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Interviu cu doamna director general C.N.A.L.R. Mariana IONITA:

»+Avem nevoie de ingineri constructori bine pregatiti*

drumuri
poduri

ANUL XXVII
NR. 274

Numita in februarie 2020 ca director general al C.N.A.I.R., Mariana IONITI‘-’\, este de profesie inginer constructor, absol-
venta a Universitatii Tehnice din Bucuresti. A fost director in cadrul Ministerului Transporturilor timp de peste 15 ani.
A facut parte din CA si AGA ale mai multor companii subordonate M.T. precum C.N.A.D.N.R. (actuala C.N.A.I.R.), CFR
Marfa, Metrorex, Electrificare CFR, APDM Galati etc. Mariana Ionita are expertiza in dezvoltarea politicilor publice si a
managementului programelor din domeniul infrastructurii (inclusiv constructia de locuinte) si al transporturilor. Mariana
IONITA este si un diplomat cunoscut in forurile europene, intre 2018 - 2019, fiind atasat transporturi terestre in gradul
diplomatic de ministru plenipotentiar din partea MAE la Reprezentanta Permanenta a Romaniei pe langa UE.
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Laurentiu Stelea: Recent, ati fost numita intr-o functie de mare
raspundere, ca director general al C.N.A.L.R. Care a fost impactul cu
personalul existent? Dar principalele prioritati care au fost?

Mariana Ionita: Un obiectiv major al mandatului meu este efi-
cientizarea companiei, acest obiectiv fiind completat de formarea
unei echipe integrate prin atragerea unor oameni bine pregatiti, in
mod deosebit, ingineri specialisti cu care sa gestionam in mod co-
respunzator activitatea de dezvoltare si intretinere a infrastructurii
rutiere la un nivel ridicat de calitate. Am demarat recent o proce-
dura de selectie in mod transparent, conform legislatiei in vigoare
si imi doresc ca la aceste concursuri, precum si la cele viitoare, sa
se Inscrie cat mai multi candidati bine pregatiti.

Totodatd, in data de 30.06.2020 am pus bazele unei colaborari
intre C.N.A.I.R. si U.T.C.B prin care compania va sprijini studentii
cu burse, teme de doctorat si organizarea de masterate care au
la baza proiectele companiei.

Asa cum am sustinut de mai multe ori, avem nevoie de ingi-
neri constructori bine pregatiti, astfel incat in viitor sa nu ne mai
confruntam cu lipsa fortei de munca specializata. Avem proiecte
viabile, solide, care au nevoie de ingineri specializati, asa ca Ti
fncurajez pe studenti sa aplice si sa obtina burse inca din anul III
de studiu, sa faca practica si masterate pentru a vedea si simti
din interior cum este aceastd frumoasa meserie. Visul de a incheia
un astfel de protocol il aveam de foarta multd vreme, iar acum de
cand am preluat acest portofoliu al C.N.A.I.R., am avut oportuni-
tatea sa il pun in aplicare.

Laurentiu Stelea: Media si opinia publica in general, doresc
finalizarea autostrazilor incepute si vor sa afle ce perspective sunt
in anul 2020 de punere in functiune.

Mariana Ionita: Asa cum a declarat domnul ministru al Trans-
porturilor Lucian BODE, tronsoanele de autostrada aflate intr-un sta-
diu de peste 80 % ar putea fi deschise pana la finalul anului. In anul
2020, ar putea fi inaugurate doua tronsoane cu o lungime totala de 41
de km din Sebes-Turda, un tronson de 25 de km din Autostrada Tran-
silvania, dar si tronsonul de 10 km Rasnov-Cristian. Astfel, pana la
finalul anului, ar putea fi inaugurati cel putin 80 de km de autostrada.
Dar foarte importante sunt si proiectele in derulare Sibiu-Pitesti, Cen-
tura Bucuresti, Podul de la Braila, Drumul Expres Craiova - Pitesti, Va-
rianta Ocolitoare Bacau, Varianta Ocolitoare Timisoara. De asemenea,
proiectele pe care le incepem acum sunt: A7, A8, A13, Sibiu - Pitesti,
Drum Expres Brdila - Tulcea, Buzau - Braila, Focsani — Braila.

De asemenea, finalizarea proiectelor de infrastructura din jurul
Bucurestiului reprezintd o prioritate pentru Guvernul Romaniei.
in data de 06.07.2020, a avut loc o sedintd de lucru organizat3
de C.N.A.L.R. S.A. si condusa de ministrul Transporturilor, In-
frastructurii si Comunicatiilor, Lucian BODE, la care au participat
antreprenorii care deruleaza proiecte de infrastructura rutiera la
Centura Bucurestiului, inclusiv pasajele rutiere si inelul AO.
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in cadrul sedintei, ministrul Transporturilor a solicitat elabora-
rea unui calendar pentru fiecare proiect in parte. Acolo unde este
cazul, trebuie urgentata emiterea ordinelor de incepere a lucrarilor.
Mobilizarea din santiere trebuie sa fie la nivelul cerintelor contrac-
tuale, astfel incat termenele asumate sa fie respectate cu strictete.

Laurentiu Stelea: Deplina siguranta a circulatiei auto pe
drumurile nationale si autostrazi in functiune constituie prioritati
majore. Cum functioneaza unitatile de interventie in regie proprie
(santiere D.R.D.P.) si firmele private?

Mariana Ionitd: In conformitate cu prevederile OUG nr.
84/2003 pentru infiintarea Companiei Nationale de Autostrazi si
Drumuri Nationale din Roménia - S.A. prin reorganizarea Regiei
Autonome ,Administratia Nationald a Drumurilor din Romania”,
una dintre activitatile principale ale C.N.A.I.R. este intretinerea
si repararea in regie proprie a drumurilor nationale, a drumurilor
expres si a autostrazilor, in scopul desfasurarii traficului rutier in
conditii de siguranta a circulatiei.

Pentru indeplinirea obligatiilor legale, la fiecare D..R.D.P. a
fost infiintata si functioneaza cate o Sectie Productie, care are in
atributii realizarea de lucrari in regie proprie.

Astfel, au fost realizate achizitii de utilaje si echipamente, con-
stand in utilaje specifice intretinerii si repararii drumurilor, cate o
statie de mixturi asfaltice, dar si laboratoare autorizate dedicate
lucrarilor de drumuri.

Lucrarile executate de D.R.D.P. prin Sectiile Productie sunt de
natura previzibild si programabild, dar si cu caracter de urgenta
atunci cand apar probleme in asigurarea imediata a conditiilor de
sigurantd a circulatiei, ca urmare a unor fenomene meteo deo-
sebite, cum ar fi ploi abundente de lunga durata, in urma carora
se produc inundatii/alunecari de teren/ruperi de corp de drum,
furtuni care cauzeaza caderi de arbori etc.

Laurentiu Stelea: Apreciati o dezvoltare, in perspectiva, a
santierelor proprii, care sunt specializate si profesioniste, dar si
operative?
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Mariana Ionita: Dupa cum bine se cunoaste, dupa evenimen-
tele din 1989, actuala C.N.A.I.R. a fost reorganizata si transfor-
mata in regie autonoma, sub denumirea Administratia Nationala a
Drumurilor R.A., avand in obiectul de activitate intretinerea si re-
pararea in regie proprie a infrastructurii rutiere pe care o avea in
administrare. Astfel, au avut loc dotari cu utilaje si echipamente,
precum si extinderea resursei umane.

Activitatea prezentd nu face altceva decéat sa continue executia
de lucrari in regie proprie, care a fost intrerupta fara vointa noas-
tré in anii 2000. In ceea ce priveste perspectiva executiei lucré-
rilor in regie proprie, considerdm ca ne putem dezvolta atat ca
dotare cu utilaje si echipamente, incercand sa obtinem finantari
europene nerambursabile, cat si ca resursa umana specializata,
in special muncitori. Intentia si dorinta noastra este de a executa
in regie proprie atat lucrari de intretinere si reparatii care sa asi-
gure imediat conditiile optime de circulatie, de a actiona rapid la
interventiile cauzate de factori externi, cat si unele lucrari ince-
pute si neterminate de catre antreprenori, aflate in diferite stadii
de executie, In baza unor analize tehnice serioase, lucrari care pot
fi executate in regie proprie. Ca exemplu, pentru acest an, avem
programate lucrari pe circa 1.500 km, din care s-au realizat pana
in prezent aproximativ 30%.

Laurentiu Stelea: Daca aveti un mesaj pentru revista ,Dru-
muri Poduri”, care functioneaza pentru drumarii C.N.A.L.R, in ca-
drul asociatiei A.P.D.P.

Mariana Ionita: Revista ,Drumuri Poduri” ar trebui sa fie un
ghid pentru toti drumarii, iar experienta inginerilor drumari sa fie
impartasitd in paginile specializate. Initiativa tinerilor poate fi un
punct de plecare catre orice proiect de perspectiva. Poate ca rolul
acestei reviste ar trebui sa fie cel de a readuce breasla drumarilor
la nivelul anului 2020 cu perspective si respect.

Drumul este important!

Interviu realizat de dr. ing. Laurentiu STELEA,
fondatorul revistei Drumuri
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Au inceput lucrarile pentru constructia sectorului de
Autostrada ,,Targu Mures — Ungheni si Drum de Legatura“

intrevedere bilaterald pentru dezvoltarea legturilor rutiere dintre Romania si Ungaria ® C.N.A.L.R. S.A. a semnat
contractul pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate pentru Drumul Expres Tisita - Albita ® S-a semnat contractul
pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate si a Proiectului Tehnic de Executie pentru Drumul Expres Conexiune Satu
Mare - Oar e Reabilitare D.N. 6, Alexandria — Craiova, Faza 2 e Proiectare si executie a sectoarelor de Autostrada
Nadaselu — Mihaiesti si Mihaiesti — Zimbor e Elaborare Studiului de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie
pentru Drumul Expres Constanta — Tulcea ® Varianta de Ocolire Targu Mures ® Implementare planuri de actiune
pentru reducerea zgomotului generat de traficul rutier, etapa 2011 -2016: Achizitie, transport si montare panouri
fonoabsorbante, Loturile 1, 2 si 3 ® Depunere oferte pentru atribuirea contractului ,,Elaborare studiu de fezabilitate
pentru Varianta de Ocolire Timisoara Vest” @ Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru
Realizare Conexiune DN 73C cu Autostrada Sibiu - Pitesti (Nod Tigveni) si Modernizare DN 73C (km 44+800 -
km 68+000) @ Varianta de Ocolire Mihailesti ® Constructia Variantei de Ocolire a Municipiului Brasov, Tronson |
(DN 1 - DN 11), Il (DN 11- DN 13) si lll (DN 13 - DN 1), Faza Il ® Au inceput lucrarile pentru constructia sectorului
de Autostrada ,, Targu Mures — Ungheni si Drum de Legatura” e Castigatorul contractului de Proiectare si Executie
»Varianta de Ocolire a Municipiului Zalau intre DN 1F (km 79+625) si DJ 191C” a fost declarat ® S-a semnat contractul
pentru modernizarea DN 2L, Soveja - Lepsa ® S-a reluat licitatia pentru reabilitarea Podurilor Fetesti si Cernavoda

intrevedere bilaterald pentru dezvoltarea
legaturilor rutiere dintre Roménia si Ungaria

precum si planurile pentru o legatura rutiera viitoare intre Drumul
Expres M49 si tronsonul rutier corespunzator pe teritoriul Romaniei.
»S-a luat decizia semnadrii protocolului intre Romé&nia si Unga-

in data de 06 iulie 2020, a avut loc la Oradea, cea de-a XVIII-
a intalnire a grupului de lucru roméno-ungar de autostrazi la care
a participat o delegatie a C.N.A.L.R. S.A. condusa de Directorul
General Adjunct, Ovidiu Marian BARBIER, precum si reprezentanti
ai Ambasadei Romaniei in Ungaria, ai Ministerului Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor si ai Inspectoratului Teritorial al
Politiei de Frontiera Oradea.

Delegatia maghiara a fost condusa de Zsolt Thoroczkay, seful
departamentului de Dezvoltare a Infrastructurii Rutiere din cadrul
Ministerului Inovarii si Tehnologiei.

La reuniune au fost prezentate stadiile proiectelor de infra-
structura rutiera de la granita romano-ungara, respectiv:

W Autostrada A3;

B Autostrada M4;

B Drumul Expres Satu Mare - Oar (Csenger);

B Drumul Expres M49.

Delegatia romana a prezentat, de asemenea, informatii privind
functionarea punctului de trecere a frontierei a Autostrazii M4 si A3

ria pentru deschiderea frontierei de la Bors 2, pentru care fiecare
dintre parti va face demersuri la nivelul conducerii Ministerelor si
Guvernelor pentru a face posibild aceasta deschidere cel tarziu in
luna septembrie. S-a stabilit realizarea unei conexiuni intre Dru-
mul Expres M49 si Drumul Expres Oar - Satu Mare, pentru care se
va semna Studiul de Fezabilitate zilele urmatoare. S-a discutat si
s-a agreat de partea ambelor state ca lucrarile la Drumul Expres
Oar - Satu Mare céat si la Drumul Expres M49 de pe partea ma-
ghiard sa se desfasoare in acelasi timp, astfel incat, in anul 2024
sd poata fi deschis un nou punct de frontiera.

Ca urmare a intelegerii anterioare stabilite In momentul cand
am realizat punctul de trecere de la Nadlac 2 si a intrevederii de
astazi, frontiera maghiard va gazdui punctul de trecere a fronti-
erei atat la Bors 2 céat si la Oar - Satu Mare, ambele puncte de
trecere a frontierei fiind pe partea maghiara.

Urmatoarea intélnire bilaterald romano-ungara va avea loc in
luna octombrie 2020, dupa ce va fi inaugurat punctul de trecere
al frontierei Bors 2”, a declarat Ovidiu Marian BARBIER, Director
General Adjunct al C.N.A.I.R. S.A.

C.N.A.LR. S.A. a semnat contractul
pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate
pentru Drumul Expres Tisita — Albita

in data de 07 iulie 2020, Mariana IONITA, Director Gene-
ral al C.N.A.I.R. S.A., a semnat contractul de servicii avand ca
obiect ,Elaborare Studiu de Fezabilitate pentru Drum Expres
Tisita — Albita”, cu ofertantul desemnat castigator al procedurii
de achizitie publica, Asocierea SC Search Corporation SRL - SC
Egis Romania SA.

Valoarea contractului este de 11.057.073,07 lei fara TVA.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.
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Durata de realizare a contractului de servicii este de 26 de
luni de la Data de Incepere a contractului.

Tronsonul Tisita — Albita face parte din obiectivul de investitii
~Autostrada Bucuresti - Focsani — Albita”.

Proiectul are ca scop realizarea unui sector de Drum Expres
intre localitdtile Tisita si Albita, realizédnd legatura rutierd intre
Bucuresti si Chisindu, tronsonul fiind situat pe reteaua TEN-T glo-
bald in Romania.

S-a semnat contractul pentru elaborarea Studiului
de Fezabilitate si a Proiectului Tehnic de Executie
pentru Drumul Expres Conexiune Satu Mare - Oar
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in data de 09 iulie 2020, C.N.A.L.R. S.A. a semnat contractul
de servicii avand ca obiect ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Pro-
iect Tehnic de Executie pentru Drum Expres Conexiune Satu Mare
(Varianta Ocolitoare Satu Mare) - Oar (Granita Romano-Ungara -
Drum Expres M49 Ungaria)”, cu ofertantul desemnat castigator al
procedurii de achizitie publicd, SC Search Corporation SRL.

Valoarea contractului este de 3.646.308,36 lei fara TVA.

Durata de realizare a contractului de servicii este de 18 luni
de la Data de Incepere a contractului.

Traseul actual care asigurd conexiunea intre Satu Mare si
granita romano-ungara, este reprezentat de D.N. 19A (Satu Mare
- Petea). Acest drum national are cate o banda de circulatie pe
sens si un trafic foarte ridicat, cu sectoare pe care este atinsa
capacitatea de circulatie a drumului.

Acest proiect face parte din strategia de implementare la nivel
national pentru Drumul Expres cu denumirea generica ,Somes
Expres”, cuprins in M.P.G.T. si care realizeaza legatura intre
localitdtile Baia Mare - Livada - Satu Mare - Petea.

Serviciile aferente acestui contract constau in:

MW Elaborarea Studiului de Fezabilitate, tinand cont de aplicabi-
litatea in totalitate a legislatiei in vigoare (norme, normative,
standarde, legi etc.);

B intocmirea documentatiei suport si Asistentd acordatd Autoritétii
Contractante pentru depunerea si sustinerea aplicatiei de
finantare;

MW Realizarea Proiectului pentru Autorizarea Executarii Lucrari-
lor de Construire (PAC / DTAC) si asistenta tehnica pana la
obtinerea autorizatiei de constructie de cdtre Beneficiar;

B Elaborarea Proiectului Tehnic de Executie (PTE), tinand cont
de aplicabilitatea in totalitate a legislatiei in vigoare (norme,
normative, standarde, legi etc.);

B intocmirea Documentatiei de atribuire a contractului de executie
lucrari;
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B Asistentd tehnica acordata Beneficiarului in perioada deruldrii
procedurii de achizitie publica pentru executie lucrari.
Obiectivul este inclus in Programul Operational Infrastructura
Mare (POIM) 2014 - 2020.

Reabilitare D.N. 6, Alexandria — Craiova, Faza 2

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor, in calitate de Organism Interme-
diar pentru Transport, au semnat in data de 07.07.2020, Actul
Aditional nr. 3, la Contractul de Finantare nr. 83/20.07.2017, pen-
tru proiectul ,Reabilitare D.N. 6, Alexandria - Craiova, Faza 2".

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 se modifica urmatoarele
articole importante:

¢ Articolul 2 (Conditii Generale) — Durata contractului si peri-
oada de implementare a proiectului, alin. (2) va avea urmatorul
cuprins:

,Perioada de implementare a proiectului este de 120 de
luni, respectiv intre data de 01.01.2014 si data de 31.12.2023
la care se adauga, daca este cazul, si perioada de desfasurare
a activitatilor proiectului nainte de semnarea Contractului de
Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.”

e Articolul 3 (Conditii Generale) — Valoarea contractului, alin.
(1) si va avea urmatorul cuprins:

.Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
386.045.199,12 lei din care 85% contributia Uniunii Europene
din Fondul European de Dezvoltare Regionala - 275.743.501,22,
15% cofinantare proprie - 48.660.617,86 lei, restul de
61.641.080,04 lei reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.”

Cod proiect: 111085.

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

Proiectare si executie a sectoarelor de Autostrada
Nadaselu - Mihaiesti si Mihaiesti — Zimbor

In data de 09 iulie 2020, a avut loc depunerea ofertelor pentru
procedura de atribuire a contractului ,Proiectare si executie Auto-
strada Brasov - Targu Mures - Cluj - Oradea, Subsectiunea 3A2:
Nddaselu - Mihdiesti (km 8+700 - km 25+500), Subsectiunea
3B1: Mihdiesti - Zimbor (km 0+000 - km 13+260)".

In cadrul acestei proceduri ofertele au fost depuse de cétre
urmatorii ofertanti:

1. Asocierea China Communications Construction Company
Limited - SC Dimex 2000 Company SRL;

2. Asocierea SC Spedition UMB SRL - SC Tehnostrade SRL -
SC Electromontaj SA.

Valoarea estimata a contractului este de 1.452.517.863,47
lei fara TVA.

Contractul are o perioada de proiectare de 12 luni si o pe-
rioada de executie a lucrdrilor de 24 de luni. Garantia lucrarilor
este ntre cinci si 10 ani, in functie de perioada ofertata in cadrul
factorului de evaluare.

Obiectul contractului il reprezintd proiectarea si executia
lucrarilor pentru constructia Autostrazii Brasov — Targu Mures
- Cluj - Oradea, Subsectiunea 3A2: Nadaselu - Mihdiesti (km
8+700 - km 25+500) in lungime de 16,80 km si Subsectiunea
3B1: Mihdiesti - Zimbor (km 0+000 - km 13+260) in lungime
de 13,26 km.
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Elaborare Studiului de Fezabilitate si Proiect Tehnic de
Executie pentru Drumul Expres Constanta - Tulcea

in data de 10 iulie 2020, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractul
de servicii avand ca obiect ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si
Proiect Tehnic de Executie pentru Drum Expres Constanta - Tul-
cea”, cu ofertantul desemnat castigator al procedurii de achizitie
publica, Asocierea Search Corporation SRL — Egis Romania S.A.

Valoarea contractului este de 17.845.626,28 lei fara TVA.

Durata Contractului de servicii este de 24 de luni de la
Data de Incepere a contractului.

Proiectul are ca scop realizarea unui sector de Drum Expres
intre localitatile Ovidiu si Tulcea, acesta facand parte din strategia
de implementare la nivel national pentru Drumul Expres cu de-
numirea generica ,Dobrogea Expres” si care realizeaza legatura
intre localitatile Constanta - Babadag - Tulcea - Isaccea - Macin
- Braila. Acest drum va asigura baza necesara cererii de transport
in crestere si un grad ridicat de siguranta a traficului rutier.

Proiectul ,Drum Expres Constanta - Tulcea” este prevazut in
Master Planul General de Transport al Romaniei (MPGT) si este inclus
in Programul Operational Infrastructura Mare (POIM) 2014 - 2020.

Varianta de Ocolire Targu Mures

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor, in calitate de Organism Interme-
diar pentru Transport, au semnat in data de 07.07.2020, Actul
Aditional nr. 2, la Contractul de Finantare nr. 9/13.07.2018, pen-
tru proiectul ,Varianta de Ocolire Targu Mures”.

