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Retrospectiva lunii mai:
A

Incep lucrarile de modernizare
a Centurii Bucuresti, sectorul DN 2 - A2

incep lucrarile de modernizare a Centurii Bucuresti, sectorul DN 2 - A2 e Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect
Tehnic de Executie pentru Drum Expres Constanta Tulcea @ Depunere oferte pentru atribuirea a doua noi contracte
e S-a semnat contractul pentru finalizarea lucrérilor de reabilitare a DN 76, Varfurile - Stei @ incepe inlocuirea
separatorului de sens din beton in Pasajul Baneasa ® Centura Municipiului Radauti e S-a semnat contractul pentru
proiectarea si executia Sectiunii 5 a Autostrazii Sibiu - Pitesti ® Completare/Revizuire Studiu de Fezabilitate si elaborare
Proiect pentru autorizarea executarii lucrarilor (P.A.C.) pentru tronsonul de autostrada lasi-Ungheni @ C.N.A.L.R. S.A.
a semnat contractul pentru modernizarea DN 29D, Botosani — Stefanesti ® S-a semnat contractul pentru proiectarea
si executia DN 28B, Targu Frumos - Botosani @ Contractul pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate si a Proiectului
Tehnic necesare constructiei Drumului Expres Braila-Tulcea a fost semnat @ Patru oferte pentru proiectarea si executia
Variantei de Ocolire Galati ® S-a semnat contractul pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate si a Proiectului Tehnic
necesare constructiei Autostrazii Brasov — Bacau e Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru Drum
Expres Buzau -Focsani @ Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru Drum de mare viteza Ploiesti — Buzau

incep lucrarile de modernizare a Centurii Bucuresti,
sectorul DN 2 - A2

in data de 04.05.2020, Ionel Scriosteanu, Secretar de Stat
in Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor, im-
preund cu Directorul General Adjunct al C.N.A.I.R. S.A., Ovidiu
Barbier, au emis ordinul de incepere a lucrarilor de modernizare
a sectorului DN 2 - A2 din Centura Bucuresti.

~Suntem intr-o continud dezvoltare a infrastructurii rutiere pe
Regiunea Bucuresti - Ilfov, luna trecutd am predat amplasamen-
tul constructorului pentru realizarea Pasajului de la Mogosoaia, iar
astézi deschidem un nou santier aici pe DN 2 - A2. In perioada
urméatoare vom incepe mai multe lucrdri importante pentru zona
Bucuresti — Ilfov, si anume: Pasajul Berceni, Pasajul Oltenita. De
asemenea, in luna iunie incep lucrérile la Autostrada A0, cea mai
importantd si asteptata de catre cetdteni in aceastd zona.”, a
declarat Ionel Scriosteanu, Secretar de Stat in Ministerul Trans-
porturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor.

,De astazi incepe sa curga termenul contractual de 15 luni
pentru modernizarea acestui sector din Centura Bucuresti. Nu mai
vrem intarzieri, iar ambitia noastra este sa inchidem inelul Capi-
talei la patru benzi, astfel incat sa eliminam blocajele in trafic.
C.N.A.L.R. S.A. are toata deschiderea fata de constructori si va
asigur ca lucrérile executate vor fi platite foarte rapid, incercam
astfel sa acceleram ritmul in santiere, constructorii pe partea de
executie, noi pe partea de plati.”, a mentionat Ovidiu Barbier,
Directorul General Adjunct al C.N.A.I.R. S.A.

Obiectivul principal al acestui proiect este modernizarea a
11,524 kilometri din Centura rutiera a municipiului Bucuresti, sec-
tor DN 2 (km 12+300) - A2 (km 23+750), constand in principal in
sporirea capacitatii de circulatie de la doua benzi la patru benzi de
circulatie (cate doua pe sens) si eliminarea unor intersectii la nivel
prin realizarea unor noduri rutiere, a unor pasaje noi, precum si
reabilitarea pasajelor si a podurilor existente pe acest sector de
drum national.

Valoarea contractului semnat cu antreprenorul Tirrena
Scavi este de 235.747.292,70 lei fara TVA, sursa de finantare
fiind Fondul de Coeziune in cofinantare cu Bugetul de Stat.

Durata contractului este de 75 de luni si cuprinde: 15 luni
perioada de executie si minim 60 de luni perioada de notificare a
defectiunilor.

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
de Executie pentru Drum Expres Constanta - Tulcea

C.N.A.L.R. S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in
data de 30.04.2020 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Ela-
borare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru
Drum Expres Constanta - Tulcea” in vederea obtinerii de finantare
nerambursabild alocata prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 — Dezvoltarea unui sis-
tem de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient, Obiec-
tiv Specific 2.1. Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii
Rutiere - sprijin pregatire proiecte de investitii, Operatiunea -
Cresterea mobilitdtii pe reteaua rutiera a TEN-T globala.

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

Rezultatele asteptate sunt:

B Elaborarea Studiului de Fezabilitate;

MW Elaborarea Proiectului Tehnic de Executie.

Valoarea totala a proiectului este de 22.359.751,53 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionala - 16.118.875,16 lei, 15%
contributia proprie - 2.844.507,38 lei, restul de 3.396.368,99 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 27 de luni.

Cod proiect: 137484.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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Depunere oferte pentru atribuirea a doua noi contracte

in data de 05 mai 2020, a avut loc depunerea ofertelor pen-
tru procedura de atribuire a contractului ,Proiectare si Executie
Legatura Centura Oradea (Giratie Calea Santandrei) — Autostrada
A3 (Biharia)”.

Pana la termenul limitéd de depunere, au depus oferte urma-
torii ofertanti:

1. SC Constructii Erbasu - Vahostav-SK A.S.;

2. SC Drum Asfalt — SC Trameco SA;

3. Rizzani de Eccher SpA;

4. Strabag SRL.

Valoarea estimata a proiectului este de 546.398.173 lei,
fara TVA.

Proiectul drumului de legatura are o lungime de 18,96 km,
12 poduri noi si pasaje (inclusiv peste Crisul Repede si peste
soseaua Borsului), dar si trei noduri rutiere. Acesta urmeazd sa
facd legatura dintre Centura si autostrada, din zona sensului gira-
toriu cu Calea Santandrei spre Santandrei - Bors — Biharia.

Durata contractului este 48 de luni. Durata contractului de
lucrari poate varia in functie de perioada de garantie a lucrdrilor
ofertata de operatorul economic desemnat castigator.

Tot in data de 05 mai 2020, a avut loc si depunerea ofertelor
pentru procedura de atribuire a contractului ,Elaborare Studiu de Fe-
zabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum Expres Pitesti -
Brasov, Sector: Pitesti (Al Centura Pitesti) — Mioveni (Centura Sud)”.

Pana la termenul limitd de depunere a ofertelor a fost inregis-
trata o singurd ofertd de catre SC Search Corporation SRL.

Valoarea estimata a proiectului este de 3.541.915,20
lei, fara TVA.

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

S-a semnat contractul pentru finalizarea lucrarilor
de reabilitare a DN 76, Varfurile — Stei

C.N.A.L.R. S.A. a semnat Contractul de executie lucrari ,5R12,
Reabilitare DN 76, Varfurile — Stei, km 69+350 - km 102+660,
- Rest de executie”.

Operatorul economic care va realiza executia contractului de
lucrari ,5R12, Reabilitare DN 76, Varfurile — Stei, km 69+350 -
km 1024660, - Rest de executie” este Asocierea Drum Asfalt SRL
& Vahostav - SK a.s. & Trameco SA & Ile Viorel Construct SRL.

Valoarea contractului este de 74.784.406,05 lei, fara TVA.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

in conformitate cu prevederile contractuale, durata de rea-
lizare a acestui contract este de 12 luni, pentru executia lucra-
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rilor. Perioada de garantie a lucrdrilor ofertata de castigator este
de 60 de luni.

Obiectul contractului il reprezintd finalizarea lucrdrilor de
reabilitare a tronsonului Varfurile - Stei aferent DN 76.

Sectorul de drum se afld pe teritoriul judetelor Arad si Bihor.
Principalele lucrari ce vor fi realizate vizeaza finalizarea reabilitarii
a 33,31 km de drum national.

Lucrarile ce urmeaza a fi executate constau in finalizarea re-
abilitarii unui numar de cinci poduri, amenajarea a cinci parcari,
amenajarea a cinci statii de autobuz, lucrari de colectare si eva-
cuare a apelor, lucrdri de sustinere si consolidare a terasamente-
lor, lucrdri de sprijinire, lucrari de sporire a capacitatii portante a
terenului de fundare, lucrari hidrotehnice si lucrari de siguranta
circulatiei.

Incepe inlocuirea separatorului de sens

din beton in Pasajul Baneasa

in data de 07.05.2020, C.N.A.I.R. S.A. a demarat executia
lucrarilor de inlocuire a parapetului rutier din beton, montat ca
separator de sens, pe sectorul de drum DN 1, km 7+195 - km
8+000, in zona Pasajului Baneasa.

inlocuirea acestui tip de separator de sensuri este necesar3
din cauza existentei unor degradari accentuate la cel existent.

Pentru a reduce numarul de accidente soldate cu victime in
urma patrunderii pe contrasens, C.N.A.L.R. S.A. continud activi-
tatea demarata in anii anteriori de montare a parapetului rutier
prefabricat din beton, pentru atingerea obiectivului de diminuare
a numarului de kilometri de drumuri fard separare fizicd a sen-
surilor de circulatie, prevazut in Strategia Nationald de Siguranta
Rutierd pentru perioada 2016-2020.

Centura Municipiului Radauti

C.N.A.L.R. S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in
data de 30.04.2020 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Cen-
tura Municipiului Radauti” 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 2.2. Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructu-
rii Rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea
accesibilitatii zonelor cu o conectivitate redusa la infrastructura
rutiera a TEN-T.

Obiectivul general al proiectului il reprezinta extinderea in-
frastructurii de transport rutier de interes national in vederea asi-
gurarii conexiunii la reteaua TEN-T a zonelor deficitare din punct
de vedere a oportunitdtilor de transport in vederea asigurarii
accesibilitatii la oportunitdti de munca prin construirea Centurii
Municipiului Radauti.

Rezultatele asteptate:

1. Construirea a 16.579 km de drum nou, sapte poduri, doua
pasaje si sapte intersectii;

2. Cresterea accesibilitatii relative cu minim 2%, in primul an
de operare (2022).

Valoarea totala a proiectului este de 147.177.977,26 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionald - 102.190.774,97 lei, 15%
contributia proprie — 18.033.666,17 lei, restul de 26.953.536,12
lei reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.
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Durata proiectului: 120 luni.

Cod proiect: 130081.

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

S-a semnat contractul pentru proiectarea si executia
Sectiunii 5 a Autostrazii Sibiu - Pitesti

in data de 11 mai 2020, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractul
»Proiectare si Executie Autostrada Sibiu - Pitesti, Sectiunea 5,
Curtea de Arges - Pitesti, km 92+600 - km 1224950” cu ofer-
tantul castigator Astaldi SpA (Italia).

Valoarea contractului este de 1.710.277.069,34 lei fara TVA.

Traseul Sectiunii 5 este amplasat in judetul Arges si are o
lungime de 30,35 km.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

in conformitate cu prevederile contractuale, durata de re-
alizare a acestui contract este de 60 de luni, respectiv 12 luni
perioada de proiectare si 48 de luni pentru executia lucrarilor.

Perioada de garantie a lucrarilor ofertata de Astaldi SpA este
de 120 de luni (10 ani).

Traseul acestei sectiuni incepe in zona localitatii Curtea de
Arges si continud paralel cu raul Arges pana la actuala centura a
Municipiului Pitesti.

Viteza de proiectare este de 120 km/h, iar platforma au-
tostrazii este de 26,00 m latime.

Principalele lucrdri de arta constau in constructia a 12 poduri,
un viaduct, sase pasaje, trei noduri rutiere, un spatiu de servicii,
un centru de intretinere si coordonare, o parcare de scurta durata.

in data de 14.04.2019, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractual
de proiectare si executie pentru Sectiunea 1, Sibiu - Boita, in
lungime de 13,17 km.

Pentru Sectiunea 2, Boita - Cornetu, (inclusiv Sectiunea 1,
Lot 2) in lungime de 31,33 km (din care Sectiunea 2: 30,35 km si
Sectiunea 1, Lot 2: 0,98 km) sunt in curs investigatii geotehnice
suplimentare, cu finantare din asistenta tehnica acordata de catre
Ministerul Fondurilor Europene, urmand ca dupa efectuarea aces-
tor studii, sa se finalizeze documentatia tehnica si sa fie demarata
procedura de atribuire a contractului de proiectare si executie.

Sectiunea 3, Cornetu - Tigveni, in lungime: 37,40 km, are ca
termen estimat pentru lansarea procedurii de licitatie a contrac-
tului de proiectare si executie sfarsitul lunii iunie 2020.

Procedura de atribuire a contractului de proiectare si executie
pentru Sectiunea 4, Tigveni - Curtea de Arges va fi finalizatd la
sfarsitul lunii mai 2020.

Completare/Revizuire Studiu de Fezabilitate si elaborare
Proiect pentru autorizarea executrii lucrarilor (P.A.C.)
pentru tronsonul de autostrada lasi-Ungheni

C.N.A.L.LR. S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in
data de 08.05.2020 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Com-
pletare/Revizuire Studiu de Fezabilitate si elaborare Proiect pentru
autorizarea executdrii lucrarilor (P.A.C.) pentru tronsonul de auto-
strada Iasi-Ungheni, inclusiv realizarea conexiunii la podul peste
raul Prut” in vederea obtinerii de finantare nerambursabild alocata
prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in ca-
drul Axei Prioritare 1 - Imbunat3tirea mobilittii prin dezvoltarea
retelei TEN-T si @a metroului, Obiectiv Specific 1.1. Apel de proiecte
pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - sprijin pregatire pro-
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iecte de investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe reteaua
rutierd TEN-T centrala.
Obiectivul general aI proiectului, ca parte din reteaua TEN-T

niei prin dezvoltarea mfrastructuru de transport care faciliteaza in-
tegrarea economica in UE, contribuind astfel la dezvoltarea pietei
interne cu scopul de a crea conditiile pentru cresterea volumu-
lui investitiilor, promovarea transportului durabil si a coeziunii in
reteaua de drumuri europene.

Rezultatul asteptat este completarea Studiului de Fezabilitate.

Valoarea totala a proiectului este de 8.286.851,89 lei si va
fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul de Coe-
ziune - 5.938.677,89 lei, 15% contributia proprie - 1.048.001,98
lei, restul de 1.300.172,02 lei reprezentand cheltuieli neeligibile
inclusiv TVA.

Durata proiectului: 22 de luni.

Cod proiect: 137516.

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

C.N.A.L.R. S.A. a semnat contractul

pentru modernizarea DN 29D, Botosani — Stefanesti

in data de 14.05.2020, C.N.A.L.R. S.A. a semnat contractul avand
ca obiect: ,Proiectare si Executie Modernizare DN 29D, Botosani -
Stefdnesti, km 2+800 - km 18+500 si km 21+800 - km 48+146".

Contractul in valoare de 208.444.894,73 lei fara TVA, a
fost semnat cu Asocierea Autotehnorom SRL — SC OPR Asfalt SRL
- Obras Publicas y Regadios SA - SC Evalcons Tech SRL.

in conformitate cu prevederile contractuale, durata contrac-
tului este de 30 de luni, din care sase luni perioada de proiectare
care include Proiectul pentru Autorizatia de Construire si 24 de
luni perioada de executie lucrari.

Perioada de garantie a lucrarilor ofertata de Antreprenor este
de 84 de luni.

Botosani!
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Realizarea lucrarilor de modernizare a acestui drum national
conduc la stabilizarea elementelor drumului, la inlaturarea peri-
colelor de alunecare, reducerea duratei de transport, cresterea
confortului si sigurantei in trafic, dezvoltarea zonelor pe care le
deserveste DN 29D, reducerea costurilor de intretinere si reparatie
ale vehiculelor, imbunatatirea conditiilor de mediu si atragerea
fortei de munca locale in perioada realizarii lucrarilor.

S-a semnat contractul pentru proiectarea
si executia DN 28B, Térgu Frumos - Botosani

in data de 20.05.2020, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractul
~Proiectare si executie DN 28B Targu Frumos - Botosani”. Opera-
torul economic care va realiza executia contractului de lucrari este
Asocierea SC Aqua Parc SRL - SC Mavgo Holding SRL - Vahostav
- SK as - Trameco SA.

Valoarea contractului este de 267.309.612,02 lei, fara TVA.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

in conformitate cu prevederile contractuale, durata de reali-
zare a acestui contract este de cinci luni perioada de proiectare
care include aprobarea de catre Beneficiar a Proiectului Tehnic
si a Detaliilor de Executie, precum si obtinerea Autorizatiei de
Construire, 24 de luni perioada de executie care incepe de la mo-
mentul finalizarii perioadei de proiectare si obtinerii Autorizatiei
de Construire.

Perioada de garantie a lucrarilor ofertatéd de Asocierea decla-
rata castigatoare este de 96 de luni.

Perioada de garantie incepe de la momentul aprobarii de catre
Beneficiar a Procesului Verbal de Receptie la Terminarea Lucrarilor
si se termind la momentul aprobarii de catre Beneficiar a Proce-
sului Verbal de Receptie Finala.

Obiectul contractului il reprezintd proiectarea si executia
lucrarilor pentru drumul national 28B, Targu Frumos — Botosani,
in lungime de 71,512 kilometri.

