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A fost desemnat castigatorul pentru proiectarea si executia
Drumului de Legatura Autostrada A1 Arad - Timisoara - DN 69

Patru oferte pentru realizarea lucrarilor de reabilitare a Podului peste bratul Borcea ® A fost desemnat castigatorul pentru
proiectarea si executia Drumului de Legatura Autostrada A1 Arad - Timigoara - DN 69 e Licitatie privind proiectarea si
executialargirii la patru benzia CenturiiBucuresti Sud, intre A1 siDN 50 C.N.A.LR. S.A. alansat licitatia pentru ecologizarea
zonei contaminate de pe sectiunea 2B a Autostrazii Brasov - Cluj - Bors @ Elaborare studiu de fezabilitate pentru Centura
Timisoara Vest @ Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum Expres Focsani - Braila

Patru oferte pentru realizarea lucrarilor de reabilitare
a Podului peste bratul Borcea

in data de 06.01.2021, C.N.A.I.R. S.A. a deschis ofertele pen-
tru procedura de achizitie publica ce are ca obiect ,Realizarea
lucrarilor de Reabilitare a Podului peste bratul Borcea, situat pe
Autostrada A2, la km 149+680".

Pana la termenul limitd, au depus oferte urmatorii agenti eco-
nomici:

1. Asocierea Constructii Erbasu SA - Vahostav - SK AS;

2. Asocierea Autoprima Serv SRL - Luconsa BM;

3. Asocierea SC Maristar Com SRL - Hydrostoy AD;

4. Spic Internazionale.

Podul peste bratul Borcea, in lungime de 970 m, este o parte
importantéd a Coridorului IV Pan-European care traverseaza
Romania de la Vest la Est. Lucrarile cu un grad ridicat de comple-
xitate vor fi executate pentru prima oard dupa 38 de ani, perioada
in care acest pod nu a suferit nici un fel de lucrari de reparatii
semnificative pe partea rutiera.

Proiectul de reabilitare a podului va fi finantat din fonduri eu-
ropene nerambursabile - Programul Operational Infrastructura
Mare 2014 - 2020.

Valoarea estimata a procedurii de achizitie publica este de
96.791.664,03 lei.

Perioada de executie a lucrarilor este de 24 de luni, iar
perioada de garantie de minim 36 de luni.

Concomitent cu aceasta procedura de achizitie, C.N.A.I.R. S.A.
a demarat in cursul anului 2020 si procedura de achizitie publica
ce are ca obiect ,Realizarea lucrarilor de Reabilitare a Podului de
la Cernavoda, situat pe Autostrada A2, la km 157+600”, cu o
valoare estimata de 81.027.397,83 lei.
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A fost desemnat castigatorul pentru proiectarea
si executia Drumului de Legatura Autostrada A1
rad - Timisoara - DN 69

in data de 07.01.2021, a fost stabilit rezultatul procedurii de
atribuire a contractului avénd ca obiect ,Proiectare si Executie
Drum de Legdtura Autostrada Al Arad - Timisoara - DN 69".

Ofertantul desemnat castigator este Todini Costruzioni
Generali SpA, cu pretul de 189.571.920,62 lei fara TVA.

Durata de executie a contractului este de 24 de luni, din
care sase luni perioada de proiectare si 18 luni perioada de executie
a lucrarilor. Perioada de garantie a lucrarilor este de 84 de luni.

Semnarea contractului de achizitie publica va fi posibild in cel
mai scurt timp, dupa indeplinirea formalitatilor legale privind ela-
borarea si avizarea contractului.

Traseul drumului de legdtura are o lungime de 10 km si incepe
cu circa 300 m inaintea intersectiei existente intre drumurile DJ 692
si E 671 (DN 69), cu amenajarea unui nod rutier si se dezvoltd pe
directia nord-est spre Autostrada Al. Clasa tehnica a drumului de
legatura este 11, iar viteza de proiectare este de 100 km/h.

Licitatie privind proiectarea si executia largirii la patru
benzi a Centurii Bucuresti Sud, intre A1 si DN §

in data de 08.01.2021, C.N.A.I.R. S.A. a publicat in SEAP
licitatia deschisa pentru Proiectare si Executie ,Largire la patru benzi
a Centurii rutiere a Municipiului Bucuresti Sud intre Al (km 55+520)
si DN 5 (km 40+000)". Obiectivul este impartit in doua loturi, astfel:

Lot 1 - Largire la patru benzi a Centurii rutiere a Municipiului
Bucuresti Sud intre Al (km 55+520) si km 544700 inclusiv parca-
rea de lunga durata de la km 54+765;

Lot 2 - Largire la patru benzi a Centurii rutiere a Municipiului
Bucuresti Sud intre km 544700 si DN 5 (km 40+000).

Valoarea estimata pentru cele doud loturi
670.454.288,50 lei fara TVA.

Valoarea estimata pentru Lotul 1 este de 31.508.631,97 lei
fara TVA, iar pentru Lotul 2 este de 638.945.656,53 lei fara TVA.

Traseul are o lungime de 15,52 km.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Termenul de finalizare prevazut pentru Lotul 1 este de noud
luni pentru proiectare si 10 luni pentru executie, iar pentru Lotul
2 este de 12 luni proiectare si 24 de luni pentru executie.

Data limita de depunere a ofertelor este 4 martie 2021.

Acest obiectiv de investitie contine urmatoarele lucrdri principale:

Pentru Lotul 1: Centura Bucuresti intre A1 (km 55+520) si km
54+700, inclusiv parcarea de lunga duratd de la km 544765 si

este de
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presupune realizarea intersectiei intre Autostrada Al Bucuresti -

Pitesti si Centura Bucuresti.