Prin semnarea Actului Aditional nr. 2 se modifica valoarea totala
a Contractului de Finantare, valoarea eligibild si valoarea neeligibila:

.Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
390.233.038,56 lei din care 85% contributia Uniunii Europene
din Fondul de Coeziune - 264.007.909,55 lei, 15% cofinantare
proprie — 46.589.631,08 lei, restul de 79.635.497,93 lei repre-
zentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.”

Cod proiect: 116393.

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

Implementare planuri de actiune pentru reducerea
zgomotului generat de traficul rutier, etapa 2011 - 2016:
Achizitie, transport si montare panouri fonoabsorbante,
Loturile 1,2 si 3

C.N.A.L.R. S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus
in data de 14.07.2020 Aplicatia de Finantare pentru proiectul
~Implementare planuri de actiune pentru reducerea zgomotului
generat de traficul rutier, etapa 2011 - 2016: Achizitie, trans-
port si montare panouri fonoabsorbante, Loturile 1, 2 si 3” in
vederea obtinerii de finantare nerambursabila alocata prin Progra-
mul Operational Infrastructura Mare 2014 - 2020, in cadrul Axei
Prioritare 2 — Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal,
de calitate, durabil si eficient, Obiectiv Specific 2.5. Apel de pro-
iecte ce vizeaza cresterea gradului de siguranta si imbunatatirea
conditiilor de mediu pe toate modurile de transport - proiecte noi
de investitii, Operatiunea - Cresterea gradului de siguranta si
securitate pe toate modurile de transport si reducerea impactului
transporturilor asupra mediului.

AnuLxxvi  drumuri
NR.274 poduri

Obiectivul general al acestui proiect il reprezinta reducerea
impactului transporturilor asupra mediului, respectiv reducerea
nivelului de zgomot pe anumite sectoare de drumuri nationale
cu trafic intens, prin imbundtatirea conditiilor de mediu pentru
persoanele care locuiesc in vecindtatea acestora.

Rezultatele asteptate sunt:

1. Reducerea numarului de persoane afectate de zgomot cu
minim 40% (medie pe intreg proiectul) in primul an de ope-
rare (2023);

2. Reducerea nivelului de zgomot sub limita maximad admisa de
70 dB (Lzsn) in primul an de operare (2023);

3. Amplasarea a 66300 mp de panouri fonoabsorbante pana in
anul 2022 inclusiv.

Valoarea totala a proiectului este de 92.422.647,50 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014 - 2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionala - 48.580.775,63 lei, 15%
contributia proprie - 8.573.078,07 lei, restul de 35.268.793,80 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 18 luni.

Cod proiect: 120576.

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

Depunere oferte pentru atribuirea contractului
»Elaborare studiu de fezabilitate pentru
Varianta de Ocolire Timisoara Vest”

A avut loc depunerea ofertelor pentru procedura de atribuire

a contractului ,Elaborare studiu de fezabilitate pentru Varianta de

Ocolire Timisoara Vest".

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

1. Asocierea SC Irimat Cons SRL - Studio Corona Civil Enginee-
ring SRL;

2. Asocierea SC Procad SRL - SC Bauplaning SRL - SC Cubit Pro-
iectare SRL. Subcontractanti: SC Terrasond SRL, SC SSF-RO
SRL, SC Expertus SRL;

3. SC Proiect-Construct Regiunea Transilvania SRL. Subcontrac-
tanti: Total Business Land SRL, Road Design ASP SRL, Sicap
Project SRL, SC Proiectantul SRL;

4. SC Search Corporation SRL. Subcontractanti: Prospect Techni-
cal Studies, Geotec Consulting SRL, Protelco, Formin, Institutul
de Arheologie Vasile Parvan, Total Business Land SRL, Danavi
SRL;

5. Asocierea Way Research - 3TI Progetti Italia Ingegneria Inte-
grata SPA. Subcontractant: East Water Drillings.
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Valoarea estimata a contractului (lei fara TVA): interval
4.107.496,40 - 4.854.313,93.

Durata contractului: 15 luni.

Comisiile de Evaluare vor analiza ofertele in conformitate cu
prevederile documentatiilor de atribuire si cu legislatia in vigoare

in domeniul achizitiilor publice.

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
de Executie pentru Realizare Conexiune DN 73C

cu Autostrada Sibiu - Pitesti (Nod Tigveni)

si Modernizare DN 73C (km 44+800 — km 68+000)

C.N.A.L.R. S.A., in calitate de Beneficiar al finantdrii si Ministe-
rul Transporturilor Infrastructurii si Comunicatiilor, in calitate de
Organism Intermediar pentru Transport, au convenit in data de
17.07.2020, incheierea Contractului de Finantare nr. 74 pentru
proiectul ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de
Executie pentru Realizare Conexiune DN 73C cu Autostrada Sibiu
- Pitesti (Nod Tigveni) si Modernizare DN 73C (km 444800 - km
68+000)” in vederea acordarii finantarii nerambursabile alocata
prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014 - 2020, in
cadrul Axei Prioritare 1 - Dezvoltarea retelei TEN-T si a metrou-
lui, 0.S. 1.1 - Apel de proiecte pentru dezvoltarea infrastructurii
rutiere - sprijin pregatire proiecte de investitii.

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta teh-
nico-economica a retelei de transport din Romania si de a aduce
imbunadtatiri in ceea ce priveste viteza de calatorie, imbunatatind
de asemenea conectivitatea la nivel regional si conditiile traficului
de marfuri ce va fi asigurat prin drumul national DN 73C, respectiv
drumul de legatura ce asigura conexiunea cu Autostrada Sibiu -
Pitesti, in zona Tigveni (mai exact a nodului rutier de la Tigveni).

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

Valoarea totala a proiectului este de 4.729.438,33 lei si va
fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014 -
2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul de Co-
eziune - 3.419.404,30 lei, 15% contributia proprie - 603.424,29
lei, restul de 706.609,74 lei reprezentdnd cheltuieli neeligibile
inclusiv TVA.

Perioada de implementare a proiectului este de 19 luni,
respectiv intre data de 01.06.2020 si 31.12.2021 la care se
adauga, daca este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor
proiectului fnainte de semnarea Contractului de Finantare, con-
form regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Cod proiect: 129996.

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

Varianta de Ocolire Mihailesti

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor in calitate de Organism Interme-
diar pentru Transport, au semnat in data de 20.07.2020, Actul
Aditional nr. 2, la Contractul de Finantare nr. 12/20.08.2018, pen-
tru proiectul: ,Varianta de Ocolire Mihailesti”.

Prin semnarea Actului Aditional nr. 2 se modificd urmatoarele
conditii generale importante:

e Perioada de Implementare a Proiectului este de 115 luni,
respectiv intre data 01.01.2014 si 31.07.2023 la care se adauga,
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daca este cazul, si perioada de desfdasurare a activitatilor pro-
iectului fnainte de semnarea Contractului de Finantare, conform
regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

e Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
70.126.031,76 lei din care: 85% contributia Uniunii Europene
din Fondul de Coeziune - 48.489.791,03 lei, 15% cofinantare pro-
prie - 8.557.021,93 lei, restul de 13.079.218,80 lei reprezentand
cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Cod proiect: 118005.

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

Constructia Variantei de Ocolire a Municipiului Brasov,
Tronson I (DN 1 - DN 11), Il (DN 11- DN 13)
si lll (DN 13 — DN 1), Faza I

C.N.A.L.R. S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Trans-
porturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor, in calitate de Organism
Intermediar pentru Transport au semnat in data de 21.07.2020,
Actul Aditional nr. 3, la Contractul de Finantare nr. 83/20.07.2017,
pentru proiectul: ,Constructia Variantei de Ocolire a Municipiului
Brasov, Tronson I (DN 1 - DN 11), IT (DN 11- DN 13) si III (DN
13 - DN 1), Faza II".

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 se modificd urmatoarele
articole importante:

e Durata contractului si perioada de implementare a proiec-
tului, alin. (2) va avea urmatorul cuprins:

,Perioada de implementare a proiectului este de 90 de luni,
respectiv intre data 01.01.2014 si data 30.06.2021 la care se
adauga, daca este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor
proiectului inainte de semnarea Contractului de Finantare, con-
form regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.”
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¢ Valoarea contractului, alin. (1) va avea urmatorul cuprins:

.Valoarea totald a Contractului de Finantare este de
92.912.576,70 lei din care: 85% contributia Uniunii Europene
din Fondul European de Dezvoltare Regionald - 64.611.918,79
lei, 15% cofinantare proprie - 11.402.103,32 lei, restul de
16.898.554,59 lei reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.”

Cod proiect: 111081.

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

Au inceput lucrarile pentru constructia sectorului de
Autostrada ,,Targu Mures - Unghenl si Drum de Legatura”

Au inceput lucrarile pentru constructia sectorului de Auto-

X

strada Targu Mures - Ungheni si Drum de Legatura” care face

parte din Autostrada Brasov - Targu Mures — Cluj - Oradea.

Utilajele antreprenorului SC Strabag SRL sunt deja prezente
in teren si lucreaza intens la decopertari. De asemenea se pre-
gatesc utilajele si a inceput aprovizionarea cu materiale in zona
organizarii de santier.

Valoarea contractului semnat cu SC Strabag SRL este de
192.059.217,23 lei fara TVA.

Contractul prevede executia lucrarilor pentru un total de 9,2
km, respectiv: Targu Mures - Ungheni (4,5 km) + Drum de Le-
gatura (4,7 km).

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Durata de realizare a acestui contract este de 18 luni iar
perioada de garantie a lucrarilor este de 108 luni (9 ani).

Lucrarile pentru realizarea acestui sector de autostrada prevad
si constructia a trei poduri si pasaje pe drumuri de legatura, sase
poduri si pasaje pe autostrada, precum si doua noduri rutiere
pentru conectarea autostrazii la reteaua de drumuri existenta.

Castigatorul contractului de Proiectare si Executie
,Varianta de Ocolire a Municipiului Zalau intre
DN 1F (km 79+625) si DJ 191C” a fost declarat

in data de 23.07.2020 a fost declarat castigatorul procedurii
de atribuire a contractului avand ca obiect ,Proiectare si executie
Varianta de Ocolire a Municipiului Zalau intre DN 1F (km 79+625)
si DJ 191C” catre ofertantul declarat castigator in cadrul proce-
durii de atribuire.

Ofertantul desemnat castigator este Asocierea Synohidro Cor-
poration Limited (China) - Good Prod SRL (Romania), cu pretul de
185.538.106,56 lei fara TVA si un punctaj total de 100 puncte,
din care 60 de puncte pentru componenta financiara si 40 de
puncte pentru componenta tehnica.

AnuLxxvi  drumuri
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Durata contractului este sase luni perioada de proiectare, 24
de luni perioada de executie a lucrarilor, iar perioada de garantie
a lucrarilor de 84 de luni.

Obiectul contractului il reprezintd proiectarea si executia
lucrarilor pentru constructia Variantei de Ocolire a Municipiului
Zaldu intre DN 1F, km 79+625 si D] 191C, in lungime de 5,535
km, care include proiectarea si executia a cinci viaducte si doua
poduri, precum si a intersectiilor giratorii cu DN 1F si cu DJ 191C.

in perioada imediat urmé&toare C.N.A.I.R. S.A. va demara pro-
cedura de semnare a contractului de achizitie publica.

S-a semnat contractul pentru modernizarea DN 2L,
Soveja - Lepsa

in data de 27.07.2020 a fost semnat contractul avand ca obiect
»,Modernizare DN 2L Soveja - Lepsa, km 60+145 - km 76+277"
cu ofertantul declarat castigator in cadrul procedurii de atribuire,
Asocierea Lemacons SRL - Citadina 98 SA - Trameco SA.

DN 2L asigura legatura intre DN 2 (E 85) din care se desprinde
la km 2004600 (in zona localitatii Tisita) si DN 2D, pe care il in-
tersecteaza la km 734780 in localitatea Lepsa.

Valoarea contractului pentru proiectarea si executia lucrari-
lor este in valoare de 126.778.219,70 lei cu TVA.

Durata contractului este de 30 de luni, astfel:
proiectare si 24 de luni executie lucrari.

Perioada de garantie a lucrarilor este de 60 de luni.

sase luni

S-a reluat licitatia pentru reabilitarea
Podurilor Fetesti si Cernavoda

in data de 27.07.2020, a fost reluatd procedura de achizitie
publica privind ,Realizarea lucrarilor de reabilitare a Podului peste
bratul Borcea, situat pe Autostrada A2, la km 149+680 (Lot 1)”
si ,Realizarea lucrarilor de reabilitare a Podului de la Cernavoda,
situat pe Autostrada A2, la km 157+600 (Lot 2)”, procedura de
achizitie suspendata in noiembrie 2019.

Termenul limita de depunere a ofertelor este 07.08.2020.

Cele doua poduri in lungime de 2,6 kilometri, de la Borcea si
Cernavoda, sunt o parte importanta a Coridorului IV Pan-Euro-
pean care traverseaza Romania de la vest la est. Lucrarile cu un
grad ridicat de complexitate vor fi executate pentru prima data
dupa 38 de ani, perioada in care aceste poduri nu au suferit nici
un fel de lucrari de reparatii semnificative pe partea rutiera.

Proiectul de reabilitare a celor doud poduri dundrene va fi finantat
din Programul Operational Infrastructura Mare 2014 - 2020.

Valoarea estimata a procedurii de achizitie publica este de
26 milioane euro.

Perioada de executie a lucrarilor este de 24 de luni.
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Masuri de protectie impotriva torentilor
pe DJ 108A si calea ferata adiacenta

Ing. George CORBESCU

Project Manager, Geobrugg AG Geohazard Solution

Barierele flexibile impotriva torentilor, dezvoltate si produse de liderul mondial
GEOBRUGG AG si distribuite in Romania de Iridex Group Plastic, sunt singurele
solutii de protectie supuse testelor de torenti, teste efectuate in conditii simi-
lare cu cele reale, barierele dovedindu-si functionalitatea ca sistem unitar, fiind
aplicate cu succes in lume dar si in Romania.

Ploile puternice pot declansa alunecari
de teren sau fluxuri de resturi fara averti-
zare, cu potentialul de a lasa daune semni-
ficative In urma lor. Aceste fenomene sunt
tot mai des intélnite in ultima perioada in
Romania. Din pdcate, fenomenele extreme
se manifesta cu o intensitate din ce in ce
mai mare, pe arii extinse conducand la
pierderi insemnate cu efect imediat dar si
cu daune semnificative pe termen lung.

Geobrugg a dezvoltat sisteme pentru
protejarea infrastructurii si a persoanelor
impotriva pericolelor naturale de acest tip,
un exemplu fiind, masurile de protectie
impotriva torentilor pe D] 108A si calea
ferata adiacenta.

De-a lungul ultimilor ani, datorita canti-
tatilor istorice de precipitatii pe DJ 108A, in
dreptul km 77+200 in repetate randuri, s-a
format un fenomen torential ce transporta
material aluvionar de pe versanti avand ca
rezultat blocarea traficului auto, uneori chiar
si intreruperea traficului feroviar pe linia de
cale ferata din apropiere. Prin intermediul
unor firme specializate, autoritatile locale au
luat masurile necesare protectiei populatiei
si a infrastructurii impotriva acestui feno-
men prin instalarea a doud bariere de pro-
tectie impotriva torentilor de tip Geobrugg.

Obiectivul lucrarii il constituie prezenta-
rea solutiei adoptate inca din faza de pro-
iectare si pana la implementarea acesteia
in teren. Zona analizata se afla de-a lun-
gul drumului DJ 108 inainte de intrarea in
Comuna Benesat care este situata in partea
de nord - vest a Romaniei, in partea estica
a bazinului Cehul Silvaniei, in nordul judetu-
lui Salaj, in mare parte pe Valea Somesului.
Relieful zonei este deluros, brazdat de vai
ce canalizeaza apele freatice forméand to-
renti. Ca urmare a caderilor abundente de

IRIDEX, X
plastic
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precipitatii sau a topirii accelerate a zapezii,
torentii astfel formati antreneazd materiale
de natura granulara (blocuri de piatra de
diferite dimensiuni sau material lemnos, p
= 1900 - 2300 kg/m?3) sau noroioasa (p =
1600 - 1900 kg/m?3). Suprafata totald a ba-
zinului hidrografic (figura 1) aferentd celor
doua vai de torenti este de 0.7176 km? iar
volumul total calculat pe baza unor for-
mule empirice din literatura de specialitate
(Zeller si Rickenmann; Hampel; D’Agostino
et al.) s-a situat intre 1.800 - 2.300 m3.

Aluviunile (rezultate din erodarea su-
perficiald a flancurilor si/sau prabusirea
acestora) si materialul deja existent in albie
(deluviu, bolovani, crengi, resturi lemonase)
au impus luarea unor masuri imediate de
prevenire si protectie. Avand in vedere cele
mentionate, din punctul de vedere al ana-
lizei masurilor tehnice amintim: diguri de
beton monolit, diguri din cutii de gabioane
si bariere flexibile. Posibilitatea de acces la
sectiunea proiectata, durata de executie a
lucrarilor precum si durata de exploatare au
constituit criteriile ce au stat la baza alegerii
solutiei optime. Avand in vedere ca executia
barierelor de protectie impotriva torentilor
presupunea transportul de material facil la
manipulare (cabluri de sustinere, plasa ine-
lard, ancore si material marunt pentru mon-
taj), durata de executie fiind estimata la 1
lunad calendaristica iar perioada de exploa-
tare normala la 25 de ani, in final s-a optat
pentru instalarea a doud bariere de protectie
impotriva torentilor realizate din plase ine-
lare din otel de inaltd rezistenta (R, = 1.770
N/mm?). Barierele flexibile cu plasa inelara
preiau cu succes incarcari statice si dinamice
mari. Fiind sisteme deschise, acestea retin
materialul transportat de torent, permitand
insa in acelasi timp drenarea apei. Instalarea
acestora necesitd un numar redus de echi-
pamente si manoperd, reducand considera-
bil costurile si perioada de executie.

Figura 2 - Amplasare bariere torenti
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Figura 3 - Calculul volumului de retentie al unei bariere de protectie
impotriva torentilor

in urma calculului de rezistentd cu soft-
ul DEBFLOW pus la dispozitie online si in
mod gratuit de catre producatorul sistemelor
de protectie, a rezultat necesitatea adop-
tarii a doud bariere cu plasa inelara de tip
VX100-H6 corespunzdtoare unor presiuni
maxime admisibile de 100 kN/m? si avand
6 m indltime, deschideri la partea superioara
de 10 (bariera 1) si respectiv 12 m (bari-
era 2). Amplasarea barierelor de protectie
impotriva torentilor (figura 2) s-a facut la
aproximativ 30 m de punctul de confluenta
al celor doud brate principale ale torentului.
S-a ales aceastd solutie in urma optimizarii
pozitiei si numarului barierelor din punctul de
vedere al volumului materialului aluvionar
capabil a fi retinut in conditii de sigurantd in
spatele acestora. Astfel, capacitatile de re-
tentie obtinute au fost de 617 m? (bariera 1)
si respectiv 1.045m? (bariera 2). Capacitatea
maxima de retentie a unei bariere (figura 3)
este dependenta de topografia (deschiderea
si adancimea vaii, inclinarea talvegului) vaii
amonte de locul instaldrii barierei. Experienta
releva faptul ca gradientul de depozitare in
spatele barierei corespunde la 2/3 din gradi-
entul torentului initial, indltimea remanenta

a barierei fiind de 3/4 din indltimea initiala.
Elementul principal al barierelor de pro-
tectie Tmpotriva torentilor il constituie plasa
inelara, plasa ale carei ochiuri de 300 mm, in
functie de tipul barierei, pot avea de la 7 pana
la 16 fire de sd&rma de 3 mm realizatd din otel
de inalta rezistenta. Prin deformatii elastice si
dupa caz elasto-plastice, plasa preia eforturile
survenite in urma acumularilor de material
si prin intermediul cablurilor de sustinere si
mai apoi al ancorajelor, le transmit terenu-
lui Tn care se realizeaza incastrarea. Cablurile
de ancoraj sunt prevazute in afara zonei de
impact cu disipatoare de energie, disipatoare
care, prin deformatii plastice, protejeaza an-
corajele impotriva fenomenului de smulgere.
Cablurile de suport de la partea superioara
sunt protejate impotriva deteriordrilor meca-
nice ca urmare a fenomenului de umplere si
curgere peste, cu profile metalice de tip cor-
nier realizate dintr-un otel rezistent la uzura.
Avand in vedere natura terenului si
anume faptul ca in timpul executiei forajelor
pentru tijele de ancoraj, peretii gaurilor nu
si-ar fi putut pastra verticalitatea, la dimensi-
onare s-au luat in considerare tije de ancoraj
autoperforante. Lungimea lor a fost calculata
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Foto 1 - Barierele de torenti in exploatare
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astfel incat, prin intermediul fenomenului de
frecare tija de ancoraj — coloana de ciment si
coloand de ciment - teren, sa fie asigurat in
totalitate transferul fortelor catre teren. Tijele
de ancoraj adoptate au avut un diametru ex-
terior de 40 mm iar cel interior de 16 mm iar
lungimea lor a fost de 7 m. Tehnologia de
foraj a fost de tip autoperforant, cu caroti-
era proprie pierduta iar materialul de injectie
de tip suspensie de ciment. Tijele de ancoraj
au avut atasate capete de ancorare flexibile,
capete care faciliteaza preluarea fortelor nu
doar in directia tijei ci si sub unghiuri de pana
la 30° fata de axa gaurii.

Odata ce amplasamentele barierelor au
fost identificate iar pozitiile acestora au fost
marcate, s-a trecut la executarea ancorajelor
in flancuri. Dupa ce suspensia de injectie a
atins rezistenta minima conform proiect, s-a
trecut la montarea si tensionarea cablurilor
superioare si inferioare de suport. S-a fixat
plasa inelara de acestea, dupa care s-au in-
stalat si tensionat cablurile intermediare de
suport. in final a fost montata protectia anti-
abraziva destinata cablurilor superioare.

