25 iunie 2002.

Zgomotul provocat de mijloacele de
transport depinde in primul rand de carac-
terul circulatiei, componenta traficului ru-
tier, ponderea unui anumit tip de vehicule
in fluxul mijloacelor de transport, respectiv
caracteristicile imbracamintilor rutiere.

Conform Legii nr. 84/2006, publicata
in Monitorul Oficial al Romaniei, partea I,
nr. 531/ 15.VII.2008, limitele maxime de
zgomot admise in Romania pentru anul
2012, avand ca sursa drumurile, sunt cele
descrise in Tabelul 1. Limitele admisibile
ale nivelului de zgomot (indicatorii de zgo-

1 U.T.C.N. Facultatea de Constructii

2 S.C. DRUM EXPERT CONSULT S.R.L., Romé&nia

3 PARTICULA Produktentwicklung & Beratung,
Germania
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mot pentru zi, seard si noapte L si re-
spectiv pentru noapte L ...) urmeaza sa
se calculeze respectand reglementdrile din
OM 536/1997 (pentru aprobarea Normelor
de igiend si a recomandarilor privind me-
diul de viata al populatiei), STAS 1009-88
(Acustica urbana - Limite admisibile ale
nivelului de zgomot) si HG 321/2005.

1.2. Iimbracaminti rutiere cu perfor-
mante in reducerea poluarii fonice

Suprafata rutiera influenteaza genera-
rea de zgomot prin interactiunea pneu-cale
nefiind de neglijat insa nici zgomotul pro-
dus de motorul vehiculului care tranziteaza
un sector de drum sau caracteristicile pne-
urilor (tipul si starea lor) [10]. Utilizarea
unor imbracdminti speciale in vederea re-
ducerii zgomotului a devenit o preocupare
importanta a proiectantilor si cercetdtorilor
din domeniul rutier.

Multe proiecte si cercetari europene
au ca scop identificarea unor noi tipuri
de Tmbracaminti rutiere cu proprietdti de

absorbtie a zgomotului, ca solutii de re-
ducere a poludrii fonice pe drumurile pu-
blice. Cercetarile din domeniu au stabilit ca
imbrdcamintile rutiere fonoabsorbante pot
fi alcatuite dupa doua concepte diferite [7]:

B structuri poroase, cu volum mare de go-
luri (structura deschisd), in mai multe
straturi (ex. Asfalt poros dublu-strat);

B structuri subtiri, cu agregate fine si cu
suprafete inchise (ex. Asfaltul bituminos
cu schelet de piatra).

Unele dintre noile tipuri de asfalt ,sub-
tire” ar putea reduce zgomotele chiar si
la viteze mai mici. Asfaltul bituminos cu
schelet de piatréa (ABSP) sau SMA (Stone
Mastic Asphalt) este un material deosebit
de versatil utilizat deja in tarile din Uni-
unea Europeand, cum ar fi Germania [7]
sau Danemarca [11]. in studii efectuate
la Ruhr-Universitat din Bochum, Germania
(din documentatiile puse la dispozitie de
catre beneficiar [7]) pot fi evidentiate ca-
teva aspecte importante:

B cu cat adancimea asperitdtilor suprafetei
de rulaj sunt mai mici, cu atat mai intens
este zgomotul provocat de comprimarea
aerului (la contactul pneu-cale);

M straturile asfaltice cu structura deschisa,
care in faza de turnare au un volum
de goluri mai mare sau egal de 15%,
cu granulatia 0/11 sau 0/8 pot reduce
nivelul de zgomot cu pana la 4 dB(A),
respectiv 5 dB(A);

W straturile subtiri cu agregate fine si cu
suprafete inchise (asa cum este SMA)
sunt eficiente pentru dimensiuni cat mai
mici ale granulei maxime iar efectul de
diminuare a zgomotului este influentat
de calitatea suprafetei de rulaj;

B in cazul mixturii asfaltice stabilizate
adaptata pentru reducerea nivelului de
zgomot (SMA 8 LA), exista performante

L, — dB(A) noapte —AB(A)
Surse de zgo- Tinte de atins ori maxi\r/:elz_ Tmtse?sritms Valori max-
mot pentru anul 2012 permise anul 2012 ime permise
Strazi, drumuri
si autostrazi 65 70 =0 60

Tabel 1 - Valorile maxime permise (Lzsn si Lnoapte)
pentru nivelul de zgomot in Romania [5]
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Figura 2 - Sector de drum experimental DN 2B Km 106+080m in faza initiala

in reducerea nivelului de zgomot cu
pana la 4 dB(A) pentru viteze de depla-
sare mai mari de 60 km/h si de péana la
3 dB(A) pentru viteze de deplasare intre
40 si 50 km/h.

in cazul acestor noi tipuri de asfalt SMA
performantele de reducere a zgomotului
prezentate si in proiectul SILENCE depa-
sesc 4 dB(A) la trecerea unui autoturism
in conditii optime de mdasuratoare (tem-
peratura exterioara de 20°C si viteza de
deplasare de 50km/h) [11].

in concluziile acestor studii analizate
(publicate in Uniunea Europeand ([7] si
[11] sunt formulate solutii tehnice pentru
imbracaminti rutiere cu straturi subtiri,
cu agregate fine si suprafete inchise (asa
cum este SMA) in care au fost demonstrate
performantele acestor mixturi asfaltice
prin monitorizarea unor tronsoane experi-
mentale si ulterior prin aplicarea cu succes
a acestor sisteme rutiere in ultimii 10 ani.

2. Studiu de caz

2.1. Zona studiata

Studiul experimental s-a desfasurat pe
un tronson de drum national (Figura 1) din
municipiul Braila, respectiv DN 2B, Centura
ocolitoare a orasului. Drumul national ex-
pres DN 2B care face legdtura intre Buzau
si Galati a fost gandit pentru o conexiune
rapida cu zona industriald dar si pentru a in-

RENAULT

curaja dezvoltarea spre Nord, respectiv spre
Galati si punctul de frontiera cu Ucraina.

Rezultatele trasarii hartii strategice de
zgomot pentru traficul rutier, asa cum sunt
prezentate in datele din rapoartele publi-
cate de Primaria Municipiului Braila, arata
ca sunt inregistrate nivele sonore ridicate
pe principalele cdi de comunicatie ale
orasului: marile bulevarde, artere princi-
pale si Soseaua de centura. [9]

-hq‘zﬁ T s
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R \ i
g =3 / “‘A‘I' 4 Traeste cu bacul Banrcan
s
Zona
studiata e
=
% Retea rutiera majora

¢ Municipiul Braila

OH 26 /

Figura 1 - Retea rutiera ma-

jora Braila (adaptare [9])
Tronsonul experimental este situat pe
Soseaua de Centura a orasului, respectiv
Drumul National 2B, artera cu céte o banda
de circulatie pe cate un sens. Sectorul de
covor rutier fonoabsorbant experimental
este de 300 m si este amplasat intr-o zona
de camp liber, fara constructii in vecina-
tatea drumului si este pozitionat intre km

105+900 si km 106+200 a DN 2B.
Profilul transversal al sectorului de
drum analizat este cel prezentat in Figura

Figura 3 - Profil transversal DN 2B Km 106

ANULXXV  drumuri
NR.185(254) poduri

3 si corespunde unui drum de clasa tehnica
I1I, cu o latime a benzii de circulatie de
3,5m si acostamente de 1m.

Materialul utilizat pentru imbracamin-
tea rutiera a sectorului experimental este o
mixtura asfaltica fonoabsorbanta tip Stone
Mastic Asphalt cu granula maxima de 8mm
si bitum D50/70 iar stratul de uzura are
o grosime de 5-6 cm. Conform buletinelor
de analizd emise de laboratoarele autori-
zate (SC TANCRAD SRL Galati si CESTRIN)
putem face urmadtoarele precizari (prin
raportarea la normativele in vigoare: SR
EN 13108, SR EN 12697 si AND605/2014
pentru drumuri de categoria I-V):

W constatam conformitatea agregatelor,
bitumului si aditivilor cu normativele in
vigoare;

W Agregate de carierd - Revarsarea si Tur-
coaia jud.Tulcea;

M Filer de cretd de Murfatlar, jud.Constanta;

B Agent de adezivitate Adeten Poll Chimic
jud.Giurgiu;

W Bitum 50/70 de Rompetrol;

B Polimer - Polimer de tip ROAD+ com-
pus din pudreta de cauciuc cu diametru
< 0,8 mm si Vestenamer 8012 in relatie
100:4,5;

B au fost realizate o serie de determinari
pentru mixtura asfaltica.

1. Volum de goluri
1.1. SMA8rul 50/70 cu 5.8% bitum - are
un Vg=15.4%
1.2. SMA8rul 50/70 cu 5.6% bitum - are
un Vg= 13.4%
1.3. SMA8rul 50/70 cu 6 % bitum - are un
Vg= 8.6%
2. Absorbtia de apa
2.1. SMA8rul 50/70 cu 5.8% bitum - are
un Av= 7.50%
2.2. SMAS8rul 50/70 cu 5.6% bitum - are
un Av= 6.59%
2.3. SMAS8rul 50/70 cu 6 % bitum - are un
Av= 4.26 %
3. Stabilitate si fluaj Marshall
3.1 SMAS8rul 50/70 cu 5.8% bitum
- are S=7.9 kN, I= 3.48
(mm) si S/I=2.3 kN/mm
3.2 SMA8rul 50/70 cu 5.6% bitum - are
S=7.8 kN, I= 3.3 (mm) si S/I=2.4 kN/
mm
3.3 SMAS8rul 50/70 cu 6 % bitum - are
S=6.6 kN, I= 4.5 (mm) si S/I=1.5 kN/
mm
B avand in vedere ca s-au realizat de-
termindri pe SMA8 rul50/70 putem
interpreta rezultatele obtinute prin ra-
portarea la AND605/2014 pt. BA12.5,
BA16, BAPC16.
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Figura 4 - Proba laborator si proba la statie a materialului fonoabsorbant

Figura 5 - Asternerea covorului asfaltic fonoabsorbant pe DN 2B km 106

Avem Smin=6.5kN si Smax=13kN;
Imin=1.5, Imax=4.0mm; S/Imin=1.6 kN/mm.

Chiar dacd materialul studiat nu este
reglementat prin AND605/2014 observdam
ca valoric rezultatele sunt bune chiar si la o
granulozitate inferioara celei la care facem
raportarea. Rezultatele incercarilor de la-
borator (Laboratorul autorizat al firmei SC
TANCRAD SRL Galati) pentru parametrii
tehnici ai acestui material (Volum de go-
luri, Absorbtia de apa, Stabilitate si fluaj
Marshall, Gelivitate) confirma performantele
acestei solutii pentru imbracamintile ruti-
ere prin raportarea la AND605/2014 si se
poate propune o astfel de retetd pentru
drumurile publice din tara noastrd pentru
imbunatatirea peisajului sonor.

2.2. Parametri inregistrati
Calendarul masuratorilor a cuprins lunile

efectuate studii de teren pentru cele doud
situatii: situatia existenta si situatia propusa
cu covor asfaltic fonoabsorbant. in interva-
lele de timp in care s-au inregistrat date
acustice au fost efectuate in paralel recen-
saminte de trafic, pe categorii de vehicule.

Masuratorile de zgomot au fost efec-
tuate cu ajutorul sonometrului Delta Ohm
HD2010UC pozitionat de fiecare datd in
acelasi punct de statie, in cele trei inter-
vale standardizate ale zilei si in conditii
meteorologice optime de masurare.

Durata mdsuratorilor a fost de 15 mi-
nute iar rezultatele obtinute pentru nivelul
acustic mediu echivalent LAeq,T fiecare
set de masuratori sunt prezentate detaliat
in Tabelul 2 si sunt notate in functie de
situatiile analizate:

M Situatia existentd, notatd Sg - masura-

M Situatia cu covor asfaltic fonoabsorbant, no-
tata S, - masuratori efectuate in 22 iunie;
M Situatia cu covor asfaltic fonoabsorbant-
monitorizare, notatd S, - masuratori

efectuate in 17 iulie.

Pe baza acestor mdsuratori s-au calculat
indicatorii de zgomot L, L., L oane Si Ly 10T
rezultatele sunt inscrise in Tabelul 3. Pen-
tru calculul indicatorului L, ; s-au addugat
5 dB, respectiv 10 dB pentru indicatorul
L oapter i@F L, @ fost determinat cu formula
(conform Directiva Europeand 49/2002 si

HG 321/2005):

1 Lzi
Lysn = 101g—(12 * 1010

Lsea Lnoapte+1°

+8*10

+4%10 ) [db(A)]

in Tabelul 4 sunt prezentate diferentele
intre valorile obtinute pentru nivelele de
zgomot echivalent din situatia existenta
si respectiv situatia cu covor asfaltic fo-
noabsorbant, corespunzatoare intervale-
lor orare prezentate mai sus. In Tabelul 5
sunt prezentate diferentele intre valorile
obtinute pentru indicatorii de zgomot co-
respunzatori situatiei existente si respectiv
situatiei cu covor asfaltic fonoabsorbant.

2.3. Scenariu comparativ

in scenariul comparativ au fost efectu-
ate masuratori in intervalul orar de zi 8:00
- 9:00, in etapa de monitorizare (S, ), atat
in punctul de referintd situat in zona tron-
sonului experimental cu mixturd asfaltica
fonoabsorbanta, cat si la km 106+500m,
intr-o zona de drum cu imbracaminte rutiera
clasica, fara proprietati fonoabsorbante. Re-
zultatele nivelului de zgomot echivalent sunt
prezentate comparativ in figura 6 si se pot
observa performantele in reducerea poluarii
fonice pentru varianta cu mixtura asfaltica
fonoabsorbanta tip Stone Mastic Asphalt (re-

mai, iunie si iulie ale anului 2017 si au fost tori efectuate in 26 mai 2017; prezentata prin culoarea albastru in grafic).