Pentru Lotul 2: Reabilitarea si ldrgirea la patru benzi a Centurii
Bucuresti intre Autostrada Al si DN 5, in lungime de 14,7 km si
realizarea urmatoarelor lucrari:

MW Intersectie Centura Bucuresti, km 40+550, existent - DN 5
(Giurgiu) - realizarea unui nod rutier amenajat pe trei nivele
care contine pasajul subteran existent pe DN 5; amenajare bre-
tele de viraj la dreapta si sensuri giratorii; pasaj suprateran pe
Centura Bucuresti amenajat la patru benzi;

MW Intersectie Centura Bucuresti, km 44+700, existent - DC 18
(Magurele) - realizarea unui nod rutier amenajat pe trei nivele
care contine pasajul subteran pe Centura Bucuresti, amenajare
bretele de viraj la dreapta si sensuri giratorii; pasaj suprateran
pe DC 18;

MW Intersectie Centura Bucuresti, km 47+040, existent - DC 20
(Varteju) si Cazarma Mdagurele, km 46+040, care presupune
realizarea unui sens giratoriu;

M Intersectie Centura Bucuresti, km 49+000, existent - DN 6

(Alexandria) - realizarea unui nod rutier amenajat pe trei nivele

care contine pasajul subteran pe Centura Bucuresti, amenajare

bretele de viraj la dreapta si sensuri giratorii si pasaj suprateran

existent pe DN 6.

C.N.A.LR. S.A. a lansat licitatia pentru ecologizarea
zonei contaminate de pe sectiunea 2B a Autostrazii
Brasov - Cluj - Bors

in data de 11.01.2021, C.N.A.I.R. S.A. a publicat in SEAP pro-
cedura de licitatie deschisa pentru atribuirea contractului avand ca
obiect: ,Tratarea si eliminarea deseurilor constituite din solul conta-
minat cu hexaclorciclohexan (HCH) si mercur (Hg) rezultat din eli-
berarea amplasamentului Autostrazii Brasov - Cluj - Bors, sectiunea
2B, km 10+500 si depozitat in depozitul temporar de deseuri peri-
culoase de la Fata Dealului, com. Moldovenesti, jud. Cluj”.

Termenul limitd pentru primirea ofertelor a fost stabilit pentru
12.02.2021, ora 15:00.

Valoarea estimata este cuprinsd in
143.078.124,00 - 157.385.936,40 lei fara TVA.

Durata de executie a contractului va fi de maximum 18
luni, din care maximum o lund pentru activitatea de proiectare si
maximum 17 luni pentru perioada de executie a lucrarilor.

Durata contractului de maximum 18 luni poate sd scada in
functie de durata ofertatd de operatorii economici participanti.

intervalul
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Obiectul acestui contract constd in tratarea si eliminarea
cantitatii de 65.774,85 t deseuri periculoase.

Lipsa finantarii, modificarile legislative din domeniul mediului,
precum si lipsa accesului in cadrul depozitului au fost principa-
lele cauze care au dus la imposibilitatea demararii procedurii de
achizitie publica pentru contractarea lucrarilor de decontaminare.

in luna februarie 2020, conducerea C.N.A.I.R. S.A. a decis
constituirea unui nou grup de lucru pentru intocmirea Caietului
de sarcini, In vederea demararii unei noi licitatii, deoarece era
nevoie de o documentatie de atribuire completa care sa asigure
finalizarea proiectului.

Elaborare studiu de fezabilitate
pentru Centura Timisoara Vest

C.N.A.L.R. S.A. a dat ordinul de incepere a contractului pentru
elaborarea studiului de fezabilitate necesar constructiei Centurii
Timisoara Vest.

Proiectantul care realizeaza documentatia este Search
Corporation SRL, valoarea contractului fiind de 3.658.195,15
lei fara TVA.

Studiul de fezabilitate va fi finalizat si predat in 12 luni de la
data de incepere a contractului.

Lungimea estimata a Variantei de Ocolire Timisoara Vest
este de 22 km.

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

C.N.A.I.R. S.A., in calitate de Beneficiar, si Ministerul
Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor, in calitate de
Organism Intermediar pentru Transport, au semnat, in data de
15.01.2021, Actul Aditional nr. 1, la Contractul de Finantare
nr. 64/01.04.2020, pentru proiectul ,Sprijin pentru pregatirea
documentatiei tehnice aferente proiectului de infrastructurd ru-
tierd pentru Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de
Executie pentru Drum Expres Focsani - Braila”.

Prin semnarea Actului Aditional nr. 1 se modifica la Conditii
Generale:

Art. 2 - Durata contractului si perioada de implementare a
proiectului, alin. (2) si va avea urmatorul cuprins:

.(2) Perioada de implementare a Proiectului este pana la data
de 30.11.2022 la care se adauga, daca este cazul, si perioada
de desfdsurare a activitatilor proiectului inainte de semnarea
Contractului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate a chel-
tuielilor”.

Art. 3 - Valoarea contractului, alin. (1) si alin. (2) vor avea
urmatorul cuprins:

,Valoarea totala
18.651.816,38 lei;

Valoarea eligibild nerambursabild, din Fondul European de
Dezvoltare Regionald, este in suma de 13.426.465,24 lei, echiva-
lenta cu 85% din valoarea totala eligibila.

Valoarea cofinantarii eligibile a Beneficiarului este in suma de
2.369.376,22 lei, echivalenta cu 15% din valoarea totald eligibila.”

Toate celelalte prevederi ale Contractului si ale anexelor aces-
tuia raman neschimbate.

Cod proiect: 129033.

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

a Contractului de Finantare este de
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Depasirea greutatii maxime admise pe osie
a vehiculelor, cauza a degradarii premature

a imbracamintei bituminoase

dr. ing. Georgeta FODOR
dr. ing. Camelia CAPITANU
sef birou B.R.T.I.D.E. - C.N.A.L.R. S.A.