Contractul pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate
si a Proiectului Tehnic necesare constructiei Drumului
Expres Briila - Tulcea a fost semnat

in data de 21.05.2020, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractul
de servicii ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de
Executie pentru obiectivul Drum Expres Braila (Jijila) - Tulcea
(Cataloi)”.

Contractul in valoare de 14.159.206,13 lei, fara TVA a
fost semnat cu operatorul economic Ingenieria Especializada Obra
Civil e Industrial SA (denumita anterior Acciona Ingenieria SA).

Durata de realizare a contractului este de 24 de luni.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Patru oferte pentru proiectarea si executia Variantei de
Ocolire Galati

in data de 21 mai 2020, a avut loc depunerea ofertelor pentru
procedura de atribuire a contractului ,Proiectare si Executie Vari-
anta de Ocolire Galati”.

Pana la termenul limitéd de depunere, au depus oferte urma-
torii ofertanti:

1. Asocierea SC Arcada Company SA - Terna SA;

2. Asocierea Astaldi SPA - SC Tancrad SRL;

3. Asocierea SA&PE Construct SRL - SC Spedition UMB SRL -
SC Tehnotrade SRL;
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4. Kolin Insaat Turizm Sanayi ve Ticaret Anonim Sirketi.

Valoarea estimata a contractului este de 899.555.992,00
lei fara TVA.

Contractul are o perioada de proiectare de 12 luni si o
perioada de executie de 42 de luni.

Garantia lucrdrilor este intre trei si cinci ani, in functie de pe-
rioada ofertata in cadrul factorului de evaluare.

Obiectul contractului il reprezintd proiectarea si executia
lucrarilor pentru constructia Variantei de Ocolire Galati, in lun-
gime de 33,6 km.

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

S-a semnat contractul pentru elaborarea Studiului
de Fezabilitate si a Proiectului Tehnic necesare
constructiei Autostrazii Brasov — Bacau

in data de 22.05.2020, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractul
de servicii ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de
Executie pentru Autostrada Brasov - Bacau”.

Contractul in valoare de 20.093.359,86 lei, fara TVA a
fost semnat cu Asocierea Search Corporation SRL & Primacons
Group SRL.

Durata contractului este de 30 de luni, din care 18 luni
pentru elaborarea studiului de fezabilitate, opt luni pentru elabo-
rarea proiectului tehnic de executie, patru luni pentru acordarea
serviciilor de asistenta tehnica cu privire la procesul de achizitie
al contractului/lor de lucrari si pentru obtinerea finantarii aferente
lucrdrilor.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
pentru Drum Expres Buzau - Focsanl

C.N.A.L.R. S.A., in calitate de Beneficiar si Ministerul Transpor-
turilor, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au
semnat in data de 22.05.2020 Actul Aditional nr. 2, la Contractul
de Finantare nr. 4/14.05.2018, pentru proiectul ,Elaborare Stu-
diu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru Drum Expres Buzau
- Focsani”, (cod SMIS 2014+115750).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 2 se modifica la Conditii
Generale urmatoarele articole importante:

M Articolul nr. 2 - Durata contractului si perioada de implementare
a proiectului, alin (2) - ,Perioada de implementare a Proiectului
este de 38 de luni, respectiv intre 12.11.2018 si 31.12.2021
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la care se adauga, daca este cazul, si perioada de desfasurare
a activitatilor proiectului inainte de semnarea Contractului de
Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor”;

B Articolul nr. 3 - Valoarea totald a Contractului de Finantare si
valoarea eligibild, alin. (1) si alin. (2) se modifica si vor avea
urmatorul cuprins:

B Valoarea totala a Contractului
17.669.609,32 lei;

B Valoarea eligibild nerambursabild din Fondul European de Dez-
voltare Regionald, in procent de 85%, este de 12.718.230,40 lei;

M Valoarea cofinantarii, in procent de 15%, este de 2.244.393,61 lei.

Cod proiect: 115750.
Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-

tura Mare 2014-2020.

de Finantare este de

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
pentru Drum de mare viteza Ploiesti — Buzau

C.N.A.L.R. S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transpor-
turilor, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au
semnat in data de 22.05.2020 Actul Aditional nr. 3, la Contractul
de Finantare nr. 3/14.05.2018, pentru proiectul ,Elaborare Stu-

ANULXxvil | drumuri
NR.272 poduri

diu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru Drum de mare viteza

Ploiesti - Buzau”, (cod SMIS 2014+115751).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 se modifica la Conditii

Generale urmatoarele articole importante:

M Articolul nr. 2 - Durata contractului si perioada de implementare
a proiectului, alin (2) - ,Perioada de implementare a Proiectului
este de 38 de luni, respectiv intre 12.11.2018 si 31.12.2021
la care se adauga, daca este cazul, si perioada de desfasurare
a activitatilor proiectului inainte de semnarea Contractului de
Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor”;

B Articolul nr. 3 - Valoarea totald a Contractului de Finantare si
valoarea eligibild, alin. (1) si alin. (2) se modifica si vor avea
urmatorul cuprins:

B Valoarea totala a Contractului
15.774.442,24 lei;

B Valoarea eligibild nerambursabild din Fondul European de Dez-
voltare Regionald, in procent de 85%, este de 11.381.835,51 lei;

M Valoarea cofinantarii, in procent de 15%, este de 2.008.559,21 lei.

de Finantare este de

Cod proiect: 115751.

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

APARITIE EDITORIALA

Probabilitate, Evolutie si Entropie in Managementul infrastructurilor de transport

Publicaté de curénd in limba engleza
de editura internationald ,LAP LAMBERT
Academic Publishing”, cartea domnului
Profesor emerit dr.ing. Radu ANDREI este
o sinteza foarte densa a unei abordari mo-
derne, sustinutd de instrumente tehnice
matematice riguroase, care permit mode-
larea realitatii, asiguréand n acelasi timp
o ratd de succes ridicatd in activitatea de
gestionare a patrimoniului rutier, una dintre
cele mai importante ,bogatii” ale unei tari.

Problematica intretinerii drumurilor
este din ce in ce mai acutd in lumea de
azi. Multe tari suporta costuri extrem de
ridicate din cauza unei intretineri necores-
punzatoare a retelei lor rutiere. Lipsa unei
intretineri eficiente conduce la necesitatea
unor interventii de reabilitare premature a
drumurilor, la costuri ridicate. In majorita-
tea tarilor, bugetul de intretinere este neco-
respunzitor. In consecintd, administratiile
de drumuri trebuie sa cheltuiasca eficient si
cu rezultate maxime. Insuficienta resurse-
lor disponibile implicd necesitatea stabilirii
de prioritati in alocarea acestora. Acestea
sunt necesare la toate nivelurile din ierar-
hie, de la nivel national pana la nivel local.
De aceea este atat de importanta o eva-
luare corecta a starii drumurilor, pentru
a determina in mod corect necesitatile de
intretinere si a stabili prioritatile.

Ideea de caracterizare a performantei
structurilor rutiere printr-o noua abordare,

Management of Transport
Infrastructures
P Chancs, Change and Erropy

Exm

bazata pe analize probabilistice, variabile ale-
atoare, in scopul identificarii tendintelor de
evolutie a starii tehnice a drumurilor a fost
initiatd si aprofundata de autor in cadrul sta-
giului SHRP si finalizatd cu un raport agreat
de NATIONAL RESEARCH COUNCIL al STRA-
TEGIC HIGHWAY RESEARCH PROGRAM (vezi
Anexa 3). Raportul intitulat ,Metodologie de
evaluare a starii tehnice a structurilor rutiere
bazata pe conceptele combinate de Proba-
bilitate, Evolutie si Entropie pentru proiec-
tarea si intretinerea drumurilor”, dezvoltat
si perfectionat ulterior in cadrul studiilor si
cercetarilor efectuate in vastul laborator al
drumurilor din Roméania, a condus la ceea ce
avem prilejul sa citim, analizém si bine ar fi sa
aplicdm in practica administrarii drumurilor.
Raportul de cercetare, prezentat in ca-
drul acestei carti prezinta o nouda metodolo-

gie de evaluare a starii tehnice a drumurilor,

bazata pe trei concepte definitorii: PROBA-

BILIATTE, EVOLUTIE, ENTROPIE, care re-

alizeazd o tratare a incertitudinilor cauzate

de relatiile complexe, defectele materiale-
lor, deficientele structurale, erorile umane si
variatiile parametrilor ambientali, caracteris-
tici elementului complex care este drumul.
in cuprinsul cértii regdsim tratate cu
profesionalism si claritate, urmatoarele
aspecte insotite de exemplificari relevante:

B Definirea conceptelor de probabilitate
si evolutie, tratate individual si agre-
gat, prin spectrul aplicarii in domeniul
drumurilor. Sunt evidentiate modele
specifice de reprezentare a starii teh-
nice globale a drumurilor, respectiv a
tendintelor de evolutie;

B Definirea conceptului de entropie, prin-
cipii de optimizare, indicatori si modele
de identificare;

M Utilizarea conceptelor combinate de Pro-
babilitate, Evolutie si Entropie in evalua-
rea starii tehnice a drumurilor.

Lucrarea este completatd de trei anexe
care pot fi de ajutor in aplicarea ideilor
promovate (calculul parametrilor statistici,
al variabilelor masurate ale entropiei cla-
sice, generalizate sau topologice), respec-
tiv care atesta recunoasterea si aprecierea
favorabild a expertilor in domeniu.

Prof.dr.ing. Gheorghe LUCACI
Universitatea Politehnicad Timisoara
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Aspecte privind utilizarea otelurilor performante in
constructia podurilor metalice si mixte otel-beton

Drd. ing. Bogdan Daniel MOLDOVAN
Conf. dr. ing. Stefan GUTIU

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca - Facultatea de Constructii

In lucrare se prezintd o analiza a influentei tipurilor de otel asupra structurilor
metalice si mixte otel-beton, precum si o comparatie intre o structura compusa
otel-beton, la care partea metalica e alcatuita din otel clasic si o structura mixta
otel-beton la care partea metalica e alcatuita din otel HISTAR. Rezultatele ob-
tinute in urma acestei analize pot avea aplicabilitate directa in proiectarea si
executia structurilor de poduri metalice si mixte otel-beton.

1. Introducere

Otelurile care se foloseau in trecut ca
oteluri de fnaltd rezistenta (ex. S355),
acum se afla in categoria otelurilor uzuale,
folosindu-se in constructia numeroaselor
structuri, in diverse sectiuni. in prezent,
tendinta tinde spre incercarea de folosire a
marcilor superioare de oteluri avand limite
de curgere superioare de pana la 960 N/
mm? sau chiar 1100 N/mm?2.

Otelurile de Tnalta rezistenta se pot
utiliza atat in domeniul podurilor cat si al
constructiilor civile. Aceste tipuri de ote-
luri este necesar sa intruneasca o serie de
caracteristici tehnice superioare cum ar
fi: ductilitatea si duritatea, astfel putand
fi evitat fenomenul ruperilor fragile, rezis-
tente ridicate, o buna sudabilitate.

in realizarea acestui considerent, al
combinarii diverselor caracteristici su-
perioare, pot fi intalnite unele dificultati,
intrucat incercarea de crestere si optimi-
zare a unei caracteristici poate duce la o
diminuare a alteia iar ca exemplu putem
considera faptul ca, cresterea procentului
de carbon din otel duce pe de-o parte la
cresterea rezistentei, iar pe de altd parte
la scaderea sudabilitatii.

Pentru alegerea tipului de otel in dome-
niul constructiilor, se utilizeazéd normele EN
10025 - 1...6. Caracteristicile tipurilor de ote-
luri (limita de curgere fy si rezistenta ultima
la rupere f)) pentru elemente structurale
din otel laminat la cald, conform EN 1993-
1-1:2003, respectiv SR EN 1993-1-1:2006
sunt evidentiate in tabelul aldturat (Tabel 1):

Dupa cum se poate observa, valorile
limitei de curgere fy si a rezistentei ultime
la rupere f, variaza in functie de grosimea
nominala a elementului, rezultdnd doua
grupe: pentru elemente cu grosime mai
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mica de 40 mm si pentru elemente cu gro-
sime cuprinsa intre 40-80 mm.

in plus, in normativul EN 1993-1-
10:2003, este definita formula de calcul a

limitei de curgere, in functie de grosimea
elementului metalic, pornind de la valoarea
limitei de curgere nominala:

£,(©) = fynom — 0,25 X é [N/mm?]

unde: t - grosimea elementului, in mm;
t, =1 mm

Se poate observa cd valoarea limitei
de curgere si a rezistentei ultime la rupere
scade odata cu cresterea grosimii elemen-
tului metalic.

Spre exemplificare, am considerat un
otel S235 si am calculat limita de curgere
pentru mai multe grosimi de elemente, iar
rezultatele sunt prezentate in Tabelul 2:

Tabel 1 - Caracteristici si calitati de oteluri pentru constructii

t<40mm 40 mm< t =< 80 mm
f, [N/mm?] | f, [N/mm?] | f, [N/mm?] | f, [N/mm?]

EN 10025-2
S235 235 360 215 360
S275 275 430 255 410
S355 355 510 335 470
S450 450 550 410 550

EN 10025-3
S275 N/NL 275 390 255 370
S355 N/NL 355 490 335 470
S420 N/NL 420 520 390 520
S460 N/NL 460 540 430 540

EN 10025-4
S275 M/ML 275 370 255 360
S355 M/ML 355 470 335 450
S420 M/ML 420 520 390 500
S460 M/ML 460 540 430 530

EN 10025-5
S235 W 235 360 215 340
S355 W 355 510 335 490

EN 10025-6
S460 Q/QL/QL1 460 570 440 550

EN 10210-1
S235 H 235 360 215 340
S275H 275 430 255 410
S355 H 355 510 335 490
S275 NH/NLH 275 390 255 370
S355 NH/NLH 355 490 335 490
S420 NH/NLH 420 540 390 520
S460 NH/NLH 460 560 430 550




ASOCIATIA .
PODURI ;\ PROFESI ANULXXVI - drumuri
7N gﬁJ%WNRLSI PODURI NR. 272 P oduri

Tabel 2 - Limita de curgere pentru un otel Variatia limitei de curgere in raport cu grosimea nominali a
S235, in raport cu grosimea elementului elementului

[mm] [N/mm?] T 230 1SN
10 232,5 E \
20 230 2225 \
30 227,5 E’o 220
- 22 2 215 T~ fy [N/mm2]
50 222,5 g
60 220 £ 210
70 217,5 E 505
80 215 10 20 30 40 50 60 70 80
in figura 1 se poate observa variatia Grosimi element [mm]

limitei de curgere in raport cu grosimea Figura 1 - Variatia limitei de curgere in raport cu grosimea nominala a elementului
nominald a elementului metalic.

Producatorii de elemente metalice
oferd pe piatd mai multe categorii de gro- Tabel 3 - Categorii de grosimi de elemente oferite de producatori
simi de elemente cu valorile aferente ale
limitei de curgere iar pentru exemplificare
am considerat un otel S355 (Tabel 3):

Cercetarile si studiile din ultima pe- 5355
rioadd, au urmarit imbun3titirea tuturor 355 345 335 325 315 295
punctelor slabe constatate in urma utilizarii
pe o scard din ce in ce mai largd a produ- 500
selor din otel.

Astfel, compania ArcelorMittal a reusit
sa indeparteze unele probleme legate de
comportarea otelului la temperaturi sca-
zute si unele legate de sudabilitate. Com-
binarea unor caracteristici ale otelului ca:
rezistenta ridicatd, comportare adecvata
la temperaturi scazute si sudabilitate re-
marcabild au dat nastere unui produs nou: 355 HISTAR 355

otelul HISTAR. 350
Otelurile HISTAR au un continut mai 1335
< . . o 325 1320

Grosimi nominale ale elementului [mm]
<16 | >16<40 | >40<63 >63<80 >80<100 >100<140

450 460 1 HISTAR 460

400

385 5460

Limita de curgere (N/mmp)

scazut de aliaj si sunt disponibile pentru

tipurile de otel avand limitele minime de 300 _

curgere de 355 MPa si 460 MPa. 0 1620 40 8063 332 100 120 140
Otelurile HISTAR au in compozitie un

continut mai scazut de carbon, fapt pen-

tru care prezinta o comportare mai buna Figura 2 - Comparatie otel HISTAR - otel clasic

8355

Grosime element (mm)

Tabel 4 - Proprietati mecanice otel HISTAR

Grosimile nominale ale elementului t (mm) Energia Charpy
Rezistenta la
t<82 | 82<t<125 | 125<t<140 RIECUREN RS
— Temperatura (°C) | J_..
Limita de curgere (N/mm?2)
HISTAR 355 355 355 355 470-630 -20 40
-20 47
HISTAR 355 L 355 3550 - 470-630
-50 27
HISTAR 460 460 450 450 540-720 -20 40
-20 47
HISTAR 460 L 460 450 - 540-720
-50 27

™) Nu este inclus in ETA-10/0156
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Tabel 5 - Caracteristici mecanice oteluri de inalta rezistenta

A o

Grosimile nominale ale elementului t (mm)

t<50|50<t<100[100<t<150| t<50 |50<t<100|100<t<150
f, (N/mm?2) f, (N/mm?2)

S460Q | 460 | 440 400 550-720 | 550-720 | 500-650
S500 [ 500 | 480 440 590-770 | 590-770 | 540-720
S550 [ 550 | 530 490 640-820 | 640-820 | 590-770
$620 [620 | 580 560 700-890 | 700-890 | 650-830
S690 690 | 650 630 770-940 | 760-930 | 710-900
S890 890 | 830 - 940-1100 | 880-1100 -
S960 | 960 - - 980-1150 - -

la sudare decat otelurile clasice. De ase-
menea, inaintea procesului de sudura, ele-
mentele nu necesitd o preincalzire.

