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Retrospectiva lunii decembrie:

Drumarii de la C.N.A.l.LR. S.A.
actioneaza permanent pe reteaua
de drumuri nationale si autostrazi

Drumarii de la C.N.A.LR. S.A. actioneaza permanent pe reteaua de drumuri nationale si autostrazi ® Autostrada
Transilvania - Sectiunea 3C, Subsectiunea 3C3 Biharia - Bors e Elaborare Studiu de fezabilitate si Proiect Tehnic

de Executie pentru obiectivul Drum Expres Braila (Jijila) -

Tulcea (Cataloi) ® Studiu de Fezabilitate drum de mare

viteza Baia Mare - Suceava @ Lucrari de repozitionare / inlocuire a aparatelor de reazem la Podul peste raul Mures

Drumarii de la C.N.A.L.R. S.A. actioneaza permanent
pe reteaua de drumuri nationale si autostrazi

in perioada 02.12.2019, ora 17:30 - 03.12.2019, ora 05:30
drumarii de la C.N.A.I.R. S.A. au actionat pentru a mentine prac-
ticabild, in conditii de sigurantd, reteaua rutiera din tara noastra
cu 608 utilaje si au raspandit aproximativ 4220 tone de material
antiderapant.

Directiile regionale ale C.N.A.I.R. S.A. au actionat astfel:

B DRDP Bucuresti - 5 autoutilaje si s-au raspandit 14 tone de
material antiderapant;

B DRDP Craiova - 55 autoutilaje si s-au raspandit 42 tone de
material antiderapant;

B DRDP Timisoara - 81 autoutilaje si s-au rdaspandit 477,5 tone
de material antiderapant;

B DRDP Cluj - 168 autoutilaje si s-au raspandit 1599 tone de
material antiderapant;

B DRDP Brasov - 109 autoutilaje si s-au raspandit 789 tone de
material antiderapant;

B DRDP Iasi - 149 autoutilaje si s-au raspandit 1296 tone de
material antiderapant;

B DRDP Constanta - 41 autoutilaje si s-a raspandit 1 tond de
material antiderapant.

Se face 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 si se poate ac-
cesa pe prima pagina de internet: www.cnadnr.ro - DISPECERAT
- Situatia Drumurilor Nationale, dar si pagina de FB https://www.
facebook.com/cnadnr/ si de TWITTER, @CNADNR.

Autostrada Transilvania - Sectiunea 3C,
Subsectiunea 3C3 Biharia - Bors

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii si Ministerul Transpor-
turilor, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport,
au convenit in data de 03.12.2019, incheierea Contractului de
Finantare nr. 53 pentru proiectul ,Autostrada Transilvania -
Sectiunea 3C, Subsectiunea 3C3 Biharia - Bors, km 594100 - km
64+450"” in vederea acordarii finantdrii nerambursabile alocata
prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in
cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem de transport
multimodal, de calitate, durabil si eficient, 0.5.2.1 - Cresterea
mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.
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Obiectivul general al proiectului vizeaza crearea unei retele
moderne de transport rutier, in vederea dezvoltarii regionale a
zonei, imbunatatirea fluxului de trafic, reducerea timpului de ca-
|atorie, reducerea poluarii si reducerea numarului de accidente
rutiere din regiune. In acest fel, proiectul contribuie la promova-
rea unui sistem de transport durabil in Roméania, care va facilita
transportul sigur, rapid si eficient al persoanelor si marfurilor la
standarde europene.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

B constructia a 5,35 km de autostrada;
B constructia a cinci pasaje si a unui nod rutier.

Valoarea totala a proiectului este de 193.968.160,03 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionalda - 138.417.706,07 lei, 15%
contributia proprie - 24.426.654,02 lei, restul de 31.123.799,94
lei reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: Perioada de implementare a proiec-
tului este de 61 de luni, respectiv intre data de 20.12.2018 si
31.12.2023, la care se adauga, daca este cazul, si perioada de
desfasurare a activitdtilor proiectului inainte de semnarea Contrac-
tului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Cod proiect: 129377. Proiect cofinantat de Uniunea Euro-
peana din Fondul European de Dezvoltare Regionald prin Progra-
mul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Elaborare Studiu de fezabilitate
si Proiect Tehnic de Executie pentru obiectivul
Drum Expres Briila (Jijila) - Tulcea (Cataloi)

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii si Ministerul Transpor-
turilor, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport,
au convenit in data de 29.11.2019, incheierea Contractului de
Finantare nr. 52 pentru proiectul ,Elaborare Studiu de fezabilitate
si Proiect Tehnic de Executie pentru obiectivul Drum Expres Braila
(Jijila) - Tulcea (Cataloi)” in vederea acordarii finantarii neram-
bursabile alocatd prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem
de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient, 0.S.2.1 -
Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.
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Obiectivul general al proiectului este Tmbundatdtirea
competitivitdtii economice a Romaniei prin dezvoltarea infrastruc-
turii de transport care faciliteaza integrarea economica in U.E.,
contribuind astfel la dezvoltarea pietei interne cu scopul de a crea
conditiile pentru cresterea volumului investitiilor, promovarea
transportului durabil si a coeziunii in reteaua de drumuri europene.

Rezultatul asteptat al proiectului este intocmirea Studiului
de Fezabilitate si a Proiectului Tehnic de Executie.

Valoarea totala a proiectului este de 22.870.639,08 lei si
va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionala - 16.426.956,14 lei, 15%
contributia proprie - 2.898.874,62 lei, restul de 3.544.808,32 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: Perioada de implementare a proiec-
tului este de 27 de luni, respectiv intre data de 01.07.2020 si
30.09.2022, la care se adauga, daca este cazul, si perioada de
desfasurare a activitatilor proiectului inainte de semnarea Con-
tractului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltu-
ielilor.

Cod proiect: 129180.

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

Studiu de Fezabilitate
drum de mare viteza Baia Mare - Suceava

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 04
decembrie 2019 Cererea de Finantare pentru proiectul ,Elaborare
Studiu de Fezabilitate drum de mare viteza Baia Mare - Suceava:
Lot 1 Baia Mare - Bistrita, Lot 2 Bistrita -Vatra Dornei si Lot 3
Vatra Dornei - Suceava” in vederea acordarii finantarii neram-
bursabile alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem
de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient, Obiectiv
Specific 2.2 (OS) - Cresterea accesibilitatii zonelor cu o conectivi-
tate redusa la infrastructura rutierd a TEN-T.
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Obiectivul

general al proiectului este Tmbunatatirea
turii de transport care faciliteaza integrarea economica in U.E.,
contribuind astfel la dezvoltarea pietei interne cu scopul de a crea
conditiile pentru cresterea volumului investitiilor, promovarea
transportului durabil si a coeziunii in reteaua de drumuri europene.
De asemenea, proiectul va contribui la imbunatatirea conditiilor de
circulatie la nivel de retea rutiera nationald de transport, inclusiv
sub aspect de siguranta rutiera, reducerea emisiilor poluante, re-
ducerea costurilor de operare, imbunatatirea vitezei de calatorie
raspunzand astfel cerintelor de dezvoltare economicd concretizata
prin adaptarea retelei rutiere nationale la cererea reald de trans-
port, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel regional.

Rezultatul asteptat al proiectului este realizarea Studiului de
Fezabilitate aferent drumului de mare vitezad Baia Mare - Suceava:
Lot 1 Baia Mare - Bistrita, Lot 2 Bistrita - Vatra Dornei si Lot 3
Vatra Dornei - Suceava.

Valoarea totald a proiectului este de 65.877.270,96 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionala - 47.311.842,68 lei, 15%
contributia proprie - 8.349.148,71 lei, restul de 10.216.279,57 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 23 de luni.

Cod proiect: 132391.

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

Lucrari de repozitionare / inlocuire
a aparatelor de reazem la Podul peste raul Mures

in raportul preliminar al Expertizei tehnice a lucrérilor de drum
de la lotul 3 al Autostrazii Lugoj - Deva, intocmit de catre IPTANA,
s-a constatat o functionare defectuoasa a aparatelor de reazem
de la Podul peste raul Mures, acestea fiind iesite in afara marginii
placii metalice, catre rau.

Astfel, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractul ,Repozitionare /
inlocuire aparate de reazem la Pod pe Autostrada Lugoj - Deva,
Lot 3, km 69+105, peste raul Mures” cu Societatea TKT Tehnologii
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si Tensionari in Constructii SRL, valoarea contractului fiind de
280.000,00 lei fara TVA.

De asemenea, a fost emis ordinul de incepere a lucrarilor si
s-a predat amplasamentul constructorului, lucrarile fiind in plina
desfdsurare.

Termenul contractual de finalizare a lucrdrilor este de 20 de
zile in conditii meteo favorabile.

C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractul pentru Realizare Exper-
tiza Tehnica a lucrdrilor de arta proiectate si executate in cadrul
contractului ,Proiectare si Executie Autostrada Lugoj - Deva, lot
3 km 564220 - km 77+361”, avand o durata de 90 de zile de la
Data de Incepere a Contractului.

in data de 9 decembrie 2019, a fost transmis Raportul final
de Realizare Expertizé Tehnica a lucrarilor de drum proiectate si
executate de catre IPTANA.

in prezent, C.N.A.I.R. S.A. analizeaz& raportul final al Exper-
tizei tehnice a lucrarilor de drum si asteapta raportul final al ex-
pertizei tehnice a lucrdrilor de arta.

in functie de concluziile si recomandarile rapoartelor finale ale
expertizelor, C.N.A.I.R. S.A. va lua o decizie privind finalizarea
lucrdrilor ramase de executat, in regie proprie sau prin contrac-
tarea lor.
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Echipamente profesionale

pentru intretinerea drumurilor

incepand din 2016, Iridex Group Plastic a devenit partener pentru Romania
al unuia dintre cei mai importanti producatori europeni de echipamente pro-
fesionale pentru intretinerea drumurilor. O afacere cu peste un sfert de secol
de experienta in domeniu, facilitati de productie moderne in Croatia si Serbia
si cu o prezenta constanta in peste 30 de tari din Europa si Asia, RASCO este
furnizorul ideal de echipamente pentru orice operator economic care se ocupa

cu intretinerea drumurilor.

ASCO oferd o gama larga de solutii
destinate intretinerii drumurilor atat
pe timp de iarna cat si pe timp de vara.

W Solutii complete pentru vehiculele utili-
zate la intretinerea drumurilor

B Echipamente destinate mentinerii infra-
structurii rutiere pe tot parcursul anului

W Suport pentru parteneri si clienti pe tot
parcursul ciclului de viatd al echipamen-
telor.

De la echipamente de deszdpezire,
dezghet si protectie anti-inghet si pana

la echipamente de toaletare a vegetatiei
si aspiratoare, RASCO produce utilaje fi-
abile, precise si cu duratd mare viata.
Sistemele de control electronice asigura
rezultate foarte bune de fiecare data. Cu
ajutorul acestora, parametrii de lucru ai
utilajelor (precum locatie, vitezad de depla-
sare, consum etc.) pot fi monitorizati de
la distantd in scopul optimizarii utilizarii
acestora. Avand un raport pret/calitate
foarte competitiv, produsele RASCO ga-
ranteaza eficienta si performanta ridicata
pentru toate operatiile de intretinere a
drumurilor. Un strat gros de zdpada sau

SOLUTII TEHNICE

gheata compacta nu reprezinta probleme
pentru echipamentele RASCO! Plugurile de
zapada si sararitele pentru camioane, trac-
toare si masini multifunctionale garanteaza
drumuri curate si sigure in cel mai eficient
mod. Pentru operatorii care intretin dru-
murile, RASCO ofera sistemul proprietar
Advanced Road Management System -



SOLUTII TEHNICE

ARMS®, utilizat pentru monitorizarea prin
GPS a operatiunilor de intretinere a drumu-
rilor incluz&nd monitorizarea imprastierii, a
curatarii si a toaletdrii vegetatiei precum
si monitorizarea parametrilor generali ai
utilajului si a timpului de lucru. Acest sis-
tem permite, de asemenea, generarea de
rapoarte detaliate.