Procesul de degradare a imbracamintei bituminoase este deseori pus pe seama
depadsirii de catre transportatori a greutatii maxime admise pe osia autovehicu-
lelor. in continuare, prezentam unele consideratii asupra efectului distructiv al
trecerii osiilor cu greutate mai mare decat greutatea maxima admisa si anume,
a cotei de degradare a structurii rutiere. In acest scop, comportarea structurilor
rutiere suple si semirigide existente pe reteaua nationala a fost modelata prin
legi care iau in considerare principalele procese de degradare, ceea ce a permis
aprecierea agresivitatii osiei standard cu sarcina de 115 kN asupra structurii
rutiere. Stabilirea cotei de degradare a structurilor rutiere determinata de tre-
cerea diferitelor tipuri de autovehicule a fost stabilita prin calculul coeficientilor
de echivalare in osii standard a diferitelor tipuri de osii. Este evidentiat in ce
masura, pentru aceeasi greutate totala a vehiculului, agresivitatea trecerii
acestuia este determinata de clasa vehiculului si anume, de numarul de osii.

v

1. Generalitati

Degradarile premature ale imbracdmin-
tei bituminoase, in special cele care apar in
perioada de primdvara, dupa dezghet, sunt
deseori puse pe seama circulatiei autove-
hiculelor cu greutate mai mare decat cea
maxima admisa. Aparitia acestor degradari
impune raspunsul la o intrebare impor-
tanta si anume, in ce masura solicitarile
acestor autovehicule influenteaza durata
de exploatare a unei structuri rutiere.

Vehiculele grele au o influentd deose-
bitd in procesul de degradare a structurilor
rutiere. Solicitdrile verticale si orizontale
ale rotilor acestor vehicule determina
starea de tensiune si de deformatie in
complexul rutier, implicata in principalele
mecanisme de degradare a drumurilor.
2. Asupra greutatii si configuratiei
vehiculelor grele

Lucrarile efectuate in cadrul actiunii
COST 333 (Final Report, 1999) au
evidentiat faptul ca o caracterizare com-
pleta a efectului sarcinilor din trafic asupra
structurilor rutiere impune cunoasterea
multor parametri, si anume:

B numarul vehiculelor grele;

M sarcinile pe osie;

B spectrul sarcinilor pe osie: osie izolata,
osie tandem si osie tridem;

B distributia sarcinilor osiei pe roti: roti
simple si roti gemene;

B suprafata de contact dintre pneu si
suprafata de rulare;

B tipul structurii rutiere si alcatuirea aces-
teia.

Varietatea configuratiei trenurilor de ru-
lare ale autovehiculelor si a sarcinilor pe osie
a impus ca in calculele de dimensionare sa
fie utilizata o sarcina pe osie etalon, numita
osie standard. Transformarea diferitelor
vehicule grele in osii standard se face prin
intermediul unor coeficienti de echivalare.

Coeficientul de echivalare al unui vehicul
greu in osii standard exprima agresivitatea
asupra structurii rutiere a trecerii vehicu-
lului in comparatie cu cea a osiei standard
si reprezintd numarul de treceri ale osiei
standard care produce aceeasi degradare
precum cea produsa de vehiculul greu.

Valorile coeficientului de echivalare
in osii standard au fost stabilite prin gru-
parea vehiculelor pe clase, in functie de
configuratia trenurilor de rulare, conform
tabelului nr. 1.

Din examinarea tabelului nr. 1 rezulta
ca vehiculele grele sunt impartite in 8 clase,
de la clasa 4 la clasa 11, numarul de osii
variind intre 2 pentru clasa 4 si 6 pentru
clasa 7, subclasa 7a si clasa 11, subclasa
11a. Prima osie a vehiculelor din toate cla-
sele este o osie simpla directoare (notatd in
tabelul 1 cu ,S”), celelalte osii putand fi o
osie izolatd cu roti gemene (notata cu ,G"),
0 osie elementara a unui tandem (notata
cu ,T”) sau a unui tridem (notata cu ,Tr").

Coeficientul de echivalare al unui vehi-
cul reprezinta suma coeficientilor de echi-
valare ai osiilor. El a fost stabilit pentru
greutatea maxima admisa pe osie, in con-
formitate cu prescriptiile legale in vigoare
(0.G. nr. 26/2003).

Se mentioneazd cd toate datele referi-
toare la configuratia trenurilor de rulare si

Tabelul nr. 1: Configuratia trenurilor de rulare ale vehiculelor din clasele si subclasele de vehicule

Clasa de Numar Tipul osiei
vehicule de osii 1 2 3 4 5 6
4 2 S G
5 3 S T T
6a 5 S G G T T
6b 4 S G T T
6¢c 4 S G G G
/2 6 S T T G T T
7b 5 S T T G G
8 3 S G G
9a 4 S G T T
9b 4 S G G G
10 5 S G Tr Tr Tr
11a 6 S T T Tr Tr Tr
11b 5 S T T G G
11c 5 S T T T T
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la modul de repartizare a greutatii vehicu-
lelor pe osii sunt obtinute prin prelucrarea
unor inregistrari din posturile WIM (echi-
pate cu contori PEEK) situate pe drumuri
europene, din anii 2000 si 2001.

3. Agresivitatea vehiculelor grele
asupra structurilor rutiere

Studierea agresivitatii unui vehicul
asupra unei structuri rutiere implica ana-
lizarea mecanismului de degradare sub
sarcind a acesteia. Conform metodologiei
legale de dimensionare a structurilor ruti-
ere suple si semirigide, in vigoare in tara
noastra (Normativ PD 177, 2001; normativ
AND 550, 1999), agresivitatea unui vehicul
trebuie sd ia in considerare urmatoarele
mecanisme de degradare:

W oboseala straturilor bituminoase sub so-
licitarea repetata a vehiculelor;

B deformarea permanentad la nivelul patu-
lui drumului.

Corespunzator acestor mecanisme de
degradare, agresivitatea unui vehicul tre-
buie sa fie stabilitd pe baza urmatoarelor
criterii de dimensionare:

B criteriul deformatiei specifice de intin-
dere admisibile la baza straturilor bitu-
minoase;

M criteriul deformatiei specifice de com-
presiune admisibile la nivelul pamantului
de fundare.