Situatia analizata S, S, | Sim
Intervale orare de zi Nivel acustic mediu echivalentL, . dB(A)

7:00 - 8:00 74,72 69,85 67,88

8:00 - 9:00 74,76 70,35 72,44

12:00 - 13.00 76,52 69,39 71,51

16:00 - 17.00 74,92 68,95 70,88
Intervale orare de seara Nivel acustic mediu echivalent L, dB(A)

19:00 - 20:00 75,62 69,92 69,66

21:00 - 22:00 69,54 65,93 65,85
Intervale orare de noapte Nivel acustic mediu echivalent L, ., dB(A)

24:00 - 1.00 66,47 63,39 63,12

Tabelul 2 - Rezultate pentru nivelul acustic mediu echivalent
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Indicator S, S, Sim
L, dB(A) 75,23 69,64 70,68
L. dB(A) 72,58 67,93 67,76
m «« dB(A) 66,47 63,39 63,12
L, dB(A) 76,13 71,80 71,99
Tabelul 3 - Rezultate pentru indicatorii de zgomot
Diferente S, -S, S,m— SO Media
Intervale orare Lpear dB(A)
7:00 - 8:00 -4.87 -6.84 -5.86
8:00 - 9:00 -4.41 -2.32 -3.37
12:00 - 13.00 -7.13 -5.01 -6.07
16:00 - 17.00 -5.97 -4.04 -5.01
19:00 - 20:00 -5.70 -5.96 -5.83
21:00 - 22:00 -3.61 -3.69 -3.65
24:00 - 1.00 -3.08 -3.35 -3.22
Tabelul 4 - Diferente intre nivelurile de zgomot
Diferente L, dB(A) L. dB(A) hrere dB(A) L, dB(A)
S.5S; -5,60 -4,66 -3,08 -4,33
Simn—So -4,55 -4,83 -3,35 -4,14
Media -5,07 -4,74 -3,22 -4,23
Tabelul 5 - Diferente intre indicatorii de zgomot
3. Concluzii traficului cu 50% pentru a obtine aceleasi

Viteza, intensitatea traficului, compozi-
tia traficului si starea tehnicd a drumului
raman variabilele de care depinde prepon-
derent nivelul zgomotului de pe sosele. So-
lutiile de imbunatatire a straturilor de uzura
prin utilizarea unor materiale cu proprietati
fonoabsorbante aplicate cu succes in multe
tari din Europa sunt menite sa ofere alter-
native de reducere a poluarii fonice.

O imbracdminte rutiera fonoabsorbanta
poate ajunge la performante de reducere a
nivelului de zgomot cu peste 3 dB si poate
deveni o masura mai usor si eficient aplica-
ta pe drumurile publice, fata de solutiile ce
implicd spre exemplu reducerea intensitatii

db (A) Variatia Leq
90
85
80
75
70
65
60
55
50
45

40
1 11 21 31 41

rezultate in reducerea nivelului de zgomot.

Rezultatele obtinute din studiile efec-
tuate pe tronsonul de drum experimental
situat pe cei 300 metri ai DN 2B, intre km
1054+900m si km 106+200m, au demon-
strat faptul cd nivelul de zgomot este re-
dus in cazul utilizérii mixturii asfaltice fo-
noabsorbante tip Stone Mastic Asphalt.

in zona de studiu conditiile de masu-
rare au fost cele de camp liber, nu exista
obstacole sau bariere fonice amplasate in
acest areal. Rezultatele obtinute nu sunt
afectate de alte masuri suplimentare de
reducere a nivelului de zgomot, singurul
parametru variabil fiind tipul imbracamintii
rutiere.

= Covor clasic

e COVOT
fonoabsorbant

51 61 71 Xl0sec

Figura 6 - Masuratori comparative ale nivelului de zgomot

ANULXXV  drumuri
NR.185(254) poduri

In mésurdtorile de zgomot efectuate
dupa turnarea covorului asfaltic fonoabsor-
bant, sunt inregistrate valori pentru nivelul
de zgomot echivalent cu pana la 7 dB(A)
mai mici fatéd de situatia initiald (in care
exista o imbracaminte rutiera clasica pentru
acest sector). Rezultatele determinarilor de
laborator pentru parametrii tehnici ai SMA 8
confirma performantele acestei solutii pen-
tru Tmbracamintile rutiere prin raportarea
la AND 605/2014. Astfel, concluzionam ca
folosirea mixturii asfaltice fonoabsorbante
tip Stone Mastic Asphalt are performante
notabile in reducerea poludrii fonice pentru
drumurile publice cu circulatie intensa.
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Constructia drumurilor:

Impactul frezelor la rece asupra calitatii reabilitarii

Utiase WIRTGEN GROUP iN ACTIUNE

J LRl

Florentina CHIRITA

Frezarea la rece este una dintre primele masuri care se
iau atunci cand un drum rutier sau o zona de trafic are
nevoie de reabilitare. Starea suprafetei frezate are un im-
pact major asupra calitatii noii suprafete, a calitatilor sale
de service si asupra executarii eficiente a celorlalte lucrari
de constructii. O suprafata frezata egal, aproape de linie si
de nivel, este un factor crucial atunci cand vine vorba de
asfaltarea suprafetelor drumurilor cu o ldatime uniforma si
evitarea masurilor de ajustare a costurilor, sub forma ni-
velarii straturilor suprafetelor.

Inovatii pentru toate aplicatiile

Wirtgen oferd cea mai extinsa gama de freze la rece din indus-
trie, cu lIatimi cuprinse intre 14 mm-4,40 m. Clientii pot alege din
cele peste 30 de tipuri diferite de masini, fiecare disponibild cu o
varietate de latimi de frezare. Clasa mai mica de putere cuprinde
modele de 45 kW, urmate de masinile compacte cu puteri de 257-
298 kW si de frezele mari din clasa superioara de performanta, de
pana la 753 kW. Noile solutii inovative dezvoltate la sediul central
din Windhagen au la bazd know-how-ul si competentele Wirtgen
in nivelare, control si tehnologii de ultima generatie.

intotdeauna la nivel

Unul dintre factorii decisivi in frezarea la linie si la nivel a
suprafetelor este nivelarea precisa. Scopul niveldrii este acela de
a regla adancimea frezarii si inclinarea, cat mai precis posibil,
pe baza unei linii de referinta. Pe santier, a devenit o practica
standard copierea suprafetei existente prin scanarea liniei de
referinta. Aldturi de o gama larga de senzori, sistemul de nivelare

Wirtgen Multiplex poate face mai mult decat o simpla copiere. Trei
senzori amplasati pe fiecare parte a masinii calculeaza permanent
trei cote, pentru a crea o suprafata frezata perfect, cu adancimea
cerutd de proiect. Aceastd metoda si-a dovedit eficienta deosebita
la nivelarea ondulatiilor longitudinale.

De asemenea, si pofilele de suprafatd complet noi pot fi reali-
zate prin frezarea 3D. Un profil nou, digital, de suprafatd, generat
pe computer, poate fi transferat direct pe freza Wirtgen, cu ajuto-
rul sistemelor de nivelare 3D. Calitatea crescuta si eficienta cos-
turilor sunt beneficii majore oferite de tehnologia de frezare 3D.

Frezarea separata a straturilor, reciclare economica

Automatizarea progresiva a proceselor tehnice joacd un rol
cheie In optimizarea rezultatelor de frezare. Pentru a obtine re-
zultate perfecte, parametrii de nivelare pentru masina respectiva
sunt salvati, fiind conectati cu sistemul automat de nivelare LEVEL
PRO si utilizati in timpul procesului de lucru. Astfel, cea mai mare
varietate de straturi de asfalt este indepartata si separata in ca-
drul proceselor selective de frezare. indepdrtarea materialelor de
constructii problematice este posibild, la fel si frezarea separata a
suprafetelor de calitate premium cu un continut mare de bitum,
sau indepartarea marcajelor rutiere, inainte de frezarea separata
a straturilor. Suprafata, liantul si straturile de baza pot fi reuti-
lizate acum, separat, in cadrul statiilor de producere a asfaltului
de tip RAP.

Frezarea selectivd nu atrage dupa sine dezavantaje mari de
timp. Datoritd adancimii mici de frezare, frezele la rece lucreaza
mai rapid, atunci cand indeparteaza straturile individuale, decat
atunci cand indeparteaza asfaltul complet, la adancime maxima
de sapare, intr-o singura trecere. Frezarea suprafetelor in doua
sau trei straturi poate fi uneori la fel de rapida - in anumite cazuri
chiar mai rapida - decat indepartarea completd a asfaltului, in
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functie de tipul de masind sau de asfalt, precum si de conditiile
de mediu.

Frezele moderne pot fi reglate special pentru frezarea selec-
tiva, indiferent de greutatea masinii, de exemplu.

Tehnologii de ultima generat,ie: 0 gama larga de aplicatii

Tamburul de frezare reprezintd ,inima” frezelor la rece. Din
acest motiv, acesta este produs numai din componente tehnolo-
gice de ultima ora, fiind realizat la cele mai inalte standarde de
calitate, producatorul fiind insa@ atent permanent la costurile de
productie, dar si la performantele oferite de acesta in timpul pro-
cesului de frezare. Din acest punct de vedere, fiind o componenta
complexa si cu cerinte din cele mai mari din partea utilizatorilor,
Wirtgen dezvoltd permanent solutii eficiente din punct de vedere
al costurilor. Astfel, producdtorul german ofera diferite tipuri de
tamburi de frezare pentru o multitudine de aplicatii de lucru si
pentru diferite suprafete de drumuri.

Tamburii de frezare standard, de exemplu, au o distanta intre
dintii de frezare de 12 mm, 15 sau 18 mm la o trecere. Pentru
o prelucrare mai find, spatiul este de 8 mm, cel mai mic fiind de
6 mm. Tamburii ECO Cutter dezvoltati de Wirtgen sunt proiectati
pentru o putere de frezare maxima, astfel ca pot freza chiar si ma-
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teriale extrem de dure, precum betonul sau pietrele, cu costuri mi-
nime. Frezele la rece sunt folosite, de asemenea, frecvent, pentru
a sapa santuri, pentru instalarea conductelor si, atunci cand sunt
echipate corespunzator, pot freza chiar si canale. Cu alte cuvinte,
gama de aplicatii in care pot fi folosite este una imensa.

Specificatiile exacte asiguré calitatea

»~Masinile moderne de frezare la rece au o influentd semnifi-
cativa asupra calitdtii si vitezei de reabilitate a drumului, per an-
samblu”, explicd Bernd Holl, Managerul de produs pentru Frezele
la Rece din cadrul Wirtgen GmbH. Posibilitatile oferite de frezele
la rece sunt recunoscute din ce in ce mai mult de autoritatile lo-
cale contractante, ceea ce inseamna ca noi documente de oferta
sunt solicitate in prezent. in Europa, autoritétile publice si furni-
zorii de servicii de frezare, asociatiile de profil si producatorii de
freze la rece colaboreazd in acest moment la emiterea unor noi
documentatii pentru aceste utilaje.

,Detaliile precise ale acestor documentatii vor permite compa-
niilor de frezare sa-si ajusteze ofertele, pentru a indeplini cerintele
impuse. Detaliile cheie includ, de exemplu, adancimea precisa de fre-
zare, numarul de guri de acces si de ajustari ale drumului, precum si
numarul de operatiuni individuale de frezare”, a mai spus Bernd Holl.

IN MEMORIAM

Anul acesta a implinit, pe 26 ianuarie,
65 de ani. Nascut in zodia ,Varsatorului”,
Viorel BALCAN glumea uneori spunénd ca
e nascut in aceeasi zi cu doua ,celebritati”:

~tovarasul” si... Paul Newman. De ultimul
cred cd era mult mai atasat, pentru spiritul
rebel, dorinta de libertate, fortd si sponta-
neitate.

Brdila a fost un oras care i se potrivea
perfect, mai ales in meseria pe care si-a
ales-o, prin provocarile sale de tot felul.
Acesta era OMUL Viorel BALCAN, (i se
mai spunea si ,Piticul”), cel care nu trecea

VIOREL BALCAN

niciodata neobservat, generos dar ferm,
autoritar dar bland si sensibil ca un copil.
,Un copil mare”, care domina prin puterea
si forta sa, si pe care n-ai fi banuit cad vreo
suferintd I-ar fi putut dobori. Ceea ce insd
este de aflat e faptul ca, din pacate, moar-
tea e singura certitudine iar viata doar o
oportunitate...

Daca i-ai fi pus alaturi, pe acesti doi
mari braileni, Viorel BALCAN si Ioan
URSU (plecat dintre noi, si el, anul acesta),
ai fi putut avea imaginea unor oameni pen-
tru care a construi, a lasa ceva in urma lor,
insemna totul.

Inginerul Viorel BALCAN a urmat intre
anii 1973 si 1979 Facultatea de Cai Ferate
Drumuri si Poduri, obtindnd diploma de in-
giner C.F.D.P. In perioada 1973 - 1996 a
lucrat doar la Directia Judeteanad de Dru-
muri Bréila, pornind de la sef de formatie
si p4dna la manager general. Vreme de ani
de zile a pastorit cele mai dificile drumuri
ale Brailei, consoliddndu-si o echipa de
profesionisti de invidiat.

Preocupat de problemele concetatenilor
sdi, in anul 1996 devine Prefect al judetului
Bréila. Se reintoarce, pana in anul 2000, la
Directia Judeteand de Drumuri, la care va
lucra, cumulat, nu mai putin de 27 de ani.

Intre anii 2000 si 2004 devine senator
in Senatul Roméniei, dupad care se rein-
toarce ca membru in conducerea Camerei
de Comert Brdila. Revine in Parlament intre

2008 si 2012, ca deputat, dupa care se in-
toarce in domeniul privat cu experienta sa
manageriald, politicd si profesionald, acu-
mulata intr-o viata de om.

Tot pe plan profesional, a studiat
management si marketing la Academia
,Celle”- din Germania. A fost membru al
Patronatului Drumarilor din Romé&nia si
membru fondator al Asociatiei Profesio-
nale de Drumuri si Poduri. A fost un om
respectat si a respectat la rdndu-i pe toata
lumea.