Plugurile de zapada RASCO sunt pro-
duse si comercializate intr-o gama vari-
ata ce include pluguri pentru toate tipurile
de vehicule, de la camioane si vehicule
multifunctionale pana la tractoare, utilaje
de constructii si vehicule utilitare usoare.
Constructia plugurilor este adaptata atat
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tipului de suprafata ce trebuie curadtata
cat si in functie de grosimea stratului de
zapada. Eficienta curatarii depinde de ale-
gerea corectd a plugului. Gama de pluguri
de zapada RASCO include peste 10 mo-
dele diferite adaptate diverselor suprafete
de curatat si conditiilor meteo. Cel mai
mare plug din gama RASCO, KALNIK XL,
precum si plugul lateral BSP sunt desti-
nate a fi utilizate pe drumurile principale
si autostrazi. VELEBIT este un plug des-
tinat curdtarii drumurilor acoperite cu un
strat inalt de zdpada in timp ce e KALNIK
este un plug universal cu aplicatii multiple.
Plugurile MOSOR sunt destinate curatarii

Distribuitor in Romania al sistemelor Rasco:

ANUL XXVI
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zapezilor din zonele urbane largi iar plu-
gurile cu geometrie variabild VERTUS sunt
destinate curatarii zapezii pe strazile in-
guste si in parcari in timp ce plugurile BILO
si MSP sunt construite pentru curdtarea in
cazul ninsorilor de mica intensitate. Plu-
gurile SPTT si KOMBI sunt destinate a fi
montate pe vehicule multifunctionale,
tractoare si utilaje de constructii. Toate
plugurile RASCO sunt proiectate si con-
struite pentru curatarea eficienta, simpla
si sigurd a zapezii depuse pe drumuri iar
calitatea executiei acestora si robustetea
de care dau dovada servesc drept garantie
a calitatii.

Ne dorim sd venim in intdmpinarea
partenerilor nostri cu solutii sustenabile
24/7 si cu cel mai scurt timp de raspuns!
Colegii nostri de la departamentul specia-
lizat va pot ajuta cu orice informatii supli-
mentare de care aveti nevoie.

Iridex Group Plastic | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | Voluntari | Judetul Ilfov
T.: 021.240.40.43 | E.: contact@iridexgroup.ro | www.iridexplastic.ro
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Masuri de imbunatatire a sigurantei
traficului prin amenajarea trecerilor la nivel
a drumurilor cu calea ferata

C.N.A.I.R. a semnat contractul pentru
imbundtdtirea sigurantei traficului prin
amenajarea trecerilor la nivel a drumurilor
cu calea feratd. Compania Nationald de Ad-
ministrare a Infrastructurii Rutiere a sem-
nat contractul aferent proiectului ,,Masuri
de imbunatatire a sigurantei traficu-
lui prin amenajarea trecerilor la nivel
a drumurilor cu calea ferata” cu firma
VESTA INVESTMENT SRL. Valoarea tota-
|&8 a contractului este de 34.324.881,41 lei
si are ca duratd de implementare 24 de luni.

Proiectul are ca scop cresterea sigu-
rantei rutiere pentru 246 de treceri la ni-
vel a drumurilor nationale cu calea ferata
pana la sfarsitul anului 2021. Pe teritoriul
Moldovei vor fi amenajate in acest sens 66
de treceri de cale feratd peste drumurile
nationale aflate in administrarea D.R.D.P.
Iasi.

Acest proiect constd n amenajarea
trecerilor la nivel a drumurilor cu calea fe-
ratd si presupune:

B montajul de stélpi de iluminat cu incar-
care solara;

B montajul de stalpi pentru delimitarea
sensurilor de circulatie;

B semnalizare rutiera orizontald cu ca-
racteristici superioare (simboluri pre-
formate si benzi rezonatoare din marcaj
rutier);

W marcaj tip covor antiderapant (se va re-
aliza pe o distantd de 50 m, intre bariera
si indicator).

Implementarea proiectului va creste
gradul de siguranta a traficului, prin adop-

tarea solutiilor tehnice care sa reduca nu-
marul de accidente rutiere grave produse
pe drumurile nationale la intersectia cu
trecerile la nivel cu calea ferata. Finantarea
este asigurata din fonduri europene ne-
rambursabile din cadrul Programul Ope-
rational Infrastructura Mare 2014-2020
(85% contributia Uniunii Europene din
Fondul European de Dezvoltare Regionalg,
15% contributie proprie).

SITUATIA TRECERILOR LA NIVEL CU CALEA FERATA

Pozitie km -

trecere la nivel

D.R.D.P.Craiova

Slatina 6 172+150 2

Tr. Severin 6 348+250 2

Tr. Severin 6 349+550 2

Slatina 54 20+450 2

Slatina 54 38+370 2

Slatina 54 39+680 2

Craiova Slatina 54 40+160 2
Craiova 55 5+190 2

Slatina 64 13+640 2

Slatina 64 31+330 2

Tg. Jiu 67 39+546 2

Rm. Valcea 67 157+420 2

Rm. Valcea 67 1904250 2

Craiova 55A 92+222 2

TOTAL TRECERI LA NIVEL CF 14

DECEMBRIE 2019



ASOCIA'{IA 5

PROFESIONALA

CNAIR DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA

ANUL XXVI
NR. 198 (267)

Pozitie km -

trecere la nivel

D.R.D.P. Bucuresti

Ploiesti 1 70+000 4
Bucuresti Nord 1A 16+100 2
Ploiesti 1A 75+850 2
Ploiesti 1A 79+480 2
Ploiesti 1A 79+620 2
Ploiesti 1A 87+755 2
Ploiesti 1A 105+098 2
Ploiesti 1A 1214571 2
Ploiesti 1A 122+516 2
Ploiesti 1A 127+693 2
Ploiesti 1B 36+185 2
Bucuresti Nord 1D 41+000 2
Ploiesti 1D 1+700 2
Buzau 2B 32+110 2
Buzau 22 21+030 2
Buzau 10 7+695 2
Buzdu 10 41+930 2
Bucuresti Sud 4 12+450 2
Alexandria 5C 58+300 2
Alexandria 51 23+600 2
Alexandria 51 39+484 2
Alexandria 51A 1+850 2
Alexandria 52 434200 2
Bucuresti Alexandria 6 62+583 2
Alexandria 6 102+100 2
Pitesti 65A 10+850 2
Pitesti 65A 46+050 2
Alexandria 65A 128+050 2
Pitesti 7 120+750 2
Pitesti 7C 0+330 2
Pitesti 7C 124300 2
Pitesti 7C 20+881 2
Targoviste 71 69+700 2
Targoviste 72 33+900 2
Targoviste 72 40+900 2
Targoviste 72 51+200 2
Targoviste 72 57+930 2
Pitesti 73 21+530 2
Pitesti 73 28+920 2
Pitesti 73 32+240 2
Pitesti 73D 3+600 2
Bucuresti Nord CB 13+500 2
Bucuresti Nord CB 154000 2
Bucuresti Sud CB 35+200 2
Bucuresti Sud CB 43+770 2
Bucuresti Sud CB 464300 2
Bucuresti Sud CB 48+200 2
Bucuresti Nord CB 66+150 4
TOTAL TRECERI LA NIVEL CF 48
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Pozitie km -

trecere la nivel

D.R.D.P. Timisoara
Timisoara 6 565+718 2
Timisoara 6 566+950 2
Timisoara 6 571+630 2
Timisoara 6 598+140 2
Timisoara 6 618+060 2
Arad 7 538+600 2
Arad 7 540+278 2
Arad 7 546+427 2
Arad 7 546+565 2
Arad 7 566+014 2
Arad 7 573+875 2
Orsova 57 144+404 2
Orsova 57 164+315 2
Orsova 57 173+411 2
Timisoara 57 189+610 2
Orsova 57B 04089 2
Orsova 57B 0+474 2
Caransebes 58 75+313 2
Caransebes 58B 13+783 2
Caransebes 58B 24+712 2
Caransebes 58B 37+329 2
Timisoara 58B 454984 2
Timisoara 58B 46+450 2
Timisoara 58B 53+110 2
Timisoara Timisoara 59 234797 2
Timisoara 59A 7+352 2
Timisoara 59A 19+103 2
Timisoara 59A 40+818 2
Timisoara 59B 04390 2
Timisoara 59B 18+100 2
Timisoara 59B 27+153 2
Timisoara 59B 414295 2
Timisoara 59B 594913 2
Timisoara 59B 77+410 2
Timisoara 59C 1+718 2
Timisoara 59C 19+100 2
Timisoara 59C 22+950 2
Timisoara 59C 36+605 2
Deva 66 155+688 2
Deva 66 157+524 2
Deva 66 179+018 2
Deva 66A 14+396 2
Caransebes 68 7+139 2
Caransebes 68 30+481 2
Deva 68A 31+090 2
Deva 68A 404480 2
Deva 68A 58+150 2
Deva 68A 64+646 2
Deva 76 32+695 2
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Pozitie km -
trecere la nivel

Slatina 6 172+150 2
Tr. Severin 6 348+250 2
Tr. Severin 6 349+550 2
Timisoara
Slatina 54 20+450 2
Slatina 54 38+370 2
Slatina 54 39+680 2
TOTAL TRECERI LA NIVEL CF 55

Pozitie km -
trecere la nivel

Sibiu 1 303+200 4
Covasna 11 35+077 2
Covasna 11 58+960 2

Brasov 12 26+665 2
Harghita 12 87+260 2
Harghita 12A 37+392 2

Targu Mures 13 111+146 2
Targu Mures 13 145+944 2
Targu Mures 13 156+164 2
Miercurea Ciuc 13A 38+266 2
Miercurea Ciuc 13A 40+989 2
Miercurea Ciuc 13B 49+020 2
Targu Mures 13C 0+195 2
Miercurea Ciuc 13C 8+283 2
Miercurea Ciuc 13C 13+068 2
Brasov 13E 1+618 2
Brasov Covasna 13E 45+038 2
Covasna 13E 48+705 2

Sibiu 14 26+968 2

Sibiu 14 36+332 2

Sibiu 14 56+740 2

Targu Mures 14A 39+566 2
Sibiu 14B 56+075 2
Targu Mures 15 32+320 2
Targu Mures 15 39+458 2
Targu Mures 15 67+175 2
Targu Mures 15E 24+580 2
Targu Mures 16 42+606 2
Targu Mures 16 64+575 2
Brasov 73 122+690 2
Brasov 73A 25+625 2
Brasov 73A 68+600 2
Brasov VO B1 7+015 2
Brasov VO B1 7+750 2

