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Rapid si eficient
« Profile transversale si longitudinale generate in doar cateva
secunde
» Proiectarea dinamic3 sl interactiva a planului,
profilului longitudinal si sectiunilor transversale
» Calcul automat volume de lucrari
« Afisare utilitati in lung i sectiuni transversale
 Proiectare Multi-String - profile pe fiecare element proiec-
tat de drum
« Figiere trasate coordonate proiectate

Reabilitari
» Proiectare interactiva “Multi-String"
« Pozitionare automata si cantitati lucrari casete de stabili-
zare
« Constrangeri impuse unor profile curente
pe baza unor pante (devere) impuse
« Functii pentru afisarea i calculul profilelor de tip “trial* -
vizualizari ale profilelor de lucru
« Tiparirea automata in acelasi profil longitudinal a element-
elor proiectate

Intersectii
« Generare automata racorddri in plan si profile longitudinale
« Plan de curbe de nivel al suprafetei de intersectie
in cateva secunde
« Vizualizarea 3D a modelului intersectiei

Cul de sac

« Cote impuse de pornire din drumul principal
» Cote de racorddri calculate automat

« Curbe de nivel pe suprafata nou proiectatd

Sensuri giratorii 5i amenajari complexe de intersectii

« Amenajarea unor intersectii complexe prin ad3ugarea
insulelor de trafic 5i a sensurilor giratorii

« Proiectarea independenta in profil vertical a elementelor

intersectiei

« Generarea rapidd a suprafetei 3D de intersectie cu
afigarea curbelor de nivel
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Opinii si propuneri

cu privire la preluarea de catre C.N.A.LR. a activitatii de cantarire si masurare a vehiculelor

ANULXxvIl - drumuri
NR.276 poduri

rutiere de transport marfa si activitatea de control roviniete pe reteaua interna de drumuri
nationale si autostrazi, efectuata in prezent de 1.S.C.T.R.

Legislatia ar putea fi modificata astfel incat controlul gabaritelor vehiculelor de
transport marfa si controlul rovinietelor sa revina C.N.A.L.R. Articolul de mai jos
prezinta motivele pentru care, in opinia autorului, ar fi necesara trecerea contro-
lului maselor si dimensiunilor maxime ale vehiculelor rutiere de transport marfa
de la I.S.C.T.R,, la C.N.A.I.R. Unul dintre principalele argumente este acela ca in
numeroase state europene, aceasta activitate de control ii revine administratorului
drumurilor, in cazul tarii noastre — C.N.A.I.R. Punctul de vedere al autorului este
acela ca I.S.C.T.R. ar putea avea atributii in continuare in ce priveste starea tehnica
a vehiculelor rutiere, iar C.N.A.I.R. ar putea avea din nou atributii in privinta modu-
lui de utilizare a infrastructurii de drumuri nationale de catre vehiculele de trans-
port marfa. Astfel, C.N.A.L.R. ar urma sa protejeze mai bine calitatea drumurilor,
aplicand tarife si sanctiuni pentru depasirea gabaritelor si la controlul rovinietelor.

C.N.A.L.R., in calitate de administrator al
drumurilor de interes national, are dreptu-
rile, obligatiile si raspunderile ce ii revin din
aceasta calitate, printre acestea numarandu-
se protejarea retelei de drumuri nationale,
dar si stabilirea, controlul si incasarea
obligatiilor datorate de utilizatori pentru fo-
losirea drumurilor nationale si autostrazilor.

Activitatea specifica C.N.A.I.R in punc-
tele de trecere a frontierei (PTF), prin con-
trolul autorizatiilor pentru transportatorii
strdini, controlul maselor si dimensiunilor
si incasarea tarifelor datorate pentru utili-
zarea infrastructurii rutiere, se efectueaza
de la 01 ianuarie 1992. Ulterior, s-a adau-
gat si activitatea privind comercializarea si
controlul rovinietei.

Activitatea specifica de control a mase-
lor, a dimensiunilor si controlul rovinietei
prin echipaje mobile s-a efectuat din anul
1998, pana in decembrie 2011, cand aceste
activitati au fost transferate catre 1.S.C.T.R.
Activitatea de control a C.N.A.I.R. se efec-
tueaza in baza prevederilor:

B OUG nr. 84/2003 privind infiintarea
Companiei Nationale de Autostrazi si
Drumuri Nationale din Roménia - S.A.
prin reorganizarea Regiei Autonome
+Administratia Nationald a Drumurilor
din Roménia”, cu modificarile si comple-
tarile ulterioare;

B OUG nr. 55/2016 privind reorganizarea
Companiei Nationale de Autostrazi si
Drumuri Nationale din Roménia - S.A.
si infiintarea Companiei Nationale de
Investitii Rutiere - S.A., precum si mo-
dificarea si completarea unor acte nor-
mative;

B OG nr. 43/1997 privind regimul drumu-
rilor, republicatd, cu modificarile si com-
pletarile ulterioare;

W OG nr. 15/2002 privind privind aplicarea
tarifului de utilizare si a tarifului de tre-
cere pe reteaua de drumuri nationale din
Roménia, cu modificarile si completarile
ulterioare;

B OG nr. 105/2001 privind frontiera de
stat a Roméniei, cu modificarile si com-
pletarile ulterioare;

B OMT nr. 598/1999 privind efectuarea
controlului specific al vehiculelor ruti-
ere de cdtre Ministerul Transporturilor
la punctele de control pentru trecerea
frontierei de stat a Roméniei.

Practic, activitatea privind controlul
maselor si dimensiunilor la vehiculele ru-
tiere de transport marfa si activitatea de
control roviniete pe reteaua interna de
drumuri nationale si autostrazi, precum si
incasarea tarifelor datorate pentru utiliza-
rea infrastructurii rutiere, fac parte din
obiectul de activitate si din Statutul
C.N.A.L.R. si sunt stabilite in mod explicit
in actele normative care reglementeaza fi-
ecare tip de activitate in parte.

Ca un element fundamental al activitatii,
C.N.A.L.R. protejeaza infrastructura rutiera
de factorii externi agresivi, care sunt, in
aceastd situatie, vehiculele rutiere grele.

Astfel, interactiunea vehicul - drum
este reprezentata de agresivitatea vehi-
culului asupra infrastructurii rutiere,
care se traduce in efect distructiv asupra
fmbracamintii acesteia.

Pentru a preintdmpina si a contracara
aceastd agresivitate din ce in ce mai mare

ing. Florin DASCALU,
Director D.E.I.R. - C.N.A.L.R. S.A

a vehiculelor rutiere asupra infrastructurii
rutiere, C.N.A.L.R. a efectuat pe reteaua in-
terna si efectueaza in PTF controlul maselor si
dimensiunile vehiculelor de transport marfa si
emite autorizatii speciale de transport (AST)
potrivit legii si incaseaza tarifele aferente.

Aceasta activitate a fost atribuita de le-
giuitor administratorului drumurilor, re-
spectiv C.N.A.I.R. pentru drumurile de inte-
res national, deoarece este singura autoritate
interesata sa protejeze, ca pe un bun al sau,
patrimoniul statului primit spre administrare.

Este un lucru fundamental sa-ti aperi
si sa-ti protejezi bunurile pe care le ad-
ministrezi, mai bine ca oricine altcineva
care nu este interesat de pagubele produse
si de consecintele acestora, atat timp cat nu
este implicat in remedierea pagubelor.

Pentru depdsirea maselor si dimensiuni-
lor maxime admise constatate prin control
se aplica sanctiuni contraventionale in con-
formitate cu prevederile OUG nr. 43/1997
privind regimul drumurilor, republicata, cu
modificarile si completdrile ulterioare, cu
valori intre 150 lei si 25.000 lei, in functie
de contraventie si gravitatea faptei.

in prezent, circulatia vehiculelor

de marfd cu agregate si materiale de
constructii, precum si transporturile aga-
baritice, se efectueaza in mare majo-
ritate cu depasire de mase si dimen-
siuni maxime admise fara detinerea de
autorizatii speciale de transport si plata
tarifelor aferente sau cu depasiri declarate
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mai mici decét cele reale, fiind dezvol-
tata o economie subterana in acest
domeniu, cauzatad de lipsa controlului pe
reteaua interna si neplata AST, cu com-
ponenta catre Bugetul de Stat prin TVA.
Practic, unele cauze nefaste ale circulatiei
in forma nelegala se pot vedea si prin mass
media, unde sunt prezentate accidente ru-
tiere produse de aceste vehicule.

In conformitate cu prevederile alin. (1)
al art. 2din OG nr. 26/2011, I.S.C.T.R. este
,organismul tehnic permanent specializat
al Ministerului Transporturilor desemnat
sa asigure inspectia si controlul respectarii
reglementarilor interne si internationale in
domeniul transporturilor rutiere...”.

De remarcat cd domeniul ,,transportu-
rilor rutiere” nu poate fi extins asupra
domeniului ,,infrastructurii rutiere”, care
este in atributiile exclusive ale C.N.A.L.R.

Asa cum reiese din prevederile art. 12
alin. (3) lit. K din Regulamentul de organizare
si functionare al I.S.C.T.R., aprobat prin HG
nr. 1088/2011 si ale art. 7 alin. (1) lit. a) din
Norme metodologice aprobate prin Ordinul
MTI nr. 995/2011, I.S.C.T.R. a avut inca de
la infiintare (decembrie 2011) dreptul legal
de a efectua controlul specific in punctele de
trecere a frontierei, care nu s-a materializat
nici la solicitarea C.N.A.I.R. de sprijin in punc-
tele in care instalatiile de cantarire nu
functionau sau lipseau din dotare.

Art. 12 alin. (3) lit. k: ,Sa controleze
vehiculele rutiere in punctele de trecere a
frontierei”;

Art. 7 alin. (1) lit. a: (1) In exercitarea
atributiilor de inspectie si control, inspec-
torii au drept de control:

a) in trafic, in punctele unde oprirea,
stationarea sau parcarea pe drumul public
este permisa, conform prevederilor legale
in vigoare, in punctele de imbarcare/de-
barcare a calatorilor, in punctele de tre-
cere a frontierei de stat, la solicitarea
autoritatilor care isi exercita atributiile n
punctul de trecere a frontierei de stat, in
zonele adiacente punctelor de trecere a
frontierei de stat, in locurile in care are loc
pregatirea practicd a personalului in vede-
rea obtinerii permisului de conducere, pre-
cum si in punctele in care se desfdsoara
activitati conexe transportului rutier, denu-
mit in continuare control in trafic”.

De asemenea, art. 12 alin. 1 din OG
nr. 105/2001 privind frontiera de stat
a Romaniei creeaza cadrul legal pentru
desfasurarea activitatii specifice de catre
autoritdtile care au drept de control in PTF.

Art. 12 alin. (1): (1) In punctele de
trecere isi desfdsoard activitatea persona-
lul tuturor autoritatilor publice care au, po-
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trivit legii, competente pe linia controlului
la trecerea frontierei de stat”.

Luand in considerare dreptul legal al
1.S.C.T.R. de a efectua control in PTF, fara sa
realizeze aceste controale si fara sa acorde
sprijin C.N.A.L.R., rezulta clar ,interesul”
acordat acestei activitati de catre I.S.C.T.R.

Totodata, I.S.C.T.R. solicita C.N.A.L.R. sa
investeasca si sa execute platforme special
amenajate pentru controlul vehiculelor de
transport marfa, in care 1.S.C.T.R. sa efec-
tueze control asupra unei parti din activitate,
evident fara cantarirea maselor si masura-
rea dimensiunilor potrivit OG nr. 43/1997.

in anul 2011, C.N.A.I.R. a controlat,
pana la preluarea activitatii de catre
I.S.C.T.R., peste 80.000 de vehicule
pentru respectarea maselor si dimen-
siunilor maxime admise, din care au
fost cantarite aprox. 20.0000 de vehi-
cule si aplicate circa 1.000 de amenzi
in valoare de 23 milioane de lei.

Dezinteresul 1.S.C.T.R. fatd de infra-
structura rutiera rezulta si din faptul ca in
anul 2012, numarul controalelor privind ma-
sele si dimensiunile pe reteaua interna a fost
practic nul pe drumurile de interes national.

in anul 2012, I.S.C.T.R., a verificat
pe reteaua interna de drumuri nationale
un numar de 2.493 vehicule pentru
existenta si valabilitatea rovinietei si
a aplicat 135 amenzi contraventionale,
majoritatea fiind in ultimele 2 - 3 luni
ale anului, fata de circa 120.000 de ve-
hicule verificate de C.N.A.I.R. in anul
2011, cu echipajele mobile proprii, din
care circa 8.500 au fost sactionate cu
amenzi de aproape 10 milioane de lei.

In anul 2012, situatia amenzilor aplicate
in PTF de C.N.A.L.R. a fost de 7,6 milioane lei,
in situatia in care au fost cantarite mai putin
de 50% din vehicule, din cauza lipsei echi-
pamentelor sau defectiunea celor existente.

Pentru anul 2013, C.N.A.I.R. a redus
substantial numarul vehiculelor necantarite
in PTF, intrucat au fost realizate investitii
pentru dotarea cu 22 de instalatii de canta-
rire, iar in anul 2019, au mai fost con-
tractate inca 18 instalatii de cantarire
pentru inlocuire sau completare.

Astfel, capacitatea de control a
C.N.A.I.R. asupra maselor a crescut
considerabil.

Lipsa controlului I.S.C.T.R. pe
reteaua interna de drumuri nationale
si autostrazi se vede in degradarile
tot mai accentuate la partea carosa-
bila, pentru ca trasporturile rutiere
cu depasiri de mase maxime admise
au circulat si circula fara stresul unui
control si al sanctiunilor.

I.S.C.T.R., conform prevederilor legale,
are drept de control doar asupra vehicule-
lor de transport marfa cu masa totala ma-
xima autorizata (mtma) de peste 3,5 tone
si asupra vehiculelor de transport persoane
cu peste 8+1 locuri.

Totodatd, I.S.C.T.R. nu are dreptul
legal sa controleze existenta si valabi-
litatea rovinietei pentru turisme, ceea
ce implica efectuarea controlului in conti-
nuare de catre C.N.A.L.R. in PTF.

De precizat este faptul cad politia de
frontiera a inregistrat, in anul 2012, peste
2 milioane de autoturisme in PTF, iar lipsa
controlului rovinietei valabile la aceste ve-
hicule a condus la scaderea vanzarilor de
roviniete pe sensul de intrare in Romania.

Practic, segmentul turismelor, care
este majoritar, nu poate fi controlat de
catre I.S.C.T.R. din punct de vedere al
rovinietei.

Avéand in vedere cele prezentate mai
sus, pentru protejarea drumurilor de
interes national, consideram opor-
tuna trecerea controlului maselor si
dimensiunilor maxime admise de la
I.S.C.T.R. la C.N.A.L.R.

Astfel, va avea loc separarea clara a
atributiilor I.S.C.T.R. si C.N.A.I.R., urménd
ca I.S.C.T.R. sa aiba atributii doar in ceea
ce priveste vehiculele rutiere si C.N.A.L.R.
sa aiba atributii in ceea ce priveste
interactiunea vehicul-drum, din punct
de vedere al utilizarii infrastructurii de
drumuri nationale.

De remarcat este faptul cd in mai multe
state europene, activitatea de control
asupra maselor si dimensiunilor re-
vine administratorului drumului, un
exemplu fiind Bulgaria, care a montat re-
cent complexe de control automat a mase-
lor, dimensiunilor si vinietelor, dar si Unga-
ria, unde sunt montate sisteme automate,
neasistate, de cantarire.

in acest sens, se impune modificarea
OG nr. 26/2011 privind infiintarea In-
spectoratului de Stat pentru Controlul
in Trasportul Rutier si a celorlalte acte nor-
mative care stabilesc activitatea I.S.C.T.R.,
a OG nr. 43/1997 si OG nr. 15/2002.

in concluzie, solicit opinia drumarilor
si a celor ce utilizeaza reteaua de drumuri
nationale si autostrazi privind adoptarea
legislatiei actuale, care sa asigure contro-
lul de catre C.N.A.I.R. asupra autovehicu-
lelor ce transportd marfuri care depasesc
greutatea maxima admisa pe osie, cu
consecinte grave asupra degradarii struc-
turii rutiere.

Director D.E.I.R. — C.N.A.I.R. S.A
ing. Florin DASCALU
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Retrospectiva lunii septembrie:

Tronsonul de autostrada dintre
Biharia si Bors a fost deschis circulatiei

Tronsonul de autostrada dintre Biharia si Bors a fost deschis circulatiei ® Proiectare si executie a sectoarelor de
autostrada Nadaselu — Mihaiesti si Mihaiesti - Zimbor @ Proiectare si executie a sectorului de autostrada Nusfalau
- Suplacu de Barcau e Se reiau lucrérile de reparatii pe sectorul de beton al Autostrazii Soarelui (A2) ® Contractele
pentru constructia ultimelor doua tronsoane ale Drumului Expres Craiova - Pitesti au fost semnate ® Autostrada Sibiu
- Pitesti, Etapa 2 - Sectiunea 3 ® S-a semnat contractul avand ca obiect ,,Constructia Variantei de Ocolire Targu Jiu -
Finalizare lucrari” ® Proiectare si executie Varianta de Ocolire Galati ® Proiectare si executie Drum Expres Braila - Galati

Tronsonul de autostrada dintre Biharia si Bors
a fost deschis circulatiei

Antreprenorul acestui obiectiv a fost asocierea Trameco SA —
Vahostav SK a.s. — Drumuri Bihor SA — Drum Asfalt SRL - East
Water Drillings SRL.

in data de 04.09.2020, C.N.A.L.R. S.A. a deschis traficul rutier pe
tronsonul de autostrada dintre Biharia si Bors, in lungime de 5,35 km.

Proiectare si executie a sectoarelor de autostrada

Acest tronson de autostrada face interconectarea Autostrazi-
lor A3 si M4 (Romania - Ungaria), astfel deschizandu-se un nou
punct de trecere a frontierei intre cele doua tari, Bors II.

Valoarea contractului pentru proiectarea si executia acestui
tronson de autostrada, parte a Autostrazii Transilvania, a fost de
145.663.083,37 lei fara TVA.

Nadaselu — Mihaiesti si Mihaiesti - Zimbor

in data de 04.09.2020, C.N.A.I.R. S.A. a transmis adresele
de comunicare a rezultatului procedurii de atribuire a contractului
avand ca obiect ,Proiectare si executie Autostrada Brasov - Targu
Mures - Cluj — Oradea, Subsectiunea 3A2: Naddselu — Mihdiesti
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(km 8+700 - km 25+500) si Subsectiunea 3B1: Mihaiesti - Zim-
bor (km 0+000 - km 13+260)".

Ofertantul desemnat castigator este Asocierea SC Spedition
UMB SRL - SC Tehnostrade SRL - SC Electromontaj SA, cu pretul
de 1.390.614.495,32 lei fara TVA.

Durata contractului este de 36 de luni, din care: 12 luni
perioada de proiectare, 24 luni perioada de executie a lucrarilor.
Perioada de garantie a lucrarilor este de 60 de luni.

Proiectare si executie a sectorului de autostrada
Nusfalau — Suplacu de Barcau

In data de 05.09.2020, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contrac-
tul de ,Proiectare si executie Autostrada Brasov - Targu Mures
- Cluj - Oradea, Sectiunea 3B: Mihdiesti - Suplacu de Barcau,
Subsectiunea 3B5: Nusfaldu - Suplacu de Barcdu (km 66+500 -
km 80+054.044)".

Contractul in valoare de 384.138.887,89 lei fara TVA a fost
semnat cu antreprenorul Nurol Insaat ve Ticaret A.S.

Lungimea acestui tronson este de 13,54 km.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Durata contractului este de 24 luni, din care sase luni pe-
rioada de proiectare si 18 luni perioada de executie a lucrarilor.
Perioada de garantie a lucrarilor este de 120 de luni.