Imi amintesc c&, ori de céte ori mai
pleca un drumar la Ceruri, ma suna si imi
spunea sa scriu si din partea lui cdteva rén-
duri. Personal, mie, celui care pastoreste
aceasta revista, imi vor lipsi mesajele lui
de ,An Nou” si aceeasi nelipsitd intrebare:
,Ce mai face fratiorul tdu?” (N.R. inginerul
Mircea Marin, prietenul sdu din Parlamen-
tul Romaniei).

Se poate spune ca, anul acesta, am
pierdut inca doud fiinte cu adevéarat dragi
si iubite in breasla drumarilor: ing. Mihai
Radu PRICOP si ing. Viorel BALCAN.

Vor fi de-a pururea de neinlocuit, deo-
potriva pe malurile Bréilei, dar si in ,Ceta-
tea lui Stefan cel Mare” si, de ce nu, mai
ales in bancile in care au stat atéta vreme,
intr-un altfel de Parlament al Romé&niei...

Dumnezeu sa-l odihneasca in pace!

Prof. Costel MARIN
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Subtema ,,Terasamente”: Conf. dr. ing. Ciprian COSTESCU
Subtema ,Structuri rutiere”: Prof. dr. ing. Florin BELC
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Subtema ,,Poduri rutiere”: Conf. dr. ing. Adrian BOTA

1. Introducere

Pentru tema strategica 1, ,, Infrastructura rutiera sustena-
bila"” au fost transmise pentru cel de-al XV-lea Congres National
de drumuri si poduri din Romania un numar de 44 lucrari, repar-
tizate pe subteme astfel:

W drumuri: 30 lucrari;

B terasamente si lucrari de consolidari:
W structuri rutiere: sapte lucrari;

B tehnologii si solutii de perspectiva: opt lucrari;

B intretinerea si exploatarea drumurilor: 10 lucrari;
B poduri: 14 lucrdri.

cinci lucrari;

Lucrarile sunt elaborate de 102 autori din Romania, Australia,
Austria, Brazilia, Chile, Franta, Italia, Republica Moldova si Statele
Unite ale Americii, specialisti cu activitate in institutii de cercetare
si Tnvatamant superior, administratii de drumuri sau societati de
proiectare consultanta si executie.

Tematica abordata in cadrul lucrdrilor reflectd preocuparile din
domeniul rutier, in concordantd cu orientdrile care se manifestd pe
plan national si international, in proiectarea, constructia, intretinerea,
exploatarea si administrarea drumurilor si podurilor rutiere.

2. Tendinte actuale in domeniul
infrastructurii de transport rutier

Tendintele actuale in domeniul infrastructurii de transport ru-
tier care vor fi prezentate succint in cele ce urmeaza sunt extrase
din Planul strategic al Asociatiei Mondiale de Drumuri (AIPCR),
construit cu consultarea tuturor guvernelor membre ale asociatiei,
respectiv ale altor actori (institutii administrative, societdti de in-
ginerie, antreprenori, asociatii, specialisti etc.) din domeniu.

In principal orientérile pe plan international in dome-
niul infrastructurilor de transport rutier sunt concentrate pe
imbundtatirea calitatii si eficientei acestora printr-o gestiune a
patrimoniului in concordantd cu exigentele utilizatorilor pe de o
parte, respectiv cu cele ale administratorilor (guvernelor) pe de
altd parte.

Activitatile reprezentantilor tarilor membre ale AIPCR in comi-
tetele tehnice ale temei strategice D, ,Infrastructuri” sunt siste-
matizate pe urmatoarele tematici:
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Gestiunea patrimoniului (Comitetul tehnic D.1), cu obiectivele:

B Sprijinirea administratiilor rutiere in implementarea programe-
lor de gestiune a patrimoniului rutier, in particular prin stabili-
rea nivelurilor adecvate de intretinere a retelelor rutiere;

B Introducerea gestiunii patrimoniului in programele de invata-
mant ale universitatilor;

B Promovarea unor noi abordari in domeniul gestiunii patrimoniu-
lui si duratei de exploatare a drumurilor;

W Sustinerea HDM-4;

Structuri rutiere (Comitetul tehnic D.2), cu obiectivele:

B Analiza situatiei din diferite tari prin prisma stimularii utilizarii
de tehnologii si materiale care s@ minimizeze utilizarea de re-
surse naturale, sd@ diminueze consumul de energie si emisiile
de poluanti (reciclarea materialelor, mixturi asfaltice la tempe-
raturi scazute, noi tipuri de lianti si agregate);

W Evaluarea tehnologiilor si practicilor disponibile pentru ameli-
orarea durabilitatii si urmaririi comportarii structurilor rutiere;
B Analiza tehnologiilor de urmarire a comportarii in exploatare a

drumurilor si de evaluare a starii tehnice;

Drumuri rurale si terasamente

(Comitetul tehnic D.4), cu obiectivele:

B Simularea si modelarea in scopul controlului si reactiei la
conditiile defavorabile generate de schimbarile climatice (ex.:
drenarea si controlul apelor din ploile torentiale);

B Asigurarea practicabilitatii retelelor rutiere indiferent de
conditiile hidrologice;

M Studiul si promovarea tehnologiilor de constructie cu utilizarea mate-
rialelor marginale (deseuri, subproduse), stabilizarea pamanturilor;
W Dezvoltarea unui sistem de gestiune a terasamentelor integrat
in sistemul general de gestiune a retelelor rutiere, ca suport in

luarea deciziilor;

Poduri rutiere (Comitetul tehnic D.3), cu obiectivele:

B Evaluarea si analiza practicilor de inspectie si de intretinere a
podurilor, in contextul respectarii noilor coduri si norme tehnice;

B Strategii de reabilitare a podurilor;

Bl Tehnici de investigare si modele de evaluare pentru determina-
rea fiabilitatii si sigurantei podurilor.

Fatd de cele mentionate mai sus, la fiecare subtema analizata in
cadrul prezentului raport se vor sublinia preocuparile actuale specifice.

3. Analiza continutului lucrarilor

Lucrdrile primite sunt analizate in continuare pe subteme, asa
cum s-a precizat la capitolul 1.

3.1. DRUMURI
3.0.1. Terasamente si lucrari de consolidari

In cadrul acestei subteme au fost primite cinci lucrari, elabo-
rate de 11 autori romani din:
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B Iasi - patru lucrari;
W Timisoara - o lucrare.

Autorii provin din mediul universitar, o lucrare avand ca autori si
specialisti din proiectare, iar trei lucrari coautori din administratie.

Avand in vedere rolul esential al terasamentelor in asigurarea
unei durate de exploatare indelungata a drumurilor, se impune
tratarea proiectarii, executiei si intretinerii acestora cu deosebita
atentie. Orice defectiuni la nivelul terasamentelor provoaca de-
gradari ale structurii rutiere, care de cele mai multe ori se reme-
diaza foarte greu si cu investitii majore.

Terasamentele trebuie sa fie durabile. Se spune despre un
terasament ca este durabil daca in exploatare isi pastreaza forma,
stabilitatea si portanta, cu lucrdri minime de intretinere. in ve-
derea asigurarii durabilitatii terasamentelor se impun masuri de
protectie Tmpotriva actiunii apei, constand in colectarea si eva-
cuarea apelor de suprafatd, drenarea apelor subterane si a celor
din corpul terasamentelor, respectiv protejarea taluzurilor si a
dispozitivelor de colectare si evacuare a apelor.

Terasamentele sunt in permanenta expuse actiunii agentilor ex-
teriori, care exercitd o influentd hotaratoare asupra comportarii lor.
Variatia de umiditate si temperatura in decursul anului determina
marirea sau micsorarea capacitatii portante a terasamentelor, deci
rezistenta si stabilitatea complexului rutier. Apa care, sub diferitele
ei forme, exercita o influenta hotaratoare asupra comportarii tera-
samentelor, poate rezulta fie prin infiltrarea precipitatiilor atmosfe-
rice, fie prin ascensiunea capilarad a apelor subterane.

Aldturi de proiectarea structurald si calitatea executiei drumu-
rilor, proiectarea geotehnica joacad un rol important in asigurarea
unei bune comportari in exploatare a acestora, mai ales in situatiile
in care terenul de fundare este alcdtuit din pamanturi cu anumite
proprietdti specifice, asa cum sunt pdmanturile active. In aceste
situatii, cercetarea geotehnicd trebuie sa cuprindd determinarea
unor caracteristici specifice, care sa defineasca complet natura si
starea terenului de fundare. Avand in vedere aspectele prezentate
in ceea ce priveste influenta calitatii terenului de fundare asupra
comportarii in exploatare a complexelor rutiere, implicit asupra sta-
rii tehnice a acestora, se apreciaza ca este absolut necesar ca cerce-
tarea geotehnicd a terenului de fundare, atat pentru executie cat si
pentru reabilitare, sa fie cat mai complexa, astfel incat sa se poata
depista, la nevoie, particularitatile geotehnice specifice unor portiuni
de traseu. De asemenea, adoptarea structurilor rutiere noi sau ran-
forsarea celor existente, trebuie sa tind seama de particularitatile
geotehnice specifice ale terenului din patul drumului, in sensul eli-
mindrii sau macar al diminudrii influentei negative a terenului de
fundare asupra comportarii in timp a complexelor rutiere.

Preocupdrile la nivel mondial se reflectd prin existenta in cadrul
Asociatiei Mondiale de Drumuri (AIPCR) a Comitetului tehnic D.4
»~Drumuri rurale si terasamente”, unde preocupdrile sunt concen-
trate pe problematica terasamentelor si lucrarilor de consolidare.

in general, la nivel international, se disting mai multe pre-
ocupari legate de comportarea terasamentelor, imbunatatirea
calitatii acestora, consolidarea si protejarea lor.

Una din preocuparile majore este aceea de a gasi metode efi-
ciente pentru colectarea si evacuarea apelor pluviale si a celor
subterane, fiind cunoscut faptul ca terasamentele au o comporta-
re puternic influentata de variatia regimului de umiditate.

Factorul climateric este un alt element analizat, dat fiind fap-
tul cd reprezintda un element deosebit de important in ceea ce
inseamna caracteristicile fizico-mecanice ale pamanturilor, cu re-
flectare directd in comportarea in exploatare a acestora.
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Stabilitatea terasamentelor (consolidare) este studiatd in co-
relare cu conditiile climaterice, presiunea apei din pori etc., ur-
marindu-se identificarea zonelor de risc geotehnic si adaptarea
lucrdrilor de mentenanta si interventie imediatd in aceste zone.

Factorul de mediu este un subiect deosebit de important,
cautandu-se in permanentd solutii eficiente in ceea ce priveste
protectia mediului Tnconjurator.

in cadrul lucrérilor se regdsesc preocupéri privind imbuné-
tatirea calitdtii terenului de fundare prin realizarea stratului de
forma, cu scoaterea in evidenta a solutiilor tehnice care pot fi apli-
cate pentru obtinerea la baza structurii rutiere a unei capacitati
portante cat mai ridicate, cu efecte benefice asupra reducerii gro-
simii straturilor structurii rutiere si a unei mai bune comportari in
exploatare a acesteia.

imbun3titirea calitétii terenurilor de fundare implici o bun3
cunoastere a pamantului ce va fi tratat din punct de vedere al
granulozitatii, umiditatii, compozitiei chimico-mineralogice, astfel
ca alegerea, functie de caracteristicile lucrarii, a celei mai efici-
ente si economice metode, din multitudinea de metode existente
devine o provocare pentru orice inginer.

Este imbucurdtor faptul cd in cadrul lucrdrilor prezentate re-
gdsim abordarea unei teme ,aproape uitatd” in Romania, si anu-
me cea a tunelurilor rutiere - lucrari de arta deosebite si utile in
anumite conditii de relief.

Un alt subiect abordat il constituie lucrarile de consolidare prin ana-
liza structurilor de sprijin externe si interne, structurilor din padmant
armat si a structurilor din pamant ranforsat, structurilor hibride etc.

Este de remarcat preocuparea simuldrii fenomenelor ingi-
neresti prin modelarea numerica a sistemului rambleu-teren ran-
forsat prin coloane de paméant stabilizat, cunoscut fiind faptul ca
modelarea matematica reprezintd o metoda modernd si avanta-
joasa in stabilirea solutiilor ingineresti si a simuldrii comportarii in
exploatare a structurilor de orice fel.