Otelurile HISTAR prezinta caracteris-
tici imbunatatite fatd de otelurile normale,
iar aceste caracteristici nu se diminueaza
odatad cu cresterea grosimii elementului
(Figura 2). Grosimea maxima a unui ele-
ment din otel HISTAR poate fi de 140 mm.
Caracteristicile otelului HISTAR sunt in
concordanta cu cerintele normativelor eu-
ropene (Eurocode) in ceea ce priveste pro-
iectarea elementelor de metal si a structu-
rilor compuse otel-beton.

Dupa cate se poate observa, pentru
elemente cu o grosime mai mare de 16
mm, otelurile HISTAR fisi pastreaza ace-
leasi proprietati in ceea ce priveste limita
de curgere si rezistenta ultima la rupere,
avand totodatd o comportare superioara
fata de otelurile clasice.

Proprietatile mecanice ale otelurilor HIS-
TAR (limita de curgere, rezistenta la tracti-
une, energia Charpy) sunt date in Tabelul 4.

Otelurile de inaltd rezistenta au pro-
prietdti imbunatatite fatd de marcile pre-
cedente (S235, S355, S460). Avantajul
principal al utilizarii acestor tipuri noi de
oteluri il constituie reducerea greutatii pro-
prii a structurii si implicit a costurilor de
fabricatie, de executie si de transport.

Proprietatile mecanice ale otelurilor de
inalta rezistenta (limita de curgere si rezis-
tenta ultima la rupere) conform EN 1993-
1-12 sunt indicate in Tabelul 5.

2. Analiza comparativa:
ofel clasic — otel HISTAR

Pentru a observa diferenta de com-
portare intre un otel clasic si un otel HIS-
TAR, am comparat rezultatele obtinute
cu ajutorul programului de calcul Acobri,
pentru un pod cu structurd compusa otel-
beton, avand lungimea de 30 m, alcatuit
din 4 grinzi solidarizate in zona centrald
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cu o placuta de solidarizare, dala de beton
C40/50 de 25 cm si antretoaze dispuse la
5 m distanta una fata de cealaltd (Figura
3). in prima varianta s-a utilizat pentru
grinzi otel S355 iar in a doua otel HISTAR
355 (Figura 4).

in urma acestei comparatii se poate
observa faptul cd pentru ambele structuri
cerintele de verificare au fost indeplinite,
insa structura din otel HISTAR 355 pre-
zintd o comportare mai buna (capacitatea
portantd este la 89%).

Un alt avantaj al utilizarii otelurilor HIS-
TAR il constituie reducerea greutdtii proprii
a structurii datoritd posibilitatii dispunerii
unor grinzi mai mici decéat in varianta cu
otel clasic. Totodata se obtine si 0 economie
in ceea ce priveste costul de constructie.

Pentru structura prezentatd mai sus,
s-au analizat alte doua variante con-
structive: una in care se utilizeaza grinzi
HE1000B din otel S355 (Figura 3), iar cea-
lalta in care se folosesc grinzi HES800B din
otel HISTAR 460 (Figura 5).

Rezultatele pentru cele doud variante con-
structive, obtinute cu ajutorul programului de
calcul Acobri, sunt prezentate in Figura 6.

£ Ir,u}_‘l.-=—.;=: ==
s | [ | e
TSR ﬁ{ TS TR R R Bl | S |
l 1m0
HE 1000 B HE 1000 B HE 1000 B HE W00 &
L i1 |
; v o o) e sy
L I:‘ I:? l: £l I:‘h 4 i
e = e : ~

T
3
3

Figura 3 - Sectiune transversala - exemplu de calcul

Ofel 5355 SUMMARY OF RESILTS

Gritarion - Gagging, Plassc resistance (Umate Limit Stats)

Comsination No.T

= 1,00 SATCRMITORY

Bedrn ine No 1 - Cross-secton NoB  Posilon= 15.00m

Ofel HISTAR 355 ‘SUMMARY OF RESULTS
Limit State)

- 100 BATIEFACTORY

‘Combinaton No.11

Beam ling No.1 - Cross-secion No§ : Posilons 15.00m

Figura 4 - Comparatie rezultate obtinute pentru otel S355 si HISTAR 355

‘
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Figura 5 - Sectiune transversala - grinzi HE800B din otel HISTAR 460 Rezultatele
pentru cele doud variante constructive, obtinute cu ajutorul programului

Opel HISTAR 460 - 4 grinzi HE S00E SUMMARY OF RESIATS
Critarion: Sagging, Flassc resatance (Limae Lim Stise)

Wan vabo = 098

Comibinason Ho.T

-1

Beam ing No1 - Cross-secion No§ | Pesiion s 1500m

Otel S35 - 4 grinzl HE 10008 SUMMARY OF RESILTS

Critorion - Sagging, Plassc resistance (UBmats Limd State)

Comsination No.T

= 1,00

Bearn ing No.1 - Cross-seckon No§ : Posilon= 15.00m

Figura 6 - Comparatie rezultate 4 grinzi HES800B din otel HISTAR 460 - 4 grinzi

HE 1000B din otel S355
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Astfel, in urma acestei comparatii se
poate observa faptul ca prin intermediul
inlocuirii tipului de otel de la S355 la HIS-
TAR 460, s-a obtinut o reducere a inalti-
mii grinzilor (20 cm), ceea ce duce la o
micsorare a inaltimii de constructie, foarte
benefica in cazul pasajelor si o scadere a
greutatii proprii respectiv a cantitatii de
otel, avand ca efect o reducere a costului
structurii.

4. Concluzii

in prezent, otelurile S355 respectiv
S460, sunt utilizate in constructia podurilor
pe o scara din ce in ce mai largd, insa ten-
dinta actuald consta in cercetarea, cunoas-
terea si punerea in practica a otelurilor de
inalta rezistenta (5690, S890, S960, S1000).

Otelurile HISTAR acopera unele din
problemele descoperite de-a lungul tim-
pului dar este necesar ca studiile si cer-
cetarile sa continue in vederea imbunata-
tirii tuturor caracteristicilor. Prin utilizarea
otelurilor HISTAR, se poate lua in calcul o

limita de curgere superioara fata de otelu-
rile clasice, incepand cu anumite grosimi
de elemente.

Otelurile de Tnaltd rezistenta au pro-
prietdti imbunatatite fatd de marcile pre-
cedente (S235, S355, S460). Avantajul
principal al utilizarii acestor tipuri noi de
oteluri il constituie reducerea greutatii pro-
prii a structurii si implicit a costurilor de
fabricatie, de executie si de transport.

in urma acestei comparatii se poate
observa faptul cd, pentru aceeasi solutie
constructiva de structura compusa otel-be-
ton, structura pentru care s-a utilizat otel
HISTAR 355 prezintd o comportare mai
buna fata de structura pentru care s-a uti-
lizat otel clasic.

Totodata, se mai poate observa faptul
ca, prin inlocuirea tipului de otel de la S355
la HISTAR 460, s-a obtinut o reducere
considerabild a indltimii grinzilor (20 cm),
ceea ce duce la o micsorare a indltimii de
constructie, cu rol deosebit de important
in cazul pasajelor si o scadere a greutatii
proprii, respectiv a cantitatii de otel.
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Solutie americana in criza globala COVID-19:

Monitorizarea si intretinerea podurilor
si tunelelor cu mtellgenta artificiala (Al)

Autoritatile si companiile din domeniul drumurilor si podurilor
vor putea continua sa monitorizeze si sa gestioneze infrastruc-
tura de la distantd, cu ajutorul inteligentei artificiale, mai ales in
conditiile de situatii de urgentd globald cum este cea generatd de
Coronavirus.

Compania americana Dynamic Infrastructure, cu sediul la New
York, propune o solutie eficientd de gestionare si intretinere de la
distanta a podurilor si tunelelor, fara a implica deplasarea oame-
nilor, prin intermediul analizei imaginilor virtuale. Dynamic Infra-
structure le ofera gratuit inginerilor si managerilor de intretinere
rutiera analize complete ale infrastructurilor rutiere, realizate prin
utilizarea Inteligentei Artificiale sub forma de fisiere video.

~Oamenii incd se strdduiesc sa gdseascd modalitdti de a
mentine activitatile de intretinere atunci cadnd activitatea la locul
de muncéa este imposibila din cauza carantinei. Stim cd accesarea
obiectivelor de la distantad prin intermediul camerelor de suprave-
ghere asistate de AI, impreund cu capacitati puternice de parta-
Jjare si un sistem de asistenta decizional in cunostinta de cauzad pot
face diferenta pentru clientii nostri, mai ales in aceasta perioada”,
a declarat Daniel Granatshtain, CTO al Dynamic Infrastructure,
citat de revista World Highways.

Transmiterea in direct de imagini in format 3D ale unui pod,
impreund cu analiza vizualad aferentd, permite responsabililor or-
ganizarea de sedinte si luarea deciziilor de la distanta, evitand
astfel intalniri fatd in fatd nerecomandate in aceasta perioada.
Acesta constituie un instrument extrem de util in luarea deciziilor
operationale sau de intretinere.

Fondata de profesionisti din industrie cu o vastd experientd,
Dynamic Infrastructure a devenit liderul industriei si elementul
cheie al procesului tehnologic inovativ in luarea deciziilor in aria
operatiunilor de intretinere a podurilor si tunelelor.

Compania Dynamic Infrastructure are birouri operationale in
Germania si Israel si oferd gratuit tehnologia sa bazata pe Al, atat
departamentelor de transport (DOT) cét si Parteneriatelor Public
Private (PPP).

CORROSION
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Optimizarea semaforizarii intersectiilor:

ASOCIATIA [
PROFESIONALA
DE DRUMURI SI PODURI %\ TRAFlC
DIN'ROMANIA [E=5=

Consideratii privind monitorizarea intersectiilor
prin intermediul retelelor de senzori wireless

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

Prezenta lucrare face o sinteza a implementarii retelelor de senzori Wireless in
vederea optimizarii timpilor aferenti unor faze de semaforizare. Au fost prezen-
tate modalitati de plasare a senzorilor in cadrul intersectiilor precum si doua
modalitati de prelucrare a datelor de trafic.
Introducere pe ramurile intersectiilor, la distante va-
riabile.

in cazul standardului Bluetooth, interco-
nectivitatea intre dispozitive se realizeaza fo-
losind frecventa de 2.4 Ghz. O retea ad-hoc
denumitd si piconet poate fi formatd dintr-un

Odata cu cresterea traficului rutier,
sunt necesare noi metode de amenajare
si de dirijare a intersectiilor. Amenajarea
tehnicd a intersectiei si echiparea acesteia
pentru dirijarea si reglementarea circulatiei
pot preveni probleme precum gestionarea
gresita a timpilor de asteptare si consumul
excesiv de carburant.

Retelele de senzori wireless (WSN -
Wireless Sensor Network) pot reprezenta
solutia optima in cazul fluidizarii traficului
rutier in intersectiile semaforizate.

Senzorii de monitorizare a traficului,
care utilizeaza tehnologia Bluetooth, pot
identifica dispozitivele personale ale pa-
sagerilor din vehicule, ale pietonilor, ale
ciclistilor si ale calatorilor din mijloacele de
transport in comun.

Spre deosebire de solutia clasica, de
montare a unor bucle inductive, la nive-
lul partii carosabile, avantajul acestei teh-
nologii este reprezentat de faptul ca este
neintruziva, are costuri mici de montare si
intretinere, iar senzorii sunt portabili.

in cursul studiilor efectuate in teren,
am determinat variatia adreselor MAC
intre anumite intervale orare, am prezen-
tat modul de determinare al lungimii co-
loanei stationate, determinarea vitezelor
medii si a traiectoriei vehiculelor pe ramu- 70
rile intersectiei.

Figura 1 - Amplasare senzori BT

80

60
Monitorizarea unei intersectii prin 50 -
intermediul senzorilor Bluetooth 0

Senzorii Bluetooth pot fi instalati pe 30
ramurile intersectiilor, la distante varia- 5

bile. Cu cat densitatea amplasarii acestora =
este mai mare, cu atét calitatea datelor de 10 - - e ——e
iesire creste. 0 === R i

=E-2-X-X-]

in Figura 1, este exemplificatd pozi- SRKSR 8 SRRER

tionarea senzorilor in cazul unei intersectii
dirijate. Senzorii Bluetooth pot fi instalati
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dispozitiv Master si pana la sapte dispozitive
Slave. Mai multe piconet-uri formeaza un
scatternet. [2]. Avantajul tehnologiei Blu-
etooth Low Energy (BLE), este acela ca da-
toritd consumului redus de energie, senzorii
nu necesita conectare la reteaua electrica sau
schimbarea frecventa a bateriilor.

Fiecare dispozitiv de tip Slave identi-
ficd adresele MAC unice ale dispozitivelor
Bluetooth care trec prin raza sa de detectie.
Tabelul nr. 1 prezintd formatul obtinut al
datelor, in cazul unui studiu efectuat in
municipiul Cluj Napoca, strada Fagului, in
dreptul intersectiei cu strada Borhanci.

B Numar citiri/10 min

QDOQQSOQ
NN NoO ™o
COOVONMNMN

7 30
7:40
7:50
8:00
8:10
8:20
8:30
8:40
8:50
9:00

Figura 2 - Variatia datelor din 11 martie 2017
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Tabelul 1 - Exemplu de date Bluetooth
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DeviceName Logical Name

(puterea
semnalului)

RSSI
MacAddress

DeviceAddedTime

LastSeenTime

n/a [ 2017-03-11 2017-03-11
(iBeacon) n/a 45 79:FE:69:BB:25:29 12:37:44 12:37:44
Referitor la numarul de inregistrari ale |_

unor adrese MAC unice, specifice fiecd- [ g o
rui dispozitiv Bluetooth, am identificat si
variatia acestora. an
in graficul din Fig. 2 este prezentat3
variatia datelor in ziua de 11.03.2017, in
intervalul orar 03:10-09:00. S S S5 Sn Sn+1 Sh+2 SmSi+1Sm+2

Prin calcularea diferentelor de timp
intre detectarea adreselor MAC individuale,
in punctele de anchetd, se obtine timpul
parcurs si viteza medie intre aceste locatii.

Figura 3 prezintd amplasarea senzorilor
pe una dintre ramurile intersectiei si modul
de stabilire a lungimii coloanei de vehicule.

Astfel, viteza medie a unui vehicul intre
doi senzori, s_,, si sn+1, stabilita in baza
a ,,0"” citiri a unor adrese MAC, poate fi
stabilita folosind formula:

Vs

n+1~>Sm+1

lm+1 - ln+1

o __ Yo ]
Zj:l TMACj m+1 Zk=1 TMAC Jn+1

fn functie de valoarea Vs . _sg .,
se poate determina daca un anumit dispo-
zitiv personal, aflat in posesia unui utiliza-
tor, inregistreaza intarzieri.

in functie de citirile adreselor MAC,
ale aceluiasi dispozitiv in pozitii succesive,
pozitionarea limitelor In si Im pot fi modifi-
cate si optimizate, pentru scurtarea timpi-
lor de asteptare.

Pentru prelucrarea datelor se pot uti-
liza algoritmi de tipul Fuzzy Logic [3],
care iau in considerare intarzierile efective
ale unui participant la trafic in cazul unei
intersersectii.

Iy

e T T -

Figura 4 - Variatia in timp a traiectoriilor
unor ,n” vehicule pentru lungimea I_

7

RO
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?
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Figura 3 - Ramura intersectie
S, /S, S;
intersectiei

L1

2 ;'3
intersectiei

- reprezintd lungimile de amplasare a senzorilor S1 ; S, ; S, fata

1y 1 b lheqhheo [ Y
Coloana Coloana Coloana
obisnuita medie lunga

- reprezintd lungimile de amplasare a senzorilor S1 ; S, ; S, fata de coltul

de coltul

I - reprezinta senzorul amplasat in pozitia din care care intreaga coloand de masini care se
deplaseaza cu viteza de 15 km/h poate sa treaca respectand culoarea verde a semaforului
I - reprezintd senzorul amplasat in pozitia in care timpii de asteptare sunt considerati
prea indelungati de catre administratorul intersectiei

Figura 4 reprezintd variatia in timp a
traiectoriilor unor ,,n” vehicule identificate
pe ramurile intersectiei pentru lungimea In.
Traiectoriile pot fi estimate in functie de tim-
pii in care sunt citite adresele MAC in sen-
zorii BT 4.1 si BT 4.n. Punctele critice sunt
punctele notate pe grafic cu ,,X". Un punct
critic poate fi definit ca punctul in care daca
un vehicul isi mentine viteza constantd, va
putea parcurge in sigurantd distanta de tre-
cere a intersectiei, daca in acel moment,
culoarea semaforului se transforma in gal-
ben. Timpul parcurs din punctul critic pana
in intersectie este: I/v, -1,5s.

Parametrii de intrare sunt actualizati in
mod continuu intr-o retea care corespunde
realitatilor traficului urban. Un avantaj al
folosirii acestei tehnologii poate consta
in posibilitatea dotarii autoutilitarelor de
interventie cu dispozitive Bluetooth, ale
caror adrese MAC pot fi recunoscute de
catre senzorii instalati la nivelul retelei
pentru asigurarea prioritatii de trecere.
Aceasta operatiune presupune transmite-

rea datelor intr-un server de cloud-com-
puting.