Sectiunea 3B se situeaza pe teritoriul judetelor Cluj si Salaj,
intre localitatile Topa Mica, comuna Sanpaul, judetul Cluj si Marca,
judetul Salaj.

in cadrul contractului, vor fi realizate urmatoarele structuri
majore:

- nod rutier Nusfaldu km 67+500 (intersectie cu DN 1H); sapte
pasaje peste autostrada; sase poduri peste autostrada; parcare
de scurtd durata la km 69+150; punct de sprijin pentru intretinere
km 69+240; bretea de intoarcere; varianta de circulatie pe DN
1H; restabiliri legaturi rutiere.

Se reiau lucrarile de reparatii pe sectorul de beton
al Autostrazii Soarelui (A2)

In data de 14.09.2020, s-au reluat lucrdrile de reparatii pe
sectorul de beton al Autostrazii A2, Bucuresti — Constanta, dupa
cum urmeaza:

Lot 1:

Calea 2 (Constanta — Bucuresti), intre km 17+000

si km 24+000;

Lot 2:

Calea 1 (Bucuresti - Constanta), intre km 33+000

si km 36+000;

I SEPTEMBRIE 2020

CNAIR

Calea 2 (Constanta — Bucuresti), intre km 24+000

si km 274+000.

Lucrarile constau in frezarea dalelor de beton pe o grosime de
8 cm, efectuarea reparatiilor si colmatarea fisurilor active, precum
si repararea rosturilor degradate, atat pe Calea 1, cat si pe Calea 2.

Lucrdrile de reparatii pe acest sector de autostrada au inceput
in luna septembrie 2019 si au ca termen contractual de finalizare
24 de luni si se executd pe doua loturi, astfel:

Lotul 1: (km 12+000 - km 24+000) Calea 1 si 2, are o lun-
gime de 12 km, si este executat de SC Porr Construct SRL la o
valoare a lucrarilor de 41,7 mil lei fara TVA;

Lotul 2: (km 24+000 - km 36+000) Calea 1 si 2, tot in lun-
gime de 12 km, este executat de SC Saga Business Construct
SRL, la o valoare a lucrarilor de 44,9 mil lei fara TVA.

Dupa iarna 2019 - 2020, lucrarile de reparatii pe Autostrada
A2 au fost reluate in data de 15.02.2020, iar in conditiile trafi-
cului redus din perioada pandemiei generate de COVID 19, pre-
cum si datoritd conditiilor meteorologice favorabile, in cinci luni,
C.N.A.L.R. S.A. a finalizat 33 km de lucrari de intretinere pe acest
tronson de autostrada.

In luna iunie 2020, C.N.A.I.R. S.A. a suspendat lucrarile la
partea carosabila pentru fluidizarea traficului rutier pe perioada
sezonului estival.

Contractele pentru constructia ultimelor doua tronsoane
ale Drumului Expres Craiova - Pitesti au fost semnate

in data de 16.09.2020, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractele
pentru proiectarea si executia tronsoanelor 3 si 4 din Drumul Ex-
pres Craiova - Pitesti, cu ofertantul declarat castigator Asocierea
SC SA&PE Construct SRL - SC Spedition UMB SRL - SC Tehnos-
trade SRL.

Tronson 3:

Valoarea contractului este de 670.717.330,94 lei fara TVA.

Traseul are o lungime de 31,75 km.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Obiectul contractului il reprezinta proiectarea si executia
lucrarilor pentru constructia Drumului Expres Craiova - Pitesti,
Tronsonul 3, intre localitatile Slatina si Colonesti.

Tronson 4:

Valoarea contractului este de 617.080.915,60 lei fara TVA,

Traseul are o lungime de 31,88 km.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Constructia acestui tronson de drum expres se desfasoara
pe teritoriul judetului Arges si incepe la sud de localitatea Lunca
Corbului (km 89+300), traverseaza localitatile Albota si Costesti,
ocoleste pe la sud localitatea Bradu, dupa care se racordeaza la
Autostrada Al Bucuresti — Pitesti la km 121+185.

Durata contractelor este de 36 de luni, din care 12 luni pe-
rioada de proiectare si 24 de luni perioada de executie a lucrarilor.
Perioada de garantie a lucrarilor este de 120 de luni.

Autostrada Sibiu - Pitesti, Etapa 2 - Sectiunea 3

C.N.A.L.R. S.A,, in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in
data de 16.09.2020 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Auto-
strada Sibiu - Pitesti, Etapa 2 - Sectiunea 3” in vederea obtinerii
de finantare nerambursabild alocatd prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 1 -
Imbun&tatirea mobilititii prin dezvoltarea retelei TEN-T si a me-

troului, Obiectiv Specific 1.1. Apel de proiecte pentru Dezvoltarea
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Infrastructurii Rutiere — proiecte noi de investitii, Operatiunea -
Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T centrala.

Obiectivul general al acestui proiect este de a imbunatati
eficienta economica a retelei rutiere din Romania prin diminuarea tim-
pilor de calatorie intre Sibiu si Pitesti si implicit cresterea conectivitatii
la nivel regional. Scopul acestui coridor este de a furniza accesul
direct catre Marea Neagra printr-un profil unitar de autostrada cét si
accesul catre alte tari Europene prin legaturile spre granite.

Obiectivele specifice sunt constructia a 37,40 km de 2x2
sectiune de autostradad nouad, incluzand doud noduri rutiere, 54
poduri si pasaje, un tunel, trei zone de servicii, un Centru de Co-
ordonare si Intretinere.

Rezultatul asteptat este reducerea timpilor de calatorie pe
reteaua rutierd Centrala TEN-T cu 57 minute pentru masini si 54
minute pentru vehicule de mare tonaj.

Valoarea totala a proiectului este de 6.744.882.040,65 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
de Coeziune - 3.436.384.494,02 lei, 15% contributia proprie -
606.420.793,05 lei, restul de 2.702.076.753,58 lei reprezentand
cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 84 de luni.

Cod proiect: 140595.

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

S-a semnat contractul avand ca obiect ,,Construc;ia
Variantei de Ocolire Targu Jiu - Finalizare lucrari’
-

pasaj peste DN 67; un pod peste rédul Amaradia; un pasaj peste
CF 202; un pasaj peste CF 202 si DN 66 (la km 82+750, spre
Petrosani); un pasaj Centurd; trei pasaje superioare la DJ 663A,
D] 674A si DC 01; trei podete cu L=5m pentru supratraversarea
drumurilor agricole.

Proiectare si executie Varianta de Ocolire Galati

in data de 23.09.2020, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractul
avand ca obiect ,Proiectare si executie Varianta de Ocolire Galati”,
cu ofertantul declarat castigator Asocierea SC SA&PE Construct
SRL - SC Spedition UMB SRL - SC Tehnostrade SRL.
Valoarea contractului este de 705.282.636,69 lei fara TVA.
Traseul are o lungime de 33,6 km.
Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.
Durata contractului este de 12 luni perioada de proiectare,
42 de luni perioada de executie a lucrarilor si 120 de luni perioada
de garantie a lucrarilor.
Pe traseul Variantei de Ocolire sunt amenajate doud noduri
rutiere la intersectia cu drumuri nationale si anume:
M Nodul rutier Traian, la desprinderea Variantei de Ocolire din
DN 25;
W Nodul rutier Vanatori, la intersectia Variantei de Ocolire cu
DN 26.
Pe traseul Variantei de Ocolire Galati s-au proiectat 34 de lu-
crari de poduri, pasaje si viaducte.

Proiectare si executie Drum Expres Braila - Galati

in data de 22.09.2020, C.N.A.L.R. a semnat contractul avand
ca obiect ,Constructia Variantei de Ocolire Targu Jiu - Finalizare
lucrari” cu ofertantul declarat castigator Asocierea Secol Societa
Edile Costruzioni E Lavori SA - Secol Romania S.R.L.

Valoarea contractului este de 207.000.000,00 lei fara TVA.

Traseul are o lungime de 20 km.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Durata contractului este de 18 luni perioada de executie a
lucrarilor si 84 de luni perioada de garantie a lucrarilor.

Lucrarile proiectate constau in constructia a: 19,987 km
de Varianta Ocolitoare (cca. 20 km); trei noduri rutiere; doua
intersectii giratorii; un pasaj peste DN 66; un pod peste CF 221 si
raul Amaradia; un pod peste raul Jiu; un pod peste raul Susita; un

in data de 23.09.2020, C.N.A.I.R. S.A. a transmis adresele
de comunicare a rezultatului procedurii de atribuire a contrac-
tului avand ca obiect ,Proiectare si executie Drum Expres Bréila
- Galati”.

Ofertantul desemnat castigator este Asocierea SC SA&PE Con-
struct SRL (lider de asociere) — Spedition UMB - Tehnostrade SRL
cu pretul de 371.416.131,09 lei fara TVA.

Durata contractului este de 10 luni perioada de proiectare si
24 de luni perioada de executie a lucrarilor. Perioada de garantie
a lucrarilor este de 120 de luni.

Obiectul contractului il reprezinta construirea a 11,088 km
de drum expres la doua benzi pe fiecare sens de circulatie si pre-
vede executia a trei poduri, un pasaj si doua viaducte.
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imbunatatirea capacitétii portante

a terenurilor moi si asigurarea stabilitatii
pentru constructia rambleurilor inalte

Drd. Ing. Dipl. Teodor MALANCU

Necesitatea dezvoltérii rapide a cailor de comunicatii din Roméania a condus la
initierea unui program major de dezvoltare a infrastructurii feroviare si rutiere, si
plecand de la ideea de a nu afecta terenurile agricole, proprietatile particulare si,
in special, de a evita un impact major asupra mediului, au fost alese trasee noi in
zone total defavorabile din punct de vedere tehnic. Terenurile de fundare deficitare
sufera deformatii mari si deseori inegale sub sarcini externe si, prin urmare, au ne-
voie de imbunatatiri daca sunt folosite ca suport pentru terasamente. Proiectarea
terasamentelor pe astfel de terenuri este legata de necesitatea studierii si analiza-
rii factorilor care influenteaza rezistenta, deformabilitatea si stabilitatea generala.

Materialele geosintetice.
O alternativa pentru imbunatatirea
terenurilor de fundare

Dezvoltarea materialelor polime-
rice sub forma de geosintetice au adus o
schimbare majora in domeniul Inginerie
iar materialele geosinteticele sunt disponi-
bile astazi intr-o gama larga de compozitii
adecvate diferitelor aplicatii si medii. In
ultimele decenii, inginerii civili au aratat
un interes din ce in ce mai mare pentru
geosintetice si pentru intelegerea utilizari
lor corecte. Totodatad, s-au facut progrese
semnificative in ceea ce priveste utilizarea
geosinteticelor in aplicatii din domeniul In-
ginerie. Aceste evolutii au avut loc datorita
dialogului continuu intre ingineri si cerce-
tatori, atat in domeniul Inginerie cat si in
industria geosintetica.

Geogrila: Este un produs geosintetic,
polimeric, format dintr-o retea deschisa
regulata formata din elemente intersectate
rezistente la tractiune, numite nervuri, co-
nectate integral la noduri.

Nodurile pot fi legate prin extrudare,
lipire sau intrepatrundere, iar in functie de
acest lucru avem geogrile extrudate, ge-
ogrile legate (cu noduri rigide) si geogrile
tesute (flexibile).

Firma Tensar a inventat si initiat forma
biaxiala originald a geogrilei, care pana
acum a fost geogrila cea mai performanta
in aplicatii din domeniul instrastructurii.
Prin politica Tensar de inovatie si dezvoltare
continud a produselor, provocarea echipei
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de cercetare a fost sa imbunatdteasca ge-
ogrila biaxiala astfel incat sd obtind mai
multe beneficii pe termen lung. Inovatiile
elaborate au condus la o schimbare re-
volutionara trecandu-se de la forma rec-
tangulara a geogrilei la cea triunghiulara.
Aceasta schimbare, cuplata cu cresterea
grosimii nervurii si eficienta imbinarii ofera
agregatului o confinare mult imbunatatita.

Aproape exclusiv, materiile prime din
care sunt produse geosinteticele sunt
polimerice. Polimerii sunt materiale cu

Geogrila biaxiala

‘A Tensar A8

Geogrila triaxiala

greutate moleculara foarte ridicata si au
multiple aplicatii in societatea actuala. Po-
limerii utilizati pentru fabricarea geosinte-
ticelor sunt in general termoplastici, care
pot fi amorfi sau semi-cristalini. Astfel de
materiale se topesc la incalzire si se soli-
difica la racire. Ciclurile de incalzire si ra-
cire pot fi aplicate de mai multe ori fara a
afecta proprietatile. O importanta majora
o constituie folosirea de materiale virgine,
in contextul in care tot mai des, din con-
siderente economice, se prefera alegerea
geosinteticelor din material reciclate, ma-
teriale care din punct de vedere calitativ si
al comportarii in timp sunt net inferioare.
Cand se utilizeaza geosintetice, cea
mai frecventa intrebare este: ,Care este
durata de viata asteptata din aceste mate-
rial? Nu exista un raspuns direct la aceasta
intrebare. Cu toate acestea, pe baza teste-
lor de performanta accelerate in laborator
si cateva experiente acumulate in trecut,
se asteapta ca geosinteticele sa aiba o du-
rata de viata de aproximativ 120 de ani,
cu conditia sa fie utilizate in mod adecvat
in aplicatii de teren. De fapt, este inca o
chestiune de ,a crede sau a nu crede”.

Costructla terasamentelor
pe terenuri moi - Reguli generale

Constructia terasamentelor pe paman-
turi foarte compresibile/moi a fost si este
0 provocare pentru inginerii geotehnicieni.

Geogrila uniaxiala
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in metoda conventionald de constructie,
pamantul moale este excavat si inlocuit cu
un pamant adecvat sau este imbunatatit
(prin preincarcare, compactare dinamica,
fmbunatatire cu piloti de var, coloane de
balast/piatra sau incluziuni rigide).

Aceste optiuni pot prelungi timpul de
executie si pot suplimenta costurile, ceea ce
nu este un lucru benefic pentru beneficiari.
Ca si optiune alternativa este folosirea de
material geosintetic pentru imbunatatirea
capacitatii portante a terenului de fundare
si pentru asigurarea stabilitatii terasamen-
telor in cazul rambleurilor inalte.

Stabilitatea terasamentelor pe tere-
nuri moi poate fi imbunatatita prin utiliza-
rea materialelor geosintetice instalate in
zona de contact a terasamentului (aceasta
solutie se poate aplica la rambleuri care
nu au indltimea foarte mare iar tasarea
nu este influentata foarte mult, asigurand
doar o tasare uniforma) sau pot fi instalate
sub rambleu printr-o perna din material
granular cu grosime variabild, in functie
de inadltimea terasamentului si de natura
terenului, cu mai multe randuri de materi-
ale geosintetice.

Asigurarea capacitatii portante si a
stabilitatii generale a terasamentelor
prin ranforsarea terenului suport

Atunci cand se analizeaza si se proiec-
teaza o perna din material geosintetic (ge-
otextile tesut, geogrild sau geocompozit),
se analizeaza stabilitatea initiala, etapele
de constructie si stabilitatea generald. Daca
factorul de stabilitate calculat este inadec-
vat, armarea oferd o forta de rezistenta su-
plimentara in conditiile de echilibru. Daca
stabilitatea in starea finald este adecvata
fara armare, se poate arma baza doar
pentru uniformizarea tasarii iar durata de
functionare a armaturii corespunde peri-
oadei de consolidare. In cazul in care sta-
bilitatea calculata a terasamentului fara
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armaturi nu poate fi garantata in starea
finald, armatura trebuie proiectata pentru
durata de viata operationald a terasamen-
tului. Calculul de stabilitate trebuie efectuat
atat In conditii statice cat si dinamice, folo-
sind parametrii de calcul in conditii drenate
si nedrenate. Toate mecanismele posibile
de cedare trebuie luate in considerare la
investigarea stabilitatii terasamentelor pe
terenuri moi si analiza de stabilitate va tine

cont de prevederile SR EN 1997.

Atunci cand se calculeaza factorul de
siguranta al unui rambleu asezat pe un strat
moale, este necesar sa se investigheze mai
multe planurilor de alunecare astfel:

W planurile de cedare care apar in struc-
tura terasamentului si nu intersecteaza
straturile de armare;

M planurile de cedare care apar in struc-
tura terasamentului si intersecteaza
straturile de armare;

M planurile de cedare care apar in struc-
tura terasamentului si a terenului de
fundare si care intersecteaza straturile
de armare.

Rezistenta armaturii este adoptata ca
o forta care se opune alunecarii si se com-
pune din urmatoarele valori:

W rigiditatea de proiectare R, ,a stratului
de armare (STR);

M valoarea de proiectare (GEO) a fortei
de rezistentd a armaturii din pamantul
de umplutura inconjurator la ,sténga”
(R, o) sau ,dreapta” (R, ,) suprafetei
de alunecare respective;

MW valoarea de proiectare a rezistentei la
frecare pe partea de sus a armdturii R, ,
(STR) la ,dreapta” suprafetei de alune-
care respective.

Siguranta Tmpotriva cedarii globale
este indeplinita dacd urmatoarea conditie
este satisfacuta pentru toate mecanismele
de cedare posibile prin valorile actiunilor si
rezistentelor:

E, < R, +min (RB,a ; RAL’d; RAR’d; Ro,a) .
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TensaeTech* Stratum®
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Solutii Tensar pentru imbunatatirea
capacitatii portante si asigurarea
stabilitatii terasamentelor

Saltelele celulare TensarTech
STRATUM au fost utilizate cu succes inca
de la introducerea pe piatd, in 1983 fiind
formate din celule deschide cu grosime
variabila (0.50 - 1.50 m) cu ajutorul geo-
grilelor Tensar uniaxiale si TriAx. Acestea
sunt folosite cu succes pentru reducerea
tasarii, imbunatatirea capacitatii portante
si asigurarea stabilitatii.

Avantaje majore la utilizarea Tensar-
Tech Stratum:

W executie rapida, se asambleaza rapid
si odata umplute cu balast sau pietris
actioneaza ca o platforma rigida asigu-
rand un strat suport solid pentru tera-
samente si permite o tasare controlata,
uniforma cu valori mult diminuate;

B nu necesitd extraexcavarea terenului
suport, fiind de ajuns doar inlaturarea
stratului vegetal;

W imbunatatirea si cresterea stabilitatii ge-
nerale prin intersectarea planurilor de
alunecare;

B reduce deformatiile laterale; prin struc-
tura sa reduce deformatiile laterale care

Distribuitor in Romania al sistemelor Tensar:
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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pot apdrea si asigura in acelasi timp,
mobilizarea capacitatii maxime de forfe-
care a pamantului de fundare si creste
ulterior factorul de stabilitate.

Geotextil tesut Tensar Basetex,
este un geotextil de Tnalta rezistenta fabri-
cat prin procedeul de tesere si este alcatuit
din fascicule de fibre de polyester de inalta
rezistenta, care au un grad de rectiliniaritate
pe directia longitudinald, adica pe directia
principald de incdrcare. Este utilizatd in
special la ranforsarea terenurilor pentru

Ravhipertd
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constructia de terasamente pentru cai de
comunicati, Tmbunatatind capacitatea por-
tanta si asigurand cresterea factorului de
sigurantd, la constructia digurilor in zonele
costiere si in special la lucrdrile unde se
doreste imbunatatirea conditiilor de fundare.