TOTAL TRECERI LA NIVEL CF 34
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Pozitie km -

trecere la nivel

D.R.D.P. Iasi
Bacau 2 251+431 2
Bacau 2G 51+185 2
Bacdu 2G 54+960 2
Bacau 12A 45+020 2
Bacdu 12A 50+100 2
Bacau 12A 58+960 2
Bacau 12A 78+300 2
Bacau 12A 88+260 2
Bacau 15 345+180 2
Bacau 15 351+110 2
Bacau 15 362+980 2
Bacau 15 368+600 2
Barlad 15D 78+755 2
Barlad 15D 106+368 2
Barlad 24 51+335 2
Barlad 24 105+531 2
Barlad 24A 3+010 2
Barlad 24A 21+300 2
Barlad 24A 26+430 2
Barlad 24A 43+980 2
Barlad 24A 46+320 2
Barlad 24B 5+070 2
Botosani 29 65+030 2
Botosani 29B 144550 2
Botosani 29D 31+365 2
Campulung Moldovenesc 17 126+798 2
Campulung Moldovenesc 17 133+051 2
Iasi Campulung Moldovenesc 17 135+540 2
Campulung Moldovenesc 17 138+278 2
Campulung Moldovenesc 17 140+410 2
Campulung Moldovenesc 17 179+703 2
Campulung Moldovenesc 17 182+805 2
Cémpulung Moldovenesc 17 2024699 2
Céampulung Moldovenesc 17 205+172 2
Campulung Moldovenesc 17 2124576 2
Campulung Moldovenesc 17 215+803 2
Cémpulung Moldovenesc 17 222+422 2
Campulung Moldovenesc 17 225+022 2
Céampulung Moldovenesc 17A 21+455 2
Campulung Moldovenesc 2E 294928 2
Focsani 2 204+752 2
Focsani 24 5+895 2
Focsani 11A 42+170 2
Galati 2B 141+700 2
Galati 24 27+400 2
Galati 24 46+810 2
Galati 22B 11+645 2
Iasi 28A 22+550 2
ITasi 28 49+212 2
lasi 28 56+136 2
Iasi 28 80+160 2
Piatra Neamt 12C 39+900 2
Piatra Neamt 12C 474531 2
Piatra Neamt 15B 61+460 2
Piatra Neamt 15D 434465 2
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Pozitie km -
trecere la nivel

Suceava 17A 77+446 2
Suceava 2 478+880 2
Suceava 29 194795 2
Suceava 2E 37+135 2
Suceava 2E 77+542 2
Iasi Suceava 2H 14315 2
Suceava 2H 22+824 2
Suceava 2H 26+657 2
Suceava 2H 27+763 2
Suceava 2H 36+323 2
Suceava 2H 39+781 2
TOTAL TRECERI LA NIVEL CF 66

Pozitie km -
trecere la nivel

Braila 2B 42+434 2
Braila 2B 50+240 2
Braila 2B 60+352 2
Slobozia 2C 79+565 2
Slobozia 2C 794643 2
Slobozia 2C 80+840 2
Slobozia 21 58+750 2
Calarasi 21 105+448 2
Constanta Slobozia 21A 22+876 2
Tulcea 22 209+435 2
Tulcea 22 2184990 2
Constanta 22 247+000 2
Constanta 22C 36+097 2
Calarasi 3 66+797 2
Constanta 3 2294210 2
Calarasi 3A 40+327 2
Slobozia 3A 69+585 2
TOTAL TRECERI LA NIVEL CF 17

Pozitie km -
trecere la nivel

Cluj 1C 20+200 2
Cluj 1C 55+617 2
Cluj 1G 0+465 2
Cluj 16 0+100 2
Bistrita 17 69+231 2
. Bistrita 17 724025 2
Cluj —
Bistrita 17 81+937 2
Bistrita 17C 0+478 2
Bistrita 17C 19+768 2
Bistrita 17C 35+829 2
Bistrita 17D 184686 2
Bistrita 17D 214057 2
TOTAL TRECERI LA NIVEL CF 12
TOTAL GENERAL TRECERI LA NIVEL CF 246

DECEMBRIE 2019



ANUL XXVI
NR. 198 (267)

DE DRUMURI $I PODURI

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DIN ROMANIA

TEHNOLOGIE

indepartarea apei capilare din captuseala
tunelurilor prin metoda undelor electromagnetice

Mé&délina Adriana CIOTLAUS
Viadimir MARUSCEAC
Crina FENESAN

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

ucrarea prezinta o metoda neconventionala pentru indepartarea umiditatii
Lprovenite din infiltratia apei capilare in structura de rezistenta a unui tunel,
prin utilizarea undelor electromagnetice ce au ca rezultat schimbarea polaritatii
apei din structura si impingerea ei spre exteriorul captuselii. Prin acest proce-
deu, nu doar structura tunelului ramane uscatd, ci si fundatiile zidurilor drepte

si terenul din jurul acestora.

1. Generalitati

Tunelurile de adancime sunt executate
de cele mai multe ori sub nivelul panzei de
apa subteranad, infiltratiile apei reprezen-
tand cauza principala a majoritatii degrada-
rilor structurale, fie ca este vorba de tune-
luri executate prin sdpatura deschisa, prin
foraj la adédncime sau tuneluri cu sectiuni
cheson imersabile, cauzele fiind multiple:
imbinari neadecvate, constructie defectu-
oasa, hidroizolatie necorespunzatoare.

O altd cauza posibila care apare in zo-
nele urbane este cresterea nivelului pan-
zei apei freatice datoritd infiltratiilor de apa
din retelele edilitare sau chiar blocarea tra-
seului natural de scurgere a apelor subte-
rane. Astfel, in situatia in care un tunel a
fost proiectat considerand ca nu este afec-
tat de nivelul cunoscut al apelor subterane,
odatd cu cresterea nivelului acestora, tu-
nelul poate fi supus actiunilor hidrostatice
ce nu au fost luate in considerare de catre
proiectant.

2. Lucrari de impermeabilizare

Metodele wuzuale destinate opririi
infiltratiilor de apa in tuneluri includ re-
facerea hidroizolatiei existente, injectari
sau realizarea unei noi hidroizolatii, ale-
gerea metodei potrivite depinzéand de
nivelul infiltratiilor, tipul captuselii si al
hidroizolatiei existente.

2.1. Operatii de injectare

Cel mai simplu mod de stopare a
infiltratiilor sunt injectdrile cu substante
chimice. Rolul lor este de consolidare a te-
renului la extradosul tunelului, etansarea
lui, umplerea golurilor la extrados,
imbunatatirea contactului intre zidarie si
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teren si regenerarea zidariei prin injectari
interne.

Injectdrile pot fi efectuate la extrados
(extramurale) sau la captuseala (intramu-
rale). Ca si fluid de injectare pot fi folo-
site: mortarul de ciment, silicatul de sodiu,
bitumul, argila, alte substante chimice in
functie de analiza chimca a apei.

2.2. Refacerea hidroizolatiei

in cazul tunelurilor vechi, cand sal-
teaua de piatra sparta din spatele zidariei
lipseste, operatiile de injectare nu sunt
eficiente intrucat nu pot forma zone con-
tinue impermeabile. in aceste situatii se

recomandd executarea unei sape imper-
meabile, la exteriorul zidariei. Etapele de
executie sunt: armarea inelului din zona
afectatd, executarea sapaturilor pentru ac-
cesul la cheia boltii, executarea galeriilor
din spatele zidariei pana la galeria supe-
rioara, executarea galeriei superioare lon-
gitudinale.

2.3. Tratarea infiltratiilor
la interiorul tunelului utilizand
materiale sintetice

Materialele sintetice utilizate la hi-
droizolarea tunelurilor sunt plastomerii
si elastomerii. Elastomerii sunt materiale
sintetice pe bazad de polimeri (cauciucurile
sintetice): neopren, cauciuc, polyizobuti-
lena. Avantajul lor este ca pot fi prelucrate
la cald prin diverse tehnici, sub forma de
folii. Aceste straturi trebuie protejate dupa
aplicare, cu straturi de protectie destinate
repartizarii uniforme a sarcinilor punc-
tiforme, permitédnd miscarea celor doua
captuseli si drenarea apei.

Toate aceste metode sunt metode inva-
zive, potrivite in situatiile in care infiltratiile
de apa sunt considerabile [1].

Figura 1 Infiltratii de apa in captuseala tunelului [3]

Tip paAmant Afanat / Indesat
Nisip mare 0,03+0,12/0,04-+0,15
Nisip mediu 0,12+0,50/0,35+1,10

Nisip fin 0,30+2,00 / 0,40+3,50
Praf 1,50+12,00
Argile >10,00

Tabel 1. Inltime aproximativa h,_
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Figura 2 Dipol apa

3. Metode neinvazive
pentru oprirea apei capilare

Actiunea capilara este capacitatea unui li-
chid de a curge in spatii inguste, fara asistenta
sau chiar in opozitie cu forte externe cum
este gravitatia, aparand din cauza fortelor in-
termoleculare intre lichid si suprafetele solide
din jur. Dacad diametrul tubului capilar este
suficient de ingust, atunci combinatia dintre
tensiunea de suprafatd (care este cauzatd
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de coeziunea in interiorul lichidului) si fortele
de aderenta intre lichid si perete, actioneaza
pentru a propulsa lichidul. in cazurile pdman-
turilor, tuburile capilare sunt porii existenti in
sol, unde apa se ridica pana la o indltime de
ridicare capilara h.. in functie de gradul de
indesare al pdmantului, indltimea de ridicare
capilara este conform tabelului 1 [2].

Actiunea apei capilare asupra tuneluri-
lor are ca rezultat spalarea lenta a materi-
alului din care este executatd captuseala,
micsorandu-i rezistenta.

O metoda neinvaziva, ce este utilizatad in
prezent pentru indepdrtarea apei capilare din
zidarii, beton sau piatra, este un dispozitiv
care utilizeaza undele electromagnetice, pro-
ducénd impulsuri fine, periodice, care modi-
fica proprietatile dipolare ale apei, astfel incat,
apa incarcata pozitiv, va fi atrasa de pamantul
incarcat negativ, rezultatul fiind impingerea
apei existente din structura tunelului, in exte-
rior, sub fundatiile zidurilor de sprijin.

Apa va fi mentinutd la distanta pe toata
durata functionarii echipamentului. Acesta este
alimentat la o sursa de curent, odata instalat,
devenind parte componentd a constructiei.
Un astfel de echipament poate acoperi pana
la 120 mp de structurd, fiind dimensionat in

Figura 3 Zidarie afectata de apa capilara -
inainte si dupa montarea echipamentului [4]

Figura 4 Timpul necesar uscarii in functie de grosimea structurii [4]
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Figura 5 Echipamentul pentru
emiterea undelor electromagnetice [4]

functie de suprafata afectatd de umiditate.
Timpul necesar uscarii depinde de tipul struc-
turii, grosimea sa si gradul de umiditate exis-
tent. in figura 4 se poate observa timpul usc3-
rii in functie de grosimea si tipul materialului.
in cazul tunelurilor cu sectiuni ale
captuselii de pana la 150 cm, primele rezul-
tate vor fi vizibile Tn urma masuratorilor de
umiditate, dupa minim 6 luni, durata apro-
ximativa n care structura va deveni uscata
fiind intre 12 si 36 luni. Marele avantaj este
ca intreaga structura va deveni uscatd, in-
clusiv pamantul de la baza tunelului.

Acest sistem poate fi aplicat in cazul tu-
nelurilor vechi, cu sau fara hidroizolatie exis-
tentd, insa fara bariera hidroizolanta la con-
tactul fundatiei cu terenul. In cazul existentei
unei hidroizolatii la baza zidurilor drepte, apa
incdrcatd pozitiv nu va mai putea fi atrasa de
pamantul incarcat negativ. Un efect advers
care poatd aparea in cazurile in care cantita-
tea de apa infiltratd este considerabild, este
evacuarea apei in interiorul tunelurilor, fiind
captatd de sistemele de evacuare a apelor.