Agresivitatea unui autovehicul, bazata
pe criteriul deformatiei specifice de intindere
admisibile la baza straturilor bituminoase,
se stabileste plecand de la definitia ratei de
degradare prin oboseald, care, pentru o osie
cu sarcina ,i” se calculeaza cu relatia:

RDO o.i=n,/N adm. ,

Luand in considerare legea de oboseala
b o .

N adm. , = ag™® sirelatia n = f _ .n

in care fo . reprezintd coeficientul de

echivalare al agresivitatii osiei ,i” in osia

standard cu sarcina de 115 kN, egalitatea
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Figura nr. 1 - Sosea degradata ca urmare a diferitelor agresiuni

ratelor de degradare prin oboseald se ex-
prima prin:

ff n . /ag t=n /ag
ek.o.i o.l r o.s 0.1 F o.1
Prin simplificari se ajunge la:

= -b
ﬂ ekoi 8r 0.1')

(8" 0.8 /

in care:

€ ., - deformatia specifica radiala de
intindere produsa de solicitarea semiosiei
standard la baza straturilor bituminoase,
n microdeformatii;

€ ,; - deformatia specifica radiala de
intindere produsa de solicitarea semio-
siei ,i” la baza straturilor bituminoase, in
microdeformatii.

Autovehiculele de transport marfa au
mai multe osii, iar agresivitatea lor se
stabileste prin insumarea agresivitatii celor
,N" osii, deci:

E fo ek.oi

n
1=1

f‘” ek.veh =

Pe baza aceluiasi rationament, agre-
sivitatea unui vehicul bazata pe criteriul

Tabelul nr. 2: Parametrii functiei coeficientului de echivalare

. roata simpla 2,93 2,65
supla
p roti gemene 0,78 2,60
eho.d . roatd simpla 3,36 2,38
semirigida
roti gemene 0,88 2,36
. roatd simpla 1,14 3,72
supla -
£ roti gemene 0,62 3,62
elod . roatd simpla 1,29 3,79
semirigida -
roti gemene 0,78 3,59
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deformatiei specifice de compresiune ad-
misibile la nivelul pdmantului de fundare se
exprima prin coeficientul de echivalare al
agresivitatii acesteia, luand in considerare
procesul de deformare a pamantului de
fundare, care capata urmatoarea expresie:

= -b
fz ekoi gz 0.t')

(az 0.5 /

in care:

€, ,, - deformatia specificd verticala de
compresiune produsa de solicitarea semio-
siei standard la nivelul pamantului de fun-
dare, in microdeformatii;

g, ,; - deformatia specifica verticala de
compresiune produsa de solicitarea semi-
osiei ,i” la nivelul pamantului de fundare,
in microdeformatii.

Pentru un vehicul cu ,,n” osii, avem for-
mula:

f‘l ek.veh =

Calculul agresivitatii unui tip de auto-
vehicul impune deci cunoasterea atéat a
sarcinii repartizate pe fiecare osie, cat si a
configuratiei trenurilor de rulare (roti sim-
ple sau gemene, ampatament).

Intre coeficientul de echivalare si ra-
portul dintre sarcina pe osie (Pi) si sarcina
osiei standard (115 kN) au fost evidentiate
functii de forma f, . = A(Pi / 11,5)%, in
care coeficientul ,A” si factorul de putere
»B” au valorile din tabelul 2, dependente de
mecanismul de degradare, tipul structurii
rutiere si configuratia semiosiei.

Din examinarea Tabelului nr. 2 reies
urmatoarele:

B agresivitatea solicitdrii vehiculelor grele
este In general mai mare asupra stratu-
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Tabelul nr. 3: Greutatea maxima admisa pentru osiile simple, in tone

Categoria drumului

Tipul osiei
ER E
simpla nemotoare 10 10 8
simplda motoare 11,5 10 9

Tabelul nr. 4: Suma maxima admisa a greutatilor pe osiile elementare ale osiei tandem, in tone

Distanta dintre osii

Categoria drumului

d,m ER E M
<1,0 11,5 10 10
1,0<d<1,3 16 15 15
1,3<d<1,8 19 18 16

Tabelul nr. 5: Suma maxima admisa a greutatilor pe osiile elementare ale osiei tridem, in tone

Distanta dintre osii

Categoria drumului

d, m ER E M
<1,3 21 21 19
1,3<d<1,8 24 22 20

rilor bituminoase decéat asupra pamantu-
lui de fundare;

M agresivitatea asupra straturilor bitumi-
noase este mai mare in cazul structurii
rutiere semirigide, decat in cazul celei
suple;

M agresivitatea ,rotii simple” asupra struc-
turii rutiere este mai mare decat agresi-
vitatea ,rotii gemene”.

Fata de valorile parametrilor de calcul
din Tabelul nr. 2, in prescriptiile tehnice le-
gale in vigoare (Normativ AND 584, 2002)
au fost adoptate urmatoarele:

B=4

A = - 1,6 pentru osia din fata;

- 1,0 pentru alte osii simple;

- 1,8 pentru osia elementard a

unui tandem sau a unui tridem.

Aceste relatii au fost utilizate in cele ce
urmeaza, pentru stabilirea coeficientilor de

echivalare in osii standard a diferitelor ti-
puri de autovehicule.

