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Viabilitatea podurilor cu grinzi din beton
precomprimat, avand in vedere actiunile

prevazute in Eurocode

Sef lucr. univ. dr. ing. Corina CHIOTAN
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti

Viabilitatea unui pod este definita de capacitatea sa de a asigura permanent
conditiile de trafic conform normelor in vigoare. Aceasta calitate este influentata
in timp de agresivitatea traficului, de calitatea materialelor de constructie si de
activitatea de intretinere a podurilor. In sistemul de management al poduri-
lor din Romania, stabilirea viabilitatii podurilor este obligatorie pentru corela-
rea starii acestora cu clasa tehnica a drumului in vederea asigurarii sigurantei
traficului. Pe reteaua de drumuri nationale romanesti exista multe poduri din
beton precomprimat care au fost construite in conformitate cu vechile norme
de proiectare si calculate la clasa I si E de incdrcare. In plus, acestea sunt in
functiune de mai mult de 40 de ani, uneori fara lucrari de reabilitare majore.
Lucrarea analizeaza starea de viabilitate pentru o categorie de poduri frecvent
intalnite pe reteaua rutiera din Romania si anume podurile cu grinzi precompri-
mate juxtapuse, cu deschideri de 17.30 m. O prima analiza va fi facuta asupra
starii de viabilitate a podurilor considerate fara defecte, tinand cont de actiunile
din trafic prevazute in normele europene. Apoi se va pune in evidenta influenta
celor mai frecvente degradari ale grinzilor din beton precomprimat asupra starii
de viabilitate a lucrarilor analizate, tinand cont de varsta podurilor. Concluziile
sintetizate in urma analizelor realizate vor putea fi folosite in sistemul de ma-
nagement al podurilor.

1. Metode de determinare 138/2010). Completarea datelor cuprinse in

a starii de viabilitate a podurilor

Viabilitatea unui pod reprezinta calita-
tea acestuia de a asigura conditiile nece-
sare desfasurarii normale, fara intreruperi,
pe tot timpul anului, a circulatiei rutiere,
pentru actiunile din trafic prevazute de
normele de proiectare.

Aceasta calitate a podurilor este defi-
nitd si de starea tehnicd a acestora, astfel
incat sa raspunda parametrilor de proiec-
tare, categoriei drumului pe care sunt am-
plasate si sa respecte conditiile impuse de
Legea 10 privind calitatea in constructii.
Determinarea starii de viabilitate este obli-
gatorie pentru toate podurile de sosea am-
plasate pe drumurile publice din Romania.

in timp, starea de viabilitate a poduri-
lor este influentata de actiunea traficului,
agresivitatea mediului, calitatea si durabili-
tatea materialelor, de durata de exploatare
si activitatea de intretinere.

Fisa stdrii de viabilitate contine datele
de identificare a podului, caracteristicile
podului, starea tehnica a acestuia, schema
staticd, starea albiei si a malurilor (CD

starea de viabilitate se face in patru etape:

B Etapa 1: Culegerea datelor din docu-
mentatiile tehnice;

B Etapa 2: Culegerea datelor de pe teren;

B Etapa 3: Stabilirea starii tehnice reale
a podului;

H Etapa 4: Aprecierea capacitatii de rezis-
tentd, stabilirea clasei de incdrcare. De-
terminarea starii tehnice se face conform
prevederilor ,Instructiunilor pentru sta-
bilirea starii tehnice a unui pod” Indicativ
AND 522-2002.

2. Cuantificarea reducerii capacitatii
portante produsa de defecte
pentru suprastructurile de poduri
pe grinzile din beton precomprimat

Starea de viabilitate a podurilor este de-
finitd de modul in care acestea corespund
parametrilor pentru care au fost proiectate
sau care sunt in vigoare la un moment dat
(clasa tehnica a drumului, compozitia si in-
tensitatea traficului). Evolutia starii de via-
bilitate este influentatd de o multitudine de

factori, functie de conditiile de exploatare,
de caracteristicile fizico-mecanice ale ma-
terialelor folosite la executia podului si de
conditiile de intretinere.

in scopul reevaludrii capacitatii por-
tante a elementelor si structurilor din beton
armat si precomprimat expuse proceselor
de degradare, este necesara cunoasterea
caracteristicilor reale ale materialelor com-
ponente. Pentru determinarea capacitatii
portante la o suprastructura de pod pe
grinzi din beton armat sau precomprimat
care prezinta degradari, trebuie sa se par-
curga urmatoarele etape:

B Studierea cartii podului si a proiectului;

M Identificarea defectelor si a degradarilor
aparente conform manualului de defecte,
studiul influentei acestora asupra capaci-
tatii portante a elementelor de rezistentd;

B Realizarea unor investigatii suplimentare
precum analize de laborator, verificarea
alcalinitatii, sondaje, incercari nedistruc-
tive sau distructive, daca sunt necesare;

B Determinarea capacitatii portante tinand
cont de caracteristicile reale ale materi-
alelor ce compun structura de rezistenta
si de degradarile acesteia;

M Stabilirea diagnosticului si a concluziilor
referitoare la starea podului si la modul
in care acesta poate prelua traficul pen-
tru care a fost proiectat sau cel preva-
zut in normele actuale de proiectare (CD
138/2010).

3. Studiu de caz

3.1. Prezentarea structurii studiate
Au fost studiate poduri realizate cu
grinzi din beton precomprimat cu armatura
preintinsa, asezate alaturat, avand alcatui-
rea in sectiune transversala conform figurii
1 si deschiderea de 17.30 m. Acestea se
gasesc in numar foarte mare pe reteaua de
drumuri nationale, judetene si chiar comu-
nale. Podurile au fost construite in confor-
mitate cu normele de proiectare in vigoare
fn Romania Tnainte de 2010 si au fost calcu-
late la clasa I sau E de incarcare. Totodata
se poate remarca faptul ca acestea sunt
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in functiune de mai mult de 40 de ani, de
multe ori fara lucrari de reabilitare majore.

indltimea grinzilor este de 93 cm, sunt
realizate din beton Bc40 (C32/40) si sunt

78002 78012

armate cu 22 TBP12 avéand rezistenta de s r:.:,:;uu_uunm'.{u J.hw;.u,immu‘_w“m_,_

calcul 1330 Mpa (pentru clasa E de incar-

care). Suprastructura studiatad este cea cu t fgt f’ 1}?{’

trotuar de 1.00 m, cu opt grinzi in sectiune .‘.,..: Pl
transversala. le2 . 122 | 122 | 1:2 ., 12z

) e . Figura 1 - Sectiune transversala prin suprastructura unui pod pe grinzi
3.2. Determinarea solicitarilor . . " < P =
prefabricate tip T cu armatura preintinsa si placa de suprabetonare,

conform normelor europene . .
Pentru det ) I'p't“ lor 1 L, n4,=18.00m, cu trotuar din beton armat monolit
entru determinarea solicitarilor in

grinzi pentru actiunile prevazute in nor-
mele europene s-a folosit programul de
calcul automat LUSAS. Modelarea podu-
lui s-a realizat cu ajutorul unei retele de
grinzi, folosindu-se elemente finite de tip
BSM3 atat pentru grinzile longitudinale
(grinzile de beton precomprimat si placa
de suprabetonare), cat si pentru grinzile
transversale, folosite doar pentru a asigura
legatura intre grinzile longitudinale.
Validarea modelului utilizat a fost reali-
zata prin verificarea rezultatelor cu cele ob-
tinute prin metode teoretice consacrate si
care se pot aplica la acest tip de suprastruc- GRINDA 1
turi: metoda antretoazei elastice - varianta
Leonhardt si metoda Ulitki simplificata.
Diferentele dintre momentele incovoie-

GRINDA 4

GRINDA 3

GRINDA 2

0.00% 20.00% 40.00% 60.00% 80.00% 100.00%  120.00%

toare produse de actiuni din trafic obtinute BMoment Ulitkii @ Moment Leonhardt B Moment M.E.F.

prin cele doud metode de calcul manual,

Leonhardt si Ulitki si metoda de calcul cu Figura 2 - Validarea modelului cu elemente finite

elemente finite sunt evidentiate in figura 2. prin compararea rezultatelor cu metode teoretice consacrate

. Mg+pm Mcale MTS MuDL Moameni MEk, total MEd, total
Sl e e [kNm] [KNm] [kNm] [KNm] [kNm] [kNm] [kNm]

grinda 1 543.10 238.00 626.80 254.50 27.90 1690.30 2281.91
grinda 2 431.30 164.80 641.50 237.80 14.20 1489.60 2010.96
grinda 3 464.50 156.90 713.90 253.00 8.50 1596.80 2155.68
grinda 4 496.70 156.90 730.50 231.40 5.30 1620.80 2188.08

Tabelul 1 - Momente de calcul pentru trafic industrial greu (coeficientii 0.=1.00)

Moment/grinas | igipm | el | s | mwoL | Meameni | Mectotal | Medtota
grinda 1 543.10 238.00 564.12 229.05 27.90 1602.17 2162.93
grinda 2 431.30 164.80 577.35 214.02 14.20 1401.67 1892.25
grinda 3 464.50 156.90 642.51 227.70 8.50 1500.11 2025.15
grinda 4 496.70 156.90 657.45 208.26 5.30 1524.61 2058.22

Tabelul 2 - Momente de calcul pentru trafic de autostrada (coeficientii 0.=0.90)

moment/arinas | Wgipm | fele | jwrs | mwoL | Meameni | Mectotal | Medtota
grinda 1 543.10 238.00 501.44 203.60 27.90 1514.04 2043.95
grinda 2 431.30 164.80 513.20 190.24 14.20 1313.74 1773.55
grinda 3 464.50 156.90 571.12 202.40 8.50 1403.42 1894.62
grinda 4 496.70 156.90 584.40 185.12 5.30 1428.42 1928.37

Tabelul 3 - Momente de calcul pentru trafic obisnuit (coeficientii 0.=0.80)
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R_redus cu 5%, c_ R_redus cu 5%, c
Moment Grinzi fara R_redus cu distrus, V2 A, distrus, A
capabil degradari [kNm] 5% [kNm] de pe primul rand corodat de pe primul rand°corodat
[kNm] [kNm]
grinda 1 1889.40 1877.22 1522.62 1023.59
grinda 2 1849.70 1835.65 1524.35 1024.75
grinda 3 1903.01 1888.92 1568.07 1054.14
grinda 4 1956.35 1942.21 1611.79 1083..53

Tabelul 4 - Momente capabile ale grinzilor in functie de degradari

100.00%

Ca actiuni au fost luate in considerare:
greutatea grinzilor, greutatea placii de su-
prabetonare, greutatea cadii si actiunile din
trafic, reprezentate de grupa 1a de actiuni
(LM1 pe partea carosabild si oameni pe tro-
tuare).

S-au studiat trei situatii pentru actiu-
nile din trafic (SR EN 1991-2:2005):

W trafic industrial greu (coeficientii a egali
cu 1), rezultatele obtinute fiind prezen-
tate in tabelul 1;

W trafic de autostrada (coeficientii o redusi
cu 10%), rezultatele obtinute fiind pre-
zentate n tabelul 2;

W trafic obisnuit (coeficientii o redusi cu
20%), rezultatele obtinute fiind prezen-
tate in tabelul 3.

3.3 Analiza starii de viabilitate

a podurilor avand in vedere

degradarile care pot aparea

A fost studiatd starea de viabilitate a
suprastructurii podului prezentat, pentru a
vedea In ce mdsura corespunde actiunilor
din trafic prevazute in normele europene.
in afara situatiei cand podul a fost consi-
derat in stare buna, fara degradari, au fost
analizate trei situatii cu degradari care pot
influenta capacitatea portanta a grinzilor
(STAS 10111/2- 87). Degradarile conside-
rate au fost urmatoarele (U.T.C.B.,1995):

B Scdderea cu 5% a rezistentei la compre-
siune a betonului;

B Scaderea cu 5% a rezistentei la com-
presiune a betonului, distrugerea totala
a stratului de acoperire cu beton de la
partea inferioara a grinzii, corodarea a
jumatate dintre toroanele de pe réandul 1;

B Scaderea cu 5% a rezistentei la com-
presiune a betonului, distrugerea totala
a stratului de acoperire cu beton de la
partea inferioard a grinzii precum si co-
rodarea completa a toroanelor de pe
randul 1.

Momentele capabile obtinute pentru
aceste patru scenarii sunt prezentate in
tabelul 4. Se observa scaderea importanta

99.36%

Grinzi fard degraddari Rc redus cu 5%

80.59%
54.18%

Rc redus cu 5%, cnom Rc redus cu 5%, cnom
distrus, 1/2Ap de pe distrus, Ap de pe
primul rand corodat  primul rand corodat

Figura 3 - Variatia momentului capabil pentru grinda 1, in functie de degradari

100.00%
82.80% 82.27%
66.73%
44.86%

MEd,total Trafic
greu

M capabil Fara
degradari

Rc redus cu 5%

Rc redus cu 5%,
cnom distrus, Ap

Rc redus cu5%,
cnom distrus,

1/2Apdepe depeprimul rand
primul rand corodat
corodat

Figura 4 - Starea de viabilitate a podurilor pentru trafic greu

a momentelor capabile, in conditiile in care
degradarile grinzilor sunt semnificative.
Astfel, pentru grinda marginald a supra-
structurii, cea care are capacitatea por-
tanta cea mai mica, scaderile momentului
capabil sunt prezentate in figura 3. In si-
tuatia in care primul rdnd de armaturi iese
complet din lucru, capacitatea portanta a
grinzilor scade pana la 54% din cea obti-
nutd in cazul grinzilor in stare buna.

Avand in vedere faptul ca grinda mar-
ginald a suprastructurii (grinda 1) este cea
mai solicitata si are cea mai redusa capaci-
tate portanta, va fi analizata capacitatea ei
de a suporta noile actiuni din trafic.

in tabelele urmatoare sunt prezentate
valorile momentelor de calcul si ale mo-
mentelor capabile, avand in vedere de-
gradarile luate in considerare si traficul pe
care ar trebui sa il suporte podul.

APRILIE 2020 I
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M, total M capabil
R_redus cu 5%, c :
. oo e R_redus < ! “nom R_redus cu 5%, c___ distrus, A
Trafic greu | Fara degradari Iy distrus, 1/2A de pe < . ! Zno r T
cu 5% primul rand corodat de pe primul rand corodat
kNm 2281.91 1889.40 1877.22 1522.62 1023.59
100% 100% 82.80% 82.27% 66.73% 44.86%

Tabelul 5 - Momentul de calcul pentru trafic greu si momente capabile ale grinzii 1 in functie de degradari

M, total M capabil
Trafic Rc redus cu 5%, ® n
de auto- | Fara degradari R:urgd‘,/:s C..n distrus, 1/2Ap de pe Ec ;:d"es cﬂ;d‘;’r‘;ﬁr& 2:?:;::@
stradaa primul rand corodat P pep
kNm 2162.93 1889.40 1877.22 1522.62 1023.59
100% 100% 87.35% 86.79% 70.40% 47.32%

Tabelul 6 - Momentul de calcul pentru trafic de autostrada si momente capabile ale grinzii 1 in functie de degradari

M_,total M capabil
R_redus cu 5%, c .
Trafic o = R_redus L aC ! “nom R_redus cu 5%, c___distrus, A
o : Fara degradari < distrus, 1/2A_ de pe primul < - ! sno '
obisnuit cu 5% ’rénd T de pe primul rand corodat
kNm 2043.95 1889.40 1877.22 1522.62 1023.59
100% 100.00% 92.44% 91.84% 74.49% 50.08%

Tabelul 7 - Momentul de calcul pentru trafic obisnuit si momente capabile ale grinzii 1 in functie de degradari

MEd, total Trafic
de autostrada

M capabil Fara
degradari

Rc redus cu 5%

Rc redus cu 5%,
cnom distrus, Ap

Rc redus cu 5%,
cnom distrus,

1/2Apdepe depeprimul rand
primul rand corodat
corodat

Figura 5 - Starea de viabilitate a podurilor pentru trafic de autostrada

4. Concluzii

Pentru a fi viabil, un pod trebuie sa asi-
gure permanent conditiile de trafic conform
normelor in vigoare. in timp, aceasta calitate
este influentatd de calitatea materialelor de
constructie, de activitatea de intretinere a po-
durilor, precum si de mediul inconjurator. In
cadrul sistemului de management al poduri-
lor din Romania, stabilirea viabilitatii podurilor
este obligatorie pentru corelarea starii aces-
tora cu clasa tehnica a drumului in vederea
asigurarii sigurantei traficului. in plus, este im-
portant sa se stie traficul care poate fi preluat
de structurile existente considerand diferite

I APRILIE 2020

scenarii de degradare a lor. Podurile pe grinzi
din beton precomprimat realizate cu armatura
preintinsa, cu deschideri mici si medii, repre-
zintd cea mai numeroasa categorie de poduri
de pe reteaua de drumuri din Roméania. Unele
dintre ele au depasit deja durata de viata pen-
tru care au fost proiectate si prezintd degra-
dari importante. Pe baza studiului efectuat se
pot pune in evidentd urmatoarele concluzii:

W Podurile studiate nu sunt viabile pentru
actiunile din trafic prevazute in normele
europene, in nicio varianta de trafic con-
sideratd. In plus, degradarile care apar in
mod frecvent, scad semnificativ capacita-

tea portanta a grinzilor, cu pana la 46%.
min cazul traficului industrial greu (coefici-
entii aQ si aq = 1.00) grinzile din beton
precomprimat au un deficit de capacitate
portanta de aproximativ 17% daca sunt in
stare bund sau nu este afectatd armatura
pretensionatd, deficit care ajunge la 55%
in cazul in care este corodata armatura
pretensionata de pe primul réand (figura 4).
min cazul traficului de autostradd (coefici-
entii aQ si ag = 0.90), grinzile din beton
precomprimat au un deficit de capacitate
portanta de aproximativ 13% daca sunt in
stare bund sau nu este afectatd armatura
pretensionatd, deficit care ajunge la 53%
in cazul in care este corodata armatura
pretensionata de pe primul réand (figura 5).