Pe ansamblu se remarcd o abordare extrem de vasta si com-
plexa a factorilor si solutiilor tehnice eficiente legate de terasa-
mente si lucrarile de consolidare a acestora. Au fost transmise
urmatoarele lucrari:

Rolul stratului de forma pentru proiectarea unor com-
plexe rutiere durabile, elaboratd de un colectiv de autori de
la Facultatea de Constructii din Timisoara format din Paul MARC,
Anda Ligia BELC, Andrei FORTON si Alin BUZURIU care prezinta
cateva principii privind posibilitatile realizarii stratului de forma. Pe
baza unui calcul analitic de dimensionare pentru structura rutiera
supla ,clasica” si o structura rutiera cu straturi exclusiv stabilizate
cu lianti, autorii subliniaza faptul ca principiul alcatuirii complexe-
lor rutiere din straturi exclusiv (sau majoritar) stabilizate cu lianti
conduce la avantaje tehnice si economice si totodata prin adop-
tarea unui strat de formd din pamant stabilizat cu lianti hidraulici
in cadrul acestor tipuri de complexe rutiere se reduce grosimea
structurii rutiere si se prelungeste durata de exploatare a acesteia;

Tehnici si tehnologii de imbunatatire a terenurilor slabe
de fundare, elaboratd de un colectiv de la Universitatea Tehnica
»Gheorghe Asachi” Iasi (Oana Elena COLT, Irina LUNGU, Anghel
STANCIU) in colaborare cu Directia Regionala de Drumuri si Po-
duri Iasi (Ovidiu Mugurel LAICU), in care se prezinta cateva solutii
optime/ sustenabile din punct de vedere al utilizarii resurselor
economice, materiale si umane privind posibilitatile de realizare
a infrastructurii rutiere pe amplasamente cu terenuri slabe de
fundare. Sunt prezentate tipurile de cedari, degradari ale ramble-
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elor amplasate pe terenuri compresibile sau lichefiabile precum si
tehnicile de realizare a rambleelor pe terenuri dificile de fundare.
Aplicarea uneia din diversele metode implicd o bund cunoastere a
pamantului, umiditate, compozitie chimico-mineralogica etc. Cel
mai important este alegerea, functie de situatia concreta din te-
ren, celei mai eficiente si economice metode;

De la marele zid chinezesc la plasele de sarma, lucrare
elaborata de Anghel STANCIU, Irina LUNGU si Mircea ANICULAESI
de la Universitatea Tehnica ,,Gheorghe Asachi” lasi si Ovidiu Mu-
gurel LAICU de la Directia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi. in
lucrare sunt prezentate structurile de sprijin externe (ziduri de
sprijin: de greutate -din zidarie, beton simplu, gabioane, cdsoaie
- de rezistentd, ancorate); structurile din pamant armat (Tervoile,
Polyfelt, Textomur, Pneusol); structurile din pamant ranforsat;
structurile de sprijin interne din elemente prefabricate, pereti in-
gropati si structuri hibride (tabld gofrata). Totodata sunt prezen-
tati factorii care stau la baza alegerii unei structuri de sprijin: tipul
terenului de sprijinit; nivelul apei subterane in terenul de sprijinit;
aspecte legate de construirea propriu-zisa (disponibilitatea locala
pentru anumite materiale, echipamente, fortd de muncad etc.);
distanta pe orizontald necesara de interventie in terenul sprijinit
- existenta dreptului de servitute; viteza de construire; estetica
fetei structurii; durabilitate; restrictii privind protectia mediului;
costul lucrdrilor. Se apreciaza ca tehnologiile de realizare si meto-
dele de calcul pentru structurile de sprijin a masivelor de pamant,
potential instabile, vor inregistra dezvoltari accelerate in viitor;

Modelarea numerica a sistemului rambleu-teren ranfor-
sat prin coloane de pamant stabilizat” elaborata de un colec-
tiv de la Universitatea Tehnicd ,Gheorghe Asachi” Iasi (Claudiu
Constantin POPA, Vasile MUSAT) in colaborare cu S.C. Proexrom
S.R.L. Iasi (Andreea Cristina BITIR) prezintd analiza din punct de
vedere al deformatiilor terenului a unei lucrdri de imbunatatire ba-
zata pe realizarea de coloane din pamant tratat, cu scopul stabili-
zarii tasarilor ce se manifesta la nivelul lucrdrilor de terasamente
ale unui drum existent, realizatd prin modelare numerica cu ele-
ment finit cu ajutorul programului Plaxis 2D. Structura rutierd a
fost modelata liniar elastic, iar parametrii corespunzatori acesteia
au fost stabiliti ca valori medii ponderate in functie de grosimea
si caracteristicile de deformabilitate ale straturilor componente,
in timp ce coloanele din pamént stabilizat au fost modelate li-
niar elastic. Concluziile cercetarilor au aratat faptul ca majorarea
lungimii coloanelor produce o scddere nesemnificativa a tasarilor
atata timp cat coloanele sunt incastrate in stratul de baza, iar
cresterea valorii modulului de deformatie al coloanelor conduce
la o scadere a tasdrilor insa obtinerea unui rezultat satisfacator
ar implica utilizarea unei cantitdti foarte mari de ciment pulbere;

Tunelurile rutiere - o solutie eficienta pentru traseele
de drumuri sau autostrazi ori un moft?, elaboratd de Anghel
STANCIU, Irina LUNGU si Mircea ANICULAESI si Oana Elena COLT
de la Universitatea Tehnicd ,Gheorghe Asachi” Iasi si Ovidiu Mu-
gurel LAICU de la Directia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi.
Articolul aduce la zi tematica tunelurilor rutiere si analizeaza com-
parativ situatia din tarile europene, cauzele posibile ale evitarii de
catre beneficiari, proiectanti si executanti ai prevederii in proiecte
a lucrdrilor de tuneluri. Traseele de drumuri existente pe teritoriul
Roméniei s-au dezvoltat in armonie cu relieful tarii urmand, de
reguld, vaile raurilor/ trecatorile din Muntii Carpati, rezultédnd tra-
see mai lungi care implicd cheltuieli de investitii initiale mai mici
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si costuri de intretinere, exploatare, reabilitare si modernizare
mai mari. Tunelurile reprezintd o alternativa chiar daca investitia
initiald este mai mare, aceasta elimina o parte din costurile su-
plimentare de intretinere, exploatare, reabilitare si modernizare.
in lume, in Europa si chiar in Balcani, unele tari mai mici si cu
potential economic mai redus decat al Romaniei si-au permis in-
cluderea in traseele de drumuri/ autostrazi a tunelurilor.

Temele abordate de autori sunt in concordanta cu preocupari-
le la nivel international, iar lucrarile prezentate prezinta concluzii
extrem de valoroase si utile pentru specialistii din domeniul rutier,
pentru proiectanti, constructori, administratori si totodata pot fi
puncte de plecare importante in teme de cercetare viitoare.

3.1.2, Structuri rutiere

Pentru subtema ,Structuri rutiere” au fost incadrate sapte lu-
crari dintre cele transmise pentru publicare la congres. Lucrdrile
elaborate de cei 18 autori provin din:

B Bucuresti — doud lucrari;

W Timisoara - o lucrare;

M Iasi - o lucrare;

M Italia (in colaborare cu cercetatori din Cluj-Napoca) - o lucrare;
B Austria - o lucrare;

Bl Chile - o lucrare.

Autorii lucrdrilor reprezinta:
B Universitati (inclusiv doctoranzi): 14 autori;
B Societati comerciale: patru autori.

Administratiile de drumuri de pe plan mondial apreciaza, in ge-
neral, ca fondurile destinate sectorului rutier pe care il gestioneaza
sunt insuficiente, fiind preocupate pe de o parte de a atrage cat mai
multe surse de finantare suplimentare si de a aplica programe de
alocare a fondurilor disponibile in mod rational, iar, pe de alta parte,
de a finanta cercetari pentru conceperea unor solutii tehnice cat
mai sustenabile, cu rol de crestere a eficientei lucrarilor executate.

Din punct de vedere strict tehnic, prezinta interes conceptul
de structura rutiera sustenabild, adica cea care poate fi adaptata
cel mai bine celor trei cerinte fundamentale: economica, sociala si
ecologicd. Structura rutiera trebuie sa fie durabild, adica cat mai
bine adaptata factorilor de solicitare, astfel incat eficienta acesteia
sa fie maxima pe durata de exploatare prognozatd, trebuie sa
asigure conditiile optime de siguranta si confort, respectiv trebuie
sa foloseascd materiale si energie cat mai putine si sa determine
diminuarea noxelor eliminate in atmosfera.

Pornind de la aceste conditii de bazd, specialistii din sectorul
rutier mondial sunt preocupati permanent de descoperirea unor noi
variante de realizare a structurilor rutiere si de promovare a unor
noi materiale in straturile rutiere. Aceste solutii tehnice apar in urma
unor programe de cercetare promovate chiar de administratiile de
drumuri care doresc sa-si eficientizeze activitatea, dar si de antre-
prenori care propun solutii bine argumentate finantatorului.

Céateva dintre aceste tendinte noi pentru structuri rutiere suple
si mixte (preponderente in tara noastra) vor fi trecute in revista
in continuare, fara a se considera exhaustive.

Structura rutiera este tratata in calcule, dar si in timpul lu-
crarilor de constructie, intretinere sau reabilitare, ca elementul
de rezistentd a drumurilor, fara a se neglija importanta supor-
tului pe care se realizeazd. Capacitatea portanta uniformad si cat
mai ridicata la nivelul patului drumului se asigura, in majoritatea
situatiilor, prin realizarea unui strat de forma cu grosimi uneori
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apreciabile, iar continuarea lucrarilor se poate face doar dupa ve-
rificarea calitatii lucrdrilor la acest nivel.

Se remarca faptul ca straturile rutiere inferioare din structura
rutiera, contrar conceptiei romanesti actuale, pot fi realizate din
materiale pietroase stabilizate cu diferiti lianti, renuntdndu-se la
prevederea ca aceste straturi de fundatie trebuie sa asigure im-
plicit si drenarea apelor de infiltratie spre exteriorul corpului dru-
mului. Cu atat mai mult, daca stratul de forma este stabilizat cu
lianti, straturile portante sunt realizate din materiale compozite,
imbracamintea este impermeabild si drenarea apelor de suprafata
este bine realizata, posibilitatea de infiltrare a apelor la nivelul
terenului de fundare se diminueaza semnificativ.

Realizarea unor structuri rutiere exclusiv din straturi stabilizate
cu lianti sau materiale compozite permite cresterea durabilitatii
si rezistentei structurii de rezistentd pentru aceeasi cantitate de
materiale de baza utilizate.

in aceeasi conceptie generald, se remarca tendinta formu-
latéd pe plan mondial privind alcatuirea structurilor rutiere suple
si mixte care se bazeaza pe principiul realizarii unor straturi de
rezistenta cu o capacitate portanta adecvata solicitarilor traficului
de calcul, urmand ca imbracamintea bituminoasa sa fie constitu-
ita dintr-un covor asfaltic subtire, foarte subtire sau ultrasubtire.
Acest principiu se bazeaza pe disocierea rolului straturilor in struc-
tura rutierd: straturile de rezistentd primesc rolul structural,
stratul de uzura rolul de asigurare a conditiilor de rulare (rol de
interfatd structurd rutiera - vehicul).

Potrivit acestei conceptii s-a promovat realizarea unor straturi
bituminoase cu modul de rigiditate ridicat (la nivelul stratului de
baza, de exemplu), ceea ce implica utilizarea unor bitumuri pure
cu consistenta ridicata (20/30, 15/20 sau chiar 10/20) sau a unor
bitumuri modificate.

Pentru reabilitarea structurilor rutiere (in special cele cu stra-
turi bituminoase subtiri faiantate si cu straturi de fundatie cu
grosime redusa sau materiale eterogene), au fost diversificate
tehnologiile de reciclare in situ atat in ceea ce priveste gama de
utilaje utilizate, cat si in ceea ce priveste tehnologiile de lucru
(cu liant hidraulic, emulsie bituminoasa, bitum spumat sau liant
mixt), tehnologii care permit un randament ridicat al lucrarilor, o
diminuare a cantitatii de materiale de baza folosite si la o unifor-
mizare a capacitatii portante la nivelul stratului reciclat.

in cazul unor straturi bituminoase groase realizate pe straturi
de fundatie care nu mai corespund factorilor de solicitare, se pro-
moveaza frezarea straturilor bituminoase existente (cu reciclarea in
fabrici fixe special adaptate a mixturii asfaltice recuperate), urmata
de realizarea unor noi straturi de rezistenta (preferabil din agregate
naturale stabilizate cu lianti) si de o noud imbrdcdminte bituminoasa.

in general, pentru structurile de rezistentd proiectate pen-
tru trafic greu si foarte greu, se prefera structurile rutiere mixte
sau structurile rutiere cu straturi de baza din mixturi asfaltice cu
modul de rigiditate ridicat.

Modelarea structurilor rutiere, cu considerarea cat mai exacta a
conlucrarii dintre straturile rutiere si terenul de fundare, cu evaluarea
cat mai precisa a factorilor de solicitare si cu luarea in considerare
a unor caracteristici de deformabilitate corecte rdméane o preocu-
pare primordiald a specialistilor din intreaga lume. Se remarca si
aici accentuarea cercetarilor privind imbunatatirea performantelor
mecanice ale materialelor compozite utilizate n straturile rutiere
astfel incat structurile rutiere sa fie cat mai bine adaptate unui trafic
din ce in ce mai intens si mai greu si, dacd se poate, cu diminuarea
grosimilor totale ale structurilor rutiere proiectate. De asemenea,
cercetdrile vizand importanta asigurdrii unei legaturi perfecte intre
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toate straturile rutiere din materiale compozite au stabilit cd durabi-
litatea unei structuri rutiere poate fi semnificativ alteratd daca toate
straturile rutiere monolite lucreaza independent unul fata de altul.
Durabilitatea structurilor de rezistentd in exploatare trebuie legata
implicit si de periodicitatea si calitatea lucrarilor de intretinere. Astfel,
unele cercetari efectuate aratd ca perioada de timp scursa pana la
realizarea primei lucrdri de intretinere periodica trebuie realizata ina-
inte de diminuarea indicelui global de stare tehnica cu mai mult de
40 % si consumarea a cca 75 % din durata de exploatare planificata.
intarzierea realizdrii lucrérii de intretinere conduce la deteriorarea
rapida a starii tehnice, cu atingerea unui punct care impune practic
reconstructia structurii de rezistenta (la diminuarea indicelui de stare
tehnica cu cca 80 % si consumarea a cca 87 % din durata de exploa-
tare proiectatd). Tehnologia adoptata pentru intretinere in aceasta
prima etapd depinde de resursele financiare existente si de strategia
de intretinere adoptata de fiecare administratie de drumuri in parte.
Oricum, adoptarea unei solutii de intretinere (de exemplu aplicarea
unei tehnologii de reciclare), Tnainte de atingerea pragului critic al
starii tehnice, conduce la prelungirea duratei de exploatare initiale.

Stare tehnica . R . L
Structura rutierd Structurd rutiera
. reciclata
.
5 ~
ey ~
~
~
bl
Primul prag de pierden . ™
a calitani (40 %), Reciclarea i \
75 % din durata de prelungeste durata »
9% 1+ exploatare proiectati de exploatare %
Al doilea prag de pierdere “
e acaliatii (-80 %), \
87 e din perioada de 1
perspectivii proiectati 1 .
| I I T T = Ani

] 4 B 12 % 8

Pe acest principiu este bazata conceptia ,perpetual pavement”
care permite obtinerea unei durate de exploatare de cca 50 ani cu
lucrdri de intretinere periodica la fiecare 12...15 ani.