Geogrilele hexagonale Tensar
TriAx, folosite de mai bine de 10 ani, in
intreaga lume, cu rezultate exceptionale in
imbunatatirea capacitatii portante pentru
terasamente, imbunatatirea capacitatii por-
tante, optimizarea si cresterea substantiala
a duratei de viata a sistemului rutier. Ge-

A

Coogrid Terax, WAC

Atunci cand doriti sa construiti intr-o zo

trebuie sa luati in considerare:

ogrilele Tensar, au o contributie majora,
din punct de vedere structural, asupra
straturilor de piatra sparta. Atunci cand un
material de umplutura granular, precum
piatra spartd, este compactat peste o geo-
grild Tensar,, acesta patrunde partial intre
ochiurile geogrilei creand o inclestare pu-
ternica si rigida.

Aceasta inclestare permite geogrilei
sa confineze umplutura, nepermitand de-
plasarea laterald a particulelor care este
0 cauza majora a tasarii straturilor de sub
sinele de cale ferata.

na supusa la traficintens

* stabilizarea terenului * probleme de armare a pamantului

Tehnologia Tensar pentru Stabilizarea Substraturilor et souia

Aplicatii de Stabilizare a Substraturilor in cazul terenurilor cu capacitate portanta scazuta:
» Reducerea grosimii stratului de piatra sparta « Cresterea duratei de viata a constructiei « Cresterea capacitatii portante
« Controlul tasarii diferentiate in cazul terenurilor cu portanta scazuta

Pentru mai multe informatii:
E-mail: dmc@iridexgroup.ro

www.iridexplastic.ro

Telefon: +4021. 2404043 www.tensar.ro

iridex group
plastic

IRIDEX,

I SEPTEMBRIE 2020



2 X éggglEggNALA
NoI ORIZONTURI iN CERCETAREA RUTIERA gﬁ&wmswonum

Tendinte actuale in conceperea si proiectarea structurala a drumurilor (Partea a IV-a):

Aspecte climatice si ecologice privind calculul

ANULXxvil - drumuri
NR.276 poduri

structurilor rutiere rigide durabile — LLRP pentru proiecte
demonstrative localizate in diferite regiuni ale Europei

Prof. Univ. Emerit Dr. Ing. Radu ANDREI

1. Proiect demonstrativ realizat in regiunea centrala
si de rasarit a Europei: Gura Humorului, Romania

Acest proiect a fost conceput si realizat de catre Directia
Regionald de Drumuri si Poduri Iasi, in calitatea sa de parte a
consortiului si utilizator final. In acest scop, pentru proiectul de-
monstrativ din cadrul EcoLanes a fost selectionata o parte din
drumul national DN17 (E 576) Suceava - Vatra Dornei, si anume,
sectorul rutier de la km 217+000 la 218+000 (Fig. 1 si Fig.2),
aflat in proces de reabilitare.

~. ECOLANES
\\ dlemonstmtion
\\ | project

Figura 1 - Localizarea sectorului demonstrativ pe drumul
national DN 17 (Zbarnea, 2008)

Figura 2 - Vedere generala a sectorului rutier existent
selectat pentru proiectul demonstrativ (Zbarnea, 2008)

La fel ca si pentru celelalte proiecte demonstrative din
cadrul programului EcoLanes, studiul de proiectare a fost reali-
zat de cdtre Universitatea Tehnica ,Gh. Asachi” Iasi, in concordanta
cu standardele romanesti NP 081 — 2002 (NP 081 - 2002), etapele
principale in proiectarea structurilor rigide fiind urmatoarele:

M Stabilirea traficului de calcul;

W Determinarea capacitatii portante a terenului de fundare;

M Alc3tuirea structurii rutiere rigide;

W Determinarea capacitatii portante la nivelul stratului de baz3;
W Determinarea grosimii stratului de suprafata (de uzura).

Stabilirea traficului de calcul

Calculul traficului a fost realizat folosind standardele in vi-
goare. Studii preliminarii au fost intreprinse in scopul obtine-
rii datelor relevante privind compozitia, intensitatea si evolutia
traficului si, de asemenea, pentru determinarea caracteristicilor
geotehnice ale terenului de fundare si a regimului hidrologic al
regiunii, in conformitate cu distributia tipurilor climatice (Fig. 3).
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Fomazi ——
il . 1 | am chooskc ope 1 k-0
i s dnasryesl o X
L « ..i - T TR
-
- .
: | ' - Sex yoaatar dez
; . SEELER
L b dds i |
F v
L -
. ':".1,' i .
- Ve
ot e o
- :
r } i i o : by _ﬂ
F | . T
L ol o1 ||
bE " B 3! "
- ' &b
- -
- =
5 B A BAEH R -4
- ¥ |5
" I TLE i K= 2
; 5 1]
Faitiiiz

Figura 3 - Distributia tipurilor climatice in Romania
(NP 081 - 2002)

Traficul de calcul, N, exprimat in milioane osii standard (m.o. s)
de 115 KN, s-a stabilit in functie de media zilnica anuald (MZA) pre-
zentatd in Tabelul 1 pentru perioada de perspectiva, p, de 30 ani si
un coeficient de repartitie a traficului pe banda de circulatie ¢, = 0,50.

Tabelul 1 - Datele de trafic pentru proiectul demonstrativ

Tip vehicul (n'-:l.il..\s) P, f.. MZA, -p, - f,
Autocamioane

cu 2 osii 358 2.68 0.30 228
Autocamioane

cu 3, 4 osii 224 1.83 3.80 1558
Autovehicule

articulate 296 1.74 2.90 1494
Autobuze 81 2.30 1.50 279
Tractoare cu

remorcs 11 2.04 0.20 4
Tren rutier 46 1.48 1.60 109

6
> MZA, -p, -f, =3732
k=1
p, — coeficient de evolutie (factor de crestere)
f, — coeficient de echivalare a vehiculelor in osii standard.
in conformitate cu recomandérile standardului romanesc, tra-
ficul de calcul s-a stabilit folosind relatia:
6
N, =365-10°p,-c,- > MZA, -p, -f, (m.o0.5)
k=1

N, =365-10°-30-0.50-3732 =20.43 m.oss
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La proiectul demonstrativ s-a luat in considerare realizarea
urmatoarei structuri rutiere, in conformitate cu studiile anterioare
(Andrei R. s., 2008).

<«+—— Strat asfaltic

<+— Strat RCC

<«+—— Strat de baza granular

<«+—— Strat de fundatie

<+— Patul drumului
Figura 4 - Structura rutiera flexibila (Andrei R. s., 2008)

Stabilirea capacitatii portante a terenului de fundare

Coeficientul patului sau modulul de reactie, K, s-a determinat
functie de tipul climatic, regimul hidrologic, tipul de pamant, spe-
cificate in Tabelul 2 de mai jos:

Tabelul 2 - Valoarea coeficientului de pat K;

Tipul solului
Tipul Regimul
Climatic Hidrologic P1 P2 P3 P4 P5
1 46 50
50
I 2a 48
2b 53 46 46
1 44 50
50
II 2a 56
46
2b 50 46
1 53 39 50
III 2a 42
50 37 44
2b

Nota: Regimul hidrologic este distribuit astfel:

- Regimul hidrologic 1, corespunzator conditiilor FAVORABILE, in
conformitate cu STAS 1709/2;

- Regimul hidrologic 2, corespunzator conditiilor MEDIOCRE si DEFA-
VORABILE, in conformitate cu STAS 1709/2, dupa cum urmeaza:
®2 a: pentru sectoare in rambleu cu o indltime minima de 1 m;
e2 b: pentru sectoare de drum localizate:

- in rambleu cu inaltimea sub un metru; la nivelul terenului; in

profil mixt; in debleu.

Conform Tabelului 2, s-au stabilit urmatorii parametrii de pro-
iectare: tipul de paméant: P3; tipul climatic: III; regimul hidrologic

2 b, valoarea coeficientului de pat K, = 42 MN/m?.

Alcatuirea structurii rutiere rigide

Tipul structurii rutiere rigide ales este prezentat in Figura 5,
unde a fost adoptat un strat de fundatie cu grosimea de 30 cm,
conform recomandarilor standardelor.
<+— BcR 4.0

<«+— Strat de fundatie din balast
30 de cm

<+— Patul drumului

Figura 5 - Structura rutiera selectata
pentru proiectul demonstrativ - Roméania
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Stabilirea capacitatii portante la nivelul stratului de baza
Capacitatea portanta la nivelul stratului de baza, exprimata
prin coeficientul de reactie la suprafata stratului de baza (suport)

K, s-a stabilit in functie de urmatorii parametri:

W coeficientul patului, K ;

M grosimea echivalenta a straturilor rutiere, Hecnr reprezentand
suma grosimilor echivalente a acestor straturi, data de relatia
de mai jos: n

H, = zhi -a;(cm)

Unde: =

N - numarul straturilor:

H, - grosimea reala a stratului i, in cm;

A, - coeficient de echivalare a stratului i

H., = 25-0,75 = 18,75 cm.

Pentru tipul de pamant P3, tipul climatic: III si regimul hidro-
logic: 2b, coeficientul de reactie la suprafata stratului de baza,
K = 58 MN/m?.

Determinarea grosimii dalei din beton
Expresia criteriului de proiectare:

G =0 im
Unde:

o - tensiunea de intindere din incovoiere a betonului din dale de-
terminata pe baza diferitelor ipoteze de dimensionare;

O, .am - tensiunea de intindere din incovoiere admisibila;

Tensiunea de intindere din incovoiere admisibila (o,
determinat cu relatia:

) s-a

, adm

=R}, a-(0.70—y-logN,)

=5.0-1.1-(0.70—-0.05-10220.43) = 3.48 MPa

[e3

t,adm

(e}

t,adm

Unde:
RY, - rezistenta caracteristicd la incovoiere a betonului la 28 de zile;
a - coeficientul de crestere a rezistentei betonului in intervalul
28...90 zile, egal cu 1,1;

N, - traficul de calcul pe perioada de perspectiva;

y - coeficient, egal cu 0,05.

S-au avut in vedere graficul de proiectare din Figura 6 si ur-
matoarele ipoteze de dimensionare:

1.0=0,+0.8-6,, <0, Pentru drumuri de clas& tehnic I si II;
2.6=0,+0.8-0.65 -6, <G, Pentru drumuri de clas3 tehnicd
111 si 1V;

3.6=06,<0 Pentru drumuri de clasa tehnicd V.

t,adm

$ POTEZAR @ * Timm ™ o, s 080x0880. s

B

N

N
I\
[

P - -

Legend:
Stab thickness for Romaria
Siab thickness for Cyprus
Stab thickness for Turkey.

Figura 6 - Graficul de proiectare (NP 081 - 2002)
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Figura 7 — Micro-Mediul proiectelor demonstrative
(Kallis & Neophytou)

Conform ipotezei de dimensionare numarul 2 si folosind dia-
grama din Figura 6 pentru drumuri de clasa tehnica III, modulul
de reactie a stratului baza, K = 58 MN/m? si tensiunea la intindere
din incovoiere admisibild, o = 3.48 MPa, a rezultat grosimea
dalei din beton H, = 22 cm.

t, adm

Verificarea structurii rutiere rigide la actiunea
inghet - dezghet, conform standardelor romanesti

Romania are o climd continentald si reteaua sa de drumuri
publice suporta ierni foarte aspre si veri foarte calduroase. Din
acest motiv s-a considerat necesara verificarea structurii rutiere
proiectatd la actiunea inghetului.

Verificarea structurii rutiere la actiunea inghetului consta n
determinarea gradului de asigurare la patrunderea inghetului (K)
in structurd. Acest parametru a fost determinat in functie de ur-
matoarele conditii:

M Tipul de pamant din patul drumului: P3;
M Tipul climatic: III;

B Regimul hidrologic: 2b;

W Adancimea de inghet: 110 cm;

W Stratul de fundatie din balast: 30 cm;
W Dala din beton BcR 4,0: 22 cm.

Acest grad de asigurare (K) la patrunderea inghetului in struc-
tura a fost comparat in cele din urma cu valoarea minima admisi-
bild pentru Kmin, in conformitate cu normele actuale.

Z,=7Z+AZ=132.6 cm
Unde:
Z = 110 - adéncimea de inghet a patului drumului;
AZ = Hg,- H_, = 22.6 cm

Unde:
Hg, — grosimea structurii rutiere;
Hge =52 cm

H.., — grosimea echivalentd a structurii rutiere calculata la inghet:
H,., = 22:0.45+30:0.65 ~ 30 cm
Indicele de inghet este I 3% = 750

K=£=£=0'22<Kmin =0.25
z, 133
Intrucat aceast3 conditie nu a fost indeplinitd, conform stan-
dardului STAS 1709/2-90 (STAS 1709-90) in vederea prevenirii
degradarilor din actiunea inghet - dezghet, s-a recomandat luarea
urmatoarelor masuri:
- executarea terasamentelor in rambleu pentru ca nivelul apelor frea-
tice sa se afle sub adancimea sa critica si sub adancimea de inghet;
- prevederea lucrarilor de colectare si evacuare a apelor superfici-
ale prin intermediul santurilor, rigolelor si canalelor de evacuare;
- impermeabilizarea acostamentelor, rigolelor si santurilor.

ANULXxvil - drumuri
NR.276 poduri

Tha wsction of the roed that will be med -
RS ET RATION FROECT

Figura 8 — Sectiunea sectorului de drum selectat pentru
proiectul demonstrativ (Kallis & Neophytou)

2. Proiectul demonstrativ realizat in zona
mediteraneana: Paphos, CYPRUS

Selectarea proiectului demonstrativ

Proiectul demonstrativ din Cipru a fost realizat de catre Depar-
tamentul Lucrdrilor Publice din aceasta tara (Fig. 7).

Arealul unde este situat acest proiect demonstrativ se gaseste,
in cea mai mare masurd, intr-o zona muntoasa, cu o altitudine de
740 m deasupra nivelului marii (Figura 8).

Aspectele proiectarii structurale a proiectului
demonstrativ EcoLanes din Cipru
Date de trafic

Calculul traficului (Tabelul 3) a fost realizat pe baza datelor dis-
ponibile transmise de specialistii din Cipru si folosind recomanda-
rile Standardului Romanesc NP 081 - 2002 ,,Recomandari tehnice
privind proiectarea structurilor rutiere rigide” (NP 081 - 2002).

Tabelul 3 - Datele de trafic pentru proiectarea curenta

MzZA

Tip vehicul (AADT) Py f.. MZA -p, - f,,

(m.o.s)
Autocamioane
cu 2 osii 40 2.68 0.3 32
Autocamioane
cu 3, 4 osii 25 1.83 3.8 174
Autovehicule
articulate . B 2.9 )
Autobuze 12 2.30 1.5 41
Tractoare cu -
remorcd ) - 0.2
Tren rutier - - 1.6 -

el

6
0.s totale:ZMZAk Py - fy =247
k=1

Datele de intrare sunt cele corespunzatore tabelului, iar trafi-
cul de calcul a fost stabilit dupad cum urmeaza:

6
N, =365-10°-p, -c, - > MZA, -p, -f, (m.o.s) (1)
k=1

N, =365-10°-30-0.50-247 =1.35 m.os

(Continuare in numarul viitor)
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Autostrada Sibiu - Pitesti, Sectiunea 1 Sibiu - Boita
km 0+000 — km 144150, Lot 1 km 0+000 — km 13+170

Ing. Liliana HORGA

Director General Regional D.R.D.P. Brasov,

Presedinte A.P.D.P. Filiala Brasov

Dr. Ing. Constantin-Alexandru BRATU

Serviciul Calitate, D.R.D.P. Brasov, Membru A.P.D.P.
Universitatea Tehnica Bucuresti, Facultatea de Cai Ferate, Drumuri si Poduri

Drumurile au unit dintotdeauna comunitatile umane. Autostrada Sibiu - Pitesti,
Sectiunea 1 Sibiu - Boita, km 0+000 - km 14+150, Lot 1 km 0+000 - km
13+170 este parte componenta a Coridorului Pan-European IV. Pe teritoriul
Romaniei, rolul acestui drum este de a asigura continuitatea drumului de mare
viteza intre regiunile Muntenia si Transilvania. Alte avantaje ale construirii
acestei autostrazi sunt: reducerea numarului accidentelor rutiere raportate la
valorile traficului rutier, reducerea timpului de deplasare (prin cresterea vite-
zelor de circulatie) si reducerea cheltuielilor de transport rezultate din exploa-

tarea si intretinerea vehiculelor.

1. Contextul European

Uniunea Europeanad si-a propus sa fa-
ciliteze transportul bunurilor si persoane-
lor prin realizarea unei retele de transport
dezvoltatad pe teritoriul celor 28 de state
membre si conectatd prin tarile vecine la
restul lumii. Asadar propunerea UE este
ca pana in 2021, sa se finalizeze 90 000
de km de autostrazi si drumuri de inalta
calitate [1].

Reteaua de coridoare pan-europene
aferentd Europei centrale si de est a fost
stabilitd etapizat Tn cadrul Conferintei
Internationale din Creta din anul 1994, re-
spectiv al Conferintei a III-a din Helsinki
din anul 1997. Romania este tranzitata
de trei coridoare pan-europene: 1V, VII si
IX. Dupa cum se observa in Figura 1, Co-

Figura 1 - Coridoarele Pan-Europene [2]
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Figura 2 - Autostrada A1
Bucuresti — Nadlac [4]

ridorul Pan-European IV (culoarea verde)
va asigura legatura intre [2]: Germania
(Dresden/Nurnberg) - Cehia (Praga) -
Austria (Viena) - Slovacia (Bratislava) -
Ungaria (Gyor - Budapesta) - Romania
(Arad - Bucuresti — Constanta/Craiova) -
Bulgaria (Sofia/Plovdiv) - Grecia (Salo-
nic) - Turcia (Istanbul).

Asadar, Coridorul IV tranziteaza Ro-
mania pe directia Vest - Est si va conecta
urmatoarele localitati: Nadlac - Arad
- Timisoara - Lugoj - Deva - Ordstie -
Sebes - Sibiu - Pitesti - Bucuresti -
Drajna - Cernavoda - Constanta[2].

Autostrada Al Bucuresti - Nadlac
(Figura 2) este parte componentd a Co-
ridorului Pan-European IV si traverseaza
Romania pe directia est - vest asigurand
legdtura cu Ungaria [3]. In prezent, apro-
ximativ 77% din traseul Autostrazii Al se
afla in exploatare [5].

Traseul drumului de mare vitezad Sibiu
- Pitesti se desfasoara in zona centrald a
Romaniei si asigura legatura intre Centura
orasului Sibiu si centru orasului Pitesti. De

asemenea, traseul strdabate urmatoarele

teritorii administrative:

B judetul Sibiu, km 0+000 - km 20+300
(Selimbar, Talmaciu, Turnu Rosu);

M judetul Valcea, km 20+300 - km 57+100
(Caineni, Racovita, Persani);

W judetul Arges, km 57+100 - 116+640
(Salatrucu, Suici, Cepari, Tigveni, Curtea
de Arges, Baiculesti, Merisani, Budeasa,
Bascov).

Autostrada Sibiu - Pitesti va fi cea mai
joasa traversare a Muntilor Carpati (cota
maxima 850 m) si va asigura legatura din-
tre zonele istorice Muntenia si Transilvania.
Alte avantaje ale construirii acestei auto-
strazi sunt:

M in executie:

- crearea de noi locuri de munca;

- dezvoltarea industriei furnizoare de ma-
teriale de constructii din zona traversata;

- contribuitii privind absorbtia fondurilor
europene.

M in exploatare:

- reducerea numarului accidentelor rutiere
raportate la valorile traficului rutier;

- reducerea cheltuielilor de transport re-

zultate din exploatarea si intretinerea

vehiculelor;

dezvoltarea industriei locale prin

cresterea accesibilitatii si reducerea cos-

turilor de transport;

dezvoltarea localitatilor strabatute prin

eliminarea traficului de tranzit si greu;

evitarea blocajelor in trafic aferent dru-

murilor locale;

reducerea timpului de deplasare (prin

cresterea vitezelor de circulatie);

dezvoltarea turismului local;

reducerea poludrii sonore si a aerului in

zonele traversate.