Concluzii

Metoda neinvaziva cu unde electromagne-
tice este utilizatd in prezent cu succes in elimi-
narea apei capilare in aplicatii de tipul subsolu-
rilor ingropate, demisolurilor, cladirilor istorice,
muzeelor. Nu este eficient in situatiile in care
cantitatea de apa este rezultatd din stra-
pungerea unui izvor subteran sau orice alta
situatie n care apa patrunde prin captuseala
tunelului cu presiune, situatii in care sunt ne-
cesare infiltratii si refaceri de hidroizolatii.

Bibliografie:

[1] Anghel Stanciu, Mircea Aniculaesi, Oana
Elena Colt, Tuneluri si metropolitane,
Ed. Politehnium, Iasi, 2016

[2] Anghel Stanciu, Irina Lungu - Fizica si
mecanica paménturilor, Iasi, 2006, Ed.
Tehnica, Iasi, 2006

[3] https://amberggroup.com

[4] https://drymat.ro
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Metode de consolidare a versantilor utilizate
la reabilitarea DN 18 in Pasul Gutai

Drd. ing. Alexandru PETCOVICI
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca,
Facultatea de Constructii DRDP Cluj

Ing. Marius Andrei PUSCA

Directia Regionala de Drumuri si Poduri Cluj

1. Introducere

in cadrul reabilitarii Drumului National DN 18, in pasul Gutai
au fost identificate o serie de fenomene de caderi de pietre, pen-
tru care a fost necesara gasirea unor solutii de consolidare.

Studiul geotehnic a identificat un grad de fragmentare al
versantilor mare. Fenomenele de instabilitate se manifestau mai
ales primdvara si in perioadele cu precipitatii abundente. Versantii
afectati de fenomene de instabilitate prezentau un microrelief
specific cu trepte, crapaturi, blocuri in consold zone depresio-
nare umede. in zona supusa atentiei apar fenomene de eroziune
diferentiata in roci cu duritate medie (argile, marne) in alternante
de straturi cu nisip.

2. Solutiile de consolidare realizate
in cadrul proiectului de reabilitare

Ca urmare a studiilor de teren au fost identificate sase zone
unde fenomenele de alterare a rocilor puneau in pericol siguranta
traficului rutier, pentru care s-au proiectat solutii de consolidare
(v. ilustratiile din paginile urmatoare).

La alegerea sistemelor de consolidare s-a avut in vedere in-
deplinirea unor cerinte minime impuse de Beneficiarul lucrarii:

a. Sistemele trebuie sa fie testate la scara 1:1 de institute inde-
pendente;

b. Capacitatea portanta a intregului sistem (plasa, imbinari, placi
de ancoraj si ancore) sa fie dovedita prin teste la scara 1:1.
Minim un cadmp si ancorele invecinate trebuie s& dovedeasca
comportamentul asteptat al sistemului fara influente limita.

Testele trebuie sa fie instrumentate cu dispozitive tensiome-
trice si de masurare a deformatiilor (ex, Scanner Laser) de
institute independente;

Certificare - CE valida pentru plasa si placi de ancoraj;
Sistemul sa poata fi dimensionat;

Conceptul de dimensionare sa fie validat prin teste la scara 1:1;

Sistemul trebuie sd permita un caroiaj flexibil;

Sistemul sa poata fi instalat in etape;

. Sa prezinte un comportament omogen;

. Imbinarea panourilor de plas& s3 aibd minim aceeasi rezistent3
cu cea a plasei;

k. Acoperirea cu plasa a zonei stabilizate sa nu depaseasca 10%.

smpaop

(S

Sistemele de protectie si consolidare a versantilor cu plase au
in componentd urmatoarele elemente structurale: plasa din sarma
din otel aliaj de inalta rezistenta (rezistenta la tractiune > 1770
N/mm?); placa de fixare/ancorare; cleme, bride si clipuri de inna-
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Prezenta lucrare prezinta sistemele de consolidare impotriva caderilor
de pietre utilizate la reabilitarea DN 18 in zona pasului Gutai. in cadrul
proiectului au fost identificate sase zone ce prezentau fenomene de
instabilitate in cazul carora s-au folosit solutii cu plase ancorate si
bariere impotriva caderilor de pietre.

dire; tije de ancoraj pentru fixare in pamant sau roca; cabluri de
bordare (optional); impletitura de control a eroziunii (optional);
ancore din cablu spiralat.

Componentele sistemului tip bariera flexibild de protectie impo-
triva caderii de pietre sunt: plasa, stalpii de sustinere, cablurile de
sustinere a plasei, cablurile de ancorare a stélpilor, ancorele flexibile.

Pasii tehnologici de instalare a sistemelor de protectie cu plase sunt:

B Pregatirea terenului
B Marcarea si jalonarea lucrarilor
MW Instalarea sistemului

Pentru sistemele de protectie utilizate in cadrul proiectului de
reabilitare a DN 18, a fost aleasa solutia ce presupune amplasarea
plaselor dupa executia ancorajelor, neexistand riscul contaminarii
plasei cu mortar.

B Instalarea tijelor (forarea, instalarea si cimentarea tijelor, adan-
cirea in jurul capetelor tijelor instalate in sol, tije de testare)

B Montarea plaselor (pozitionarea placilor de ancoraj, pozitionarea
placilor de ancoraj in zone cu goluri din teren, tensionarea sis-
temului de stabilizare, fixarea cablurilor perietrale de ancorele
din cablul spiralat cu ajutorul bridelor.

Bibliografie:

[1] Manualul produsului TECCO System, Geobrugg , Editia 116-N-
FO/17, Geobrugg AG, CH-8590 Romanshorn

[2] Proiect tehnic, Detalii de Executie si Caiete de Sarcini, Proiec-
tant general Aktor, in cadrul contractului de reabilitare 6R11,
Proiectare si executie Reabilitare DN18 - Baia Mare - Sighetul
Marmatiei (km 3+522 - km 62+234)
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Km 20+385-20+425

Descrierea fenomenelor: Solutie identificata:

Taluzul cu indltime de 6 m prezenta fenomene de alterare. La dimensionare au fost utilizati urmatorii parametri:
L =40,0 m; H = 12,0 m; Grosimea stratului instabil t=0,30 m;
Inclinarea taluzului a=65°; Unghi de frecare ¢p=34°;
Greutate specifica y=23 KN/m?
Solutie - Sistem de protectie cu plasa de otel de inalta
rezistenta (Diametrul firului d = 2.0 mm;
Rezistenta la tractiune f, > 1’770 N/mm2)
Caroiaj: 2,30 x 2,30 m
Ancore @25 mm
Lungimi de ancoraj: 3,0 m

Km 214625 — km 21+720

Descrierea fenomenelor: Solutie identificata:
Taluzul prezenta un grad ridicat de alterare. Pe ultimii 30 m la La dimensionare au fost utilizati urmatorii parametri:
partea superioard a acestuia s-a identificat un zid de piatrd sio L =95,0m, H = 3 - 8,0 m, Grosimea stratului instabil t=0,40m,
grindé de beton armat. Sub zidul de piatr3 lipsea zona de sprijin  Inclinarea taluzului a=80°, Unghi de frecare ¢=32°,
ca urmare a desprinderii de material. Greutate specifica y=23 KN/m?

Solutie - Sistem de protectie cu plasa de otel de inalta

rezistenta (Diametrul firului d = 3.0 mm;

Rezistenta la tractiune f, > 1’770 N/mm2)

Caroiaj: 2,70 x 2,70 m

Ancore @28 mm

Lungimi de ancoraj: 3,0 m.
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Descrierea fenomenelor:

Taluzul, inclinat sub un unghi de 80° si cu indltime medie de
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Km 21+800 — km 21+930

10 m, prezenta semne de instabilitate de suprafata.

Descrierea fenomenelor:

Taluzul prezenta semne de instabilitate de suprafata. Taluzul are
un unghi de 70° cu in3ltime medie de 7 m. La partea superioar3,
exista zone cu startul vegetal in consola si arbori cu radacini exact
la zona de coamd. In partea superioard am identificat un zid de

piatra.
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Solutie identificata:

La dimensionare au fost utilizati urmatorii parametri:

L =130,0 m, H = 3 - 7,0 m, Grosimea stratului instabil t=0,30m,
inclinarea taluzului a=75°, Unghi de frecare ¢=32°,
Greutate specifica y=23 KN/m?

Solutie - Sistem de protectie cu plasa de otel de inalta
rezistenta (Diametrul firului d = 3.0 mm;

Rezistenta la tractiune f, > 1’770 N/mm2)

Caroiaj: 3,00 x 3,00 m

Ancore @28 mm

Lungimi de ancoraj: 3,0 m.

Km 24+700 — km 24+815

Solutie identificata:

La dimensionare au fost utilizati urmatorii parametri:
L=1150m, H = 10,0 m, Grosimea stratului instabil t=0,40m,
inclinarea taluzului a=75°, Unghi de frecare ¢=32°,
Greutate specifica y=23 KN/m?

Solutie - Sistem de protectie cu plasa de otel de inalta
rezistenta (Diametrul firului d = 3.0 mm;

Rezistenta la tractiune f, > 1’770 N/mm2)

Caroiaj: 2,70 x 2,70 m

Ancore @28 mm

Lungimi de ancoraj: 3,0 m.
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Km 24+940 - 25+115

Descrierea fenomenelor: Solutie identificata:
Taluzul, care are un unghi de 70°-80° si o indltime medie de 7 La dimensionare au fost utilizati urmatorii parametri:
m, prezintd semne de instabilitate de suprafata. Partea superioard L = 75,0 m, H = 8.0-9.0 m, Grosimea stratului instabil t=0,40m,
prezintd zone in consol3. inclinarea taluzului a=75°, Unghi de frecare ¢=32°,
Greutate specifica y=23 KN/m?
Solutie - Sistem de protectie cu plasa de otel de inalta
rezistenta (Diametrul firului d = 3.0 mm;
Rezistenta la tractiune f, > 1’770 N/mm2)
Caroiaj: 2,70 x 2,70 m
Ancore @28 mm
Lungimi de ancoraj: 3,0 m.

Km 35+090 - 35+160

Descrierea fenomenelor: Solutie identificata:

Versantul se afld sub un unghi de 80° cu indltime medie de 8-10 m.  Bariera impotriva c3derilor de pietre H=2m, L = 70,0,

Acesta prezenta semne de instabilitate de suprafatd. Zona era Energia minima garantata fara cedarea sistemului este de
activa, observandu-se desprinderea unor blocuri cu dimensiuni de 500 kJ. Bariera este aprobata si certificatd conform ETAG 027.
pané la ¥2 mc. In cédere, blocurile treceau de vegetatia cu arbori

si arbusti, ajungand in rigold si chiar zona carosabila.
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Concept si executie:

Podul Unirii din comuna Maieru

Dr. ing. Vlad MIHAI
Costin si Vlad, Birou de Proiectare srl

rezenta lucrare face o sinteza a lucrarii ,Pod in comuna Maieru, judetul

Bistrita-Ndasaud” prezentand o abordare inovatoare, impusa de constrange-
rile din amplasament. Astfel, prin tema de proiectare s-a solicitat reducerea la
minim a timpului de aplicare a restrictiilor de circulatie pe strada pe care este
amplasat podul. Podul nou este alcatuit respectand solutia tehnica de arc meta-
lic cu calea jos si retea de tiranti. Tehnologia de executie consta in construirea
podului nou, utilizdnd podul existent ca structura provizorie si platforma de
lucru si montaj pentru arce. Solutia tehnica cuprinde doua arce dispuse vertical,
paralele, avand deschiderea de 36 m si sdageata la cheie de 7.5 m, solidarizate
la partea superioara prin intermediul contravantuirilor in X, avand nasterile
legate prin intermediul grinzilor tirant. Grinzile tirant sunt solidarizate prin in-
termediul antretoazelor. Legatura dintre arce si grinda tirant se realizeaza prin
sudura la nasteri, iar in camp, grinda tirant este sustinuta prin intermediul
suspensorilor de tip bara de tensiune, dispuse intr-o configuratie de tip retea
de cabluri inclinate. Raportul intre deschidere si sageata arcului f/1=0.21, iar
diametrul tirantilor este de 60 mm, realizati din bare filetate S460, avand mo-

dulul de elasticitate de 210 GPa. Atat sectiunea arcelor cat si sectiunea grinzilor Fig. 1 Distributia incarcarilor

tirant au fost alese dreptunghiulare avand dimensiunile de 400x600 mm.