Pornind de la preocuparile generale ale specialistilor de pe plan
mondial prezentate anterior, se constata ca marea majoritate a
celor sapte lucrari acceptate la tema ,Structuri rutiere” prezinta
cercetdri ale specialistilor in domeniul cresterii performantelor
mecanice ale unor materiale compozite din unele straturi rutiere,
urmate de calcule specifice (metode de dimensionare standardi-
zate sau modeldri cu element finit) pentru argumentarea cresterii
durabilitatii structurilor rutiere considerate, in raport cu structuri
rutiere clasice. in aceastd categorie se inscriu lucrérile urmatoare:

Modelarea structurilor rutiere luand in considerare
proprietatile termofizice ale straturilor din beton asfaltic,
elaborata de un colectiv de autori de la Facultatea de Constructii
din Timisoara, pornind de la cercetarile anterioare ale domnului
Paul MARC, in care sunt prezentate rezultate care atestd faptul
ca straturile bituminoase in care filerul a fost inlocuit partial sau
total cu cenusd de termocentrald au rigiditate mai buna o data
cu cresterea temperaturii, ceea ce se rasfrange intr-o durabilitate
mai mare. In acest sens, sunt prezentate rezultatele obtinute in
urma unui calcul cu element finit pe structuri rutiere cu betoane
asfaltice preparate cu filer, respectiv cu cenusd de termocentrala
la diferite temperaturi, pornind de la valorile modulilor de rigiditate
determinati in laborator pe cele doua tipuri de betoane asfaltice;

Studiu privind conceptia si dimensionarea structu-
rilor rutiere aeroportuare, avand ca autori pe Ionela
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SCANTEIANU (BOTEZATU) de la S.C. Bitunova Romania S.R.L.
si Diana-Nicoleta DRAGOSLAV (DIMA)de la Facultatea de
Constructii Iasi, care prezintd un calcul de dimensionare compa-
rativ pentru douad tipuri de structuri de rezistentd pentru aeropor-
turi. Concluzia la care se ajunge este ca o structura de rezistenta
cu straturi bituminoase cu modul de rigiditate ridicat (de exemplu
mixturi asfaltice stabilizate), este mai durabild decéat o structura
de rezistenta clasica, iar grosimea totala a straturilor realizate se
poate diminua. Ramane de clarificat ce inseamna in lucrare ter-
menul de discutat ,macadam” sau ,macadam bituminos”, pornind
de la terminologia roméneascad, respectiv se impune sa discutam
pe viitor daca la aeroporturi, folosim termenul de ,structura ruti-

X

era aeroportuara” sau "structura de rezistenta”;

Utilizarea mixturilor asfaltice performante in structuri
rutiere pe drumuri cu trafic greu a unui colectiv de autori de
la Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti (Ana - Maria
CRISTACHE, Carmen RACANEL si Adrian BURLACU) face o sin-
teza a rezultatelor obtinute pe o durata de timp indelungatad in
domeniul determinarii caracteristicilor de deformabilitate ale mix-
turilor asfaltice. Cercetarile prezentate aici vizeaza determinarea
variatiei caracteristicilor mecanice ale unor betoane asfaltice des-
chise (BAD 22,4) functie de tipul de liant (bitum pur, modificat
cu tehnologia Crosslink, respectiv cu mixtura asfaltica modificata
cu amestec de polimeri flexibili semi-rigizi) si de tipul agregate-
lor naturale (andezit sau dacit) considerate. Rezultatele obtinute
demonstreaza o calitate mai bund a mixturii asfaltice cu bitum
modificat (tehnologia Crosslink) in ceea ce priveste majoritatea
caracteristicilor fizico-mecanice ale mixturilor asfaltice, chiar daca
mixtura asfalticd modificata cu polimeri flexibili semi-rigizi are un
modul de rigiditate mai mare fata de cea cu bitum modificat, deci
este recomandabild pentru conditii de exploatare exigente (de
clima si trafic). In ceea ce priveste rezultatele obtinute pe mixturi
asfaltice preparate cu agregate naturale de natura diferitd, autorii
precizeaza ca acestea nu influenteazd semnificativ caracteristicile
fizico-mecanice ale mixturilor asfaltice;

Aprecieri privind influenta caracteristicilor agregatelor
asupra performantelor mixturilor asfaltice se inscrie in aceeasi
preocupare, oarecum de pionierat in tara noastrd, a colectivului de
cercetatori de la Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti (au-
tori Nicoleta Mariana ENE si Carmen RACANEL), privind determina-
rea caracteristicilor de dimensionare si de verificare a calitatii pentru
mixturi asfaltice. Sunt centralizate rezultatele obtinute pe betoane
asfaltice tip BA 16 preparate cu diverse tipuri de agregate naturale
concasate (andezit si calcar dolomitic) sau de balastierd. Concluzia
la care ajung autoarele este cd agregatele naturale de carierd din
andezit sunt cele mai performate, mai ales in ceea ce priveste mo-
dulul de rigiditate, stabilitate Marshall si sensibilitatea la apa;

New Technologies in Road Pavement Design — Increase
of the Service Life avand ca autori specialisti de la societa-
tea ITERCHIMICA (Loretta VENTURINI si Ciprian TARTA), de la
Facultatea de Constructii Cluj-Napoca (Mihai ILIESCU) si de la
D.R.D.P. Cluj (Mariana POP), prezintd studii si cercetdri vizand
metodele de calcul al structurilor rutiere si unele posibilitati de
sporire a duratei de exploatare prin cresterea performantelor mix-
turilor asfaltice. In baza cercetérilor prezentate de colectivul de
autori se concretizeaza concluzia ca utilizarea produsilor polime-
rici pentru aditivarea bitumului permite imbundtatirea semnifi-
cativéa a performantelor mixturilor asfaltice si, implicit, sporirea
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durabilitatii structurilor rutiere sau micsorarea grosimii straturilor
rutiere. Se militeaza pentru precizarea solutiilor tehnice inovative
inca din faza de proiectare, cu o buna cunoastere a caracteristici-
lor mecanice care trebuie obtinute.

In lucrarea Paths to Successful Road Structures dom-
nul profesor dr. Bernhard HOFK de la Universitatea Tehnica din
Viena, Institutul de Transport, prezintd o sinteza concludentd a
conditiilor care trebuie respectate pentru obtinerea unor structuri
rutiere performante. Se analizeaza pentru faza de proiectare doua
strategii care pot fi abordate, si anume: una bazata pe compozitia
mixturilor asfaltice si cealaltd luédnd in considerare criteriile de
performantd. Prima strategie implicd metode de testare simple,
dar are o aplicabilitate restrénsa, mai ales daca este vorba de
drumuri cu trafic intens si conditii climaterice dificile, situatie in
care este recomandata a doua strategie. De asemenea, se sublini-
aza responsabilitatea antreprenorului, care in prima strategie este
redusa (furnizeaza materiale pe baza de dozaje stabilite anterior),
iar in a doua strategie se mareste responsabilitatea constructoru-
lui si sporeste posibilitatea de inovare.

Domnul Juan Pablo COVARRUBIAS (TC Pavements) in lucra-
rea Thin Concrete Pavement (TCP): Concept, Design And
On-Site Experience abordeaza singurul subiect privind structu-
rile rutiere rigide in cadrul lucrarilor analizate. Se descrie o noua
conceptie privind realizarea imbracdmintilor din beton de ciment,
care are ca principiu de baza al dimensiondrii configurarea di-
mensiunilor dalei in plan orizontal astfel incat cel mult o singura
roata (simpld sau dubld) sa@ actioneze asupra oricarei dale din
beton la un moment dat, minimizénd astfel valoarea tensiunii la
intindere din dald. Cercetarile efectuate pe dale cu grosimi de 8;
15 si 20 cm au condus la concluzia ca aceasta abordare este re-
alizabila si a fost deja aplicata pe diverse drumuri, de la drumuri
cu trafic redus si parcaje (unde se pot folosi chiar si dale de 8
cm), pana la drumuri cu trafic intens. Exista pus la punct un soft
pentru dimensionarea dalelor, care a fost perfectionat si calibrat
in urma observatiilor timp de 12 ani. Solutia tehnicd se doreste
ca o alternativa la imbracamintile bituminoase, conducand chiar
la costuri mai mici.

Cercetdri vizand influenta in exploatare a legaturii dintre stra-
turile bituminoase sunt prezentate intr-o singurd lucrare, cea a
colectivului de autori de la Facultatea de Constructii din Timisoara.
Rezultatele obtinute in urma unei modeldri cu elemente finite
tip CAXA (programul de calcul ABAQUS) au condus la conclu-
zia precizata si de alte cercetari nationale sau internationale ca
deformatiile specifice la diferite niveluri in structura rutierd sunt
mai mari in ipoteza interfetelor libere, indiferent de tipul structurii
rutiere si variatia parametrilor de calcul.

Pornind de la multitudinea problemelor abordate de cerceta-
tori pe plan mondial in ceea ce priveste alcatuirea si calculul struc-
turilor de rezistentd pentru drumuri si aeroporturi, prin analizarea
lucrarilor incadrate la , Structuri rutiere”, se constata pe de o parte
ca tematicile abordate sunt relativ putine, iar, pe de alta parte,
numarul lucrdrilor elaborate este extrem de redus. Aceasta reali-
tate nu trebuie pusa pe dezinteresul cadrelor didactice, cerceta-
torilor si societatilor comerciale de a se implica intr-o activitate de
cercetare si de diseminare a rezultatelor cu impact national, ci, in
primul rand, pe lipsa unei strategii nationale coerente in domeniul
cercetarii din sectorul rutier si pe lipsa, aproape totald, a fondu-
rilor destinate cercetarii fundamentale sau aplicative din sector.



ascut la 20 martie 1952, la Targu

Neamt, Stejarel, asa cum era cu-
noscut printre prieteni si colegi, a urmat
cursurile Liceului ,Petru Rares” din Piatra
Neamt, dupa care si-a continuat studiile la
Facultatea de Constructii si Instalatii din
Iasi, fiind absolvent al sectiei Cai Ferate,
Drumuri si Poduri. Timp de doi ani de la
absolvire a lucrat in domeniul drumurilor
forestiere, iar ulterior s-a mutat la Pia-
tra Neamt, unde a ocupat functia de sef
formatie covoare asfaltice la lotul Bistrita.
Din anul 1986 devine sef al SDN Piatra
Neamt, in cadrul DRDP Iasi, unde a activat
pana la data pensionarii, in vara lui 2017.

Aflati mai multe:
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Ne-a parasit definitiv fostul sef al SDN Piatra Neamt,
ing. STEJEREL SPIRIDONESCU, dupa mai bine de
trei decenii petrecute in fruntea drumarilor nemteni

Aproape patru decenii a activat in cadrul
DRDP Iasi, urcand pas cu pas toate treptele
desavarsirii profesionale. De numele ingi-
nerului Stejerel Spiridonescu sunt strans
legate cateva investitii majore ale drumuri-
lor nemtene precum: asternerile de covoare
asfaltice de pe DN 15, DN 15C si DN 12C,
consoliddri de acostamente si de versanti
pe DN 15, dar si o serie de lucrari cu carac-
ter inovativ, preluate apoi de intreaga regi-
onald ieseand. Ca atare, in 1995, a obtinut
diploma pentru ,Cea mai buna solutie pen-
tru lucrarile de intretinere periodicad - anro-
bate drenante”. Stejerel Spiridonescu a fost
o prezentd remarcabild la toate lucrarile de
pe raza sectiei Piatra Neamt, unde buna or-
ganizare si capacitatea de actiune au asi-
gurat circulatia in conditii optime pe artere
de importanta vitala pentru intreaga regi-
une. Colegii sdi au ramas cu amintiri pla-
cute cu fostul lor sef, implicat in asigurarea
sigurantei traficului pe toate drumurile, fie
iarna sau vara, viscol sau arsitd, noapte sau
zi. R&man in amintire cuvintele adresate de

el tuturor colegilor participanti la sedintele
sefilor Sectiilor de Drumuri Nationale, locuri
in care se simtea cu adevdrat util breslei
drumarilor si utilizatorilor drumurilor din
Romaénia.

Din pacate, Stejerel Spiridonescu ne-a
parasit prea devreme, la doar 66 de ani de
viata si la doar un an de zile de la pensiona-
rea din cadrul DRDP Iasi. A plecat intr-o lume
mai buna si nu se va mai intoarce la noi, pe
acest pamant nu-i vom mai vedea chipul
drag, nu-i vom mai auzi glasul, dar stim ca
incheierea vietii pamantesti nu inseamna
sfarsitul. Moartea este doar o trecere la pli-
natatea vietii desdvarsite: in aceasta e man-
gaierea noastrd, toatd nadejdea noastra.

Colectivul DRDP Iasi deplange trecerea
in nefiintd a lui Stejdrel Spiridonescu si
va pastra pentru totdeauna vie amintirea
OMULUI cu suflet frumos, care a stiut sa
aprecieze meritele celor din jur, asa cum a
stiut sa treacd peste necazuri cu o gluma
sau o incurajare. Dumnezeu sa-l odih-
neasca in pace!
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2.2.2. Structuri de sprijin realizate
prin tehnologii »top-down”

Aceste structuri de sprijin, numite
si pereti de sustinere pot avea folosintd,
dupa cum va fi si excavatia, temporara sau
permanenta, considerandu-se ,situatii cri-
tice” pentru stabilitatea conturului excavat
sau cea a constructiilor invecinate.

Astfel, peretii de palplanse si peretii in sis-
tem berlinez (piloti metalici distantati, cu du-
lapi de lemn sau de beton armat - sistemul
berlinez) lucreaza ca structuri stabilizate de tip
extern. Peretii ingropati din beton armat sub
protectie de noroi bentonitic (pereti mulati),
peretii obtinuti din piloti forati tangenti, re-
spectiv secanti, peretii realizati prin forare si
amestecarea pamantului cu mortar, sunt tipu-
rile de pereti care pot fi considerati stabilizati
extern sau prin addugarea de ancoraje devin
structuri hibride (Puller, 1996), (Chang, 2014).
Peretii obtinuti prin tintuirea/ranforsarea tere-
nului natural si addugarea un parament, de
reguld, prin torcretare sunt considerati ca
structuri stabilizate intern (SOIL NAILING/
CLOUAGE, ancoraje) (Lazarte, 2015).

in Figura 7 sunt prezentate imagini ale
acestor tipuri de structuri realizate pentru
diferite tipuri de lucrdri de sustinere. in
sens evolutiv, structurile din tabld ondula-
ta, ca tuburi flexibile pot fi o optiune pen-
tru pasaje subterane (Figura 7), datorita
efectului de boltd a pamantului care redu-
ce presiunea exercitatda asupra tuburilor
(70%) (Proiect Normativ, 2010).