2. Solutia Proiectata

Sectiunea Sibiu - Boita (Figura 3)
reprezinta prima din cele cinci sectiuni ale
Autostrazii Sibiu - Pitesti si se desfasoara
de la km 04000 la 13+170. Astfel, traseul
incepe n zona localitatii Selimbar (jud.
Sibiu) printr-un nod rutier (Figura 4) ce va
deservi toate directiile de deplasare (spre/
dinspre Varianta Ocolitoare a Municipiului
Sibiu, DN1, DJ 106D, DC 57).



7 | ASOCIATIA A

M PROFESIONALA ANULXxvil  drumuri

AutosTRAzI AR LIV
DIN ROMANIA’ . P

Nodul rutier cuprinde doua intersectii
giratorii cu raza exterioara de 35 m, prin
care sunt asigurate conexiunile cu DN 1,
DJ 106D respectiv DC 57 si 11 bretele (din
care doua sunt existente).

in continuarea primului nod rutier, tra-
seul drumului de mare viteza se desfasoara
pe o lungime de aproximativ 6 kilome-
tri intr-o zona colinara la vest de drumul
national DN 7. La km 9+600 traseul pro- 2
iectat intersecteaza drumul judetean DJ Figura 3 - Autostrada Sibiu — Pitesti, Sectiunea 1 Sibiu — Boita,
105G ce asigura relatia Avrig — Racovita - km 04000 - km 14+150, Lot 1 km 0+000 — km 13+170 [6]
Talmaciu - Sadu. Intersectarea celor doua
cai de comunicatie se va solutiona prin
subtraversarea drumului judetean asigu-
randu-se o lumina a pasajului de 39,00 m
si 0 Indltime de gabarit de 5,50 m.

La pozitia km 124375 autostrada supra-
traverseaza drumul comunal DC 61, drum
care asigura legatura Armeni - Talmacel.
Supratraversarea este realizata printr-un
viaduct cu opt deschideri, la care cele doua
deschideri centrale care au fiecare lungi-
mea 120 m, doua deschideri de 80 m, doua
deschideri de 70 m, iar deschiderile margi-
nale au lungimea de 50 m. Infrastructura
este formata din piloni rezemati pe piloti
forati (@1,20 m, L=31,00 m) si rigidizati
cu un radier cu grosimea de 1,50 m (zona

BRETEA 9
Centura Sibiului
BRETEA 10

BRETEA 3

BRETEA7

GIRATIE 1

BRETEAS

laterald) si 2,00 m (zona centrald). Figura 4 - Schita Nodului A1 - DN 1 -  Figura 5 - Schita Nodului A1 - DN 7
Sectiunea Sibiu - Boita se incheie cu un Centura Sibiului (inceput proiect) (sfarsit proiect)
nod rutier prin care este asigurata legatura cu _ 170 == - —
drumul national DN 7. Acest nod este format . 250 _s0_ 50 s 10 ]
. T . . & ) 3
dintr-o giratie si patru bretele si a fost proiec- k| HEETAIaNA F
tat pentru a fi dezvoltat in lucrarea ulterioara § §

privind executia Autostrazii Sibiu - Fagaras.

Zona de amplasament este caracteri-
zata ca fiind o regiune deluroasa cu altitu-
dini mai mici de 600 m si este strabatuta
de mai multe cursuri de apd, care de re- —_—__ N DT
guld sunt afluenti ai raurilor Olt si Cibin, : '
dintre care: péaraul Tocile, paraul Saratu- o g o
rii, rdul Sadu, paraul Carbunarilor, paraul T
Valea Télm&cuta si paraul Valea Mare. R i e —

Traseul in plan este caracterizat atat : "
de exigentele normativului PD 162/2002
- ,Normativ privind proiectarea autostra-
zilor extraurbane” cat si de formele de re-
lief strabatute. Pentru un procent de 37%
din lungimea traseului proiectat viteza de  Tabel 1 - Situatia lucrérilor de arta

 Umplturs cu mateda granar

Sont pereat/

Ax proiectat

P 5 ‘4. =
R O\Denlongitucingl
Oren loonuaml/ annpha

Figura 6 - Profilul transversal

proiectare este de 100 km/h, iar restul tra- | pod/Viaduct Kkm Nr./lungime deschideri [m]
seului a fost proiectat pentru o viteza de  'p 4 o 5 tostrads 24110 1x36,25+1x36,5+1x36,25
proiectare de 120 - 140 km/h. Dupa cum »
o n Pod pe autostrada 3+440 9x40,50
se observa in Figura 1, partea de inceput
a traseului prezintd patru curbe consecu- | Pod pe autostrada 6+310 8x40,50
tive de sens contrar. Aceasta abordare a Pod pe autostrada 74190 1x21,00
fost necesard pentru a evita urmatoarele Pod pe autostrad3 94930 1x30,00
obstacole: constrangeri de relief, evitarea Pod peste autostrads 9+600 1x40 50
Padurii Mohu, situl Natura 2000, situl Ar- oo o itostrads | 104470 1x39,50+8x40,50+1x39,50
heologic ,Vicus Romanus”, LEA 400 kV, ; -
zonele cu potential de alunecare. fn lungul Viaduct pe autostrada | 12+375 2x50,00+2x70,00+2x80,00+2X120,00
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Figura 8 - Executia lucrarilor de taluzare

traseului s-au proiectat opt lucrari de arta
(cinci poduri, un pasaj peste autostrada
si doud viaducte). Situatia centralizata a
acestora este prezentata in Tabelul 1.
Traseul in profilul longitudinal este carac-
terizat de elementele geometrice impuse de
viteza de proiectare. Astfel, declivitatile longi-
tudinale prezintd valori in intervalul 0,3%
- 3,9%, razele convexe sunt cuprinse intre va-
lorile 13000 m - 37000 m, iar razele concave
au valori in intervalul 12000 m - 22500 m.
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In profilul transversal drumul de mare
viteza prezinta o latime a partii carosabile
de 26,00 m (Figura 6) din care:
M parte carosabild: 4x3,75 m;
W benzi de ghidaj: 4x0,50 m;
W banda mediana impermeabilizata:
3,00 m;

B benzi de stationare de urgenta:
2x2,50 m;

B acostament: 2x0,50 m;

W spatiu parapete W5: 2x1,70 m.

Figura 9 - Executia infrastructurii lucrarilor de arta

3. Executie lucrari

Implementarea obiectivului ,Proiec-
tare si executie Autostrada Sibiu - Pitesti,
Sectiunea 1 Sibiu - Boita, km 04+000 - km
14+150 - Lot 1 km 04000 - km 13+170”
se ridicd la costul de 612,65 milioane lei
si are ca datd de finalizare 28.05.2023. In
perioada 07.09.2020 - 11.09.2020 mo-
bilizarea Antreprenorului a constat in ur-
matoarele valori medii zilnice: 98 personal
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TSA, 298 muncitori (inclusiv operatori de
utilaje si soferi), 98 utilaje si 62 autoca-
mioane.

in aceastd perioadd s-au executat ur-
matoarele categorii de lucrari:

W terasamente: decapare pamaéant vegetal
(km 94090 - km 9+4225; km 104600 -
km 10+700; km 6+025 - km 6+100),
excavatii (Figurile 7 si 8) (km 1+370 -
km1+500; km 7+600 - km 7+750; km
104600 - km 10+700; km 124+975- km
13+000; km 0+150-km 04300 (Bre-
tea Boita), umpluturi (km 04300 - km
0+625; km 4+575 - km 4+4690; m
44825 - km 4+875; giratie Boita);

B podete: in perioada 07.09.2020 -
11.09.2020 s-au executat urmatoarele
lucrari: aplicare hidroizolatie (km 8+810;
km 94220; km 9+4760); protectie
hidroizolatie (km 74+360; km 74+460; km
7+890; km 8+430), realizare dren (km
8+430; km 8+170).

B poduri: in perioada mentionatda mai
sus stadiul rezumativ la lucrarile de po-
duri era urmatorul: executarea pilotilor
este realizatéd 100% pentru podurile de
la km 3+440 (Figura 10), km 6+310;
km 9+930; km 10+470 - 76,85%;
km 124375 - 68,97%. De asemenea,
s-au executat lucrari la fundatii (km
34+440; km 10+470; km 12+375),
elevatii (km 3+440; km 6+310) si su-
prastructura (km 9+930) (Figura 9).

W pasaje inferioare: s-au efectuat lucrari
atéat la fundatii (km 1+130; km 6+880;

km 7+160) cat si la elevatii (km 0+825;
km 4+340; km 8+500; km 8+625;
km 8+900; km 9+090). Totodatd s-au
efectuat lucrari ample la suprastructura
urmatoarelor pasaje: km 5+130; km
5+270; km 8+900; km 9+090.

4. Concluzii

Drumul de mare viteza Sibiu - Boita
are o lungime de 13,17 km si reprezinta
prima sectiune din Autostrada Sibiu -
Pitesti, care este parte componenta din
Coridorul Pan-European IV. Intr-un pro-
cent de 37% traseul in plan este proiectat
pentru o viteza de proiectare de 100 km/h,
iar restul traseului este caracterizat de o
vitezd de proiectare cuprinsad intre 120
km/h si 140 km/h. In lungul sectiunii se
executd cinci poduri si doud viaducte. Ordi-
nul de Incepere privind executia lucrérilor
a fost emis in data de 30.03.2020. La data
de 14.09.2020, stadiul lucrarilor este de
aproximativ 22,70% si se afla intr-un usor
avans fata de graficul de executie.
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Figura 10 - Executia pilotilor forati
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Porturi pe canalele Dunare-Marea Neagra

si Poarta Alba-Midia, Navodari (ll)

Ing. Ionel BELI
S.C. BETA-COPS S.R.L.
Ing. Sergiu ARONEANU

Continuam prezentarea structurilor
portuare de pe canalele Dunare-Marea
Neagra si Poarta Alba-Midia, Navo-
dari asa cum apar ele in proiectul de
executie. Configuratia actuala a aces-
tor obiective de investitii poate fi con-
sultata, pentru comparatie, pe site-ul
acn.ro al Administratiei Canalelor Na-
vigabile. In luna mai 2020, s-au impli-
nit 36 de ani de la darea in folosinta
a Canalului Dunare-Marea Neagra,
cea mai mare investitie a Romani-
ei, care a fost continuata cu Canalul
Poarta Albi-Midia, Ndvodari. In acest
numar, detaliem planurile initiale de
constructie ale porturilor: Cernavoda,
Medgidia, Basarabi/Murfatlar, urmand
ca in numarul viitor, sa apara si planu-
rile porturilor Ovidiu si Luminita.

2.6. Descrierea structurilor portuare

PORTUL CERNAVODA

Portul Cernavoda a fost dimensionat
pentru un trafic de 7 mil. tone/an si dis-
pune de urmatoarele constructii pe plat-
forma portuara:

M cladire de calatori;

W magazine de marfuri generale;
B magazine de cereale;

M atelier de intretinere;

M centrald termica.

Portul are un bazin cu suprafata de 9
ha si platforme portuare cu suprafata de
10 ha. El are 10 dane operative si noua
dane de asteptare, si dispune de:

W 300 ml cheiuri verticale;

B fronturi de asteptare la Dunare si dana
de pasageri;

B dane de balast si de petrol pe latura de
nord a bazinului portuar;

M cald pentru atelierul de reparatii nave al
Ministerului Agriculturii.

Cheiul este tip estacada pe fundatie
indirecta formata din piloti forati de dia-
metru mare (coloane). Fundatia indirecta
a fost aleasa datorita naturii terenului de
fundare format din nisipuri fine refulate cu
roca la baza la cote cuprinse intre -25,00
m si -30,00 m.

I SEPTEMBRIE 2020

bilirea marimii deschiderilor acestuia au
urmarit satisfacerea conditiile impuse de
adancimea minima de apa necesara acosta-
rii in dreptul paramentului cheiului, precum
si stabilizarea generala a taluzului de 18,00
m inaltime aflat sub cheu. Astfel, cheiul a

Prevederea unui cheu estacadad dea-
supra taluzului platformei portuare si sta-

200.00
DANA DE BALAST

290.00
DANA DE PETROL

=
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I
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F

Fig. 1 - Portul Cernavoda, plan ansamblu
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Fig. 2 - Portul Cernavoda, sectiune transversala prin cheiul de la danele II-VI
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Fig. 3 - Portul Cernavoda, sectiune transversala dana petrol



Fig. 4 - Gara fluviala Cernavoda

fost prevazut cu doua deschideri transver-

sale, cea dinspre apa de 10,875 m (ecar-

tamentul macaralei pentru axarea ei pe
coloane) si cea spre uscat de 13,50 m. in

sens longitudinal, traveea este de 10,00 m.

Tablierul cheiului este realizat dintr-o
retea de grinzi prefabricate transversale
si longitudinale, rezemate pe capitelurile
coloanelor si monolitizate in noduri, rezul-
tand o structurd static nedeterminata de
mare rigiditate, cu distribuirea optima a
materialului.

Tablierul cheiului s-a dimensionat pen-
tru incdrcari provenite din macarale por-
tuare, convoi feroviar si greutatea utila de
6,00 t/mp. Tablierul este format din grinzi
prefabricate din beton armat, si anume:

W doud grinzi longitudinale principale cu
indltimea de 2.25 m, montate pe coloa-
nele din deschiderea spre apa, pe care
este instalatd calea de rulare a macara-
lelor portuare;

M grinzi longitudinale secundare montate
in deschiderile spre apa si spre uscat,
care sunt montate pe grinzi transver-
sale asezate pe capitelurile coloanelor.
Reteaua de grinzi longitudinale secun-
dare si grinzi trasversale sustine sar-
cinile date de convoaiele feroviare (in
deschiderea spre apd) si de sarcinile
utile pe platforma portuara.

B grinda longitudinald de parament spre
uscat cu rolul de sustinere a terasamen-
tului platformei portuare.

W paramentul cheiului spre apa, care
are rolul de a facilita acostara navelor.
Acesta este alcatuit din trei randuri de
grinzi prefabricate dispuse la distanta
libera de 1,00 m una de alta in plan ver-
tical, favorizand astfel disiparea energiei
valurilor si asigurand acostarea directa a
navelor la orice nivel de apa al Dunarii.

Infrastructura cheiului este formata din
doua tipuri diferite de coloane. Stabilirea
tipului, a diametrului si a distantei dintre
coloane s-a facut diferentiat, atat in functie
de solicitdrile exterioare transmise infras-
tructurii, dar si in functie de diversificarea

X PROFESIONALA
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Fig. 5 - Dana de pasageri

utilajelor de executie folosite in vederea

asigurarii unei productivitati ridicate si a

unui timp de executie cat mai redus.

Coloanele din primele doua siruri de la
apa (care sustin filele de rulare ale maca-
ralelor) au diametrul de 2,00 m. Ele sunt
realizate din tronsoane de tuburi de beton
armat prefabricat cu lungimea de 6,00 m si
fmbinate cu buloane tip MOC. Tuburile au
diametrul exterior de 2,00 m, cu grosimea
peretelui de 14 cm si sunt prevazute la ca-
pete cu flanse metalice pentru imbinarea
cu buloane.

Coloanele din prefabricate de beton
s-au realizat in urmatoarele etape:

W imbinarea tronsoanelor intre ele si vibra-
rea succesiva in vederea introducerii in
teren pana la cota de fundare, operatie
insotitd de sdparea dopului de pamant
din interior cu ajutorul unui greifer;

W introducerea unei carcase de armatura
pentru asigurarea continuitatii coloanelor in
zona de imbinare a tuburilor prefabricate;

MW betonarea golului din interiorul tuburilor
cu ajutorul palniilor ridicatoare.

Coloanele dinspre uscat au diametrul
de 1,50 m si s-au realizat identic ca la co-
loanele Benotto cu tubaj recuperabil, con-
stand din urmatoarele operatiuni:

M foraj cu tubaj metalic recuperabil, intro-

PORTUL MEDGIDIA

ANUL XXVII drtmuri
nR.276 |poduri

L

Fig. 6 - Front asteptare la Dunare

dus in teren prin miscare de semirotatie
pe orizontald si deplasari pe verticala;

B saparea pamantului in interiorul tubaju-
lui metalic cu ajutorul unui greifer, rea-
lizatda pe madsura introducerii in teren a
tubului metalic;

B introducera unei carcase de armatura in
interiorul tubului:

B betonarea coloanei prin metoda palniilor
ridicatoare, concomitent cu ridicarea si
recuperarea tubajului metalic.

Realizarea cheiurilor s-a efectuat in ur-
matoarea ordine:

Ml realizarea platformei pentru instalatiile
de forat si introducera tuburilor de beton
armat;

B realizarea coloanelor ©2,00 m si
@1,50 m, precum si a capitelurilor;

MW sdparea terenului intre coloane si prote-
jarea taluzurilor;

B montarea grinzilor prefabricate si mono-
litizarea lor;

B montarea cailor de rulare ale macara-
lelor.

PORTUL MEDGIDIA

Portul Medgidia a fost proiectat pentru
un trafic de 10,3 milioane tone/an rezultat
din activitatea industriala a Combinatului
de Ciment din apropiere (primire calcar de

Fig. 7 - Plan amplasament port Medgidia
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Fig. 8 - Portul Medgidia, profil tip prin cheiul de la danele IV-VII

la Luminita si expediere ciment) si pentru
un trafic aditional de 1,18 milioane tone/
an rezultat din activitatea comerciala con-
stand din marfuri generale, produse agri-
cole, materiale de constructii si produse
industriale.

Portul are un bazin cu suprafata de 19
ha si platforme portuare cu suprafata de
18 ha.

El are 22 dane operative industriale si
comerciale si 11 dane de asteptare, inclu-
siv dana de pasageri. Lungimea totald a
cheiurilor verticale este de 2.500 m, iar a
celor pereate este de 440 m.

Cheiurile portului au inaltimea de 10,50
m. Solutia adoptata este cheu tip estacada
fundat pe piloti forati de diametru mare cu
@1,10 m.

in sens transversal, cheiul este alcatuit
dintr-o deschidere de 10,875 m (deschide-
rea caii de rulare a macaralelor portuare),
care coincide cu distanta intre cele doua
siruri de piloti.

in sens longitudinal, traveea este de
5,00 m.

Fig. 9 - Gara fluviala
port Medgidia
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Tablierul este realizat din grinzi prefa-
bricate din beton armat si este alcatuit din:
B doud grinzi longitudinale principale pen-

tru calea de rulare a macaralelor, ce re-
azema si se monolitizeaza pe capitelurile
pilotilor;

B grinzi transversale montate intre grinzile
cdii de rulare ale macaralelor portuare,
ce reazema si se monolitizeaza pe capite-
lurile pilotilor. Acestea servesc ca suport
pentru grinzile longitudinale secundare;

M grinzi longitudinale secundare care for-
meaza platforma portuard, montate
intre grinzile principale, deasupra grin-
zilor transversale. Aceste grinzi sunt
de douad tipuri: fasii cu goluri la danele
industriale sau grinzi sub forma de “M”
pe care ruleaza convoiul de cai ferate, la
danele comerciale.

Paramentul cheiului este realizat din
grinzi prefabricate din beton armat, mon-
tate si monolitizate pe capitelurile pilotilor
de la apa.

Fundarea pe piloti forati a fost impusa
de terenul de fundare alcatuit din maluri,

ey~
Fig. 10 - Vedere de ansamblu
dinspre gura de intrare

argile prafoase-nisipoase de consistenta
redusa. Pilotii s-au incastrat in orizontul de
calcar degradat care s-a intélnit la o adan-
cime de cca 15,00-20,00 m fata de nivelul
terenului.

Pilotii s-au realizat pe principiul pilotilor
Benotto.