4. Coeficientii de echivalare in osii
standard a diferitelor tipuri de osii
cu greutate maxima admisa

Greutatea maxima admisa pe osii este
reglementatd de anexa la Ordonanta nr.
26 din 30 ianuarie 2003, pentru modifica-
rea si completarea Ordonantei Guvernului
nr. 43/1997 privind regimul drumurilor
(O.G. nr. 26/2003). Ea este diferentiata in
functie de tipul osiei si de categoria dru-
mului: drumuri europene reabilitate (ER),
drumuri europene (E) si celelalte drumuri
modernizate (M) si anume:

B pentru osia simpld, conform Tabelului nr. 3;
B pentru osia tandem, suma maxima ad-
misa a greutatilor pe osiile elementare,

Tabelul nr. 6: Valorile coeficientului de echivalare in osii standard ale osiilor elemen-
tare ale diferitelor tipuri de osii cu greutatea maxima admisa

Tipul osiei — CategorlaEdrumuIm v dru:ﬁ:;ﬁa#aa;ﬁ;am
simpld din fata 0,915 0,915 0,375 0,578
simpla motoare 1,000 0,572 0,375 0,496

tandem 1,677 1,350 0,843 1,070
tridem 0,741 0,741 0,497 0,589

cu 6 t decat cea maxima admisa

Tabelul nr. 7: Coeficientii de echivalare in osii standard a osiilor cu greutate mai mare

t ria drumului
fiiptiicsiei ER cotege aEd e M dru;eg:;a:aati(:)?lale
simpla din fata 5,995 5,995 3,514 4,450
simpla motoare 5,362 3,747 2,895 3,391
tandem 5,025 4,268 3,014 3,568
tridem 2,026 2,026 1,489 1,691
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care compun osia tandem, depinde de
categoria drumului si de distanta dintre
osii, conform Tabelului nr. 4.
Analizarea finregistrarilor din unele
posturi WIM a evidentiat faptul ca distanta
predominanta dintre cele doua osii compo-
nente ale osiei tandem este cea cuprinsa
intre 1,3 m si 1,8 m, fiind de 92,42% pen-
tru osia tandem a vehiculelor din clasa 5,
de 79,25% pentru cea a vehiculelor din
subclasa 6a si de 77,38% pentru cea a ve-
hiculelor din subclasa 9a. Greutatea totala
pe osia tandem se repartizeazd egal pe
cele doua osii (cu o diferenta de £3,36 %).
B pentru osia tridem, suma maxima ad-
misa a greutatilor pe osiile elementare,
care compun osia tridem, depinde de
asemenea de categoria drumului si de
distanta dintre osii, conform Tabelului
nr. 5.

Distanta predominantd dintre osii este
mai mica sau egala cu 1,3 m, fiind pen-
tru 98,29% din vehiculele din clasa 10.
Greutatea totald pe osia tridem se reparti-
zeaza egal pe cele trei osii (cu o diferenta
de -1,02%... +1,62%).

Valorile coeficientului de echivalare in
osii standard al unei osii elementare, care
compun diferitele tipuri de osie, cu sarcina
maxima admisa, este data in Tabelul nr. 6.

Se mentioneaza ca in ultima coloana a
Tabelului nr. 6 sunt date valorile coefici-
entului de echivalare ponderate in functie
de lungimea procentuala a drumurilor din
categoriile ER, E si M din reteaua de dru-
muri nationale (situatia din anul 2001) si
anume, 10,8% drumuri europene reabili-
tate, 26,9% drumuri europene si 62,3%
drumuri modernizate.

Din examinarea Tabelului nr. 6, rezulta
ca adoptarea pentru drumurile europene,
reabilitate sau nu, a unei greutdti admise pe
osie mai mare decat cea pentru restul retelei
de drumuri nationale face ca agresivitatea
circulatiei vehiculelor cu greutate maxima
admisa sa fie mai mare pe aceste drumuri.

5. Coeficientii de echivalare in osii
standard a diferitelor tipuri de osii
cu greutate depasita fata de cea
maxima admisa

Depasirea greutatii maxime pe osie are
drept consecinta cresterea agresivitatii ve-
hiculelor asupra structurii rutiere. Astfel,
de exemplu, depdsirea greutatii osiilor
cu 6 t conduce la valorile coeficientului
de echivalare din Tabelul nr. 7, iar cea cu
10 t, la valorile coeficientului de echivalare
din Tabelul nr. 8.
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Tabelul nr. 8: Coeficientii de echivalare in osii standard a osiilor cu greutate mai mare

cu 10 t decat cea maxima admisa

tate in ultima coloand a Tabelului nr. 9, re-
iese variatia coeficientului de echivalare intre

Reiese ca pentru drumurile europene
reabilitate, agresivitatea osiilor cu greu-
tate mai mare cu 6 t decat cea maxima
admisa creste de 2,73 ori pentru osia ele-
mentara a osiei tridem, pana la 6,55 ori
pentru osia simpld din fatéd decat cea a
osiilor respective care au greutate maxima
admisa. Pentru drumurile modernizate,
aceasta crestere a agresivitatii osiilor este
mult mai mare, variind intre 3 ori pentru
osia elementara a osiei tridem pana la 9,37
ori pentru osia simpla din fata.

Depasirea cu 10 t a greutatii maxime ad-
mise pe osiile elementare, a osiilor tandem
si tridem are drept consecinta cresterea de
5,43 ori, respectiv de 4,75 ori a agresivitatii
acestor osii in cazul drumurilor europene
reabilitate si de 6,97 ori, respectiv de 5,42
ori in cazul drumurilor modernizate.

6. Agresivitatea diferitelor tipuri de
vehicule pentru transport marfa

inregistrérile din posturile WIM situate
pe drumuri europene au permis obtinerea
unor date referitoare la configuratia trenu-
rilor de rulare si la modul de repartizare a
greutatii vehiculelor pe osii, deoarece ipo-
teza depadsirii greutatii maxime admise pe
toate osiile care compun trenurile de rulare
nu poate fi considerata realistd in analiza

I IANUARIE 2021

agresivitatii asupra structurii rutiere a ve-
hiculelor de transport marfa.