Concluzii

in urma analizelor facute, am consta-
tat ca retelele Bluetooth pot fi folosite in
aplicatii ITS, pentru optimizarea timpilor
de semaforizare in intersectii. Consumul
redus de energie si raspandirea dispozi-
tivelor personale cu aceasta tehnologie
incorporatd, asigurd eficienta acestei me-
tode.

Bibliografie:

[1] A Self-Powered Bluetooth Network
for Intelligent Traffic Light Junction
Management, Mario COLLOTA et al.,
Faculty of Engineering and Arhitecture
Kore University, Enna, Italy;

[2] www.Bluetooth.com;

[3] A Fuzzy Logic Controller for a Traffic
Junction, C. P. PAPPIS and Ebrahim H.
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Tehnologie pentru remedierea
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Mentenanta preventiva si interventii de urgenta prin implementarea Tehnologiei IR
cuprinsa in Anexa 4 din Reglementarea tehnica AND 547/2013:

si reciclarea imbracamintilor asfaltice
, n | | N J L A | |
utilizand surse de caldura in infrarosu (IR)

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

(urmare din numérul trecut)

Avantajele Tehnologiei IR:

- legdturd rezistenta intre stratul vechi si
cel nou (,sudurad” in loc de ,lipire”);

- se etanseaza rostul prin fuziunea mate-

rialului vechi cu cel nou;

posibilitatea interventiei de urgenta si pe

timp friguros;

- durata de viata foarte mare;

- nivelare superioara;

- interventie rapida si timp de executie
scurt;

- necesita forta de munca redusa;

- consum redus de mixtura proaspata;

posibilitatea de a utiliza mixturd frezata

sau decopertata prin reciclare;

- costuri de interventie reduse, diminuare
a costurilor anuale de intretinere;

- tehnologie prietenoasa cu mediul.

5. Analiza tehnologie clasica
de remediere, neconformitati
frecvente, cauze, conseclnte
Si modalltatl de prevenire

Neconformitati ce influenteazad in mod
negativ gradul de compactare si uniformi-
tatea acestuia:

1. Temperatura scazutd a mixturii asfaltice

la Tnceputul compactarii.

Cauze:

- temperatura ambientald scazuta;

- timp Indelungat de transport, descarcare
si manipulare mixturd inainte de punere
in opera;

- gradul redus de izolare termica a benei
camionului;

- lipsa prelatei pentru acoperire material;

- dimensiunile de gabarit mari ale benei rapor-
tate la cantitatea de mixtura transportata.

2. Segregarea termica a stratului de mix-

tura asfaltica la transport, la manipulare
si la punerea in opera;
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Cauze:

- Crusta de mixtura racita la suprafata in-
carcaturii, in vecinatatea peretilor si fun-
dului benei camionului;

- Rdacire rapida in contact cu aerul ambi-
ant si cu suprafetele reci cu care mixtura
intra in contact (vold incarcator frontal,
suprafata de depozitare temporara pana
la punerea in opera);

- Racire rapida deasupra stratului suport
si in zonele perimetrale in contact cu
suprafete reci si umede;

- Racire rapida la suprafata stratului
asternut datoritd temperaturii scazute a
aerului si a vantului intens.

Consecintele gradului redus de com-
pactare si a neuniformitatii acestuia:

- rezistentd scazuta la compresiune;

- rezistenta scazutd la deformari perma-
nente;

- rezistentd scazuta la dezintegrare;

- rezistenta scazutad la temperaturi ridi-
cate;

- rezistentd scazuta la oboseald;

- rezistentd scdzuta la imbatranire;

- impermeabilitatea stratului la actiunea
apei.

Modul in care Tehnologia IR permite
eliminarea principalelor impedimente ce
pot duce la o compactare insuficientd si
neuniforma:

W Se elimind timpii de transport, descar-
care si manipulare a mixturii asfaltice
calde, materialul de adaos (mixtura
frezata aditivatd sau mixtura proaspata

brichetatd) este incalzita in termocontai-
ner la temperatura optima de punere in
opera strict in cantitatea necesara pen-
tru realizarea remedierii defectului pre-
gatit in prealabil;

W Se diminueaza riscul segregarii termice,
suprafata stratului suport si marginile
zonei defecte sunt uscate si incalzite
pana la o temperatura egald cu tempe-
ratura mixturii asfaltice de adaos.

Figura 16 - Inainte de plombare, zona
defecta se incalzeste concomitent
cu materialul de adaos pana la
temperatura de 160°C

Neconformitati ce slabesc aderenta
materialului de adaos la stratul suport si
reduc etanseitatea rosturilor de lucru:

1. Amorsare necorespunzatoare.

Cauze:

- neamorsarea stratului suport;

- cantitate insuficienta de emulsie bitumi-
noasa utilizata;

- amorsare neuniforma;

- suprafete suport murdare si prafoase;

- amorsare pe suport rece si umed;

Figura 15 - Efectul compactarii scazute si neuniforme - dislocarea plombei
incepand cu zonele perimetrale
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2. Punerea in operd a mixturii asfaltice cu

temperaturi sub 100°C.

Cauze:

- temperatura ambientald scazuta;

- timp indelungat de transport, descarcare
si manipulare mixtura inainte de punerea
in operg;

- gradul redus de izolare termica a benei
camionului;

- lipsa prelatei pentru acoperire material;

- dimensiunile de gabarit mari ale benei
raportate la cantitatea de mixtura trans-
portata;

3. Punerea in opera a mixturii asfaltice pe
timp friguros, cu vant, pe suport rece
si umed.

4. Strat suport imbatranit.

Consecintele aderentei scazute si a ros-
turilor neetanse:

1. Rosturile isi pierd etanseitatea prin:

- imbadtranirea masticului bituminos utili-
zat la colmatare, reducerea maleabilitatii
si a flexibilitatii acestuia;

- solicitdri mecanice sub trafic greu;

- temperaturi ridicate, intemperii.

2. Apa patrunde in rostul neetans;

3. La temperaturi negative apa ingheata,
isi creste volumul si solicitd prin com-
presiune portiunea adiacentd plombei
producénd fisuri in aceasta;

4. Ca urmare a solicitarilor datorita trafi-
cului, portiunea din plomba afectata de
fisuri se disloca;

5. Dislocdrile continua in special pe partea
plombata;

6. Degradarea se extinde si in vecindtatea
plombei.

Modul in care Tehnologia IR permite
eliminarea principalelor impedimente ce
pot duce la o legatura slaba a materialu-
lui de adaos cu stratul suport si la lipsa
etanseitatii rosturilor de lucru:

B Remedierea se poate realiza si pe timp
friguros;

B Prin incadlzirea zonei defecte se elimind in
totalitate umiditatea;

B Materialul de adaos este incalzit ,in situ”
pana la temperatura optima de punere
in opera;

W Zona defecta incadlzitd se scarifica si se
aditiveaza cu agent de intinerire;

B Materialul de adaos si materialul stratu-
lui suport scarificat se intrepatrund, iar
prin compactare se creeaza o legdtura
rezistenta;

B Nu mai exista rost de lucru, zonele peri-
metrale sunt perfect etanse.

Analiza SWOT

Puncte tari

B Avantajele tehnologiei conferd o calitate
de exceptie a lucrdrilor de remediere;

B Remedierile au caracter permanent si nu
provizoriu, lucrarile se pot garanta pe o
perioada de cel putin 24 de luni;

Figura 18 b - Rostul de lucru neetans
este originea dezvoltarii gropilor
adiacente plombelor

ANULXxvil - drumuri
NR.212 poduri

B Costurile anuale se reduc semnificativ
printr-o mentenanta cu caracter preventiv
executatd prin interventii rapide ce opresc
agravarea starii de degradare si o0 men-
tenantd corectiva de calitate superioara;

W Metoda inovatoare (elaborata de CALOR-
SET SRL) permite utilizarea Tehnologiei
IR si pe timp friguros.

Figura 19 c - Refacere defec-
tuoasa a infrastructurii rutiere
dupa interventii la utilitati

0¥ ) e
a0 2200 5aVe®
Figura 20 a - Tehnologia clasica
(frezare) - rost neetans - lipire

— _..."_ —
o L0
2@ 2002020 2%
Figura 20 b - Tehnologia IR
(infrarosu) - rost etans - sudura
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Puncte slabe

B Materialul de adaos trebuie sa fie sto-
cabil (mixturad proaspata brichetata sau
mixtura frezata aditivatd) si este nece-
sara pregatirea acestuia;

B Este necesara asigurarea stocurilor de
combustibil gazos;

W Personalul muncitor trebuie bine instruit
in ce priveste exploatarea utilajelor;

B Se impun masuri SSM si PSI atat in ceea

ce priveste exploatarea utilajelor céat si

in ce priveste manipularea si depozitarea

recipientilor de GPL.

Amenintari

M Prestatorii de servicii de reparatii dru-
muri nu au interes sa promoveze Teh-
nologia IR, fintretinerea corectd si
reparatiile preventive cresc durata de
viatd a covorului asfaltic reducandu-se
astfel cantitatile anuale de lucrari ne-
cesare si, implicit consumul de mixtura
asfaltica;

B Tehnologia IR nu este cunoscuta. Admi-
nistratorii de drumuri si strazi nu se in-
grijesc sa fie la curent cu Buletinul Tehnic
Rutier, aceasta fiind singura modalitate

ASOCIATIA
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de informare cu privire la reglementarile
tehnice in domeniul drumurilor;

H Tehnologia IR (cuprinsd in Anexa 4 a re-
glementarii tehnice AND 547/2013) este
restrictionata in mod incorect de catre
administratorii de drumuri si strazi, ne-
prevdzandu-se in documentatia de atri-
buire;

B Lucrarile de intretinere si reparatii se
atribuie de reguld prin acorduri cadru pe
o duratd nejustificat de indelungata. in
conditiile in care Tehnologia IR nu este
prevazutd, aceasta se poate utiliza doar
dupa ce expira acordul cadru;

B Administratorii strazilor si drumurilor
prevad ca si criteriu de atribuire pretul
cel mai scazut. Se accepta deseori prac-
ticarea unui pret neobisnuit de scdzut,
respectiv a unor preturi de dumping;

B Personalul muncitor neinstruit poate sa
compromita lucrarile.

Oportunitati

W Tehnologia IR permite ceea ce cu tehno-
logiile clasice nu se poate realiza in mod
optim. Prin posibilitatea interventiilor
rapide pentru remedierea defectelor izo-

late, inclusiv pe timp friguros, tehnolo-
gia IR permite realizarea mentenantei
preventive si interventii de urgenta efi-
ciente;

B Tehnologia este cuprinsd in Reglemen-
tarea tehnicd AND 547-2014, Anexa 4;
B Tehnologia a fost testatd si implementata cu
succes de cdtre C.N.A.D.N.R. (C.N.A.L.R.),
in prezent utilajele fabricate de catre CA-
LORSET SRL sunt incluse in trusa de utilaje
pentru interventiile de urgenta din dotarea

Regionalelor C.N.A.L.R.

REFERINTE

Gheorghe LUCACI, Defectiunile
imbracamintilor rutiere moderne;

Gheorghe LUCACI, Imbrécdminti rutiere
bituminoase;

Normativ pentru prevenirea si remedierea
defectiunilor la imbracaminti rutiere
moderne, Indicativ AND 547 - 2013,

Juliana Byzyka, Mujib Rahman,

Denis Albert Chamberlain,
Thermal segregation of asphalt
material in road repair, Journal
of traffic and transportation
engineering, 2017.

IRF a anuntat castigatorii premiilor

GLOBAL ROAD ACHIEVEMENT 2019

Federatia Internationald a Drumurilor (IRF) a anuntat, pe
site-ul sau oficial, castigatorii GLOBAL ROAD ACHIEVEMENT
AWARDS 2019, o competitie globala pentru recunoasterea
realizarilor deosebite ale profesionistilor din domeniul rutier.
Instituite in anul 2000, premiile au distins peste 150 de pro-
grame, proiecte si produse din intreaga lume.

in acest an, IRF premiazi 12 proiecte din intreaga lume,
care se remarca prin inovatie. Selectia a fost facuta de un
grup international de specialisti in dezvoltare rutiera.

~Ca industrie, intelegem importanta stabilirii unei
agende pe termen lung pentru activitatile noastre de cer-
cetare si investitiile de capital”, a declarat presedintele
IRF, Abdullah Al-Mogbel. ,Prin promovarea inovatiilor si
a succeselor din industria noastra, putem oferi un model
demn de urmat”, a mai spus acesta.

Proiectele castigatoare pentru 2019 variaza de la o
noua linie de taxare rapida reversibila la un instrument so-
fisticat de vizualizare a starii activelor, creat de Inteligenta
Artificiala. Acceptand premiul din categoria ,Managemen-
tul conservarii si intretinerii activelor”, Benjamin Schmidt,
presedintele RoadBotics a declarat: ,,Suntem intr-o misi-
une de a face intretinerea drumurilor mai simpla si mai
rentabila pentru toata lumea, iar tehnologia noastra face
exact acest lucru. Sunt onorat ca Federatia Internationala
a Drumurilor vede potentialul acestui produs care poate
face diferenta pentru administratorii de drumuri din in-
treaga lume”.
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Castigatorii competitiei GRAA 2019 sunt:

1. Managementul conservarii si intretinerii activelor:
Sosele, de RoadBotics;

2. Metodologia constructiei: Seicul Jaber Causeway, de Mi-
nisterul Lucrarilor Publice, Kuweit;

3. Design: Podul Yavuz Sultan Selim, de Ministerul Transportu-
rilor si Infrastructurii, Republica Turcia;

4. Ameliorarea mediului: Drumul Expres Coasta de Vest: Proiectul
Ba-Dong-Liao - Jiu-Kuai-Chou, de Sinotech Engineering Consul-
tants, LTD & Directia Generald a Autostrazilor, MOTC, Taipei China;

5. Managementul programului: Coridorul de Nord-Vest, de
Departamentul de Transporturi din Georgia;

6. Proiectul Economic si Finante: Tunelul Eurasiei, de Minis-
terul Transporturilor si Infrastructurii, Republica Turcia;

7. Managementul calitatii: Managementul si intretinerea drumuri-
lor de stat pe termen lung in Sarawak, de CMS Works Sdn. Bhd.;

8. Cercetare: Indonezia JORR W2 Sosea cu taxa, de Consulpav,
Conbloc Infratecno, Marga Lingkar Jakarta;

9. Siguranta: Proiect de analizd a sistemului blackspot pentru
accidente de trafic, de Autoritatea Drumurilor si Transportu-
rilor, Dubai, Emiratele Arabe Unite;

Tehnologie, echipamente si fabricatie: Fhubo2, de EROAD;
Managementul traficului si al sistemelor inteligente de trans-
port: Sistem inteligent de transport pe benzi expres reversibile
GDOT si Managementul informatiilor privind traficul, de Parsons;
Planificare urbana si mobilitate: Drumul inteligent Torino,
de orasul Torino.

10.
11.

12,
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Directorul General Regional al D.R.D.P.
Brasov s-a stins din viata la doar 29 de ani

,In dimineata zilei de 14 mai 2020, o
veste cumplita zguduia inimile drumarilor
din Brasov si nu numai: Horia STANCU, Di-
rector General Regional al D.R.D.P. Brasov
se stingea din viata pe patul de spital, dupd
o suferinta pe cat de scurta, pe atat de ne-
miloasa. Cazuse secerat de un atac vascular
cerebral masiv, cu doud sdptaméni in urma.
Au fost doud sdptdmdéni in care speranta,
exprimata prin rugaciunile tuturor celor care
il cunoscuserd, I-a vegheat pe Horia zi si
noapte, intr-o incercare disperata de a-I re-
aduce acolo unde ii era locul: printre noi.

La doar 29 de ani, Horia STANCU a
reusit sa atinga inimile multor oameni, colegi,
cunoscuti sau simpli parteneri de dialog in
dorinta sa de a se implica si chiar de a-si pune
amprenta intr-un domeniu atat de complex
cum este cel al infrastructurii rutiere. Pentru
Horia STANCU, administrarea drumurilor
nationale reprezenta un aspect important al
vietii sale, fiind aproape la fel de importanta
ca viata alaturi de baiatul lui, Mihnea, de doar
11 luni, si de Raluca, sotia sa, care a inteles
si i-a sprijinit pasiunea legatd de munca sa.

Horia STANCU s-a nascut la Brasov,
in data de 10.02.1991, a absolvit Colegiul
National Economic ,Andrei Barseanu”, iar in
anul 2013, a obtinut diploma de licenta - In-
giner in domeniul Ingineriei Autovehiculelor
Rutiere. Horia, un tdnar ambitios si inzestrat
cu o capacitate extraordinard de a absorbi
informatiile profesionale din variate domenii,
si-a inceput cariera in anul 2014, ca inginer
mecanic la S.C. Servicii de Gospodarire M&-
gura Codlei S.A., apoi ca inspector de trafic la
LS.C.T.R. Brasov, ajungénd, in august 2014,
inspector coordonator judetean Brasov. Din
noiembrie 2017, padnd in ianuarie 2018, a fost
incadrat ca inginer la D.R.D.P. Brasov la Ser-
viciul Mecanizare; din ianuarie 2018, si padnd
in august 2019, a detinut functia de Sef Sectie
Drumuri Nationale Brasov, apoi fiind numit
Director General Regional al D.R.D.P. Brasov.