Pentru desfacerea/refacerea convoa-
ielor s-au proiectat doud fronturi, unul
in aval de intrarea in port pe o lungime
de 600 m si unul in amonte pe lungimea
de 302 m. Acestea sunt realizate din duc
d "Albi, alcatuiti din cate trei piloti forati
dispusi in triunghi echilateral cu latura de
3,00 m si solidarizati la partea superioara
cu grinzi prefabricate pe doua laturi si
grinda de acostare pe latura dinpre senal.

Distanta intre duc d’ Albi este de
42,00 m. Legdtura dintre acestia se rea-
lizeaza prin pasarele longitudinale ampla-
sate in dreptul pilotilor dinspre uscat ai duc
d"Albilor. Legdtura acestora la uscat este
asigurata de pasarele transversale. Pasa-
relele sunt realizate din prefabricate de
beton armat de tip fasii cu goluri.

Realizarea cheiurilor a inclus urmatoa-
rele operatii:

W realizarea platformei de lucru pentru
instalatiile de foraj;
B executarea pilotilor forati si a capitelu-
rilor de la partea superioara a pilotilor;
W realizarea sapaturilor de sub chei la pro-
filul proiectat si protejarea lor;

B montarea grinzilor suprastructurii si mo-
nolitizarea lor;

M realizarea cdii de rulare a macaralelor.

PORTUL BASARABI

Portul Basarabi este dotat cu 10 dane
operative si patru dane de asteptare, cu
suprafata platformelor de 9 ha si a bazinu-
lui portuar de 14 ha. Portul a fost proiectat
pentru derularea de marfuri generale, pro-
duse agricole si materiale de constructie.

Pe latura de est a fost amplasatd o uni-
tate de reparat nave fluviale.

De asemenea, pe latura de intrare in
port s-a pevazut o dana de desfacere/ re-

Fig. 11 - Vedere spre molul amonte
si cheiul comercial
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facere convoaie cu lungimea de 350 m,
cu o structura identica cu cea de la portul
Medgidia.

Stratificatia terenului in aceasta zona
este formatad dintr-un complex de ar-

gile prafoase pe un fundament de creta,
care coboard pe latura de sud a portului.
Aceasta stratificatie a impus fundarea in-
directa pe latura de sud si fundarea directa
in prezenta apei pe latura de nord.
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Pentru cheiurile fundate direct, s-a
adoptat solutia de cheu de greutate cu
goluri, format din prefabricate din beton
simplu. Golurile din prefabricate au fost
umplute cu anrocamente din piatra sparta.
Deasupra cheiului de greutate a fost mon-
tata grinda parament de la apa, care este
o grinda casetata din beton armat monolit
si care sustine firul dinspre apa al cdii de
rulare a macaralei portuare. Firul dinspre
uscat al caii de rulare este amplasat pe
umplutura de piatra a platformei portuare.

Pentru cheiurile fundate indirect,
avandu-se in vedere natura terenului de
fundare si dotarea constructorului, s-a
adoptat solutia de fundare pe pereti mulati
continui pe latura dinspre bazinul portuar
si barete transversale spre uscat, dispuse
la interval de 6,40 m in sens longitudinal,
pe care reazema grinda de rulare de la
uscat a macaralei.

Pentru definitivarea solutiei, s-au exe-
cutat experimental in teren patru panouri
de pereti mulati executate cu instalatia
Kelly. in dou& din panouri, betonul a fost
turnat monolit in transeea sdpata, iar in
celelalte doua panouri s-au montat ele-
mente prefabricate din beton armat sub
forma de H, intre care s-a turnat beton
monolit pentru continuizare. Cele patru la-
turi au format o incintd cu latura de 6,00
m, care s-a excavat dupa executarea ba-
retelor.

In urma excavérii si a inspectarii
peretilor, s-au constatat urmatoarele:

W peretele monolit prezenta burdusiri de
15 - 60 cm, care trebuiau sparte sub ni-
velul apei, in vederea acostarii in deplina
siguranta a navelor;

B peretele executat din elemente prefabri-
cate prezenta abateri de 5 - 7 cm, re-
zultate din montajul prefabricatelor. Prin
orificiile @10 cm prevazute in aripile din-
spre uscat, betonul a patruns si in zona
dintre prefabricat si teren, realizandu-se o
bund conlucrare intre constructie si teren.
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Fig. 15 - Portul Basarabi, sectiune transversala,
chei tip estacada la dana de armare si dana comerciala

fn lumina constatarilor, pentru peretele
dinspre apa s-a adoptat solutia de perete
din elemente prefabricate din beton armat
montate si monolitizate in transee execu-
tate cu instalatii Kelly.Realizarea peretelui
dinspre apa cu elemente prefabricate din

k =
Fig. 16 - Gara fluviala
port Basarabi

beton armat a condus la o serie de avan-

taje importante:

W controlul riguros al betonului prefabricat;

M alinierea bund a elementelor prefabri-
cate care a eliminat operatii de demolari
de betoane;

Fig. 17 - Dana comerciala pe latura
de sud a portului

M eliminarea folosirii noroiului bentonitic;
B adoptarea unui flux tehnologic optim de
executie.

Grinda parament a cheiului este am-
plasata deasupra peretelui continuu. Ea
este similara cu cea pentru cheiurile fun-
date direct. Deoarece ambele cai de rulare
ale macaralei la acest cheu s-au montat
pe grinzi de rulare din beton armat prefa-
bricat, grinda de rulare dinspre apa este
integrata in caseta de beton monolit a
grinzii parament. Folosirea betonului mo-
nolit asigura si monolitizarea intre grinda
parament si elementele prefabricate verti-
cale din peretele continuu. In plus, forma
de caseta inchisa asigura o rigiditate mare
la solicitarile la torsiune a grinzii parament.

Grinda de rulare dinspre uscat este for-
mata din elemente prefabricate din beton
armat monolitizate si continuizate in drep-
tul baretelor transversale.

Ancorarea peretelui continuu dinspre
apa s-a realizat prin conectarea acestuia
cu baretele transversale prin intermediul
unor rigle transversale prefabricate din
beton armat. Legatura acestor rigle cu ba-
retele transversale si grinda de rulare din-
spre uscat s-a facut prin intermediul unor
noduri realizate din beton armat monolit.

(continuare in numarul viitor)

CONSTRUCT

i F:ﬁ

Fig. 18 - Dana pentru
marfuri in vrac
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Problema drumurilor noastre — 1937 (XI)

Cum au procedat diferitele tari la mo-
dernizarea drumurilor? Au tinut in seama
strict diagramele de circulatie? Ce sisteme
au admis? S’au comis greseli?

Primele operatii au fost identice in mai
toate tarile. S’a cdutat ca in 2-3 ani, cel putin
arterele mai importante sa fie salvate dela
distrugeri si sa se asigure ca circulatia pe
ele sa se faca fara praf si fara gropi. S'au tratat superficial toate
aceste artere dupa reparatii in general sumare, iar tronsoanele
mai obosite au fost imbracate cu sisteme permanente sau semi-
permanente, dandu-se preferinta celor dintéi si subpretuindu-se
cele din urma. S’a putut vedea apoi, ca cele mai multe tronsoane
de macadam tratat s’au comportat satisfacator, unde evident
conditiile de trafic si situatie erau mai convenabile. Intretinerea
tratamentelor era lesnicioasd, rapida si cu mult mai economica
decat a macadamului neprotejat. Pe aceste tronsoane, tratamen-
tele superficiale s’au considerat atunci ca sisteme rutiere provi-
zorii: duratd scurta si intretineri in fiecare an. Dar aceste sisteme
sunt eftine si sunt eficace, fiindca asigura pe ele circulatia. Pe alte
tronsoane, s'a observat ca tratamentul trebue sa fie repede refa-
cut si atunci, dupa mijloacele banesti disponibile, se decidea sau
refacerea tratamentului, sau inlocuirea cu un tratament mai re-
zistent, sau inlocuirea cu sistem semipermanent sau permanent.
In primii ani, s’a continuat cu innegrirea vechilor macadamuri
si intretinerea celorlalte tratamente superficiale. Se cerea graba.
Cea mai mare graba. De ce A.G.I.R.-ul noastru nu a sfatuit pe
inginerii strdini sa studieze mai intai climatologia drumurilor lor,
sa aleaga regiuni potrivite, sa construiasca sosele-laborator si sa
astepte 4-5 ani pentru observatii? Dupa trecere de 10 ani, ingine-
rii germani se gandesc si acum cu groaza: ce s‘ar fi intamplat daca
nu exista bitumul, bitumul de petrol! Bitumul a fost salvatorul
retelei germane, ca si a tuturor retelelor modernizate. Reteaua
germana era complet abimata si trebuia sa procedezi repede, cat
mai repede si cu cat mai putind cheltuiald. Numai dupa salvarea
retelei prin bitum, a avut loc «Renasterea» drumurilor germane.
La inceput, nu s’a tinut seama de densitatea traficului; caci tre-
buia graba. «N'ai sa impusti vrabiile cu tunul».

Un alt inginer german scrie recent: Nu ne putem imagina ce
s’ar fi intamplat, daca n’am fi avut tratamentele superficiale.

Chiar daca am fi decisi sa acoperim toata reteaua numai cu be-
toane de ciment si inca trebue sa recurgi la bitum, ca la un expedi-
ent, pana ce treptat se vor executa betoanele de ciment. Acestea
nu se pot executa repede. Si chiar daca s’ar putea grabi executia
lor, bugetele tuturor tarilor n‘ar fi in stare sa faca fata cheltuelilor.

Soseaua internationald Londra-Istanbul a fost vizitata de un
inspector special.

«In vara premergdtoare sedintei Comisiunii Speciale dela
Mlinchen, Automobile-Association din Londra, dorind sa aiba un
raport al constatarilor asupra valorii itinerarului stabilit de ea, ca
si asupra starii lucrarilor infaptuite pana la acea epoca, a insar-

cinat pe d-I W. F. Bradley, renumitul ziarist automobilist englez,
sa facd o calatorie de inspectie, pe tot traseul drumului Londra-
Istanbul». Despre traseul din Romania, d-l Bradley a scris:

«La Est de Bucuresti, conditiile erau foarte primitive; dar dupa
Bucuresti, se putea constata o ameliorare hotarat foarte sensibila
(certainement fort sensible). Multe din sectiuni erau excelente si
lucrarile de constructie se continuau pe scara vasta. Pe portiunile
in care drumul ramanea rau, se neglijase a-l intretine inainte de
reconstructia sa complecta (Aux endroits ou la route restait mau-
vaise, on avait negligé de I'entretenir anterieurement a sa recon-
struction compléte)»

Am facut aceasta citatie ca sa pun in evidentd mentalitatea oc-
cidentald, ca chiar tronsoanele de sosea care-si asteapta o apro-
piatd reconstructie si inca trebuesc intretinute in mod ireprosabil.

Principiul este ca o retea unitard de sectiuni sa fie in intre-
gimea ei circulabild in cele mai bune conditiuni. Iin strdinitate,
tocmai tronsoanele ce-si asteapta randul la reconstructie, tocmai
ele sunt tratate superficial: caci acesta este adevaratul rol al sis-
temelor provizorii. Orice modernizare nu-i un confort modern, un
lux: ci este o necesitate absoluta. Si mai cu seama ca moderniza-
rile acestea sunt si cele mai economice!

Am pomenit mai inainte, cum se procedeaza astazi la luarea
in primire a retelelor din districtele germane, care se incorporeaza
acum in clasa soselelor imperiale sau provinciale. Nu se desfunda
soselele, cum cere d-| Cale. Nu se dispun drenuri sub sosele. Ci se
cautd sa se salveze repede ce mai existd in sosele si sd se imper-
meabilizeze suprafetele, spre a se evita infiltratiunile. Repararea
gropilor, niveldrile necesare se fac cu pietre tratate cu bitum sau
cu gudron. Orice material introdus in sosea este o binefacere. Si
aceasta va fi cu atat mai simtitd, cu cat pietrele introduse in sosea
vor fi bune si mai bine inchegate. Nici in Prusia Orientald, unde
se gasesc Lacurile Mazuriene si mlastinile cele mai multe si nici
in Olanda unde terenul e sau turbos sau mlastinos, nici acolo nu
se desfunda soselele, ca sa fie vaccinate si revaccinate cu dre-
nuri. In Europa, soselele si drumurile sunt experimentate de mii
de ani. De cand tara romaneasca a devenit o mlastind, cu apele
subterane pana la suprafata solului? In lucrdrile din Basarabia am
intalnit la constructii de sosele noi, mai ales pe variantele intro-
duse in afara drumurilor naturale, numai cateva straturi achifere.
Am executat sosea in strat achifer, coborénd nivelul apelor prin
dispunere de drenuri simple si cu cheltuiald minima.

Dupa perioada de salvare a retelei (2-3 ani), soarta tratamen-
telor superficiale a fost variatd. Cand apareau pe sosele camioane
grele, acestea distrugeau parte din tratamente si inginerii ince-
peau sa se pronunte ca tratamentele nu serva decat ca paliative si
lucrdrile cu tratamente nu mai progresau continuu. In Germania,
cand au disparut bandajele pline, s’a usurat foarte mult reteaua
si tratamentele se prezentau foarte bine: inginerii l1dudau atunci
tratamentele si intensificau aceste lucréri. Iin Anglia, inginerii erau
deprinsi sa refaca tratamentele la 2-3 ani. Dar circulatia animala
scade acolo foarte mult, iar tecnica tratamentelor face progrese

* Conferinta tinuta la I. B. C. D. in sedinta a XXII-a dela 5 si 7 Martie 1937, sub presedintia D-lui Ing. Insp. G-ral. I. MIHALACHE,

Directorul General al Drumurilor. Publicatd in BULETINUL I. B. C. D., ANUL II, Nr. 7-9, IULIE-SEPTEMVRIE 1937, Bucuresti
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continui, ajungandu-se astdzi sa se execute tratamente mai
groase si mai rezistente. Au observat cu uimire inginerii englezi
ca acum tratamentele rezistd 4-6 ani.

Deoarece pe cea mai mare parte dintr'o retea densitatea trafi-
cului este mica, urmeaza ca cea mai mare parte din retea trebue
sa fie imbracata cu sisteme provizorii, in deosebi cu tratamente
superficiale. Asa este si realitatea, in toate tarile cu drumurile
modernizate. Pentru celelalte tronsoane mai circulate, asfaltajul
a furnizat sisteme foarte variate, in numar impresionant de mare,
din care se pot alege solutiile optime, adaptate exact traficului si
conditiilor locale. Sa nu uitéam ca astazi traficul trebue judecat nu
numai dupa tonaj, ci si dupa poverile maxime, dupa vitezele vehi-
culelor si dupa compunerea traficului (carute, turisme, camioane,
camionete, autobuse).

In targ la noi, avem numai o micd portiune de sosea, la in-
trarea in Ploesti, pe soseaua nationald Bucuresti-Ploesti, tratata
superficial din 1930, cu emulsie romaneasca Emulbit. S'a com-
portat bine ca un adevarat asfalt, pe cea mai circulatad sosea dela
noi! Ce mai asteptam pentru a ne convinge? Iata repartitia de
fmbracaminti din 1933, pe reteaua soselelor mari, de 63.505 km,
din Germania:

W 40,5% tratamente superficiale,

B 14,2% sisteme semipermanente,

B 15,8% sisteme permanente,

W 29,5% impietruiri neprotejate.

(In 1929, suprafata soselelor neprotejate era de 60% din retea.)

In 1929, semipermanentele acopereau 3,6% din toat3
reteaua; iar in 1933: 12,3%. Asfaltdrile si gudronarile intrau pe
29,4% din suprafete, in 1929; iar in 1933, cu 54,7%.

Fatd de diagramele de densitate ale traficului, se poate sta-
bili c@ permanentele ar trebui sa acopere numai 2% din toata
reteaua, iar nu 18% cum este in realitate. Iatd deci o investitie
mare, inutild; mai ales ca 29,5% din reteaua de 63.505 km nu
este inca protejata din lipsa de fonduri. Semipermanentele ar tre-
bui s& acopere 60% din retea, iar nu 12% ca acum. Prin urmare,
existd multe sectiuni care sunt prea solicitate fata de imbracamin-
tea lor provizorie.

Saxonia mai are incd macadamuri netratate, dar numai 4,4%.
Din reteaua soselelor mari de 3.546 km, sunt tratati superficial
1.748 km, iar 662 km sunt imbracati cu sisteme semipermanente.
in Saxonia nu se mai admite constructia de macadamuri noi, far3
tratamente superficiale.
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Badenul are 79,6% din retea tratata superficial.

Germania are 850 km cu beton de ciment, mai ales pe auto-
strade. Se stie ca pana in prezent s'au dat in circulatie 1.000 km
de autostrade, dintr'o proiectata retea de 7.000 km. Numai Italia
si Germania au autostrade. D-I Mahieu, presedintele Asociatiei
Internationale a Congreselor, gaseste ca autostradele au un
singur incovenient: sunt prea scumpe. Si e destul sa faci fata
necesitatilor prin largirea actualelor platforme. Desigur cad auto-
stradele au si rol strategic cu dispozitii radiale si de rocada. Capa-
citatea lor de transport in timp de razboiu este imensa si de viteza
dubla fata de caile ferate si nu sunt aproape deloc vulnerabile in
comparatie cu caile ferate. O sosea bombardatd se poate repara
repede, iar circulatia la nevoie se poate abate pe variante sau de-
tururi. Dispozitia autostradelor cu doua cadi separate si late de cate
7,5 m fiecare face ca nici un bombardament n’ar putea desfunda
soseaua pe toata latimea ei. Podurile sunt fara indoiala mai vulne-
rabile. Pentru a reduce vulnerabilitatea lor se cauta a se construi
numai poduri cu calea la partea superioard si cu cat mai multe
grinzi principale, ca stricdciunile prin bombardament sd poata fi
cat mai localizate. Francezii sustin ca rolurile autostradelor pot fi
jucate tot asa de bine de sosele strategice si de rocada.

S’a ales betonul de ciment ca imbracaminte la autostrade. De
sigur ca e cel mai indicat. La lucrdri asa de somptuoase, betonul
nici nu revine prea scump. Vitezele vehiculelor vor trebui sa fie
mari. Tractiunea va fi exclusiv mecanicd. Traseul soselelor este
in intregime nou, deci neincercat ca pe vechile drumuri si sosele.
Traseul trebuind sa fie impecabil, de sigur ca nu se vor putea
ocoli, la constructii, pAmanturile periculoase si chiar mlastinile.
Trebuind apoi ca autostrada sa fie acoperitd direct si repede cu
fmbracaminte definitivd, trebue de avut siguranta ca solul e re-
zistent, ca nu e supus infiltratiilor, cd nu e periculos si netasabil.
La sosele din nou, care urmeaza imediat sa fie definitivate, se
impune betonul de ciment. S’a mai ales acest sistem si din alte
ratiuni: sa se dea de lucru si fabricilor de ciment, precum si indus-
triillor de masini rutiere, care treceau printr'o grea criza. Betonul
de ciment la autostrade este incadrat in benzi de asfalt turnat.

Inginerii rutieri germani au avut de rezolvat o problema rutiera
grandioasa si foarte dificila. Trebue sa recunoastem ca au rezol-
vat-o cu cel mai deplin succes. Sectiunile de autostrade construite
pana in prezent constitue cea mai frumoasa podoaba a Germaniei.