B In cazul traficului obisnuit (coeficientii aQ
si ag = 0.80), grinzile din beton precom-
primat au un deficit de capacitate portanta
de aproximativ 8% daca sunt in stare buna
sau nu este afectatd armdtura pretensio-
nata, deficit care ajunge la 50% in cazul in
care este corodata armatura pretensionata
de pe primul rand (figura 6).

W Pentru administratorii podurilor este im-
portant sa cunoasca traficul pe care il
poate prelua o structurd, atat in conditii
bune sau cu degradari, in asa fel incat sa
poatd prioritiza lucrarile de reabilitare si
de a fixa tinte posibil de atins in cazul lu-
crérilor de consolidare. Inglobarea rezul-
tatelor acestui studiu in bazele de date ale
administratorilor podurilor, poate face mai
usoara realizarea acestor doua obiective.
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REFERINTE:

CD 138/2010. Normativ privind criteriile de
determinare a starii de viabilitate a po-
durilor de sosea din beton, beton armat,
beton precomprimat, metal si compozite;

Catedra de Poduri, U.T.C.B.(1995)
Metodologia de cuantificare a
reducerii capacitatii portante produsa
de defecte pentru suprastructurile
de poduri pe grinzi de beton armat
prefabricate si monolite;

STAS 10111/2-87. Poduri de cale ferata si
sosea. Suprastructuri din beton, beton
armat si beton precomprimat;

SR EN 1991-2:2005. Eurocod 1: Actiuni

100% .
92.44%

MEd,total Trafic
normal

Rc redus cu 5%

Rcredus cu 5%,
cnom distrus;

M capabil Fara
degradari

Reredus cu 5%,
cnom distrus, Ap

. o 1/2Apdepe depeprimul rand
asupra structurilor. Partea 2: Actiuni primul fand corodat
din trafic la poduri; corodat

AND 522/2006 - ,Instructiuni pentru sta-

bilirea starii tehnice a unui pod”. Figura 6 - Starea de viabilitate a podurilor pentru trafic obisnuit

Bucuresti, 29 aprilie 2020:

Adunarea Generala a A.P.D.P.

Avand in vedere situatia extraordinara
existenta in lume din cauza pandemiei de
COVID-19, s-a decis consultarea online a
celor 84 de delegati la Adunarea Generala
a A.P.D.P. Romania.

Adunarea Generald a avut urmatoarea
ordine de zi:

Dupa transmiterea materialelor pe
email fiecarui delegat, cu mentiunea
ca s-a considerat acceptul tacit al
celor care nu au transmis nici un fel de
observatii, s-au hotarat urmatoarele:

7

1. Se aproba Raportul de activitate al
A.P.D.P. pe anul 2019, rezultatele eco-

1. Raportul Consiliului National privind ac-
tivitatea desfasurata pe anul 2019;

2. Raportul activitatii economice pe anul
2019;

. Raportul Comisiei de Cenzori pe anul
2019;

4. Aprobarea programului de activitate pe
anul 2020;

. Aprobarea bugetului de venituri si chel-
tuieli pe anul 2020;

6. Premiile instituite de A.P.D.P.

2.

nomico-financiare pe anul 2019, rapor-
tul comisiei de cenzori si descarcarea de
gestiune a Consiliului National, progra-
mul de activitati pe anul 2020, precum
si Bugetul de venituri si cheltuieli pe
anul 2020.

Se aproba aménarea acordarii premiilor
A.P.D.P., pentru anul 2019, in cadrul
unei sedinte viitoare a Adunarii Gene-
rale. Premiile pentru 2019 ale A.P.D.P.
sunt: Premiul ,Anghel Saligny”, Premiul

PROGRAMUL DE ACTIVITATE TEHNICA SI STIINTIFICA
al Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania pe anul 2020

,Elie Radu”, Premiul ,Ion Ionescu”,
Premiul ,Tiberiu Eremia” si Premiul
~Laurentiu Nicoara”.

Manifestari

Locul de desfasurare

Data desfasurarii

Luna septembrie 2020

1. Aniversarea a 30 ani de la infiintarea A.P.D.P.

Central

Bucuresti - A.P.D.P.

Nivel national

septembrie 2020

Luna octombrie 2020

1. Organizarea, in colaborare cu Facultatea de Constructii Timisoara, a
simpozionului cu tema ,,Drumul si Mediul inconjurator”.

Timisoara - Filiala Banat
Nivel national

octombrie 2020

Luna noiembrie 2020

1. Simpozionul cu tema ,Materiale si tehnologii noi in constructia si
intretinerea drumurilor si podurilor. Siguranta circulatiei - participam la
trafic, suntem responsabili”, editia a XIV-a

Cluj-Napoca - Filiala
Transilvania
Nivel national

noiembrie 2020
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Geogrila Tensarg TriAx® a fost utilizata pentru stabilizarea mecanica a stratului de balast, oferind o fundatie stabild pentru linia de cale ferata
modernizata.

Geogrilele Tensar,, suport
pentru calea ferata europeana

Geogrilele Tensar, au jucat un rol cheie in moderni-

zarea caii ferate Frontiera - Curtici - Simeria in Romania,
ca parte a proiectului Coridor IV Pan-European, per-
mitand circulatia trenurilor cu o viteza de 160 km/h.

PROVOCAREA CLIENTULUI

Patru sectiuni ale liniei au avut la baza teren slab si foarte saturat, care
nu era adecvat pentru indeplinirea cerintelor sporite de viteza ale trenu-
rilor si sustinerea incarcarilor din trafic. A fost necesara o solutie perfor-
manta si economica pentru a minimiza excavarea substratului slab si
inlocuirea cu material granular, pentru a oferi o fundatie stabila liniei

modernizate.

SOLUTIA TENSAR®

Geogrila Tensarg TriAx® TX150 a fost utilizata pentru stabilizarea meca-
nica a fundatiei, imbunatatirea performantelor liniei de cale feratd si
reducerea tasarii si a degradarii induse de trafic pe termen lung. Solutia
consta in amplasarea unui strat mai subtire de balast in comparatie cu

un strat nestabilizat, reducand excavarea si economisind timp si bani.

Reabilitare Cale Ferata
Frontiera - Curtid - Simeria

¢

2,2 milioane mp

geogrila Tensarg instalata pentru
a creste viteza liniei la 160 km/h

Regiunea de vest,
Romania

AVANTAIJE

Reducere

a gradului de tasare a materialului de
umplere si a degradarii induse de trafic

Material rezultat
din sapaturi
reducerea excavarii si a materialului
rezultat, reducand timp si costuri

Cresterea

perioadei intre evenimentele
de intretinere
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Tensarg TriAx® se inclesteaza in materialul granular sub sarcinile din trafic, limitand miscarea laterala a particulelor, permitandu-i sa suporte
fncarcari mult mai mari in comparatie cu straturile mai groase, nestabilizate.

DETALII PROIECT Constructori:

Calea ferata Frontiera - Curtici - Simeria din Romania este parte e Lot 2A

a Coridorului IV feroviar Pan-European. Asocierea

Primul sector (Km 614 - Barzava) are 42 km si este construit de Astaldi - FCC - Salcef - Thales
Asocierea Astaldi - FCC - Salcef - Thales.

Sectorul 2 Barzava - Ilteu are 36 km si este executat de aceeasi e Lot 2B

asociere. Asocierea

Al treilea segment (Ilteu - Gurasada) are 22 km si este executat Astaldi - FCC - Salcef - Thales
de Asocierea Aktor - Alstom - Arcada. )
Ultimul lot (Gurasada - Simeria) are 41 km si este realizat de e Lot 2C

Asocierea FCC - Astaldi - Convensa. Aktor — Arcada

Patru sectiuni ale traseului au avut la baza un substrat slab si niveluri e Lot 3

ridicate ale apei subterane, ceea ce insemna ca traseul nu era potrivit Asocierea

pentru viteze proiectate mari. Acest teren a trebuit sa fie indepartat si FCC - Astaldi - Convensa

inlocuit cu un strat de material granular pentru a crea o fundatie stabila,
capabild sa suporte sarcinile sporite din trafic care provin de la trenurile
mai rapide.

S-a decis introducerea geogrilei Tensarg TriAx® TX150 in fundatia de
balast, pentru a forma un strat stabilizat mecanic. TriAx® se inclesteaza
in materialul granular sub sarcinile din trafic, limitdnd miscarea laterala a
particulelor, permitandu-i sa suporte incarcaturi mult mai mari decat
straturile mai groase, nestabilizate. Aceasta solutie va reduce si gradul
de tasare cat si intretinerea pe termen lung, in mod substantial.

Avand un strat mai subtire de balast dar cu performante ridicate, gradul
de excavare a fost mai mic, reducand termenul de executie si diminuand
costurile. in plus, un strat de geotextil netesut a fost amplasat sub geo-
grila pentru a impiedica miscarea ascendenta a particulelor fine de
material sub sarcina repetata a trenului.

Iridex Group Plastic, partenerul roman al Tensarg, a furnizat circa 2,2
milioane mp de TriAx® pe cele patru loturi.

Iridex Group Plastic | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | VOLUNTARI | Judetul lifov
T: 021.240.40 .43 | E: dmc@iridexgroup.ro | www.iridexplastic.ro | www.tensar.ro

IRIDEX,
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Retrospectiva lunii aprilie:

Pasajul peste DN 1A de la Mogosoaia
este in termen de executie

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum Expres Focsani - Braila ® Trei oferte pentru
proiectareasi executia sectiunii de autostrada Zimbor - Poarta Salajului  Drum de legatura Autostrada A1 Arad - Timisoara
- DN 69 e Finalizarea lucrarilor de reparatii pe un prim sector de pe A2 ® Pasajul peste DN 1A de laMogosoaia este in termen
de executie ® Reparatii curente pe reteaua de D.N. si autostrazi ® Revizuire/actualizare studiu de fezabilitate pentru
Pod peste Tisa in zona Teplita din Sighetul Marmatiei ® Autostrada Sebes - Turda @ Elaborare Studiu de Fezabilitate,
Proiect Tehnic, Detalii de Executie, Asistenta Tehnica, DTAC pentru obiectivul Varianta Ocolitoare Giurgiu @ Patru
oferte depuse pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate si a Proiectului Tehnic pentru Drum Expres Pascani-Suceava
si Suceava-Siret ® Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum Expres Buzau-Braila

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
de Executie pentru Drum Expres Focsani - Braila

Trei oferte pentru proiectarea si executia
sectiunii de autostrada Zimbor - Poarta Salajului

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Solicitant si Ministerul Transporturilor Infras-
tructurii si Comunicatiilor, in calitate de Organism Intermediar
pentru Transport, au convenit incheierea in data de 01.04.2020
a Contractului de Finantare nr. 64, pentru proiectul ,Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum
Expres Focsani - Brdila” in vederea obtinerii de finantare neram-
bursabilad 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 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructu-
rii Rutiere - sprijin pregdtire proiecte de investitii, Operatiunea
- Cresterea accesibilitatii zonelor cu o conectivitate redusa la in-
frastructura rutiera a TEN-T.

Obiectivul general al proiectului este Tmbunadtatirea
competitivitatii economice a Romaniei prin dezvoltarea infras-
tructurii de transport care faciliteaza integrarea economica in UE,
contribuind astfel la dezvoltarea pietei interne cu scopul de a crea
conditiile pentru cresterea volumului investitorilor, promovarea
transportului durabil si a coeziunii in reteaua de drumuri euro-
pene.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

1. Realizarea Studiului de Fezabilitate;

2. Realizarea Proiectului tehnic de executie pentru Drum Ex-

pres Focsani - Braila.

Valoarea totala a proiectului este de 25.323.056,49 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionala - 18.199.181,60 lei, 15%
contributia proprie - 3.211.620,28 lei, restul de 3.912.254,61 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 25 de luni, respectiv intre data de
01.12.2019 si 31.12.2021 la care se adauga, daca este cazul, si
perioada de desfasurare a activitatilor proiectului inainte se sem-
narea Contractului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate
a cheltuielilor.

Cod proiect: 129033.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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In data de 2 aprilie 2020, a avut loc depunerea ofertelor pen-
tru procedura de atribuire a contractului ,Proiectare si executie
Autostrada Brasov - Targu Mures - Cluj - Oradea, Sectiunea 3B:
Mihaiesti - Suplacu de Barcau, Subsectiunea 3B2: Zimbor - Poarta
Salajului (km 134260 - km 25+500)".

Pana la termenul limitd de depunere au depus oferte urmatorii
ofertanti:

1. Asocierea SA&PE Construct SRL - Spedition UMB SRL - Teh-

nostrade SRL;

2. FCC Construccion S.A;

3. Nurol Insaat ve Ticaret A.S.

Valoarea estimata a contractului este de 730.509.125,51
lei fara TVA.

Comisia de Evaluare va analiza ofertele in conformitate cu
prevederile documentatiei de atribuire si cu legislatia in vigoare
in domeniul achizitiilor publice.

Contractul are o perioada de proiectare de 12 luni si o
perioada de executie de 24 de luni.

Garantia lucrarilor este intre cinci si 10 ani, in functie de peri-
oada ofertata in cadrul factorului de evaluare.

Obiectul contractului il reprezintd proiectarea si executia
lucrarilor pentru constructia Autostrazii Brasov - Targu Mures -
Cluj - Oradea, Subsectiunea 3B2: Zimbor - Poarta Salajului (km
134260 - km 25+500), in lungime de 12,24 km.
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Drum de legatura Autostrada A1 Arad - Timisoara - DN 69

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Ru-
tiere S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data
de 03.04.2020 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Drum de
legdtura Autostrada Al Arad - Timisoara - DN 69” in vederea
obtinerii de finantare nerambursabild alocata prin Programul
Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Priori-
tare 1 - Imbunatdtirea mobilitatii prin dezvoltarea retelei TEN-T si
a metroului, Obiectiv Specific 1. Apel de proiecte pentru dezvolta-
rea infrastructurii rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea
- Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera a TEN-T centrala.

Obiectivul general al proiectului consta in:

B realizarea conexiunii Autostrazii A1 cu orasul Timisoara si
alte drumuri nationale si judetene conexe, in vederea des-
carcarii traficului rutier de pe Autostrada Arad - Timisoara;

B cresterea mobilitatii la nivelul infrastructurii rutiere aferente
retelei TEN-T;

W imbunatatirea conditiilor de transport rutier de marfuri si
calatori;

W reducerea emisiilor poluante prin eliminarea/reducerea blo-
cajelor de trafic, prin reducerea duratelor de transport.

Rezultatele asteptate sunt:

M construirea a 10 km de drum nou;

W construirea a doud poduri si sase pasaje;

MW reducerea timpului de parcurs pe reteaua TEN-T centrala
cu opt minute.

Valoarea totala a proiectului este de 260.193.567,99 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul de Coeziune - 186.497.779,20 lei, 15% contributia proprie
- 32.911.372,80 lei, restul de 40.784.415,99 lei reprezentand
cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 105 luni.

Cod proiect: 137027.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Finalizarea lucrarilor de reparatii pe un prim sector de pe A2

in data de 07.04.2020, s-a deschis circulatia pe A2, intre km
12 si km 17, calea 1 (Bucuresti - Constanta). De asemenea, s-au
deschis circulatiei si nodurile rutiere de la Centura Bucuresti (km
12) si de la Cernica. Se precizeaza ca lucrarile executate pe acest
tronson aveau ca termen de finalizare data de 30 aprilie 2020.