O altd abordare privind instabilitatea
unor zone de versanti este data de folo-
sirea unor sisteme din plase de otel, pro-
iectate pentru a retine/capta material alu-
necator, protejand traseul cdii (Figura 8).

2.3. Alegerea unei structuri de sprijin

Acest subiect este mai putin detaliat in
normele romanesti, fiind astfel utild o infor-

mare privind anumite criterii care sunt incon-
testabil importante (Chris, 2013) si deschise
consultarii online fie de companii specializa-
te de constructii speciale, fie de autoritati
nationale (FHWA-NHI-05-046). Astfel, se pot
enumera ca factori importanti ce conduc la
decizie asupra unei anumite solutii:

(@) tipul terenului de sprijinit;

(b) nivelul apei subterane in terenul de
sprijinit;

(c) aspecte legate de construirea pro-
priu-zisa (disponibilitatea locald pen-
tru anumite materiale, echipamente,
forta de munca,etc);

(d) distanta pe orizontald necesara
de interventie in terenul sprijinit -
existenta dreptului de servitute;

(e) viteza de construire;

(f) estetica fetei structurii;

(g) durabilitate;

(h) restrictii privind protectia mediului;

(i) costul lucrarilor.

Tabelele 1 si 2 prezintd, in cadrul celor
doud categorii de structuri descrise ante-
rior, factorii care devin determinanti in in-
cluderea/excluderea unor ziduri/pereti din
lista de optiuni a unui proiect. Factorii de
influenta din Tabelele 1 si 2, completati de
cei mentionati (a)-(i), precum si cerintele
unui anumit proiect pot fi considerati cu
0 anumita pondere, intr-o evaluare prin
punctaj acordat unei liste cu structurile de
sprijin considerate ca optiuni, rezultand ca
cea cu punctajul cel mai mare sa fie aleasa
ca varianta finald pentru acel proiect.

3. Consideratii finale

Tehnologia de realizare si metodele de
calcul pentru structurile de sprijin a masivelor
de pamant, potential instabile, vor inregistra
dezvoltdri accelerate spre a se identifica noi
posibilititi de sprijinire a acestora. in acest
scop, exigentele din cadrul oricarui proiect de
infrastructura sunt asumate ca teme identifi-

1 Universitatea Tehnica ,,Gheorghe Asachi”

din Iasi; Academia Oamenilor de Stiintd din Romaénia;

Academia de Stiinte Agricole si Silvice ,Gheorghe Ionescu-Sisesti,
2 Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” din Iasi,
3 Director executiv, Directia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi
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cate atat in proiecte de cercetare individuale
cat si in cele de tip consortiu: universitati,
institute/centre de cercetare, companii. Se
considerd permanent importantd minimiza-
rea urmatoarelor cerinte: timpului necesar
finalizarii structurii; indepartarii vegetatiei de
tip forestier; perturbarea mediului/habita-
tului natural atunci cand se realizeazad cdile
de acces sau se depoziteazd materialele de
constructie; impactul echipamentelor folosite
la construire asupra poluarii apei subterane,
poludrii aerului si poludrii fonice.
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Figura 7 - Structuri de sprijinire considerate hibride si structuri de protectie a cailor de comunicatii
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(Urmare din numarul trecut)

Prof. Dr. Ing. Constantin IONESCU - C.F.D.P-Iasi
Ing. Sabin FLOREA - expert poduri

udwig Boltzmann s-a ndscut la Viena pe 20 februarie 1844 si a

decedat pe 5 Septembrie 1906 la Tybein, Austro - Ungaria in
acele vremuri, a fost un fizician si matematician austriac, membru
al Academiei de Stiinte din Viena. Principiul independentei actiunii
fortelor si a suprapunerii efectelor, poarta denumirea de princi-
piul Boltzmann. (Fig. 18)

1 Sala de festivitati a Universitatii din Viena.
2 Harta Europei cu amplasamentul Austriei.
3 Harta Austriei cu amplasamentul Vienei, locul de
nastere a lui Ludwig Boltzmann - 20 februarie 1844,
decedat la 5 Septembrie 1906 la Tybein.
4 Bustul lui Ludwig Boltzmann in arcada curtii.
5 Portretul lui Ludwig Boltzmann.

Acest principiu, poate fi aplicat in toate cazurile in care exista
o relatie liniara intre doua marimi fizice. Problemele la care se
poate aplica principiul suprapunerii efectelor se numesc probleme
cu liniaritate fizica.

in cazul materialelor liniar-elastice relatii liniare exista intre:

v forte si deplasari;
v momente si rotiri;
v tensiuni si deformatii specifice (legea lui Hooke).

Principiul Boltzmann nu se aplica pentru energia de deformatie.
Relatia generald pentru calculul deformatiilor pe orice directie k a
unui sistem elastic datorita actiunilor exterioare i, aplicate sistemu-
lui, a fost propusa de cdtre Mohr si Maxwell (Fig.107-5) si are forma:

Nidsg
EA

S— M;d ST
Aki= X Jy M=+ 2 Jy Nk

— Tid
+ k3 f) T

G

Christian Otto Mohr (Fig. 19) (8 Octombrie 1835-2 Oc-
tombrie 1918), a fost un inginer faimos ce a lucrat de tanar in
administratia cdilor ferate din Hanovra si Oldenburg proiecténd
lucrari de poduri. Manifestand un interes deosebit, dovedind ca
este un bun teoretician dar si un foarte bun practician devine pro-
fesor la Politehnica din Stuttgart si la Politehnica din Dresda. Are

I NOIEMBRIE 2018

t

@ Wesselburen

Fig.19
1 Harta Germaniei cu amplasamentul localitatii Wesselburen.
2 Locul de nastere, Wesselburen.
3 Portretul lui Christian Otto Mohr (1835-1918)

numeroase contributii in teoria structurilor si mai ales analiza sis-
temelor structurale cu multe grade de nedeterminare colaboréand
cu Joseph Victor Williot (1843-1907), inginer francez si faimosul
om de stiintd britanic Clerk Maxwell (1831-1879).

in general, in perioada de inceput au fost folosite structuri
static determinate deoarece calculul acestora era simplu si bine
structurat.

O structura static determinata poate fi alcatuita din mai multe
bare legate intre ele prin legaturi (numite interioare: simple sau arti-
culatii), dar care trebuie sa respecte conditia de echilibru static. Ast-
fel de structuri trebuie sa respecte conditia de determinare statica.

Prin urmare, pentru calculul reactiunilor si eforturilor la structu-
rile static determinate, este suficienta conditia de echilibru static.

Aceasta conditie se exprima astfel: conditia necesara si sufici-
enta pentru ca un corp sa se gdseasca in echilibru, sub actiunea
unui sistem de forte, este ca torsorul fortelor faté de orice punct
sa fie nul, adica - rezultanta si momentul rezultant sa fie nul.

Sub forma scalara, proiectand cei doi vectori pe axele de coor-
donate, se obtin urmatoarele trei ecuatii de echilibru:

YX=0
YY =0
Y M, =0

3. Evolutia structurilor

Poduri pe grinzi simplu rezemate

Acest tip de structurd a fost si este mult folosit deoarece era foarte
bine studiat analitic si experimental, inca din secolul al XVIII-lea.

La grinda dreaptd actionatd de sarcini aplicate normal pe axa
rectilinie rezultd ca incovoierea este solicitarea dominantd. Deoarece
este o structurd static determinatd, aflarea eforturilor se face expri-
mand echilibrul static al fortelor exterioare prin scrierea a trei ecuatii
de echilibru: doud ecuatii de moment in raport cu doud puncte din
plan si o ecuatie de proiectii pe o directie oarecare din plan.

in cazul sarcinilor mobile eforturile se calculeazd cu ajutorul lini-
ilor de influenta determinate analitic sau prin deplasari virtuale. Cal-
culul eforturilor maxime presupune aflarea momentului incovoietor



maxim, a momentului incovoietor maximum maximorum si a fortei
tdietoare maxima. Modelele de calcul pentru determinarea acestor
eforturi sunt foarte bine structurate si usor de aplicat in practica.

Poduri pe grinzi cu console si articulatii
(grinzi tip Gerber)

Grinzile cu console si articulatii sunt grinzi static determinate,
alcatuie din mai multe grinzi drepte obisnuite (grinzi cu console,
grinzi simplu rezemate), legate intre ele prin articulatii. Aceste
grinzi pot fi privite ca grinzi continue pe mai multe reazeme, la
care nedeterminarea statica a fost inldturata prin introducerea
numadrului corespunzator de articulatii.®

Primul pod realizat in acest tip de structura, grinzi cu console
si articulatii este podul Hasfurt peste raul Main la Hasfurt Germa-
nia, proiectat de H.G. Gerber. Executia a inceput in 1866 si a fost
finalizatd in 1867. Structura a fost realizata din grinzi metalice cu
zabrele si a fost destinata traficului rutier acoperind deschiderile,
L=1x29,90 m. + 1x37,90 m + 1x29,90 m. (Fig. 20)

Deschiderea Deschiderea Deschiderea
marginald mal sting " principald marginali mal drept |
28,90 m. A7.80 m, 26,90 m.
" he P e —
29,90 m 5,50 m. 26,90 m. 5,50 m 29,90 m,
Lungime Deschiderea Limgime:

consold

(aJqu'a

rm'ﬁ;,n mielensd

Fig. 20
1 Schema primului pod executat in solutia de grinzi
cu console si articulatii. Podul Hasfurt peste raul Main
la Hasfurt Germania®
2 Noul pod Hasfurt din acelasi amplasament-Germania.
3 Portretul lui Heinrich Gottfried Gerber (1832-1912)

in anul 1966, inginerul german Heinrich Gottfried Gerber obtine
patente pentru aceste tipuri de grinzi. Noua tehnologie de lucru a
permis executarea lucrarii intr-un timp foarte scurt, fapt care a
facut ca literatura de specialitate sa preia pentru grinzile cu console

o Hof

Fig. 21
1. Harta Germaniei cu amplasamentul localitatii Hof,
Bavaria-Germania.
2 Locul de nastere, Hof, Bavaria-Germania.
3 Portretul lui Heinrich Gottfried Gerber (1832-1912)
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si articulatii, termenul de Grinzi Gerber. Grinda continua prin intro-
ducerea de articulatii se calculeazéd mult mai usor, explica H. Ger-
ber. (Fig. 20) (Fig. 21) Heinrich Gottfried Gerber (18 Noiembbrie
1832-3 Ianuarie 1912) a studiat la scolile Politehnice din Nirnberg
si Mlnchen, si toata viata si-a dedicat-o sistemelor de realizare a
podurilor, fie cu destinatie feroviara fie cu destinatie rutiera.

Poduri pe arce si bolti

Arcele/Boltile sunt structuri cu axa curba plana. Arcele / Boltile
sunt supuse, in principal la solicitarea de compresiune. La acest
tip de structuri, legaturile cu terenul, sunt reprezentate de arcul/
bolta cu trei articulatii, arcul/bolta dublu incastrate etc., sunt ast-
fel dispuse incét, apar impingeri laterale asupra reazemelor si, in
consecintd, rezultd o reducere importantd a momentelor incovo-
ietoare. Impingerile laterale, date de acest tip de structuri, sunt
preluate de elemente masive, numite culei / pile prin intermediul
cdrora se transmit incarcarile la terenul de fundatie.

intelegem cum lucreazd un arc dupé ideile expuse de cétre
Laonardo da Vinci:

»,Un arc consta din doua piese slabe care, rezemandu-se una
pe cealaltd, formeaza o piesa rezistentd”.

sau

»,Un arc consta din doua slabiciuni care rezemandu-se una pe
alta, devin o forta”

Conform celor mai recente descoperiri arheologice, cel mai
vechi pod boltit a fost construit de om, aproximativ in anul 400
f.e.n., in Asia Mica. ©®

Muntii Pirinei pdstreaza in starea cea mai bund in statul An-
dorra, cel mai vechi pod boltit, Podul Margineda situat in Santa
Coloma peste raul Valira. A fost construit de romani in secolul al
XII-lea in solutia de pod boltit cu timpane, cale sus din ziddrie de
piatra de granit. (Fig. 22)

Pentru cd arcele se comporta diferit fata de bolti, se da in cele
ce urmeaza cate o definitiie pentru fiecare tip de structura:

Structura realizata din lemn, metal, zidarie de piatra, zidarie
de caramida, beton beton armat sau orice alt material avand o
forma curba oarecare la care in sectiune transversald, sectiunea
este bidimensionald, la care una din dimensiuni, latimea este

mult mai mare in raport cu grosimea/inaltimea poarta de-
numirea de Bolta.

Structura realizata din lemn, metal, zidarie de piatra, zidarie
de caramida, beton armat sau orice alt material avand o forma

Fig. 22.
1 Planiglobul, Europa, detaliu de amplasare a Statului
Andorra / sursa Internet
2 Vedere din Satelit a amplasamentului Margineda.
3 Elevatia aval a Podului boltit cu timpane, zidarie de piatra,
La Margineda, construit de romani in secolul al XII-lea.
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curba oarecare la care in sectiune transversala, sectiunea
este bidimensionalda si ambele dimensiuni (latime, gro-
sime/indltime) au valori apropiate, poarta denumirea
de Arc.

Poduri pe structuri mixte obtinute
prin combinarea grinzilor drepte cu arcele

Aceste structuri nu au putut fi solutionate decat spre sféarsitul
secolul al XIX-lea, inceputul secolului al XX-lea, dupa ce s-au dez-
voltat metodele de calcul.