Cateva date asupra situatiei in Elvetia. In 1932, s’au cheltuit
pentru drumuri 54,7 mil. fr., repartizati astfel:

W 24,6 mil. pentru imbunatatiri;

M 4,1 mil. pentru tratamente superficiale;

W 13,1 mil. pentru asfaltari in penetratii si amestecuri;
W 1,2 mil. pentru betoane de ciment si silicatari.
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in 1934, era modernizat3 suprafata: 29,3 mil. m.p. Cu lianti
bituminosi s’a modernizat 93,2%. Tratamentele intra cu 53%.

in Danemarca, foarte repede s’au micsorat suprafetele de
macadam neprotejat, inlocuindu-se prin imbracaminti provizorii,
executate in cea mai mare parte cu emulsie.

in Italia, din reteaua totald de 70.000 km., Casa Autonom3 ad-
ministreaza o retea de 20.000 km sosele de Stat (S. S.). Autostra-
dele (A. S.) au peste 500 km lungime; 160 km din autostrade sunt
gudronati. Emulsiile au jucat, la modernizarea drumurilor italiene,
un rol precumpanitor: 82% din suprafete sunt modernizate cu
tratamente superficiale, cu ajutorul emulsiilor. Aceste tratamente
rezistd si la trafic animal pana la 1.000 t/zi. Totalul suprafetelor
prin tratamente bituminoase este: 92%. Asfaltarile intra cu 97%.

in Milan, primul oras al Italiei, situatia pavajelor este: 60,7%
tratamente; 23,3% asfalturi, 15% pavaje de piatra si 1% beton
de ciment. De Franta se poate spune, cd cea mai mare parte a
retelei ei este gudronatd si bitumata. La 1931, din reteaua de
40.000 km de sosele nationale, erau:

B 500 km betoane de ciment si asfalturi;
W 37.500 km macadam, din care 30.000 km tratati superficial.
W 2.080 km pavaje de piatra;

Anglia are 186.000 km cu tratamente superficiale (65% din
toata reteaua!).

Luxemburgul are toate soselele modernizate, exclusiv cu gu-
dron si aproape numai cu tratamente superficiale. Toate autove-
hiculele au acolo pneuri. S’a trecut la modernizarea imediatd a
drumurilor fard sa se faca vreo incercare si nici sa se construiasca
vreo sosea-laborator. Reteaua de sosele nationale are lungimea
de 2.000 km. Administratia drumurilor cuprinde douad directii re-
gionale de drumuri. In circumscriptia unei directii regionale, se
gasesc: 1.000 km de sosele (sase cantoane a 166 km), trei re-
zervoare subterane pentru gudron; trei agregate de incalzire, trei
distributoare si un atelier de reparatia masinilor si uneltelor.

Pentru intretinerea soselelor se formeaza coloane volante,
motorizate, cu 4-5 cantonieri. La 1 Mai si 1 Noembre, in fiecare
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an, se face revizia tuturor soselelor si se repara. Ca agregate-mi-
nerale la tratamentele superficiale se intrebuinteaza pietris conca-
sat, de rau si acum, zgura. Alte agregate nu se gdsesc. Pietrisul,
tot cat s’a gasit, s'a consumat. Si acum se intrebuinteaza zgura
dela furnale. Tratamentele superficiale se inoiesc la 4-5 ani.

Sunt si cateva imbrdcaminti mai grele: macadamul gudronat
si micul pavaj in traversarea de localitati prea circulate. Pe vechile
pavaje de piatra s'au aplicat covoare de gudron. S’au executat de
probd doua tronsoane de beton de ciment, din care unul n’a reusit
si de atunci s’a renuntat la acest sistem.

O sosea modernd se compune dintr'un complex de straturi, ca
in metoda Romanilor. Soselele romane aveau grosimi considerabile
si se compuneau din patru straturi: statumen, rudus, nucleus si
suma crusta (pavimentum). Ultimul strat era format din materiale
dure, legate intre ele printr'un mortar de var. Lucratorul, cari pre-
para mortarul, se numea cementarius. Cuvantul «sosea» e impru-
mutat dela francezi; iar cuvantul frantuzesc deriva dela latinescul
calceata = varuita. Soseaua, fiindca se lucra cu var, era denumita
via calceata: drum varuit; In opozitie cu pavajele: via strata, care
fnseamna «drum asternut cu piatrd». De aici deriva cuvantul strada.

in complexul de straturi ale unei sosele moderne, mai tot-
deauna se poate deosebi o infrastructura si o suprastructura a
soselei. Infrastructura este fundatia soselei. Ea nu trebue sa fie
circulata. Numai straturile din suprastructura pot fi circulate, deci
supuse uzurii. Ultimul strat, cel de suprafatd, pe care se face
circulatia se numeste imbracamintea soselei. Cu cat un strat com-
ponent este mai slab, cu atat trebue dispus mai jos. Daca un strat
nu poate suporta circulatia, cum este azi macadamul ordinar (desi
mult perfectionat si intarit fata de cel de acum o suta de ani), acel
strat trebue sa fie incorporat in fundatia soselei. Un strat de beton
slab trebue sa serveasca drept fundatie si nu ca imbracdaminte.
in loc de blocaj se poate intrebuinta o bazd neagra (black base),
adicd un strat de piatra bitumata si cilindratd. Dupa cum pe un
beton de fundatie nu se va aplica un strat de macadam, tot asa si
peste o bazad neagra nu se aplicd un macadam ordinar.

Un strat slab (din fundatie) ca sa poata fi dat in circulatie,
trebue sa fie protejat cel putin printr'un tratament superficial, sau
printr'un covor. Un beton deschis nu va putea servi ca imbraca-
minte de sosea, decat daca va fi etanseizat.

Actiunea inghetului e cea mai periculoasa la 30 cm dela suprafata
soselei si se propaga mai jos pana la 60 cm. Cu cat o sosea va avea
o grosime mai mare de 30 cm, cu atat va fi mai bine. La sosele noi,
un substrat de nisip sub sosea are atatea avantaje ca se considera
azi ca indispensabil si poate inlocui blocajul. Acest substrat de nisip
marind mult grosimea soselei, o va feri de inghet, o va drena, va
rupe capilaritatea eventualad a pamantului de sub nisip.

(continuare in numarul viitor)
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La aniversarea a 92 de ani:

Prof. univ. dr. ing. Horia Gh. ZAROJANU

Omul este suma actiunilor sale - ce a facut, ce poate face, ce lasa
~mostenire” posteritatii. Nimic altceva. Mai mult, un om nu poate fi ca-
racterizat dupa o singura fapta. El trebuie sa fie analizat pentru toate
actiunile, indiferent daca au fost bune sau rele! Pe de alta parte, progre-
sul tehnic ne-a adus cele mai mari beneficii si cele mai mari incercari, iar
provocarile majore pe care lumea le trece astazi vor face diferenta intre
a avea sau nu un viitor in care ne punem mari sperante. Iata de ce ne
propunem sa continuam prezentarea in paginile revistei a personalitatilor
care si-au pus pecetea pe ceea ce avem si folosim azi. Si, de ce nu, chiar pe
ceea ce vom avea in viitor in ceea ce priveste infrastructura de transport.
Din aceasta perspectiva, avem toate motivele sa vorbim, aici, in paginile
revistei despre unul dintre cei mai apreciati profesori care au contribuit
la dezvoltarea si perfectionarea infrastructurii din Romania: profesor uni-

Scurt istoric al Scolii de Drumuri si Poduri de la lasi

In urmé& cu peste 200 de ani, a fost infiintatd la Iasi Scoala de
ingineri hotarnici in limba roméana (1813-1820), creatd de Gheorghe
Asachi, iar in urma cu 170 de ani, tot la Iasi, a fost conceput primul
proiect al unei scoli politehnice din Romania, proiect initiat de catre
Mihail Kogalniceanu, prin care s-a avut in vedere organizarea aici a
unei ,Scoli de aplicatie pentru drumuri, poduri si zidiri*. Acestea au
fost momentele de pregatire a pasilor pentru infiintarea Facultatii de
Constructii din Iasi, in baza Decretului - Lege nr. 989 din 13 noiem-
brie 1941. Au fost masuri care au contribuit substantial la schimba-
rea economico-sociald a Romaniei. A fost incununarea discutiilor din
societatea romaneasca a acelor vremuri, care a inteles rolul decisiv
al educatiei tehnice in dezvoltarea fireasca si dorita a tarii.

Ion Gheorghe Duca, fost prim-ministru al Romaniei in perioada
interbelica, spunea ca “Ei, inginerii, sunt cei care pregatesc vre-
murile de azi si de méine”. Un adevar ramas valabil si astazi, pe
care il resimtim cu totii, deoarece ingineria si arhitectura sunt pro-
fesii din nou la mare cautare, atat in tara, cat si in afara granitelor.

Descoperirea si pregatirea slefuitorilor de viitori ingineri a
fost pentru Facultatea de la Iasi cea mai dificild misiune. Pri-
vind In urmd, avem obligatia de a aprecia cd misiunea a fost
indeplinitd cu brio, despre lasi auzindu-se in toatd lumea da-
torita personalitatilor care au contribuit esential la dezvoltarea
infrastructurii de transport, la cercetare, dar si la pregatirea
specialistilor care si-au pus amprenta pe marile obiective din Ro-
mania si din alte state ale lumii.

Horia ZAROJANU, un produs stralucit al Scolii de la lasi

Prof. univ. dr. ing. Horia ZAROJANU s-a nascut intre cele doua raz-
boaie mondiale, respectiv la 3 decembrie 1928, iar primii ani de scoald
i-a urmat in vreme de razboi. Seriozitatea, intransigenta si harnicia
|-au propulsat printre cei mai buni inca de la inceput, viitorul profesor
absolvind in anul 1947, ca sef de promotie, cu media maxima, Liceul
National Iasi, de unde a primit si Premiul I de onoare. A urmat cursu-
rile de la Facultatea de Constructii Iasi, Sectia Drumuri si lucrari edili-
tare, primind Diploma de merit, tot pentru media maxima. Asadar, de
la inceput s-a dedicat infrastructurii rutiere, aeroportuare si feroviare.
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versitar doctor inginer Horia Gh. ZAROJANU.

Din 1965, a inceput o prodigioasa activitate la catedra in cadrul
facultatii pe care a absolvit-o. Aici a contribuit substantial la dez-
voltarea procesului instructiv-educativ, devenind un cadru didactic
foarte apreciat de catre colegii si studentii sdi. A derulat cu seriozi-
tate si perseverentd proiectele de formare si cercetare universita-
ra, ceea ce i-a permis ca munca sa sa fie incununatd, in anul 1973,
cu titlul de doctor in domeniul Drumuri. Obtinerea titlului de doctor
la 45 de ani reprezinta o excelentd realizare, la care multi aspira...

A Tncheiat o etapa care a reprezentat maturizarea si implinirea
cadrului didactic Horia ZAROJANU. Din acest moment, se afirma
cu si mai mare succes in activitatea de la catedra, dar si in cea de
cercetare tehnico-stiintifica. Trece cu brio prin fiecare etapa pro-
fesionald, astfel ca in anul 1981, obtine titlul de profesor univer-
sitar, iar in anul 1990, devine conducator de doctorat in domeniul
Inginerie, avand 16 teze finalizate. Primul sdu doctorand a fost
actualul prof. univ. dr. ing. Vasile BOBOC, viitorul coleg de cate-
dra, iar ultimul doctorand pe care I-a condus spre obtinerea titlu-
lui de doctor a fost Andrei BOBOC, fiul profesorului universitar.

Realizarea unui numar mare de obiective de investitii de com-
plexitate ridicata, la nivelul tehnicii rutiere, necesita pregatirea de
specialisti rutieri cu nalta calificare. De aceea, prof. ZAROJANU
incepe sa se dedice slefuirii viitorilor ingineri, dar si de pregati-
rea viitorilor colegi de catedra. De asemenea, odata cu deschi-
derea granitelor, s-a axat pe o implicare mai puternica la mani-
festarile stiintifice, cu rezultate foarte bune pe plan international.
Principalele domenii de cercetare in care a activat profesorul
ZAROJANU sunt: dimensionarea structurilor rutiere, structuri ru-
tiere neconventionale, impactul drumurilor asupra mediului, ele-
mente geometrice de tip special, traficul rutier.

Profesorul Horia Gh. ZAROJANU, in pas cu timpurile

In conditiile cresterii intensit&tii traficului rutier si a vitezei de
circulatie, realizarea retelei de autostrazi din tara noastra a de-
venit obiectiv prioritar, in corelare cu reteaua paneuropeana, in
cadrul culoarelor IV, IX si nu numai. In acest sens, el s-a implicat
prin cercetare, dar si asternerea intre copertile multor carti a unor
informatii de stricta necesitate pentru constructorii si administrato-
rii de autostrazi din Romania. Astfel, au reusit sa vada lumina tipa-
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rului peste 17 carti, cu semnatura Horia ZAROJANU, autor sau coa-
utor. De asemenea, in echipd, a reusit sa obtind patru brevete de
inventie, un rezultat al cercetarilor si cautarilor din decursul multor
ani de munca asiduad. Remarcam si implicarea sa in imbunatatirea
sau realizarea unor normative tehnice, unele dintre ele fiind si as-
tazi aplicate in domeniul infrastructurii rutiere. Avem o vasta bi-
bliografie cu lucrarile stiintifice publicate in tara si strainatate, iar
titlurile pot fi consultate in anexa de la finalul acestui articol.

In calitate de membru activ al Asociatiei Profesionale de Drumuri
si Poduri, prof. univ. Horia ZAROJANU a reprezentat cu rezultate
excelente Romania in AIPCR, din ale caror Comitete tehnice a facut
parte din anul 1983. Tot pe plan international, profesorul ZAROJANU
a colaborat cu Universitatea Maryland, Baton Rouge-Louisiana. Ast-
fel, el a capatat notorietate si o recunoastere nationala si internatio-
nald, motive temeinice ca diverse organisme si institutii sa-i confere
diverse distinctii. In anii 1982 si 1983, a primit Diploma ,Profesor
universitar evidentiat” si a fost inclus in Dictionarul constructorilor
romani, Dictionarul specialistilor in stiinta si tehnica roméneasca,
WHO’s WHO in Education (1987) si este membru A.B.I. Un deceniu
(1983-1993) a activat ca expert ONU - in Programul Natiunilor Uni-
te pentru Dezvoltare, TEM -Trans European North-South Motorway.

Ca recunoastere a meritelor sale, profesorului Horia ZAROJANU
i s-a decernat, in anul 2000, titlul de Profesor de onoare al
Universitatii Tehnice Timisoara. Desigur ca a primit mai multe
distinctii si de la institutia pe care a slujit-o remarcabil, Universi-
tatea Tehnica ,Gh. Asachi” Iasi, cele mai importante fiind titlurile
de Profesor emerit si Profesor senior.

Profesorul ZAROJANU a trait cariera presarata cu multe aplauze
si aprecieri, dovada fiind cuvintele frumoase care sunt spuse oricand
vine vorba despre el. Desigur, poate au mai fost si unii care au avut
.pladcerea de a da cu pietre”, dar stim ca intotdeauna se arunca cu
pietre doar in pomul cu fructe frumoase, imbietoare si ispititoare.

Astfel, se poate spune ca profesorul si omul ZAROJANU este un
model pe care |-au urmat foarte multi semeni roméni sau straini.

Modestia profesorului Horia ZAROJANU

Internetul a ramas repetent. El, cel ce-ti ofera raspunsul la
milioane de intrebari, nu are capacitatea sa spuna ceva despre
o renumita personalitate in domeniu, respectiv despre profesorul
ZAROJANU! Are nenumarate lucrari si carti stiintifice, dar nu a
fost scris nimic despre domnia sa, ca om si ca personalitate in
domeniul infrastructurii de drumuri. Este de o modestie cum nu
am mai intalnit. Un asemenea nume nu trebuie ldsat sa apara
la intdmplare la prezentarea pe internet si oriunde! La o simpla
cautare dupa nume, motorul Google ofera cele mai multe imagini
legate de articolele scrise de prof. ZAROJANU, care au numeroase
citari interne si internationale. Contributia la arhitectura aeropor-
tuard ieseanad apare si ea rapid, iar celebra carte de referinta ,Au-
tostrazi” este in cele mai multe raspunsuri. Asa cum spuneam,
prezentarea acestui ,colos” al ingineriei drumurilor este firava
fata de realitate. Numele sdu merita mai multd atentie si apreci-
ere, iar titlurile lucrarilor sale trebuie reliefate, puse in valoare,
inclusiv pe internet. Cunostintele depozitate in articolele si cartile
prof. ZAROJANU sunt din ce in ce mai rare...

I-am solicitat cateva ganduri profesorului ZAROJANU, dar ras-
punsul invariabil a fost ca prefera ca viata sa sa se limiteze la fap-
te, mai putin la vorbe. ,Va multumesc pentru cuvintele frumoase
pe care ati avut amabilitatea sa le spuneti referitoare la modesta
mea persoand. Propunerea dumneavoastra ma onoreaza. Dar,
pentru cd ne cunoastem de atata timp, cred cd ati remarcat cd
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Universitatea Tehnica ,,Gh. Asachi”, Iasi

oA

- vinovata este firea mea - am evitat asemenea ,aparitii” in pu-
blic, inclusiv acum. Este un punct de vedere pe care varsta nu
mi I-a schimbat, ba, din contra, il sustin mai ferm. V& rog sa nu
considerati un refuz al propunerii dumneavoastra, ci confirmarea
unei atitudini de o viata”, ne-a spus implacabil Horia Gh Zarojanu.

La implinirea a 92 de ani, ne-am dori ca acest articol sa fie un
scurt remember al activitatii acestui om colosal, care a creat in do-
meniul Drumurilor si, mai mult de atat, a sustinut eforturile altora,
acordand credit si sfaturi. Este si cazul primei mele carti, in care
se vorbeste despre drumarii romani: ,,Si totusi”, aparuta in anul
2017, carte pe care domnia sa a apreciat-o sincer si dezinteresat.

Nu este putin lucru sa fii incurajat de un corifeu al drumarilor!

in loc de concluzii

Desigur, avem argumente sa apreciem mult mai multe cadre
didactice din Iasi, multi dintre profesorii ieseni cu rezultate in do-
meniu avand articole si in paginile revistei noastre. Ne dorim si ne
propunem sa oferim spatiu, astfel incat sa lasam marturie peste
timp despre OAMENII care au contribuit la dezvoltarea infrastruc-
turii de transport din Romania. Asta pentru ca avem semeni care
si-au dedicat decenii din viata formarii generatiilor de specialisti,
s-au remarcat prin rezultate deosebite in activitatea didactica si in
cea de cercetare stiintificd sau de creatie artistica prin lucrarile de
artd ce dainuie pe teritoriul tarii noastre. Performantele lor sunt
recunoscute atat din tard, cat si din strdinatate, iar recunoasterea
realizarilor deosebite pe care acestia le-au avut de-a lungul ca-
rierei universitare, atat in activitatea didactica, cat si in cea de
cercetare stiintifica reprezinta ,rasplata” pe care o avem la in-
demana. Sunt prea multe exemple cand valori roméanesti sunt
criticate pe nedrept, sd ajutam istoria sa arate adevarul!

Romaéania are nevoie de ingineri constructori de drumuri si de
cadre didactice care sa-i aseze pe fagasul firesc al devenirii pro-
fesionale. Obiectivele pe care le plamadesc pe plansete sau pe
santiere sunt ale viitorului acestui popor, de ele depinzéand nivelul
nostru de trai.

Tinerii trebuie sd simta ca sunt primiti cu bratele deschise
pe piata muncii, inclusiv in domeniul infrastructurii rutiere si nu
numai, pregatirea lor profesionald trebuind sa fie corelata cu
existenta locurilor de munca adecvate, astfel incat sa aiba unde
sa puna in practica cele invatate la facultate, si motivata cu salarii
decente, care sa ofere siguranta si stabilitate.

Prin prezentarea activitatii si a omului Horia ZAROJANU vrem
sa oferim un model de profesionalism si moralitate, un reper in
acest domeniu al infrastructurii de drumuri greu incercat din cau-
za schimbarilor haotice, browniene postdecembriste. Tinerii si nu
numai ei au nevoie de modele autentice!