1. Introducere

Un pod in arc cu tirant este o structura
in care compresiunea arcului este echili-
bratd de o fortd de tractiune care se dez-
voltda in coarda inferioara, fara a genera
impingeri laterale in infrastructuri. Sar-
cinile preluate de tablier sunt transmise
arcelor prin intermediul retelei de tiranti.
Principala diferentd fata de celelalte tipuri
de poduri in arc este aceea ca in cazul ar-
curilor cu tirant, componentele orizontale
sunt retinute de coarda de jos si nu de
reactiunile laterale ale culeelor. Eliminand
fortele orizontale de la nivelul culeelor,
aceste poduri au avantajul unor infrastruc-
turi mai suple si implicit mai economice.

in functie de modul de dispunere a
tirantilor, se disting trei categorii princi-
pale:

W Sistemul Langer,
dispusi vertical

H Sistemul Nielsen-Lohse, unde tirantii
sunt dispusi inclinat, cu intersectia aces-
tora maxim o data

unde tirantii sunt

MW Sistemul cu retea de tiranti, unde acestia
se intersecteaza de cel putin douad ori.

in cele trei configuratii cablurile pot
actiona doar in tensiune, dar in cazul cablu-
rilor inclinate, acestea vor transfera si forta
tdietoare din lungul deschiderii. in cazul
in care se creste rigiditatea si sectiunea
tirantilor si sunt dispusi in triunghi, atunci
structura devine asemanatoare unei grinzi
cu zabrele, existdnd un transfer total al
fortei tdietoare prin elementele triunghiu-
lare, fiind limitate de efortul de intindere
din greutate proprie sub a carei valoare,
cablurile devin relaxate.

Pentru lucrarea propusa s-au analizat
mai multe configuratii ale tirantilor, fiind
evidentiate urmatoarele concluzii:

H Din aranjamentele analizate, se observa
ca sistemul cu tiranti concurenti la un
unghi de 60 grade determind rezultate
optime.

B Cele mai mici eforturi in tiranti sunt
obtinute in modelul cu tiranti dispusi
vertical. Totusi, aceastd configuratie pre-

in arcul cu tirant

zintd momente incovoietoare mari in arc
si in grinda tirant.

B Sistemul cu tiranti inclinati cu inclinatie
constanta reprezinta cea mai eficienta
solutie din punct de vedere al deplasari-
lor. in aceasta configuratie obtinem cele
mai mici compresiuni si momente inco-
voietoare in arce si in grinzile tirant.

B Sistemul cu tiranti inclinati cu inclinatie
variabila este mai putin eficient decét
sistemul cu tiranti inclinati cu inclinatie
constantda. Momentele incovoietoare
sunt aproape duble atat in arce cat si
in grinzile tirant Tn comparatie cu siste-
mul cu inclinatia constanta, iar tirantii
comprimati se regdsesc intr-un numar
mai mare in acest sistem. In general,
cablurile comprimate sunt cele a caror
inclinatie este mai mare.

B Lungimea de flambaj a arcelor variaza in
functie de numarul si pozitia tirantilor.
B Efortul axial maxim in arc tinde sa fie
mai mic cu cat inclinarea este mai mare.
Momentele incovoietoare rezultate in
urma analizei arata ca pentru tiranti mai

inclinati, momentul incovoietor scade.

Fig. 2 Tipuri de configuratii a cablurilor la podurile in arc cu tirant
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Fig. 4 Sectiune transversala
pod propus

Materiale:
W Suprastructura: otel si Beton armat

M Infrastructuri: beton armat

La dimensionarea elementelor s-au

Fig. 3 Dispozitie generala pod propus avut in vedere urmatoarele date de calcul:
W Variatia unghiurilor tirantilor nu pare s& M Tip fundare: directa M Perioada de colt a spectrului de raspuns:
influenteze in mod semnificativ efortul M Deschidere: 36.00 m Tc:0.7 s;
axial in grinzile tirant, iar momentele M Latimi utile: M Acceleratia terenului: Ag=0.10 g;
incovoietoare in lungul grinzii scad cu Carosabil: 2x3 m Zona seismica de calcul F
cresterea unghiului. Trotuare: 2x1.15 m H Presiunea conventionald de baza a stra-
B Gabarit vertical: 5.00 m tului de fundare: pconv=600 kPa
2. Conceptul B Lungime: 37,55 m Bl Debit de calcul cu asigurarea de 1%:
B Lumina: 34,35 m Q1% = 544 mc/s

Prin tema de proiectare s-a solicitat
construirea unui pod rutier pe amplasamen-
tul podului existent, amplasat in aliniament,
perpendicular pe axul de curgere al raului
Somesul Mare, avand latimea partii caro-
sabile 2x3 m, care sa deserveasca traficul
auto si doua trotuare 2x1.15m pentru tra-
ficul pietonal, precum si rampele de acces
la pod. Podul are o singura deschidere de
36 m, alcatuita din doua arce metalice cu
calea jos cu retea de tiranti, solidarizate
prin intermediul antretoazelor si a placii de
monolitizare la partea inferioara si a contra-
vantuirilor la partea superioard. Podul are
urmatoarele caracteristici generale:

B Raportul intre deschidere si sdgeata la
cheie: f/L=0.2.

B Aranjament cabluri cu tiranti inclinati cu
inclinatie variabilda cu variatie unghiu-
lard de 1 grad, avand unghiul intre doi
tiranti adiacenti de 65 grade, dispusi la
echidistanta de 1.8 m in lungul arcului,
incepand de la un unghi de 60 grade ra-
portat axa arcelor, avand un numar de
20 de tiranti intr-un plan.

B Gruparea de incarcari: grila, grib

B Convoaie de dimensionare: LM1 cf.
SR-EN 1991-2

B Schema staticd: Arc cu tirant simplu re-
zemat Fig. 5 Rezultate analiza structurala
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Pentru stabilirea eforturilor de dimen-
sionare s-a efectuat analiza structurald pe
modelul digital al podului in configuratia
aleasd. In ceea ce priveste arcul, dimensi-
unile acestuia au fost dictate de rezistenta
acestuia la flabaj in planul normal al arcu-
lui si nu de eforturile principale.

Eforturile de verificare a arcelor:

B Moment incovoietor My+: 229 kN*m

B Moment incovoietor My-: - 47 kN*m

B Moment incovoietor Mz: 254 kN*m

B Moment de torsiune Mx: 13,8 kN*m

B Efort axial de compresiune N-: - 2311 kN

B Forta tdietoare pe directia Z, V:125 kN

B Forta critica de flambaj in planul arcului:
N.cr.1=27664 kN

B Forta criticd de flambaj in planul normal
arcului: N.cr.2=8538 kN

Eforturile de verificare a grinzilor tirant:
B Moment incovoietor My+: 297 kN*m

B Moment incovoietor My-: - 109 kN*m
B Moment incovoietor Mz: 62 kN*m

B Moment de torsiune Mx: 70 kN*m

B Efort axial de intindere N: 1112 kN

B Forta tdietoare pe directia Z, V:420 kN

Eforturile de verificare a antretoazelor:
B Moment incovoietor My+: 249 kN*m
B Moment incovoietor My-: - 173 kN*m
W Moment incovoietor Mz: 53 kN*m

B Moment de torsiune Mx: 2 kN*m

W Efort axial de intindere N: 890 kN

B Forta tdietoare pe directia Z, V:523 kN

Eforturile de verificare a tirantilor:
B Efort axial de intindere N: 363 kN

Sadgeata maxima calculata la gruparea
de incdrcari corespunzatoare Starii Limite
de Serviciu este de 25 mm. Diagramele de
eforturi si de deplasari ale structurii pro-
iectate indicd performanta structurald a
solutiei tehnice abordate pentru aceasta
lucrare.

Suprastructura:

Suprastructura are o deschidere de
36 m si este realizata din doud arce meta-
lice avand sectiunea casetatd de 400x600
mm, avand sdgeata la cheie de 7.5 m, dis-
puse vertical si rigidizate la partea superi-
oara prin intermediul contravantuirilor de
sectiune circulara 323x7.1.

Nasterile fiecarui arc sunt legate prin in-
termediul unei grinzi tirant avand sectiunea
casetata 400x600 mm, solidarizate de arce
prin intermediul unor gusee de capat.
Grinda tirant este sustinutad in camp prin
intermediul tirantilor metalici de tip bare de
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tensiune avand diametrul de 60 mm ce asi-
gura legatura cu arcele si sunt solidarizate
la partea inferioara prin intermediul antre-
toazelor metalice dispuse la o echidistanta
de 4m, avand sectiunea HEB400, rigidi-
zate cu o placa de beton avand indltimea
peste talpile superioare ale grinzilor de 15
cm grosime, ce asigurd conlucrarea cu an-
tretoazele pe latimea partii carosabile si a
grinzilor parapet prin intermediul conecto-
rilor elastici, iar in exteriorul arcelor sunt
pozitionate consolele trotuarelor alcatuite
cu sectiunea dublu T variabila. Pe deschide-
rea dintre antretoaze placa este sustinuta
prin intermediul unor grinzisoare din beton
armat in conlucrare cu cofraje colaborante
amprentate metalice.

Nodul dintre arce si grinzile tirant s-a re-
alizat sudat si se va rigidiza printr-un guseu
metalic. Arcul este realizat din cinci suban-
samble preuzinate, iar grinda tirant din trei
subansamble preuzinate, la care se adauga
cele doud subansamble aferente nodurilor
de capat. Antretoazele HEB400 si consolele
sunt prinse de suprastructura prin imbindri
cu flansa si suruburi. Legdtura dintre arce si
grinzile tirant se realizeaza prin intermediul
tirantilor metalici de sectiune circulard de
diametru 60 mm - Tension Rod 860 (Efort
capabil Nr.d=1062 kN) prinsi prin interme-
diul ancorajelor furcd de tip Tension Rod
860 si a guseelor de ancoraj.

Otelul structurii de rezistentd este S355
J2+N, iar tirantii S460. Toate elementele
metalice s-au protejat anticoroziv printr-un
sistem Duplex, respectiv, zincare termica
si un strat de vopsea de tip email epoxidic
bicomponent ca strat final.

Dispozitivele de acoperire a rosturilor
sunt de tip etans care permit deplasari de
min. 50 mm.

Aparatele de reazem sunt din neopren
armat, TIP 15 fix si TIP 16 mobil, cu lagare
metalice.

La intradosul antretoazelor s-a pozi-
tionat conducta edilitard relocata, prinsa
prin intermediul unor coliere de sustinere
metalice.

Calea pe pod este alcatuita dintr-un
strat de beton de pantd peste care s-a re-
alizat hidroizolatia. Stratul de protectie a
hidroizolatiei s-a realizat din mortar asfal-
tic avand grosimea de 2.5 cm peste care
s-a executat Tmbracamintea in doud stra-
turi din beton asfaltic.