Lucrarile executate constau in frezarea dalelor de beton,
consolidarea fisurilor active, repararea rosturilor si a dalelor de-
gradate, asternerea a doua straturi asfaltice armate cu geocom-
pozit, precum si aplicarea marcajelor rutiere pentru asigurarea
circulatiei in conditii de siguranta.

Lucrarile de pe sectorul Bucuresti - Fundulea al A2, Bucuresti
- Constanta, sunt impartite in doua loturi astfel:

Lotul 1: km (12+000 - km 24+000) Calea 1 si 2, are o lun-
gime de 12 km si este executat de SC Porr Construct SRL la o
valoare a lucrarilor de 41.7 mil lei, fara TVA.

Lotul 2: km (244000 - km 36+000) Calea 1 si 2, tot in lun-
gime de 12 km si este executat de SC Saga Business Construct
SRL, la o valoare a lucrarilor de 44.9 mil lei, fara TVA.

drumuri
poduri
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Pasajul peste DN 1A de la Mogosoaia
este in termen de executie

in prezenta Secretarului de Stat, Ionel Scriosteanu, si a Di-
rectorului General Adjunct al C.N.A.I.R. S.A., Ovidiu Barbier,
C.N.A.L.R. S.A. a predat in data de 09.04.2020, amplasamentul
catre Antreprenorul STRABAG SRL pentru demararea lucrarilor de
constructie a pasajului peste DN 1A de la Mogosoaia.

Cu aceasta ocazie, Ionel Scriosteanu, Secretar de Stat in Mi-
nisterul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor a declarat:

,Este cea mai importanta lucrare pe care am inceput-o anul
acesta in Bucuresti, primul santier care se deschide in regiunea
Bucuresti - Ilfov, dar vor urma si altele. In situatia speciald in
care ne aflam, mentinem santierele deschise si chiar vrem s& le
dezvoltdm pentru a sustine economic Roménia. La nivel guverna-
mental, mentinerea santierelor deschise reprezinta o prioritate.

Am solicitat constructorilor sa respecte masurile de protectie,
iar cazarea muncitorilor sa se faca in zona santierelor, in asa fel
incat sa evitdm infectarea angajatilor”.

Prezent la eveniment, Ovidiu Barbier, Director General Adjunct
al C.N.A.L.R. S.A., a mentionat:

,Incepdnd de astdzi Pasajul Mogosoaia este in termen de
executie, vorbim despre o lucrare foarte importanta ce duce la
descongestionarea traficului in zona intersectiei cu DN 1A a Cen-
turii Bucuresti. Consideram ca Antreprenorul are toata determi-
narea pentru a finaliza acest proiect chiar inainte de termenul
mentionat in contract, este vorba despre 24 de luni incepdnd de
astazi. Chiar daca suntem in plind pandemie, pe santiere se poate
lucra cu respectarea mdasurilor de protectie impuse in aceasta
perioada. Acum suntem printre putinii care putem s& miscam mai
mult lucrurile si este vital ca proiectele noastre sa continue, fiind
suportul economiei nationale in perioada de criza”.

Pana la inceperea efectiva a lucrarilor, Antreprenorul va face or-
ganizarea de santier si se va aproviziona cu materialele necesare
executiei acestora. Contractul pentru proiectarea si constructia Pasaju-
lui de la Mogosoaia este in valoare de 32.259.665,70 lei fara TVA.

Obiectivul de investitii ,Pasaj Mogosoaia pe Centura Bucuresti
peste DN 1A” este situat pe Centura Bucuresti, intre km 66+540 si
km 674340, include rampa de urcare (km 66+580 - km 66+810)
si rampa de coborare (km 66+920 - km 67+150), pasajul supe-
rior peste DN 1A, precum si breteaua de acces 7 (km 66+870 -
km 67+340) si breteaua de acces 8 (km 66+870 - km 67+280).

in conformitate cu prevederile contractuale, durata de rea-
lizare a acestui contract este de 30 de luni, din care sase luni
pentru activitatea de proiectare si 24 de luni pentru executia lu-
crarilor (de la emiterea ordinului de incepere a lucrarilor si de la
predarea amplasamentului catre antreprenor). Mentiondm ca An-
treprenorul a ofertat o perioada de garantie a lucrarilor de 10 ani.
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Reparatii curente pe reteaua de D.N. si autostrazi

in perioada 01 aprilie - 30 iunie, la nivelul Companiei Nationale
de Administrare a Infrastructurii Rutiere, prin Directiile Regionale,
se desfasoara programul de punere in ordine a infrastructurii ruti-
ere la incheierea sezonului rece (reparatii curente).

Principalele obiective ale lucrarilor de executat in perioada
1 aprilie - 30 iunie 2020, sunt: plombarea gropilor din asfalt, re-
pararea suprafetelor burdusite, badijonarea suprafetelor poroase,
colmatarea fisurilor si crapaturilor la imbracamintile asfaltice, col-
matarea crapaturilor si rosturilor la imbracdmintile cu lianti hidra-
ulici, aducerea la profil a acostamentelor prin tdiere manualad sau
mecanizatd, completarea cu pamant, balast, indepartarea mate-
rialului rezultat de la activitatea de deszapezire, decolmatari si
desfundari santuri si rigole, defrisarea unor plantatii pe zona de
siguranta a drumurilor si in spatii verzi, completarea unor plantatii
precum si varuirea plantatiilor si a accesoriilor.

Pana in prezent, la nivelul Directiilor Regionale de Drumuri si
Poduri au fost executate urmatoarele lucrari:

W 73.222 mp de plombari gropi;

W 102.731 mp de colmatari crapaturi la imbracaminti asfaltice;

W 76.170 mp in ceea ce priveste aducerea la profil a acosta-

mentelor prin tdiere manuala sau mecanizata, completarea
cu pamant, balast;

W 63.140 mp de decolmatari si desfundari santuri si rigole;

W 10.553 mp privind varuirea plantatiilor si a accesoriilor.

Lucrarile sunt executate sub trafic, pe suprafete relativ re-
stranse, pe perioade scurte de timp, cu restrictii de circulatie in
baza unor acorduri cu Politia Rutiera Romana.

C.N.A.L.R. S.A. da asigurari ca depune toate eforturile pentru
finalizarea rapida a acestora, astfel incat circulatia rutierd sa fie
afectatad cat mai putin timp posibil. Executia lucrarilor este posibila
doar in perioada in care conditiile meteorologice sunt favorabile.
Efectuarea acestor lucrdri este de importanta majora pentru asi-
gurarea unor conditii optime de siguranta si confort in trafic, dar
si in vederea prevenirii unor noi degradari.

Revizuire/actualizare studiu de fezabilitate pentru
Pod peste Tisa in zona Teplita din Sighetul Marmatiei

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., in calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor, in calitate de Organism Interme-
diar pentru Transport, au semnat in data de 15.04.2020, Actul
Aditional nr. 3, la Contractul de Finantare nr. 11/09.08.2018, pen-
tru proiectul: ,Revizuire/actualizare studiu de fezabilitate pentru
Pod peste Tisa in zona Teplita din Sighetul Marmatiei”.

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 se modifica urmatoarele
clauze:

H Articolul 2 - Durata contractului si perioada de implementare
a proiectului, alin. (2) se va modifica si va avea urmatorul cu-
prins: ,Perioada de implementare a Proiectului este de 81
luni, respectiv intre data de 01.04.2015 si data de 31.12.2021
la care se adauga, daca este cazul, si perioada de desfasurare
a activitatilor proiectului Tnainte de semnarea Contractului de
Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.”

H Articolul 3 - Valoarea contractului, alin. (1) si (2) si vor avea
urmatorul cuprins: ,Valoarea totala a Contractului de Finantare
este de 1.480.013,71 lei din care 85% contributia Uniu-
nii Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionald -
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1.043.764,81 lei, 15% cofinantare proprie - 184.193,78 lei, restul
de 252.055,12 lei reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.”
Cod proiect:121316.
Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

Autostrada Sebes - Turda

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor, in calitate de Organism Interme-
diar pentru Transport, au semnat in data de 16.04.2020, Actul
Aditional nr. 3, la Contractul de Finantare nr. 144/27.11.2017,
pentru proiectul ,Autostrada Sebes-Turda”.

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 se modifica Articolul
3 - Valoarea contractului, alin. (1) si va avea urmatorul cuprins:
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.Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
1.946.436.490,64 lei din care 85% contributia Uniunii Europene
din Fondul European de Dezvoltare Regionala - 1.352.719.897,01,
15% cofinantare proprie -238.715.275,92 lei, restul de
355.001.317,74 lei reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.”

Cod proiect:118317.

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

Elaborare Studiu de Fezabilitate, Proiect Tehnic,
Detalii de Executle Asistenta Tehnlca
DTAC pentru obiectivul Varianta Ocolitoare Giurgiu

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor, in calitate de Organism Interme-
diar pentru Transport, au semnat in data de 15.04.2020, Actul
Aditional nr. 3, la Contractul de Finantare nr. 2/11.05.2018, pen-
tru proiectul: ,Elaborare Studiu de Fezabilitate, Proiect Tehnic,
Detalii de Executie, Asistenta Tehnicd, DTAC pentru obiectivul
Varianta Ocolitoare Giurgiu”.

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 se modifica Articolul 3 -
Valoarea contractului, alin. (1) si (2) si vor avea urmatorul cuprins:

.Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
2.030.590,44 lei din care 85% contributia Uniunii Europene din
Fondul de Coeziune - 1.464.015,29 lei, 15% cofinantare proprie
- 258.355,64 lei, restul de 308.219,51 lei reprezentand cheltuieli
neeligibile inclusiv TVA.”

Cod proiect:119750.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Patru oferte depuse pentru elaborarea
Studiului de Fezabilitate si a Proiectului Tehnic
pentru Drum Expres Pascani-Suceava si Suceava-Siret

in data de 23 aprilie 2020, a avut loc depunerea ofertelor
pentru procedurile de atribuire a contractelor ,Elaborare Studiu
de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie Pentru Drum Expres
Pascani-Suceava” si ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect
Tehnic de Executie Pentru Drum Expres Suceava-Siret”.

Pana la termenul limitd de depunere, au depus oferte pentru
ambele proceduri, urmatorii ofertanti:

1. SC Aduro Impex SRL;

2. SC Explan SRL;

3. SC Search Corporation SRL;

4. Viaponte Projetos e Consultoria de Engenharia.

Valoarea estimata a contractului ,Elaborare Studiu de Feza-
bilitate si Proiect Tehnic de Executie Pentru Drum Expres Pascani-
Suceava” este de 15.185.741,34 lei fara TVA.

Lungimea estimata a traseului este de 61 km.

Durata contractului este de 24 de luni, din care 14 luni
pentru realizarea Studiului de Fezabilitate, sase luni pentru Pro-
iectul Tehnic de Executie si patru luni pentru servicii de asistenta
tehnica in pregatirea procedurilor de achizitie a contractului de
lucrari si in obtinerea finantarii europene.

Valoarea estimata a contractului ,Elaborare Studiu de Fe-
zabilitate si Proiect Tehnic de Executie Pentru Drum Expres Su-
ceava-Siret” este de 13.050.006,04 lei fara TVA.

Lungimea estimata a traseului este de 41 km.
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Durata contractului este de 24 de luni, din care 14 luni
pentru realizarea Studiului de Fezabilitate, sase luni pentru Pro-
iectul Tehnic de Executie si patru luni pentru servicii de asistenta
tehnicd in pregdtirea procedurilor de achizitie a contractului de
lucrdri si in obtinerea finantarii europene.

Comisiile de Evaluare vor analiza ofertele in conformitate cu
prevederile documentatiei de atribuire si cu legislatia in vigoare
in domeniul achizitiilor publice.

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
de Executie pentru Drum Expres Buziu-Briila

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere

S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor, Infras-
tructurii si Comunicatiilor, in calitate de Organism Intermediar
pentru Transport, au convenit, in data de 14.04.2020, incheie-
rea Contractului de Finantare nr. 66, pentru proiectul ,Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum
Expres Buzdu-Braila” in vederea obtinerii de finantare neram-
bursabild 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 2.1. Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera a TEN-T glo-
bald - Apel de proiecte pentru dezvoltarea infrastructurii rutiere
- proiecte noi de investitii.

Obiectivul general al proiectului este de a imbunatati com-
petitivitatea economicd a Romaniei prin dezvoltarea infrastructurii
de transport care faciliteaza integrarea economica in UE, contribu-
ind 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.

Rezultatele asteptate prin indeplinirea obiectivelor proiec-
tului sunt:

MW Elaborarea Studiului de Fezabilitate;

M Elaborarea Proiectului Tehnic.

Valoarea totala a proiectului este de 29.321.806,36 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionala - 21.083.877,44 lei, 15%
contributia proprie - 3.720.684,25 lei, restul de 4.517.244,67 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 25 de luni, respectiv intre data de
01.11.2020 si 30.11.2022 la care se adauga, daca este cazul, si
perioada de desfasurare a activitatilor proiectului inainte de sem-
narea Contractului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate
a cheltuielilor.

Cod proiect 127983.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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Mentenanta preventiva si interventii de urgenta prin implementarea Tehnologiei IR
cuprinsa in Anexa 4 din Reglementarea tehnica AND 547/2013:

Tehnologie pentru remedierea

si reciclarea imbracamintilor asfaltice
, mgn A J L A u
utilizand surse de caldura in infrarosu (IR)

Drd. Ing. Marcel MURESAN
CALORSET SRL Carei, jud. Satu Mare

Tehnologia IR (infrarosu) este o metoda de remediere ce are la baza incal-
zirea controlata a zonei defecte urmata de operatiile de scarificare, regenerare,
completare cu mixtura calda, nivelare si compactare.

Aplicatiile Tehnologiei IR sunt remedierea urmatoarelor defecte: pelade,
gropi, valuiri si refulari, suprafete incretite, praguri si damburi, rupturi de mar-
gine, fisuri si crapaturi, faiantari, fagase longitudinale, tasari locale.

Avantajele Tehnologiei IR:

B legatura rezistenta intre stratul vechi si cel nou (,,sudura” in loc de , lipire”);
B se etanseaza rostul prin fuziunea materialului vechi cu cel nou;
B posibilitatea interventiei de urgenta si pe timp friguros;

W durata de viata foarte mare;
M nivelare superioara;

H interventie rapida, timp de executie scurt;

M necesita forta de munca redusa;
B consum redus de mixtura proaspata;

W posibilitatea de a utiliza mixtura frezata (sau decopertatd) prin reciclare;
H costuri de interventie reduse, diminuare a costurilor anuale de intretinere;

H tehnologie prietenoasa cu mediul.

1. Introducere

Administratorii de drumuri si de strazi
se confruntd Tn permanentd cu starea
de degradare a drumurilor. Gropile sunt
principalele defecte ale Tmbracamintilor
rutiere bituminoase. Fisurile, crapatu-
rile, faiantarile pot fi originea gropilor dar
acestea apar in special pe timp friguros
datoritd fenomenului de inghet/dezghet.
in conditiile intretinerii si repararii neco-
respunzatoare, situatia se agraveaza con-
tinuu. Agravarea defectelor se datoreaza in
special neglijarii operatiilor de mentenanta
preventiva a drumurilor prin lucrari de ca-
litate, executate la timp. Administratorii
drumurilor si strazilor solicitd singura teh-
nologie cunoscuta respectiv, plombarea cu
asfalt rece din sac.

Acest tip de interventie are un caracter
provizoriu, iar pentru a mentine drumurile
si strazile in stare normalad, sunt necesare
pe un sezon interventii repetate foarte
costisitoare. Oricum, primavara se impun
reparatii de anvergura deoarece degrada-
rile continua. Nu in ultimul rénd, gropile
apar cand reparatiile sunt realizate defec-
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tuos prin amorsarea necorespunzatoare,
prin utilizarea unor mixturi asfaltice cu
continut redus de bitum, prin compactare
necorespunzatoare si prin interventii pe
timp nefavorabil (ploaie, temperatura sca-
zutd, vant). Se impune ca administratorii
de drumuri sa identifice solutii prin care sa
se poatd realiza activitdti de mentenanta
preventiva si sa se poata realiza interventii
de urgentd si pe timp friguros pentru a se
face remedieri cu duratd de viatd mare
prin executia unor lucrari de calitate cu ca-
racter permanent si nu provizoriu.

Tehnologia de remediere a defectiunilor
la imbrdcamintile rutiere bituminoase si re-
ciclarea ,in situ” la cald a asfaltului prin
utilizarea surselor de fincdlzire cu raze
infrarosii are la bazd combinarea, dupa
caz, a urmatoarelor operatii:

W Pregatire suprafata: Curatarea suprafetei
prin maturare, periere si eliberare de
bulgari de pamant, pietre etc., dupa caz,
eliminarea apei si uscarea prealabild cu
ajutorul panoului radiant, respectiv mar-
carea cu cretd a zonei care urmeaza a
se remedia.