Horia se simtea cel mai bine pe drum.
Adoptase pe retelele de socializare sloga-
nul ,#totpedrum” incd de pe vremea cénd
era simplu inspector la 1.5.C.T.R. Brasov,
mai intéi ca o gluma, iar apoi acest slogan
a devenit sloganul vietii sale.

Directorul General Regional al D.R.D.P.
Brasov era in permanentd pe santierele
deschise pe drumurile nationale sau pe lo-

turile de autostrada aflate in constructie.
Horia STANCU era acel manager care,
apardnd de cele mai multe ori neanuntat
pe teren, stia sa laude sau sd motiveze
printr-o vorba sau gest pe oricine, de la
personalul muncitor pdnd la antreprenori.

Un proiect de suflet, dar si o dorintd
de a arata ca ,se poate” au fost si lucrérile
de reabilitare de pe DN 73, unde Horia
STANCU si-a asumat rolul de mediator
in situatii de impas apdarute intre antre-
prenori sau intre antreprenori si condu-
cerea D.R.D.P. si a C.N.A.I.R. S.A. Prin
perseverentd, determinare si dialog, a
reusit s& demareze si sa continue lucrarile
cénd toatd lumea credea totul este blocat.

Un exemplu relevant de profesionalism
|-a aratat Horia STANCU si in demersu-
rile facute pentru deschiderea santierului
de autostrada Sibiu-Boita.

Horia spunea mereu, in gluma, ca dru-
marului ii std bine #totpedrum si iarna la
deszapezire. Inspecta personal bazele de
deszapezire, inainte de avertizarile meteo
si, nu de putine ori, a surprins jurnalistii,
care urmdreau munca drumarilor de cele
mai multe ori cu un ochi critic, cdnd aparea
dintre utilajele de deszdpezire, chiar si pe
viscol, ddnd dovada de deschidere si dialog
fatd de toate intrebdrile legate de interventii.

In primdvara acestui an, Horia si-a
stabilit un scop precis si ambitios: sa in-
ceapa asternerea celor peste 100 de km
de covoare asfaltice, simultan in cele cinci
judete aflate in administrarea D.R.D.P.
Brasov. Nu a fost o misiune usoara, mai
ales in conditiile starii de urgenta instituita
la nivel national.

Ambitia si daruirea lui Horia STANCU
este un exemplu pentru toti cei care I-au cu-
noscut. A fost un exemplu de reusita prin cal-
mul, bléndetea si disponibilitatea sa la dialog
prin care a reusit sa ,,mute muntii din loc”, re-
zolvand probleme care pareau de nerezolvat.
A stiut sd imbine cu maiestrie cele trei mari
trasaturi ale unui bun manager, si anume sa
conduca cu mintea, obrazul, dar si cu sufletul.
Drum lin, Horia! Dumnezeu sa te odihneasca
in pace! Cu durere in suflete, noi colegii tai,
te vom purta #totpedrum in inimile noastre”.

(Colectivul D.R.D.P. Brasov)

,Imi exprim regretul profund pentru tre-
cerea in nefiintd a lui Horia. Horia STANCU
Director al DRDP Brasov, un tdndr de numai
29 de ani, un om de o calitate deosebita si
un exemplu de profesionalism. Incetarea lui
din viatd a lasat in urma sa o mare tristete.
In numele meu si al colegilor din companie,
transmit condoleante familiei indurerate,
cdreia ii stam alaturi in aceasta perioada
dificila. Pentru mine, pierderea acestui om
este o rand foarte adanc patrunsa in suflet.”
(Mariana IONITA, Dir. Gen. C.N.A.LR. S.A.)

~Horia... nu ne mai intrebam ,De ce?”.,..
niciun raspuns nu poate sd ne mai aline. A
aparut ca o furtuna de energie si elan, o
galagie luminoasa de entuziasm, o forta. Cu
zadmbetul pe buze, ne-a schimbat pe toti,
ne-a dat incredere, putere, ne-a unit si ne-a
dat speranta. A atins cumva fiecare suflet
pe care [-a intélnit, ca o razd de lumina.
Si acum a plecat... dar va rdmane cu noi
vesnic! Dumnezeu s&-I odihneasca in pace!”
(Liliana HORGA, Pres. A.P.D.P. Brasov)
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TRANSFORMING YOUR INFRASTRUCTURE INTO LIVING ASSETS

Sistemul de monitorizare structurala (SHM)

a podului Rion Antirion sarbatoreste 16 ani

Podul Rion Antirion, din Grecia, repre-
zinta o lucrare de arta exceptionala,
construit si exploatat in conditii de
mediu extreme. Riscurile seismice si
meteorologice carora trebuie sa le re-
ziste, implica un sistem de monitorizare
structurala in timp real, incredintat
catre SIXENSE GROUP de catre benefi-
ciarul GEFYRA, de peste 16 ani.

Din faza de constructie, concesionarul
a avut nevoie sa monitorizeze raspun-
sul structurii la mediul sdu si sa valideze
ipotezele de proiectare. De la punerea in
functiune a structurii, concesionarul trebuie
sd monitorizeze in mod constant procesul
de imbatranire al structurii si sa poata
lua decizii cu privire la deschiderea si/sau
intretinerea structurii dupad activitati seis-
mice sau evenimente puternice cu vant.

I MAI 2020

Podul Rion-Antirion, o structura
monitorizata la cel mai inalt nivel

EverSense®, sistemul nostru de moni-
torizare structurald, Structural Health Mo-
nitoring System in limba engleza (SHM) a
fost proiectat si implementat de echipele
noastre in faza de constructie a podu-
lui. De la deschiderea traficului, in 2004,
acest sistem echipat cu 1.000 de canale de
achizitie a permis GEFYRA sa inregistreze
si sa descrie comportarea structurii si sa
detecteze modificarile acesteia, in special
dupd evenimente exceptionale, cum ar fi
cutremure sau fenomene exceptionale ale
vantului.

De la punerea in functiune, sistemul de
monitorizare structurald a fost intretinut si
modernizat in mod constant. In prezent,
acesta include functii de monitorizare in

=S

~Sistemul de monitorizare in timp
real implementat de SIXENSE ne-a
permis sa analizam un volum mare
de date pentru a avea o viziune
globala asupra structurii si pen-
tru a beneficia de alerte automate
imediat dupa un cutremur. Marele
avantaj al sistemului propus de
SIXENSE este faptul ca ne permite
sa imbunatatim semnificativ sigu-
ranta si pentru noi nivelul inalt de
siguranta este un element esential.”
Aris Stathopoulos, manager

de intretinere structurald Gefyra SA /
VINCI Concesions,

Pont de Rion Antirion, Grecia

timp real pentru gestionarea traficului in
timpul evenimentelor seismice sau a van-
turilor puternice.

De indata ce a fost pus in functiune,
sistemul EverSense® a facut posibila vali-
darea datelor de proiectare a structurii. Iar
in ultimii 16 ani, disponibilitatea sistemului
si calitatea informatiilor au facut posibild
mentinerea circulatiei pe structurd chiar si
dupa cutremure majore.

H_'w_
=




Continuous monitoring
of your structures

»@) YOUR NEEDS

+ More reliable decision-making

- Better control over maintenance costs

- Guaranteed security for your structures

« Prevention of work stoppages

- Ensure the compliance of your structures

- Ensure the ongoing viability of your structures

EVERSENSE®

Transforming your infrastructure into living assets

=05 OUR SOLUTIONS

We continuously monitor changes in structures
of all kinds for the following purposes:

- Alerts in the event of unusual occurrences

- Observation of stresses imposed on the structure
(weather, traffic, loads)

- Measurement of the structure’s responses
(movement, deformations, vibrations)

- Monitoring of fatigue and cracking risks

- Detection and monitoring of corrosion and its effects
on reinforced, wired or prestressed concrete structures

- Early detection of scouring

@ BENEFITS

- Access to reliable, high-quality data for

your decision-making processes
- All physical measurements covered by one single system
- Easy access to key indicators via a web interface

- Predict future defects and optimise
your maintenance campaigns

WHY SIXENSE?

« Our experience gives us the ability to work on
all types of infrastructure - even in complex
environments

« Expert assistance with instrumentation / civil
engineering issues

« Technologies not found anywhere else in the
marketplace (acoustic monitoring of cable
breaks, contact-free cable tension measurement,
etc.)

- Digitisation and innovation lie at the heart of our
DNA (development of loT-linked sensors, fibre-
optic monitoring, etc.)

contact@sixense-group.com — sixense-group.com

NSE

FR - Photos © SIXE

75005/06-
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Pepiniera Ghidigeni asigura estetica rutiera
a drumurilor nationale din Moldova

Indiferent ca circulam cu masina sau pe jos, nu se poate sa nu constatam
frumusetea florilor sau a zonei verzi care insoteste permanent drumurile. Nuci,
meri, peri, pruni, brazi, arbusti, plopi, mesteceni, paltini, salcami, salcii si altele.
Trandafiri, hibiscus, thuya, lamaita, amorfa, petunya si alte numeroase feluri de
flori. Acestea toate asigura nu numai protectia drumurilor, sanatatea utilizato-
rilor, ci si mediul inconjurator. Ce apreciata si cautata este umbra arborilor din

parcari sau de pe marginea drumurilor!

Mereu se vorbeste de asfaltari, de
reparatii asfaltice sau de poduri, de
investitii, dar aproape deloc despre mi-
galoasa activitate numita ,Estetica ru-
tierd”. Mai ales, despre plantatii, flori si
intretinerea lor. De multe ori, unora le
este jend sd spuna ca varuiesc copacii si
bordurile, ca planteaza si uda copacii ori
florile. Cat despre sapat si prasit - nici po-
meneald!

in Moldova, de aceastd activitate se
ocupd atat sectiile, cat si colectivul de la
Pepiniera Ghidigeni, structura aflatd in
subordinea SDN Barlad si care furnizeaza
material saditor pomicol si floral pentru
toate unitdtile DRDP Iasi si nu numai.

Pepiniera Ghidigeni este cea mai
veche unitate de acest gen din tard, infi-
intata in 1952, si se afld situata in partea
de nord a judetului Galati, la circa 25 km
de municipiul Tecuci, pe DN 24. In Pepi-
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niera Ghidigeni, isi desfasoara activitatea
o echipa alcatuita din cinci muncitori ca-
lificati cu pregatire de specialitate, dar si
cu experientd in aceasta nobila misiune,
coordonati de sefa pepinierei, Nicoleta
LACATUSU. Aceasta ne-a declarat c& ,Pe-
piniera a avut, in cei aproape 70 de ani,
perioade diferite, in functie de conditiile
meteorologice si de nevoile pentru dru-
muri, in special pe drumurile care au fost
reabilitate. Puietul avut in vedere ca mate-
rial saditor a fost in general plopul pirami-
dal, pomii fructiferi, in special nuc, dar si
arbusti pentru consolidarea taluzurilor. Ac-
tivitatea privitoare la inlocuirea plantatiei
ajunsa la maturitate si valorificarea ei cu
plantatie tdndra s-a desfasurat in conditii
bune, reusind mereu sa facem fata tuturor
solicitarilor”.

Suprafata pepinierei este de 109.000
mp teren arabil si 684,05 mp, incluzand

cladiri, curti si alei. De asemenea, terenul
arabil este destinat culturilor pepinierei,
structurat pe opt tarlale, in functie de spe-
cii, vechime, conditii specifice de plantare,
intretinere si crestere si altele.

Anual, din pepinierd pleaca spre bene-
ficiari circa 7.000 de puieti de talie mare si
aproximativ 4.000 de puieti de talie mica.
Printre cei mai cdutati puieti sunt cei de
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nuc, mar, par, prun, brad, plop, mestea-
can, paltin, salcam, salcie, trandafir, hi-
biscus, thuya, lamaitd, amorfa, petunya,
etc. Suprafata acoperita cu plantatie anul
I - VI este de peste 40.000 mp, la care
se adauga ogor arat pe 14.360 mp, teren
stratificare pe 2.500 mp si teren odihna in
suprafatd de 3.000 mp.

Dotarea cu utilaje corespunzdtoare a
pepinierei permite efectuarea la timp si de
calitate a lucrarilor de infiintare si intreti-
nere a plantatiei, iar proiectele de viitor au
in vedere modernizarea si tehnologizarea
specifica acestui domeniu.

~Pepiniera Ghidigeni reprezintd princi-
pala sursa privind materialul saditor nece-
sar pentru reintinerirea plantatiei rutiere,
materialul saditor pentru DRDP Iasi fiind
asigurat in totalitate de aceasta. Avand in
vedere cad executia lucrarilor de reabilitare
a impus defrisarea plantatiei rutiere exis-
tenta de-a lungul drumurilor, finalizarea
acestor lucrari a impus replantarea unui
numar mare de puieti care a fost asigu-
rat tot de la pepiniera D.R.D.P. Iasi. In
perspectivd, ne gadndim ca pepiniera Ghi-
digeni, avdnd capacitatea tehnico-admi-
nistrativa, sa fie implicata in infiintarea si
intretinerea plantatiilor de protectie de pe
drumurile nationale din Moldova, cunoscu-
tele perdele forestiere. Dacd vom reusi sa
modernizam activitatea din pepinierd, in
special pentru irigarea culturilor, sunt con-
vins ca rezultatele vor fi foarte bune”, ne-a
spus ing. Catalin SOROCEANU, director ad-
junct Mentenanta din cadrul DRDP Iasi.

Ing. Nicolae POPOVICI

-
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la CONEXPO 2020

/Ay Uriase WIRTGEN GRoup

Sub sloganul ,,Innovation. Performance.
Partners®, Grupul Wirtgen a starnit emotii

Cu mai mult de 30 de produse expuse, inclusiv 10 produse in premiera mondiala
si pe piata nord-americana, alaturi de o prezentare interactiva a tehnologiilor,
standul Grupului Wirtgen, de 2.800 mp, a constituit un veritabil magnet pen-
tru vizitatorii expozitiei internationale Conexpo-Con / Agg 2020, desfasurat in
perioada 10 - 14 martie la Las Vegas. Noile masini de frezare la rece de mare
capacitate de la Wirtgen, de ultima generatie, au captat in mod deosebit inte-
resul publicului.

Wirtgen Mill Assist: vedeta noii
generatii de masini de frezare
la rece de mare capacitate

PRO de la Kleemann, au permis grupului
sa-si consolideze rolul de motor de inovatie
si lider tehnologic in sectorul constructiilor

——

Publicul profesionist a fost impresionat -~ 'i
in mod special de modelele W 220 Fi si W '
250 Fi, ,navele amiral” ale noii generatii de
masini de frezare la rece de mare capaci-
tate, prezentate in premierd mondiald. La
fel ca toate celelalte masini de frezare la
rece de mare capacitate din noua serie F,
aceste doua noi modele au stabilit la ran-
dul lor noi standarde in ceea ce priveste
performantele de frezare si eficienta
masinii, in special datorita inovativului
sistem de control al operatiunii de frezare
+Wirtgen Mill Assist”. Sistemul de control
al operatiunii de frezare ajutd operatorul
sd optimizeze performantele masinii si sa
reducd considerabil consumul de combus-
tibil si de apd, precum si uzura dintilor de
frezare. in plus, pe parcursul lucrarilor de
frezare la rece, acest sistem asigura sca-
derea emisiilor de CO, si a nivelului de zgo-
mot. Experienta practica in domeniu arata
ca operatorii folosesc sistemul ,Wirtgen
Mill Assist” mai mult de 90% din timpul in
care functioneaza masina lor, fapt pozitiv,
avand in vedere reducerea semnificativa a
costurilor de exploatare.

in plus, dous freze de mare capacitate,
W 210 Fi si W 207 Fi, si-au facut debu-
tul in America de Nord, fiind expuse ca un
tren de reciclare impreund cu reciclatorul
la rece W 380 CRi.

L

Puterea inovatoare
a_grupului de companii Wirtgen

WIRTGEN
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Premierele nord-americane, care au in-
clus aplicatia bazata pe software-ul WITOS
Paving Docu de la Végele, noul compactor
pneumatic HP 180i de la Hamm si conca-
sorul mobil cu falci MOBICAT MC 120 Zi

I MAI 2020

de drumuri. In plus, mult vizitatul Centru
Tehnologic al Grupului Wirtgen a oferit vi-
zitatorilor informatii detaliate asupra teh-
nologiilor aplicative ale diferitelor marci de
produse specializate.

Vdgele a conceput inovatoarea aplicatie
WITOS Paving Docu special pentru antre-
prenorii care doresc sa inregistreze si sa
analizeze mai multe date decat tempera-
tura mixturii asfaltice, dar care, totusi, nu
au nevoie de toate informatiile cuprinse in

AR

Sub sloganul «Inovatii. Performanta. Parteneri», la Conexpo-Con / Agg 2020,
Grupul Wirtgen si-a demonstrat pozitia de lider tehnologic
si de partener de incredere in sectorul constructiilor.

.

[W] WIRTGEN GROUP

it CLOSE TO OUR CUSTOMERS

Vizitatorii standului Wirtgen Group din Las Vegas au fost impresionati de noile
masini de frezare la rece de mare capacitate produse de Wirtgen.
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aplicatia WITOS Paving Plus, care include

inclusiv optimizarea proceselor cu o plani- WITOS PAVING

PRODUCT RANGE

ficare initiald integrata.

Hamm a prezentat la Las Vegas si
alte doud produse in premierd. Expert in
compactarea solului si a asfaltului, Hamm
a mai expus compactorul cu role tandem
DV+ 70i VV-S si compactorul cu tambur
fatd cu bandaj cu picior batator, model
H20i C P, cu telecomanda de la distantd, o
noua lama de impingere si cu o capacitate
impresionantd de a urca o rampa.