Nicolae POPOVICI
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ANEXA

Lista de lucrari si inventii realizate de/in colaborare
cu prof.univ.dr. Horia Gheorghe ZAROJANU:

A. TEZA DE DOCTORAT:

ZAROJANU Gh. Horia, Contributii la studiul indicelui de grosime
pentru sisteme rutiere nerigide, in conditiile regiunii Iasi, Institu-
tul Politehnic Iasi, iunie, 1973. Conducator doctorat: prof. univ.
em. Dimitrie Atanasiu.

B. CARTI PUBLICATE iN TARA,
LA EDITURI RECUNOSCUTE CNCSIS:

1. Zarojanu Horia, Boboc Vasile, Drumuri-Trasee, Editura Soc.
Acad. ,Matei-Teiu Botez”, lasi, 2015;

2. Zarojanu Horia, Bulgaru Gabriel, Aeroporturi, Editura Soc.
Acad. ,Matei-Teiu Botez”, lasi, 2010;

3. Zarojanu Horia, Boboc Vasile - Autostrazi, Editura Soc. Acad.
,Matei-Teiu Botez”, Iasi, 2008;

4. Boboc Vasile, Zarojanu Horia - Terasamente rutiere, Editura
Soc. Acad. ,Matei-Teiu Botez”, Iasi, 2005;

5. Zarojanu Horia, Hermeniuc L., Elemente de Tehnica Traficului
Rutier, Editura Soc.Acad. ,Matei-Teiu Botez”, Iasi, 2002;

6. Boboc Vasile, Zarojanu Horia, Popovici Dan, Drumuri-Terasa-
mente, Editura ,Gheorghe Asachi”, Iasi, 2000;

7. Boicu M., Dorobantu S., Nicoara L., Zarojanu H, Autostrazi,
Editura Tehnicd Bucuresti, 1981;

8. Zarojanu H., Raileanu E, Neculai Tautu, Editura Soc. Acad.
~Matei-Teiu Botez”, lasi, 2012, Colectia Personalitati;

9. Zarojanu H., Ionescu C, Dimitrie Atanasiu, Editura Soc.
Acad. ,Matei-Teiu Botez”, Iasi, 2006, Colectia Personalitati;

10. Zarojanu H., Ionescu C, Dimitrie Atanasiu, Editura Soc.
Acad. ,Matei-Teiu Botez”, Iasi, 2002, Colectia Personalitati.

C. CARTI PUBLICATE PE PLAN LOCAL

1. Zarojanu H., Popovici D., Drumuri trasee, Casa de editura
Venus, Iasi, 1999;

2. Zarojanu H., Popovici D., Aeroporturi, Editura Timpul Iasi,
1997 (Reprezintd primul manual universitar de profil din tara
noastra) **Nota redactiei;

3. Zarojanu H, Drumuri Trasee, Rotaprint Institutul Politehnic
Iasi, 1991;

4. Zarojanu H., Nicoara L., Autostrazi, Rotaprint Institutul Po-
litehnic ,Traian Vuia”, Timisoara (Primul manual universitar de
profil din tara noastra)**Nota redactiei;

5. Zarojanu H., Drumuri Suprastructurd, Rotaprint Institutul Po-
litehnic Iasi, 1974;

6. Zarojanu H., Lucréri de laborator Geotehnica, caiet formulare/
grafice, Rotaprint Institutul Politehnic Iasi, 1970;

7. Nicoara L., Zarojanu H., Kraiovan M., Constructia Drumurilor
- Elemente de proiectare, Rotaprint Institutul Politehnic ,Traian
Vuia”, Timisoara, 1972.

D. LUCRARI STIINTIFICE PUBLICATE iN REVISTE
INDEXATE IN BAZE DE DATE INTERNATIONALE

**In NCHRP Synthesis 325, Significant Findings from Full-Scale
Accelerated Pavement Testing.
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1. Zarojanu H., Cososchi B., Vlad N., Study of Rigid Pavements
with Puzzolanic over Sulphated Binders Vol.8nd International
Symposium on Concrete Roads, Lisabona, 1998;

2. Zarojanu H., Cososchi B., Vlad N., Assisses traitées aux liants
a base de phosphoghypse brut. Vol. WIII-eme Congres Mondial
de la Route, Question II, Bruxelles, 1987;

3. Zarojanu H., Csoschi B., Vlad N., Liant Hydraulique de type
ciment sans clinker, Vol.VIII-éme Congrés Mondial de la Route,
Question III, Bruxelles, 1987,

4. Zarojanu H., Cososchi B, Vlad N., Chaussée rigide neconven-
tionnelle, Vol. III-eme Congres Mondiale de la Route, Question
III, Bruxelles, 1987;

5. Cososchi B., Zarojanu H., Vlad N., Binders Containing Raw Pho-
sphogypsum Treatments-National Romanian Carryforward, Pro-
blem 2, Proceedings of the XIII PIARC Congress, Brusseles, 1987;
6. Cososchi B., Zarojanu H., Vlad N., Boboc V., Hydrau-
lic Binder for Pavements Layers, Romanian Invention, Patent
nr.93869/25.7/1987, 1987;

7. Atanasiu D., et al, Correlation Between the Simulated and the
Actual Traffic, Bul.I.P.Iasi, Tom XIII (XVII), fasc.1-2, 1967;

8. Atanasiu D., et al., Studies Concerning the Correlation Between
Traffic and Deformations in the Case of Two Flexible Pavements Based
on Local Materials, Bul.I.P.Iasi, Tom XIV (XVIII), fasc.1-2, 1968.

E. LUCRARI STIINTIFICE PUBLICATE
IN REVISTE DIN TARA, RECUNOSCUTE CNCSIS

1. Zarojanu H., Baza teoreticd a indicelui de structura la defie-
xiune pentru sisteme rutiere nerigide, Bul.l.P. Iasi, Tom XXIII
(XXVII), fasc. 3-4/1977;

2. Zarojanu H., Optimizarea liniei rosii la modernizarea drumuri-
lor existente, Bul.I.P.Iasi, Tom XXVI(XXX), fasc. 1-2 1979;

3. Zarojanu H., Quelques corrélations entre la valeur de bleu de
methylene et des parametres significatifs pour le comportement des
sols en présence de I'eau. Bul.l.P.Iasi, Tom XXXVIII(XLII) 1992;

4. Zarojanu H., Criteriu pentru etapizarea executiei benzii de insertie
pe baza debitului bretelei. Bul.1.P. Iasi nr.XXX, fasc.1-2/1984;

5. Boboc V., Zarojanu H., Sur la corrélation entre le durcisse-
ment thermoaccéléré et le durcissement normal d’un liant puzzo-
lanique. Bul. I. P. Iasi, Tom XLI(XLV), fasc 1-2/1995;

6. Zarojanu H., Gugiuman Gh., Evolutia starii de fisurare la o im-
bracaminte din beton armat continuu (1), Bul.I.P.Iasi, Tom XXIV
(XXVIII), fasc.1-2, 1978;

7. Zarojanu H., Saliniuc Z., Ghita 1., Imbrdciminte rutierd ne-
rigidd din mixtura bituminoasa cu granulit, Bul .I.P.Tom XXIV
(XXVIII), fasc.3-4/1978, Lucrare recenzata in Avtomobilniie Do-
roghi-Referativnii jurnal nr.4 A 61/1980;

8. Zarojanu H, Saliniuc Z., Studiul structurii liantilor bituminosi
pe baza susceptibilitatii la durata de incdrcare, Bul.I.P. Toom
XXV(XXIX), fasc. 1-2/1979;

9. Zarojanu H., Saliniuc Z., Ranforsarea unui sistem rutier
existent cu mixtura bituminoasa cu adaos de slam metalurgic,
Bul.I.P.Tom XXV(ZZIX) fasc. 3-4/1979;

10. Zarojanu H., Gugiuman Gh., Evolutia starii de fisurare la o
imbracaminte de beton armat continuu (1I).Bul.I.P. fasc.1-2/1982;
11. Duca L., Zarojanu H., Analyse des images microscopiques en
fluorescences, technique de caractérisation des liants bitumineux
modifiés, Bul.I.P.Tom XLV(L), fasc.1-2, Constructii Arhitectura, 2000;
12. Duca L., Zarojanu H., Caractérisation du comportement
arhéologique du Bitum roumain ASTRA par rapport au bitum
francais ELF.Bul.I.P.Tom XLVI(L) Fasc.1-2, 2000;
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13. Dumitru P., Zarojanu H., s.a. Infrastructura rutierd din
Roménia in conceptul dezvoltérii durabile. Rev. Drumuri Poduri
nr. 25 (94), 2005;

14. Zarojanu H., Andrei R., The average thickness of bituminous
binder-criterion for the analysis of performance behavior the rol-
led asphalt pavements, Rev.Intersections, vol.2, 2005;

15. Zarojanu H., Stasco M., Comportarea reologica de tip Bur-
gers criteriu complementar la adoptarea retetei unei mixtura as-
faltice, in Rev. Drumuri Poduri nr. 32(101), 2006;

16. ZAROJANU H., VLAD 1., Considerations on the geometric de-
sign of low-volume roads in: Rev. Intersections, vol, 2004, nr.6;
17. ZAROJANU H., Capacitatea de circulatie la accesul pe auto-
strada in: Rev. Drumuri Poduri, nr.42(111), 2006;

18. Zarojanu H., Hermeniuc L., Numé&rul echivalent de accidente
de circulatie, parametru util in gestionarea sigurantei circulatiei,
in Rev. Drumuri Poduri nr. 48(117), 2007;

19. Zarojanu H., Stasco M., Asupra calculului traficului echivalent
in cadrul metodelor analitice PD 177-2001 si AND 550-99, in Rev.
Drumuri Poduri nr. 54(123), 2007;

20. Zarojanu H., Traficul aerian echivalent, in Rev. Drumuri Po-
duri nr. 84(153);

21. Zarojanu H., Unda de soc-parametru de capacitate de
circulatie pentru drumuri urbane, in Rev. Drumuri Poduri nr.
92(161), 2011;

22. Zarojanu H., Boboc A., Criterii pentru evaluarea sigurantei
circulatiei la drumuri cu doué benzi si circulatie bidirectionala, in
Rev. Drumuri Poduri nr. 136(205), 2014;

23. Zarojanu H., Ciongradi I., Budescu M., Rosca O., Covatariu
G., The Dimensioning of the rigid runway structures, Intersecti-
ons, Vol.1, 2004;

24. Covatariu C., Zarojanu H., Ciongradi I., Budescu M., De-
sign of Airport Rigid Runway Structures with Neural Networks,
Bul.I.P.Tom LIV(LVIII), fasc.3, 2011;

25. Covatariu C., Zarojanu H., Ciongradi I., Budescu M., Neural
Networks used in design of reinforce layer for existing slabs for Air-
port Rigid Runway Structures, Bul.I.P.Tom LIX(LXIII), fasc. 6/2013;
26. Bulau C., Zarojanu H., s.a., Utilizarea plastomerului SUPER-
PLAST la prepararea mixturii asfaltice tip BA16m. Studii de labo-
rator (I), in Rev. Drumuri Poduri, nr. 123(192), 2013;

27. Bulau C., Zarojanu H., s.a., Utilizarea plastomerului SUPER-
PLAST la prepararea mixturii asfaltice tip BA16m. Studii de labo-
rator (II), in Rev. Drumuri Poduri, nr. 124(193), 2013.

F. LUCRARI STIINTIFICE PUBLICATE
IN VOLUMELE CONFERINTELOR

1. Zarojanu H., Andrei R., Research Study for Global Evaluation
of Road Asphalt Pavement. Condition and Prioritization of Road
Works by Developing a Functional Index Based on Multi-Criteria
Methods of Decision Combined with the Concept of Entropy. Vol.
Eurasphalt/Eurobitume Congress, Viena, 2004;

2. Zarojanu H., Duca L., Corrélation du régime thermique des
essais de laboratoire compte tenu des conditions climatique et
de la distribution saisonniere en Roumanie, Vol. 2 Eurasphalt and
Eurobitume Congress, Barcelona, 2000;

3. Bense P., Zarojanu H., Duca L., Application de la méthode fran-
caise de formulation des enrobes destinés au chantier de la DN2
en Roumanie. Vol.2, Eurasphalt/Eurobitume, Barcelona, 2000;

4. Zarojanu H., Vlad N., Vlad-Missir, Stuy of a C.R.C.P. Roma-
nian Experimental Road Portion,\Vol.8, International Symposium
on Concrete Roads, Lisabona, 1998;
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5. Zarojanu H., Andrei R., Unusual trend observed in Marshall
Stability of an Asphalt mixture realized with porous local limes-
tone aggregates for road project in Africa. Vol.XIX-eme Congres
Mondial de la Route, Marrakesh, 1991;

6. Zarojanu H., Cososchi B., Etudes Multicriteres. Rapport national de la
Roumanie, Vol. XIX-éme Congrés Mondial de la Route, Marrakesh, 1991;
7. Zarojanu H., The results obtained on an experimental road
section in service, concerning the evaluation of the cracking state
for a continuously reinforced concrete. Congresul Mondial al Dru-
murilor, Sydney, 1983. (Lucrare recenzata in Raportul general al
Congresului, Problema III).

8. Zarojanu H., Pinescu A., Evolution de I'etat de fissuration des
revétements routiers en beton Arme continu, dans les conditions
climatiques de la Roumanie. Rapport national de la Roumanie, Vol.
XVI-éme Congres Mondial de la Route, Question II, Vienne, 1979;
9. Atanasiu D., Ciubotaru V., Anton C., Zarojanu H., Placinta C.,
Le dimensionnement des chaussées en se servant du critere de
la déformation élastique admissible du revétement. Rapport nati-
onal de la Roumanie, Vol. XIV-éme Congrés Mondial de la Route,
Question II, Praga, 1971;

10. Zarojanu H., Studiul variantelor de infrastructurd ruti-
era folosind matricea activitati-efecte. Vol. Conferinta rutierd
internationala ,Autostrada atribut al civilizatiei”, lasi, 1992;

11. Zarojanu H., Cuantificarea corelatiei plan-profil in lung la
drumuri si autostrazi. Vol. Conferinta nationald de drumuri si po-
duri (cu participare internationald), Neptun, 1994;

12. Zarojanu H., Tendinte in proiectarea sectoarelor de triere.
Vol.Conferinta nationald de drumuri si poduri (cu participare
internationald), Neptun, 1994;

13. Zarojanu H., Capacitatea de circulatie a drumurilor cu benzi
multiple. Vol.Al X-lea Congres National de drumuri si poduri (cu
participare internationald), Iasi, 1998;

14. Zarojanu H., Gugiuman Gh., Calculul pasului de proiectare pe
baza criteriului confortului optic. Vol.A VI-a Conferinta nationala
de drumuri si poduri, Tusnad, 1982;

15. Zarojanu H., Cososchi B., Metode pentru urmdarirea compor-
tarii in exploatare a structurilor rutiere. Vol. Simpozionul national
~Comportarea in situ a constructiilor” Piatra Neamt, 1984;

16. Zarojanu H., Vlad N., Studierea conditiilor hidrologice ale dru-
murilor prin sondaje executate in situ. Vol. Simpozionul national
~Comportarea in situ a constructiilor”, Piatra Neamt, 1984;

17. Zarojanu H., Vlad N., Cososchi B., Statia de incercari rutiere
IP Iasi. Vol.A VII-a Conferinta nationald de drumuri si poduri (cu
participare internationald), Pitesti, 1986;

18. Zarojanu H., Vlad N., Cososchi B., Echivalarea in trafic real in
cale curentéa a traficului simulat (pentru statia pilot din generatia
a 2-a). Vol.A VII-a Conferintd nationald de drumuri si poduri (cu
participare internationald), Pitesti, 1986;

19. Zarojanu H., Saliniuc Z., Gugiuman Gh., Utilitatea folosirii hi-
perclotoidelor la sistematizarea traseelor drumurilor locale. Vol.A
V-a Conferintd nationald de drumuri si poduri, Timisoara, 1978;
20. Zarojanu H., Corduneanu C., Stress and Strain Fields Analysis
in Slabs for Airport Runways. Vol. Proceedings of the 3™ Internati-
onal Conference on Boundary and Finite Element, Constanta,1995;
21. Zarojanu H., Vlad N., Incercarea structurilor rutiere la trafic
accelerat, realizat cu sarcina 0S-115KN. Transformarea in trafic
real pe baza criteriului agresivitatii. Vol. Al X-lea Congresul national
de drumuri si poduri (cu participare internationald), Iasi, 1998;
22. Zarojanu H., Vlad N., Cuantificarea impactului drumului asu-
pra mediului. Vol.Al X-lea Congres national de drumuri si poduri
(cu participare internationald), Iasi, 1998;
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G. INVENTII

1. Cososchi B., Zarojanu H., Vlad N., Boboc V., Liant hydraulic
pentru straturi rutiere, Brevet de inventie Ro 93869/1987. (Bre-
vet mentionat in NCHRP Synthesis 325).

2. Golgotiu T., Zarojanu H., Rosca I., Saliniuc Z., Procedeu de
obtinere a bitumului hidrofil, Brevet de inventie Ro 102027/1990;
3. Golgotiu T., Zarojanu H., Rosca I., Saliniuc Z., Nimigean F.,
Procedeu pentru refolosirea mixturilor asfaltice uzate, Brevet de
inventie Ro103674/1991;

4. Golgotiu T., Zarojanu H., Rosca 1., Saliniuc Z., Foca N., Valo-
rificarea fosfogipsului. Brevet de inventie nr.134832/1988.

H. CONTRACTE DE CERCETARE
Responsabil Teme: Zarojanu H.

23. Zarojanu H., Parvu V., Parvu M, Metode noi de dimensionare
a ranforsarii cu beton de ciment a structurilor rutiere aeropor-
tuare. Vol. Al X-lea Congres national de drumuri si poduri (cu
participare internationald), Iasi, 1998;

24. Atanasiu D., Ciubotaru V., Zarojanu H., Cososchi B., Vlad N.,
Cercetari privind stabilitatea sistemelor rutiere cu imbracaminti
asfaltice. Vol. A III-a Conferinta nationald de drumuri si poduri,
Iasi, 1974;

25. Vlad N., Zarojanu H., Comportarea in exploatare a unui sec-
tor experimental de imbracaminte rutierd din beton cu ciment
Pa 35. Vol. Simpozionul national (cu participare internationalad)
~Comportarea in situ a constructiilor”, Arad, 1988;

26. Zarojanu H., Rosca 0., Ciongradi I., Budescu M., Finite Ele-
ment Modelling of the Reinforced Airport Slabs. Proceedings of
the 5% International Conference on Boundary and Finite Element.
Section 1V, Oradea, 2000;

27. Zarojanu H., Asupra ipotezelor referitoare la interfetele
structurilor rutiere semirigide. Al XI-lea Congres National de Dru-
muri si Poduri, Timisoara, 2002;

28. Zarojanu H., Untura P., Criteriu pentru calculul coeficientilor
de echivalare intre straturile structurilor rutiere semirigide, Al XI-
lea Congres National de Drumuri si Poduri, Timisoara 2002;

29. Zarojanu H., Brinister V., Corelatii intre parametrii care in-
tervin in cadrul criteriilor de dimensionare a structurilor rutiere
semirigide, Al XI-lea Congres National de Drumuri si Poduri din
Romania, Timisoara, 2002;

30. Parvu M., Zarojanu H., O noud metodd de dimensionare a
structurilor rutiere rigide. Al XI-lea Congres National de Drumuri
si Poduri din Romania, Timisoara, 2002;

31. Zarojanu H., Boboc V., Quantitative Evaluation-Forecasting
of Technical Condition of Flexible-Semirigid Road Pavements, Vol.
Reliability and Performance in Bridge and Transportation Infra-
structure Engineering. International Symposium,lasi,2004, Edi-
tura Soc. Acad. ,Matei-Teiu Botez”, Iasi, 2004;

32. Zarojanu H., Boboc V., Prognozarea evolutiei indicatorilor
de stare tehnica a structurilor rutiere suple-semirigide pe baza
parametrilor reprezentativi. Vol. Congresul National de Drumuri si
Poduri din Roméania, Bucuresti, 2006, (format electronic);

33. Zarojanu H., Ignatescu-Manea 1., Traficul rutier echivalent-
criteriu in cadrul rezistentei ecologice. Vol. Al XIII-lea Congres
national de Drumuri si Poduri din Roméania, Poiana Brasov, 2010,
(format electronic);

34. Sachelarie A., Barsanescu P., Zarojanu H., Practices of road
authorities an important factor in increasing road safety, Highway
and Bridge Engineering 2008, International Symposium Iasi, 2008.
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1. Nr. 1242/2000. Normativ de proiectare a structurilor rutiere
rigide. Reprezinta Normativul NP 081-02, in vigoare in Romania;
2. Nr. 149/1999. Determinarea grosimii dalei de beton la acosta-
mentele unei piste de decolare-aterizare;

3. Nr. 150/1999. Prelucrare date si interpretarea rezultatelor pen-
tru dimensionarea structurilor rutiere rigide (2 faze);

4. Nr. 11430/1998. Determinarea incarcarii admisibile pentru sis-
temul rutier rigid Aeroportuar de la Aeroportul Oradea (2 faze);
5. Nr. 7443/1998. Normativ de proiectare pentru structurile ru-
tiere rigide aeroportuare. Reprezinta Normativul NP 034-99, in
vigoare in Romania;

6. Nr. 345/1998. Metodologii moderne pentru dimensionarea, de-
terminarea capacitatii portante a duratei de viatd reziduala si a
transferului la rosturi, ale structurilor rutiere rigide.