Rezumand, avantajele barierelor flexi-
bile Tmpotriva torentilor dezvoltate si pro-
duse de GEOBRUGG AG sunt multiple:

1. Sisteme complete testate

Barierele noastre sunt singurele solutii
de protectie impotriva torentilor care au fost
supuse unor teste pe scara larga in teren,
intr-o gama extrem de variata de conditii.
2. Simplu de instalat

Componentele usoare reduc volumul
de lucru necesar in timpul transportului si
al implementdrii in teren. Nu sunt necesare
lucrari de terasare dificile si barierele sunt
usor de adaptat oricarei topografii, oferind
economii de timp si bani.

3. Instrumentul de dimensionare Debflow

Datoritd dimensionarii rapide si efici-
ente asigurate de instrumentul nostru spe-
cial, este garantata o functionare fiabila,
chiar si in cazul barierelor multinivel.

4. Protectia la coroziune si abraziune

Conceptul nostru de protectie impotriva
coroziunii asigura o lunga durata de viata
si costuri de intretinere reduse. In punc-
tele expuse, cablurile sunt prevazute cu
protectie la abraziune, protectie ce poate
fi usor inlocuitd atunci cand este necesar.

Pentru informatii tehnice si comerciale va rugdm
contactati:

Dipl. Ec. Claudia Aldea - 0771.554.169

e-mail: claudia.aldea@iridexgroup.ro

Dipl. Ing. George Corbescu - 0746.040.582
e-mail: george.corbescu@iridexgroup.ro

Distribuitor in Romania al sistemelor Geobrugg:

Iridex Group Plastic | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | Voluntari | Judetul Ilfov
T.: 021.240.40.43; 0752.010.953 | E.: dmc@iridexgroup.ro | www.iridexplastic.ro
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Monitorizarea structurii unui pod:
Urmarirea in exploatare a podului peste
Mures de pe Autostrada A1, km 540+434

Ing. Carmen GHEORGHITA
Ing. Petre ZGLIMBEA

Directia Regionala de Drumuri si Poduri Timisoara

in general, monitorizarea inseamna supravegherea sau urmaérirea stirii unor
elemente. Plecand de la necesitatea de a avea un nivel ridicat de fiabilitate pen-
tru structurile de poduri, efectuarea de investigatii care sa asigure masuratori
specifice pe toata durata de exploatare a devenit vitala. Supravegherea sau
urmarirea starii componentelor a devenit treptat o practica uzuala. Urmarirea
permanenta a unor parametri specifici se poate considera uneori vitala pentru
atingerea nivelului dorit de fiabilitate. Monitorizarea structurii unui pod se face
in functie de prevederile proiectului si se bazeaza pe evaluarea celor mai diversi
parametri. Masuratorile care stau la baza investigatiilor pot fi efectuate atat
static, cat si prin deformare, inclinatie, tensiune sau similar. Investigatiile pot fi
facute prin metode globale considerand ca sunt suficiente doar cateva aspecte
pentru a descrie comportamentul structurii sau prin metode locale care se re-
fera la un sector delimitat pe care il evalueaza in amanunt. Masuratorile care
stau la baza supravegherii pot fi masuratori permanente sau ocazionale. Masu-
ratorile permanente sunt masuratori in care se instaleaza un sistem pe struc-
tura ce trebuie analizata si sunt monitorizati permanent parametri relevanti.
Masuratorile periodice se inregistreazi doar la anumite intervale de timp. In
cazul in care sistemul are prevazut un cititor in asa numitul mod sliping, sunt
posibile stadii intermediare la anumite intervale de timp.

1. Definirea proiectului

Podul peste Mures de pe Autostrada Al
km 540+434 se imparte in: 1. viaductul de
acces, o constructie dalata cu deschideri de
4 x18,5m + 12,5 m si 2. podul principal, o
constructie in consolg, fiind o sectiune case-
tatd cu deschideri de 95 m + 150 m + 95 m.

Figura 1 - Pod Mures

Deschiderea mare a podului precum si
importanta lui au facut ca monitorizarea sa
nu fie o optiune, ci o necesitate. Pentru lu-
area celor mai bune decizii in activitatea de
intretinere, a avea un istoric despre o struc-
turd uneori este hotarator. Pentru podul
peste Mures, sistemele de monitorizare
sunt capabile sa inregistreze, sa stocheze si
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sa transfere date la locatia de monitorizare
(ce poate ajunge pana la km 35).

Monitorizarea se face prin echipamente
de masurare pentru:

M viteza/directia vantului;

B sarcina in locatii cu tensiune maxima cu
maximum patru elemente structurale
principale;

M sarcini pe cel putin doua reazeme de pod;

M deplasarea si rotatia de-a lungul/in jurul
celor trei axe principale cu cel putin doua
aparate de reazem;

W temperatura in cel putin patru elemente
structurale principale.

Masuratorile efectuate sunt:

1) la viaduct de acces: masuratori de alun-
gire pe structurd pentru a obtine tensi-
unile, momentele de incovoiere in patru
locatii: deschiderea centrald P3-P4, pila
P3, in sus si in jos;

5 PSRN 1 =7 o B -
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2) la viaduct de acces: senzori de tem-
peraturd (temperatura structurii) n
aceleasi locatii ca si la punctul 1;

3) la viaduct de acces: sarcini reazem, de-
plasare si rotatie reazem la doua rea-
zeme axa P5 (pile despartitoare);

4) la podul propriu-zis: masuratori alun-
gire pe structura pentru a obtine tensi-
unile, momentele de incovoiere in patru
locatii: deschiderea centrala P6-P7, pila
P6, in sus si in jos;

5) la podul propriu-zis: senzori de tempera-
tura (temperatura structurii) in aceleasi
locatii ca si la punctul 4;

6) la podul propriu-zis: sarcini reazem, de-
plasare si rotatie reazem la doua rea-
zeme axa P5 (pile despartitoare);

7) un senzor de vant (viteza si directie)
pe stalpul de iluminat la rezerva cen-
trala intre P6 si P7 (optional);

8) un senzor de temperatura exterior (pila
despartitoare P5).

2. Conceptul sistemului
de monitorizare

Pe baza definirii proiectului, precum si
a sistemelor statice ale celor doua poduri,
a posibilitatilor de acces si a infrastructurii,
precum racordarea electrica si conexiunea
la internet, au fost determinate urmatoa-
rele specificatii pentru sistemul de moni-
torizare:

Ml instalarea unui sistem de monitorizare
permanent cu masurare continua a pa-
rametrilor selectati la intervale de timp
regulate. Se aplicd, de asemenea, asa
numitul DDMS (Distributed Digital Mo-
nitoring System) avand un hard disk
de mare capacitate, o0 memorie de date
competitivd, acesta reprezinta partea
centrald a sistemului de masurare;

B efectuarea de masuratori statice pentru
functiile decisive. Au fost selectati urma-
torii senzori:

CEEE
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Figura 2 - Podul peste Mures



e traductoare de deplasare: pentru deter-

minarea sarcinilor reazemului, deplasa-

rea si rotatia la doud reazeme pe axa P5;

e traductoare de tensiune: pentru deter-

minarea tensiunii obiectivelor. La ambele

obiective, senzorii sunt amplasati atat in
deschiderea centrala (P3-P4 si P6-P7), cat
si deasupra pilelor (P3 si P6);

e senzori de temperatura: evolutia tempe-

raturii este inregistrata in doua locuri diferite

prin senzori de temperatura conventionali.

Senzorii sunt amplasati in locatii diferite ale

structurii pentru a permite inregistrarea

gradientului de temperatura.

M conexiune la internet: sistemul de ma-
surare este dimensionat in principal
pentru conexiune la internet (conexi-
une de banda larga/transfer de date
GPRS);

B cablaj: cablajul intregului sistem este
important pentru functionarea normala
si pe termen lung a sistemului.

Toti senzorii sunt protejati impotriva
conditiilor meteorologice, impuritatilor si van-
dalismului prin carcase din tabla de otel solida.
Unitatea centrald este amplasata intr-un ta-
blou de comanda cu posibilitate de inchidere
deasupra pilei P5 si este de asemenea foarte
bine protejata. Pentru a acoperi cerintele prac-
ticii cu privire la cele mai diferite masurdtori la
structuri, a fost dezvoltat un Sistem de Mo-
nitorizare digital (DDMS - Distributed Digital
Monitoring System). Conceptul faciliteaza in
esenta o interventie cu diferite tipuri de sen-
zori si deschide noi domenii de aplicare a mo-
nitorizarii structurilor. Sunt posibile pe de-o
parte masuratori statice cu viteze de explorare
mici cat si masurdtori dinamice cu viteze de
explorare foarte mari de mai multi kHz.

3. Sistemul de monitorizare
si managementul datelor
[FE FEEE——

Plan de instalare la podul peste Mures:

1. Statie de monitorizare

Ansamblul combind avantajele unui
sistem fieldbus care permite sincronizarea
tuturor senzorilor cu o precizie de 10 ps.
Aceastd precizie ridicatd este necesara in
special pentru efectuarea masuratorilor di-
namice. Partea centrald este un server Linux
care inregistreaza si sincronizeaza datele
masurate ale senzorilor (digitali). Inregistra-
rea de date (pana la 1 kHz) si sincronizarea
se realizeaza prin inregistratoare speciale in
timp real, care sunt conectate la server prin
conexiune ethernet. Astfel, inregistratoarele
de date pot fi amplasate in imediata apropi-
ere a serverului sau orice alta locatie a struc-
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Fig. 3 - Viaduct de acces
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Figura 4 - Pod Mures

turii. Datele sunt stocate pe hard disk-ul
serverului de la pod, utilizdndu-se un format
de date special foarte compact. Transferul
tuturor datelor masurate se poate realiza
printr-un modem conventional, o conexiune
GSM/GPRS sau o conexiune la internet cu
banda larga cu FTP si TCP/IP.

2. Senzori de temperatura

Pentru toate masuratorile de tempe-
raturd, sunt utilizati senzori de tip PT 100,
atat in varianta de foraj, cat si pentru
masuratori de suprafata. Senzorii PT 100
utilizati sunt senzori de temperaturd care se
bazeaza pe modificarile rezistentei din pla-
tind la influenta temperaturii. Acestea sunt
termometre cu rezistenta de tip PTC. Pentru
a masura temperatura, se utilizeaza modi-
ficarea rezistentei electrice a unui conduc-
tor din platind sau a unui invelis de platina.
Senzorii de temperaturd de platind sunt
caracterizati prin rezistenta nominala R, la
o temperatura de 0°C. Senzorul PT 100 are
asadar o rezistenta nominald de 100 Ohm.
Avantajul unei standardizari a rezistentei
nominale si a modificarii rezistentei este in-
locuirea usoara a senzorilor de temperatura
fara a fi necesara o noua dimensionare a
lantului de masurare dupa inlocuire.

3. Traductoare tensometrice
Metoda cea mai directa pentru cuan-
tificarea tensiunilor date de sarcina activa

intr-un membru structural este inregis-
trarea deformarilor induse cu traductoare
tensometrice de mare precizie. Senzorii
masoara tensiunile pe podurile de auto-
strada, poduri de cale ferata si alte structuri
n care se poate aplica usor o sarcina activa
pe termen scurt. Traductoarele de tensiune
de la BDI au fost utilizate cu succes pentru
masuratori pe mai multe structuri din beton
armat. Aceste unitdti sunt solide si pot fi
instalate in orice conditii meteorologice, de-
oarece sunt precablate si usor de montat.

4. Traductoare de deplasare

La punctele selectate, au fost amplasati
senzori de deplasare, care colecteaza date
despre modificarile de pozitie si deplasare,
precum si rotatia structurii. Senzorii sunt
amplasati in zona aparatelor de reazem
specifice pentru a monitoriza schimbari ale
structurii generate de modificarile in lun-
gime, incepand de la punctul de miscare.

Figura 5 - Traductoare de deplasare
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nea informatii despre adancirea verticald a S ST T T T T — T\
aparatelor de reazem. Pozitia de incepere ;uﬁ'.m_mu s e e e e —
este sarcina staticd ce are un efect asupra 2k
reazemelor prin sarcinile permanente ale ™= ?**
constructiei (adancire initiald). Modificarea :,
sarcinilor portante este inregistrata prin rigi- ¢ e e = P
ditatea reazemelor si deformarea masurata. = — —T —=
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5_ SOftware 0= - e ! i ot i nremirn i il b Rl Niznd A it
Software-ul pentru podul peste Mures o it . b I H .] AWWTW,AL,W'M‘”&?'M
este configurat astfel incat sa se permita ., ,5_:j
copierea fisierelor de madasurare printr-o el
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conexiune FTP prin Explorer. Formatele de
date sunt procesate astfel incat sa permita
o ordonare a datelor la un semnal general
printr-o comanda usoard. in acest mod,
este posibil ca fard utilizarea unor pro-
grame speciale complexe sa se reprezinte
datele masurate ale structurii si sa se in-

Figura 6 - Sistem de urmarire
e
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Figura 7 - Rezultat descarcare date

terpreteze eventualele abateri. Toate da-
tele sunt arhivate pe hard disk-ul local al
serverului intr-o structura ierarhica. Avand
un flux de date continuu, avand in vedere
tipul special al procesarii de date, nu exista
nici o intrerupere a inregistrarii. Sincroni-
zarea in timp se efectueaza printr-un sem-
nal in timp real.

Existd, de asemenea, posibilitatea de a
opera sistemul prin activatori, caz in care
numai acele date masurate sunt inregis-
trate, care indeplinesc un anumit criteriu
al nivelului de prag. Lungimea madsura-
torii, durata inregistrarii inainte si dupa
depasirea unui nivel de prag specific, pre-
cum si conditiile activatorului corespunza-
tor pot fi ajustate in functie de cerinte. Este
posibila de asemenea, operarea sistemului
intr-o combinatie de inregistrare continua
si reglaté de activator. Programul pentru
reprezentarea, evaluarea si transmiterea
datelor de masurare este un program ce
permite atat stocarea datelor masurate cat
si informatiile pentru reprezentarea grafica
si comentarii (informatii suplimentare).

Cunoasterea evolutiei parametrilor care
sunt masurati la o structura nu punctual
ci pe o duratd mai mare de timp (luni, ani
etc.), necesita din partea persoanei care
trebuie sa ia o decizie, o cantitate mare de
informatie. Programul utilizat la urmarirea
podului peste Mures face posibild conecta-
rea mai multor documente.

Demararea acestui mod de urmarire
este un inceput in dotarea inginerilor cu
posibilitati de a cunoaste modul de com-
portare a structurilor. Modelele teoretice
cunoscute pot fi in acest mod imbunatatite
prin aplicarea modului real de comportare
a structurilor, indiferent de tipul lor. Dema-
rarea de programe care sa dezvolte acest
tip de monitorizare este necesara a se dez-
volta la toate structurile noi.

REFERINTE:

POOR (2012). Sistem de monitorizare
podul Mures - proiect Autostrada Arad
- Timisoara, Centura Arad;

Green Eye Writer (2012). Instructiuni de
utilizare program APLICA si VCE.
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Tendinte actuale in conceperea si proiectarea structurala a drumurilor:

Materiale, tehnologii si experiente legate de proiectarea
si constructia structurilor rutiere rigide durabile/
Long Lasting Rigid Pavements — LLRP din intreaga lume

(continuare din numarul trecut)

Prof. Univ. Emerit Dr. Ing. Radu ANDREI

3. Optiuni LLRP. incercari accelerate/
Accelerated Loading Tests - ALT

Optiuni experimentale ALT

Betonul compactat cu cilindru compresor/
Rolling Compacted Concrete - RCC

Betonul compactat cu cilindru compresor (Rolling Compacting
Concrete - RCC), este un material compozit format prin combina-
rea a trei constituenti principali: agregate, apa si liant, aceleasi ca
si pentru un beton conventional, dar avand dozaje diferite, rezul-
tand un material cu proprietati si mod de comportare diferite (An-
gelakopoulos, 2007). Materialele sunt amestecate intr-o instalatie
dorindu-se producerea unui material final omogen. Operatiunile
de executie sunt diferite fata de cele pentru betonul conventio-
nal, utilizand in principal tehnici de compactare prin cilindrare im-
prumutate de la constructia de drumuri. Betonul realizat folosind
tehnologia RCC prezinta caracteristici superioare de rezistenta si
durabilitate, realizandu-se totodata si economii semnificative si
viteze de constructie sporite. Este necesara diferentierea intre
betonul RCC destinat lucrarilor hidrotehnice si lucrarilor de dru-
muri, deoarece calitatea amestecului poate fi semnificativ diferita
pentru fiecare dintre aceste cazuri. Astfel, conform Figurii 6, se
poate observa o distinctie clara intre cele doua tipuri de beton in
ceea ce priveste continutul de ciment, in primul caz fiind de obicei
in intervalul de 3 - 5%, in timp ce pentru RCC se situeaza intre
10 - 14% din masa volumica.

Materialele de bazd folosite in imbracamintile rutiere din
beton compactat cu cilindru compresor (RCC) sunt identice cu
cele pentru betonul conventional: agregate cu granulatie mare si
fine, ciment, apa si aditivi. Selectarea acestor materiale este de
asemenea influentatd de aceiasi parametri ca si pentru betonul
conventional, si anume, cerintele de rezistenta si durabilitate ale
structurii rutiere.

in general, imbricdmintile rutiere cu RCC nu necesitd armare,
dar studiile de laborator au aratat ca armaturile imbunatatesc
proprietatile mecanice ale amestecurilor RCC si poate duce, de
asemenea, la o reducere a grosimii stratului si a distantei dintre
rosturi. Principalul factor de limitare a utilizarii fibrelor metalice
in realizarea RCC consta in dificultatea cu care se incorporeaza
fibrele in amestec. Amestecurile de RCC pot atinge rezistente
mari de compresiune, chiar péna la 80 MPa. Rezistenta la inco-
voiere a RCC este evaluata prin incercari in laborator pe carote
prelevate din structura rutierd existenta si, prin urmare, exista
informatii limitate cu privire la aceastd rezistentd. Datele pu-
blicate in literatura de specialitate sugereaza ca se pot obtine
rezistente la incovoiere de pana la 7 MPa. Pe baza acestor date

s-a sugerat, de asemenea, ca relatia dintre rezistenta la incovo-
iere si compresiune a RCC este similara cu cea pentru betoanele
conventionale. Probe RCC la scara naturald sunt utilizate pentru
a evalua rezistenta la intindere prin despicare si, prin urmare,
caracteristicile de rezistenta la intindere a RCC sunt evaluate mai
usor si mai fiabil decat caracteristicile de rezistenta la incovoiere.
in functie de amestecul RCC, rezistenta la intindere prin despicare
variaza intre 2.8 - 4.8 MPa.

Modulul de elasticitate al acestor betoane este cuprins intre
19 si 30 GPa. In general, modulul de elasticitate al RCC este
aproximativ sau putin mai ridicat decat modulul de elasticitate al
betonului conventional. Exista foarte putine studii privind compor-
tamentul la oboseala a imbracamintilor rutiere RCC la scara reala,
acesta este asemanator cu cel al betonului conventional.

Obiectivul principal al realizaérii RCC este asigurarea unui
continut maxim de agregate si un continut minim de ciment, astfel
incat se obtin proprietati superioare ale betonului proaspat si intarit
cu cele mai mici costuri globale (ACI 325.10R, 1995). Continutul
de agregate fine si grosiere din amestecul RCC este de pana la
85 % din volumul total, in timp ce materialele pe baza de ciment
sunt aproximativ 10 pan& la 15% din amestecul RCC. In general,
continutul puzzolanic variaza de la 15 la 20% din volumul total de
materiale pe baza de ciment (Naik, Chun, Kraus, Singh, Pennock,
& Ramme, 2001). Incercérile de consistenta si de compactare sunt
cele doud metode principale utilizate pentru dezvoltarea amestecu-
rilor RCC (Tangtermsirikul, Kaewkhluab, & Jitvutikra, 2004).
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Figura 6 - Distinctia dintre diferitele tipuri de beton
in functie de continutul de ciment si raportul de apa
(Angelakopoulos, 2007)
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Tabelul 2 - Criteriile pentru HPC (SHRP-C-362, 1993)

NOI ORIZONTURI iN CERCETAREA RUTIERA

. Rezistenta minima Raport maxim Factorul minim de
T [H e la compresiune apa / ciment durabilitate la inghet
Optiunea A N o
Rezistents foarte (cu ciment de tipul TIT) 14 MPa in 6 ore 0.40 80%
timpurie (VES) .
(e ggﬂ‘;\?i%g_xn 17.5 MPa in 4 ore 0.29 80%
Rez's(tceunzfp';‘l'%'zg‘ Cr}“nﬁgf‘t()HEs) 35 MPa in 24 de ore 0.35 80%
REZiSEiS%;O:nfedgqggeéws) 70 MPa in 28 de ore 0.35 80%
Tabelul 3 - Aplicatii potentiale ale HPC (SHRP-C-362, 1993)
Tip beton
Aplicatie potentiala VES VES
HES VHS
(A) (B)
Structura rutiera noua X X
Plombarea structurii rutiere pe adancime X X X
Ransforsare structura rutiera X X X
Tablier nou pod X X
Inlocuirea totald a tablerului de pod X
Ranforsarea tablierului de pod X X X
Grinde de pod X X
Elemente prefabricate X X X
Piloti de beton precomprimat X X X
Coloane si piloni X X

Rezistenta la lunecare a RCC este o proprietate esentiala pentru
drumuri. In cazul in care o imbréc&minte rutierd RCC nu indeplineste
cerintele pentru rugozitate, va fi necesara suprapunerea unui strat
subtire de asfalt sau prelucrarea mecanica a suprafetei.