Valoarea coeficientului de echivalare in
osii standard a solicitarii unui vehicul este
in functie de greutatea totald a acestuia.
Din analiza inregistrarilor din posturile
WIM au putut fi evidentiate intervalele de
variatie a greutdtii totale a vehiculelor de
transport marfa din diferite clase si sub-
clase si ponderea vehiculelor cu greutate
mai mare decat cea maxima admisa (suma
greutdtilor maxime admise pe toate osiile
trenului de rulare) din totalul vehiculelor
din fiecare clasa si subclasa.

Greutatea totald a vehiculelor se situ-
eaza in intervale largi, conform Tabelului
nr. 9, ceea ce determina si variatia coefici-
entului de echivalare.

inregistrérile din posturile WIM arata
prezenta unor vehicule cu greutate to-
tald mai mare decat cea maxima admisa.
Ponderea acestor vehicule din numarul
total de vehicule recenzate este cuprinsa
intre 2,18% pentru subclasa 7a si 68,83%
pentru subclasa 9a, in medie 27,31%.

Pentru echivalarea in osii standard a
vehiculelor cu greutate totald depdsita se
propune valoarea ponderata a coeficientului
de echivalare maxim, in functie de numarul
vehiculelor recenzate in fiecare interval de
greutate. Din analiza acestor date, prezen-

) » Categoria drumului Reteaua de 4,407 pentru vehiculele din subclasa 9a si
Tipul osiei ER E M drumuri nationale 21,980 pentru vehiculele din subclasa 6c.
Pentru echivalarea in osii standard a vehi-
tandem 3,099 7,907 5879 6,772 culelor de transport marfa cu greutate totald
tridem 3,520 3,520 2,696 3,007 ce depéseste greutatea totald maxima ad-
misa se propune ponderarea coeficientului de
Tabelul nr. 9: Ponderea vehiculelor cu greutate totald maxima depasita echivalare maxim in functie de configuratia
7 recenzatd a acestor vehicule. Valoarea aces-
Ponderea vehicu- ) - N o
Clasa si subclasa | Interval de variatie a | lelor cu greutate e tui coeficient este 6,995, ceea ce inseamna
de vehicule greutatii totale, t totala ma- ponderat ca circulatia unui vehicul cu greutate totald
xima depasita, % depdsitd produce in medie aceeasi cotd de
16,1...65,0 22,53 6,276 degradare ca circulatia a 7 osii standard. Se
5 16,1...60,0 18,75 11,102 mentioneaza ca aceastd cotd de degradare
6a 20.1...80.0 324 11,478 este stabilitd in ipoteza aderentei intre stra-
6b 20:1...60:0 14’,36 9,’112 turile bituminoase (Capitanu et. al., 2002).
6c 16,1...100,0 7,83 21,980 7. Efectul distructiv al trecerii vehi-
7a 25,1...70,0 2,18 20,615 20,615 culelor cu greutate depégté
7b | 20,1...85,0 6,78 13,606 13,606 asupra structurilor rutiere suple
8 16,1...60,0 18,19 10,798 10,798
9a 16,1...80,0 68,83 4,407 4,407 Aparitia intr-un anumit moment al
9 | 16,1...75,0 5,53 12,192 12,192 perioadei de exploatare a unui drum, a
circulatiei unor vehicule cu greutate totala
10 | 16,1...115,0 25,86 6,107 6,107 care depdseste pe cea maxima admisa are
11la | 25,1...85,0 41,72 9,307 9,307 drept consecintd scurtarea duratei de viatd a
11b 20,1...80,0 9,76 15,744 15,744 structurii rutiere si deci, aparitia prematurd a
11c | 20,1...75,0 13,54 7,981 7,981 degradarilor. Desigur cd momentul aparitiei

degradarilor depinde nu numai de trafic, ci
si de capacitatea structurii rutiere de a pre-
lua solicitérile. In Figura 2, este exemplificat
modul in care prezenta a 10% si 20% din
numarul total de vehicule, a unor vehicule
ce depasesc greutatea totala admisa, numite
vehicule foarte grele (V.F.G.) influenteaza
durata de viata a structurii rutiere. Structura
rutiera este dimensionata pentru o perioada
de exploatare de 10 ani, pentru traficul de
calcul de 2.000.000 osii standard.

in Figura 3 este ardtat modul in care se
modifica durata de viata a aceleiasi struc-
turi rutiere, atunci cand dupa trei ani de
exploatare, intervine circulatia a 20% ve-
hicule cu greutate ce depaseste greutatea
maxima admisa.

8. Concluzii

Circulatia vehiculelor cu greutate mai
mare decat cea maxima admisa are drept
consecintd reducerea duratei de viata a
structurii rutiere.

Pe drumurile pe care capacitatea de pre-
luare in continuare de catre structura rutiera
a solicitarilor datorate traficului este redusa,
durata de exploatare fiind apropiata sau chiar
mai mare decat perioada de perspectiva
luata in considerare la dimensionare, aparitia
degradarilor este inerentd. Procesul de de-
gradare al imbracamintei bituminoase, initiat
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Figura 2 - Variatia duratei de viata in functie de numarul
de vehicule foarte grele

perfid la baza acesteia ca urmare a oboselii
mixturii asfaltice, este accelerat si desdvarsit
prin infiltrarea apelor din precipitatii, care de-
termind pierderea aderentei dintre straturi si
desigur, prin inghet repetat.