4. Materiale de constructii

Piatra

Din cele mai vechi timpuri romanii au folosit piatra in realiza-
rea podurilor pe bolti. Cele mai vechi poduri, care s-au pastrat si
in zilele noastre, le intélnim pe teritoriul Moldovei. Dintre acestea
amintim: podul de la Borzesti (Negoiesti), cu o bolta in plin cintru
de 5,80 m deschidere; podul de la Cérjoaia, construit pe patru
bolti din piatra cioplitd, cu o lungime totald de 42.00 m, din care
s-a mai pastrat o singura boltd, construite pe timpul domnitorului
Stefan cel Mare; podul de la Cantalaresti, realizat din zidarie de
piatra de catre hatmanul Gavril Goci, fratele domnitorului Vasile
Lupu etc.

Lemnul

Poduri de lemn fixe sau statdtoare s-au construit pe capre
de lemn in albia raului, sau pe cdsoaie de lemn lestate cu piatr3,
dupa tehnica romand. Sunt demne de mentionat podurile de lemn
acoperite, de peste Tarnave, Somes si din nordul Moldovei, ca si
poduri din secolul al XVIII-lea, cu piloni batuti in albia raurilor.®

Betonul armat

Betonul este un material de constructie obtinut prin amestecul
unui material granular (agregat) cu un liant (ciment) in stare flu-
ida (cu apd), care se intdreste in timp si leaga intre ele granulele
de diferite dimensiuni ale agregatului, transformand amestecul
initial intr-un corp dur, cu proprietdti mecanice asemanatoare
pietrei naturale.

Ansamblul otel-beton poarta denumirea de beton armat, el
fiind un material compozit cu proprietati superioare fatd de cele
ale betonului simplu si avénd un larg domeniu de aplicatie.

Fig. 23
1 Harta Frantei cu amplasamentul localitatii Nevers,
locul de nastere al lui Louis Vicat.
2 Podul Louis Vicat peste rdul Dordogne la Souillac,
primul pod la care s-a folosit cimentul artificial
3 Portretul lui Louis Vicat (1832-1912)
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Cimentul modern (scurt istoric)

Tanarul inginer Louis Vicat, absolvent al Politehnicii si Scolii
Superioare de Poduri si Sosele din Paris este numit in anul 1812
sa conduca lucrarile la constructia podului peste raul Dordogne la
Souillac, Franta. Ca in toate timpurile cerinta era :

v Un pod robust.
v Durabilitate maxima in timp.
v Costul cel mai mic.

Cercetarile facute cu perseverentd de Louis Vicat, au culminat in
1814, alte surse 1817, cu descoperirea principiilor care stau la baza
fabricdrii de var si ciment artificial. intarzierile generate de eveni-
mentele momentului au facut ca podul peste raul Dordogne sa fie
primul pod la care s-a folosit cimentul artificial, obtinut prin arderea
unui amestec de calcar si argila, dand prilejul ca inventarea cimen-
tului modern sa fie revendicata de francezul Louis Vicat (Fig. 23).

in Anglia pe 21 octombrie 1824, Joseph Aspdin (1778 - 1855)
a obtinut brevetul pentru producerea cimentului Portland, denumit
dupé piatra extrasd din insula Portland, din sudul Angliei; In 1843,
William Aspdin (Fig. 24), fiul cel mic al lui Joseph, a folosit in
instalatia sa de la Rotherhithe, de 1&nga Londra, un ciment supe-
rior. Acel ciment este considerat primul ciment modern Portland.
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Informare privind reuniunile PIARC

An perioada 22 - 27 oct. 2018 au avut loc la Yokoma (Japonia)
Ireuniunile anuale ale PIARC, si anume:

. Comisia de planificare strategica (22 oct.);

. Comitetul executiv (23 oct si 24 oct dimineata);

. Consiliul general (24 oct. dupdamiaza si 25 oct.);

. Vizita tehnica (26 oct.);

. Comitetele nationale (26 oct.);

. Comisia de comunicare (27 oct.).

Romania a fost reprezentata la reuniunea Consiliului general
prin ing. Cristian ANDREI (Director general adjunct CNAIR), ing
Gheorghe ISPAS (Director Directia tehnicd CNAIR) si prof.dr.ing.
Gheorghe LUCACI (reprezentant delegat al Comitetului national
roman al PIARC si membru de drept al Consiliului general PIARC),
acesta din urma participand si la reuniunea Comitetelor nationale.

Succint se mentioneaza urmatoarele probleme dezbdtute in
Consiliul general si concretizate in rezolutii care vor fi publicate
pe site-ul PIARC:

1. Raportul de activitate anual al presedintelui Claude Van RO-
OTEN;

Raportul asupra Congresului de viabilitate hibernala de la
Gdansk (februarie 2018);

Rapoartele comisiilor (planificare strategica, comunicare si
finante);

Situatia pregatirii Congresului Mondial 2019 de la Abu Dhabi;
Rolul PIARC de platformd de diseminare a informatiilor si
cunostintelor tehnice din domeniul rutier;

Situatia sediului secretariatului general PIARC de la Paris, care
nu va mai fi pus la dispozitie de ministerul francez de resort;
Revizuirea Regulamentului de organizare si functionare prin
ajustari punctuale pentru adaptarea la unele necesitati im-
puse de desfasurarea in bune conditii a activitatii PIARC;
Noua denumire a asociatiei. Aceasta se va numi PIARC, in
logo-ul acesteia putand fi adaugatd denumirea extinsa in ori-
care limba a tarilor membre (ex. PIARC - Association Mon-
diale de la Route; PIARC - World Road Association; PIARC
- Asociatia Mondiald de Drumuri etc.);

Adeziunea unor noi guverne si infiintarea de noi comitete
nationale;

Consolidarea postului de Director tehnic al Secretariatului ge-
neral, ocupat de Miguel Castro FLORES;

in dimineata de 25 au fost prezentate o serie de conferinte
tehnice, moderate de Jean Francois CORTE, fostul secretar
general PIARC si actualul coordonator de tema strategica, pe
tema intretinerii drumurilor, urmate de dezbateri;
Organizarea de competitii nationale pentru identificarea lu-
crarilor stiintifice pentru inscriere la concursul si sponsoriza-
rea premiilor PIARC;

Elaborarea de rapoarte nationale pentru viitorul congres mondial;
Prezentarea candidaturilor pentru organizarea Congresului
mondial din 2023 (Australia - Sidney, Malaiezia — Kuala Lum-
pur si Cehia - Praga). in urma votului, Praga a fost desem-
natd cu majoritate covarsitoare;

Alegerea de noi membri de onoare;

Situatia dezvoltarii programului informatic HDM4.

AUl h WNKR

2.

10.

11.

12.

13.
14.

15.
16.

-

Aspect din timpul vizitei tehnice

Vizita tehnica a fost organizata pe doua obiective: reabilitarea
unei autostrazi urbane si prezentarea sistemului de investigare a
drumurilor si optimizare a activitatii de intretinere (InfraDoctor),
respectiv constructia unui tunel rutier.

in cadrul reuniunii Comitetelor nationale s-a dezbatut in principal
rolul si obiectivele acestor structuri ca parte de sustinere a realizarii
misiunii PIARC. Reprezentantul Comitetelor nationale in Comitetul
executiv, Saverio PALCHETTI, a pledat cu optimism si insistenta
asupra necesitatii implicarii active in ansamblul activitatii asociatiei.
Acestea trebuie sd reprezinte interesele tarilor in care functioneaza
si sa disemineze realizdrile si expertiza tehnica a PIARC.

Gheorghe LUCACI
14 noiembrie 2018
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Marian PETICILA", Bogdan CAZACLIU?,
Rejane TUBINO?, Michel G. C. CUNHA?,

~n
In continuare prezentdam doar determi-

narile efectuate prin metoda hidrosta-
tica pentru absorbtia de apa si densitatea
aparentd, pentru amestecul de agregate
reciclate ,concentrat”, cat si pe compo-
nente, in tabelul 4.6.

4.9. Caracteristicile betonului
de ciment obtinut cu agregate
reciclate ,,imbunatatite” (RA,)
Avand caracterizarea completa a agre-
gatelor prin metoda ,jig”, indeosebi valorile
pentru absorbtiile de apa si densitatii, por-
nind de la o retetd de referintd a unui beton
de ciment, s-au fabricat si evaluat betoane
prin inlocuire a agregatelor naturale cu agre-
gate reciclate cu caracteristici imbunatatite
(RA,) in proportie de 10%, 20% si 30%. S-a
avut In vedere obtinerea unor granulozitati
similare pentru toate fabricatiile, folosind
sorturile intermediare pentru care s-au
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DIN ROMANIA

imbunététirea caracteristicilor agregatelor reciclate
utilizand echipament de procesare a mineralelor de tip
»Jig cu apa“ si aplicatii la fabricarea betonului de ciment (ll)

Carlos. H. SAMPAIO?,
Ariane S. KUERTEN?

facut evaludrile absorbtiei si a densitatii pe
componente dar si pe global. Valoriile medii
pentru granulozitate sunt date in Tabelul 4.

Au fost efectuate cate trei fabricatii,
atat pentru betonul de referintd, respec-
tiv pentru betoanele cu agregate reciclate
(3x4=12 fabricatii). Pentru fiecare fabrica-
tie au fost variatii ale raportului apd/ciment,
astfel incat sd poata fi comparate betoane
cu valori similare pentru tasare. Cu beto-
nul preparat in conditii similare (acelasi
malaxor, aceleasi temperaturi, agregate
uscate si nisip la aceeasi umiditate) au fost
confectionate epruvete cilindrice care au
fost maturate in aceleasi conditii 21 de zile.
Desi au fost efectuate mai multe teste pe
epruvetele astfel obtinute, prezentdam doar
valorile medii obtinute pentru rezistenta la
compresiune. (Rc,,). Valoriile medii pentru
caracterizarea betoanelor de ciment sunt
date in Tabelul 5.

Determinari WA N P
RA/componete <%> <kg/m3> <kg/m3>
RA_ 8,4% 2156 2640
Mortar din betonul cocasat din deseuri 11,0% 1933 2459
Fragmente de caramida 18,0% 1768 2603
Fragmente de ceramica (faianta) 9,7% 1989 2471
Agregate naturale din betonul concasat 1,6% 2631 2748

Tabelul 3 - Absortia de apa si desitétile pe agregatul reciclate ,,concentrate”
(RA)), respectiv pe componentele acestuia

Dozaj
agregate .
naturale / o t Continut d Tasare Rezistenta la
agregate Jrapor ontinut de (metoda cu compresiune
T apa / ciment ciment con) pe cilindri -
»concentrate” (a/c) s <mm> <§f,25>
(RA)
<%>
100/0 0,53 18 15,4 16,96
90/10 0,57 18 15,3 16,26
80/20 0,57 18 13,9 14,34
70/30 0,43 18 15,5 15,70

Tabelul 5 — Caracteristicile de fabricatie a betoanelor si rezistenta
la compresiune la 21 de zile obtinuta pe cilindri

! Compania Nationala de Administrare Infrastructura Rutiera- CNAIR - S.A.
2 Institut frangais des sciences et technologies des transports, de I'aménagement et des

réseaux - IFSTTAR, Nantes, Franta

3 Federal University of Rio Grande do Sul - UFRGS, Porto Alegre, Brazilia
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o sita Treceri <%>
20 100
12,5 82
8 45
4,76 42
2 40
1 35
0,425 13

Tabelul 4. — Granulozitatea de
referinta a betoanelor fabricate

5. DISCUTII

5.1 Imbunatitirea
caracteristicilor agregatelor
reciclate prin tehnologia ,,jig”

S-a confirmat ca@ echipamentul tip ,jig”
functioneaza optim pentru agregatele reci-
clate care au forme regulate, aproximativ sfe-
rice sau multi-angulare [21]. Se observa ca
granulozitdtile obtinute pe cele doud ameste-
curi dupd procesare nu difera mult intre ele
sau fata de curba granulometricad a agregate-
lor inainte de prelucrare (Figura 5). Dar, daca
analizam curbele granulometrice pentru frag-
mentele de material ceramic (fragmente de
placi de faiantd) sau pe resturile de caramida,
care au forme plate sau aciculare, diferentele
sunt semnificative (Figurile 4.2 si 4.3). Agre-
gatele naturale sau mortarul rezultat din con-
casarea betonului se regasesc in amestecul
prelucrat (RA_) in proportie de 75%, deci
variatia slaba a modificarii granulozitatii prin
procesare se confirmd in granulozitatea glo-
bald a amestecului.

pasiing [%]

- Cancentrmed s

=

i
e
Figura 5 — Curbele granulometrice
pentru agregatele reciclate dupa
separarea gravimetrica cu tehnologia
~jig” (agregatele RA_- , concentrate”
si agregatele RA, - ,respinse”)
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O altd observatie legatd de granulozi-
tatea agregatelor reciclate procesate prin
tehnologia ,jig” este cd, desi initial s-au
selectat agregate din domeniul 4-20 mm,
dupa procesare au aparut si agregate care
au trecut prin sita de 4 mm. Deci, agrega-
tele friabile pot segrega in timpul proce-
s&rii. In cazul nostru s-a constatat cd am
avut circa 1,5% agregate segregate sub
forma de parte find, influenta care a fost
neglijata in studiul absorbtiilor si densitati-
lor pe materialul ,,concentrat” (RAc), fiind
eliminat prin cernere. Cu toate acestea,
s-a evaluat din punct de vedere al compo-
nentelor si s-a constatat ca provin din se-
gregarea mortarului provenit din betoane
de calitate inferioara sau din fragmentarea
resturilor de caramida.