Infrastructura:

Culeile sunt fundate direct in stratul de
baza - marna cenusie - prin intermediul
unui bloc din beton simplu C20/25 si cuzi-
net din beton armat, iar elevatia, zidurile

intoarse, zidurile de garda si banchetele
cuzinetilor sunt realizate din beton armat
de clasa C30/37. Solutia constructiva pen-
tru culei este de tip inecat, avand para-
mentul protejat printr-un pereu din beton.
Elevatiile de tip stalp impreuna cu rigla de
la partea superioara alcatuiesc un cadru ce
inglobeaza culeele podului existent. Zidu-
rile intoarse s-au realizat independent de
culee sub forma unei grinzi de sectiune L,
aliniate la axul rampelor. Toate suprafetele
culeelor in contact direct cu terenul natural
s-au protejat prin aplicarea unui strat hi-
droizolant pe baza de bitum.

3. Executia

Executia propriu-zisa la sfarsitul lunii
septembrie 2018, iar executia confectiei
metalice a demarat in luna august 2018.

Fig. 6 Pod existent pe amplasament

Dupa amenajarea organizarii de santier
pe o platforma adiacenta amplasamentului
si a accesului in albie, s-a demarat prima
etapa a executiei in care s-au desfacut
consolele trotuarelor de la podul existent,
inclusiv extremitatile culeelor pentru a
facilita executia noilor culei. in paralel a
fost necesara relocarea unei linii electrice
ce traversa in diagonald podul existent si
sustinerea provizorie pe pozitie a conductei
hidroedilitare existente.

Dupa finalizarea lucrarilor de desfacere
s-au executat fundatiile podului, de o parte
si de alta a culeelor existente, iar mai apoi
s-au turnat elevatiile culeelor noi.

Fig. 7 Desfacerea partiala a podului
existent si executia fundatiilor
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Dupa finalizarea elevatiilor de tip stalp,
s-au desfacut deschiderile laterale ale po-
dului existent si s-au realizat umpluturi pe
cele doua deschideri laterale pana la cota
cdii, care sa permitd circulatia de pe un
mal pe celdlalt, iar mai apoi s-au executat
riglele si zidurile de garda.

Fig. 9 Montajul grinzilor tirant si a antretoazelor

Fig. 8 Realizarea riglelor

in continuare, au fost transportate
in organizarea de santier subansamblele
structurii metalice si s-a demarat asam-
blarea elementelor principale metalice, ur-
mand a fi montate pe sprijinirile provizorii
amplasate in dreptul pilelor existente, in-
cepand cu grinzile tirant, urmate de antre-
toaze si console. Fig. 10 Montajul arcelor metalice

Arcele metalice s-au montat dupa veri-
ficarea imbinarilor dintre antretoaze, con-
sole, panouri parapet si grinzile tirant.

in ultima etapa de montaj a structurii
metalice au fost pozitionate contravantu-
irile, iar apoi au fost sudate nodurile. Tot
n aceastd etapa au fost montati si tirantii
si s-au pozitionat colierele de sustinere a
conductei hidroedilitare.

Realizarea placii a demarat prin mon-
tarea cofrajelor colaborante amprentate,
operatiune care a durat o zi, iar apoi
s-au pozitionat carcasele de armaturd
a grinzisoarelor pe pozitie si armaturile
transversale si longitudinale din placa.

Fig. 12 Montajul cofrajelor

colaborante si a armaturii in placa Fig. 11 Montajul contravantuirilor si a tirantilor

DECEMBRIE 2019



ANUL XXVI
NR. 198 (267)

Placa s-a turnat la inceputul lunii de-
cembrie 2018 in ziua cand temperatura a
depasit 5° Celsius, iar betonul a fost adi-
tivat pentru a asigura conditiile optime de
turnare pe timp friguros. Dupa turnarea
placii s-au demontat structurile provizorii
si s-au degajat umpluturile din albie, iar
structura a fost pusa in sarcina la mijlocul
lunii decembrie.

Astfel, de sarbatorile de Craciun, s-a
deschis traficul cu regim restrictionat di-
rect pe suprafata pldcii, intrucat conditiile
meteo si zapada nu a mai permis realiza-
rea caii pe pod.

Dupa trecerea anotimpului friguros,
lucrarile s-au reluat, continuand cu aplica-
rea stratului final de protectie anticoroziva
si finalizarea cdii pe pod, a lucrarilor de
siguranta circulatiei, a amenajarilor hidro-
tehnice a rampelor de acces precum si a
lucrarilor conexe (iluminat), lucrarea fiind
receptionatd in luna Octombrie 2019.

4. Concluzii

Alegerea judicioasa a solutiei tehnice a
condus la indeplinirea obiectivelor pentru
lucrarea prezentatd intr-un timp redus,
avand un aspect deosebit si asigurand
cerintele indicate prin tema de proiectare.

Costul final total al lucrarilor pentru
podul prezentat a fost de 1 745 040 lei
fara TVA, incadrandu-se in bugetul initial
al proiectului.

Bibliografie:

[1] Mihai Vlad Teza de doctorat -
Studiu privind alcatuirea si calculul
structurilor cu cabluri portante

[2] COSTIN SI VLAD BIROU DE
PROIECTARE - Proiect Tehnic si Detalii
de Executie, Pod in comuna Maieru,
Jjudetul Bistrita-N&saud.
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Fig. 13 Finalizarea structurii de rezistenta a podului

Fig. 14 Pregatirea receptiei la terminarea lucrarilor
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Problema drumurilor noastre — 1937 (ll)

Macadamul ordinar

n eminent inginer, care a tratat magistral problema drumuri-

lor din punct de vedere economic, elaboreaza si un program
rutier pe 20 ani, in valoare de aproape 100 miliarde de lei. S&
executi lucrari de drumuri in valoare de cinci miliarde in fiecare
an! E cazul de a aminti cuvintele d-lui Valcovici: «prima miscare
e zapdceala, sau ameteala». D-I Inginer Andriescu-Cale din acest
loc, a calculat ca se poate realiza aceiasi isprava, numai cu 59 mi-
liarde de lei, cu un program pe 10 ani?, in loc de 20. Daca mi s’ar
ingddui sa pun si eu dela mine un miliard pentru a rotunji suma
d-lui Cale la 60 miliarde, rezultd ca anual ar trebui sa se execute
lucrari de sase miliarde! D-I inginer Cioc, autorul programului de
20 ani, a si remarcat conferentiarului ca a subestimat costul de
refacere a drumurilor.

Pentru justificarea acestui grandios program pe 20 ani, a tre-
buit fireste sa se facd si cateva consideratiuni tecnice.

Citdm:

«Drumul macadamizat, daca este bine fundat pe un sol asa-
nat, astfel incat presiunea pe el in toate imprejurarile circulatiunii
si climei sa fie sub limita lui elastica, este drumul care corespunde
in toate regiunile tarii, unei circulatiuni grele cu vehicule trase de
animale».

«indat3 ce circulatiunea devine mixta chiar cu un trafic redus
automobil, acest drum nu mai este corespunzator si are nevoe de
un tratament superficial».

Deci: pentru circulatia de carute, corespunde in toate regiunile
tarii macadamul ordinar; intervine automobilul, trebuesc intro-
duse modernizdrile. Pasajul acesta e susceptibil de multe comen-
tarii. Ne vom limita la cateva consideratiuni.

Suntem datori ca imediat sa facem o mentiune. Formula d-lui
Cioc, daca s’ar realiza in fapt, s’ar traduce prin o adevarata fericire
pentru tard. Noi vrem numai sa amendam putin aceasta formula,
observand ca sunt cazuri cdnd macadamul ordinar nu ar putea re-
zista cu succes unui anumit trafic intens de carute. Se crede insa

ca pentru situatia dela noi, macadamul ordinar este indicat nu
numai pentru traficul de carute, cum propune d-I Cioc, - ci pentru
toatd reteaua noastra de drumuri: «drumurile trebuesc reparate
intai pentru uzul imediat (prin asanare si macadamizare) si numai
apoi adaptate cerintelor de confort modern». Asemenea vederi ni
se par profund eronate, dupd cum vom avea numeroase ocazii
sa demonstram: cdci adaptarea drumurilor nu trebue facuta fata
de cerintele de confort modern, ci pur si simplu fatd de cerintele
efective ale circulatiei; iar pentru uzul imediat, macadamul ori-
cat de asanat este cu totul neputincios sa faca fata traficului si
atunci, in locul macadamului ordinar, sunt indicate sisteme mo-
derne usoare, provizorii. Experientele ce se fac de atéatia ani cu
lucrdri din nou in Basarabia si cu refaceri de sosele in restul tarii,
nu au probat cu varf si indesat ca macadamul ordinar chiar cand e
asanat si drenat (Basarabia) nu poate face fata «uzului imediat»?

Inainte de aparitia automobilelor, strazile mai circulate din
orase nu erau macadamizate. Ci erau pavate sau asfaltate. Ca
sa combati numai praful, nu era necesar sa pavezi sau sa asfal-
tezi strazile. Ar fi fost suficiente simple stropiri. De ce inainte de
razboi era o demarcatie asa de pregnantd intre imbracamintea
strazilor si cea a soselelor, -intre strada si sosea? Doar vehiculul
era acelas. Tot inainte de aparitia automobilelor, unele sectiuni
de sosele au reclamat o acoperire cu un pavaj sau cu un mozaic
(calédpuri). Mozaicul acesta a fost inventat in 1885 de Gravenhorst
si aplicat pe o sosea. Franta avea inainte de rdzboi 2.000 km de
pavaje de piatra, pe sosele. Ramane adevarata vorba Romanu-
lui: Apa strica vinul, femeia strica barbatul si caruta strica dru-
mul. De fapt, cdruta strica intr'o privinta mult mai mult soseaua
decat automobilul. Tractiunea mecanica dezvolta forte tangentiale
la suprafata soselei, provocand dislocdri de pietre si ondulatii in
sosea. Nici un sistem rutier nu este crutat de aceste ondulatii,
in afard de betoanele rigide. Caruta, prin lovirile date cu sinile
dela roti, mai ales la viteze mai mari, ciocaneste piatra cu piatra,
sfarma muchi si esituri. De aceia, muchile pavelelor de piatra
sunt rotunjite prin aceste ciocaniri. Automobilul slefueste pietrele:
caruta le ciopleste. Actiunea aceasta a carutei este de 50 de ori
mai mare decat actiunea de slefuire a automobilului.

D-| Cioc pune conditia ca macadamul sa fie bine fundat. Dar
exista oare constructii, la care sa nu se pretinda neaparat o buna
fundatie? Si ca o constructie sa fie rezistentd, e suficient sa aiba
numai o bund fundatie? Nu trebue ca si constructia insasi sa
prezinte o rezistenta satisfdcatoare? Sa presupunem ca solul de
fundatie este format dintr'o roca sau dintr'un otel, iar macadamul
sa fie constituit din cartofi. La trecerea compresorului, cartofii de-
sigur ca se vor zdrobi. De ce dar, atata grija in ce priveste solul?
Si zgarie-norii, in definitiv, pot sa fie fundati pe un pamant ca
cel de sub macadamuri! De ce se vorbeste apoi de elasticitatea
solului cand, in general, pamanturile nu sunt elastice, ci plastice?
Partea stranie este ca dupa ce se constatd cd s'au strivit cartofii
din macadam, nu se inlocuesc cartofii cu un material mai rezis-
tent, ci inginerii nostri ingroasa pur si simplu stratul de... cartofi,

* Conferinta tinuta la I. B. C. D. in sedinta a XXII-a dela 5 si 7 Martie 1937, sub presedintia D-lui Ing. Insp. G-ral. I. MIHALACHE,
Directorul General al Drumurilor. Publicata in BULETINUL I. B. C. D., ANUL II, Nr. 7-9, IULIE-SEPTEMVRIE 1937, Bucuresti - pg. 155-167
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ca si cum o piesd va rezista mai bine la compresiune daca are o
lungime sau indltime mai mare.