B Termoprofilare: Incdlzirea imbréc&mintii
bituminoase in mod controlat (fara de-
gradare termica) pana la o temperatura
de 160-180°C, in profunzime, pana ce
materialul devine prelucrabil si lipsit de
umiditate, precum si refacerea profilu-
lui acesteia prin scarificare, completare,
dupa caz, cu material de adaos, nivelare
si recompactare.

B Fuziune: Incdlzirea marginii stratului
vechi de Tmbracaminte asfaltica, sca-
rificare, dupa caz, si intrepatrunderea
acestuia cu stratul nou prin compactare
sau incalzirea unei zone cu rost, fisura
etc., scarificare si realizarea intrepatrun-
derii prin compactare.

B Termoregenerare: Regenerarea ,in
situ” la cald a mixturii asfaltice din zona
defectiunii prin addugare de agent de
reintinerire si omogenizare cu mixtura
asfaltica scarificata.

B Reintinerire mixturd asfalticd: Imbuni-
tatirea caracteristicilor bitumului degra-
dat prin imbatrénire.

M Brichetare/Maruntire: Operatie de tur-
nare a mixturii asfaltice in forme sau de
maruntire a acesteia la dimensiuni de
max. 4 cm.

W Corectare: Reciclare la cald ,in situ” a
mixturii asfaltice decopertate din zona
cu defectiuni prin adaos de agregate
naturale, aditiv, bitum si/sau agent de
intinerire in conformitate cu reglementa-
rile tehnice Tn vigoare privind reciclarea
la cald a imbracamintilor rutiere bitumi-
noase.

B Reincalzire mixturd asfalticd stocabila:
incdlzirea in reciclatorul mobil a mixtu-
rii asfaltice stocabile la rece in vederea
punerii in opera la cald ca material de
adaos.

Aplicatii ale Tehnologiei IR: pelada,
gropi, valuiri si refuldri, suprafete incretite,
praguri si damburi, rupturi de margine, fi-
suri si crapaturi, faiantari, fagase longitu-
dinale, tasari locale.



2. Reglementarea tehnica aferenta
tehnologiei IR (infrarosu)

Proiectul de reglementare ,Tehno-
logia pentru remedierea si reciclarea
imbracamintilor asfaltice utilizand surse
de caldura in infrarosu (IRI)” elaborat de
CALORSET SRL in colaborare cu INCER-
TRANS S.A. a fost supus analizei Comite-
tului tehnic de specialitate al MDRAP nr. 9
- Constructii in domeniul transporturilor. in
sedinta de avizare din data de 30.09.2014
a fost avizat favorabil prin Procesul verbal
de avizare nr. 1/2014.

C.N.A.D.N.R. (C.N.A.I.R.) a avizat in
CTE incorporarea tehnologiei IR in ,Nor-
mativ pentru prevenirea si remedierea
defectiunilor la imbracaminti rutiere mo-
derne - AND 547", respectiv ca Anexa 4
si a Tnceput implementarea acestei teh-
nologii, in special pentru interventiile de
urgenta pe timp friguros.

3. Proces tehnolog_;ic:

1. Curatarea zonei defecte

Se indeparteaza resturile de material
(pamant, pietre, bucati de asfalt, praf etc.)
si dupa caz, apa.

Figura 1 - Curatarea zonei defecte

2. Incalzirea zonei defecte

si a materialului de adaos

Zona defecta se incadlzeste cu un uti-
laj dotat cu panou radiant pana la 160°C,
punct in care asfaltul devine prelucrabil.
Cu acelasi utilaj, intr-un termocontainer/
reciclator se incalzeste concomitent si
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materialul de adaos (mixtura proaspat bri-
chetata sau mixtura frezata reciclatd).

Figura 2 - Incélzirea zonei defecte
si a materialului de adaos

3. Scarificarea zonei incalzite

Zona incalzitd se scarificd cu o cazma si
grebl3, in interiorul unui contur, in asa fel incat
sa se lase 5-10 cm de margine nescarificata.

Figura 3 - Scarificarea zonei incalzite

4. Pulverizare agent de intinerire
Peste zona scarificatd se pulverizeaza
cu pompa agent de intinerire emulsionabil
cu scopul de a corecta calitatile de adezi-
vitate si elasticitate a bitumului din asfalt.

ANULXvI - drumurd
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5. Completare cu material
de adaos si nivelare
Materialul de adaos fincalzit pana la
160°C se asterne peste zona scarificata si
se niveleaza.

Figura 5 - Completare cu material
de adaos si nivelare

6. Compactare

Se compacteaza cu placa vibrocompac-
toare cu verificarea temperaturii de ince-
put 140°C si de sfarsit 110°C.

Figura 6 - Compactare
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4. Analiza comparativa tehnologii:

Tehnologie clasica Tehnologie IR (infrarosu)
Frezare, Amorsare, Adaos de material si nivelare, incdlzire, Scarificare, Reintinerire, Adaos de material
Compactare si nivelare, Compactare
Calitatea
reparatiei
Figura 7 - Nu exista o intrepatrundere Figura 8 - Datorita legaturii calde, asfaltul nou
a asfaltului nou cu cel vechi; si cel vechi se intrepatrund;

- Legatura este slaba si vulnerabila la patrunderea apei - Legatura puternica si rezistentd la patrunderea apei;
chiar si in cazul unei reparatii care respecta toate - Durata de viata a ,plombei” este mare, in mod normal,
cerintele; rezista cat covorul asfaltic pe care a fost aplicat3;

- Durata de viatad a ,plombei” este limitata si, in mod - Posibilitatea unei bune nivelari;
normal, nu rezistd cat covorul asfaltic existent; - Grad de compactare optim prin posibilitatea respectarii

- Nivelare greu de obtinut; temperaturilor prescrise.

- Grad de compactare corect dificil de realizat datorita
nerespectarii temperaturilor prescrise.

Timp de - Operatii indelungate, realizate in etape, care de regulda - Max 20-30 min. pentru repararea unei portiuni defecte
executie nu se fac in aceeasi zi: frezare, curatare, amorsare, cu suprafata acoperitd de panoul radiant din dotare.
adaos de material si compactare;

- Se frezeaza suprafete mult mai mari decat suprafata
totald a defectelor.

Necesar - Cel putin 4-5 muncitori si 2 soferi - 3 muncitori
forta de

munca

Necesar

de utilaje

Figura 9 - Utilaje necesare tehnologiei clasice Figura 10 - Utilaje necesare tehnologiei IR
- Frezd, camion si trailer necesare transportului aces- - Utilaj compact multifunctional dotat cu panou radiant si
teia; termocontainer pentru incalzirea materialului de adaos;
- Camion pentru transportul materialului frezat; - Placa vibrocompactoare;
- Unimog cu accesoriu de periere; - Camion 3,5 tone sau alt vehicul pentru tractare si
- Agregat de amorsare cu un camion pentru transportul transport materiale si scule;
acestuia; - Trailer pentru transport utilaj.

- Repartizator-finisor cu trailer pentru transport;
- Camion pentru transport mixtura calda;
- Cilindru compactor cu camion si trailer.
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Figura 11 - Frezare zona defecta

- Consum mare de mixtura asfaltica;
- Zona supusa reparatiilor este frezata, materialul in-
departat este inlocuit cu mixtura asfaltica proaspata.

Figura 12 - Incilzire zona defects

- Consum redus de mixturd asfaltica;
- Zona supusa reparatiilor este reciclata integral prin re-

intinerire, mixtura asfaltica proaspata fiind doar pentru
completare.

Figura 13 - Frezare suprafete mari

Remedierea implica frezarea atat in jurul gropii cat si,
in mod nejustificat, intre gropile aflate la distantd una
fatd de cealalta.

- Costuri mari cu manopera, materialele, transportul si
cu utilajele necesare. Acestea nu se pot acoperi pentru
gropi izolate, motiv pentru care se forteaza frezarea
unor suprafete mari, reducandu-se astfel costurile pe
unitatea de suprafatd. Deoarece durata de viata a unei
remedieri este mica, costurile anuale devin foarte mari.

- Nu se admite remedierea in conditii de temperatura
scazutd si de umezeald;

- Plombarile de urgenta sunt provizorii si foarte costi-
sitoare.

- Tehnologia corect aplicata implica costuri de prega-
tire mari, reparatiile locale de mica anvergura nefiind
rentabile;

- Lucrarile de intretinere si reparatiile preventive se
evita, preferandu-se remedierea cu covor asfaltic;

- Cantitatile mari de lucrari de reparatii implica o proce-
durd greoaie si indelungata de achizitie publica.

- Consumul mare de asfalt face ca, atat in procesul de
fabricatie cat si in procesul de punere in opera, aerul
ambiant sa fie puternic poluat;

- Frezarea sau decopertarea cu pickamer duc la o polu-
are sonora intensa.

Figura 14 - Incélzire zone defecte

Remedierea se face strict in zona defectd. Materialul de
adaos poate fi mixtura frezatad sau decopertata, reciclate.

- Costurile operatiei de remediere sunt reduse cu cel

putin 30% pentru situatia utilizarii ca material de adaos
mixtura asfalticd proaspata. Daca se utilizeaza mixtura
asfaltica obtinutd prin reciclarea mixturii asfaltice fre-
zate, costurile sunt mult mai reduse.

Prin posibilitatea realizarii intretinerii si mentenantei pre-
ventive scad spectaculos costurile anuale.

Se pot executa cu succes remedieri la temperaturi sca-
zute sau in conditii de umezeala.

- Tehnologia este rapidd cu termen de interventie scurt

si poate fi rentabild pentru lucrdri de mare si/sau mica
anvergura;

Se pot realiza rapid si ieftin lucrari de intretinere si
reparatii preventive;

Cantitati mici de lucrari, cu valori reduse, implica o
procedura simpld si rapida de achizitie publicd prin
incredintare directa.

Consumul mic de asfalt reduce semnificativ poluarea
aerului;

- Poluare sonora redusa si de scurta durata.

(continuare in numarul viitor)
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Drumarii din Moldova,
escortati de Politie si Armata la asfaltare

Drumarii din Moldova s-au mobilizat exemplar si lucreaza, in conditii speciale,
chiar si sub ordonantele militare, pentru a pune in aplicare programele de asfal-
tare si intretinere a drumurilor din judetele acestei regiuni, potrivit directorului
general regional al D.R.D.P. Iasi, dr. ing. Danut PILA.

Ca-n vremurile de razboi, o coloana de
autocamioane, utilaje specifice si lucratori
ai Sectiei de Drumuri Nationale Suceava a
fost escortata de Politie si Armata pentru a
ajunge de la Suceava, la sectorul Romanesti
- Granicesti - Siret, pe DN 2 (E 85), pentru
a incepe lucrarile de asternere covor asfal-
tic. Situatia a fost determinatd de intrarea
in carantind a unei mari zone din judetul
Suceava, afectata de Covid-19, ceea ce a
necesitat unele masuri de sigurantd pentru
securitatea si sanatatea personalului.

Lucrarile sunt executate in regie pro-
prie de Sectia Drumuri Nationale Suceava,
fiind mobilizati drumarii de la districtele din
Falticeni, Ilisesti si Suceava.

Circulatia autovehiculelor pe acest
drum nu este foarte intensd, majoritatea
celor care tranziteaza fiind transportato-
rii unor bunuri de strictd necesitate pen-
tru comunitatile din zona sau agricultori.
De altfel, valorile scazute de trafic permit
ca lucrarea sa fie mai facila, putandu-se
executa in conditii normale. Desi benefici-
aza de protectie prin echipamentul speci-

alizat, personalul lucreaza cu precautie si
mai mare grija pentru propria siguranta.
~E greu sa stii cdnd ti se intdmpla, in orice
moment poti sa te imbolndvesti. Nu am
mai trecut niciodata prin asa ceva si de
aceea este fireascd temerea noastrs. Imi
povesteau bunicii ca si dupad razboi a fost
greu la lucru, deoarece mai ramasesera
munitii in pdmant neexplodate si pe care
nu le vedeai. Au fost multi oameni mutilati
sau omoréti. Stiind ca multe cunostinte
sau rude de-ale noastre sunt acum conta-
minate cu acest virus, acest lucru ne cre-
eazd o stare de emotie suplimentara, pe
care o depasim facdndu-ne treaba aici”,
ne-a declarat ing. Viorel BICIOC, sef al
Districtului Suceava.

Aceastd portiune a drumului national
DN 2(E 85) este ultima de pe raza judetului
Suceava pe care mai erau programate lu-
crari de asternere de covor asfaltic. Pe re-
stul portiunilor, atat pe segmentul limita
cu lasi-Suceava, cat si pe portiunea mu-
nicipiul Suceava - Siret, lucrdrile au fost
executate in anii precedenti. ,Faptul ca

se efectueaza o lucrare foarte importanta
trebuie perceput si ca un mesaj ca viata
trebuie sa meargé inainte in aceasta pe-
rioada de cruntd criza. Lucrarea de aici
este de amploare, deoarece presupune
asfaltarea a 19 kilometri de drum national
si se va derula pe parcursul urmatoarelor
saptaméni. Cu siguranta, aceasta perioada
va raméne vie in amintirea colectivului pe
care-l conduc”, ne-a spus Romeo CACIUC,
seful SDN Suceava.

Am fost prezenti si la lucrdrile de
asternere a covorului asfaltic pe portiunea
de 13 km de pe sectorul DN 2, municipiul
Roman - intersectie cu DN 28, Castelul de
Apd de la Sabaoani, judetul Neamt. La data
prezentei noastre, se lucra in municipiul
Roman, concomitent cu doud finisoare,
astfel incat sa fie finalizata cat mai repede
asternerea covorului asfaltic. Pentru asigu-
rarea fluentei traficului, circulatia de tranzit
a fost deviatd pe un drum judetean si pe
alte strazi ale Romanului. Am constatat aici
un adevarat furnicar: muncitori, un Unimog
cu perie, Cilindri compactori, 14 autospeci-
ale incarcate cu asfalt fierbinte asteptau in-
colonate pentru a descdrca si doua finisoa-
re - utilaje care asterneau uniform asfaltul,
fnnoind haina carosabila a municipiului aflat
in inima cailor rutiere ale Moldovei.
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,Am reusit pdnd acum sa lucram foar-
te bine, personalul din subordine si cel de
la utilajele inchiriate muncind continuu de
la prima ora a zilei, p4na la cdderea noptii.
Singurele situatii delicate au fost doar cele
de trafic, deoarece circulatia prin Roman
a fost ingreunata. Dar politistii si-au facut
datoria si totul a decurs cu bine”, ne-a pre-
cizat ing. Daniel URSACHE, seful Districtu-
lui Roman.

in concluzie, lucrdrile programate au
fost derulate in aceasta perioada si au
decurs foarte bine. Acest lucru s-a dato-
rat pregatirii lor temeinice si din timp si
a mobilizarii si organizarii drumarilor.
,Situatia din aceastd perioada a afectat
si activitatile noastre, dar rezultatele sunt
peste asteptari. Ne-am dorit sa finalizdm
intr-un timp foarte scurt lucréarile pe sec-
torul din zona Romanului, ceea ce s-a si
intdmplat. In acest sens, am reusit apro-
vizionarea cu asfalt de la doua statii din
zona, transportul cu 14 -15 autospeciale
si asternerea covorului asfaltic cu doud
finisoare. Este pentru prima datd cédnd
avem o asemenea desfasurare de forte la
o lucrare de intretinere in regie. Pe langa
cele doua lucrari de la Neamt si Suceava
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- desfasurate in conditii cu totul specia-
le, in zilele urmatoare vom demara ample
lucréri la toate sectiile, din toate judetele
din Moldova. De asemenea, sunt in plina
desfasurare si celelalte activitati specifice
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perioadei de primavard”, ne-a spus dr. ing.
Danut PILA, directorul general regional al
DRDP Iasi.

Ing. Nicolae POPOVICI
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Sedinta Comitetului Tehnic al Asociatiei Mondiale de Drumuri PIARC:
Drumarii romani, implicati in activitatile PIARC

in perioada 12-14 MARTIE 2020, a avut loc sedinta Comitetului Tehnic al
Asociatiei Mondiale de Drumuri PIARC, Comitetul Tehnic TS 4.1. Resilient In-
frastructure - Pavements (Infrastructura Rezilienta - Structuri rutiere), Paris
Franta. Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A. si
Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania au fost reprezentate
aici de catre Mihaela CONDURAT - doctor inginer din cadrul Serviciului Pro-
iectare, D.R.D.P. Iasi, membru al APDP Moldova - ,,Neculai Tautu” si de catre
Alexandru BRATU - doctor inginer din cadrul Serviciului Calitate, la D.R.D.P.