REFERINTE:

COST 333 Final Report, 1999. - COST
333 Development of New Bituminous
Pavement Design Method. Final Report
of the Action. European Commission
Directorate General Transport.
Brussels - Luxembourg, 1999;

3 2 1

OG nr. 26, 2003 - Ordonanta Guvernului
nr. 26 din 30 ianuarie 2003 pentru
modificarea si completarea Ordonantei
Guvernului nr. 43/1997 privind
regimul drumurilor;

Normativ PD 177, 2001 - Normativ pentru
dimensionarea sistemelor rutiere suple
si semirigide, indicativ PD 177 - 2001;

Normativ AND 550, 1999 - Normativ
pentru dimensionarea straturilor
bituminoase de ranforsare a
sistemelor rutiere suple si semirigide,
indicativ AND 550 - 1999;

Figura 3 - Modificarea duratei de viata la aparitia
circulatiei a 20% vehicule foarte grele

Normativ AND 584, 2002 - Normativ

pentru determinarea traficului de
calcul pentru proiectarea drumurilor
din punct de vedere a capacitatii
portante si a capacitétii de circulatie;

C. Capitanu, G. Fodor, S. Cioca si C.

Damian. Lipsa aderentei intre straturile
bituminoase, cauzd a degradarii
structurale a drumurilor. Lucrérile
simpozionului , Investigarea starii
tehnice si procedee de remediere
utilizate la drumuri”, Universitatea
Tehnica de Constructii Bucuresti, 2002.
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Produse inovatoare cu beton din
Marea Britanie, prezente acum in Romania

in anul 2004, in timp ce studiau ingineria la Universitate, doi
studenti din Marea Britanie au inventat un addpost gonflabil, cu
instalare rapida, pentru situatii de urgentd. Adapostul era realizat
dintr-un interior gonflabil din plastic si un strat exterior din geo-
textile umplute cu beton.

in 2009, cei doi tineri inventatori, William Crawford si Peter
Brewin, dupa ce au descoperit lipsa produselor din beton ca alter-
nativa in aplicatiile de control erozional de pe piata de constructii
civile, au decis sa inceapa productia comerciald a geotextilelor
umplute cu beton, care initial fusesera create pentru utilizarea ca
strat exterior al addposturilor gonflabile.

Foto 1 - Concrete Canvas a fost initial inventat ca strat
exterior pentru un adapost de ajutorare in caz de dezastru

Concrete Canvas, primul material de acest tip, este exportat
de la baza de productie a firmei din South Wells in peste 80 de
tari din intreaga lume. Organizatia internationala de standardizare
ASTM i-a acordat propria clasificare/denumire, aceea de GCCM -
Geosynthetic Cementitious Composite Mat — Material Geosintetic
Compozit cu Ciment.

Fibre top surface
(surface to hydrate)

Cementitious

3D fibre matrix material
Polymeric
bottom layer

Foto 2 - O ilustrare a sectiunii transversale a materialului
geosintetic compozit cu ciment

ﬂ iridex group
plastic

Bucurandu-se de succes, compania a continuat procesul de
inovare, astfel incat, in anul 2015, Concrete Canvas Ltd a lansat
un nou produs denumit CC Hydro. Acesta a fost primul mate-
rial de impermeabilizare armat, produs la nivel Mondial, care a
fost creat special pentru aplicatiile de impermeabilizare secun-
dard. CC Hydro beneficiazéd de tehnologia unicd a materialului
Concrete Canvas cdruia i s-a atasat o geomembrand imperme-
abild cu rezistentad chimicd mare. ASTM a clasificat CC Hydro ca
CCCB - Geosynthetic Cementitious Composite Barrier - Bariera
Geosintetica Compozitd cu Beton.

Foto 3 - Una dintre aplicatiile de baza pentru GCCM
este impermeabilizarea canalelor

Cele mai recente solutii pentru control erozional
si impermeabilizare

GCCMs (Material Geosintetic Compozit cu Ciment) sunt utili-
zate cu preponderentd pentru control erozional, ca inlocuitor di-
rect pentru betonul turnat, pulverizat sau al prefabricatelor, la
aplicatii care includ impermeabilizarea canalelor, protectia pante-
Ior si lucrdri de remediere.

EA3 5
.""\\

Foto 4 — Control erozional

CONCRETE

CANVAS
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Foto 5 - Impermeabilizare rigola la partea superioara
si control erozional

Produsele GCCM cuprind o structura tridimensionala din fibre
umplutd cu un amestec de ciment uscat, avand la partea supe-
rioard un filtru hidrofil, iar la partea inferioara, un film polimeric
etans la apa. Produsele GCCB au fost create pentru utilizarea in
aplicatiile de impermeabilizare a lagunelor, rezervoarelor si ca
impermeabilizare secundard. Ambele tipuri de materiale sunt fle-
xibile, se livreaza in role usor manevrabile, se intaresc dupa hi-
dratare, formand un strat subtire de beton.

Popularitatea acestor produse, ca alternativa la solutiile cla-
sice din diverse domenii, este in crestere. Materialele livrate in
role permit o instalare rapida, usoara si sigura in comparatie cu
alternativele clasice; Flexibilitatea produselor inainte de hidratare
confera capabilitatea mularii pe profilul suprafetei de lucru, pu-
tandu-se astfel utiliza intr-o gama variata de aplicatii. Instalarea
rapidd are ca rezultat economii de timp pe santier si reducerea
costurilor. De asemenea, materialele sunt considerabil mai pri-
etenoase cu mediul inconjurator fata de betoanele traditionale.
Amestecul special de beton are o rezerva de alcalinitate si o rata
de spadlare scazute, care ii conferd siguranta pentru utilizarea in
cursurile de apa active si in zonele sensibile din punct de ve-
dere ecologic. Solicitarile de logistica sunt reduse drastic, fapt
care conduce la o reducere substantiald a emisiilor de carbon in
comparatie cu alternativele existente.

Prezenta la nivel global

in 11 ani, Concrete Canvas Ltd a crescut de la o echipa de
trei persoane, la o companie care are mai mult de cincizeci de
persoane angajate la sediul s§u din Marea Britanie. in afara Marii
Britanii, compania are birouri in Malaezia, Belgia, Italia, Austria
si, de curand, in Emiratele Arabe Unite. Acest lucru permite com-
paniei sa ofere suport la nivel global unei retele de peste 60 de
parteneri si sa furnizeze suport local clientilor din intreaga lume.