Kleemann, specialistul in concasare si
sortare mobild, a expus in premierd si o
instalatie mobild de sortare MOBISCREEN

MS 952 EVO.
Noua aplicatie de la Vogele, bazata pe software-ul WITOS Paving Docu,
Construirea viitorului impreuna permite inregistrarea pe santier a datelor referitoare la lucrarea de asfaltare
si a documentelor insotitoare, asigurand, totodata, trimiterea automata la
Pentru a evidentia apartenenta Wirtgen sediul central, telematic, a rapoartelor de lucru.

Group la compania americand Deere &
Company si pentru a demonstra sinergiile
existente in portofoliul de produse, Grupul
Wirtgen a prezentat la standul targului un
incarcator cu roti, model 824L, produs de
John Deere, alaturi de o instalatie mobila
de sortare MOBISCREEN MS 952 EVO de la
Kleemann. Totodata, la standul John Deere,
publicul specializat a avut ocazia sa vada
un concasor cu con Kleemann MOBICONE
MCO 11 PRO interactionénd cu un excava-
tor model 300G LC, produs de John Deere.

Compactoarele pe pneuri din seria HP de la Hamm sunt destinate lucrarilor de
terasare si in constructia de drumuri, pentru lucrari de asfaltare.

Echipamentul mobil de sortare
Kleemann MS 952 EVO si incarcatorul

frontal pe roti John Deere 824L au : ’
evidentiat sinergiile care exista intre Repere in cadrul targului international Conexpo-Co/Agg 2020: Noile masini

gama de produse a grupului Wirtgen de frezat de mare capacitate de la Wirtgen, prevazute cu sistemul de control
si cea a producatorului american ~Mill Assist” si adevarate campione ale eficientei, sunt proiectate pentru
John Deere. performante ridicate de frezare.
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Tendinte actuale in conceperea si proiectarea structurala a d

NoI ORIZONTURI IN CERCETAREA RUTIERA

rumurilor:

Structuri rutiere variabile si repartizatoare

selective de materiale

Prof. Univ. Emerit Dr. Ing. Radu ANDREI

Structurile Rutiere Variabile reprezinta o solutie avansata si fezabila pen-
tru constructia de drumuri, considerata ca fiind, din punct de vedere istoric,
a cincea generatie de imbriacidminti rutiere. In raport cu structurile rutiere
conventionale, structurile variabile sunt mai eficiente, implicand concomitent
cu sporirea duratei de viata si o reducere semnificativa, de pana la 30%, a ma-
terialelor asfaltice, si implicit a costurilor. Astfel, cu materialele necesare (mix-
turi asfaltice, caramizi sau blocuri din beton, etc.) pentru a construi 100 km de
imbracaminte rutiera clasica, s-ar putea construi 130 km de drum echipati cu
structuri rutiere variabile. Utilizarea structurilor rutiere variabile pe reteaua de
drumuri publice, poate avea un impact economic major pentru tarile in curs de
dezvoltare, care se confrunta cu lipsa dramatica a fondurilor necesare pentru
intretinerea si dezvoltarea drumurilor. Aceasta solutie se recomanda in spe-
cial pentru drumuri cu un volum de trafic redus. In continuare sunt prezen-
tate exemple de proiectare si de performanta ale structurilor rutiere variabile
obtinute prin monitorizarea sectoarelor experimentale din Romania.

1. Conceptii noi in proiectarea
si executia structurilor rutiere

minarea unor aspecte legate de distributia
reald a urmelor rotilor in sectiunea trans-
versala a drumului si gdsirea unui rdspuns

Principalii factori implicati in proiectare
(vezi Fig. 1) sunt reprezentati de roata si
imbracamintea rutierd, fiind considerata in
mod deosebit relatia dintre ele in vederea
dezvoltarii unei combinatii economice a
straturilor rutiere, atat in ceea ce priveste
grosimea cat si tipul de material utilizat.
Aceastda combinatie se selecteaza in con-
formitate cu caracteristicile terenului de
fundare si traficul cumulat pe toata durata
de serviciu a drumului.

intr-o prim3 etap3, principalul obiectiv
al acestui proiect de cercetare a fost deter-

Figura 1 - Schema conventionala
reprezentand principalii factori
implicati in proiectarea structurilor
rutiere: roata vehiculului, imbraca-
mintea rutiera si terenul de fundare
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la intrebarea: ,Care este numarul efectiv
de treceri ale rotilor vehiculelor intr-un
punct arbitrar al benzii de circulatie?”.
Rezultatele cercetarilor recente (Andrei
R. , 1981; Andrei R. , 1990; Andrei
R., 1988; Jeuffroy, 1967; Atanasiu &
Zarojanu, 1967; Le Duff, 1977), au de-
monstrat ca din multitudinea de facto-
rii care influenteaza distributia urmelor
rotilor vehiculelor, cei mai importanti sunt
reprezentati de |atimea benzii si respectiv
numarul de benzi. Dupa cum se aratd in
Fig.2, s-a constatat (Kasahara, 1982) ca
urmele pneurilor prezintd un grad ridi-
cat de concentrare pe fasii preferentiale
de aproximativ un metru ldtime, si ca pe
aceste fasii frecventa procentuald a aces-
tora este de zece - cincisprezece ori mai

Two~lane highway

I 102.6c= i

mare decat pe fasiile nepreferentiale (de
exemplu, fasia centrald, fasia dintre rotile
vehiculelor, etc.). De asemenea, pentru
un drum cu patru benzi de circulatie, s-a
constatat ca gradul de concentrare a ur-
melor autovehiculelor pe banda exteriorg,
este mai redus decét in cazul unui drum cu
doua benzi de circulatie.

in cea de-a doua etapd a acestui pro-
iect, reexaminarea conceptelor de proiec-
tare a imbracdmintilor rutiere clasice prin
prisma rezultatelor cercetdrilor obtinute in
prima etapd, a condus la dezvoltarea unui
nou concept pentru proiectarea si executia
drumurilor: structurile rutiere.

in conformitate cu acest nou concept,
grosimea straturilor in sectiunea transver-
sald a unui drum nu este constantd, asa
cum se intampld in cazul unei structuri
conventionale, ci este variabild, dimensiu-
nile straturilor fiind determinate in functie
de distributia reald a urmelor rotilor au-
tovehiculelor in sens transversal drumului.

2. Criterii de baza pentru
proiectarea si performanta
Structurilor Rutiere Variabile

Dupa definirea conceptelor de baza,
s-au elaborat noi criterii pentru proiectarea
si constructia structurilor rutiere variabile.
Conform acestor concepte, in Fig.3 este
prezentatd o astfel de structurd rutiera
aferenta unui drum nou construit.

Conceptul se refera la o structurd ru-
tierd nerigida (Andrei, 1981) destinata
executiei drumurilor. Sunt cunoscute
structuri rutiere nerigide, clasice, alcatu-
ite din straturi suprapuse de grosime uni-
forma, in sens transversal drumului.
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Figura 2 - Distributia urmelor vehiculelor
pentru un drum cu doua benzi de circulatie
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Figura 3 — Schema generala
a Structurilor Rutiere Variabile

Neajunsul acestor structuri clasice con-
sta in faptul ca, materialele din care sunt
alcatuite straturile din cadrul fiecarei benzi
de circulatie, nu sunt dispuse judicios, ne-
fiind in conformitate cu repartitia solicita-
rilor din trafic, in sens transversal benzii.

Sunt cunoscute si solutiile de diferen-
tiere a capacitdtii portante, in sens trans-
versal, insd pe latimi mari, respectiv pe
benzi de circulatie propuse pentru auto-
strazi.

Neajunsul acestor solutii consta in fap-
tul cd, desi se tine seama de distributia
traficului greu, mediu si usor pe diferitele
benzi ale autostrazii, materialele utili-
zate in executia straturilor rutiere, in ca-
drul aceleiasi benzi de circulatie sunt, de
asemenea, folosite nejudicios, fara a fi in
conformitate cu repartitia solicitarilor din
trafic in sens transversal al unei benzi de
circulatie. A mai fost observat faptul ca
tendinta de crestere a tonajului autove-
hiculelor rutiere a impus o structurd ruti-
era corespunzatoare cu efecte economice
adecvate.

Structura rutierd variabild nerigida eli-
mind dezavantajele aratate, prin aceea c3,

/

n scopul satisfacerii noilor conditii de trafic
rutier foarte variate, si pentru reducerea
consumului de materiale asfaltice, este
alcatuita dintr-un strat de fundatie, aco-
perit de un strat de baza, alcatuit in sens
transversal din fasii paralele adiacente, de
aceeasi grosime, realizate folosind repar-
tizatoare selective, capabile sa distribuie
concomitent atat materiale granulare sta-
bilizate cat si mixturi asfaltice. Acest strat,
dupa compactare, este ulterior acoperit pe
toatd latimea sa, de un strat de uzurd rea-
lizat din mixturi asfaltice clasice.

in cele ce urmeazé se d& un exemplu
de realizare (Fig. 4) al acestui concept
in legdturd si cu figura care reprezinta o
sectiune transversala prin structura rutierd
a benzii de circulatie.

Structura rutierd nerigida este alcatuita
dintr-un strat 1 de fundatie, care poate fi
din balast, in concordantd cu prescriptiile
de proiectare impuse de un trafic greu,
dintr-un alt strat de baza al imbacdmintei
rutiere format la partea inferioard dintr-un
substrat 2 de grosime relativ mai redusa,
din balast stabilizat cu zgura, respectiv din
amestecuri de materiale stabilizate, iar la
partea superioara functie de intensitatea
traficului in sens transversal ce delimiteaza
suprafata carosabild in fasii a mai intens

5 4 3 4

Figura 4 - Schema generala Structura rutiera nerigida (Andrei, 1981)
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circulate, se toarna un alt strat 3 din mix-
tura bituminoasa, iar pe alte fasii b mar-
ginale ce se racordeaza cu acostamentul,
cat si pe niste fasii centrale c ale benzii
de circulatie mai putin circulate se toarna
un alt strat 4 din balast stabilizat cu zgura
granulata.

Structura rutiera nerigida, la partea su-
perioard mai are un strat 5, de uzura, pe
toata latimea drumului, deci imbracamin-
tea rutiera propriu-zisa in grosime, functie
de materialele utilizate.

in conformitate cu schema prezentat in
Fig. 3, structurile rutiere variabile sunt con-
stituite dintr-un strat uniform de fundatie
(1), un strat de baza inferior similar (2) cu
grosime uniforma si un strat superior de
baza cu grosime variabild (3) construite pe
fasii preferentiale (a) caracterizate printr-
un trafic intens si pe fasii nepreferentiale
(b) si (c) supuse unei actiuni mai reduse
a traficului, si anume fasia carosabila cen-
trald si fasiile marginale.

Fasiile preferentiale (a) sunt constru-
ite din mixturi asfaltice, in timp ce fasiile
nepreferentiale (b) si (c) sunt realizate din
materiale granulare stabilizate cu diversi
lianti.

Pentru constructia straturilor de baza
ale structurilor rutiere variabile s-a utilizat
cu succes un echipament special de rds-
pandire a materialului, prevazut cu doua
buncére si pereti simpli de separare, ali-
mentat in acelasi timp cu cele doua tipuri
de materiale diferite. Acest utilaj realizeaza
asternerea concomitentd a materialelor as-
faltice si stabilizate in straturi adiacente de
aceeasi grosime.

Grosimea straturilor asfaltice in fasiile
preferentiale (a) se determind prin me-
tode uzuale de proiectare structurald (de
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exemplu, PD173, metoda Asphalt Institute,
etc.), cu luarea in considerare a traficului de
perspectiva, exprimat in milioane osii stan-
dard, acesta fiind de cel putin zece ori mai
mare decat traficul luat in calcul pentru pro-
iectarea fasiilor nepreferentiale (c) si (b).

Latimile diferitelor fasii aferente struc-
turilor rutiere variabile sunt selectate pe
baza distributiei urmelor rotilor vehicule-
lor, valorile recomandate fiind prezentate
mai jos:

W a=1/7 din latimea totald a partii caro-
sabile;

B b=c=1/10 din latimea totald a partii ca-
rosabile;

in leg&turd cu notatiile din Fig. 4, se
pot observa straturile rutiere si fasiile adi-
acente dupa cum urmeaza:
1. strat de fundatie cu grosime constanta;
2. strat inferior de baza cu grosime con-
stanta;
3. strat superior de baza cu grosimea va-
riabild;
4. strat uniform de suprafatare;
a. fasii preferentiale construite din
beton asfaltic;
b. fasii marginale (nepreferentiale)
construite din materiale granulare;
c. fasii dintre rotile vehiculelor (ne-
preferentiale) construite din materiale
granulare.

Prin utilizarea structurilor variabile ne-
rigide se realizeaza urmatoarele avantaje:

W materialele asfaltice deficitare sunt utili-
zate mai rational la executia drumurilor
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nerigide, consumul lor reducandu-se cu
30...35%, In comparatie cu structurile
clasice;

W reducerea consumului de mixturi asfal-
tice conduce la reducerea substantialad a
consumului de energie electrica si com-
bustibilii necesari folosirii acestora;

Bl eliminarea bordurilor clasice a caror
prezenta nu se justifica Tn lumina
cunoasterii distributiei transversale a
solicitarilor din trafic, conduce, de ase-
menea, la economii de manopera si ma-
teriale.

O alternativa la structurile rutiere neri-
gide, o constituie structura rutiera nerigida
cu armare variabila (Andrei, 1990).

Sunt cunoscute solutiile de utilizare
a geogrilelor la armarea straturilor bitu-
minoase, in scopul sporirii rezistentei la
intindere a acestor straturi si al reducerii
grosimilor acestora. Dezavantajele aces-
tor solutii consta in aceea ca reteaua de
geogrile este dispusa uniform, pe toata
suprafata partii carosabile a drumului,
fard a se tine seama de distributia reala
a solicitarilor din trafic, in sens transver-
sal drumului, materialul sintetic ce intra in
alcatuirea geogrilelor nefiind distribuit in
mod judicios n structura rutiera.

Este cunoscuta si solutia constructiva,
conform careia structura rutiera este alca-
tuitd din straturi avand grosimi variabile,
in sens transversal al drumului, in functie
de distributia solicitarilor din trafic, fasiile
de drum, mai solicitate de trafic, fiind pre-
vazute cu grosimi mai mari decat fasiile
marginale sau centrale mai putin solicitate.
Desi justificata din punct de vedere tehnic

si economic, solutia prezintd dezavantajul
ca pentru realizarea ei practica, necesita
echiparea repartizatorului de materiale cu
un echipament selectiv care sa permita
descarcarea si distribuirea concomitenta
a doud materiale diferite (mixtura bitumi-
noasa si amestec de agregate stabilizate),
in scopul realizarii variabilitatii structurii
in sens transversal drumului, ceea ce im-
plica cheltuieli de investitie suplimentare si
abordarea unei tehnologii mai complicate.

Scopul conceptului este acela de a
simplifica tehnologia de constructie preco-
nizata de solutia mentionata si in acelasi
timp de a realiza o structura rutiera neri-
gida, armata in mod judicios, reteaua de
geogrile fiind dispusa in structura in con-
formitate cu distributia solicitarilor din tra-
fic, in sens transversal drumului.

Problema tehnica pe care o rezolva con-
ceptul este aceea de a realiza o structura
rutiera nerigidd, cu armare variabild, care
combind avantajele solutiei cunoscute,
care rezultd din diferentierea capacitatii
portante in fasii de drum preferentiale
(mai intens circulate de trafic) si in fasii
nepreferentiale (mai putin circulate), cu
avantajele tehnicilor de armare a stratu-
rilor bituminoase cu geogrile etirate, reali-
zate din materiale sintetice.

Structura nerigidd cu armare variabila
elimind dezavantajele solutiilor cunoscute
prin aceea cd armarea cu geogrile sintetice
se face in mod judicios, diferentiat pe fasii
de drum preferentiale sau nepreferentiale
pentru trafic concomitent cu simplificarea
substantiala a tehnologiei de constructie,
prin eliminarea echipamentelor selective
de repartizare a materialelor rutiere.

Se da in continuare un exemplu de
realizare a conceptului, in legatura cu fi-
gura care reprezinta o sectiune transver-
sald prin structura rutiera a unei benzi de
circulatie (Fig.5).

Figura 5 - Schema generala structura
rutiera nerigida cu armare variabila
(Andrei, 1990)

in ceea ce priveste Fig. 5, structura ru-
tiera, nerigida, cu armare variabila, este
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alcatuita dintr-un strat suport 1 care poate
fi o Imbracaminte existentd sau un strat
nou realizat din balast, in concordantd cu
prescriptiile de proiectare impuse de tra-
fic si dintr-un alt strat de baza 2, realizat
din materiale granulare stabilizate sau din
mixtura bituminoasa densd, prevazut la
partea superioard, in zona fasiilor a mai
intens circulate, sunt prevazute cu retele
de geogrila etirate 3, fixate cu cuie, fasiile
marginale b ce se racordeaza cu acosta-
mentul, precum si fasiile centrale ¢, mai
putin circulate nefiind prevazute cu geo-
grile. La partea superioard structura este
prevazuta cu un strat uniform 4, de uzurg,
realizat din mixtura bituminoasa rdspéan-
dita si cilindrata la cald sau la rece, pe
toata latimea structurii rutiere, conform
tehnologiilor clasice cunoscute.

Latimile fasiilor sunt alese asemanator
ca in cazul structurilor rutiere, nerigide va-
riabile, prezentate mai sus.