Brasov, membru al APDP Brasov.

in cadrul reuniunii s-au setat obiectivele
principale asociate Temei Strategice, rezul-

ce va avea loc in anul 2022 de la
Calgary (P. Malléjacq);

e. Reuniuni intermediare Webex ale
grupurilor de lucru;

tatele preconizate la finalul ciclului 2020 - 6. Prezentarea generald a celor patru f. Discutii cu coordonatorul tematic
2023, metodele de lucru ce vor fi utilizate ani 2020 - 2023 (P. Malléjacq); strategic si secretariatul general.
pentru indeplinirea respectivelor obiec- 7. Discutii privind website-ul si spatiile 14. Prezentarea Termenilor de referinta
tive si durata de timp necesara, respectiv de lucru (Alain Charles); ai Comitetului Tehnic;
modul de organizare al Comitetului Tehnic. 8. Comunicare si promovare (Marina 15. Prezentarea activitatilor ciclului de
in acelasi context, in cadrul acestei prime Domingo-Monsonis); lucru anterior PIARC;
sedinte, s-au stabilit grupurile efective de 9. Parteneriate (Anna-Karin Salmi); 16. Discutii privind problemele abordate;
lucru si modalitatea prin care se va asigura  10. Dictionar rutier online (R. Sébille); 17. Seminarii: revizuirea propunerilor
cooperarea acestora, s-au atribuit fiecarui  11. Terminologie, spatiu de lucru, abordate;
membru sarcinile aferente si s-au stabilit comunicare, parteneriate specifice 18. Discutii privind Congresul ce va avea
metodologiile ce vor fi aplicate in cercetarea membrilor corespondenti; loc in anul 2022 la Calgary;
extinsa asociata Temei Strategice. 12. Probleme practice - Agenda zilelor 19. Discutii privind modul de organizare

Cele mai semnificative puncte din urmatoare si rezultatele reuniunii a Comitetului Tehnic:
agenda propusa au fost urmatoarele: Comitetului Tehnic (consilier tehnic); a. Utilizarea site-ului;

13. Prezentarea agendei reuniunii si a b. Dezvoltarea programului de lucru

1. Prezentarea Planului Strategic 2020
- 2023 (Robin Sébille) si a temei
strategice (coordonator tematic
strategic);

2. Publicatii PIARC si alte produse
(Robin Sébille);

3. Seminarii PIARC (Miguel Caso Florez);

4. Operatiunile comitetelor tehnice si
ale grupurilor de lucru (Miguel Caso
Florez);

5. Informare cu privire la Congresul

obiectivelor care trebuie indeplinite,

Si anume:

a. Dezvoltarea programului de lucru
(metodologie si program);

b. infiintarea grupurilor de lucru si
asigurarea cooperarii acestora;

c. Numirea webmaster-ului si a
tuturor corespondentilor;

d. Stabilirea urmatoarei sedinte a
Comitetului Tehnic (data, locul,
programul, agenda, etc.);

(metoda si program);

c. Infiintarea grupurilor de lucru si
asigurarea cooperarii acestora;

d. Numirea webmaster-ului si a
tuturor membrilor corespondenti;

e. Stabilirea urmatoarei sedinte a
Comitetului Tehnic;

f. Reuniuni intermediare Webex ale
grupurilor de lucru;

g. Discutii cu coordonatorul tematic
strategic si secretariatul general;
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Reciclarea structurilor rutiere: Strategii/Obiective

structurilor rutiere.

acestora in practica.

Standards.

B Descrierea generald a tehnologiilor actuale si a noilor tehnologii pentru reciclarea

B Evaluarea modului de utilizare a acestor tehnici pe plan international, in functie de
tipul drumului, fluxul de trafic, tipul de structura rutierd, tipul de reciclare etc.,
in considerare reglementarile si daca exista sau nu stimulente pentru aplicabilitatea

B Identificarea proiectelor de reciclare a structurilor rutiere duse la indeplinire cu succes.
W Incurajarea coordonérii cu T.C. 3.4 Asset management - T.F. 4.1. Road Design

luand

Obiective

Termen de realizare

Stadiul actual al literaturii pe plan international

Decembrie 2020

Colectarea studiilor de caz

Iunie 2021

Realizarea notei de informare

Septembrie 2021

20. Propuneri de ajustare a planului de
lucru, daca este cazul;

21. Discutii cu Secretariatul General (TA)
si concluzii ale primei reuniuni.

Pe durata acestor sedinte ale Asociatiei
Mondiale de Drumuri PIARC, Comitetul
Tehnic TS 4.1. Resilient Infrastructure
- Pavements (Infrastructurda Rezilientd -
Structuri rutiere), s-au abordat urmatoa-
rele teme strategice:

Reciclarea structurilor rutiere

Problema reciclarii structurilor rutiere a
fost abordatd si in ciclurile anterioare. In
2003, PIARC a publicat un raport al TC C7
/ 8 privind ,Reciclarea structurilor rutiere”.
Acest raport contine recomandari privind
reciclarea ,in situ” cu ciment, emulsie sau
bitum spumat si reciclarea amestecurilor
bituminoase la cald intr-o instalatie de
preparare a mixturilor asfaltice. in ciclul
2012-2015 a existat un alt obiectiv refe-
ritor la ,Reciclarea si reutilizarea materi-
alelor pentru structuri rutiere”. Cu toate
acestea, raportul nu a fost finalizat si, prin
urmare, nu a fost publicat.

Prima parte a cercetdrii aferente punc-
tului 4.1.1 poate fi bazata pe aceste ra-
poarte anterioare pentru a oferi un stadiu
actual al tehnologiilor existente si pentru
a se actualiza cu noile tehnologii apdrute
in ultimul deceniu. In aceastd revizuire a

literaturii trebuie abordate atat tehnicile ,,in
situ”, cat si cele din instalatiile de preparare
a mixturilor din statii, precum si utilizarea
de lianti hidraulici (ciment si alte) sau lianti
bituminosi. Materialele reciclate pot fi ma-
teriale bituminoase recuperate, beton de
ciment, straturi de baza, etc. Scopul sta-
diului actual este sa fie cat mai cuprinzator.

A doua parte a studiului se va con-
centra pe realizarea unei colectii de studii
de caz. Acest raport trebuie sa contind o
colectie de implementari realizate cu suc-
ces in intreaga lume, din tehnicile discu-
tate in literatura de specialitate. Aceste
studii de caz pot fi, de asemenea, non-
tehnice, de exemplu modalitatea de in-
troducere a tehnicilor de reciclare intr-o
anumita tard, cum se abordeaza aspectele
de mediu, cum poate fi realizata reciclarea
substantelor periculoase (gudron, azbest
etc.). O notd de informare ar putea rezuma
principalele constatari.

Strategii inovatoare de intretinere
si reabilitare a structurilor rutiere

Scopul acestui comitet este de a pu-
blica o colectie de studii de caz privind
intretinerea inovatoare a structurilor ruti-
ere.

Diferitele tipuri de structuri rutiere tre-
buie sa fie abordate, precum si diferitele
tipuri de drum. T.C. 2.2 are sarcina de a
furniza ,solutii tehnice pentru drumuri ne-

drumuri
poduri
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asfaltate”, care acopera si intretinerea,
astfel incat drumurile neasfaltate nu sunt
in sfera de aplicare pentru T.C 4.1, desi
se va realiza totusi o colaborare intre cele
doua comitete.

Inovatia poate fi la nivel tehnic, cum ar
fi utilizarea de materiale speciale/noi sau
utilizarea unor tehnici speciale. In acelasi
context, inovatia poate fi, de asemenea, la
nivel organizational pentru a raspunde la
intrebadri cu privire la modul de intretinere
pe autostrazi, cu intrerupere limitata a tra-
ficului sau in zonele urbane pentru a re-
duce obstacolele pentru rezidenti.

Mai multe programe de cercetare (de
exemplu, efectuate de catre CEDR in Eu-
ropa) se ocupa de materiale inovatoare
pentru efectuarea lucrarilor de intretinere/
reparatii, care ar putea fi studiate pentru
indeplinirea acestor obiective. Prin ur-
mare, o colectie de studii de caz care sa
evidentieze cele mai bune practici ar fi o
buna abordare a acestei probleme. Princi-
palele constatari vor fi incluse intr-o nota
informativa.

Monitorizare rutiera
utilizdnd Big Data

in ultimele doud cicluri, au fost pu-
blicate doua rapoarte privind monitoriza-
rea drumurilor. Primul raport (publicat in
2015) s-a ocupat in principal de tehnicile
traditionale de monitorizare a drumurilor,
al doilea raport studiaza diverse tehnologii
in stadiul de dezvoltare si experimentare.
Ambele rapoarte au capitole (scurte) pri-
vind utilizarea datelor smartphone-ului si
a datelor autobuzului CAN.

Scopul Comitetului 4.1.3 este de a oferi
0 revizuire mai cuprinzatoare a literaturii
cu privire la utilizarea Big Data in dome-
niul monitorizarii drumurilor si ar trebui sa
se ocupe de modul in care sunt colectate
si analizate datele, calitatea datelor, ce
dificultati pot fi masurate etc. Principalele
constatari vor fi incluse intr-o nota infor-
mativa. Rezultatele acestei sarcini ar putea
fi o intrare pentru actualizarea manualului
PIARC Asset Management, care este elabo-
rat de T.C 3.4.

Strategii inovatoare de intretinere si reabilitare a structurilor rutiere: Strategii/Obiective

M Identificarea strategiilor inovatoare de intretinere si reabilitare cu aplicabilitate la autostrazi, drumuri nationale si judetene
W Documentare privind mecanizarea inovatoare sau chiar robotica pentru aplicarea acestora in domeniul rutier
B Incurajarea coordonarii cu T.C.3.4 —Asset Management and T.C.2.2 - Accessibility and Mobility in Rural Areas

Obiective

Termen de realizare

Colectarea studiilor de caz

Iunie 2022

Realizarea notei de informare

Septembrie 2022
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Monitorizare rutiera utilizand Big Data: Strategii/Obiective

MW Investigarea modului de utilizare a Big Data pentru monitorizarea starii drumurilor
| Tncurajarea coordonarii cu TC 3.4 - Asset Management

Obiective

Termen de realizare

Stadiul actual al literaturii internationale

Decembrie 2021

Realizarea notei de informare

Martie 2022

Masuri de imbunatatire a rezilientei structurii rutiere: Strategii/Obiective

rezilientei structurilor rutiere

M Identificarea materialelor si tehnicile de executie si de intretinere pentru imbunatatirea

m Incurajarea coordondrii cu T.C.1.4 - Climate Change and Resilience of Road Network
T.C. 3.3. Winter Service, T.C.4.3 - Earthworks and T.F.4.1 Road Design Standards

tiere. Acest lucru se poate face prin inter-
mediul urmatoarelor principii:

MW alegerea materialelor
B tehnici de proiectare
W tehnici de constructie si/sau intretinere etc.

Aceasta parte ar putea lua forma unei
analize a literaturii si/sau a unei colectii de
studii de caz.

Al 9-lea Simpozion privind
caracteristicile suprafetei
structurilor rutiere (SURF 2022)

Obiective

Termen de realizare

Stadiul actual al literaturii internationale

Iunie 2022

Finalizarea raportului complet

Decembrie 2022

Masuri de imbunatatire
a rezilientei structurii rutiere

Acesta este obiectivul principal a TC,
care acopera intreaga tema strategica , In-
frastructura rutiera rezilienta”.

T.C E.1 - Adaptation Strategies / Re-
siliency (SP 2016 2019) a fostului ciclu a
efectuat deja unele lucrari preliminare pe
tema rezilientei. Acestia au definit rezilienta
drept ,capacitatea de a respinge, a pre-
gati, a lua in considerare, a absorbi, a re-
cupera si a se adapta cu mai mult succes la
evenimente adverse reale sau potentiale,
si anume catastrofe naturale sau procese
de schimbare a climei cu rezultate catas-
trofale®. T.C 1.4 continud aceasta lucrare
cu o abordare holistica a rezilientei, cadrul

sau de adaptare la schimbarile climatice.
PIARC este, de asemenea, contribuabil
pentru aceasta sarcina.

Prima parte a Raportului complet ar
trebui sd analizeze modul in care aceasta
definitie a rezilientei se transpune in teh-
nica structurilor rutiere si poate acoperi
,evenimente adverse” cum ar fi:

W schimbarile climatice si conditiile meteo-
rologice extreme

B dezastre naturale si provocate de om

M trafic crescut sau incarcari mai mari pe
osii etc.

O a doua parte ar trebui sa identifice
modul de abordare a acestor amenintari
pentru a spori rezilienta unei structuri ru-

La fiecare patru ani este organizat Sim-
pozionul privind caracteristicile suprafetei
structurilor rutiere, Symposium on Pave-
ments Surface Characteristics (SURF 2022).

Simpozioanele anterioare au fost orga-
nizate in:

W 1988:
W 1992:
W 1996:
W 2000:
W 2004:
W 2008:
W 2012:
W 2018:

Pennsylvania, SUA

Berlin, Germania
Christchurch, Noua Zeelanda
Nantes, Franta

Toronto, Canada

Portoroz, Slovenia

Norfolk, SUA

Brisbane, Australia

in mod traditional, un institut de cer-
cetare rutiera are rolul de organizare a
simpozionului. Unii membri ai TC vor face
parte din comitetul stiintific. Toti membrii
vor fi implicati in procesul de revizuire a
rezumatelor si/sau lucrarilor.

Al 9 lea Simpozion privind caracteristicile suprafetei structurilor rutiere (SURF 2022): Strategii/Obiective

B Simpozionul SURF 2022 se va organiza in colaborare cu un Comitet National PIARC si cu Secretariatul General
B Pregdtirea programului tehnic al Simpozionului

Obiective

Termen de realizare

Simpozion

Pana in Septembrie 2022

Pregatirea Congresului International de Iarna 2022 - Congresul din Calgary (8 - 12 MARTIE): Strategii/Obiective

W Contributia la Conference Proceedings

Pregatirea programului tehnic pentru congres, inclusiv:

W Rezumatul problemelor specifice de siguranta legate de serviciile de iarna
M Identificarea urmatoarelor etape pentru lucrarile viitoare

M Definirea subiectelor suplimentare care urmeaza sa fie propuse pentru a fi prezentate prin discursuri individuale
B Evaluarea rezumatelor si a discursurilor individuale complete

B Luarea in considerare a posibilelor contributii ale altor comisii tehnice
M Posibila colaborare in sesiunile de perspectiva

B Posibila colaborare in seminarii de lucru

Obiective Termen de realizare
Sesiunea tehnica IWRC 2022

Posibila colaborare in sesiunea de perspectiva si/sau seminarii de lucru IWRC 2022
Contributia la Conference Proceedings Mai 2022
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Pregatirea Congresului mondial rutier 2023: Strategii/Obiective

W Contributia la Conference Proceedings

Pregatirea programului tehnic pentru congres, inclusiv:

W Rezumatul lucrarilor desfasurate pe parcursul ciclului cu concluziile evidentiate
M Identificarea urmatoarelor etape pentru lucrarile viitoare

M Definirea subiectelor suplimentare care urmeaza sa fie propuse pentru a fi prezentate prin discursuri individuale
B Evaluarea rezumatelor si a discursurilor individuale complete

M Luarea in considerare a posibilelor contributii ale altor comisii tehnice
M Posibild colaborare in sesiunile de perspectiva

B Posibild colaborare in seminarii de lucru

Obiective Termen de realizare
Sesiunea tehnica WRC 2023
Posibila colaborare in sesiunea de perspectiva si/sau seminarii de lucru WRC 2023

Contributia la Conference Proceedings

Decembrie 2023

Pregatirea Congresului International
de larna 2022 - Congresul din
Calgary (8 — 12 MARTIE)

Alte rezultate care trebuie definite de Comitetul Tehnic: Strategii/Obiective

W Diseminarea cunostintelor acumulate
W incurajarea colaborarilor

Congresul International din Calgary, ce
va avea loc in 2022, va reuni experti in ser-
viciile de iarna din intreaga lume. Obiecti-
vul sdu va fi impartdsirea cunostintelor
si schimbul de idei cu privire la cele mai
recente dezvoltari si provocari cu care se
confrunta serviciile rutiere de iarna. Acest
T.C. este asteptat sa pregateasca o sesi-
une de conferinte tehnice. In plus, ar fi
apreciatd colaborarea in sesiunea de per-
spectiva si/sau seminarii de lucru, precum
si contribuirea la elaborarea de lucrari.

Pregatirea Congresului
mondial rutier 2023

Congresul mondial rutier 2023 va servi
ca un forum pentru a impartasi progresul
obtinut pe parcursul celor patru ani de ac-
tivitate. Tinand cont de Strategiile/Obiecti-
vele pentru acest subiect, va fi pregatita o
sesiune tehnicd pentru WRC 2023. in plus,
ar fi de apreciat atat colaborarea posibila
in sesiunea de perspectiva si/sau seminarii
de lucru, cét si contributia la lucrari.