Pana in prezent, utilizarea armaturilor (inclusiv a fibrelor) in
amestecuri RCC a fost limitatd, in principal din cauza dificultatilor
de incorporare a acestora in amestec. Studiile de laborator efec-
tuate au indicat ca utilizarea fibrelor pentru imbracamintile rutiere
RCC au multe beneficii si, prin urmare, cercetarile trebuie conti-
nuate in vederea dezvoltarii metodelor tehnologice de amestec a
fibrelor si de executie a RCC. Durabilitatea structurilor RCC, in con-
textul LLRP, necesitd o atentie deosebita, mai ales pentru atinge-
rea unor rezistente bune la inghet. Deoarece aerarea amestecului
nu este intotdeauna posibild datorita continutului scazut de apa din
RCC, este necesar sa se dezvolte metode si materiale alternative,
care vor imbunatati rezistenta la inghet a structurilor rutiere RCC.

Rosturile unei structuri RCC sunt zonele cele mai importante
pentru obtinerea planeitatii si a densitatii adecvate. Rosturile longi-
tudinale sunt formate intre dalele adiacente in sensul de pavare, in
timp ce rosturile transversale sunt formate la capatul dalelor, per-
pendicular pe directia de asternere a betonului (ACI 325.10R, 1995).

Beton armat cu fibre metalice (SFRC) pentru structuri
rutiere noi si pentru reabilitarea celor existente

A. Beton armat cu fibre metalice utilizat pentru reabilita-
rea imbracamintilor rutiere existente din ciment de Portland
(imbracaminti PCC)

in prezent, multe drumuri existente din beton sunt din ce in ce
mai inadecvate pentru circulatia vehiculelor, din cauza deteriorarii
structurale si de suprafatd. Metoda uzuald de extindere a duratei
de viata pentru astfel de drumuri este asternerea unui covor as-
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faltic peste dala din beton. Acest procedeu a fost utilizat rar, din
cauza dificultatilor de executie. Fluctuatia costului bitumului a dat,
in ultimii ani, un mare impuls pentru luarea in considerare a altor
materiale care ar putea fi utilizate pentru reabilitarea drumurilor
din beton. Un astfel de material este SFRC.

Pentru evaluarea potentialului SFRC, privind ranforsarea in
straturi subtiri la drumurile din beton cu trafic intens, s-a realizat
un experiment pe scard larga in Marea Britanie (Galloway & Gre-
gory, 1977), pe Autostrada M10, care avea o durata de serviciu
de 15 ani si prezenta deteriorari semnificative, in special fisurari.
Ranforsarea s-a efectuat in doud straturi, de 60 mm si 80 mm si a
fost utilizat urmatorul continut de fibre: 2,7; 2,2 si 1,3% cu greu-
tatea de 0,5 mm x 38 mm fibre Duoform fiind realizate saisprezece
sectiuni de testare. Lungimea totald a sectorului experimental a
fost de 200 m. Amestecarea a fost realizatd intr-o instalatie de
preparare a betonului. Rosturile de dilatatie au fost formate in
betonul umed peste rosturile de dilatare din structura veche; de
asemenea, s-au format rosturi suplimentare de contractie.

B. Beton armat cu fibre metalice pentru structuri rutiere noi

Primele cercetdri privind armarea betonului cu fibre metalice
au fost intreprinse in anii 1950 si 1960. Un semnificativ proiect
experimental a fost realizat in Greene County, Iowa, la sfarsitul
anului 1973. Au fost luate in considerare trei tipuri de fibre cu do-
zaje de 35, 59 si respectiv 94 kg/m?3si doud grosimi ale stratului
de acoperire, si anume 50 si 75 mm. Tipul si conditiile de conlu-
crare cu dala veche au fost: aderent, partial aderent si neaderent.
Dupa 9 luni de serviciu, sectiunile neaderente au prezentat mai
putine fisuri, pe cand cele aderente si partial aderente de la 8 la
15 fisuri pe sectiune. De asemenea, s-a constatat ca sectiunile re-
alizate din beton avand un continut mai mare de fibre (94 kg m?3)
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s-au comportat mai bine decat sectiunile cu doar 59 kg/m? sau
35 kg/m? continut de fibre (FHWA_RD_77-110 Report, 1977).
S-au intreprins si in alte state cercetdri avand rezultate similare
privind comportarea structurilor rutiere din beton armat cu fibre
metalice (SHRP-C-345, 1993).

Pastrarea nivelurilor inalte de productivitate, finisarea suprafetei
fara ca o cantitate mare de fibre sa fie expusa, precum si proiec-
tarea adecvata a SRFC, reprezintd probleme complexe cu care se
confrunta in prezent inginerii de drumuri si care limiteaza utilizarea
pe scard largd a acestor tipuri de imbracdminti rutiere. In ultimii 20
de ani, au fost efectuate cercetari extinse pentru rezolvarea aces-
tor probleme. S-au utilizat superplastifianti pentru imbunatatirea
lucrabilitatii si a caracteristicilor de finisabilitate (Ramakrishman &
Hosalli, 1989). De asemenea, in beton, s-a mai introdus si cenusa
zburatoare de termocentrald si fibre metalice pentru a imbunatati
lucrabilitatea si durabilitatea acestuia (Bayasi si Soroushian, 1989).
Coroziunea fibrelor de otel reprezinta o altd problema pentru uti-
lizatorii SFRC. Cu toate acestea, coroziunea fibrelor metalice se
limiteaza doar la suprafata dalelor din beton (Tatnall, 1990). Odata
ce fibrele de la suprafata corodeaza, procesul nu se propaga, nici
cand betonul este foarte saturat cu ioni de clor.

Structuri rutiere din beton de inalta performanta/
High Performance Concrete - HPC

in termeni generali, betonul de inaltd performantd poate fi
definit ca orice beton care asigura caracteristici imbunatatite ale
performantelor pentru o aplicatie data (SHRP-C-362, 1993). De
exemplu, betoanele care asigura o imbunatatire substantiala a
durabilitatii in conditii de exploatare severe, proprietdti extraordi-
nare de la varste timpurii sau proprietdti mecanice imbunatatite
substantial sunt potentiali HPC. Aceste betoane pot contine ma-
teriale cum ar fi cenusa zburatoare de termocentrald, zguri gra-
nulate, silice, fibre, aditivi chimici si alte materiale, separat sau
in diferite combinatii. Inginerii de drumuri folosesc aceste be-
toane pentru constructii de drumuri si autostrazi, inclusiv pen-
tru reparatia si reabilitarea acestora. Acest tip de beton prezinta

Ing. Gheorghe PALCANIN
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o durabilitate mai mare, care permite reducerea costurilor de
intretinere pe ciclul de viatd. in Tabelul 2 se defineste HPC in
functie de anumite criterii de rezistenta si durabilitate.

Aplicatiile potentiale ale betonului VES sunt pentru situatiile
in care timpul de constructie este critic si costul materialelor este
doar partial important, comparativ cu costurile aferente inchide-
rii unui pod sau a unui sector de drum sub trafic (SHRP-C-362,
1993). Utilizarea acestui beton va fi limitatd la sectoare de drum
relativ reduse, la tabliere de pod si la ranforsari.

Betonul HES este, probabil, cel mai universal material in ter-
meni de aplicatii potentiale. Cu caracteristicile sale sporite privind
performanta, el poate deveni util pentru constructia unor structuri
rutiere noi si la ranforsarea acestora, situatii in care viteza de
constructie este importanta, dar nu critica, chiar daca, costul ma-
terialelor poate fi relativ mai scump. Ca si in cazul betonului VES,
este posibild finisarea manuald sau mecanica. Tabelul 3 rezuma
aplicatiile potentiale ale celor trei categorii de HPC.

Betonul VHS este utilizat in primul rand pentru elementele
structurale, pentru care timpul de constructie nu este un factor
critic. Totusi, in unele cazuri, aplicarea sa directd la structurile
rutiere este posibild. In cazul in care, in acest beton se adaug3
silice sau cenusa de termocentrald, se poate imbunatati rezistenta
la abraziune a imbracdmintei rutiere.
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Asociatia Profesionala de Drumuri si Po-
duri din Roménia isi exprima profundul regret
fatd de decesul domnului inginer Gheorghe
PALCANIN, presedintele Filialei Hunedoara -
Avram Iancu. Domnul inginer PALCANIN a
trecut la cele vesnice la vérsta de 73 de ani,
dar ar mai fi avut multe de spus si de realizat
in domeniul pe care I-a slujit cu credinta, da-
ruire si profesionalism. A fost director tehnic
al S.C. Drumuri si Poduri S.A. Deva timp de
28 de ani si a avut experienta in proiectare,
constructii si conducere a activitatii de reabili-
tare, modernizare, reparatii capitale, reparatii
curente de drumuri, poduri, lucrari de conso-
lidare versanti si aparari de maluri, constructii
strézi, canalizari. A contribuit, in calitate de
proiectant sau sef proiect la proiectarea a cca
150 km de drumuri judetene si comunale si
a 50 de poduri si podete cu diferite lungimi,

peste drumuri si ape. De asemenea, a fost sef
de proiect la o serie de lucrari in constructii
civile de sedii, hale, ateliere mecanice, plat-
forme, depozite pentru bazele de productie
ale Directiei Judetene de Drumuri si Poduri
Deva, precum si pentru lucrari de consolidare
versanti si aparari de maluri pe drumurile co-
munale si judetene din administrarea D.J.D.
- R.A.. Deva. Timp de 8 ani, in calitate de
sef santier, a participat direct la constructia si
modernizarea a numeroase strazi, drumuri,
poduri si canalizari din municipiul Deva si din
Jjudetul Hunedoara. Din anul 2008, si pana
in ultimele luni de viatd, a lucrat ca sef de
santier la S.C. DRUPO S.R.L. Célan, unde si-a
indeplinit toate sarcinile care i-au fost atri-
buite. A fost membru al Consiliului National
al A.P.D.P. si presedinte al Filialei Hunedoara
in perioada 1999 - 2007 si, respectiv, 2011

S

- 2020. In relatia cu A.P.D.P. a fost mereu
un om onest si a raspuns cu promptitudine
sarcinilor care i-au fost incredintate.

Prin decesul lui Gheorghe PALCANIN,
comunitatea drumarilor din Roménia
pierde un coleg apreciat, devotat cu ones-
titate domeniului rutier, om corect si impli-
cat in activitatea profesionald, receptiv si
respectuos in relatia cu partenerii. Acelasi
respect i-l vom purta mereu.

Dumnezeu sa-I odihneasca in pace!
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Anghel SALIGNY - 95 de ani
de la trecerea la cele vesnice

Din Moldova au dat semnalul unor schimbari radicale in domeniul infrastructu-
rii romanesti doua somitati: Anghel Saligny si Elie Radu. De la ei au ramas cele
mai spectaculoase transformari ale infrastructurii prin proiecte tehnice care
au ajutat enorm dezvoltarea Romaniei. Deoarece in luna iunie, s-au implinit 95
de ani de la trecerea la cele vesnice a lui Anghel Saligny, pedagog, ministru,
academician, ne-am propus sa-i aducem, aici, in cuprinsul revistei ,,Drumuri
Poduri”, un prinos de recunostinta, printr-o sumara prezentare a vietii sale,

profesionale si stiintifice.

Pregatirea profesionala
si acumularea informatiilor

Anghel Saligny s-a nascut pe 19 aprilie
1854, in comuna Serbanesti, judetul Ga-
lati/Tecuci, la acea vreme. Urmeaza prime-
le clase la scoala parintilor sai din Focsani
si Colegiul ,Unirea”, iar la 16 ani, pleaca la
studii, in Germania. A urmat astronomia la
Universitatea ,Friedrich Wilhelm” din Ber-
lin si studii ingineresti la ,Scoala Tehnica
Superioara” din Charlottenburg, intre 1870
- 1874. Ca inginer practicant, a lucrat la
calea ferata Cottbus-Frankfurt, atunci fiind
remarcat de profesorul G. Mehrtens, de la
»~Scoala Politehnica” din Dresda, care i-a
apreciat seriozitatea si ingenioasele solutii
pe care le dadea diferitelor probleme difici-
le de constructie. Mai tarziu, Mehrtens I-a
rugat sa ramana in Germania, aratandu-i
care sunt perspectivele unei tari in plina
dezvoltare in paralel cu ale tarii sale: el a
refuzat, preferand reintoarcerea in Roma-
nia. Revenit acasa, el a facut ucenicia sub
conducerea lui Gheorghe Duca, in perioa-
da 1877-1879, la constructia caii ferate
Ploiesti-Predeal.

Inovator genial de talie internationala

inceputurile specialistului Saligny sunt
legate de proiectele primelor linii ferate,
respectiv Adjud - Targu Ocna, dar si de
primele poduri combinate de cale feratd si
sosea din Romania.

in 1888, Anghel Saligny a construit po-
dul din Cosmesti, peste Siret, acesta fiind
cel dintéi proiectat de inginerul constructor
galatean (pod dublu de sosea si cale fera-
ta, avand 430 m lungime).

Pe baza unor inventii proprii, Anghel Sa-
ligny a construit, in premierd mondiala, si-
lozurile din beton armat, de la Braila (1888)
si Galati (1889), la numai doua decenii

I IULIE 2020

dupa ce francezul Joseph Monier obtinuse,
in 1867, primul brevet pentru elemente de
constructii (grinzi, placi, stalpi) din beton
armat, acest material fiind putin studiat in
acele timpuri. Astfel, la magaziile cu silozuri
din Braila, care puteau cuprinde o cantitate
de peste 25.000 de tone de cereale, s-au
folosit, pentru prima data in lume, betonul
armat si placile de beton prefabricate pen-
tru realizarea celulelor.

Al doilea mare proiect al sau a fost
extinderea si modernizarea portului Con-
stanta, unde a construit dane, docuri, si-
lozuri si primul terminal petrolier, pentru
a impulsiona exporturile de titei si cereale.

Podul de la Cernavoda,
marca lui Anghel Saligny

Saligny calatoreste in toatd lumea pen-
tru a vedea lucrari de arta, poduri in spe-
cial, realizate prin diverse tehnologii, acu-

mulénd experientd. Acela a fost momentul
in care au prins a se naste ideile sale geni-
ale. Astfel, a proiectat, in 1888, la doar 33
de ani(!) si a construit, intre 1890-1895,
podul de peste Dunare de la Cernavoda,
cel mai lung pod, suplu si ieftin, cu cea
mai mare deschidere (130 de metri) din
Europa secolului al XIX-lea si al treilea din
lume la acea datad. Solutiile noi aduse de
catre Anghel Saligny au vizat folosirea ote-
lului moale in locul fierului, ceea ce a dat
durabilitate si rezistentd mare in timp. De
asemenea, Saligny a folosit un sistem ino-
vator de grinzi cu console in suprastructu-
ra podului, iar proiectarea a facut-o dupa
metode de calcul moderne, care au servit
drept exemplu in intreaga lume.

in perioada 1884 - 1901, ca sef al
Serviciului Docuri, si din 1877, ca Sef al
Serviciului lucrdrilor noi din Directia Gene-
rald a Cailor Ferate Roméne, a solutionat
problema finlocuirii podurilor de lemn cu
poduri metalice, cu console fard culee,
pe linia feratd Filiasi - Targu Jiu (1886),
a construit tunelul de cale feratd din Va-
lea Mostistei (Calarasi) si portul Ramadan
(Giurgiu), precum si calea ferata Ploiesti-
Predeal (1877-1879).

Este cert ca Anghel Saligny a contribuit
substantial la transformarea infrastructurii
din Moldova, zona sa ,de suflet”, cu locul




sau de nastere. Astfel, a realizat calea fe-
rata Adjud-Targu Ocna (1881-1884), ,Po-
dul Alb”, podul metalic de peste raul Trotus
din Onesti (1881) - primul pod combinat
(cale ferata si sosea) din Romania, calea
feratd Barlad - Vaslui - Iasi. Tot de numele
lui se leaga tronsonul de cale ferata din-
tre Buzau si Mdrasesti. Tot el infiinteaza si
Statia de cale ferata Focsani, deschizénd o
mare perspectiva pentru viata economica
si comerciald a orasului Focsani.

Saligny are contributii in aproape fiecare
judet din tara la intretinerea sau construirea
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de cai ferate, statii CFR si poduri, dar am-
prenta sa cea mai vizibila este in Dobrogea.

Multe dintre podurile si constructiile
industriale concepute de ilustrul inginer in
urma cu un secol continud sa fie functio-
nale si astdzi. In plus, la realizarea Podu-
lui Dunarea ,Podul prieteniei” de la Giur-
giu-Ruse, inaugurat in 1954, o contributie
importantd au avut-o doi ingineri romani,
Alexandru Lungu si Constantin Stegaru,
ambii din Scoala lui Anghel Saligny. Pentru
multiplele inovatii, Saligny a fost consi-
derat pionier al stiintei si tehnicii mondi-
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ale in proiectarea, executarea podurilor si
constructiilor industriale. El a fost si unul
dintre intemeietorii ingineriei romanesti,
membru fondator si presedinte al ,Socie-
tatii Politehnice” din Bucuresti, ministru al
Lucrarilor Publice si membru al Academiei
Romaéne, pe care a si prezidat-o, precum
si profesor la Scoala nationala de poduri
si sosele.

Trecerea in istorie

,La 17 iunie 1925, dimineata, Anghel
Saligny, desi era suferind, s-a dus la So-
cietatea Comunala de Tramvaie unde era
Administrator delegat. Apoi a luat masa cu
familia sa, care sdrbatorea ziua de nastere
a sotiei; s-a asezat pe scaunul pe care se
odihnea de obicei si pe nesimtite si-a dat
sfarsitul. Inmorméntarea a avut loc la 19
iunie 1925, cu funeralii nationale la care
au asistat primul Patriarh al Bisericii Or-
todoxe Roméne - Miron Cristea (ridicat in
acest scaun la 04 februarie 1925), Primul
ministru Ion I.C.Bratianu, reprezentantul
regelui Ferdinand - Comandorul Coslinsky,
ministri, personalitati, numeros public”.

Aceasta este una dintre consemnarile
presei din anul 1925 care lasd marturie
peste timp informatiile despre trecerea la
cele vesnice a uneia dintre personalitdtile
remarcabile ale poporului roman, cu un re-
nume colosal pe plan mondial.

Nicolae POPOVICI
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Studii privind utilizarea cimenturilor
cu adaos de zgura la betoanele rutiere (1)

Liliana Maria NICULA

Student doctorand - Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Pornind de la cerintele specifice betonului rutier cunoscute in actualele preve-
deri de la noi din tara (compozitie, caracteristici ale betonului proaspat, niveluri
de performanta ale betonului intdrit, asigurarea durabilitatii) lucrarea prezinta
rezultatele unor cercetari experimentale referitoare la utilizarea zgurii de fur-
nal granulate si macinate, prin inlocuirea partiala a cimentului in compozitia

betoanelor rutiere.
1. Introducere

Cercetarile in acest domeniu urmaresc
obtinerea unor noi compozitii de beton ru-
tier care sa atinga durabilitatea si perfor-
mantele similare si de dorit imbunatatite,
fatd de cele prevazute la betoanele rutiere
in normele aplicate la noi in tara.

Utilizarea zgurii de furnal granulata si
macinata denumitd in continuare GGBSF
(ground granulated blast furnace slag) ca
adaos in cimenturile la betoanele rutiere
are mai multe avantaje referitoare la eco-
nomisirea energiei, reducerea emisiilor de

Emisiile de dioxid de carbon ge-
nerate de fabricile de ciment sunt
50% din decarbonizarea materi-
alelor, 40% din arderea combus-
tibililor si 10% din transporturi si
energie pentru macinarea clinche-
rului si extractia materiilor prime.

3
10%

50%
40%

@1 0203

Figura 1 - Diagrama emisiilor de dioxid
de carbon la producerea cimentului
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gaze cu efect de sera si reducerea consu-
mului de materii prime naturale.
inlocuirea partiald a clincherului, care
reprezintd materia prima pentru produce-
rea cimentului Portland, cu materiale alter-
native cum ar fi zgura de furnal macinata,
provenita din deseuri, contribuie la reduce-
rea emisiilor globale de dioxid de carbon.
Prin substituirea partiala a cimentului
tip Portland cu zgura de furnal macinata se
reduce energia termica utilizata la arderea
clincherului, materie primd a cimentului
Portland. Reducerea energiei termice are
0 mare importanta pentru producatorii de
ciment deoarece combustibilul reprezinta
unul din costurile de productie cele mai ridi-
cate in procesul de producere a cimentului.
Se estimeazd cd emisiile de dioxid de
carbon (CO,) a fabricilor de ciment cuprind
aproximativ 50% emisii ce provin din pro-
cesul de decarbonizare, 40% sunt emisii
din arderea combustibililor si aproximativ
10% emisii din transport, generarea ener-
giei electrice utilizate in fabricile de ciment,

CEM | -ciment
Portland

CEM llI- ciment Portland
compozit

in special cea pentru macinarea clincheru-
lui, precum si extractia combustibililor pri-
mari si a materiilor prime minerale, fig 1.

Standardul SR EN 197-1 aplicat la
noi, referitor la cimenturile uzuale, clasi-
fica cimenturile in 5 tipuri principale (CEM
I - CEM V) si 27 subgrupe, Fig 2. Dintre
acestea, cimentul CEM I Portland contine
procentul maxim de clincher de 95%, CEM
II/A-S poate contine pana la 20% zgura, in
timp ce cimentul CEM III/C poate contine
pana la 95% zgura de furnal. Toate tipu-
rile de ciment contin maximum 5% com-
ponente auxiliare minore.

Considerand gradele diferite de substi-
tutie a clincherului in diferitele cimenturi,
conform normelor europene, dintr-o tona de
clincher se pot produce intre 1,1 (ex. CEM
I Portland) pana la 21 tone de ciment (ex.
CMEIII/C), incluzand sulfatul de calciu sau
alti aditivi, Fig. 3, sursa [1], [2] si [3] ***.