Prin aplicarea conceptului se obtin ur-
matoarele avantaje:

W materialele sintetice deficitare sunt uti-
lizate mai rational la executia drumu-
rilor noi si a ranforsarilor drumurilor
existente, consumul lor reducéndu-se
cu 30...35%, in comparatie cu solutiile
cunoscute;

M reducerea consumului de mixturi as-
faltice, ca urmare a utilizarii armarii cu
geogrile sintetice si implicit reducerea
substantiald a consumului de energie
electricd si combustibili, necesari pen-
tru fabricarea, transportul si punerea in
operd a acestor mixturi;

W simplificarea tehnologiei de constructie
prevazuta in solutia cunoscuta, prin eli-
minarea echipamentelor selective de
materiale rutiere;

M cresterea duratei de exploatare a struc-
turilor rutiere.

3. Experimentare si implementare

in cea de-a treia etapd a proiectului,
s-au construit cateva sectoare experimen-
tale de drum echipate cu structuri rutiere
variabile. Aceste sectoare au fost localizate
pe drumuri cu diferite conditii climatice si
de trafic, fiind utilizate materiale si teh-
nologii adecvate pentru executia fasiilor
preferentiale. S-au folosit la scard larga
materialele locale disponibile, si anume
mixturi asfaltice preparate la cald si la
rece pentru drumurile importante, si blo-
curi de beton si caramizi pentru drumurile
secundare. In vederea asternerii concomi-
tente a celor doua tipuri de materiale s-au
construit si utilizat cu succes echipamente
specializate, si anume repartizatoare se-
lective de material.

La final, stratul de baza alcatuit din fasii
adiacente realizate din cele douda materiale
de grosime constanta a fost protejat cu un
strat de suprafatare de grosime constanta
din beton asfaltic, asternut cu ajutorului
unui finisor clasic, rezultand astfel o struc-
turad rutierd variabild. Primul experiment de
acest gen a fost efectuat pe reteaua de dru-
muri a DRDP Iasi, pe DN 28 Iasi — Sculeni.

De asemenea, in functie de conditiile
reale, bazate pe utilizarea intensiva a ma-
terialelor locale (de exemplu, utilizarea ca-
ramizilor sau a blocurilor de beton), s-au
dezvoltat tehnologii de constructie speci-
fice. Sectoarele experimentale, monitori-
zate pentru o perioadd de peste 15 ... 20
ani, au prezentat o comportare bund pen-
tru diferite conditii climatice si de trafic,
degradarile de genul fisurilor din oboseala
si fagaselor observate pe aceste sectoare
fiind in limitele corespunzatoare specificate
pentru aceste drumuri.

5. Concluzii si dezvoltari viitoare
avute in vedere pentru Structurile
Rutiere Variabile

in contextul actualei recesiuni la nivel
mondial, structurile variabile prezinta un
interes deosebit datorita reducerii grosimii
straturilor si implicit a costurilor aferente.
Aceste tipuri de structuri rutiere se reco-
manda a fi utilizate la urmatoarele catego-
rii de lucrari:

B Constructii de drumuri agricole locale;

W Constructii de drumuri industriale sau
forestiere;

B Constructii de drumuri noi cu doua benzi
de circulatie;

B Constructii de autostrazi cu patru benzi
de circulatie;

ANULXxvil - drumuri
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B Reabilitarea drumurilor existente cu
doua benzi de circulatie.

Se intrevede, de asemenea, extinderea
conceptelor structurilor rutiere variabile
pentru proiectarea si constructia pistelor
aeroportuare unde rotile aeronavelor sunt
mai bine directionate pe fasiile preferentiale
decat in cazul vehiculelor rutiere.

Se preconizeaza conceperea si dezvol-
tarea unor tehnologii noi de constructie si
echipamente specializate, compatibile cu
finisoarele clasice, sau chiar dezvoltarea
unor finisoare selective.

Se recomanda totodata si imbunatatirea
conceptului actual si a criteriilor esentiale,
prin utilizarea unei game mai largi de ma-
teriale locale, in special produsele industri-
ale secundare disponibile.

Concomitent cu aceste directii de apli-
care va fi necesard si dezvoltarea unei
baze teoretice pentru Structurile Rutiere
Variabile, punandu-se accent in principal
pe cercetarea fenomenelor de contact intre
fasiiile adiacente, construite din materiale
diferite, precum si pe utilizarea rezultate-
lor in vederea imbunatatirii cunostintelor
legate de distributia transversalad a incar-
carilor din trafic in structura rutiera.
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Britanicii transforma deseurile de otel si

sticla in zgura pentru constructia drumurilor

Guvernul britanic acorda subventii pentru cercetdri privind valorificarea
deseurilor de otel si a celor din sticla la fabricarea zgurii utilizata la constructia

drumurilor.

Institutul de Prelucrare a Materialelor a
primit suma de 118.363 lire sterline, de la
Guvernul britanic, pentru a investiga me-
todele de transformare a zgurii de otel in
material de inalta calitate pentru suprafete
rutiere, potrivit revistei World Highways.
Subventia pentru aceastd cercetare a fost
acordata prin ,Innovate UK”, un organism
infiintat pentru a dezvolta tehnologia, ca
parte a initiativei ,Transforming Founda-
tion Industries”.

Zgura de otel este un deseu solid in-
dustrial, rezultat in timpul procesului de
fabricare a otelului.

Zgura de fabricare a otelului este in
prezent compactata si folosita in procesul
de constructie a drumurilor, insa nivelul
sau de rezistenta la alunecare, cu certifi-
care 60 PSV, limiteaza utilizarea acesteia
la drumurile din Marea Britanie.

in desfésurarea studiului, Institutul va
colabora cu companii precum: Tarmac,
British Steel, Glass Futures si PWS.

Proiectul se va intinde pe o perioada de
12 luni, iar unul dintre scopurile principale
este de a creste procentul de dioxid de si-
liciu din zgurd, acesta fiind un produs se-
cundar rezultat din procesul de fabricare a
otelului. Astfel, se urmdreste imbunatatirea
calitatii si a consistentei zgurii, fapt ce ar
conduce la obtinerea unei certificari PSV
(rezistenta la alunecarea rutierd) mai ri-
dicate, permitand o utilizare extinsa pe
drumurile din Marea Britanie si, in acelasi
timp, s-ar reduce deseurile prin reutiliza-
rea zgurii rafinate.

Cercetatorii vor analiza si posibilitatea
utilizarii zgurii de desulfurare, care este di-
ficil de eliminat. De asemenea, se vor efec-
tua cercetdri asupra fluxurilor de deseuri
produse de industria sticlei care nu pot fi
reciclate.

Unul dintre obiective este acela de a
dezvolta mai multe tipuri de zgura, modi-
ficata prin cresterea procentului de dioxid
de siliciu. Acestea vor fi testate de compa-
nia Tarmac pentru rezistenta la alunecare.

Un alt scop al proiectului este de a
efectua o evaluare detaliatd a volumelor si
valorilor deseurilor sau a unor materiale di-
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ficil de refolosit, utilizate ca materie prima
in industria sticlei si a prelucrarii otelului,
pentru a determina potentialul de utilizare
in industria constructoare de drumuri.

Aceasta cercetare fisi propune sa
fmbunatdteasca utilizarea produselor se-
cundare si a deseurilor pentru a creste
valoarea acestor produse, de rezultate
beneficiind atat industria de prelucrarea a
otelului, cat si sectorul agregatelor. Ast-
fel, se va reduce rata actuald de consum a
unui agregat de inalta calitate, cu avantaje
semnificative atat pentru mediul inconju-
rator, cat si din punct de vedere al cos-
turilor.

Proiectul va stimula competitivitatea
din industria siderurgica prin cresterea va-
lorii si cantitatii unui produs secundar si
prin addugarea acestuia la materiale dificil
de reciclat. Aceasta va ajuta si industria
sticlei sd faca fata materialelor greu de
reciclat si va Tmbundtati competitivitatea
industriei prin inlocuirea agregatului im-
portat cu costuri ridicate cu materiale re-
ciclate.

Colaborarea dintre sectoarele industriei
a fost esentiala pentru acordarea acestei

"

subventii. Institutul de Prelucrare a Ma-
terialelor va proiecta, produce si analiza
zgurile modificate la scara necesara, Bri-
tish Steel va furniza materialele de modifi-
care sub forma corespunzatoare , iar Tar-
mac va testa materialul finit. Intre timp,
Glass Futures va evalua volumele si valoa-
rea deseurilor si a materialelor greu reuti-
lizabile din industria sticlei si Serviciile de
constructii rutiere PWS vor ghida progra-
mul de testare, facilitand acceptarea noului
compus fin sectorul constructiilor rutiere.

Chris McDonald, directorul executiv al
Institutului, a declarat:

,Suntem incéntati ca am primit fon-
duri pentru acest proiect inovator, care va
cduta sa valorifice materiale ce sunt greu
de reutilizat sau aruncate la gunoi. Indus-
tria siderurgica din Marea Britanie produce
anual circa 550.000 de tone de zgura de
otel grosier. Un material viabil comercial
va reduce deseurile, va contribui la econo-
mia circulara si va creste competitivitatea
producatorului de otel, a producatorului
de sticla si a procesatorului de materiale.
Suntem siguri ca aceasta investitie va plati
dividende pentru economia Regatului Unit
si va spori in continuare expertiza acestei
tari in domeniul cercetarii si inovarii”.

Ing. Alina IAMANDEI
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Problema drumurilor noastre — 1937 (VIl)

D-I Ing. Al. Perieteanu:

~Concesia liniilor ferate s’a facut pe baze de preturi kilometrice
unitare, din cauza lipsei de ingineri romani capabili de a aplica
sistemul preturilor reale, speciale, pe articole. Alex. Cottescu a
fost printre primii ingineri, cari au pus toata sarguinta mai intaiu
de a invata meseria dela cei ce ne pardseau si a forma apoi un
personal romanesc instruit si capabil”.

Acum o suta de ani, la 1835, in Moldova, domnitorul Mihai Sturza
cere: ,Se vor aduce mesteri dintr'o tara vecind, unde randuiala face-
rii soselelor e in deplinatate”. Pe atunci se incepuse si in Principate,
constructii de sosele, sub regimul Regulamentului Organic.

Domnilor! E ultimul moment de a parcurge si etapa indis-
pensabild a uceniciei, intru invatarea noului mestesug rutier.
invatarea trebue s§ se facd in scoald, in laborator si pe santier.
Supun meditatiei d-voastra, aprecierea asupra noastra a unui
scriitor francez:

»~Romanii vor sa fie arhitecti, fara sa fi fost zidari”. Avem toate
conditiile obiective pentru salvarea drumurilor noastre. Tara e
inzestratd din belsug cu materiale si lianti excelenti. Conditiile
subiective pentru aceasta salvare, dau insa gres. Si in primul
rand trebue de semnalat, cu cea mai mare parere de rdu, carenta
tecnicei rutiere. De cand lumea: Cel care stie, face; cel care nu
stie, invatd. Si invatdtura rutierd nu se poate face prin vorbe, ci
observand si imiténd pe cel care face mai bine, ca mai pe urma sa
te iei la intrecere cu el. V-ati imaginat vreodatd, - se intelege ca
lucrul e de tot absurd -, cum ar proceda la modernizarea drumu-
rilor noastre o echipa din cei mai capabili ingineri rutieri englezi,
americani sau germani? Ar cere si acestia construirea de sosele-
laborator, pentru a avea posibilitatea unor observatii concludente,
timp de 4-5 ani? S’ar apuca imediat de studii climatologice? Eu
cred ca ar proceda asa cum au procedat si in tara lor, dar evi-
dent cu mai multd sigurantd, ca avand obisnuinta si experienta
lucrului deja facut. In Germania, dela intronarea celui de al treilea
Reich, s’a modificat regimul drumurilor: s’au reclasat drumurile,
iar administratia lor a fost pusd sub conducerea unui Inspector
General. Pana in 1933, au existat categoriile:

63.505 km drumuri de Stat si drumuri provinciale
108.066 km drumuri tinutale

50.000 km comunale
221.571 km

Total
Dupa 1933, s'a introdus clasarea:

40.000 km drumuri imperiale

83.000 km provinciale cl. I

87.000 km provinciale cl. II
210.000 km

Total

Din aceste trei categorii actuale, ultima categorie nu se bucura
incd de o stare satisfacatoare. Revistele de specialitate descriu

mereu cum au inceput sa se modernizeze si aceste drumuri, dupa
ce criterii se continua lucrul si ce fonduri vor fi necesare. Dife-
ritele districte au trebuit sa predea din retetele lor de drumuri,
acele sectiuni, care in noua clasare au devenit sosele provinciale
si chiar imperiale. Aceleasi reviste rutiere aratd cum s’a procedat
la ingrijirea si ameliorarea imediatd a acestor drumuri tinutale, pe
masura ce erau preluate de noua administratie. Asa va trebui sa
procedam si noi, cat timp nu inventam metode mai eficace!

Unii ingineri contestad viabilitatea asfalturilor si ca atare le vor
exclude din programul de modernizare a drumurilor noastre. Daca
excluzi insd asfalturile, multe din ele care sunt indispensabile mo-
dernizarilor, n‘ai cu ce sa le inlocuesti. Caci, in realitate, asfalta-
jul permite confectionarea de sisteme, care sa fie echivalente si
sa Tnlocuiascd cu rari exceptii oricare alt sistem rutier; pe cata
vreme, cele mai multe sisteme asfaltice nu pot fi inlocuite prin
nici un alt sistem rutier, asa ca ele se impun ca indispensabile, cu
toate defectele ce le-ar avea.

Cei cari sunt contra asfalturilor, implicit nu vor recunoaste bi-
tumului insusirile unui bun liant rutier. Sunt alti ingineri, cari sunt
ostili numai bitumului de petrol; dar, admit bitumurile naturale. in
fine, mai stim un inginer, care a publicat in Buletinul A.G.I.R.-ului
un articol lung, ca sa sustind ca numai bitumul de petrol romanesc
nu este acceptabil. Si aceasta, in baza rationamentului urmator:

Asfaltenele constitue ,osatura fundamentald a hidrocarbure-
lor” unui bitum. Ori petrolul romanesc nu are deloc asfaltene. Deci
bitumul romanesc nu este bitum.

Nu stiu daca ati remarcat gresala de logica: Fiindca petrolul
romanesc nu ar avea asfaltene, rezultd ca bitumul romanesc nu
ar fi bitum.

Ce cautd petrolul aici? Daca asfaltenele caracterizeaza un
bitum, de ce nu cauti asfaltene in bitumul roménesc si le cauti in
petrol? Ori, in realitate, bitumul asfaltic roménesc contine asfal-
tene; iar petrolurile nu contin asfaltene, caci bitumurile nu sunt
dizolvate in petrol. Ele se fabricd din petrol, dupa cum untul si
frisca se fabrica din lapte. Bitumul este , vorgebildet” in petrol.

La noi mai toata lumea critica asfalturile: sunt moi vara, crapa
in timpul gerului, sunt derapante pe umezeala etc. Nici un sistem
rutier nu este fard cusur. Si asfalturile fireste vor avea destule
desavantaje; dar deocamdata alte sisteme mai bune, care sa le
inlocuiasca, nu existd. Fiecare sistem rutier are avantaje si de-
savantaje si deci un anumit camp de aplicare. Nu s’a inventat
incd sistemul rutier ideal si desigur ca nu va fi inventat niciodata.
Sistemele rutiere se perfectioneazad necontenit, fard insd a atinge
vreodatd limita absoluta, care de altfel nici nu existd. Un sistem
plastic, cum este asfaltul, va avea toate avantajele plasticitatii; dar
va fi lipsit, prin definitie, de avantajele rigiditatii betonului de ci-
ment. Un acelas corp nu poate fi in acelas timp, si elastic si plastic.

Un pavaj de piatrd are, dela nastere, o infinitate de crapa-
turi, in jurul fiecdrei pavele. Dece lumea nu protesteaza in con-
tra acestor crapaturi? Un asemenea pavaj nu se poate prezenta
ireprosabil nici un singur moment in viata lui matusalemicad. Cu

* 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. 176-190
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cat imbatraneste, cu atat se cioplesc din ce in ce mai mult muchile
pavelelor, se rod si se lustruesc capetele pavelelor, se accentuiaza
enorm deniveldrile. Cum se va imbunatati un asemenea pavaj?
Prin turnarea rosturilor cu bitum sau prin acoperirea pavajului
cu un covor asfaltic. Orice Tmbracaminte, chiar asfaltica, daca
devine lunecoasd, se remediaza printr'o asfaltare adecuatd. Orice
imbracaminte, chiar asfaltica, daca se degradeaza, se poate salva
tot prin asfaltaj.