Alte rezultate care trebuie definite
de Comitetul Tehnic

in timpul ciclului de patru ani, TC tre-
buie sa organizeze seminarii in doua tari
cu venituri mici sau medii. Deoarece este
nevoie de aproximativ un an pentru orga-
nizarea unui seminar, acestea sunt de obi-
cei programate in cei doi ani de mijloc - si
anume in anul 2021 si 2022. Un seminar
ar trebui sa fie de 3 zile si poate face parte
sau poate fi anexat la un congres regional.

Scopul unui seminar este schimbul de
cunostinte intre membrii TC si tara gazda.

Obiective

Termen de realizare

2 seminarii in LMIC

P&na in iunie 2023

Posibile conferinte/seminarii de lucru in HIC

Pana in iunie 2023

Articole posibile din revista Routes

Pana in decembrie 2023

Acest schimb de cunostinte se poate adduga
la continutul rapoartelor obiectivelor TC.

Aditional, se doreste programarea unor

conferinte/seminarii de lucru in tarile cu
venituri mari, precum si elaborarea de lu-
crari pentru revista Routes.

Mentiondm ca dr. ing. Mihaela CONDURAT

si dr. ing. Alexandru BRATU au debu-
tat in cadrul comitetelor tehnice, dar au

experienta in domeniu, fiind prezenti la ma-
nifestari internationale organizate de PIARC.
Asadar, se pun bazele continuarii participarii
la asemenea manifestari, prin implicarea tot
mai activa a tinerilor specialisti din Romania,
apreciind ca fostii si actualii reprezentanti in
comitetele tehnice ale PIARC pregatesc cu
grija viitorul APDP Romania.

Nicolae POPOVICI
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HAMM, mai puternic ca niciodata

Grupul Wirtgen a demarat puternic in anul 2020, standul sau din cadrul expozitiei CO-
NEXPO de la Las Vegas atragand vizitatorii ca un magnet, datorita noilor utilaje si teh-
nologii prezentate in premiera mondiala. Cilindrii compactori HAMM au atras atentia
tuturor vizitatorilor prin gama sa completa de utilaje pentru lucrari de terasamente
care a inclus numeroase noutati. Printre acestea, a fost remarcata noua gama de
compactori din clasa C. HAMM a prezentat, de asemenea, o solutie de masurare a gra-
dului de compactare pentru sistemele de compactare VIO prin vibrare sau oscilatii.

Noutatile anului 2020

Gama de utilaje HAMM pentru compac-
tarea solului include in prezent peste 60 de
compactoare impartite in clase de greutate
standard de la 5 la 25 de tone si [atimi de
lucru ce variaza intre 1,37 si 2,22 metri.
HAMM acopera astfel zonele clasice din lu-
crérile de terasare. In plus, gama producé-
torului german include numeroase masini
specializate, cum ar fi compactorul VC pre-
cum si o placa vibranta. Acestea ofera un
avantaj evident companiilor de constructii,
deoarece activitatile de compactare si sta-
bilizare a solului sunt esentiale pentru sta-
bilizarea acestuia si realizarea unui strat de
baza solid care sa suporte suprastructura
rutiera.

Compactare adaptata fiecarui proiect

HAMM a prezentat in cadrul expozitiei
doua serii de compactoare: H CompactLine
cu utilaje cu greutatea de pana la 7 tone
si seria H ce include masini intre 10 si 25

HAMM VC, pentru conditii extreme
HAMM produce o serie separata pen-
tru santiere ce necesita conditii de lucru
speciale: gama de compactoare VC.
Acestea zdrobesc si compacteaza roca
intr-o singura operatie. Aceste compac-
toare cu o greutate de 25 de tone sunt
fabricate pe baza modelului H 25i.
Tamburul lor este prevazut cu 150
de suporturi pentru cutite de taiere, si-
milare celor din industria de minerit.
Tamburul vibrator creeaza sarcini ex-
trem de mari pe sculele taietoare pentru
a zdrobi roca in timp ce pamantul este
compactat. Pentru a mentine cutitele
de tdiere la capacitate maxima de
functionare, compactoarele VC folosesc
un sistem de schimbare a acestora. Acest
sistem permite masinilor s& compacteze
foarte eficient solurile cele mai abrazive.

I APRILIE 2020

de tone. Toate compactoarele HAMM au
o articulatie in trei puncte care asigura o
distributie uniformd a greutatii si o stabi-
litate impresionantd. De asemenea, se re-
marca pentru usurinta lor in functionare,
vizibilitatea excelenta, nivelul de siguranta
extrem de ridicat, productivitate crescuta
si numeroasele echipamente optionale.

HAMM H CompactLine:
o compactare perfecta

Compactoarele din gama H Com-
pactLine sunt ideale pentru santiere mici
sau spatii inchise. HAMM este singurul pro-
ducator care ofera modele cu tamburi VIO,
pe langa variantele obisnuite de echipa-
mente. Compactoarele H CompactLine au
masa cuprinsa intre 5 si 7 tone, o latime a
tamburului de 1,37 metri sau 1,68 metri si
au un design extrem de compact.

Navigator HCQ: Totul sub control

Cu mai mult de zece ani in urmd,
HAMM a introdus HCQ Navigator pen-
tru a satisface cele mai exigente cerinte
in lucrarile de terasament si asfaltare,
acesta fiind de atunci permanent dez-
voltat si modernizat.

Sistemul modular pentru monitori-
zarea si documentarea eficienta a com-
pactarii poate fi utilizat si in cazul com-
pactoarelor HAMM. In timpul compac-
tarii, acesta inregistreaza continuu di-
verse date din procesul de compactare.
In acelasi timp, un receptor DGNSS de-
termina pozitia tamburului. Navigatorul
HCQ combina informatiile despre proces
cu cele de pozitie si le prezinta grafic in
cabina soferului. O serie de utilaje pot
fi, de asemenea, interconectate prin
WLAN. Rezultatul: operatorii pot vedea
progresul compactarii in timp real, ob-
tindnd astfel compactari omogene chiar
si pe zone extinse.

HAMM H 7i, un model special: are
doar 4,4 metri lungime si este cel mai
scurt compactor din aceasta clasa de gre-
utate. Acest compactor ofera o garda la sol
excelentd si un unghi de atac extrem de
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generos, datoritd design-ului partii fron-
tale. In plus, acestea pot urca pante cu o
inclinatie de pana la 60%, fiind si extrem
de versatile din punct de vedere al echipa-
mentelor optionale care pot fi montate. H
7i este de asemenea disponibil cu un tam-
bur VIO, capabil sa se compacteze fie cu
vibratii, fie cu oscilatii.

Seria HAMM H: Pentru lucrari
de terasamente cu volum mare

Compactoarele din seria H acopera un
spectru mare de aplicatii pentru prelucra-
rea solului. Masinile sunt disponibile cu
greutati de la 11 tone pana la 25, cu tam-

HAMM Compact Meter VIO:
verificarea calitatii compactarii
prin vibratii si oscilatii

Cu noul sistem VIO, in curdnd, com-
pactoarele HAMM vor putea méasura
gradul de compactare chiar si in modul
de lucru de oscilatie.

Folosind contorul HAMM Compact
Meter VIO, beneficiile unui control com-
plet al compactarii (CCC) sunt acum dis-
ponibile in aplicatiile unde se utilizeaza
oscilatiile, iar numarul de treceri poate fi
verificat intr-o maniera exacta. Sistemul
este deja disponibil pentru compactoa-
rele H 7i VIO (H CompactLine) si H 13i
VIO (seria H).

7 | ASOCIATIA
l TILAJE WIRTGEN GROUP IN ACTIUNE oE oo

bururi netede sau cu picior de oaie. Da-
torita conceptului de operare Easy Drive,
toate modelele sunt usor de utilizat si con-
fortabile. In plus, HAMM este singurul pro-
ducator din lume care oferd un tambur VIO
pentru compactoarele din aceasta clasa.
O alta caracteristica remarcabild a com-
pactoarelor din seria H este incarcarea lini-
ara ridicatd. La aceste avantaje se adauga
unghiul mare al pantei care poate fi abor-
data si capacitatea de urcare enorma, care
permit acestor compactoare sa functioneze
eficient chiar si pe pante de pana la 60%.
in plus, existd numeroase optiuni pentru
acestea, inclusiv placi de vibrare..

Compactoarele HAMM clasa C:
pentru conditii de lucru dure

O altd noutate HAMM este reprezentata
de noile compactoare din seria C. Acestea
sunt echipate cu o transmisie hidrostatica
puternica si ofera un cuplu cu pana la 30%
mai mare. Pe teren, puterea mai mare in-
seamna o capacitate mai mare de urcare
a pantelor accentuate, decadt a modelelor
standard, ceea ce le permite sa abordeze
pante de peste 60%.

Aceste modele sunt echipate pen-
tru a face fata lucrarilor de pamant grele,
constructiei depozitelor de gunoi si compac-
tarea solurilor coezive. Chiar daca sunt pu-
ternice, acestea ofera economii importante

ANUL XXVII
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Informatii despre compactare,
oriunde in lume, cu WITOS HCQ
HAMM merge cu un pas mai departe
cu WITOS HCQ, un modul pentru conec-
tarea online a HCQ Navigator. Astfel,
datele sunt transmise la portalul WITOS
al grupului WIRTGEN de pe un server.
De acolo, persoane autorizate, cum ar
fi sefii de santier sau pesoanele desem-
nate pot vizualiza si descarca datele.
Acesta ofera informatii despre pro-
cesul de compactare in timp real pe
un server securizat. Astfel, progresul
constructiilor poate fi monitorizat chiar
si de la distants. In acest mod se re-
alizeaza economii importante de timp,
dar si reduceri ale costurilor, datoritad
reducerii deplaséarilor personalului de
supraveghere, in acelasi timp calitatea
lucréarilor va fi mai inalta, datorita veri-
ficarii continue.
de combustibil, consumul orar al modelelor
C fiind aproape identic cu cel al celor ,cla-
sice”, deoarece au acelasi motor diesel.
Compactorul HAMM H 20i C P face
parte din clasa utilajelor de 20 de tone si
este prevazut si cu un modul de control
de la distantd, putand lucra in zonele de
santier periculoase fara prezenta unui ope-
rator in cabind. Sunt disponibile in doua
variante pentru modelele din seria H, in
functie de latimea tamburului.
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Influenta compozitiei mineralogice a agregatelor

naturale asupra adezivitatii si afinitatii bitumului
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Lucrarea de fata prezinta studiile si cercetdrile de laborator efectuate asupra
a doi factori importanti care influenteaza durabilitatea mixturilor asfaltice si
anume adezivitatea si afinitatea bitumului fata de agregate. Pentru evidentierea
celor doua caracteristici s-a folosit un singur tip de bitum (50/70) si agregate
naturale de cariera din cinci surse diferite. Programul experimental a constat in
determinarea adezivitatii prin metoda calitativa (metoda spectrofotometrica, ne-
distructiva) si a afinitatii prin metoda baloanelor rotative (metoda distructiva),
scopul principal al acestui studiu fiind acela de a evidentia o posibila legatura
intre cele doua metode. Rezultatele obtinute variaza de la o sursa de agregat la
alta avand in vedere morfologia dar si proprietatile fizico-chimice ale agregate-
lor. Concluziile cercetarilor completeaza tabloul factorilor care influenteaza ade-
zivitatea si afinitatea bitumului fata de agregate si evidentiaza susceptibilitatea
la dezanrobare sub efectul umiditatii a combinatiei agregat-liant.

1. Introducere

Adezivitatea bitumului fatéd de agrega-
tele naturale este o proprietate de baza
a bitumului, influentand durabilitatea si
performantele in exploatare a mixturilor
asfaltice [4,5,6].

Principalii factori care influenteaza ade-
zivitatea sunt: tipul si natura agregatelor
naturale utilizate, precum si tipul bitumului
folosit.

Agregatele naturale trebuie sa provina
din roci omogene, fara urme de degra-
dare, rezistente la inghet-dezghet si sa nu
contind corpuri strdine.

Prezenta apei la interfata bitum-agre-
gate naturale poate conduce la pierderea
adezivitatii dintre cele doua materiale, prin
diferite mecanisme de dezanrobare [6].

Pentru evidentierea celor doua carac-
teristici (adezivitate si afinitate) s-a folosit
un singur tip de bitum (50/70) si agregate

Morlaca

.......

=-Romania = -

Figura 2 - Agregatele naturale
utilizate: surse de localizare

2.2, Lianti bituminosi
Bitumul utilizat in cadrul acestui studiu
a fost:
B bitum rutier de penetratie 50/70;
Produsul a fost furnizat de catre o
companie din Ungaria si are urmatoarele
proprietati rezultate in urma incercarilor de
laborator (Tab 2.):

Poiana
llvei

Hauzesti

Figura 1 — Agregate utilizate cu dimensiunea de 6 mm

naturale de carierd din cinci surse diferite. Nr. ; ; Compozitie
crt. Cariere Judete Natura rocilor chimica
2. Materiale utilizate 1 Patras Arad (AR) bazalt bazica
2 Morlaca Cluj (CJ) dacit acida
2.1. Agregate naturale 3 Hauzesti Timis (TM) diorit neutra
8 . Bustrita-Ndsaud . .
Agregatele naturale utilizate in cadrul 4 Poiana Ilvei (BN) andezit acida
prezentului studiu au fost cribluri sort 4-8, P S -

provenind din cinci cariere de piatra natu- 5 Forotic aras(E:Se)verln diorit neutra

rala diferite, amplasate pe teritoriul Roma-
niei (Tab.1., Figura.1., Figura 2.).
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Tabelul 1 - Agregate naturale utilizate: surse, natura rocilor si compozitia chimica
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Proprietate U.M. Valori
Penetratie la 25°C 0,1 mm 54
Punct de inmuiere °C 48.6
Ductilitate cm >150
Variatia de masa % 0,04
Cresterea punctului de inmuiere dupa RTFOT °C 6,78
Penetratia reziduala % 5,5
Ductilitatea dupa RTFOT cm >150
Tabelul 2 - Proprietatile bitumului utilizat
Teste Agregate naturale Liant Total teste
adezivitate ;g,t.[:ga(?é)) 10
Hauzesti (TM) Bitum 50/70
. Poiana Ilvei (BN)
afinitate Forotic (CS) 5
Total teste 15

Tabelul 3 - Centralizator teste de adezivitate si afinitate

3. Metodologie

in prezentul studiu, s-a efectuat un
numadr total de 15 teste de adezivitate a
bitumului fatd de agregatele naturale si de
afinitate dintre cele doud materiale (Tab 3.).

Toate incercarile au fost efectuate in ca-
drul unui laborator autorizat 1.S.C. grad I.

Testele de adezivitate au fost efectuate
conform SR 10969, prin metoda spectro-
fotometrica (Foto 1) iar cele de afinitate
au fost efectuate conform SR EN 12697-
11 (partea A), utilizdnd metoda baloanelor
rotative (Foto 2).

Foto. 2

Valoarea minima a adezivitatii bitumu-
lui fatd de agregatele naturale trebuie sa
fie de min. 80%, conform AND 605 [1,2].
in caz contrar, este necesara aditivarea
bitumului cu agenti de adezivitate. Privind
afinitatea dintre cele douda materiale, SR
EN 13043 prevede precizarea metodei uti-
lizate si a rezultatelor obtinute, fara a im-
pune criterii calitative [3].