2. Caracteristicile tehnice ale
betonului rutier utilizat
in baza prescriptiilor tehnice
actuale de la noi din tara

imbracdmintile din beton de ciment
sunt folosite la sistemele rutiere rigide si
sunt destinate in principal traficului greu si
aeroporturilor. [4]

Betoanele rutiere se deosebesc prin anu-
mite specificatii tehnice fatéa de betoanele
utilizate in constructiile civile si industriale.

Tipurile de
cimenturi uzuale
conform EN 197-
1

CEM V-
ciment
compozit

CEM llI- ciment
de furnal

CEM IV-
ciment
puzzolanic

Figura 2 - Tipuri de ciment SR EN 197-1
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Una din principalele caracteristici tehnice

ale betoanelor rutiere este ca incadrarea in Proportia max. de constituentiin Productia maxima de ciment tona
CLASE nu se face in functie de valoarea re- ciment [%vol] Jtona de clincher
zistentei caracteristice la compresiune R,
; H ; ; ; T L | L T
ci se face in functie de valoarea rezistentei CEM V/B [20 80 CEMV/B
caracteristice la incovoiere (R, ). Clasele be- . [ | .
toanelor rutiere pot fi BcR 5, BcR 4.5, BcR 4, CEM V/A 4| | 60 | CEMV/A
Bc R3.5, ace.:stea se stabl!esc in funo_:tle_ de CEM V/B 25 I 55 CEM VB
clasa de trafic, de categoria drumului, si au . | | | | i
valori intre 3,5+5,0 N/mm?2 conform NE-014 CEMIV/A | 65 | | [ T5 CEMIV/IA
si intre 2.0+10 N/mm? conform standardu- ) ]
' / CEM Il/C B 95 CEMIINC pil

lui european SR EN 13877-1, acesta din i | | |
urma avand valori mai restrictive. Rezisten- CEM /B [20 80 CEMIII/B

tele la compresiune Rc au valori cuprinse b | | | h
CEM II/A 35 ] 65 CEMII/A

intre 30+45 N/mm?, fig. 4. ) i
in specificatiile tehnice ale betonului ru- CEM II/B —Lsg"—‘-y—i's— CEMIIB

tier proaspat se prevede valoare scazuta a . -
TASARII (30+10 mm), valoarea GRADULUI ~ [CEM IVA-D CEMIVA-D 1

uung%L Q@@i

DE COMPACTARE 1.15 +1.35, continutulde | cgm A | | slo | >0 CEMIUA 1
aer oclus (3.5+0.5 %) RAPORTUL A/C s3 - | | | i
aib# valori scdzute (max.0,45) pentru be- CEMI ———— CEMI 1
toanele cu granulozitate continud. Betoa- o m @ e o w0 1 . . M M M M

nelor rutiere trebuie sa aiba CONSISTENTE
VARTOASE pana la SLAB PLASTICE, fig 5.

in stratul de uzurd se vor utiliza cribluri
concasate si nisip de rau, iar in compozitia
betoanelor se vor adauga obligatoriu adi-
tivi antrenori de aer [13] si [24].

Aditivii antrenori de aer contribuie la
asigurarea durabilitati betoanelor. Micro-

@ Continut min. de clincher% @ Productia de ciment ( in t/t clincher) inclusiv

O Alti constituenti % ( ex. ghips) 5% ghips si alti aditivi.

Figura 3 - Grade de substitutie a clincherului si productii maxime
posibile de cimenturi, conform EN 197-1.

Clase de beton rutier BcR
Rinc 3.5...... 5N/mm?2

bulelor de aer dispersate in masa beto- NE 014

nului, intrerup capilaritatea si joaca rolul |

vaselor de expansiune, anuland efectul

inghetului. Prin intreruperea capilaritatii BcR 5.0 Bc R4.5 BcR 4.0 BcR3.5

se limiteaza patrunderea apelor agresive
rezultate din fondantii chimici utilizati la

lucrarile de intretinere din timpul iernii. Figura 4 - Clase de beton rutier conform NEO14
Microbulelor de aer dispersate in masa be-

tonului reduc tensiunile superficiale si fre- Caracteristicile betonului

carea intre granule fapt pentru care au un rutier BcR

rol plastifiant, asigurd betonului proaspat in Sta':leEpof?zSpété

o lucrabilitate sporita si nu in ultimul rand

permite micsorarea raportului A/C. [6]
Tipuri de ciment admise pentru be-

toanele rutiere de la noi sunt CD40,CEM I

] . Tasare scazuta Grad de Aer oclus Rap A/C

42.5L R’T:EM L 42'_5 N CIEM 132.5 R’v[l_B]' 30+10mm compactare 3.5£0.5% max 0.45
aa evgerea C|menEu ul se va urmari ca Vartos-Slab plastic 1.15....1.35 granulozitate

acesta sa corespunda conditiilor impuse i

imbracamintilor rutiere din beton de ciment
privind obtinerea rezistentelor admise la Figura 5 - Caracteristicile betonului rutier in stare proaspata NE0O14
compresiune, intindere din incovoiere, la
uzura si gelivitate, avand totodata contrac-
tii reduse. Din literatura de specialitate, pe

Cimenturi utilizate la
betoane rutiere BcR conform

baza cercetarilor experimentale, s-au sta- NEO014

bilit urmatoarele caracteristici pentru com-

pozitia mineralogicd a cimentului rutier: I T I r !
ponderea cea mai mare (55-70%) sd fie a CD40 CEM1425R CEM 142.5N CEM1325R
silicatului tricalcic (C,S - 3Ca0-SiO,), pre- Stas 10092 SR EN 197-1 SR EN 197-1 SR EN 197-1

zenta unor cantitati mari de silicat bicalcic
(C,S - 2Ca0-Si0,) si de aluminoferitul te-
tracalic (4Ca0-Al,0,-Fe,0,), notat simbolic Figura 6 - Cimenturi utilizate in betoane rutiere conform NE0O14
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C,F este contraindicata, iar aluminat
tricalcic (C,A- 3Ca0-Al,0,) sa fie limitat
strict la max. 6 %. Studiile de specialitate
efectuate au scos in evidenta necesitatea
alegerii unui tip de ciment rutier, cu rezis-
tente mecanice medii si priza lentd, pentru
a reduce pericolul de fisurare [6].

Cimentul CD40 are sensibilitate redusa
la frig si degajare de caldura redusa, acest
ciment se recomanda a se utiliza si pe
timp friguros si pe timp calduros. Cimentul
Portland CEM I 42.5R se recomanda a se
utiliza pe timp friguros deoarece este in-
sensibil la frig si are degajare de caldura
ridicata. [15, tabel L1]. Perioada critica in
care apare fenomenul de contractie, con-
form SR 2833-09 este in perioada initiald
de intdrire a betonului [22].

Cimenturile de la noi care indeplinesc
aceste conditii (rezistente mecanice medii si
priza lentd), conditii necesare pentru a re-
duce pericolul de fisurare a betonului in pe-
rioada de intarire sunt CD40 si CEM I142.5 N.

Cele mai importante caracteristici teh-
nice ale betonului intarit care influenteza
durabilitatea betoanelor, sunt rezistentele
mecanice, gelivitatea, compactitatea, po-
rozitatea, permeabilitatea si contractia be-
tonului, fig. 7.

Gradul de gelivitate se defineste con-
form SR EN 3518-2009 prin numarul de
cicluri de inghet-dezghet succesive, pe
care epruvetele de beton saturate cu apa
(care au véarsta de cel putin 28 de zile) le
pot suporta, fara ca reducerea rezistentei
la compresiune sa fie mai mare de 25%
sau a modulului de elasticitate cu mai mult
de 15% si pierderea in greutate sa scada
mai mult de 5%, fata de pe epruvete mar-
tor care sunt identice din toate punctele
de vedere, care insd nu se supun la gelivi-
tate. Gradul de gelivitate pentru betoanele
rutiere este G100 stabilit conform NEO14,
respectiv G150 pentru un mediu umed cu
inghet si agenti de dezghetare conform
Stas 3622. In urma ciclurilor de inghet -
dezghet datorita eforturilor interne de in-
tindere (exercitate in urma inghetarii apei)
si de contractie termica (exercitate in urma
dezghetarii apei) se produce deteriorarea
betonului si se agraveaza pana la distru-
gere, pe masura amplificarii si generalizarii
in masa betonului a acestui proces. Factorii
cei mai importanti care contribuie la imbu-
natdtirea comportarii betonului la inghet-
dezghet sunt compactitatea si porozitatea
betonului. Din cauza absorbtiei interioare,
care se produce in primele ore ale ameste-
carii cimentului cu apa, in pasta de ciment
iau nastere pori de aer inchisi (pori sferici),
care imbunatatesc comportarea betonului
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Caracteristicile betonului
rutier BcR  intarit

Gelivitatea Porozitatea 174 Permeabilitatea Contractia
G100 sau Valori intre C(%)=—x100 Compactitatea 0.2...0.4 mm/m
G150 1..4% 4 PS; 1u°
PEIT-C % P12/10

Figura 7 - Caracteristicile betonului rutier BcR intarit

la inghet deoarece apa ingheata in porii ca-
pilarelor la temperaturi diferite.
Compactitatea betonului intarit, C, se ex-
prima in procente si reprezinta raportul din-
tre volumul fazei solide (fara geluri si pori) si
volumul aparent (volumul epruvetei).

C(%)= %xl 00

Porozitatea totala este data de relatia:
P (%)= 100- C se determina conform STAS
5479-88 [21]. Compactitatea este cu atat
mai mare, cu cat volumul de goluri este
mai mic. In mod conventional, un beton
se considera compact cand porozitatea sa
este cuprinsa intre 1...4%. Cand porozita-
tea totald depaseste 4%, betonul este con-
siderat poros, [5].

Conform altor cercetdri de specialitate,
betonul rutier se considera compact cand po-
rozitatea totald e cuprinsa intre 5 si 7%, [6].

Permeabilitatea betonului se apreciaza
dupa modul de patrundere a apei in masa lui
si se exprima prin gradul de impermeabili-
tate fata de apa (Px /n) [NEO12-2, Anexa X].

La gradul de gelivitate G100 (grad pre-
vazut in NE 014) la betoane rutiere fi cores-
punde un grad de impermeabilitate de P8/10.

Reglementarile tehnice (NE 012-1999)
recomanda ca stabilirea gradului de imper-
meabilitate necesar betonului sa tind seama
de clasa de expunere a constructiilor in con-
ditiile de mediu. STAS 3622 stabileste ca
nivelul de performanta al betoanelor este in
functie de gradul de impermeabilitate si in
functie de gradul de gelivitate. Astfel, pen-
tru betoanele expuse la clasele XF (mediu
umed cu inghet si agenti de dezghetare)
gradul de impermeabilitate este de P12/10
(respectiv la o presiune de 12 bari adanci-
mea de patrundere a apei in beton este de
10 cm) si gradul de gelivitate G150.

Contractia betonului, denumitd con-
tractia axiald, se determind conform SR
2833- 2009 si reprezinta micsorarea vo-
lumului acestuia la intarire in aer, datorita
pierderii prin evaporarea apei libere din

porii capilari si a gelurilor, prin ruperea
scheletului cristalin al pietrei de ciment
in fazele initiale ale intaririi, dand nastere
unui sistem de defecte in structura betonu-
lui si implicit la fisurarea dalelor.

Perioada criticd in care apare feno-
menul de contractie este dupd cateva ore
de la turnarea betonului, perioada in care
trebuie luate toate masurile necesare pen-
tru protectia suprafetei acestuia impotriva
evaporarii a apei din amestec. Prin con-
servarea unui grad ridicat de umiditate
pe un anumit interval de timp, dupa tur-
nare, producerea contractiei betonului
se intarzie si se diminueaza, dar nu se
elimina. Contractia betonului, respectiv
micsorarea volumului betonului, creste lo-
garitmic in timp atingand pentru betoanele
obisnuite valori de 0,2...0,4 mm/m dupa un
an de la preparare [5].

La betoanele rutiere obtinerea unor
rezistente reduse la intindere si contractii
mari sunt principalele inconveniente, de-
oarece aceste fenomene provoca fisurarea
dalelor [4].

Toate aceste specificatii tehnice sunt foarte
importante pentru a obtine performante pri-
vind durabilitatea betonului. Conform norme-
lor americane (,,ACI"), durabilitatea betonului
este definitd ca fiind ,proprietatea acestuia
de a rezista actiunilor climatice, chimice, de
abraziune sau oricaror altor procese de deteri-
orare; astfel, un beton durabil este acela care
isi pastreaza forma initialda, caracteristicile si
functionalitatea in conditiile de mediu inconju-
rator pentru care a fost proiectat” [25].

La noi, prescriptiile tehnice privind actiu-
nile datorate mediului inconjurator si clasifi-
cate In clase de expunere se regasesc in NE
012-1 si in standardul european adoptat SR
EN 206-1. Conform acestor norme, combi-
natiile de clase de expunere pentru betonul
rutier sunt XF4 +XD3, unde XF4 reprezinta
expunerea la inghet (F) avand saturatie pu-
ternicd de apa cu agenti de dezghetare 4 si
XD3 (reprezinta coroziune indusa din cloruri,
alternantd umezire —uscare) [15] si [18].
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Tabelul 1 - Compozitia chimica a cimentului folosit 1-425
Elemente chimice Sio, AlLO, SO, MgO Ca0o Fe,O, Na,O K,0
Procente 21.03 4.56 2.26 2.2 64.39 2.58 - =
Tabelul 2 - Compozitia chimica a zgurii utilizate
Elemente chimice Sio, AlLO, SO, MgO Cao Fe,O, Na,O K,O
Procente 35.83 13.39 2.52 9.1 37.71 1.06 0.48 0.58

Tabelul 3 - Rezultatele testului pentru determinarea umiditatii optime

Materiale pe baza de ciment %

12 9% Materiale pe baza de ciment

15% Materiale pe baza de ciment

Zgurd % 20 40 60 0 20 40 60
Umiditatea optimd % 5.533 5.586 5.77 6.164 6.194 6.25 6.4 6.684
Densitatea maxima % 2374 2362 2357 2372 2377 2362 2395 2345

Tabelul 4 - Amestecuri de beton care contin 12 si 15 % materiale pe baza de ciment

I\;Ztﬁ'::ge Zgura Apa Zgura Ciment Agregate fine | Agregate grosiere | Agregate grosiere
ey Rl % (kg/m?3) % (kg/m?3) (kg/mc) 5-12mm (kg/m3) | 12-19mm (kg/m?3)

12 0 123.77 0 239.66 1398.03 399.44 199.72

12 20 130.61 47.55 190.2 1386.86 396.25 198.12

12 40 128.37 93.35 143.02 1390.51 397.29 198.65

12 60 135.92 141.76 94.5 1378.18 393.77 196.88

15 0 137.02 0 288.53 1346.49 384.71 192.36

15 20 138.08 57.36 230.53 1344.78 384.22 192.11

15 40 140.92 114.88 172.32 1340.26 382.93 191.47

15 60 146.24 171.23 114.15 1331.76 380.5 190.25

3. Cercetari experimentale efectuate
pe betoane rutiere cu cimenturi
cu adaosuri de zgura

in lucrare sunt prezentate doud studii
privind efectul zgurii de furnal granulate si
madcinate (GGBSF) asupra durabilitatii be-
toanelor rutiere utilizand modele de ameste-
curi diferite din punct de vedere al tipului si
dozajului de ciment precum si a procentelor
de zgura utilizate in compozitia liantului prin
inlocuirea partiald a cantitatii de ciment.

in primul studiu efectuat s-a utilizat
ciment tip Portland tip I, conventional
(1-425) pentru doua dozaje de ciment (240
si 290 kg/mc) si patru niveluri de zgura de
furnal iar testele s-au efectuat raportate
la prevederile ASTM C642 (Asociatia Ame-
ricand pentru teste si materiale), norme
americane (ACI), standardul britanic BS
1881 si al standardelor europene SR-EN. in
al doilea studiu s-au utilizat doua tipuri de
ciment pentru drumuri, tip Portland tip CEM
I 42.5R si CD 40 si un ciment utilizat Tn
mod curent pentru betoane uzuale cu clasa
de rezistenta ridicatd cu adaos de zgura
in procent de 6-20% CEM II A-S 42.5R la

doua dozaje de ciment 470 si 530 kg/mc,
iar testele s-au efectuat raportate la pre-
vederile standardelor europene SR-EN si
Normativele utilizate la noi in tara.

Cercetarile experimentale din pri-
mul studiu au fost efectuate de Arash
A. si Morteza M. de la Departamentul
de Inginerie Civild, Universitatea Teh-
nica Isfahan (IUT) din Republica Isla-
mica Iran si se refera la , Efectul zgurii
de furnal granulate macinate (GGBFS)
asupra durabilitatii dalelor din beton
compactate cu role” [7].

Studiul a fost conceput pentru a inves-
tiga efectele zgurii de furnal granulate si
macinate denumita (GGBFS) utilizatd in
amestecurile de beton pe proprietatile de
durabilitate ale dalelor din beton, cum ar
fi ciclurile de absorbtie, permeabilitate si
inghet-dezghet. in acest scop au fost pro-
iectate opt amestecuri de beton principale
care contin patru niveluri de zgura de fur-
nal (0, 20, 40 si 60% fatd de greutatea
cimentului) si doua niveluri de material
de ciment 240 kg/mc (12%) si 290 kg/mc
(15%) la un continut optim de umiditate.
Pentru a face amestecurile de beton au fost

folosite agregate grosiere sort 5-12 mm,
12-19 mm si nisip fin 0-5 mm, ciment si
GGBFS. Specificatiile ambelor agregate
grosiere si fine utilizate au fost conforme
standardului ASTM C33 iar trecerile prin
site exprimate in procente se inscriu in li-
mitele recomandate de cdtre ACI 325.

in tabelul 1 se prezint# rezultatele ana-
lizei chimice a cimentului utilizat tip Port-
land tip I conventional (1-425).

in final, s-a utilizat zguré de furnal gra-
nulatd din otel sub forma de pulbere cu o
greutate specifica de 2,85 g/cm? si un modul
de finete de 4500 cm?/g. Rezultatele analizei
sale chimice sunt prezentate in tabelul 2.

Mai intéi, a fost determinata umidita-
tea optima pentru fiecare amestec conform
datelor din tabelul 3, au fost selectate opt
modele mixte principale (tabelul 4) cu doua
procente diferite ale materialelor pe baza
de ciment 12% (240 kg/mc) si 15% (290
kg/mc) din greutatea agregatului uscat,
patru cantitati de zgura (0, 20, 40 si 60%)
pentru inlocuirea cimentului cu zgura si au
fost utilizate nivelele optime de umiditate
obtinute in etapa initiala de studiu.

(continuare in numarul viitor)
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Studiu asupra surselor de zgomot
cauzat de traficul rutier

Asist. Dr. ing. Vladimir MARUSCEAC
sef lucréri Dr. ing. Midilina CIOTLAUS
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Prezenta lucrare propune spre analiza ansamblul de factori generatori de zgo-
mot cauzat de traficul rutier, identificind sursele principale cauzatoare de
zgomot precum: zgomotul motorului si al transmisiei, rulajul rotilor, claxoane si
alte mijloace de avertizare sonora si nu humai. Toate aceste surse au un spectru
de frecvente total aparte, astfel fiind necesare solutii specifice fiecarei zone din
spectrul sonor. De asemenea, se vor identifica variabilele care influenteaza atat
nivelul sonor, cat si diagrama spectrala specifica fiecirei surse de zgomot. in
final, se vor prezenta solutii de atenuare specifice fiecarui tip de zgomot, solutii
care sunt aplicate cu succes atat in ingineria civild, cat si in alte domenii.

1. Introducere

Expunerea la zgomot excesiv reprezinta
0 problema reala cu care se confrunta tot
mai multe societdti deoarece scade drastic
calitatea vietii si poate duce la probleme de
sanatate deosebit de grave [1] printre care
si hipertensiunea arterialda [2]. Conform
unor studii la nivel European, un procent de
cca 20% din populatie este expus la zgomote
cu o intensitate medie peste limita din care
mai mult de jumatate sunt expusi la zgomote
cu o intensitate medie de peste 65 dB (Fig.1).

Factorul principal care este studiat este
nivelul sonor global, dar pentru a evidentia
mai bine problemele, trebuie facuta analiza
la nivel de frecvente, varfuri, precum si in
ceea ce priveste durata acestora.

Pentru a intelege mai bine aceste valori,
precizam ca pentru o crestere cu 3 dB(A)
presiunea acustica se dubleaza, desi este
slab perceputa de urechea umana, dar pen-
tru o crestere de 10 dB(A) perceptia la ni-
velul auditiv este de dublare a zgomotului.

Ca strategie a Uniunii Europene, se
urmareste ca pana in 2020, sa se reduca
aceste cifre prin implementarea programu-
lui cu privire la impactul asupra mediului:
EU’s Seventh Environment Action Pro-
gramme (7th EAP), implementare care va
duce la reduceri semnificative ale impactu-
lui asupra mediului inconjurator.

ﬂomotul rutier, factori

Zgomotul cauzat de traficul rutier poate
fi impartit in functie de trei factori cauzatori
principali:

B Zgomotul cauzat de motor si transmisie;

B Zgomotul cauzat de rulajul anvelopelor;

B Zgomote izolate, cauzate de franari
bruste, sirene si claxoane;

Pentru o vitezd de rulare de 25-30
km/h (zone rezidentiale) zgomotul moto-
rului si al transmisiei este dominant [4],
urmand a fi intrecut de rulajul anvelopelor
pentru viteze mai mari. A treia categorie
reprezintd zgomote cu caracter izolat, care
nu genereaza un zgomot continuu, astfel
nivelul de zgomot fiind mult mai redus.

Unele studii propun clasificarea auto-
vehiculelor in conformitate cu zgomotul
pe care il produc in vederea unei posibile
impozitari diferentiate in functie de aceste
clase [4].