Sa inlocuim atunci cartofii cu un calcar moale. Vom observa
numaidecat cum la o circulatie mai intensa de carute, se produce
o0 uzurd considerabild. Inainte de rézboiu, o sosea de-a noastré
avea o duratd, sa zicem, de 10 ani, la o circulatie de 100 tone pe
zi. Prin urmare, soseaua era in stare sa suporte, in viata ei, un
trafic total de 100 t x 360 zile x 10 ani = 360.000 tone. Exista
astdzi portiuni de sosele cu un trafic de 100.000 t/zi. Daca o ase-
menea portiune de sosea ar fi imbracata cu macadam ca dinaintea
rézboiului, ea ar avea o duratd numai de 3,6 zile. in mai putin de
4 zile s’ar mdcina 1.000 m.c. de piatra pe un km, dand nori de
praf ca la concasoare. In ipotez3 fireste c& poverile de pe sosea
nu zdrobesc piatra macadamului, ca viteza vehiculelor nu disloca
nici o piatra si ca soseaua continua sa reziste constant, chiar cand
stratul de piatra s’a subtiat la grosimi de cativa milimetri. (Pe
podul St. Francisco-Oakland, de 7 km lungime, inaugurat de cu-
rand, au circulat in primele 24 de ore o sutd de mii de automobile,
pe o cale cu sase benzi asfaltate).

Sa supunem insa soseaua noastra, dinainte de razboi, unui
trafic din tara noastra, nu din America. Sa luam un trafic mare, de
2.000 tone pe zi, cum se intalneste pe unele sectiuni din soselele
noastre. Daca la un trafic de 100 t/zi, soseaua a durat 10 ani, - la
un trafic de 20 de ori mai mare, soseaua va dura numai jumatate
de an! Asa se si petrec lucrurile in realitate. In aceste exemple,
am simplificat chestiunea foarte mult, 13sand la o parte celelalte
variabile ce influenteaza: marimea poverilor, viteza vehiculelor,
suspensiunea si bandajele vehiculelor, circulatia in convoiuri,
apa, inghetul etc. In Indii, este obiceiul ca circulatia sa se facd
in convoiuri nesfarsite de cdrute trase de boi. Aceste convoiuri
distrug toate macadamurile; si nu prin uzura, ci prin producere
de fagase, mai ales pe vreme umeda, cénd liantul e muiat. Pro-
blema se complica foarte mult, cand tractiunea este mixta; cand
adica, la carute se adaoga turisme, camionete, camioane, auto-
buze, in proportii diferite. Solicitarile soselelor de catre vehicule,
inclusiv vibratiile si trepidatiile, sunt functii complexe, de foarte
multe variabile. Separarea variabilelor nu se poate realiza decat
pe sosele laborator, amenajate in afara retelei rutiere. (Exemplu:
soseaua laborator din Braunschweig, unde in ultimul timp s’a stu-
diat influenta bandajelor)!.

D-I Cioc si-a zis: inainte de rdzboiu, circulatia de cirute se
facea In bune conditiuni pe sosele macadamizate. Deci si astazi,
acolo unde n’avem circulatie de automobile, este indicat macada-
mul ordinar. Crede d-sa ca in starile de lucruri antebelice si cele
postbelice, nu mai exista nici o altd diferentd, in afara de aparitia
autovehiculelor? Numai cele 30.000 automobile ale noastre, din
care o treime circuld exclusiv in Capitald, sunt ele in stare sa de-
gradeze toatd reteaua noastra rutiera?

Nu stiu dacd argumentele mele au fost destul de convingdtoare.
Voiu mai adaoga atunci un argument istoric, - dupa mine, deciziv.

Acum o sutd de ani, in Franta, sub domnia regelui Ludovic-Filip,
se stricasera brusc toate drumurile Frantei, intr'un hal ce revoltase
pe toatd lumea. Nu s’a stiut pe acea vreme, care a fost cauza aces-
tei degradari extraordinare. Aceste degradari nu erau insa specifice
numai Frantei. Ele se iviserd, inca mai dinainte, si in Anglia. De ele
face mentiune insusi Mac-Adam in notele sale din 1823.

Asadar, «la inceputul domniei lui Ludovic-Filip, traficul intens
ruinase vechile sosele construite pe principiile lui Trésaguet si
Mac-Adam. Procedee noi, aplicate fara metoda, dadusera rezul-

1 Astazi s’a dat la iveald un program oficial de lucrari rutiere pe 10 ani, cam
de aceiasi valoare.
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tate foarte divirgente. Disidentele dintre ingineri erau exploatate
de opiniile interesate si aceste imprejurdri pusesera corpul ingi-
nerilor de poduri si sosele intr'o falsa pozitie fatd de public, care
este totdeauna gata sd judece sever un corp savant, cdruia fi
recunoaste invatdtura, dar pe care-l acuza ca n’a stiut s'o aplice
cum trebue la perfectionarea drumurilor». Parca s’ar povesti de
starile de lucruri dela noi, din ziua de azi!

«0 comisie instituita de Legrand, directorul general de poduri
si sosele, a insdrcinat pe raportorul sau Navier sa ia masurile de
executie necesare, impreund cu Rancourt si Coriolis.

Primul aviz al acestei comisiuni a fost de a fixa o limitad a in-
carcaturilor si a propune o politie eficace a circulatiei, inarmata
cu fortometre si cu ferometre. Céativa ingineri insa au protestat
sus si tare, ca fard a restrange libertatea circulatiei si fara multe
cheltueli, se putea mentine buna stare a drumurilor. Ajunsese in-
dispensabil sa se recurga la cifre, ca sa se poata pronunta asupra
diverselor puncte controversate.

S’a decis atunci sa se faca experiente:

1. pe un manej mic, cuprinzédnd 10 sosele cu materiale diferite,
aplicate pe un pat omogen;

2. pe un manej mai mare, compus din cinci soluri diferite, pe
care se vor aplica cate trei impietruiri de rezistente alese:
usoard, medie si puternicd, ceea ce permitea, comparand 15
sosele diferite, sa se studieze influenta solului asupra duratei
si rezistentei soselelor».

Noi astdzi repetdm intocmai istoria lucrurilor de acum o suta
de ani si ne-am apucat sa dezgropam probleme ce fusesera puse
si rezolvate inca de atunci. Si pe acea vreme, inginerii au dat la
inceput vina pe padmant si pe vehicul. Cand firesc este sa adaptezi
soseaua, sa amendezi macadamul, ca sa fie in stare a rezista ve-
hiculului si s&8 nu comprime prea tare terenul pana la tasarea lui.

De atunci au aparut soselele laborator, amenajate in afara
de reteaua rutierd. intrebuintarea depe acea vreme a soselelor
laborator a ramas cunoscuta sub denumirea: metoda manejului.

A fost posibil astfel, cu ajutorul manejului, sa se puna in evidentd,
separat, influenta fiecarei variabile si sa se poata studia aprofundat
aceasta influentd pe lungimi de manej numai de cativa metri si nu
prin inspectiuni pe sute de km de sosele din reteaua rutiera.

Nu pot rezista sa nu amintesc macar doua din concluziile puse
de aceasta comisiune, multe din aceste concluzii fiind valabile si
in ziua de azi:

a) La o presiune care depdsea 58 kgr/cm, soselele se tasau din
nou pana ajungeau o limita, cat timp sarcinile nu intreceau 100
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kgr/cm de bandaj. Peste aceasta valoare, tractiunile cresteau
exagerat; iar soseaua se dezagrega sub actiunea macinarii
materialelor (par suite du broyage de ses materiaux).

b) Rezistenta materialelor la compresiune nu are toata importanta
ce i s'ar putea atribui®, les pierres liantes et tendres (pietrele
mai moi) pot suporta o presiune izolatd, atingand chiar limita
de rezistentd, in timp ce pietrele dure nu ar putea suporta
decét o patrime din acea limitd, iar pietrele casante numai o
zecime. La résilience des materiaux et les qualités agglome-
rantes de leurs débris ont de l'importance?.

Asta toamnd s’'a comemorat centenarul mortii lui Navier. Nu
stiu daca s’a aratat, cu acea ocazie, rolul ce a avut Navier, in co-
misia de care am pomenit, ca specialist in Rezistenta Materialelor.

Tot in toamna trecutd s’au implinit 100 de ani dela moartea
inginerului scotian Mac-Adam, care impreuna cu Trésaguet sunt
considerati ca cei dintai ingineri moderni de drumuri. Jurnalele
au mentionat faptul si au relatat asupra comemorarilor ce au
avut loc in provincia natala Ayrshire (Scotia). Deoarece nu s’a
luat la noi nici o initiativd pentru pomenirea lui Mac-Adam® in
toamna trecutd, imi voiu permite sa stdrui putin asupra parerilor
ce a avut Mac-Adam in chestiunea ce discutam. Si in Anglia, pe
acea vreme, soselele erau degradate si din aceleasi cauze ca si in
Franta. Mac-Adam a vizitat toatd tara (fusese si Director General
al Drumurilor), a vizitat toate drumurile din Anglia. Si halul in care
se gaseau drumurile, 1l amdrau din ce in ce mai mult. (I found

2 Si la noi, p4dnd mai eri, se discuta asupra limitelor de rezistentd la com-
presiune, cautdnd a se introduce niste coeficienti de calitate, pe baza
cdrora apoi sa se elimine anumite materiale. Sunt lucruri castigate ferm
si de mult, de catre tecnicd si n‘ar mai trebui puse in discutie. Materialele
trebuesc cunoscute, nu pentru a fi eliminate din uz, ci tocmai ca s se stie
ce intrebuintare optima sa le dai.
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that the roads were extremely bad in all parts of Great Britain.
I found the materials so applied that the roads were all loose,
and carriages, instead of passing over the roads, plowed them.
And the loose state of the roads, I apprehend, was owing to the
bad selection of materials, the bad preparation and the unskilful
laying of them). El n’a dat vina degradarilor, nici pe sol, nici pe
vehicule. Intr'aceasta s’a dovedit destul de intelept. El a gasit c3
intreg personalul tecnic, dela ingineri pana la supraveghetori si
cantonieri, nu stiau nimic, nici sa aleaga si sa pregdteascd mate-
rialele si nici cum sa le intrebuinteze in corpul soselei. A constatat
pretutindeni o lipsa complecta de invatatura, de cunostinti: the
total want of science!

in opozitie cu Telford si Trésaguet, Mac-Adam combétea blo-
cajul de interpus intre impietruire si patul de pamant al soselei.
Actualmente este la moda acest blocaj (Packlage, telford). Toata
lumea preconizeaza azi, ca un macadam sa fie asezat pe un blo-
caj si nu direct, pe patul soselei. A trebuit sa treaca mai bine
de o suta de ani, ca sd se elucideze si problema blocajului, cu
ocazia marilor lucrari rutiere din Statele Unite si, acum in urma,
din Germania (autostradele), dandu-se in buna parte dreptate lui
Mac-Adam. S’a stabilit ca un substrat de nisip e cu mult mai avan-
tajos decét un blocaj, din toate punctele de vedere. Nisipul e mai
eftin, mult mai usor de gdsit decat blocurile sau lespezile. Cele
mai multe roci nu se sparg in blocuri sau lespezi de acestea. Usor
se poate varia grosimea stratului de nisip. O forta concentratd,
actionand asupra unui bloc, va infunda blocul in pat, mai ales cand
acesta va fi cat de putin umezit.