4. Rezultate

4.1. Adezivitate

Rezultatele testelor de adezivitate efec-
tuate in cadrul prezentului studiu (Figura
3) pun in evidenta urmatoarele:

B bitumul rutier 50/70 prezinta o adezi-
vitate Tmbunatatita fata de agregatele
provenind din sursele ,Patars” (AR), ,Po-
iana Ilvei” (BN) si ,Forotic” (CS), valo-
rile obtinute fiind corespunzatoare (min.
80%) chiar si in cazul neaditivarii bitu-

drunuri
poduri

ANUL XXVII
NR. 271

mului. In schimb, adezivitatea acestuia
fatd de agregatele provenind din sursele
~Morlaca” (CJ) si ,Hauzesti” (TM) este
necorespunzatoare;

B compozitia chimicd a celor trei surse de
agregate a caror adezivitate este de min.
80%, este diferitd una fata de cealalta,
astfel se estimeaza ca valorile superioare
ale adezivitatii ale acestor trei surse de
agregate comparativ cu cele doua ra-
mase se datoreaza naturii petrografice
a agregatelor din sursa respectiva sau
formei granulelor de criblurd utilizate;

B conform analizei vizuale a formei granu-
lelor de criblura utilizate, agregatele cu
forma mai rotunjita (Morlaca si Hauzesti)
prezinta un grad mai mic de aderenta in
contact cu bitumul;

B acest studiu confirmd importanta formei
particulelor de agregat in comportamen-
tul mixturilor asfaltice;

W agregatele din surse diferite dar cu
aceeasi compozitie chimicd (Morlaca si
Poiana Ilvei) supuse unui alt proces de
concasare, prezinta un comportament
semnificativ diferit, astfel incat forma
agregatelor dar si cantitatea de bioxid de
siliciu (SiO,) au un efect mai mare asu-
pra adezivitatii decat originea agregate-
lor (doar pentru agregatele studiate);

B agregatele nepeliculizate cu compozitie
chimicd neutrd (adica cu un continut
de bioxid de siliciu SiO, cuprins intre
52-65 %) prezintd o concentratie mai ri-
dicata a solutiei de colorant, in urma efec-
tuarii testului de adezivitate (Figura 4);

W agregatele peliculizate din cadrul celor
cinci surse prezintd o concentratie a
solutiei de colorant utilizat aproximativ
constanta, toate concentratiile urmarind
valoarea de 0,8 x 103 (Figura 5);

B variatia concentratiilor rezultd din gra-
dul de acoperire cu bitum a agregatelor
utilizate in cadrul Tncercarii, acest grad

96.52
86.21

100 -

- 49 7937 7951
X 80 +

E 60

E

= 40 -

N

[17]

2 20 -

M Patras (AR)

I —————— I I I A>80%

Morlaca (CJ) M Hduzesti (TM) M Poiana Ilvei (BN) M Forotic (CS)

Figura 3 - Valori ale adezivitatii
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Figura 6 - Valori afinitate

fiind influentat de conditiile de tempe-
raturd, de luminozitatea din interiorul
laboratorului si de atentia utilizatorului
fn momentul peliculizarii agregatelor cu
bitum;

M a fost demonstrat ca o legaturd mecanica
buna realizata pe un agregat dur este mult
mai importantd decat compozitia minera-
logica a agregatelor in vederea mentinerii
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adeziunii dintre agregat si bitum;

M s-a observat ca in cazul in care agrega-
tele sunt acoperite cu un strat subtire de
apa sau de praf, bitumul poate s aco-
pere particulele agregatelor dar nu poate
sa adere la suprafata acestora;

MW stratul subtire de apad/praf impiedica
realizarea contactului dintre bitum si
suprafata agregatelor;

4.2, Afinitate

Rezultatele testelor de laborator (Fi-
gura 6) efectuate asupra afinitatii din-
tre bitum si agregatele naturale pun in
evidentd urmatoarele aspecte principale:

M afinitatea dintre bitumul 50/70 utilizat si
agregatele provenind din sursa ,Forotic”
(CS) este superioara, comparativ cu ce-
lelalte surse de agregate;

B pe agregatele provenite din sursele
,Patars” (AR) si ,Hauzesti” (TM) s-au
obtinut cele mai mici valori ale afinitatii,
agregatele din sursa ,Hauzesti” (TM)
obtinand si in cazul determinarii de ade-
zivitate o valoare sub cea minima con-
form AND 605. Acest lucru insa nu s-a
putut observa si la agregatele de la cari-
era ,Patars”, deoarece acestea au depasit
valoarea minima a adezivitatii (Figura 7).

5. Procedura particulara studiata
privind afinitatea

Pentru a evidentia efectul indelungat al
temperaturilor scazute si al apei, asupra
agregatelor din sursa ,Forotic” s-a proce-
dat la determinarea afinitatii prin modifica-
rea conditionarii si a modului de lucru fata
de SR EN 12697-11. Testul a constat in
vizualizarea gradului de anrobare al ames-
tecului de agregate si bitum dupa 6 ore
de rotire (conform standardului in vigoare,
Figura 8) urmat mai apoi de pastrarea
timp de 12 h a baloanelor (Figura 9) care
contineau amestecul de bitum si agregate
ifmpreund cu apa distilata, la o tempera-
turd de cca. 3°C.

Dupa pastrarea timp de 12 h la tem-
peratura de cca. 3°C a urmat reluarea
rotirii timp de 6 ore si mai apoi vizualiza-
rea amestecului. Ultima parte a testului a
constat in pastrarea agregatelor peliculi-
zate timp de 72 h la temperatura camerei
(Figura 10), 6 ore de rotire si vizualizarea
gradului de peliculizare.

Afinitatea pentru sursa de agregate
,Forotic” a fost determinata si conform SR
EN 12697-11, in vederea obtinerii unor re-
zultate concludente.

Rezultatele pun in evidentd faptul ca
modificarea modului de conditionare al ma-
terialelor care intra in cadrul incercarii con-
duce la o scadere evidentd a valorii afinitatii
fatd de valoarea determinatd tindnd cont
de modul de conditionare standard.

Dupa primele 6 ore de rotatie agrega-
tele prezinta un grad de peliculizare foarte
bun, afinitatea scdzand cu circa 1,62%
pe ora, dar pastreaza la final o valoare
medie de peste 90 %.
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O scadere semnificativa a afinitatii insa
se poate observa dupa cele 24 de ore cu-
mulate de rotire la care se mai adauga si
modificarile incercarii prezentate mai sus,
care au adus la o diferenta de cca. 15,15%
a valorii afinitatii la 6 ore.

Valoarea medie finald a afinitatii dupa
24 de ore are o diferenta de 24,86% fata
de valoarea maxima a afinitatii in cazul
incercarii de afinitate modificata, pe
cand, in cazul incercérii de determinare a
afinitatii conform standardului in vigoare
(Figura 11), aceasta diferenta este de doar
10,61%, efectul final al acestei modificari
fiind practic obtinerea unei scdderi de cca.
30% a gradului de anrobare cu bitum a
agregatelor fata de initial (considerand ca
agregatele dupa peliculizarea cu bitum au
avut gradul de anrobare de 100%).

6. Concluzii

Rezumand gama de rezultate, se pot
face urmatoarele concluzii de baza:

W adezivitatea dintre bitum si agregatele
naturale este determinatd de factorii
mecanici, de gradul de umezire si de praf
al agregatelor, de micro-textura agrega-
telor, de granulozitatea amestecului de
minerale si de natura fizico-chimica a
agregatelor (acida, bazica si neutra);

M a fost demonstrat cd o legatura mecanica
buna, realizatd pe un agregat dur este
mult mai importantd decat compozitia
mineralogicd a agregatelor in vederea
mentinerii adeziunii dintre agregat si
bitum;

B conform analizei vizuale a formei gra-
nulelor de criblurad utilizate, agregatele
cu forma mai poliedricd (Morlaca si
Hduzesti) prezintd un grad mai mic de
aderenta in contact cu bitumul;

B acest studiu confirmd importanta formei
particulelor de agregat in comportamen-
tul mixturilor asfaltice;

B agregatele din surse diferite dar cu
aceeasi compozitie chimicd (Morlaca si

o 77.15 ...
76.3
1] «..e.-Balon | .
L N
|| e Balon Il 71.97
T | +++#-- Balon lll

Figura 9 - Valoare afinitate dupa 12 ore de rotire
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Figura 10 - Valori afinitate dupa 72 ore la temperatura
camerei si 6 ore de rotire

Poiana Ilvei) supuse unui alt proces de
concasare, prezintd un comportament
semnificativ diferit, astfel incat forma
agregatelor dar si cantitatea de bioxid de
siliciu (SiO,) au un efect mai mare asu-
pra adezivitatii decat originea agregate-
lor (doar pentru agregatele studiate);

H agregatele nepeliculizate cu compozitie
chimicd neutra (adicd cu un continut
de bioxid de siliciu SiO, cuprins intre
52-65 %) prezintd o concentratie mai
ridicata a solutiei de colorant, in urma
efectuarii testului de adezivitate;

W modificarea modului de conditionare si
de lucru in cazul determinarii afinitatii al
amestecului de bitum cu agregate con-
duce la scaderi semnificative ale gradului
de anrobare cu bitum (cu cca. 30% fata
de valoarea gradului de anrobare obtinut
prin realizarea incercarii conform stan-
dardului in vigoare);

M testul de afinitate dureaza 6, 24, 48 si
72 de ore, dar rezultatele incep sa fie
evidente abia dupa 24 de ore;

M rezultatele pun n evidentd faptul ca
afinitatea este direct proportionala cu
rezistenta la uzura a agregatelor (o va-
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loare a rezistentei la uzura care se in-
cadreaza in conditiile de calitate/sort
conform AND 605 specifice fiecarei clase
tehnice de drum, conduce la o valoare
corespunzitoare a afinitatii). in acest
sens, concluzia desprinsa in urma aces-
tei comparatii este ca afinitatea este
influentata de rezistenta la uzura a agre-
gatelor iar valoarea acesteia depinde de
caracteristicile mecanice pe care le au
agregatele utilizate in cadrul producerii
mixturilor asfaltice;

H pentru a spori valorile afinitatii si ale
adezivitatii bitumului fatd de agregatele
naturale acolo unde nu sunt atinse valo-
rile minime, este necesara fie adauga-
rea unor aditivi chimici pentru cresterea
acestor caracteristici, fie utilizarea unor
bitumuri modificate cu polimeri;

M legdtura dintre adezivitate si afinitate per-
sista in primele 6 ore ale incercarii de afi-
nitate, fiind datorata caracteristicilor chi-
mice ale agregatelor, dupa care aceasta
legdturd dispare ca urmare a efectului
mecanic pe care il are rotirea asupra
agregatelor, producand dezanrobarea
acestora datorita frecarii de peretii ba-

Figura 11 - Comparatie valori afinitate — 24 ore incercare
normala - 24 ore incercare modificata

loanelor si de bagheta de sticld. Aceasta
legatura este practic zero dupa 24 de ore
de incercare, determinarea afinitatii fiind
practic o incercare distructiva, spre deo-
sebire de determinarea adezivitatii care
este o incercare nedistructiva.
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Ing. Insp. G-ral Nicolae Profiri*:

Problema drumurilor noastre — 1937 (VI)

SISTEME RUTIERE (imbracaminti) 7. La cald sau la rece.

8. Pavele de asfalt.

A) Sosele albe (ciment)

a) Sisteme provisorii; Tabloul invedereaza:
b) Sisteme semipermanente: Macadam cimentat; 1. Toate imbracdmintile usoare (provizorii) se confectioneazd
c) Sisteme permanente: Betoane - Un strat (armate); numai cu lianti bituminosi. Avand apoi in vedere ca aceste

- Doua straturi (nearmate). imbracaminti se pot confectiona pentru durate variind intre doi si
15 ani si pentru a rezista la tonaje maxime cuprinse intre 1200 si

B) Sosele negre (Bitum, gudron) 1500 t/zi, rezulta ca aceste imbracaminti usoare convin aproape
a) Sisteme provizorii (usoare): pe intreaga intindere a retelei noastre rutiere, intrucat trafic cu
1. Tratamente pregatitoare: intensitate mai mare de 1500 t/zi se intalneste pe putine sectiuni
Pentru amorsaj; de sosele.

Pentru stabilizari de pamanturi; 2. In multe cazuri macadamul cimentat nu constitue o im-
Pentru tratarea ulterioard a betoanelor de ciment. bracdminte rezistentd, asa ca acest sistem se poate intrebuinta
2. Tratamente superficiale: cu mult mai mult folos in fundatia soselei, ca si betonul slab de
Pentru protectia unui strat; ciment, ca si betonul negru (black base). Asa cd, putem spune si
Pentru etanseizari si impermeabilizari de straturi; despre imbracamintile semipermanente ca si ele se confectioneaza
Pentru reparatii; tot numai cu lianti bituminosi. Durata lor variaza intre 10 si 25 ani

Pentru turnarea rosturilor unui pavaj; si ele pot rezista la tonaje cuprinse intre 1500 si 4000 t/zi.
Pentru antiderapaj. 3. Fata de traficul din tara noastra, sistemele permanente nu

Lianti: Gudron, gudron filerizat, bitum, bitum + gudron. intra in consideratie decét la intrarile si esirile din orase, la traver-
Executii: La cald (Warmeinbau, Heisseinbau) si la rece  sarea unor localitati, precum si pe unele sectiuni, care insa sunt

(Kalteinbau) cu emulsii, dispersiuni si cupaje. deja definitivate.
Grosimi: Tratament simplu, tratament dublu, trata-
ment mixt (gudronaj urmat de un bitumaj), tratament De aceste concluzii trebue sa se tind seama in orice program
intarit, covor din criblurd tratata. de modernizare a drumurilor, cu addogirea ca, pentru salvarea
3. Amestecuri superficiale cu materiale locale si lianti vascosi.  retelei existente si aducerea ei in stare de circulatie, trebue sa
4. Covoare subtiri (tip beton) sub 2 cm. se faca apel la acele sisteme rutiere usoare, care sunt cele mai
b) Sisteme semipermanente: lesnicioase si cele mai expeditive. Vom addoga, repetdnd pana la
1. Covoare intre 2 si 3 cm (tip beton). saturatie, ca orice problema rutiera reclama solutii urgente, ime-
2. Amestecuri pe loc (in situ): diate. (Profesorul Le Gavrian). Iatd cat este de simpla problema
Tip macadam; drumurilor noastre, in comparatie cu acele tari, in care intensita-
Tip beton. tea traficului este foarte mare (pana la 100.000 t/zi), unde pove-
3. Semipenetratii (la cald sau la rece). rele vehiculelor sunt enorme (25-30 t) si viteza turismelor este de
4. Einstreudecken: 150 km/ora! Si cele mai multe din acele tari nu dispun de liantii

Cu criblura tratatd, cu roca asfaltica, cu masticuri sau  necesari lucrarilor adecuate, asa cum din fericire dispunem noi!
chiar cu asfalt turnat. :

5. Macadam asfaltic, macadam de gudron. N
(Prin penetratie sau amestec, la cald sau la rece).

C) Sisteme permanente (definitive sau grele):
1. Covoare aplicate pe pavaje vechi (asfalt comprimat, asfalt tur-
nat derapant, asfalturi degradate, pavaje vechi de piatra etc.).
2. Betoane inchise;
Betoane deschise.
3. Asfalturi comprimate (sintetic); asfalt Dammann.
4. Asfalturi turnate. Asfalturi turnate dure.
5. Asfalturi cilindrate:
Mortar asfaltic (asfalt Sheet);
Beton asfaltic (cu agregat fin; si cu agregat mare).
6. Cu binder sau fara binder.

* 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. 176-181

APRILIE 2020 I




. ASOCIATIA
dru:lmr! ANUL XXVII PROFESIONALA '//<
DE DRUMURI S| PODURI
poduri| NRr.271 URI 51 PODUR! 7 X

My

AT
- ol “‘\\:-3. f.'«j
N e

Observatii:

a) Un acelas sistem rutier poate avea rezistente deose-
bite, dupa calitatea materialelor si liantilor, si dupd reusita
confectionarii.

b) Traficul nu trebue sa fie apreciat numai dupa tonajul total
zilnic. Ci, traficul e definit de componentele lui (carute, camionete,
camioane, turisme, autobuse), de marimea poverelor si de viteza
maxima a vehiculelor si in special a turismelor.

in fiecare an, la Congresele A.G.I.R.-ului se voteazd motiuni
cu privire la problema drumurilor noastre. Iau la intémplare,
motiunea Congresului din 1934.

~inceputurile de pana azi (in ce priveste modernizarea dru-
murilor) nu pot fi considerate ca satisficétoare. Inféptuirea unui
program bine determinat, va trebui sa fie intemeiatd pe urma-
toarele baze.”

Iarasi si iarasi: e vorba de un program si inca de unul bine
determinat. Nu-mi puteam inchipui ca vorba ,program” poate fi
insotita de atatea calificative. Program bine determinat! Deunazi
s’a cerut guvernului, tot pentru drumuri: un program vast, clar,
curajos si amanuntit. Toti se plang ca n‘avem programe, pe cand
in realitate n‘avem altceva decéat exclusiv programe, chiar inflatie
de programe, dar de programe nerealizabile!

Ca bazad a acelui program bine determinat, Congresul cere:

a) Studiul climatologic in raport cu drumurile.
b) Studiul solului si infrastructurii drumurilor existente si a celor
ce s’ar proiecta din punct de vedere geologic, chimic si fizic.

Nu mai putem continua cu insirarea acestor cerinti fantastice.
Oricine citeste atari frazeologii, goale de continut, fard aplicatii
concrete, dar ddundtoare prin confuziile ce produc in spirite (un
adevarat bourrage de crane), - desigur ca e cuprins de o cumplita
desperare. Cine a mai auzit de aceastd noua disciplina: ,climato-
logia drumurilor”?. Cine a creiat-o? Cine o cunoaste la noi? La ce
scoala se invata? Cine trebue sa faca acel studiu climatologic? Sa
se infiinteze laboratoare speciale si echipe speciale pentru facerea
acestui studiu?

Se cere apoi studiul solului din punct de vedere geologic, chi-
mic si fizic.