2.1. Zgomotul cauzat de motor
si transmisie
Acest zgomot are un spectru sonor for-
mat din frecvente joase si medii, dar este
in mod direct influentat de viteza de circu-
latie, cilindree, tipul de evacuare, fluidita-
tea traficului, precum si alti factori.

Tabelul 1 - Propunere pentru clasificarea autovehiculelor in functie de zgomot

=75dB{A)

65-75cB(A}

55-65dB(A}

o 5 10 15
% of total EU population

Figura 1 - Procentul persoanelor
afectate de expunere la zgomot Ila
nivel European

Forma spectrald a acestui zgomot vari-
aza foarte divers in functie de modelul au-
tovehiculului, precum si de starea tehnica a
acestuia, astfel incat nu se poate stabili un
tipar standardizat care sd defineascd exact
acest tip de zgomot, dar se poate face un
spectru infasurator care sa cuprinda majo-
ritatea tipurilor de masini intalnite pe strazi.

Tendinta in viitorul apropiat este de a
face ca acest zgomot sd dispara aproape in
totalitate datorita nlocuirii parcului auto ac-
tual cu autovehicule cu propulsie electrica.

Dintre factorii care influenteaza atat
spectrul, cat si nivelul sonor al acestui tip
de zgomot si masurile urmarite pentru re-
ducerea lui amintim:

MW Tipul motorului/cilindree - prin taxarea
suplimentara pe cilindree se urmareste
obtinerea unui parc auto format in mare
parte din autovehicule cu cilindree re-
dusd, care automat genereaza mai putin
zgomot;

W Normele Euro - datoritd evolutiei indus-
triei automobilistice si implementarea
normelor de poluare de tip Euro, zgomo-
tul generat de motor si transmisie este
redus de la an la an si tinde spre zero
odata cu introducerea in masa a autove-
hiculelor electrice;

MW Starea tehnica - Se observa cu usurinta
ca autovehiculele care prezintd semne de

Tipul de zgomot 0 Puncte 1 Punct 2 Puncte 3 Puncte 4 Puncte 5 Puncte
Zgomot interior >72 dB 70-71 dB 68-69 dB 67-66 dB 65-64 dB <64 dB

Motor/transmisie 72 dB 70-71 dB 68-69 dB 67-66 dB 65-64 dB <64 dB
Rulaj anvelope 73-74 dB 71-72 dB 69-70 dB 67-68 dB 65-66 dB <65 dB
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uzurd si nu sunt intretinute in cele mai
bune conditii duc la un nivel de zgomot mai
mare, iar pentru a preveni aceasta crestere
a zgomotului, tendintele sunt de a efectua
inspectiile tehnice periodice la un interval
mai scurt, in functie de vechimea masinii;
B Tuning - evacuarile si transmisiile sport
sunt caracteristici specifice masinilor de
curse dar, din pacate, tot mai multi impa-
timiti le utilizeaza pe masinile personale,
generand astfel un zgomot semnificativ
mai ridicat. Pentru a combate aceste mo-
dificari sunt implementate regulamente
RAR clare, care impun niste limite pentru
a mentine zgomotul la un nivel acceptabil.

2.2. Zgomotul cauzat de rulajul
anvelopelor

Acest zgomot are un spectru in zona
frecventelor joase si in cazul acesteia
exista trei variabile principale: viteza,
tipul si profilul anvelopelor si, nu in ultimul
rand, suprafata de rulare.

Viteza este un factor determinant al ni-
velului de zgomot cauzat de rulaj, acesta
avand o crestere direct proportionald. Ast-
fel, pe autostrazi sau drumuri expres, unde
traficul este fluent iar vitezele sunt relativ
mari, factorul sonor poluant cu cel mai mare
impact este rulajul anvelopelor, depasind
detasat ceilalti factori perturbatori [5][6].

Conform ultimelor studii, pe cele mai uti-
lizate tipuri de imbracaminti rutiere, avem o
marja de 4 dB intre cea mai zgomotoasa si
cea mai putin zgomotoasa, la polul superior
fiind Tmbracamintile rugoase sau pavajele,
iar la polul opus fiind cele rigide cu rosturi
bine intretinute. Imbrécdmintile asfaltice se
situeaza undeva la mijloc, dar se obtin re-
zultate net superioare folosind adaosuri de
cauciuc in realizarea acestora [6].

Tipul anvelopei, profilul acesteia precum
si uzura influenteaza semnificativ nivelul de
zgomot generat de rulaj. In vederea imbu-
natatirii acestor caracteristici s-au facut pasi
importanti in ultimele doua decenii, ajun-
gandu-se la anvelope care genereaza un zgo-
mot cu pana la 10-15% mai putin decat omo-
loagele lor de acum zece, doudzeci de ani [8].

in functie de modelul anvelopei, s-a ob-
servat ca un profil mai mic al peretelui aces-
teia genereazd mai mult zgomot deoarece
prin mdrimea sa nu poate absorbi vibratiile
corespunzator; la fel se intdmpla cu anvelo-
pele cu perete rigid. Latimea cauciucului este,
de asemenea, direct proportionald cu nivelul
de zgomot pe care il produce. Un profil off-
road sau de iarnd va genera mai mult zgomot
decat un profil de vara la aceleasi dimensiuni,
iar uzura anvelopelor si descentrarea rotilor
duc la amplificarea acestui zgomot.
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Figura 2 - Distributia zgomotului
in functie de viteza si surse pentru
autovehicule [5]

2.3. Zgomote izolate: franari bruste,
claxoane, sirene si alte mijloace
de avertizare sonora

Aceastd ultima categorie de surse de
zgomot, desi nu cauzeaza niveluri con-
stante de zgomot dau cele mai mari valori
de varf, pe un spectru de frecvente redus,
in zona mediilor si a inaltelor, ajungand la
valori de pana la peste 100 dB(A) [9].

Zgomotul cauzat de frénarile bruste se
poate evita printr-o bund adaptare a vite-
zei la conditiile de trafic, si o buna semnali-
zare rutierd, impreuna cu o atentie sporita
a participantilor la trafic.

in schimb, claxoanele tin strict de
bunul simt al conducdtorilor auto, dar s-ar
putea limita utilizarea excesiva a acestor
mijloace de avertizare, prin introducerea
unor sanctiuni mai drastice pentru cei ce
abuzeaza de ele.

Sirenele si mijloacele de avertizare so-
nora de pe autovehiculele utilitare au un rol
extrem de important si sunt absolut nece-
sare, cu conditia ca acestea sa nu fie utili-
zate abuziv, ci doar in cazurile in care chiar
este nevoie. O solutie pentru reducerea im-
pactului sonor pe care aceste sirene il pro-
duc ar fi utilizarea unor sirene directionale
de tip line array [10], un sistem des intalnit
la sonorizarile de ultima generatie, care prin
constructie au unghiul de dispersie sonora
extrem de redus, avand o directionalitate
foarte precisa, eliminand astfel partial refle-
xiile generate de cladirile din apropiere si
astfel facand si mai simpla localizarea aces-
tor autovehicule speciale in trafic.

Concluzii

Ca o concluzie generald, observam ca
sunt multe variabile care influenteaza facto-
rii generatori de zgomot ai traficului rutier.
Astfel, solutiile cu privire la atenuarea polu-
arii fonice trebuie atent alese, tinandu-se in
special cont de spectrul de frecvente afectat.
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Trendul la nivel european si mondial este
unul bun: observéam ca se iau masuri cu pri-
vire la majoritatea factorilor perturbatori, ur-
marind o strategie pe termen lung pentru im-
bunatatirea calitatii vietii pentru toata lumea.

O parte a problemei este generata de
nerespectarea reglementarilor, problema
care se poate rezolva doar la nivel individual,
printr-o mai buna constientizare a impactu-
lui pe care fiecare il avem asupra mediului
fnconjurator si asupra vietii celor din jur.

Urmadrim in continuare realizarea unui
studiu experimental extins cu privire la
forma si valorile spectrului de frecvente
pentru acesti trei factori sonori, pentru a
putea realiza solutii de reducere a nivelu-
lui de zgomot targetat pe fiecare grup de
frecvente in parte.
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Interventie de urgenta:

Drumarii moldoveni, chemati
sa deblocheze soselele lovite de viituri

Drumuri si poduri distruse, santuri si podete infundate, pe carosabil tone de afluent mic si aparent inofensiv al marelui
piatra, pamant, copaci si alte mii de tone de deseuri maturate de puhoaiele de rau care curge pe granita dintre Romania
apa de prin curtile si strazile localitatilor inundate, la inceputul lunii iunie, din si Republica Moldova). Apele provenite
cauza ploilor abundente si a revarsarii apelor in judetele din Moldova. Drumarii de pe teritoriul Ucrainei, care au distrus
moldoveni au fost chemati de urgentd, in repetate randuri sa intervina pentru doua diguri in calea lor, au ajuns pe tim-
indepartarea aluviunilor. pul noptii pe sectorul de drum DN 29A,

Rediu — Radduti Prut. La apel a raspuns si

Drumarii de la S.D.N. Piatra Neamt lor. De aceasta datd, au fost pusi la treaba echipa de la Districtul Darabani, coordona-
s-au deplasat urgent la Bistricioara, pe DN  de debitele Prutului si ale Isnovatului (un ta de seful de district, Costel IRIMIA, si a
15, acolo unde an de an, cate o cota zdra- —
vana de piatra si lemn, adunate de ape de
prin toate cotloanele muntelui se revarsa
pe caldaram. Aproape de miezul noptii,
Ioan NOROCEL impreuna cu echipa de la
Districtul Calugareni, pe care-lI conduce,
a ajuns la locul dezastrului si doud zile si
douad nopti, s-au chinuit sa inlature urma-
rile dezastrului. Ca-n legenda cu Mesterul
Manole, s-a intamplat si aici: au venit inca
doua reprize de ploaie cu noi torente, dan-
du-le din nou de lucru.

Zi si noapte drumarii au manuit
héarletul si lopata sau volanul utilajelor
pentru a reda drumul cat mai repede tra-
ficului rutier. Un podet blocat de piatra
si resturi forestiere a fost desfundat in
conditii extreme, lucratorii de la Drumuri
fiind nevoiti sa foloseasca forta fizica pen-
tru a elibera cursul apei, deoarece spatiul
era greu accesibil. In absenta lucrérilor de
amenajare a zonei silvice, fiecare ploa-
ie torentiald mai puternicd blocheaza aici
traficul, prin infundarea podetelor si aco-
perirea carosabilului. ,Macar iarna stim la
ce sa ne asteptam, iar pregdtirile sunt fa-
cute cu temeinicie. Dar despre producerea
unui dezastru nu numai ca nu stim cand
are loc, ci si amploarea lui. Si de aceasta
data am fost pusi la grea incercare, insa si
acum am reusit sa deblocam drumul, iar
circulatia a fost reluata in siguranta. Daca
spun ca de aici am incarcat si transportat
peste 1.500 tone de piatra si pamént, cred
ca se poate aprecia efortul depus. Apreciez
implicarea echipei de la Districtul Caluga-
reni, care a actionat prompt si eficient, oa-
meni care au uitat de oboseala, de familie,
de frig si, de ce sd nu spun, de riscurile
unei interventii in asemenea conditii di-
ficile”, ne-a spus ing. Remus LUCA, seful
S.D.N. Piatra Neamt.

in acelasi timp, si in acest an, drumarii
botosaneni au avut de lucru in urma ploi- CERENE 0
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reusit ca pana in zori sa desfunde santurile
si podetele si sa asigure scurgerea apei,
carosabilul fiind acoperit cu o plapuma
de peste un metru grosime de aluviuni.
Interventia a fost coordonata de noul sef
al Sectiei de Drumuri Nationale Botosani,
ing. Dumitru CLIPACIUC.

Drumul deschis a permis circulatia si
descoperirea teribilului dezastru din sa-
tul Rediu. An de an, ploile aduc aici vii-
turi, dar cele de anul acesta au fost mai
puternice. A plouat atét de tare, incat au
fost inregistrati 108 litri pe metru patrat
in doar o ora, iar apa s-a adaugat la cea
care venise din Ucraina. In acest conditii,
Isnovatul a iesit din matca si s-a revarsat
peste drum, transformandu-I din cale ruti-
erd in cale navigabild. La retragerea apei
a ramas o imagine cumplitd, a unui drum
inecat in straturi groase de noroi. Dupa
prapad, gospodarii au ramas inca o data
fara agoniseala de o viata, stransa cu mul-
ta truda si credinta. Oamenii trebuie sa o
ia de la inceput fara animale, pasari, bu-
nuri de folosinta, iar unii, fara un acoperis
deasupra capului. In plus, toate culturile
agricole au fost distruse: in cateva ore,
ogoarele au fost acoperite cu mal, iar re-
coltele afectate de seceta din primavara,
acum au fost doborate definitiv de ape si
ingropate in noroaie.

Luna iunie a adus cantitati mari de
apa si in judetul Galati, unde natura s-a
dezlantuit, cu furie dupa ce au transmis
meteorologii avertizari de Cod Rosu de in-
stabilitate atmosferica accentuatd. O lupta
titanica au dus cu apele drumarii de la Dis-
trictul Traian, coordonati de seful S.D.N.
Galati, ing. Petru TUDORACHE. Ei au in-
tervenit pe DN 25 pe parcursul unei nopti,
cu utilaje specifice pentru curatarea ca-
rosabilului de aluviuni. Interventia a avut
loc prin ploaia torentiald cu cdderi de apa
de 40-50 I/mp, dar si cu grindind, descar-
cari electrice si vijelie. A fost o cantitate
uriasa de precipitatii, iar apa scursa de pe
versanti a provocat inundarea, pe portiuni,
a DN 25, acesta fiind acoperit intr-un strat
de apa si aluviuni de peste un metru.

Si drumarii de la S.D.N. Iasi, S.D.N.
Barlad, S.D.N. Bacdu, S.D.N. Focsani,
S.D.N. Campulung Moldovenesc, S.D.N.
Suceava au avut de lucru in urma caderilor
masive de precipitatii si a revarsarii rau-
rilor. Numeroase drumuri nationale, jude-
tene si comunale au necesitat interventii
in forta pentru indepartarea malului, pie-
trelor, crengilor, peturilor si a altor aluviuni
de pe carosabil.

Nicolae POPOVICI
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conditii pentru lucrari

Ing. Emil POPA
verificator proiecte Drumuri si Poduri, Cluj-Napoca

Despre avize si (in)competenta celor ce le cer si emit

La fel ca toate lucrarile de constructii, si cele din domeniul
drumurilor si podurilor se proiecteaza si se executd, pe baza unor
teme si a multor acorduri si avize.

De reguld, numarul si entitatile carora li se cer si urmeaza
sa emita avize se stabilesc prin Certificatele de Urbanism emise
de autoritatile locale (consilii judetene, primdrii municipale,
orasenesti si uneori comunale), pe teritoriul cdrora urmeaza sa
se execute lucrarea. Dintre Certificatele de Urbanism intélnite
mi-a retinut atentia unul emis de un Consiliu Judetean, in care,
pentru modernizarea unui Drum Judetean, pe traseul existent si
fara posibilitati de expropriere, se solicitd nu mai putin de 23 de
avize, dintre care:

B TRANSGAZ Medias (central), DELGAZ GRID si SNGN Romgaz
(locale). Oare nu era suficient de la un singur nivel?

W Toti detinatorii de retele de comunicatii existenti in judet (STS,
DRS&RCS, ORANGE, TELEKOM, Electrica Distributie), indiferent
daca au sau nu instalatii pe traseul propus pentru modernizare;

B Companiiile AQUASERV, ROMSILVA;

B Primariile de pe traseu;

M Directia Judeteana de Cultura;

M Inspectoratul Judetean in Constructii.

Pentru obtinerea acestor avize, proiectantul a fost obligat sa
prezinte fiecare aviz solicitat, in doud exemplare, pe hértie si elec-
tronic, documentatii cu planuri de situatii pentru intreg traseul
ce urmeaza a fi proiectat. Mai mult, pentru detinatorii de retele
(gaze, electrica, apa, comunicatii), releveul acestora, iar pentru
Directia de Cultura, amplasamentul tuturor obiectivelor de patri-
moniu, chiar daca nu sunt riverane drumului.

Toate aceste avize ingreuneaza si maresc cheltuielile de pro-
iectare, inclusiv prin consumarea unei cantitati importante de har-
tie pentru sutele de planse, precum si a timpului, deoarece unii
carora li se cer aceste avize nu se grabesc cu emiterea lor.
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Competenta si calitate,

blne facute

De asemenea, consider ca multe dintre ele nu sunt necesare
atat timp cat obiectivul proiectat utilizeaza exclusiv ampriza exis-
tenta si nu-i schimba cu nimic destinatia, care ramane circulatie
publicd Tmbunatatita.

Mai mult, cele pentru retele sunt abuzive, fiind in contradictie
flagranta cu prevederile OG 43/1997, aprobata prin Legea nr.
82/1998, care prevede:

W la Art. 46 ,Realizarea in zona drumului public a oricarei
constructii si instalatii, in orice scop, se face [...] si numai cu
acordul prealabil al administratorului drumului”;

W la Art. 47 (5) ,Detinatorii constructiilor sau instalatiilor accep-
tate in zona drumurilor sunt obligati sd execute, pe cheltuiala
lor, demolarea, mutarea sau demolarea acestora [...]";

W la Art. 47 (6) ,Administratorul drumului este obligat sa-i
instiinteze pe detindtori asupra lucrérilor prevazute [...]".

Prin urmare, administratorul/beneficiarul drumului, potrivit
legii, are doar obligatia sa notifice detinatorii de retele despre
intentia modernizarii cu 12 luni, pentru lucrarile definitive, respec-
tiv trei luni pentru cele provizorii, inainte de inceperea lucrarilor,
iar acestia, pe cheltuiald proprie, sa le modifice, daca lucrarile
impun acest lucru, in niciun caz sa le ceara avize, care ar putea fi
si negative sau cu conditii.

In ceea ce priveste calitatea avizelor si competenta celor care
le emit, prezint urmatoarele cazuri:

Aviz de gospodarire a apelor emis pentru construirea unui
pod pe cursul mijlociu al raului Mures, undeva intre Alba Iulia si
Deva. Avizul s-a dat favorabil, dar cu 31 (treizecisiuna) de conditii,
asternute pe doua pagini, dintre care transcriu si analizez trei:

B conditia 2: ,Proiectantul este responsabil de calculele hidrau-
lice privind dimensionarea sectiunii de curgere a cursului de
apa in dreptul podului”. Din aceasta conditie eu inteleg ca avi-
zatorul nu verificd/nu-l intereseaza calculul hidraulic, accepta
sa se execute lucrarea pe raul ce-l gospodareste si daca, pe
parcursul exploatarii, aceasta se dovedeste necorespunza-
toare, singurul vinovat este proiectantul. Oare nu era firesc ca
specialistii Administratiei Nationale APELE ROMANE s3 verifice
intreaga documentatie si daca nu era corespunzatoare sa o re-
stituie pentru corectare/completare si sa dea aviz fara conditii?

B conditia 6: ,Lucrdrile se vor corela functional sub aspect hi-
drotehnic cu lucrarile existente sau programate in zond”. Cine
sa faca aceasta corelare: primarul din comund, constructorul,
proiectantul, prin lucrarea prezentata, s-a pronuntat deja sau,
poate, un sef de partid din zona ??

B conditia 8: ,Amplasamentul podului se va corela functional cu
planul de amenajare a cursului de apa si cu lucrdrile existente
sau care urmeaza sa se execute”. Aceasta conditie, pe langa
faptul ca doar el, avizatorul, ca administrator al apelor cunoaste
sau ar trebui sa cunoasca lucrdrile existente sau care urmeaza
sa se execute in zona, prezinta si o fractura logica, intrucat, cu
un paragraf mai sus, se precizeaza cu exactitate coordonatele
capetelor podului avizat.
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Analizez si fondul acestui proiect de pod avizat, cu lungimea
de 120 m. Facand o banalad impartire a debitului luat in calcul la
sectiunea de curgere a podului, rezultd o viteza de peste trei ori
mai mare decét a celei in regim natural. Oare, in cazul unei viituri
cu acel debit, ce afuieri, ce remuu, ce inundatii s-ar produce?

Pentru comparatie, mentionez urmatoarele poduri existente
pe acelasi curs mijlociu al raului Mures:

M in amonte: la intrare in Alba Iulia, pe DN, executat in 1954,
200 m; mai sus, la Teleac, pe DJ, executat in 1964, 170 m.

B in aval: 1dnga Deva, pe CF Deva - Brad executat intre anii 1941
- 1942, 298 m.

Tot ca avize formale, mai mentionez doua dintre cele date
de Serviciile Rutiere ale Inspectoratelor de politie judetene pentru
proiectele de accese la diverse entitati (societati comerciale, statii
de distributie carburanti, unitati turistice sau drumuri locale) care
se desprind din cele principale, de reguld, Drumuri Nationale.

Aceste proiecte contin, in detaliu, rezolvarea accesului, in con-
formitate cu normativul AND 600, inclusiv semnalizarea rutiera
orizontald si verticald. Transcriu extrase din aceste avize: ,V& co-
municadm ca avizam cele solicitate conform documentatiei depuse
pentru [...], cu respectarea urmatoarelor acte normative si conditii:

Ordonanta Guvernului nr. 43/1997, privind regimul drumuri-
lor; - Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 195/02 Republicata
privind circulatia pe drumurile publice; Normativ pentru amena-
jarea intersectiilor la nivel de drumuri publice AND 600 ..." si,
inca unul:

+Analizdnd documentatia depusa de dvs. privind lucrarea [...],
va comunicam urmatoarele:

AnuLxxvi  drumuri
NR.274  poduri

1. Suntem de acord cu implementarea solutiei proiectata de dv;

2. Planurile de situatie intocmite cu respectarea normativelor in
vigoare, contindnd si amplasarea indicatoarelor rutiere (daca se im-
pune) precum si profilele transversale vor fi verificate, potrivit legii;

3.[...]"