Betonul de ciment trebue sa fie executat anume cu crapaturi
pentru dilatatie, chiar dela inceput. Dar lucrul e admis de toatd
lumea fiindca e un rau necesar. Betonul de ciment e supus fisura-
rii. Pe calduri, dala de beton are tendinta sa se desfaca la mijloc;
la frig, este tendinta sa se incovoaie la margini; la priza cimentu-
lui, se nasc contractii in toate directiile. Nu s’a inventat incd mas-
ticul convenabil pentru umplerea rosturilor la soselele de beton
de ciment. Nu se stie inca nici modul de aranjare convenabild a
acestor rosturi. Uzura betonului de ciment este mare, mai ales
din cauza rigiditatii sistemului. De aceea la fixarea chestiunilor ce
urmeaza a fi dezbatute in viitorul Congres international dela Haga,
din 1938, reprezentantul Belgiei in comitetul Asociatiei a cerut sa
se inscrie printre chestiuni si durata betoanelor de ciment, intru-
cat industriile de ciment belgiene propun construirea de betoane
de ciment pe mai multe artere principale. Cantitatea de ciment
necesara e foarte importanta la soselele de beton si daca cimentul
este scump, pavajul va avea un pret exorbitant. Durata necesara
intaririi betonului, pana ce soseaua va fi utilizata, e prea mare; pe
cata vreme la asfalturi soseaua e data in circulatie, imediat. Beto-
nul mai are nevoie in acest timp al intaririi lui, sa fie tratat 10-15
zile: e vorba de tratarea ulterioara (Nachbehandlung). Cimentul
intrebuintat la sosele trebue sa aiba cat mai putine contractii.

Dupa teorii noi (E. Freyssinet), betoanele de ciment trebuesc
considerate ca niste complexe lichide-solide, din cauza retelei de
pori si interstitii foarte fine, care pot fi muiate de un lichid sau un
gaz. Aceste complexe, cu aparenta de corpuri solide, sunt numite
pseudo-solide si sunt caracterizate prin pulsatii continui, la care
vor fi supuse aceste corpuri poroase, prin variatia starii higrome-
trice a atmosferii sau a mediului inconjurator.

De multe ori e nevoie ca betonul sa fie intdrit cu armaturi.
Cimentul e atacat de foarte multi agenti si in special de ape agre-
sive. Ca sa se reduca contractiile cimentului, i se poate adauga
bitum. Existd o metoda de a bituminiza cimentul chiar cu 10%
bitum, fara a-i reduce rezistentele, dar i s’ar reduce contractiile
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cu 50% si porozitatea cu 70%. Ca toate agregatele dintr'un beton
sa fie complect acoperite cu ciment, e nevoie de o cusa de ciment
de circa 90 microni, pe cand bitumul invdlue agregatele cu peli-
cule de cativa microni (2-3), sau fractiuni de micron. Din aceasta
cauza un km de sosea betonatd necesita 350 tone de ciment,
pe cata vreme o sosea asfaltatd necesitda maximum 60 tone de
bitum. Si ca pret, se stie cd nu e mare diferentd la noi intre costul
unui kg de ciment si al unui kg de bitum. In asfaltaj, consumatia
de bitum pe km poate varia dela 5 tone la 60 tone; la soselele
cimentate, avem 100 tone de ciment pentru 1 km de macadam
cimentat si 350 tone pentru betoane. Si asa mai departe. Dar ori-
cat de mult s’ar impinge critica aceasta, totusi soselele de ciment
constitue astazi sisteme rutiere foarte bune, care in anumite ca-
zuri, numai ele sunt indicate. Prin perfectionari continui defectele
soselelor de ciment vor fi din ce in ce mai atenuate, iar unele chiar
suprimate. Lumea este insd mult mai pretentioasa cu asfalturile,
fiindcd numai ele sunt susceptibile de mari perfectiuni. Se pot
confectiona asfalturi, care sa n’aiba crapaturi. Se pot confectiona
asfalturi, care sd@ nu se moae vara, sau sa nu crape iarna. Se pot
construi asfalturi nederapante etc. Asfalturile se pot confectiona
din orice materiale, cu un pret oricat de redus si cu rezistente
oricat de variate. Dacd dispunem de agregate hidrofile, pe care nu
aderd bine bitumul, putem proceda la amorsarea agregatelor. La
nevoie putem recurge la inobilarea! lor, prin aplicarea unui mor-
dant hidrofob pe suprafata pietrelor. De acest mordant hidrofob,
va adera apoi bitumul in conditii excelente. Mai putem recurge la
paste bituminoase, cum este bitargilul, care are o putere de aglo-
merare foarte mare pe orice fel de material. Indati vom ardta ce
e bitargilul si cum se explicd marea lui putere de aglomerare. Dar
lumea pretinde sa se prezinte ireprosabil chiar si un asfalt, care
ar costa numai 10 lei/m.p.: ceea ce insa nu este drept. lar, cate-
odatad, chiar unii din aparatorii si sustinatorii asfaltului se servesc
de argumente prea putin convingatoare. Astfel, pentru a asigura
reusita unei asfaltdri, s'a cerut din acest loc: o atentie speciald si
toatd grija la executare; se va ingriji ca materialele sa fie perfect
corespunzatoare; o dozare riguroasa a bitumului; o proportie de-
terminata intre bitum si filler, o prelucrare ingrijité a materialelor,
o punere in operd cu multa grija...!

Prin urmare: o atentie speciald si multa grija pe toata linia.

Dar, ma rog, nu toate lucrurile trebuesc facute cu grija si
atenfie? Dar cum sd ai grijad si atentie? Ce reguli si ce norme
! Brevet al Laboratorului Municipiului Chisinau.



N
RESTITUIRI %\ DE DRUMURI $1 PODURI
=== DIN ROMANIA

trebue sa respecti cu atentie? Acestea ar interesa in ultimul grad!

Trebue deci sa esim din aceastad ,fazd a adjectivelor” si sa
trecem cat mai repede in ,faza numerelor”.

Un asfalt poate sa nu reuseasca, nu numai din cauza bitumului:
ci sau din cauza fundatiei, sau a agregatelor, sau a greselilor de
confectionare si executare. Cu un bitum mediocru, un tecnician price-
put si experimentat va reusi sa faca asfalturi satisfacdtoare; pe cand
un tecnician nepriceput nu va putea reusi nici cu un bitum excelent.

La noi, asfalturile sunt mult compromise din cauza atator lucrari
nereusite. Insuccesul a provenit fie din nestiintd, fie din proasta cali-
tate a materialelor. Cei mai multi dau vina insa pe bitumul de petrol,
care ar fi prea inferior fata de bitumurile naturale. Si au incredere
numai in aceste produse naturale care au fost experimentate cu
succes in atatea pavaje din strdindtate. Dar tot in strdindtate se
gasesc si excelente asfaltari, executate cu bitum de petrol. Toate
circularile oficiale, fara nici o exceptie, recomanda si bitumul de
petrol; sunt unele, care se ocupa numai de acest bitum. Circuldrile
americane recomanda pentru un acelas sistem bituminos, fie gudro-
nul, fie bitumul de Trinidad, fie bitumul de petrol. Dupd densitatile
prescrise, se vede imediat daca e vorba de Trinidad, de Bermudez,
de bitumul mexican sau de bitumul din California.

Dece inginerii nostri n‘au incredere in circuldrile oficiale relative
la asfaltari, cand doar exista astazi asemenea circulari ce starnesc
admiratie si cand regula este ca orice inginer sa respecte circularile
tecnice oficiale? Pentru Iamurire, trecutul apropiat ne poate furniza o
analogie instructiva. La introducerea in tarad a betonului armat, multi
ingineri maturi, care nu invatasera in scoala tecnica betonului armat,
n‘au fost in stare sa invete noul mestesug si din aceastd cauza n‘au
avut incredere in constructiile de beton armat si nici in circuldrile
oficiale respective. Istoria se repetd in zilele noastre cu asfalturile
moderne, dar in conditii cu mult mai grave. Acum 30 de ani, in
scoala de Poduri si Sosele se predau cursurile de beton armat; iar
de acest nou mijloc de constructie trebuiau sa se intereseze inginerii
constructori de orice specialitate. Pe cand astazi, de asfalturi trebue
sd se intereseze numai inginerii rutieri; iar invatatura asfaltajului, la
noi nu se face nici in scoald, nici in practica.

Ldsand la o parte rocile asfaltice, de aplicatii restranse, tipul
bitumului natural este Trinidadul. De ce acest bitum ar fi mai bun
decat bitumul de petrol?

Numai fiindca Trinidadul e natural? Dar bitumul de petrol nu e
si el un produs natural? Caci doar nu e un produs sintetic. Frisca
extrasa din lapte este un produs sintetic? Dar mai intaiu este do-
vedit ca produsele sintetice, sau cele preparate, nu au nici un fel
de valoare si nu pot gasi nici o intrebuintare? Este dovedit apoi
ca toate produsele naturale sunt excelente, fara nici o exceptie?
Cine ar putea contesta utilitatea cimentului, pe motiv cd nu e un
produs natural? Nu este oare un avantaj enorm, ca se pot fabrica
atatea feluri de ciment, cate sunt cerute de necesitatile tecnicei
actuale? Numai in Germania se fabricd 150 de sorturi de ciment.

Soselele moderne se pot imparti in sosele albe (sosele ci-
mentate) si in sosele negre, cu lianti bituminosi. (in America, si
betoanele de ciment capata indatd o culoare inchisa, din cauza
circulatiei enorme de automobile).

Aceste doud categorii de sosele se mai pot numi: sosele ri-
gide si sosele plastice. O altd clasificare a soselelor mai poate fi:
sosele cilindrate si sosele necilindrate (gesetzte Strassen). Liantii
principali intrebuintati astdzi la sosele moderne sunt: cimentul
(hidraulic) si gudronul si bitumul asfaltic (lianti bituminosi).

Consumatia mondiala anuala de bitum asfaltic este de 5-7 mili-
oane tone. Dupa cum afirma profesorul Geissler, 90% din aceasta
cantitate o formeaza bitumul de petrol! Cum au curajul atunci acei
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ingineri sa sustina ca bitumul de petrol nu poate fi privit ca un liant
convenabil, catd vreme il intrebuinteaza toti inginerii pamantului si
toate tarile din lume, indiferent daca sunt sau nu producatoare de
petrol? Doar Europa singura consuma circa un milion de tone anual.

Anglia intrebuinteaza pentru drumurile sale, anual, intre
800.000 si 1.000.000 tone de gudron; iar Franta, cate jumatate
de milion de tone de gudron. Ei bine, desi gudronul e si el un liant
excelent si sunt cazuri cand trebue sd i se dea preferintd, totusi
bitumul asfaltic ii este superior si are un camp de aplicatie mai
vast. Gudronul si cu bitumul se pot amesteca, fie pentru a ameli-
ora gudronul, fie pentru ameliorarea bitumului. Daca la noi exista
ingineri, cari condamna bitumul de petrol, ce trebue sd spuna
atunci de gudron? Cum vor privi acesti ingineri pe camarazii lor
din Anglia, care intrebuinteaza anual un milion de tone de gudron,
liant care este inferior bitumului de petrol? Toate drumurile din
Statul Luxemburg sunt modernizate exclusiv cu gudron. Tratatul
asupra soselelor moderne, al d-lui profesor Le Gavrian se ocupa in
primul rand de gudronaj, intrucat are cele mai numeroase aplicatii
in Franta. (Consumatia anuala de gudron in Franta este de %> mi-
lion tone, iar cea de bitum este de 200.000 tone). Cand a aparut
a doua editie a tratatului d-lui Le Gavrian, revistele germane au
subliniat, ca o scadere a lucrarii, faptul cd autorul nu se ocupa
deloc de bitumurile de cupaj, foarte rdspandite in America si ac-
tualmente intrebuintate si in Europa.

Bitumurile pot fi si naturale, ca Trinidadul si bitumul rocilor
asfaltice. Dar gudronul este exclusiv un produs fabricat. Si fiindca
este un produs artificial, urmeaza sa-| excluzi din aplicatiile ruti-
ere? In Anglia, cea mai mare parte din retea este modernizat3 cu
gudron si cu bitum, consumatia anuald de bitum fiind de jumatate
de milion de tone. Cele mai multe aplicatii rutiere ale gudronului se
gasesc in Anglia. Pavajele de gudron au acolo vechimi respectabile.
Asa, de pild3, un pavaj de gudron de acum 40 de ani, a fost circulat
in 1913, de un trafic de 880 t/zi. in 1927, a suportat 2900 t/zi; iar
in 1935, rezista unui trafic de 7150 t/zi, in foarte bune conditii. Sis-
temele gudronoase, executate acum pe baza tecnicei perfectionate
de astazi, rezista la trafic foarte intens, de 15-20.000 t/zi.

in Europa, asfalturile cu bitum de petrol n>au vechimi mari. In
America nsd, vechimea lor e suficient de mare. Si dacad pavajele
cu gudron rezista atat de bine si timpului, si traficului intens de
astazi, cu atat mai mult vor rezista asfalturile cu bitum rezidual,
la vechimi cu mult mai mari.

Poate ca unii din d-voastra ar putea contesta afirmatia mea ca bi-
tumul de petrol e superior gudronului. Dar pe ce motiv s‘ar putea face
contestatia? Numai pe motivul ca ,nu stiu sau nu cred ca gudronul
ar fi inferior bitumului de petrol”. Alte motive nu se pot invoca; caci
motivele stiintifice pledeaza pentru afirmatia noastra. Sa termindm
odatad cu aceste indoeli subiective: ,Nu stiu” sau ,Nu cred”. Cand
datoria inginerului rutier este s& stie si s3 aiba sigurantd. in orice
caz, nestiinta si nesiguranta nu pot conferi nimanui nici un drept, cu
atat mai mult un privilegiu. Pe cand la noi, ignoranta a devenit chiar
aroganta si este umilit acel, care incearcd sa invete, sau cel care stie
ceva. Daca n‘am sa fiu in stare sa fac demonstratia teoremei lui Pita-
gora, asa ca sa conving pe toata lumea, nici un avantaj nu poate sa
reiasa de aici pentru cei care nu stiu inca de teorema aceasta si care-i
contestd pana si exactitatea. Din ignoranta si nepriceperea unora, nu
poate sa rezulte ofensa si negarea Geometriei, precum si nici umilirea
celor care cel putin sunt convinsi de adevarurile Geometriei. Daca
astazi un student dela Politecnica n’ar sti exact rolul de liant, al gu-
dronului si al bitumului, trebue s& ramae repetent. Cu atat mai mult
nu-i este ingaduitd aceastd ignoranta unui inginer-rutier, diplomat.

(continuare in numarul viitor)
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REPUBLICA CHINA:
0 noua metoda de transport public in Taiwan:
autobuzul fara sofer

\_. (/

TAICHUNG
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Primaria orasului Tainan din
Taiwan si compania de teh-
nologie Lilee Systems au lan-
sat un program de autobuz
autonom ca parte a planului
de dezvoltare inteligentd a
transportului public, potrivit
revistei World Highways. Ming-Te Wang, director al Biroului de
Transport, a declarat: ,Proiectul de autobuz autonom deschide
in orasul nostru noi oportunitdti de resurse tehnologice pentru
dezvoltarea cercetdrii bazate pe inteligenta artificiald”. Oficialii
companiei Lilee au transmis ca autobuzul, care este de asteptat
sa genereze venituri pana la sfarsitul anului, va deservi doua
zone de afaceri din Tainan, al cincilea cel mai mare oras din
Taiwan. Acesta va fi gestionat de la distanta dintr-un centru de
control operational, bazat pe aceleasi principii utilizate pentru con-
trol traficului feroviar. Jia-Ru Li, CEO al Lilee, a precizat ca avand
in vedere sprijinul Guvernului orasului Tainan, acest proiect va
servi drept exemplu despre modul in care guvernele pot utiliza
sisteme autonome de transport public rapid, pentru a rezolva pro-
bleme precum cresterea numarului de calatori si deficitul de soferi.

SERBIA:

Lucrarile la Centura Belgradului

si la podul de peste raul Sava, aproape finalizate

Lucrdrile la proiectul de con-
struire a Soselei de Centurd
in jurul capitalei Serbiei, Bel-
grad, precum si cele la podul
peste raul Sava sunt in curs
de finalizare. Soseaua de
/ centurd de 20 km va stra-
bate zona industriald Bubanj Potok, care se afla la sud de Belgrad.
Se preconizeaza ca cele doud obiective vor fi deschise traficului
in 2022. Lucrarea este realizata de antreprenorul chinez Power
China Construction Corporation, in colaborare cu firma AzVirt, cu
sediul in Azerbaidjan. Valoare investitiei se ridica la suma de 207
milioane de euro.

SINGAPORE:
Autoritatile vor sa dubleze reteaua
de piste pentru biciclete pana in 2023
% == Ministerul Transporturilor
vrea sa extindd pistele pen-
tru biciclete de la cei 440
km existenti, la 800 km
pana in 2023, pentru a de-
congestiona traficul. Pana
: . in 2026, reteaua ar urma sa
ajungad la 1.000 km, iar pana in 2030, reteaua totald a piste-
lor destinate ciclistilor va masura 1.320 km lungime. Proiectul
de extindere costd 723 milioane dolari SUA si se numeste Islan-
dwide Cycling Network Program. Planul are ca scop stimularea
mobilitatii biciclistilor, precum si incurajarea unei vieti sdnatoase.
Autoritatile cauta solutii pentru deblocarea traficului si reducerea
poluarii, in conditiile in care Singapore este al doilea stat din lume,
dupa Monaco, cu cea mai mare densitate a populatiei - de 6.389
locuitori/km?.
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Australian Design Company

CONSULTING ENGINEERING

CIVIL SITE DESIGN™
SOFTWARE COMPLET PENTRU
PROIECTAREA DRUMURILOR

Australian Design Company
ARD UNIC DISTRIBUITOR
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- “Civil Site Design
si proiectarea completa a drumurilor”
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Civil Site Design R
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Australian Design Company

Punct lucru: Str. Orzari 19, Et.1, Ap.4, Sector 2, Bucuresti

www.australiandc.ro, email office@australiandc.ro,

Tel 021/2521226
'- IRy CADApps Australia
} i ol G Authorized Distributor

*Advanced Road Design (ARD)
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