Ce-i de facut? Sa se impanzeasca tara cu geologi, chimisti si
fizicieni, ca sa studieze toate solurile tarii? Gasim in tara aceasta
armata de tecnicieni?
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Dar sa presupunem cd avem toate datele posibile pentru fie-
care metru patrat din suprafata tarii, din punct de vedere clima-
tologic, geologic, chimic si fizic, consemnate in registre mari cat
arhivele cerurilor! Ce program rutier ar rezulta din aceste date?

Mi-i teama ca pe baza acestor date sa nu se ceard, in con-
cluzie, aplicarea prestatiei, ca mijloc sigur si comod pentru
constructia soselelor!

Dece aceste studii migaloase si imposibile, pe regiuni sau pe
tara, nu se pretind in prealabil si la constructia unei retele de
cai ferate? Nu-i la mintea omului, ca studiul necesar al solului
din punct de vedere rutier, pentru constructia unei sosele AB, va
trebui facut numai la efectiva proiectare si executare a lucrarilor
si numai pe traseul AB?

Autorii motiunii pretind atatea studii! De ce nu le executd ei
insisi? Ca doar nu-i opreste si nu-i poate impiedica nimeni!

Sunt intr-atata doritori de studii? Eu le-as recomanda stu-
dii mult mai simple si foarte utile. Si anume sa studieze... noua
tecnica rutiera a soselelor moderne! Din nenorocire, acest studiu
nu se poate face in birou, cu hartia si creionul, ca la Matematici!
Vor vedea atunci cat de lesne se poate tine seama la lucrari de
drumuri, atat de climat, cat si de soluri. Intr'o conferintd ce am
tinut la Ministerul nostru de Lucrari Publice, am aratat ca s'a con-
stituit in timpul din urma o stiinta noua , Mecanica solurilor”: adica
stiinta solurilor din punct de vedere al inginerului. Pentru lucrari
la drumuri, inginerul e dator sa stie studiul solurilor din punct de
vedere rutier, sa recunoasca ,pamanturile periculoase”. Aceste
cunostinte sunt indispensabile, cu deosebire, la executarea de
sosele noi, care trebue sa fie acoperite de indata cu o imbraca-
minte definitivd. Cand aceasta urgenta nu intervine, - si la noi nu
se intrevede aceasta urgenta pentr’'un viitor apropiat, se stie azi
cum trebue sa se procedeze in lucrari, ca sa conjuram orice risc ce
ar fi provocat de acele pamanturi periculoase. Dar nu pot sa insist.

In ultimul sdu program rutier (al zecelea, la numar), expus
dela aceasta tribuna, d-I Cale cere ca primul pas, prima operatie,
cea dintéi si cea mai importanta lucrare de inscris in program si
de executat, sa fie amenajarea si asanarea drumurilor.

Al doilea pas, spre rezolvarea problemei noastre rutiere, va
trebui sa fie executarea unor imbracaminti din cele mai eftine, cu
o cheltuiald de 13 miliarde lei, etc.

Sa ne oprim la primul pas al d-lui Cale. Pentru a face acest
prim pas de asanare a drumurilor, trebue sa se cheltuiasca... 7,2
miliarde de lei! Si in ce constd acest prim pas? In desfundarea
soselelor actuale, ca sa poti dispune drenuri sub corpul soselelor!
Nu’s destul de slabe si degradate soselele noastre? Mai trebue
inca sa mai fie desfundate? Si inca cu o suma de 7,2 miliarde?
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Ce-ar zice un om politic, dacad ar auzi ca pentru indreptarea
drumurilor noastre e necesara mai intai suma de 7 miliarde,
numai ca sa desfunzi soselele actuale si sa le prevezi cu drenuri !?

D-| Cale este acel care pretinde necontenit, de catva timp, stu-
diul migalos al solurilor. Dece-i mai trebue aceste studii, daca d-sa
preconizeaza dispunerea uniforma si generala de drenuri sub toate
soselele? Ca si cum un inginer afland de existenta fundatiilor cu aer
comprimat, ar pretinde ca toate podurile existente in tara noastra
sa fie daramate, spre a fi reconstruite cu fundatii cu aer comprimat!

E de prisos sa mai spun ca in noua tecnica rutierd chestia dre-
nurilor este elucidata si... nu in sensul vederilor d-lui Cale.

Motiunea, de care vorbeam, arata si modul, in care sa se faca
studiile numeroase ce ar urma sa serveasca drept baze ale pro-
gramului celui ,bine determinat”:

»Pentru realizarea celor de mai sus, se impune creiarea in regi-
uni potrivit alese, de sosele laborator, pavate cu diferite sisteme,
apreciate a priori ca putand fi intrebuintate in regiunea respectiva
si avand lungimi suficiente, pentru a putea face observatiuni con-
cludente, asupra comportarii fiecarui sistem, timp de 4-5 ani”.

Ideia soselelor-laborator a ajuns la noi o mare pacoste. Un
congres intreg cere infiintarea de asemenea sosele. Dece nu este
ascultat? Dece nu trec imediat la executare, cei ce vad salvarea
numai in rezultatele ce vor fi date de acele sosele-laborator? Unde
este autoritatea congresului?

Si apoi sa astepti, dupa executarea soselelor-laborator, inca
cinci ani rezervati observatiunilor concludente si numai dupa aceia
sa procedezi la modernizare? Nu-i destul cd am pierdut atata timp
pretios, dela rdzboi si pand astdzi? In loc s& castigdm cat mai
repede timpul pierdut, sd mai asteptam inca cinci ani cel putin?

in care tard din lume s’a procedat astfel? S& se numeasci
macar una! Adevarul e ca nici o tara depe pamant n’a executat
in prealabil sosele-laborator si n'a asteptat cinci ani pentru a face
observatii concludente. Toate tarile din lume au trecut la moder-
nizari, firé incercéri cu sosele-laborator. intr'un interval scurt de
2-3 ani, s’au luat masuri urgente de asigurarea circulatiei si impie-
dicarea procesului de macinare prin trafic a vechilor macadamuri,
castigand astfel, ragazul de a proceda la consolidarea sectiunilor
celor mai obosite. In tirile unde existd sosele-laborator, acestea
au aparut, in general, dupda modernizarea retelei.

Pentru a executa oriunde, un sistem rutier modern, e sufici-
ent sa procedezi, in laborator, la incercari simple de cateva ore
(cel mult cateva zile), pentru a putea aprecia liantii si agregatele
disponibile. Acest lucru a fost spus de profesorul Le Gavrian, ime-
diat dupa razboiu. Cu atat mai mult e valabild aceasta procedare
astdzi, cand tecnica rutiera s’a perfectionat atata, cand incercarile
de laborator au ajuns atat de avansate si cand peste tot locul se
procedeaza numai asa si nu cum a cerut congresul!

Intr-o revistd cu totul recentd, din 15 Ianuarie anul curent,
se vorbeste despre drumurile din Olanda, unde la anul ce vine se
va tine la Haga, al optulea congres international de drumuri. La
fmbracaminti noui - moderne -, sa trecut imediat la intrebuintarea
betonului asfaltic fard multe incercari cu alte imbracaminti. Beto-
nul asfaltic e intrebuintat astazi exclusiv, pe infrastructuri existente,
bune si la soluri ireprosabile. Statul Luxemburg si-a modernizat
reteaua in cel mai scurt timp posibil, fara nici un fel de incercare,
dupa cum vom vedea - si intr'un chip ce poate servi de model.
Jugoslavia a inceput de acum doi ani, sd-si modernizeze reteaua
rutiera. Directorul podurilor si soselelor, Ing. St. Iosifovici, publicd
in ultimul numar din Buletinul Congreselor de Drumuri, o descriere
a lucrdrilor. Si fard a fi procedat la vreo incercare prealabild si nici la
constructia vreunei sosele-laborator, tara vecina a admis o serie de
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sisteme rutiere moderne, intre care in primul rand intra la trafic greu
betonul asfaltic ce se executd probabil cu bitum roméanesc. Dece
forurile noastre responsabile, dacd sunt tari pe convingerile lor, nu
au curajul sa publice si ele, cum fac toate tarile lumii, in Buletinul
Congreselor Internationale, ca noi nu putem iesi din halul rutier in
care ne aflam, fiindcd suntem prea saraci, dar totusi am inceput sa
lucram si vom continua sa ne modernizém drumurile exclusiv prin
cele mai scumpe imbracaminti si anume prin betoane de ciment?

Am aratat in altd parte, care este rostul incercarilor pe sectiuni
din retea si care este rostul soselelor-laborator din afara retelei
(ca manejul lui Navier) si rostul pistelor din laboratoare. Sectiunile
din retea, supuse unui trafic real, au de scop compararea de sis-
teme diverse, dar mai ales a unor sisteme egale ca valoare si
intre care nu ne putem decide. Tecnica rutiera ofera atatea solutii,
incat inginerul va avea de suferit chinul alegerii (Welche Qual der
Wahl). Tot sectiunile din retea, in lungimi foarte mici, servesc
pentru instruirea personalului, pentru invatatura confectionarii di-
verselor sisteme (Schulung); iar soselele-laborator, supuse unui
trafic artificial, excesiv de intens (pentru a céstiga timp), servesc
pentru cercetari propriu zise (Forschung). Evident ca si pe retea
se pot amenaja sectiuni de cercetari, in felul pistelor construite
de Daneji, langa Copenhaga, La Roskilde. Fara a gresi mult, se
poate afirma ca rezultatele obtinute dela toate soselele-laborator
sunt de o importanta relativa. Aceste rezultate n-au influentat
decat prea putin tecnica rutiera propriu zisa, asa ca cheltuelile
mari necesitate de instalarea si functionarea soselelor-laborator
nu compenseaza rezultatele tecnice obtinute. Profesorul Hoepfner
din Danzig, cunoscut in toatd lumea rutiera, contesta utilitatea
soselelor-laborator. Dar nu mai putem insista.

Pentru infaptuirea soselelor-laborator, congresul A.G.I.R.-ului
cere executantilor foarte multd pricepere tecnica: sa se aleaga
regiuni potrivite, sd se aprecieze a priori sistemele ce ar putea fi
intrebuintate in regiunea respectiva, sa se execute lungimi sufici-
ente, sa se faca observatiuni concludente. Dar asta inseamna sa
stdpanesti toata tecnica noua rutierd, adica sa stii sa construesti
noile sisteme rutiere. In acest caz, nu mai e nevoie de incercari si
treci imediat si direct la executie. Dealtfel, lucrul era si evident:
Ca sa realizezi sosele-laborator, trebue sa fii capabil de a executa
sistemele rutiere supuse incercarilor. A sti sd executi un sistem
rutier, inseamna ca stii sa-1 confectionezi ca sa fie rezistent, in
conditiile locului. Ori daca esti in stare sa construesti un sistem
rutier rezistent, nu mai ai nevoie sa-| incerci, in afara de cazul
studierii lui stiintifice.

Trebuesc efectuate insa mici tronsoane de diverse sisteme
rutiere, pentru educatia si pregatirea agentilor tecnici. Asta da!
Caci In aceasta privinta personalul nostru tecnic se gaseste intr'o
inferioritate ce nu mai poate dainui.

(continuare in numarul viitor)
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MAREA BRITANIE:

Investitii masive pentru repararea strazilor din Londra

: ! Marea Britanie trebuie sa in-
vesteasca rapid si substantial
pentru reparatii la reteaua de
drumuri, una din marile pro-
bleme fiind numarul mare de
gropi in asfalt, potrivit revis-
tei World Highways. Firma de
asigurari Zurich Insurance arata ca din cauza subinvestirii, numa-
rul gropilor din soselele britanice ar putea sa creasca de la 580.636
la peste 650.000 in urmatorii 10 ani. Firma de asigurari sustine ca
numai Londra ar putea ajunge la peste 23.000 de gropi in reteaua
stradald. Zurich Insurance UK atrage atentia ca este nevoie ur-
genta de o abordare mai buna a managementului riscurilor pen-
tru zonele cu probleme, in special pentru capitala Angliei. Aceeasi
firma a subliniat ca s-a ajuns in aceasta situatie din cauza cheltu-
ielilor limitate pentru imbunatatiri la infrastructura de transport.
Potrivit aceleiasi surse, planul guvernului britanic ar fi de a cheltui,
pana in 2030, cca 10,3 miliarde de euro pentru reparatii rutiere.
Zurich Insurance UK a facut aceste recomandari bazédndu-se pe
datele din raportul firmei de consultantd economica Cebr.

TANZANIA:

Infrastructura rutiera din Tanzania, distrusa de inundatii
Ploile abundente din ultlmele
luni au provocat inundatii si
pagube majore in mai multe
tari din Africa de E, in spe-
cial in Kenya, Uganda si Tan-
zania, informeaza revista
World Highways. in Tanzania,
inundatiile au distrus cea mai mare parte a retelei rutiere. Cea mai
afectata este Autostrada Kahama-Mwananga, care are un sector de
148 km distrus aproape in totalitate, chiar in zona Lacului Victoria, una
dintre cele mai importante destinatii turistice de pe continentul afri-
can. Lacul Victoria este cel mai mare lac din Africa, situat pe teritoriile
Tanzaniei, Ugandei si Kenyei. Acesta are o suprafata de 68.800 km?,
se afla la o altitudine de 1.133 m deasupra nivelului marii, cu o lun-
gime de 337 km, adédncime maxima de 83 m, fiind defluentul Nilului
Alb. Este considerat una dintre minunile naturale ale planetei, fiind si
cel mai mare lac tropical din lume, cu o fauna importantd de hipopo-
tami si crocodili, pasari si pesti si posibilitati nenumarate de distractie
pentru turisti pe malurile sale in cele trei tari, precum si pe cele 3.000
de insule. Tinand cont de importanta strategica si economica a Auto-
strdzii Kahama-Mwananga, guvernul Tanzanian a alocat un buget de
11 milioane de dolari pentru reparatii, dar constructorii spun ca va fi
nevoie de investitii mult mai mari pentru remedierea pagubelor.

MAROC:

Lucrari de extindere a principalelor autostrazi din tara
Proiectul are in vedere atat
extinderea autostrazii dintre
Casablanca si Berrechid, cat
si Soseaua de Centura din Ca-
sablanca, aceasta urmand sa
aibd cate trei benzi pe sens.
Scopul este fluidizarea traficu-
lui pe sectiunile mai sus mentionate, acestea fiind unele dintre cele
mai aglomerate din tara. Costurile lucrarilor se ridica la aproximativ
185 de milioane dolari. Casablanca este un centru pentru afaceri in
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Poduri B Eurocode: Viabilitatea podurilor cu grinzi
din beton precomprimat, avand in vedere actiunile

pPrevazute TN EUrOCOAE ... uiu it e ieienenetieieneneenenenraeenenenns n
Eveniment B Bucuresti, 29 aprilie 2020:

Adunarea Generald @ A.P.D.P. ...coiuiiiiiiiiiiiiiiiieiieieeaans ﬂ
Tensar B Geogrilele Tensar,, suport pentru n
calea feratd eUropeana........cocovuiuiiieiiiiiiie e

C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii aprilie:

Pasajul peste DN 1A de la Mogosoaia

este in termen de EXECULIE. .. uuuvuirieiiieeee i eiieeeeieenas ﬂ
Tehnologia IR B Mentenantd preventiva si interventii

de urgenta prin implementarea Tehnologiei IR cuprinsa

in Anexa 4 din Reglementarea tehnica AND 547/2013:
Tehnologie pentru remedierea si reciclarea imbracamintilor
asfaltice utilizand surse de caldura in infrarosu (IR)........... m
D.R.D.P. Iasi B Masuri anti-Covid-19: Drumarii

din Moldova, escortati de Politie si Armata la asfaltare....... m

PIARC H Sedinta Comitetului Tehnic
al Asociatiei Mondiale de Drumuri PIARC:

Drumarii romani, implicati in activitatile PIARC ................. m
Utilaje Wirtgen Group in actiune B CONEXPO:
HAMM, mai puternic ca niciodatd ...........ocoeeviviiiiiiineenennen. m

Cercetare B Influenta compozitiei mineralogice
a agregatelor naturale asupra adezivitatii

si afinitatii DitUMUIUT ..oouei e m
Restituiri B Ing. Insp. G-ral Nicolae Profiri:
Problema drumurilor noastre — 1937 (VI)...ocvvviviiivnnnnnnns m

Maroc, iar economia in crestere a tarii duce la o crestere constanta a
numarului de vehicule si a traficului auto. Extinderea autostrazii din-
tre Casablanca spre Berrechid este foarte importanta, deoarece este
tranzitatd de aproximativ 60.000 de vehicule zilnic, aceasta facand
legatura cu Aeroportul International Mohammed V. Lucrarile sunt
gestionate de catre operatorul national de autostrazi din Maroc,
Autoroutes du Maroc. Finantarea este asigurata atat de catre inves-
titori privati, cat si din imprumuturi contractate de guvernul tarii.
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