7. Nr. 7444/1998. Normativ de proiectare a ranforsarii cu beton
de ciment a structurilor rutiere rigide aeroportuare. Reprezinta
Normativul NP 038-99 in vigoare in Romania;

8. Nr. 4083/1997. Simularea comportarii in exploatare a structu-
rilor rigide specifice drumurilor, cu ajutorul calculatorului, pe baza
parametrilor determinati pe teren;

9. Nr. 9397/96(AA1). Investigatii si prelucréri date privind dimen-
sionarea pistelor aeroportuare. Calculul de dimensionare conform
metodelor propuse pentru ranforsarea pistelor aeroportuare, fo-
losind program de calcul (3 faze);

10. Nr. 9397/1995. Metode de dimensionare a ranforsarii siste-
melor rutiere pentru piste aeroportuare (C-5043/95);

11. Nr. 1825/1994. Metodologie de intocmire a diagramelor de di-
mensionare a sistemelor rutiere pentru piste aeroportuare (3 faze);
12. Nr. 1825/1994 (fIV). Calculul folosind MEF a suprastructurii
rutiere rigide;

13. Nr. 1825/1994 (fIV). Intocmire diagrame de dimensionare
aterizoare dual/boghiu;

14. Nr. 5305/1994. Imbrécéminti rutiere din beton armat continuu;
15. Nr. 5318/1993. Metode perfectionate de dimensionare a sis-
temelor rutiere pentru piste aeroportuare. Benef. Min. Cercetarii
si Tehnologiei (C.3066/1993);

16. Nr. 3888/1992. Elaborarea Instructiunilor tehnice departamen-
tale pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide, Ind.
AND 516/1993. (Metoda oficiald de dimensionare: 1993 - 2001);
17. Nr. 5747/1990. Caracterizarea in scopuri rutiere a paméantu-
rilor si agregatelor naturale pe baza incercarii albastru de metilen
(faze:1990, 1991, 1992). Benef. M.1.S.B;

18. Nr. 5825/1990. Cod Ob.37.324. Metode perfectionate de
dimensionare a sistemelor rutiere suple pentru modernizari si
constructii noi de drumuri (faze 1990/1991);
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19. Nr. 13641/1983. Tehnologie pentru realizarea de sisteme ruti-
ere rigide executate cu liant hidraulic pe baza de fosfogips (in loc
de ciment) cu performante similare betoanelor de ciment clasice.
Faze: 1983 -1985. Sectoare experimentale in cadrul DN28B;

20. Nr. 2107/1980. Plan departamental. Cercetari de laborator
privind realizarea de mixturi asfaltice (tip beton/mortar) cu dozaj
redus de liant. Comportarea la fluaj dinamic. Faze 1980 - 1981;
21. Nr. 2503/1978. Plan C.N.S.T. Cercetari privind realizarea
sistemelor rutiere tip dala tristrat (Inventiile nr. 60583/1974 -
Structura de cale rutiera sin r.61814/1975 Procedeu de executie
a lucrarilor de amenajare a sistemelor rutiere).

22. Nr. 2332/1977. Plan departamental. Studiul comportarii mix-
turilor asfaltice la cicluri de temperaturi si fluaj dinamic, pentru
stabilirea tipului de filer;

23. Contract ICCPDC Iasi 1977. Sisteme rutiere pentru drumuri loca-

MONDORUTIER

AUSTRALIA:
Orasul Adelaide foloseste tehnologia contactless
la trecerile pentru pietoni
. Australienii testeaza, in
orasul Adelaide, un sistem de
oprire a masinilor la trecerile
de pietoni actionat prin trece-
rea mainilor prin fata unui sen-
zor iluminat de catre cei care
vor sa traverseze strada, po-
trivit revistei ITS International.

Sistemul iTouch fara atin-
gere a vreunui buton la trecerile de pietoni a fost furnizat de
Aldridge Traffic Systems, fiind implementat chiar in timpul pan-
demiei Covid-19. Pentru a se evita atingerea aceluiasi buton de
catre mai multe persoane, toate trecerile de pietoni din Adelaide
au fost automatizate. Astfel, la fiecare dintre cele peste 60 de
treceri de pietoni au fost montate unitati iTouch, actionate la de-
tectarea pietonilor. Acest nou sistem functioneaza insa doar pe
timpul zilei, intre orele 7:00 - 19:00.

Primarul Adelaide, Sandy Verschoor, spune ca decizia de a opri
pe timpul noptii acest sistem a fost luata de consiliul local pe baza
feedback-urilor din zonele in care sistemul iTouch a fost amplasat.

»~Multor locuitori ai orasului Adelaide le-a placut schimbarea,
dar unii rezidenti au fost deranjati de zgomotul semnalului pe
timp de noapte. Altii ne-au spus ca sunt frustrati de faptul ca au
fost opriti inutil pe timp de noapte si dimineata devreme”, a decla-
rat primarul. Edilul apreciaza ca prin implementarea acestui nou
sistem in tot orasul, regulile de igiena pentru pietoni se vor putea
respecta mai bine. De asemenea, opririle scurte, facute doar daca
exista pietoni in dreptul senzorilor, vor duce la decongestionarea
traficului pentru biciclisti si soferi.

Reprezentantii Aldridge, o filiald a Traffic Technologies, au
precizat ca senzorul de proximitate cu infrarosu al dispozitivului
iTouch le permite pietonilor sa solicite traversarea prin trecerea
mainii prin fata senzorului iluminat si este destinat inclusiv utili-
zatorilor cu deficiente de auz sau vedere. in plus, consiliul local
din Adelaide analizeaza deja fezabilitatea unui sistem si mai avan-
sat, Aldridge iTouch Plus. Acesta permite extinderea timpului de
traversare pentru pietonii posesori de carduri de seniori ori de
carduri de persoane cu deficiente motorii. Acestia vor putea sa-si
atinga cardul de un senzor, pentru a prelungi timpul de trecere
cu mai multe secunde.

ANULXXVIl - drumur
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le, cu straturi din mixturi asfaltice cu granulit. Sector experimental;
24. Nr. 242271976. Elaborarea criteriului tehnico-economic pri-
vind consumul de energie la executia sistemelor rutiere;

25. Nr. 23095/1974. Cercetari si experimentari privind elabora-
rea de retete si stabilirea tehnologiei de executie a straturilor
rutiere cuprinzdnd zgura siderurgica de la Combinatul Siderurgic
Galati;

26. Nr. 536/1974. Plan departamental cod 37.63/1974. Cercetari
si experimentari privind utilizarea deseurilor de carbonat de cal-
ciu ca filer pentru mixturi asfaltice;

27. Nr. 19764/1973. Plan departamental. Cercetari si experimen-
tari privind imbracamintile rutiere din beton de ciment armat con-
tinuu. Sector experimental in cadrul DN12A; etape: 1973 - 1975.
(In prezent Sector Ro-LTPP). Responsabil pentru intreaga tem4 la
nivel national: ZAROJANU Horia.

ITALIA:
Sistem de avertizare in caz de pericol de prabusire
pe podul din Genova

Un sistem de avertizare timpurie cu privire la stabilitate, for-
mat dintr-o combinatie de senzori WiM (Weigh In Motion) si ca-
mere video, a fost montat pe noul pod din Genova, pentru a pre-
veni repetarea tragediei din august 2018. Atunci, 43 de persoane
si-au pierdut viata dupa ce vechiul pod, Morandi, s-a prabusit.

Firma italiand Tattile, specializatd in camere de monitorizare
video, a instalat patru camere pe noul pod San Giorgio din Genova,
ca parte a unui sistem Imbunatatit de monitorizare structurala.

Sistemul include senzori instalati sub calea de rulare pentru a
detectarea miscarilor de la nivelul drumului. Acesti senzori sunt
conectati cu camerele Tattile Vega Basic montate pe pod cu scopul
de a monitoriza fluxul de trafic si pentru a detecta placutele de
inmatriculare ale vehiculului. De asemenea, camerele Tattile sunt
conectate la un sistem de cantdrire in miscare proiectat de /WIM,
care detecteaza si inregistreaza axul si greutatea brutd a vehicu-
lelor in timp ce acestea trec peste un senzor integrat in placi de
otel durabile pe suprafata drumului.

Datele de la senzori si camere sunt trimise catre un server
central, pentru a oferi o imagine clard a ceea ce se intampla pe
pod in orice moment.

Reprezentantii firmei Tattile au precizat cd vechiul pod era
echipat cu senzori de miscare instalati sub calea de rulare dar
acestia nu au fost capabili sa urmareasca si sa semnaleze in timp
util cauzele miscarilor care au dus la dezastru.

,Prin integrarea tehnologiei WiM in combinatie cu camere Tat-
tile Vega Basic pe noul pod San Giorgio, este acum posibil sa
se coreleze informatiile privind deformarile structurale cu greu-
tatea vehiculelor aflate pe infrastructura astfel incat se poate
determina greutatea exactd a vehiculelor care se afla pe pod si
se pot preveni dezastre precum cel din 2018”, au mai subliniat
reprezentantii companiei Tattile.
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Asfaltare fara imbinari )
- tehnologia perfecta de la VOGELE

Asfaltare pe o latime de 12 m
cu un finisor VOGELE cu noua
grindé de latime fixa model SB 300

Acest nou produs, grinda cu latime
fixa SB 300 pentru finisoare de asfalt, si-a
demonstrat avantajele inca de la primul
santier, si anume un proiect de amenajare
a unui drum important. Aceasta a fost uti-
lizatd pentru o autostrada a cdrui strat de
suprafata a fost realizat cu materiale com-
plexe pe latimi mari, precum asfaltul aerat
si un amestec de bitum cu rocd, special
pentru drumurile cu trafic extrem. Rezulta-
tele au fost absolut convingatoare.

Grinzile cu latime fixa sunt frecvent uti-
lizate cand este nevoie de asfaltare fara
fmbinare, cum a fost si cazul unei noi sec-
tiuni de drum de pe B75, din Hamburg,
numita ,Wilhelmsburger Reichsstrasse”.
Acest drum principal este construit in para-
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lel cu o cale ferata pe o distanta de aproxi-
mativ 4,6 km. Acest mod de a grupa doua
cai de transport, fiecare cu un trafic intens,
aduce un castig din punctul de vedere al
spatiului obtinut si a reducerii poluarii fo-
nice pentru oras si locuitorii sdi. Asfaltarea
a fost realizata de un finisor SUPER 2100-
3i. Acest utilaj Highway Class din generatia
.Dash 3” de la VOGELE este aleasd frec-
vent pentru constructia autostrazilor.

Grinda cu latime fixa SB 300:
asfaltare top-quality

De ceva timp operatorii au avut inca
un motiv pentru a utiliza SUPER 2100-3i
pentru a lucra fard imbinari pe latimi mari:
noua grindd SB 300. In combinatie cu
SUPER 2100-3i, aceasta poate asfalta pe
o latime maxima de 13 metri. Lucrarile de
acoperire cu asfalt a autostrazii din apropi-

erea orasului Hamburg au ajuns aproape
de aceastd limitd, latimea necesara la o
trecere a finisorului fiind cuprinsa intre 10,5
si 12,5 m. O parte din drum a fost realizata
cu asfalt poros, pentru a reduce zgomotul,
iar un tronson cu o lungime de 2,2 km cu
un amestec de bitum si piatra, aici fiind ne-
cesara o rezistenta sporitd a suprafetei de
rulare datorita traficului extrem de intens.

La prelucrarea materialelor, este im-
portantd calitatea compactarii si calitatea
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asternerii stratului de suprafata, asigurata
de grinda, ambele fiind dependente de se-
tarile utilajului. VOGELE a adus o inovatie
care permite reglarea inaltimii grinzii la
apdsarea unui singur buton. Aceasta poate
fi selectatd intre 4 si 8 mm, o grosime a
stratului de 4 mm fiind necesard pentru
stratul de suprafata de asfalt, pe cand cea
de 8 mm este recomandata pentru stratul
gros de baza.

Sistemul de extindere hidraulica
cu fixare permite o crestere de
pana la 2,5 m a latimii de asfaltare

Impreuna cu echipa sa de specialisti in
domeniul asfaltarii, directorul de executie
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a gestionat toate problemele cu care se
poate confrunta intr-un asemenea pro-
iect si prezintd importanta grinzii rigide:
»~Noua grinda este foarte rigida si suprafata
obtinutd este absolut pland, fiecare necon-
formitate vazandu-se imediat. Era absolut
necesar sa obtii o lucrare perfecta, o asfal-
tare fara rosturi, iar fara aceasta grinda ar
fi fost imposibil.”

Aceasta este o alta caracteristica cheie
a grinzii SB 300: extensia hidraulica.
Aceasta se realizeaza la capetele grinzii,
cu 1,25 m pe fiecare parte, deci un total
de 2,5 m. Acest sistem permite VOGELE
sa combine avantajele grinzilor cu extin-
dere cu cele ale grinzilor cu latime fixa: un
grad ridicat de flexibilitate si o uniformitate

drumuri
poduri

ANUL XXVII
NR. 276

maxima. Pe acest amplasament de lucru,
echipa de asfaltare a folosit si acest avan-
taj, 1atimea de lucru variind cu aproximativ
doi metri.

Cresterea eficientei
— obiectivul central

Grinda SB 300 poate fi combinata cu
mai multe finisoare VOGELE, de la SUPER
1800-3i, la SUPER 3000-3i. Are o latime
de baza de 3 m si o varietate de extensii
care pot fi utilizate pentru a o mari pana
la o latime de pana la 16 m. Proiectantii
grupului german au lucrat in paralel la
doud modele: SB 300 si SB 350. Acesta
din urma, SB 350, poate oferi o latime de
pavare de 18 m, care poate fi realizata in
combinatie cu renumitul utilaj de asfaltare
VOGELE SUPER 3000-3i.

Noile modele de grinzi cu latime fixa
au primit insa si alte elemente noi, pen-
tru a putea fi puse la lucru cat mai rapid:
sistemul de ghidare si pozitionare si cel de
incalzire electricd a asfaltului. In timp ce
sistemul de ghidare si pozitionare ajuta
utilizatorii sa aleaga latimea de extindere
a grinzilor in mod corect, sistemul de incal-
zire electric aduce sapa la temperatura de
functionare mai rapid si mai uniform decét
modelul precedent.

Darius DANILA
Preluare din revista
UTILAJE & CONSTRUCTII
septembrie 2020
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»Gheare de pisica”, pentru masini parcate ilegal
Un dispozitiv care ar putea
descuraja parcarile ilegale pe
trotuar a fost testat in Anglia
si propus pentru implementare
pe scara larga, potrivit revistei
’ World Highways. Catclaw -
D ... ,gheara de pisica” este de di-
mensiunea unei portocale mici, dar a fost numita ,,mortald” de unii si
etichetata drept ,vicioasa” de altii. Potrivit unui raport publicat de po-
pularul ziar britanic Express, Catclaw ar strapunge anvelopele oricarui
vehicul care ar urma sa treaca peste el. Costul de productie este de
doar cateva lire sterline iar dispozitivul poate fi montat pe suprafata
drumului in aproximativ trei minute. Cotidianul britanic citeaza site-ul
Asociatiei de Transport pentru Mediu, unde apare un raport din 2018,
potrivit cdruia acest dispozitiv nu reprezinta o amenintare pentru
pietoni deoarece o persoana care ar sta deasupra dispozitivului nu ar
fi suficient de grea pentru a-l activa. Dispozitivul necesita greutatea
echivalenta unui vehicul pentru a se declansa. Totusi, este posibil ca
o bicicleta incarcatad sa poata ramane cu o anvelopa perforata. Dupa
trecerea vehiculului, varful mecanismului care se declanseaza se re-
trage automat inapoi in carcasa de siguranta. Conform articolului din
Express, inventatorul Catclaw, Yannick Read, spune ca a fost inspirat
de ,,ochii de pisica” - reflectorizante incastrate in suprafata drumului,
care 1i indruma pe soferi pe timp de ceata sau noaptea. Acesti ochi de
pisica au fost inventati in 1934, de Percy Shaw.

AUSTRALIA:
Materiale reciclate, utilizate in constructia drumurilor

e Materialele reciclabile prove-
nite din lucrari de demolare si
anvelopele uzate ale vehicule-
lor ar putea fi utilizate pentru
constructia drumurilor, conform
revistei World Highways. Noile
cercetdri efectuate in Australia
sugereaza ca materialul de baza al drumului ar putea fi produs din
molozul reciclat provenit din lucrari de demolare dar si din anvelopele
vechi ale vehiculelor. Combinatia de anvelope transformate in cauciuc
faramitat si molozul sortat, spalat si zdrobit la o dimensiune adecvata,
ofera avantaje majore pentru constructia stratului de baza al drumu-
lui. Potrivit cercetarilor efectuate de Universitatea RMIT din Melbo-
urne, Australia, amestecarea acestor materiale poate oferi un granu-
lat de baza corespunzator, care indeplineste standardele de siguranta
rutierd. Utilizarea acestor materiale ar putea ajuta la solutionarea
problemelor legate de reciclare. Cercetdrile aratéd cd o combinatie
optima contine aproximativ 99,5% materiale reciclate din demolari
amestecate cu 0,5% cauciuc faramitat. In timp ce deseurile de de-
molare reciclate au primit aprobare pentru a fi utilizate in constructii
de ceva timp, cercetdrile aratd ca addugarea de cauciuc faramitat de
la anvelopele vechi ale vehiculelor ajutd, de fapt, la imbunatatirea
proprietatilor mecanice ale stratului de baza al drumurilor. Echipa
de cercetare a aratat ca acest material combinat functioneaza bine
in ceea ce priveste rezistenta, deformarea si proprietatile dina-
mice. Poate suporta sarcini grele, este rezistent la apa si acid si ofera
o contractie scazutd. De asemenea, prezintd un grad de flexibilitate
datoritd prezentei cauciucului reciclabil provenit din anvelope uzate,
reducand riscul propagarii fisurilor prin straturile de baza. Intrucat
fisurarea este o cauza majora a defectelor in constructia stratului de
baza al drumurilor, un astfel de compozit ar putea fi o solutie optima.

Subbase Course
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de catre C.N.A.I.R. a activitatii de cantarire si masurare

a vehiculelor rutiere de transport marfa si activitatea
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