5.3 Variatia distributiei
componentelor unui amestec
de agregate reciclate cand este
impartit pe sorturi granulare
interimare

Pornind de la curbele granulometrice
pentru fiecare componenta a amestecului
de agregate reciclate obtinut (RA.), pre-
zentate in figurile 4.5 si 4.8, se poate es-
tima continutul pe fiecare componentd pe
diverse clase granulare cand aceasta este
fractionatd pe sorturi interimare. in cazul
de fata s-a evaluat atét teoretic, din inter-
polarea curbelor granulometrice, cét si ex-
perimental prin sortare manuald, distributia
componentelor pe sorturile de RA_: 0-4,75
mm, 4,75-6,35 mm, 6,35-8 mm, 8-9,5
mm, 9,5-12,5 mm, 12,5- 15,9 mm si 15,9-
20 mm. Distributiile estimate pe compo-
nente sunt prezentate in Figura 6.

109%
- I
0% +

0% +

0% 1

2350
400
S0% o0 420
6.60
a0%
30% +
20% + - !
10% +
0356 11
o | 01a 037
0-4,75 4,75-6,35 6,35-8 %95 95-12.7

aggregatessires class (mm)

La proiectarea betoanelor cu clasa de
rezistenta superioara se impune mentine-
rea unei granulozitadti proiectate. Daca se
are in vedere addugarea de agregate reci-
clate, se impune corectia granulozitatii prin
separarea agregatelor reciclate pe sorturi
similare cu sorturile agregatelor naturale
utilizate la proiectarea retetei. Adduga-
rea agregatelor reciclate influenteaza prin
absorbtiile de apa, ce prezinta valori mai
ridicate, valoarea raportului apd/ciment,
factor esential pentru obtinerea caracteris-
ticilor fizico-mecanice proiectate pentru un
beton de ciment. De asemenea, adaugarea
de agregate reciclate conduce si la valori
diferite ale densitatii betonului intarit, com-
parativ cu betonul obtinut fard agregate re-
ciclate, in cazul aplicarii aceleasi retete.

Este foarte importantd acuratetea esti-
marilor. in literatura de specialitate se rega-
sesc caracteristici ale agregatelor provenite
din deseurile rezultate din demol3ri. in prin-
cipal sunt de interes valorile pentru absorb-
tia de apa, densitdti, porozitate, continut de
sulfiti, pentru a estima posibilitatea folosirii
acestora la fabricarea betoanelor. In plus,
bibliografia de specialitate este utila si pen-
tru evaluari ale eterogenitatii agregatelor
reciclate obtinute din deseurile din demolari.
Si In cazul prezentului studiu s-au obtinut
valori care se incadreazd in referintele din
literatura de specialitate [2, 8, 12].

Pornind de la determindrile experimen-
tale pentru caracterizarea agregatelor no-
tate RA, (Tabelul 3), s-a evaluat si pe baza
modelului daca pot fi estimate caracteristi-
cile amestecului, pornind de la caracteristi-
cile experimentale ale fiecarui component
sau ale fiecarui sort intermediar. Astfel

I I um ROCKS
MORTAR
830 4
950 mBRIKS
l CERAMICS
150 171 6
127159 15,920 0-20 (RAC4 2)

Figura 6 - Distributia pe componente (agregate naturale, mortar de ciment,
resturi de caramida si de faianta) pentru amestecul de agregate reciclate
~concentrat” (RA_) si pe sorturile intermediare
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s-a validat atat studiul de laborator, cat si
modelul de calcul. Deci, se poate decide
asupra oportunitatii utilizarii unui anumit
tip de agregate reciclate dintr-o anumita
sursd, pornind de la date experimentale
sau alte referinte din studii anterioare pen-
tru caracteristicile materialului.

Relatiile de calcul folosite pentru aceste
estimari sunt date prin ecuatiile 1 and 2,
unde n este indicele dat de numarul de
componente sau de sorturi intermediare.

1
P = S I
WA 1. p o — .WA
o es Z 100  p, i

unde:

p, — procentul componentului (sortului) i
p, — densitatea componentului i

WA, — absorbtia de apa a componentului i
p — densitatea amestecului

Prin aplicarea relatiilor 1 si 2 au fost
obtinute rezultatele prezentate in Tabelul
6, unde sunt date comparativ atat deter-
minarile experimentale obtinute prin me-
toda hidrostatica, cat si valorile estimate.

Din cate se observa avem corelatii
foarte bune in ceea ce priveste absorbtia
de apa -WA (liniile 7 si 8 in Tabelul 6) pen-
tru amestecuri si o corelatie acceptabilad
pentru densitati (liniile 5 si 6 in Tabelul 6).

Mentionam ca acuratetea ridicatd a
estimadrii absorbtiei de apa conduce la es-
timari corecte pentru raportul apa/ciment
sau pentru porozitatea betonului de ciment
obtinut cu agregate reciclate.

6. CONCLUZII

Prin procedeul de separare gravimetrica
se poate obtine un amestec de agregate re-
ciclate (RA) care poate fi folosit ca inlocuitor
al agregatelor naturale folosite curent la fa-
bricarea betoanelor de ciment, fara a afecta
negativ caracteristicile fizico-mecanice ale
betonului intdrit. La nivel european, prin
aplicarea standardului EN 206-1 - ,Beton.
Partea 1: Specificatie, performantd, pro-
ductie si conformitate”, se pot folosi agre-
gate reciclate pana la un maxim de 20%
in compozitia betonului. Studiul prezentat
aratd ca prin ,imbunatatirea” agregatelor
reciclate (RA) provenite din deseuri din de-
molari si constructii (CDW), se poate mari
procentajul de utilizare a agregatelor re-
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Nr RA RA_ RA RA RA RA RA RA
: (4,75- 19 1 15,9-19.1 | 12,7-15.9 |9,5-12,7 8-9,5 6,35-8 4,75-6,35
i e mm) <mm> <mm> <mm> <mm> <mm> <mm>
Continut de mortar
1. p=1933 kg/m? 40% 38% 38% 37% 41% 47% 48%
WA=11,0%
Continut de caramida
2. p=1768 kg/m’ 18% 13% 17% 20% 25% 25% 27%
WA=18,0%
Continut de ceramica
3. p=1989 kg/m3 6% 7% 6% 6% 6% 4% 4%
WA=9,7%
Continut de agregate
4, p=2631 kg/m? 36% 43% 39% 36% 28% 23% 21%
WA=1,6%
Determinari experimentale / determinari estimate
p <kg/m?3>
5. experimental 2156 2123 2027 2025 2009 1980 1990
<kg/m3>
6. eséstlmat 2138 2158 2124 2096 2043 2012 1999
WA<%>
7. experimental 9.4 8.7 10.3 10.7 11.6 12.0 12.2
WA__, <%>
8. e 9.7 8.6 9.5 10.2 11.5 12.1 12.4

Tabelul 6 - Estimarile absorbtiei de apa si a densitatilor calculate si estimate, pornind de la continutul si
caracteristicile experimentale ale componentelor sau sorturilor intermediare ale amestecului de agregate reciclate

ciclate pana la 30%, cu conditia evaludrii
corecte a caracteristicilor amestecului de
agregate reciclate pe fiecare component:
evaluarea componentelor pe tip si sorturi,
evaluarea influentei absorbtiilor asupra ra-
portului apd/ciment, respectiv evaluarea
densitdtilor. Influenta negativa la perfor-
manta betonului poate fi mult diminuata
prin schimbarea favorabild a compozitiei
pe componente a amestecului de agregate
reciclate, respectiv cresterea continutului
de agregate naturale obtinute din betonul
reciclat, respectiv cresterea procentajului
de mortar concasat si resturi de caramida
cu densitati superioare.

Desi la betoanele de ciment fabricate
prin inlocuirea agregatelor naturale cu
agregate reciclate si ,imbunatatite” (RA.)
cu echipament ,jig”, s-a mers pana la o va-
loare de substituire de maxim 30%, nu s-a
diminuat semnificativ rezistenta la compre-
siune obtinutd pe epruvetele confectionate.
in plus, diminuarea rezistentei mecanice
nu este corelatd direct cu continutul de
agregate reciclate. Deci, desi au fost inglo-
bate agregate cu rezistenta la sfaramare
net inferioard fata de agregatele naturale
(mortar, caramida, ceramicd) si cu absorbtii
de apa mult superioare (W RA_. = 9,4% si
W agregate naturale = 1.2%), se pare ca
avem fenomene concurente legate atat de
interfata liant/agregat poros, cat si de omo-
genitatea betonului astfel obtinut. Astfel,
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studiul datelor experimentale prezentate
poate fi continuat, de exemplu, considerand
distributia volumica a agregatelor friabile in
masa betonului si modeland matematic cu
modelul statistic Weibull [16].

Acest debut de studiu arata ca la evalua-
rea utilizarii agregatelor reciclate provenite
din demolari, este deosebit de important ca
la Tmpadrtirea pe sorturi a agregatelor reci-
clate sa se tind cont de schimbarea compo-
zitiei pe componentele constituente, daca
se folosesc sorturi intermediare dintr-un

REFERINTE:

amestec de agregate reciclate. Atat la nivel
european, cat si in tara noastrd (codul de
practicd NE 012-1: 2007), pentru sorturile
de agregate se aplica standardul EN 12620
- Agregate pentru beton, in care se consi-
dera sorturile 0-4 mm, 4-8 mm, 8-16mm
si 16-22,4mm. Deci, este recomandat ca la
utilizarea agregatelor reciclate, acestea sa
fie impartite in sorturi similare agregatelor
naturale, astfel incat sa fie facute corectii in
timp util pentru adaosul sorturilor interme-
diare de agregate reciclate.
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CHILE:

De ce nu folosim parapete din lemn?

Combinatia de parapete din lemn si
sistemele de prindere si sustinere
din otel se foloseste tot mai des in
Franta. Nu mai este vorba de lem-
nul clasic, netratat, ci de elemente
de lemn procesate dupa tehnologiile
cele mai Tnalte. Avantaje: costuri mai reduse, calitate superioara,
avantaje ecologice si posibilitatea inlocuirii rapide a elementelor de-
teriorate sau imbatrénite. Firma care comercializeaza cele mai per-
formante asemenea produse se numeste ,Tertu”, din Chile (bariere
Tertu T18), folosind lemn dintr-o specie de brad numita , Douglas”
(sau Oregon Pine). Franta furnizeaza aproape 80% din acest lemn in
Europa, ceea ce inseamna ca asigurd materie prima pentru fabricile
din Normandia. Dincolo de parametrii tehnici, trebuie luat in conside-
rare si aspectul estetic, mai ales pe drumurile catre zonele montane.
De retinut si faptul cd, in domeniul constructiilor rutiere, in ultimii ani,
are loc o adevadrata ,revolutie” tehnica si tehnologica. Un alt exemplu
ar fi noile proiecte ale unor importante poduri de lemn, mai ales in
Canada si America de Nord. Si in ultimii ani, chiar si in Europa.

CAROLINA DE SUD:
Asfalt dupa ploaie

O companie din Greenville, cu se-
diul in Carolina de Sud, a dezvoltat
0 masina special conceputad pentru
a usca drumurile astfel incat mun-
citorii sé@ poata reveni mai repede
la locul de muncd dupd vreme rea sau alte conditii de umiditate
cauzate pavajului. ,Road Dryer RD-1200XT"” poate usca asfaltul
sau drumul din beton dintr-o singura trecere, astfel incat lucratorii
sd se poata intoarce rapid la lucru. Uscdtorul poate fi montat pe
un camion sau poate fi remorcat de acesta. Compania mai sustine
ca acest echipament poate lucra sub trafic si poate fi operat foarte
usor manual sau automat. Acesta incalzeste suprafata umeda asa
incat lucrdrile de interventie si poat# incepe imediat. in plus,
lasad in urma sa o suprafata curatd, printr-un sistem ecologic de
hidroabsorbtie. Aerul incalzit este suflat la o temperatura de apro-
ximativ 150 © C, prin mai multe duze care elimina riscul , obiecte-
lor zburdtoare”. Poate fi ajustat pentru latimi de uscare intre 2,4
si 3,7 m. Poate fi folosit nu numai pentru lucrari curente de asfalt
ci si pentru pregdtirea marcajelor rutiere cu vopsea.

Altii incearca, noi nu-

Am mai scris despre utilizarea
plantelor agricole pe timp de iarna
la impiedicarea inzdpezirii drumu-
rilor. Remarcam atunci cercetarile
facute de Universitatea Tehnica
din Minnesota si de catre Depar-
LA . tamentul de transport (MnDOT),

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;

Director: Prof. Costel MARIN

C.N.A.I.R. H Retrospectiva lunii noiembrie:

C.N.A.L.R. este pregatita pentru iarna
Traditie si inovatie B ,Podurile plutitoare” si trupele de
pontonieri din Armata Romana (II)

Evolutia Trupelor de Pontonieri in perioada 1878 - 1914.....
Drumuri locale B Republica Moldova:

Eficientizarea intretinerii drumurilor publice locale............. ﬂ
Trafic B Influenta imbracamintilor rutiere in reducerea

poluarii fonice pe drumurile publice din Romania............... m

Utilaje Wirtgen Group in actiune

B Constructia drumurilor: Impactul frezelor la rece

asupra calitatii reabilitarii........ccoviveviiiiiii s m
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Informare privind reuniunile PIARC

Cercetare B imbunététirea caracteristicilor
agregatelor reciclate utilizand echipament de procesare
a mineralelor de tip ,jig cu apa"“ si aplicatii la fabricarea

betonului de ciment (II) ...covvieiiiiiiiiii e
in ceea ce priveste utilizarea tulpinilor de porumb in locul para-
zapezilor clasice. Incepand din luna noiembrie 2018, Districtul
Kent din Marea Britanie a demarat un proiect pilot de inlocuire a
parazapezilor din plastic sau metal cu cele naturale. A fost plan-
tatd o culturd de porumb intr-o zona de drum in care se produc
frecvent inzdpeziri iar rezultatele au fost si sunt surprinzatoare:
vizibilitate mai buna, reducerea accidentelor si implicit a costuri-
lor, protejarea mediului, etc. Datele vor fi analizate comparativ,
metoda proiectului pilot si metoda clasica. Pentru aceasta se asi-
gura o monitorizare permanenta, atat la locul amplasarii, cat si in
laborator. Daca rezultatele vor fi pozitive, atunci proiectul pilot va
fi extins. Asupra acestui subiect insd, vom mai reveni.
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