Nisipul transmite in mod uniform presiunile. Nisipul dreneaza
soseaua si impiedicd inmuerea patului prin infiltratii. Prin substra-
tul de nisip, comunicand cu drenuri din piatra dispuse sub acosta-
mente, este exclusa orice tasare a pamantului. In fine, substratul
de nisip rupe capilaritatea dintr'un pamant periculos si reduce
distrugerile prin inghet. Usor se poate aranja acest substrat de
nisip ca distrugerile prin inghet sa fie complect inldturate.

E timpul ca si la noi sa se generalizeze utilizarea substratului
de nisip. Acest substrat se recomanda, chiar cdnd se prevede un
blocaj sub macadam. La sosele noi de beton de ciment, substratul
acesta trebue sa fie indispensabil ca la un pavaj de piatra. Un ma-
cadam ordinar pe un strat de nisip constitue o excelentd fundatie
pentru o sosea.

Preocuparea principald a lui Mac-Adam a fost de a impiedica
sa se dezagregheze o sosea formata numai din piatrda sparta.
Pe vremea lui, incad nu se introdusese cilindrarea impietruirilor.
Compresarea lor ramanea sa fie facuta de circulatie. Mac-Adam a
descoperit proprietatea de aglomerare a prafului de piatra, produs
prin uzura agregatelor, praf care face prizd cu un anumit continut
de apa. Prin trafic, soseaua va fi mereu alimentata cu liantul ce-i
este necesar. (Every road is to be made of broken stone without
mixture of earth, clay, chalk, or any other matter that will imbibe
water, and be affected by frost; nothing is to be laid on the clean
stone on preteuse of binding).

in ce priveste mdrimea pietrei sparte, Mac-Adam sustinea ca
pentru inchegarea impietruirii e necesar ca pietrele sa fie cat mai
uniforme. S’a servit de inele pentru verificarea dimensiunilor pie-
trii sparte. A cerut ca un bob de piatrd sa nu fie mai greu decat
sase uncii (adicd 170 gr.). In ce priveste dimensia pietrelor, Mac-
Adam aratd ca ea trebue sa fie in legatura cu suprafata de contact
a unei roti pe fata plana a unei pietre. Tot ce a lasat scris acest
mare inginer prezintd si astazi interes. Soselele ce a executat pe
baza principiilor si a normelor ce a stabilit, s'au comportat foarte
bine, la un trafic greu si intens.
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UTiLaseELe WIRTGEN GROUP iN ACTIUNE

Statia mobila producere mixturi asfaltice
la rece Wirtgen KMA 220i in actiune

La sfarsitul lunii septembrie Wirgen Romania a livrat prima statie mobila din
Romania destinata producerii direct pe santier a mixturilor asfaltice la rece,
model Wirtgen KMA 220i. Chiar daca local au mai fost utilizate diferite tehnolo-
gii de reciclare folosite pentru obtinerea de materiale pentru straturile de baza
ale drumurilor, aceasta este una dintre cele mai performante si rapide utilaje

de acest tip produse la nivel mondial.

rebuie spus ca reciclarea materialelor

de constructii din demoldri sau deco-
pertarea suprafetelor de drumuri ce tre-
buie refacute aduce numeroase avantaje,
in primul rand rezolvandu-se problema de-
pozitarii acestor reziduuri din constructii,
dar si a utilizarii unui material deja prelu-
crat. In tari precum Germania sau Franta,
la nivelul primariilor oraselor mari, exista
deja programe prin care se urmareste re-
ciclarea la nivel de 100%.

De ce nu este utilizatd prea des tehnolo-
gia de reciclare in Romania? in primul rand,
proprietarii drumurilor, indiferent daca
sunt primariile sau C.N.A.L.R., ar trebui sa
ceara prin caietele de sarcini in mod explicit
retete precise care sa aiba in compozitie
material reciclat. In al doilea rand, compa-
niile constructoare de drumuri trebuie sa
investeasca in pregatirea specialistilor care
sa utilizeze aceste masini. Acestia din urma
au inceput sd propuna in ultimii ani solutii
din ce in ce mai elaborate de utilizare a
materialului reciclat autoritdtilor statale,
dovedind cd sunt pregatiti pentru aceste
tehnologii moderne.

Calitatea mixturii si viteza
de lucru - esentiale pentru
constructorii de drumuri

Statia mobild Wirtgen KMA 220i a fost

comandata de catre societatea SAT Reabi-
litare Reciclare, aceasta avand sarcina de
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a livra beton stabilizat pentru Autostrada
Transilvania, sectorul D5, mai precis tron-
sonul care face legatura dintre Ungaria si
Romania.

La discutia cu editorii nostri specializati
a participat atat reprezentantul Wirgen Ro-
mania zona de Vest, dl. Saulean Stefan,
cat si specialistul grupului SAT, Ing. Paul
Peter, acesta din urma explicandu-ne
importanta cruciald a statiei pentru exe-
cutarea la timp si in parametrii de calitate
a unui drum. Grupul SAT lucreaza practic
in cadrul a diverse proiecte ca si subcon-
tractor.

Capacitatea de a livra un volum mare
de material la o anumita perioada de
timp, intr-un dozaj foarte precis este in-
dispensabild atunci cdnd se construieste
un drum national sau autostrad&. In mod
normal, existd statii fixe de beton ce pot
produce diferite tipuri de amestecuri, dar
acestea au deja clientii lor traditionali si
nu pot renunta de exemplu timp de 2 luni
la acestia pentru a lucra numai pentru un
constructor de drumuri. In plus, distanta
fatd de locul de asternere este extrem de
importantd pentru livrarea unei cantitati
mari de beton cu o anumitda compozitie
intr-un termen scurt de timp. Plecand de
la aceste cerinte majore, statia mobild
Wirtgen KMA 220i a fost astfel construita
incat sd poatd livra cantitati importante
de mixturi asfaltice chiar in apropierea
santierului.

Performante tehnice:

N s - .
Statia mobila producere mixturi
asfaltice la rece Wirtgen KMA 220i

Conform masuratorilor de santier
ale utilizatorului, productivitatea este
de 370 t/ora pentru granulatia mica de
0/22. Producatorul anunta o producti-
vitate de 220 t/ora, dar aceasta este
calculata la o granulometrie maximala.

Autonomia de functionare, din punc-
tul de vedere al consumului de carbu-
rant, este standard pentru toate utilajele
Wirtgen, adica trebuie sa fie suficienta
pentru o zi de lucru, in cazul santierelor
din Romania media fiind de 10 ore.

Mixtura rece nu este necesara sa
fie inlocuita imediat daca este ameste-
cata cu bitum spumat in statia de reci-
clare la rece. Acest tip de mixturi pot fi
,stocate” pentru perioade mai lungi de
timp. Ca urmare, mixtura reutilizata nu
trebuie sa provina de la acelasi santier
unde va fi turnata ulterior.

Dimensiunile de transport permit
deplasarea rapida, incadrandu-se in ga-
baritul maxim, cu o lungime de 13,40 m
(14,71 cu cabind), latime de 2,50 m si
indltime de 4.00 metri. Masa totala de
transport: 29.950 kg.

Prepararea materialului de ames-
tec direct pe santier- conceptul mobil
al instalatiei de amestec cu reciclare la
rece permite utilizarea masinii in ime-
diata vecinatate a punctului de lucru,
ceea ce economiseste costuri si timp.

Malaxorul robust cu regim fortat si
doi arbori asigura un randament ridicat
de amestecare, in conditiile unei calitati
constante. Mixarea este precisa, in con-
formitate cu reteta, fiind asigurata de
instalatiile de injectie comandate de
microprocesor, pentru adaugarea unei
game foarte variate de lianti.

Functionarea statiei mobile este asi-
gurata de un motor de 176 CP. Datorita
benzii de evacuare cu unghi de pivotare
foarte mare, materialul preparat poate fi
alimentat la halda, sau incarcat continuu
in autocamion. Suportii stabili, extensibili
prin rabatare, respectiv glisare in afara,
asigura pozitionarea ferma a masinii si
alinierea rapida si precisa a acesteia.



UTiLAJELE WIRTGEN GROUP IN ACTIUNE

Colaborarea constructorului mondial
de utilaje specializate Wirtgen cu compa-
nia SAT este veche si cu mult mai vastg,
deoarece la nivel european proiectele de
reciclare ale acesteia din urma s-au derulat
cu utilajele Wirtgen. in urma acestei cola-
boréri, au fost dezvoltate si imbundtatite
utilajele de acest tip. Trebuie spus ca so-
cietatea SAT face parte din grupul STRA-
BAG, si la nivel european este specializata
n activitdti de reciclare si frezare.

Rolul SAT este de a oferi o solutie ra-
pida si optima atunci cand este necesara,
de exemplu, livrarea unui anumit volum de
beton stabilizat cu o cadenta precisa orara.

WIRTGEN KMA 220i, o flexibilitate
in utilizare fara concurenta

La solicitarea noastrd, reprezentantul
SAT Reabilitare Reciclare a prezentat avanta-
jele statiei mobile Wirtgen KMA 220i descrise
din punctul de vedere al unui utilizator:

Montaj si utilizare rapida chiar pe
santier - Statia mobild de producere reci-
clare la rece a fost achizitionatd de societa-
tea SAT deoarece, tindnd cont de activitatea
companiei si modul de lucru, activitatea de
reciclare devine absolut necesara si in Ro-
mania. Aceasta oferd o flexibilitate unica pe
piata, atat din punctul de vedere al apropie-
rii de santier, astfel ea putdnd fi rapid pusa
in functiune oriunde este nevoie si imediat
dupa montare poate deja sa livreze beton
stabilizat, iar cand termina activitatea, la fel
de rapid poate fi utilizata pe alt santier, in-
diferent de distanta dintre ele. Camioanele
transportd mixtura de asfalt recuperat direct
de la santier la statia mobild de reciclare. in
esentd, procesul este exact la fel ca la recicla-
torul la rece ,in situ”: asfaltul recuperat este
reciclat 100% prin adaugarea a unuia sau
mai multor lianti. Camioanele transporta apoi
mixtura reciclata la rece napoi la santier.

Poate utiliza doua tipuri de mate-
rial in combinatie - Statia mobild Wirtgen
KMA 220i poate utiliza material concasat si
reciclat de la 0 la 45 mm granulatia ma-
ximd. Permite adaos de ciment ca si liant,
emulsie bituminoasd sau bitum spumat in
functie de reteta si de ce material foloseste.
Permite sa folosesti si doua tipuri de mate-
rial in combinatie. De exemplu, in Romania
a fost utilizatd pe santiere la Copsa Mica si
pe DN 18, unde materialul frezat din sosea
era amestecat cu balastul proaspat, fiind
adaugat in formula apoi si ciment, dar daca
clientul solicita statia permite adaugarea de
emulsie sau bitum spumant.

Materialul realizat dupa formule de
amestec precise, solicitate de constructor,
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este apoi incdrcat in camioane si asternut
ca si strat de baza, de sustinere.

Permite lucrul in tandem cu alte
utilaje, in functie de destinatia mate-
rialului obtinut - in cazul santierului de
la Oradea, statia mobila Wirtgen KMA 220i

ANUL XXVI
NR. 198 (267)

lucreaza in tandem cu doua finisoare de as-
falt Vogele, care au rolul de a asterne mix-
tura asfaltica. De asemenea, din experienta
locald a firmei SAT, statia lucreaza foarte
bine si in tandem cu o freza Wirtgen, care
furnizeaza agregatele reciclate.
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