Si aici se pune intrebarea: cine sa verifice, peste avizul lor,
daca semnalizarea rutiera propusa este corectd, sau daca se im-
pune sau nu?

Despre calitatea caietelor de sarcini
si, implicit, a lucrarilor

in deceniul VII al secolului trecut, mi-a retinut atentia un
comentariu aparut intr-o publicatie de specialitate cand s-a
renuntat, in mare masura, la imbinarile pieselor metalice cu nituri
si s-a generalizat sudarea. Atunci, pentru asigurarea unei calitati
corespunzatoare, la o constructie metalicd, de categorie medie,
s-a angajat diriginte un neamt. Acesta, la receptie, a refuzat sa
confirme sudurile, ceea ce a facut ca, atat constructorul, cat si
beneficiarul sa reactioneze cu intrebarea fireasca: de ce nu sunt
bune aceste suduri? La care neamtul a replicat: pdrerea si con-
vingerea lui sunt ca, pentru necesitatile si importanta construc-
tiei respective, sudurile/ imbinarile sunt foarte bune, numai ca in
caietele de sarcini din proiectul prezentat erau impuse prevederi
si conditii specifice unor constructii de importanta exceptionald,
care nu au fost si, nu era cazul sa fie indeplinite. Sa i se dea alte
caiete de sarcini, mai permisive, specifice lucrarii executate, si va
confirma toate lucrarile asa cum s-au facut.

in aceeasi ordine de idei, mai relatez un fapt: in anul 2019,
intr-un cartier rezidential din Cluj-Napoca, s-a executat un mare

Podul N din municipiul Cluj-Napoca
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Podul N din municipiul Cluj-Napoca, in perioada constructiei

parcaj, pentru autoturisme. Santierul fiind in drumul meu de la
locuinta la birou (distanta fiind sub 1,5 km de reguld o parcurg pe
jos), am vazut intreaga desfasurare a lucrarilor:

Proiectul, nu am avut nicio implicare in el, a fost intocmit cla-
sic/obisnuit, cu sistem rutier verificat la inghet/dezghet, alcatuit
din balast, piatra sparta si asfalt in grosime totald de peste 50 cm.
Ei bine, balastul utilizat, fara nicio exagerare, a fost un pamant
nisipos, amestecat cu ceva bolovani, nu foarte mari. De buna
seama, structura finald a fost de foarte buna calitate si nu se pune
problema nesatisfacerii cerintelor de rezistentd si stabilitate ca
urmare a solicitarilor primite de la autoturismele care stau pe ea,
dar cum se impaca cu cerintele din caietele de sarcini care pre-
vede altfel de balast (granulometrie, coeficient Los Angeles. s.a.)?
Aici ma simt obligat sa reiterez o observatie pe care am facut-
o de multe ori: ca parcajele pentru autoturisme sa se realizeze
cu structuri rutiere mai usoare/subtiri, fara verificare la inghet/
dezghet si sa se ia alte mdsuri pentru combaterea fenomenelor
prevazute in STAS 1709/2-90.

Mai amintesc ca in anul 1930, marele N. Profiri, apreciat ca
parinte al drumurilor moderne in Romania, a facut, cu ceva chel-
tuiald, pe drumul spre Otopeni, un sector experimental cu diverse
straturi rutiere, iar cativa ani mai tarziu, in cadrul contractului
Suedez privind modernizarea DN Bucuresti — Brasov - Cluj -
Oradea, primul asfaltat in Romania, inca un sector intre Cluj si
Floresti. Aceste sectoare au fost monitorizate si rezultatele com-
portarii aplicate la realizarea altor lucrari.

Acum, desi avem, gratis, rezultatele comportarii unor sisteme
rutiere aplicate in cartierele de locuinte executate acum 50 de
ani, nimeni nu le ia In seama. Exemplific: in perioada 1965 -
1975, inainte de aparitia Legii 37 privind clasificarea strazilor si a
STAS 1709-90 referitor la verificarea structurilor rutiere la inghet/
dezghet, s-au proiectat si executat, in cartiere de locuinte, alei
semicarosabile, asa se numeau atunci, cu o latime de 3 m, care
deservesc 2 - 3 - 4 blocuri, respectiv pana la 150 - 200 de
apartamente, adica aprox. 600 de locuitori, nu mai putin decét
populatia unui sat mic.

Pe aceste alei au circulat si circula si acum cei care merg
la biserica, locatarii activi care merg la statiile de transport in
comun sau la serviciu, pe jos sau cu masinile proprii, taximetre,
ambulante, pompieri, nu prea a fost cazul, si o data sau de doua
ori pe sdptamana masina salubritatii pentru ridicarea gunoiului. La
aceste alei s-a prevazut ca sistem rutier: strat filtrant din balast
10 - 15 cm, macadam 8 sau 10 cm si un singur strat de asfalt, in
total mai putin de 30 cm. Ei bine, aceste structuri au functionat
fara nicio interventie (mai putin maturat, spdlat, curatat za-
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pada) 35 - 40 de ani, pana cand asfaltul pierzandu-si culoarea si
proprietatile, a fost acoperit cu un strat de imbracaminte noua si,
cu sigurantd, vor mai rezista 40 - 50 de ani.

In contrast cu aceste lucrdri proiectate si executate acum 50
de ani, recent, mi s-a prezentat pentru verificare un proiect de
stradad pentru acces la doar doua proprietati, cu parte carosabila
de 7 m, trotuare si sistem rutier verificat la inghet/dezghet.

Revenind la calitatea, oportunitatea si nu in ultimul rénd a
costului lucrarilor, trebuie sa admitem ca acestea nu pot fi sepa-
rate de caietele de sarcini, care, din pacate, la noi au devenit o
simpla formalitate, reducandu-se la un copy-paste, a zeci, chiar
sute de pagini al normativelor si standardelor in domeniu fara nici
o referire concretd la lucrarea proiectata (oare cine le citeste?
Pacat de hartie).

De exemplu, la lucrarile de terasamente, intalnim aceleasi
exigente la elementele geometrice si la finisaje, inclusiv acope-
rirea cu pamant vegetal a taluzurilor, atat la autostrdzi si DN cu
circulatie internationala unde se circuld cu 100 - 140 km/ora, cat
si la drumuri forestiere de cat. III, in padure, unde se circuld cu
10 km/ord, inclusiv tarat copaci. La fel si la fundatiile din balast
si piatra sparta (aici ma refer, in special, la calitatea materialelor
puse in opera).

Acest lucru este ca si cum unui atelier care produce carute,
la realizarea unei osii, i s-ar pretinde aceleasi exigente (calitate
otel, tolerante de prelucrare/finisaj si montaj) ca la realizarea unei
masini Lamborghini, de exemplu.

Mai amintesc ca la cursul de drumuri pe care |-a predat acad.
Profiri, pana in 1963 (am participat si eu) afirma ca la drumuri se
poate utiliza orice material deseu, daca nu este sensibil la apa,
inclusiv acel ,tout venant”, adica tot ce vine de la cariera (piatra
de diverse dimensiuni, chiar amestecata cu pamant). Totul de-
pinde de importanta drumului si felul cum se pune acel material.

Concluzii

De buna seamad, eliminarea sau, cel putin, imbunatatirea as-
pectelor prezentate nu sunt la indemana Asociatiei Profesionale
de Drumuri si Poduri, aceasta putand doar a le semnala. Totusi,
consider cd o prima masura necesar a fi luatd este depolitizarea,
la toate nivelurile, a institutiilor, cu atributii tehnice, si inlocui-
rea celor numiti doar pe baza carnetului de partid cu specialisti
constiinciosi si bine intentionati. Altfel, rdmanem in continuare
condamnati sa suportam umilinta de a sta pe ultimele locuri din
Europa atat la calitatea, cat si la cantitatea lucrarilor de infra-
structura rutiera.
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Problema drumurilor noastre — 1937 (IX)

in toamna trecuts, la congresul national
german, de drumuri, tinut la Manchen, s’a
jucat, pentru distrarea congresistilor, o piesa
de teatru cu subiect rutier. Ca personaje fi-
gurau: soselele albe (cimentate) reprezen-
tate fireste printr'un artist imbracat in alb;
cele bituminoase, printrialtul imbracat in
negru. Se incepe cearta intre alb si negru,
cu discutii de tecnica rutierd. Prin interventia pavajelor de pia-
tra, cearta se inteteste mai mult: e problema insolubild a celor
trei corpuri. Catre sfarsitul spectacolului, apare pe scena figura
inspectorului general dr. Todt, spre a le arata, ca fiecare sistem
rutier si fiecare material isi au campul lor special de aplicare op-
tima. Nu e cazul, prin urmare, nici de cearta, nici de concurenta,
ci numai de colaborare prin muncd intensa a fiecaruia in domeniul
sau particular, deoarece toate sistemele rutiere si toate materi-
alele isi au rezervate campuri largi de aplicare si intrebuintare
intrucat existd o variatie nesfarsita in conditiile de trafic si de
materiale disponibile, precum si in conditiile locale ale fiecarei
sectiuni de sosea. Toate produsele unei cariere: pavele, calapuri,
blocuri, piatra sparta, split, criblurd, nisip, pietris, savura, praf
de piatra... toate isi gasesc intrebuintare, dacd se vor executa
sisteme rutiere cat mai diferite: asa cum reclama problemele ru-
tiere. Deci nu dezbinare, nici luptd, nici concurentd. Ci, unire si
colaborare.

Problema. S& avem de construit o sosea intre localitatile A si
B (doua targuri, sau doua orase), la distanta intre ele de 40 km.

Pentru simplificare de calcul, am luat distanta de 40 km intre
cele doud orase. Altfel, distanta medie ar fi 50-60 km. Departa-
rea medie intre doua sate ar fi de 5 km: o etapa de o ord, mers
pe jos. Pana la un targ, distanta medie ar fi 25-30 km: o etapa
de jumatate de zi, cu trasura. Pana la oras, distanta medie ar fi
50-60 km: o etapa de o zi cu trasura.

Presupunem ca pe toata lungimea AB traficul este si va fi uni-
form. Pentru simplificare, presupunem prin urmare, ca soseaua AB
nu se incruciseaza cu alte drumuri si nu traverseaza nici o localitate.

Dispunem pentru impietruire de un calcar destul de tare ce se
poate cilindra foarte bine.

in ipotezele ce facem, ne conducem dup3 conditiile reale ce se
intélnesc in Basarabia pentru soseaua Chisindu-Orhei, in lungime
de 46 km.

Macadamul de calcar pe aceastd sosea este supus prin trafic,
unei uzuri medii de 4-5 cm pe an.

Sa admitem ca piatra e omogena si cd uzura se face uniform;
cu alte cuvinte, am avea aceleasi conditii de sol si expunere a
soselei in toata lungimea ei.

Procedam la impietruirea soselei, printr'un macadam din cal-
carul mentionat, cu o incarcare pe km de 1000-1200 m.c. piatra
asezata intr'un singur strat. Lucrdrile se incep din orasele A si B,
unde se gasesc Serviciile tecnice. Cu ce intensitate?

Soselele noi construite in Basarabia in cei 18 ani dela Unire,

s’au executat cu o vitezd medie anuald, pe judet, de 3-4 km! Daca
din capitala unui judet pleaca trei sosele nationale, s’au executat
in medie cate 1 km de sosea, in fiecare an, pe cele trei sosele.
in realitate, lucrurile s'au petrecut «gafaind», dupd obiceiurile
noastre cunoscute: au fost intervale mari de timp, cand nu s’a
construit nimic, urmate de perioade scurte, in care s’a cerut de
urgenta constructia din nou a 10 km! Daca directorii de Contabi-
litate din Ministere n’ar face cateva nopti albe, regulat in fiecare
an, la intocmirea proiectelor de buget, n’ar simti ca sunt directori
de contabilitate. Tot asa la Scoala de Poduri si Sosele elevii faceau
nopti albe Tnaintea examenelor, sau la terminarea proiectelor.

Sé& admitem ca in fiecare an se construiesc cate 5 km de
sosea, atat din A, cat si din B.

Mai presupunem ca constructia se face instantaneu: ca sa nu
mai socotim timpul reclamat de executia lucrarilor. in fine, mai
presupunem ca pe fiecare an avem aceiasi uzura, indiferent de
grosimea stratului de impietruire. De fapt aceastd uzura variaza,
dupa vechimea stratului si dupa grosimea lui. Cand aceasta gro-
sime se va reduce prin uzurd la cativa cm, evident ca va urma
distrugerea rapida a soselei prin desfundarea ei, fara ca piatra sa
se fi uzat complet.

Nu vom lua in seama degradarile dela capetele tronsoanelor
de sosele cauzate de noroaele de pe sectiunile adiacente, ne-
impietruite Tnca. Pentru calcul, admitem 650.000 lei ca pret de
constructie pentru 1 km de sosea complecta (cu lucrarile de arta).

In primul an, s’au construit in aceste ipoteze, doud tronsoane
a 5 km, deci in total 10 km, cu un cost de 6% mil. lei.

Fatd de uzura medie ce am admis, rezultd cd macadamul ar
putea fi considerat ca avand patru elemente constitutive (patru
straturi componente), din care in fiecare an se uzeaza un ele-
ment. In primul an, cele doud tronsoane construite, vor pierde
prin uzurd cate un element.

Usor se poate intocmi un grafic, care sa infatiseze ce se pe-
trece in fiecare an urmétor. In primii patru ani, s’a reusit s3 se
lege prin sosea, localitatile A si B, cu o cheltuialda de 26 milioane
lei. Din al cincilea an incepe intretinerea soselei, adica - in cazul
de fata - reincarcarea ei partiala. Primele tronsoane ale soselei vor
trebui sd fie reincarcate. Cu o cheltuiald numai de 300.000 lei/
km, reincarcarea a 10 km va costa 3 mil. lei. Deci, in fiecare an va
trebui sa cheltuim cate 3 mil. lei, in mod regulat, péana la sfarsitul
veacurilor. Sa totalizdm cheltuelile dupa o trecere de 24 ani.

Vom gasi: 26 mil. + 20 ani x 3 mil. = 86 milioane lei

Putem considera si ipozeza constructiei soselei in doud stra-
turi, din care unul de fundatie (deci necirculabil), precum si ipo-
teza ca soseaua s’ar construi dintr'odata pe toatd lungimea ei,
din primul an. Rezultatele sunt cam de acelas ordin, in toate trei
ipotezele.

Un sfert din impietruirea soselei se uzeaza, se macina de tra-
fic, in fiecare an. In fiecare an, soseaua trebue s& fie aprovizio-

* Conferinta tinutd 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. 190-195
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natd cu cel putin 10.000 m.c. de piatra noua. Pentru durata de
24 ani, a trebuit sa se transporte pe sosea un total impresionant
de 240.000 m.c. piatra, care au fost macinati, in praf, de aceasta
rasnitd, de aceasta moara formidabild, care este traficul.

Cum se poate o uzura asa de extraordinara? De unde a aparut
in tara si mai ales in Basarabia, un asemenea trafic? Si ce este
de facut?

Rezultatele insa sunt inca mai grave, in realitate, decat cele
invederate de problema noastra, in care s’au simplificat la ma-
ximum, toate conditiile. in realitate, diagrama traficului ar fi
reprezentatad printr‘o curba si nu printr'o dreapta raportata la cu-
noscutele axe. Traficul este mult mai intens la intrarile si esirile
din orase si la traversarea de localitéti. Lucrul este evident. In
tratatele de drumuri si in reviste tecnice se intalnesc harti si di-
agrame, pentru a ilustra cu date exacte acest adevar elementar.

La congresul al saselea international din America, congresistilor
li s'au distribuit carnete cuprinzand toate datele rutiere, necesare,
relative la sectiunile de sosele parcurse, cu ocazia excursiilor.

Exemple:

Soseaua nationala Nr. 1 Filadelfia.

La mila 51,9 - 20.000 vehicule

La mila 64,5 - 5.900 vehicule (5.300 turisme + 600 camioane si
autobuse)

La mila 75,0 - 2.800 vehicule (2.500 turisme + 300 camioane si
autobuse)

La mila 76,8 - 11.000 vehicule (9.900 turisme + 1.100 camioane
si autobuse)

Pe alta sosea:

La mila 21,8 - 10.150 vehicule
La mila 26,5 - 12.200 vehicule
La mila 35,0 - 46.000 vehicule
La mila 41,9 - 17.800 vehicule
La mila 44,4 - 21.850 vehicule

Traficul pe o sectiune de sosea fiind variabil, urmeaza ne-
aparat ca soseaua sa fie acoperitéa cu imbracaminti de diverse
rezistente, corespunzator diagramei de circulatie.

Sa presupunem, ca am putea distinge pe soseaua considerata,
trei feluri de uzuri, in ce priveste marimea lor. Astfel, tronsoa-
nele dela extremitdtile soselei, am presupus cd nu pot rezista
decat un an. Va trebui prin urmare, ca in fiecare an, Serviciile
tecnice din A si B sa procedeze la refacerea acelor tronsoane. In
fiecare an circulatia va fi stanjenita de executarea acestor lucrari
de refacere. Daca se intampla ca un cetatean din orasele A sau B
calatoreste odata pe an si nimereste tocmai in perioada executa-
rii reincarcarilor, va ramane extraordinar de mirat de activitatea
Servicilor noastre tecnice, care - ce-i drept - muncesc asiduu, dar
nu mai terminad lucrarile niciodatd. Dar numai refacerea in fiecare
an a tronsoanelor terminale reclama cheltueli regulate de cate 3
milioane de lei, pentru o sectiune de sosea de 10 km. In cei 24
de ani considerati ca durata pentru calcule, cheltuelile totale pen-
tru tinerea in stare de circulatie a soselei ating valori fantastice®.
Apoi, ce cantitdti enorme de piatra vor trebui aprovizionate pe
sosea in acest interval de 24 ani! Rezultd de aici ca este imposibil
de intretinut astazi, in stare de viabilitate, un macadam ordinar.
Se gasesc si in tara noastra multe sectiuni de sosele, unde traficul

1 Presupunénd ca cele doud tronsoane extreme trebuiesc reincarcate in fiecare an, ur-
matoarele doud tronsoane adiacente trebuesc reincdrcate la fiecare doi ani si ca restul
de patru tronsoane centrale la fiecare patru ani, rezultd o cheltuiald totald, pe durata
de 24 ani, de 158 milioane.
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e destul de important ca sa distruga foarte repede un macadam.
Daca am fi hotdrati cu tot dinandinsul sa tinem sub reparatie acest
macadam, va trebui ca lucrarile sa continue aproape fara intreru-
pere. Dar atunci soseaua ar servi mai mult ca santier de lucrari si
n’ar mai servi circulatia. Asemenea experiente dureroase au fost
facute in multe tari. Caci nu se lasau convinsi inginerii ca un ma-
cadam bine executat n’ar fi in stare sa reziste. Si se incapatanau
in a executa reincarcari foarte costisitoare si repetate pana la de
trei ori pe an!

In Europa, pe timpul eclipsei de civilizatie din timpul Evului
Mediu, soselele romane se distruseserd cu desavarsire. Abia pe
vremea lui Carol cel Mare a inceput o slabd miscare pe unele iti-
nerarii romane. Pela anul 1000, au inceput sa se intemeieze cele
mai multe orase. Galatul e pomenit intr'un document al vremii
(1172) ca are legaturi comerciale cu Alexandria. Pe atunci in-
floreau mestesugurile si breslele in aceste orase; dar din cauza
epidemiilor, populatia oraselor era foarte redusa. Pe acea vreme,
orasul Ulm pe Dunare, in Germania, era un nod insemnat de cai
de comunicatie. Traficul era insd insignifiant ca intensitate. Nu
circulau pe un drum, intr'un an intreg, atatea carute cate circula
azi intr'o zi pe o sosea secundara dela noi. Drumurile erau de
pamant, pe alocuri consolidate cu lemne sau asternute cu piatra.
Cruciadele au avut ca urmare o dezmortire, o punere in miscare a
oamenilor, cu ajutorul vehiculelor. Apar caii la carute, apar speci-
alizérile de transporturi (marfd, persoane, postd). In secolele 16,
17 si 18, vitezele medii erau de 2-5 km/ord. Nu exista pretuirea
timpului, asa cum nu exista nici la noi la sate. «Time is money»
nu putea fi inteles. Pavajele de piatra isi fac aparitia intai la Paris,
pe timpul lui Filip August (1180-1223). «Intr'o zi, pe cand regele
era In Luvru, castelul sau, si se plimba gandindu-se la afacerile
regatului, trece pe strada o caruta incarcata, ale carei roti cauzara
raspandirea unui miros insuportabil, prin rascolirea namolului de
pe strada. Quand il sentit cette puanteur, Philippe eut une grande
abomination de coeur. Indatd chem& pe prefect si pe cet&tenii
orasului si le dadu ordin sa paveze strazile cu pietre mari si pu-
ternice, ceea ce s’a si facut»: asa vorbeste un istoric al vremii.
Constructia soselelor apare abia in sec. al 18-lea. La 1747, ia
fiintd Ecole des Ponts et Chaussées. Merita sa mentionam si data
acordarii constitutiei americane: 1787. In ea se prescrie, ca ale-
gerea Presedintelui republicii sa se faca in Noembre; iar instalarea
alesului trebue sa aiba loc in Martie. Cauza acestei dispozitii este
lipsa de drumuri: centralizarea rezultatelor electorale intr'un Stat
asa de vast, nu se putea pe atunci face mai repede, pe drumuri
desfundate. Pela 1800 intensitatea traficului pe un drum (la Ulm)
era 900 tone pe an!

La inceputul secolului al 19-lea incep marile prefaceri sociale,
prin industrializarea tuturor tarilor. Pela 1830 traficul pe sosele
devenise enorm, dupa cum am povestit. Putem da variatia trafi-
cului n ultima sutd de ani pe o sosea din Belgia. La 1834: 200 t/
zi; la 1879, numai 54 t/zi. La 1906, la aparitia automobilului: 173
t/zi, din care 11 tone automobile. Dupa razboi, se inregistreaza
o crestere mare, cu un spor enorm la tractiunea mecanica si o
descrestere foarte mare la tractiunea animala.

Ce se petrecea in Principate, acum o suta de ani? Schimbul cu
strainatatea nu conta. Se cumparau obiecte de lux, de care corpul
social s’ar fi putut lipsi fard pericol. In Bucuresti, existau numai
un piano si o harpd. Ziarul Times se revolta pe atunci ca valsul
isi facuse aparitia in Anglia: un dans strain, senzual, indecent. O
comisie de savanti rusi a fost insarcinata de Academia Imperiala
sa studieze petrolul din Baku si au declarat ca acel lichid negru rau
mirositor nu poate avea nici o intrebuintare. Boerul Dinicu Golescu
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calatoreste in strdinatate intre 1824 si 1826 si se minuneaza de
ce vede: Trotuarul e un loc osebit pentru ce-i ce umbla pe jos;
iar vaporul e o corabie, care merge cu mestesug de foc. La 1829
tratatul din Adrianopol deschide Marea Neagra pentru toate vasele
de comert. Din acea epoca incepe in Principate sa se dezvolte
agricultura. Dela Regulamentul Organic se incepe constructia dru-
murilor cu prestatii.

Iata un document al vremii (10 Sept. 1830) referitor la
administratia drumurilor si a podurilor: un raport al vorniciei
Vrancii catre starostie.

«Catréa cinstita Starostie,

Porunca cinstitii starostii cu numar 871 poruncitoare ca sa
dreg drumurile si sa se faca poduri la parae si scursuri de apa,
care dupa porunca se va excuta. Dar la acest loc va sti cinstita
starostie cad nu se poate urma intr‘acest chip, fiind un loc cu totul
de impotriva, ca astazi il dregi si madne se face si mai mare scur-
sura, fiind munte cu pietre si bolovani.»

Tratatul din Adrianopol si Regulamentul Organic au avut efecte
mari asupra vietii economice din Principate. Drumurile incepeau
sa capete importanta si domnitorii erau preocupati de starea si
constructia drumurilor. Pe drumul dintre Iasi si granita austriaca
nu existau in 1836 decat patru poduri de piatra. Dupd sapte ani,
sub domnia lui Mihail Sturza, pe 200 km de sosea, se ridicase
peste 100 de poduri. Stie toatd lumea de soseaua mihadileana,
care poarta numele domnitorului.

Poetul acelei vremi Costache Negruzzi are urmatoarele ver-
suri, in care se vorbeste si de drumuri:

Lauda multi pe Francezul voios,

Pe méndrul Rus, pe neamtul ordonat.
Dar fratii mei, eu oricdt am umblat
Nu méa’nvoiam; si vreti sa stiti de ce?
Pentruca-mi plac soselele stricate!

Eu sunt Roman, mi-e draga tara mea!

Dupa unirea Principatelor, deputatii moldoveni ca sa ajunga la
timp in Bucuresti pentru Divanul ad-hoc, au facut odata o calato-
rie curioasa. Au trecut cu trasurile granita la Cernduti. De aici au
luat trenul péna la Viena. De aici s"au coborat cu trenul la Brasov,
de unde cu trasurile au ajuns la Bucuresti, dupa o calatorie de
cinci zile. Intre Bucuresti si Giurgiu se céltorea in 16 ore.

intr'o descriere de célatorie dela Iasi la Bucuresti, se aratd c&
fnainte de a ajunge la Bucuresti s'a facut un popas in satul Pa-
serea, care este la o distantd numai de doud ceasuri de capitala!

Cati oameni calatoreau pe atunci intre Iasi si Bucuresti? Cei
mai multi locuitori din Iasi nici n"au vazut noua capitald a Roma-
niei. Cei mai multi tarani nici nu esau din satul lor, nu cunosteau
macar nici orasul cel mai apropiat. Asemenea cazuri se intdlneau
in Basarabia pana la razboiul mondial. Si astazi?

intre anii 1867-90, Ungaria intretinea drumurile cu aprovizi-
onari anuale de 75 m. c. piatra; iar dupa 1890, traficul era inca
mai redus, asa ca era suficientd numai cantitatea de 50 m. c.
piatra pe km si an.

Pela 1900, incepe sa se ceara desfiintarea soselelor noastre
nationale!

Pe de alta parte insa, apare pe lume o noud masind - mo-
torul cu explozie -, dupa ce in 1859 colonelul Drake reuseste in
Titusville (America) sa instaleze prima sonda de petrol. Imediat
s’a procedat la exploatari intensive petrolifere. De atunci lumea
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traeste sub semnul petrolului, a aurului negru, a aurului lichid. La
inceput, din cauza lipsei de sosele si cdi ferate in regiunile petro-
lifere, pretul petrolului oscila intre limite enorne, decis de even-
tuale supraproductii. Astfel, in 1860, pretul unui butoi de petrol a
fost 20 dolari; iar in Decemvrie, 1861 pretul se coborase numai la
10 centi. In 1863, pretul se urcd la 8 dolari etc.

Daca masina cu aburi degradase toate drumurile pela 1830,
motorul cu explozie va degrada si el toate drumurile pela incepu-
tul secolului nostru!

La 1892, isi face aparitia automobilul Ford; in 1893, apare mo-
torul Diesel; in 1900, Zeppelinul; in 1909, avionul fratilor Wright.
Asociatia Internationald a Congreselor rutiere ia fiinta in 1908.
Pana la razboi, s'au tinut trei Congrese internationale (Paris, Lon-
dra si Bruxel). La congresul din 1913, cand inginerii americani au
referit asupra noilor sisteme rutiere, reprezentantul Angliei a de-
clarat jenat ca nu cunoaste sistemele noi si intretinerea lor. Dupa
razboi, la congresul din Sevilla (1923), inginerii englezi aveau
deja experienta noilor sisteme si de atunci continua sa fie indru-
matorii Europei, in materie de asfaltaj.

Fata de miscarea extraordinara de pe soselele de azi, viata
dinainte de razboiu ne apare cu totul patriarhala. Te plimbai pe
sosele cu trasura numai vara, in timpul zilei si pe vreme fru-
moasa, in cantecul ciocarliei. Rar daca mai intalneai o caruta pe
drum. Trecerea unui automobil printr'un sat era un eveniment
extraordinar. Bicicleta pe atunci era o aparitie diavoleasca. Canto-
nierii nostri au desfundat 80 de ani aceleasi santuri, care niciodata
nu erau complect desfundate. Cine pe atunci se hazarda noaptea
pe sosele, sau pe vreme rea?

Pe soseaua AB din problema ce discutam, daca circulau 100
tone pe zi inainte de 1914. Razboiul a pus lumea in miscare, iar
automobilul a contribuit ca aceasta miscare sa se faca pe sosele
cu o intensitate ce nu poate gasi asemanare in toata istoria ome-
nirii. In secolul trecut, lumea se misca cu trenul. Astdzi lumea se
misca inca mai mult cu trenul, se misca intens pe toate soselele,
se misca cu avionul. S’a socotit ca in medie, fiecare belgian, face
anual 31 calatorii cu trenul, iar in Germania de fiecare locuitor,
s’au socotit anual 20 calatorii, precum si transportul a 7 tone
marfa. Oricate mijloace de locomotiune s’ar inventa, toate ar fi
astdzi utilizate in plin. Cand au mai trait vreodata in Dacia felix,
doudzeci de milioane de locuitori? Acum doud secole, imperiul
englez apdrea labartat, dezunit; caci era nevoe de trei luni de zile
pentru a-l strabate.

(continuare in numdarul urmator)
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Utilaje de performanta:
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Finisoarele VOGELE, de neoprit in orice situatie

Finisoarele de asfalt VOGELE Universal Class reprezinti utilajele principale pen-
tru afacerile multor antreprenori de talie medie. Si nu este de mirare: aceste
masini pot fi folosite pentru a gestiona o gama larga de proiecte. Cel mai bine
vandut finisor din lume, SUPER 1800-3i, nu este insa si singurul model care se
bucura de o mare cerere printre firmele medii. De asemenea, finisorul model
SUPER 1600-3i, ceva mai compact, este, de asemenea, foarte popular. De ce
sunt insa atat de solicitate pe santiere din intreaga lume? Raspunsul poate fi
dat de un studiu de santier realizat in Europa.

Reabilitarea unui drum urban in nor-
dul Europei a necesitat aducerea unui
nou utilaj de asfaltare. Odatd cu acesta,
a fost necesara formarea unei echipe care
sa se ocupe de acesta, aceasta incluzand
de obicei un operator al utilajului precum
si doi lucratori terasieri, toti cu o bogata
experienta in domeniu. Deoarece echipa
era la prima asfaltare impreund, toti au
vrut sa vada cum se comporta in timpul
lucrului finisorul VOGELE SUPER 1600-3i
impreuna cu grinda extensibild AB 500 TV.

Operatorul finisorului si conducato-
rul atelierului de asfaltare, un lucrator cu
experienta in constructii de drumuri a fost
de-a dreptul entuziast dupa prima zi: ,Este
minunat sa respiram din nou amestecul de
asfalt proaspat si sa ai sansa de a reda
acest material cu o tehnologie atat de fan-
tastica.” La prima lor lucrare, el si echipa
de asfaltare au trebuit sa astearna stratul
de liant si cel de rulare, bineinteles, pe o
portiune scurtd a unui drum urban, care
avea o latime care varia intre 3,5 si 3,8 m.

ErgoPlus 3 — un mod de lucru
simplu reprezinta cea mai scurta
cale spre calitate

in concluzie: o echip& care incé nu este
bine formatd, lucrdnd pentru prima data
impreund, si un utilaj performant, dar cu
care incd nu au lucrat nici unul din membri.
Rezultatul a fost insa uimitor: o asternere
uniforma, conform cerintelor, fara nici un
incident.

Un factor care a adus o contributie
esentiald la reusita acestei premiere a fost
sistemul de operare ErgoPlus 3. Intuitiv si
simplu de utilizat de catre operator, acesta
a fost proiectat pornind in primul rand de
la acesta. Specialistii VOGELE au conceput
ErgoPlus 3 dupad principiul potrivit caruia
chiar si cel mai bun utilaj, cu cea mai avan-
satd tehnologie, trebuie sa fie usor de uti-
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lizat pentru a putea demonstra pe deplin
valoarea sa. ErgoPlus 3 controleaza atat
sistemul centralizat al operatorului cat si
sistemele de control al asfaltarii ale lucra-
torilor din cele doua capete ale grinzii, in-
tegrand printre alte sisteme software pre-
cum si modului Niveltronic Plus, programul
dezvoltat de cdtre VOGELE pentru control
automat al grosimii stratului de asfalt in
cazul lucrului pe drumuri in panta.
Consolele de comanda si control sunt
robuste, fiind organizate logic. Acestea au
fost prevazute cu butoane pentru functiile
solicitate frecvent, butoane care pot fi uti-
lizate usor chiar si atunci cand muncitorii
poarta manusi. Comenzile care sunt utili-
zate rar pot fi setate din meniul central dis-
ponibil pe un ecran color de inalta rezolutie.

Senzorii VOGELE: fara contact
cu asfaltul cald, dar foarte precisi

Chiar de la prima turnare impreuna,
noua echipa a trebuit sa asigure un nivel de
asfaltare cu o precizie ridicatd, abaterea ac-
ceptata fiind de £ 4mm. Pentru a face fata
acestei cerinte, echipa de asfaltare a decis
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PREZENTARE TEHNICA
. Finisorul SUPER 1600-3i:
VOGELE Premium Line Universal Class

MW Latimea maxima de pavare: 7,5 m

B Capacitate maxima de asternere a
stratului de asfalt: 600t/ h

MW Latimea transportorului: 2,55 m

MW Sistem ErgoPlus 3 cu numeroase
avantaje ergonomice si functionale
suplimentare

B Motor diesel puternic de ultima
generatie

W Sistemul VOGELE Eco Plus destinat
reducerii de emisii poluante ofera
0 scadere importanta a consumului
orar de combustibil, precum si a
nivelului de zgomot

B Functiile ,AutoSet Plus” pentru o repo-
zitionare rapida si sigura, cu salvarea
automata a modului de lucru.

s utilizeze doi senzori faré contact VOGELE
cu mai multe celule cu control sonic. Acestia
au scanat stratul de baza al soselei, luandu-
| ca referinta. Datele lor au fost preluate de
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Finisoarele de asfalt VOGELE Universal Class



cétre sistemul Niveltronic Plus VOGELE care
a comandat modul de turnare a asfaltului, si
astfel fiind atins fara nici o problema gradul
de precizie cerut de lucrare.

Calibrarea senzorilor a fost extrem de
simpld, deoarece singura actiune care a
fost necesara din partea operatorului a fost
cea de a apdsa un buton situat pe conso-
lele ErgoPlus, folosind functia Quick Set-
Up. Practic, atunci cand valoarea cerutd
de proiect si grosimea stratului de asfalt
corespund, luminile ledurilor incorporate in
senzori se suprapun.

Utilaj de asfaltare Premium
Line Pavatorul cu tehnologie
integrata ,,Dash 3”

Un alt proiect, diferit de primul, a nece-
sitat un utilaj similar VOGELE SUPER 1600-
3i. De aceasta data utilajul a fost ales da-
toritd gamei largi de aplicatii pentru care
poate fi utilizat finisorul. De altfel, acesta
poate face fata oricarui tip de santier, de la
cdi de acces inguste pana la constructia si
reabilitarea drumurilor rurale. Motorul sdu
de 116 kW, buncarul mare de 13 tone si
debitul maxim de lucru de 600 t/h repre-
zinta atuurile sale principale.

Desi utilajul nu a avut nevoie sa func-
tioneze la o putere maxima in timpul as-
faltarii unui drum, acesta a prezentat insa
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Cel mai bine vandut finisor din lume: VOGELE SUPER 1800-3i

alte particularitati. De aceasta datd a fost
vorba despre reducerea pierderilor de timp
din cauza repozitionarii frecvente.

VOGELE SUPER 1600-3i s-a descurcat
impecabil chiar daca a trebuit de mai multe
ori sa fie repozitionat, datorita functiei
AutoSet Plus Repositioning. Cu aceasta
functie toate setarile actuale ale finisorului
sunt salvate si pot fi preluate la apasarea
unui buton, odata cu reasezarea lui.

Dar AutoSet Plus este doar una dintre
numeroasele functii ale actualei generatii de
utilaje de asfaltare ,Dash 3”. Aceste finisoare
Premium Line au o serie de alte inovatii im-
presionante, cum ar fi pachetul VOGELE ECO
Plus, care reduce semnificativ consumul de
combustibil si nivelul de zgomot.

Grinda extensibila AB 500 TV
permite realizarea unui profil
de drum complex

in cadrul celui de-al doilea santier
SUPER 1600-3i a asfaltat cu o ldtime medie
de aproximativ 5 metri, sau mai bine zis, AB
500 TV Extending Screed a fost setat pen-
tru aceasta latime, latimea maxima permisa
fiind de 7,5 m. Numai prin utilizarea lui, a
fost obtinuta o precompactare foarte buna
a stratului de rulare, atét la nivelul stratului
de baza cat si la al celui de suprafatd. Pentru
compactarea finala au fost utilizate trei uti-
laje HAMM: HD 10, HD 12 si HD 14.
Proiectul prevedea insa turnarea asfal-
tului pana la limita unor cladiri. De aceasta
data, grinda extensibild AB 500 TV a do-
vedit intreaga sa valoare, soseaua fiind
asfaltatd chiar pana la marginea peretilor
exteriori. Calitatea lucrdrii a fost atat de
bund, incat aproape cad nu a mai fost nece-
sara curatarea manuald a marginii soselei
de surplus de material dupa ce s-a inche-
iat asfaltarea. Acest lucru a fost posibil si
datoritd manevrabilitdtii deosebite a finiso-
rului, care are o lungime de numai 5,7 m,
fiind special proiectat pentru a se descurca
in spatii stramte.
Darius DANILA
Preluare din revista ,Utilaje & Constructii”
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EUROPA - ANGLIA:
Metoda noua de incarcare a masinilor electrice,
testata in Londra

O companie scotiand va in-
stala, in doud cartiere din
Londra, 200 de unitati de
incarcare a vehiculelor elec-
trice, la marginea trotuarelor,
in scopul testarii si certificarii
acestora. Compania Trojan
Energy a investit 4,1 milioane de lire sterline pentru a integra
noile puncte de incarcare in arhitectura stradala londoneza. Noile
dispozitive, perfect plane, vor fi integrate in trotuare, la mica
distanta de carosabil, nu ocupa mult spatiu si nu incurca circulatia
pietonald. Utilizatorii vehiculelor electrice transporta pur si simplu
in vehiculele lor o ,lance” de incdrcare pe care o vor conecta la
punctul de incarcare de pe pavaj, pentru a alimenta cu energie.
Conform reprezentantilor Troian Energy, consiliile regionale sunt
reticente la ideea instalarii de puncte traditionale de incarcare
pe stradd, deoarece dimensiunea lor fizicd presupune mai putin
spatiu pentru pietoni. Punctele de incdrcare Trojan Energy dato-
rita formei lor nu solicitd sacrificarea spatiului pietonal.

ASIA - CHINA:
Tuneluri rutiere gemene, construite sub doua lacuri din Wuhan
V Constructorii chinezi au in-
p——=— — ceput lucrarile la tunelurile
rutiere gemene care vor fi
realizate sub lacul Donghu si,
respectiv, Lacul Nanhu. Cele
doua proiecte majore vizeaza
decongestionarea traficului si

S

reducerea timpilor de calatorie pentru conducatorii auto din orasul
Wuhan, provincia Hubei. Sondele sunt conduse de un TBM (dispo-

zitiv de foraj pentru tuneluri), care va trebui sa taie in scoarta te-
restra pe o distanta de 13,3 km. TBM are un diametru de 15,5 m,
suficient de mare pentru a permite tunelurilor sa prezinte fiecare
cate doua sensuri de circulatie. Lucrdrile sunt realizate de Grupul
de Investitii si Dezvoltare Urban Construction din Wuhan si se
estimeaza ca vor dura patru ani.

EUROPA:
In perioada de restrictii COVID - 19, a crescut numarul
de decese in accidentele rutiere din tarile nordice
Numarul deceselor in acci-
dente rutiere a crescut, in
luna aprilie, fata de anii an-
teriori n tdri precum Sue-
dia, Danemarca sau Olanda,
chiar daca volumele de tra-
- : fic au fost reduse din cauza
restrictiilor COVID - 19, aratd un raport al Comisiei Europene
pentru Siguranta Transporturilor (ETSC), citat de revista World
Highways. Asa cum se stie, Danemarca si Suedia au avut ma-
suri mai putin stricte in luna aprilie, fatd de alte t&ri europene. In
acelasi timp cea mai mare scadere a deceselor rutiere (84%) a fost
inregistrata in Italia, urmata de Belgia, Spania, Franta si Grecia, cu
0 scadere de peste 59%. Raportul ETSC arata ca in aprilie 2020,
cand majoritatea tarilor erau in carantind, 910 persoane si-au
pierdut viata in coliziuni rutiere, comparativ cu 1.415 in medie, in
luna aprilie 2019. Este vorba de o reducere a numarului de decese
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C.N.A.I.R. H Interviu cu doamna director general C.N.A.I.R.
Mariana IONITA: ~Avem nevoie de ingineri constructori

DiNE Pregatifi™ .. ..ve e
C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii iulie: Au inceput

lucrarile pentru constructia sectorului de Autostrada

»Targu Mures — Ungheni si Drum de Legatura“.................. n

Solutii tehnice B Masuri de protectie impotriva

torentilor pe D] 108A si calea ferata adiacenta

Poduri B Monitorizarea structurii unui pod:
Urmarirea in exploatare a podului peste Mures
de pe Autostrada A1, km 540+434

Noi orizonturi in cercetarea rutiera B Tendinte actuale
in conceperea si proiectarea structurala a drumurilor:
Materiale, tehnologii si experiente legate de proiectarea

si constructia structurilor rutiere rigide durabile/

Long Lasting Rigid Pavements - LLRP din intreaga lume..... m
In Memoriam B Ing. Gheorghe PALCANIN

Romani de geniu in istoria podurilor B Comemorare:

Anghel SALIGNY - 95 de ani de la trecerea la cele vesnice ....

Cercetare B Performante si durabilitate:
Studii privind utilizarea cimenturilor cu adaos

de zgura la betoanele rutiere (I)

Trafic B Poluare fonica: Studiu asupra surselor

de zgomot cauzat de traficul rutier........ccoovvvviiiiiiiiiiennnn. m

D.R.D.P. Iasi B Interventie de urgenta:
Drumarii moldoveni, chemati sa deblocheze

soselele lovite de viituri

Puncte de vedere B Competenta si calitate,

conditii pentru lucrdri bine facute........covevuveiiiieiiiiieieennes m

Restituiri B Ing. Insp. G-ral Nicolae Profiri:

Problema drumurilor noastre — 1937 (IX)..ioeviiiiiiiiiininnnne.

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Utilaje
de performanté: Finisoarele VOGELE, de neoprit

in orice situatie

de 36%, fara precedent. Prin comparatie, acest numar a scazut cu
doar 3%, intre 2018 si 2019, si cu 24% in perioada 2010 - 2019.
Din cele 25 de tari ale UE pentru care sunt disponibile date, 18 au
inregistrat o scadere a numarului de decese rutiere in aprilie 2020.
Se estimeaza ca o crestere a acestui numar de decese rutiere se
va inregistra odata cu revenirea la activitatea normala.
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