Aplicatii ale produselor Concrete Canvas

Produsele companiei s-au dovedit utile intr-o diversitate de
sectoare din infrastructura si industrie, incluzand caile ferate, dru-
murile si autostrazile, industriile petrochimica si minierd, precum
si utilitati. De asemenea, Concrete Canvas GCCM si CC Hydro
GCCB sunt specificate adesea pentru aplicatii noi. In ultimii ani,
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Foto 6 — Impermeabilizare rigole

produsele au fost specificate sau au fost folosite pe diverse tron-
soane experimentale la lucrari de control erozional al malurilor,
impermeabilizarea rigolelor si a rezervoarelor noi sau repararea
celor deteriorate si la prevenirea cresterii buruienilor. in functie
de conditiile si cerintele specifice fiecdrei regiuni, utilizarea in
unele aplicatii este mai frecventa decat in altele.

Potrivit lui Flavio Cosma, Managerul pentru Dezvoltarea
Afacerilor pentru Sudul Europei, in tara noastra, produsele au
potential sa fie utilizate pentru impermeabilizarea canalelor si
a bazinelor de retentie, precum si pentru protectia taluzurilor.
in Romania, partenerul Concrete Canvas este compania IRIDEX
Group Plastic. Fondata in 1993, IRIDEX Group Plastic aduce im-
preuna activitati variate cum sunt constructiile, productia de mase
plastice, furnizarea de materiale geosintetice si produse destinate
managementului deseurilor si agriculturii, toate aceste activitati
fiind axate pe protectia si grija fatd de mediul inconjurator. inc&
de la infiintare, Iridex Group Plastic a fost leader pe piata de ma-
teriale geosintetice oferind servicii complete partenerilor sdi prin
sugestii de proiectare, furnizare de materiale, servicii de instalare
si asistenta tehnica etc. in cei 28 de ani de activitate, compania
a contribuit constant la promovarea produselor inovatoare, de
inaltd calitate, care aduc reale beneficii societdtii si mediului in-
conjurator.

Pentru mai multe informatii despre produsele si aplicatiile
Concrete Canvas vizitati www.concretecanvas.com si contactati
Iridex Group Plastic la geo@iridexgroup.ro

Ing. Ionel DAVIDESCU

Foto 7 — Impermeabilizare canal

Distribuitor in Romania al sistemelor Concrete Canvas:

Iridex Group Plastic | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | Voluntari | Judetul Ilfov
T.: 021.240.40.43; 0752.111.455. | E.: dmc@iridexgroup.ro | www.iridexplastic.ro




drumuri  ANUL XXvIIl
poduri NRr.280

Reportaj:

PROFESIONALA \
DE DRUMURI SI PODURI /; C N A I R
DIN ROMANIA (555

Macaragiii, varfurile de lance

in lucrarile de la Podul de la Bra

ila

Macaragiii sunt o breasla mai putin cunoscuta publicului roman. Sunt cei pentru
care raul de inadltime nu exista, constructori animati de pasiunea lucrarilor de
amploare, a manipularii elementelor de constructii de tonaj mare, de satisfactia
proiectelor majore incheiate la termen. Si banii reprezinta un stimulent, sala-
riile fiind atractive atat in tara, cat si in strdainatate, de unde ofertele de munca
vin pe banda rulanta pentru macaragii. Va propunem un reportaj realizat cu
ajutorul domnului Marian Marcu, presedintele Asociatiei Macaragiilor Romani,
unul dintre pionii principali ai lucrarilor de la Podul de la Briila.

La peste 200 de metri, Marian Marcu,
impreuna cu colegii sdi: Radu Satala, Iosif
Luan Cojocaru, Talaba Daniel, George
Predica, Adrian Mazilu, Marius Sima,
Sergiu Florinel Garcia si alti macaragii, lu-
creaza cu capul in nori si cu varful picioa-
relor pe piscuri. La Podul de la Brdila se
lucreazd 24 de ore din 24. ,De cédnd au
inceput lucrarile la piloni, nu se sta deloc,
macaraua este regina santierului”, explica
macaragiul Marian Marcu.

Marian Marcu, presedintele Asociatiei
Macaragiilor Romani, acompaniat de cole-
gul sdu Radu Satald, isi terminad progra-
mul de lucru, nu inainte de a preda stafeta
celorlalti colegi macaragii care vor continua
sd lucreze la Podul suspendat de la Braila.

Ei sunt oamenii care ating acele inaltimi
ametitoare, de sute de metri, si stérnesc

multora admiratie, pretuire, dar si teama.
La peste 200 de metri, Marian Marcu si co-
legii séi macaragii sunt o dovada de curaj
si responsabilitate in varful celui mai mare
proiect de infrastructura din Romania ulti-
milor trei decenii si al treilea din Europa.

I IANUARIE 2021

,Cand am fost tineri, adolescenti, am
trecut pe langa santiere si ne-am uitat la
acea macara chiar daca nu visam sa deve-
nim macaragii. Dar ne-am gandit cu totii
cum ar fi acolo, sus, cum ne-ar sta sa con-
ducem un asemenea dispozitiv. Uneori, si
adultii se mai gandesc la acest lucru cand
ne privesc aproape de nori si se intreaba:
,Oare cum trdiesc acesti oameni?”. Fiecare
isi pune un semn de intrebare. Majoritarea
spun ca nu s-ar urca asa de sus nici pentru
5.000 de euro, altii fac asta din pasiune”,
explicd Marian Marcu.

PODUL BRAILA

Lungimea totala a podului suspen-
dat peste Dunare este de 1.974,30
metri, iar deschiderea centrala este
de 1.120 metri. Cele doua turnuri,
cate unul pe fiecare mal, vor avea o
inaltime de 192,64 metri, devenind,
astfel, cele mai inalte constructii
din Romania. Mariana Ionita, direc-
torul general al C.N.A.I.R. sublinia,
in 2020, ca: ,finalizarea acestui
amplu proiect de infrastructura va
deschide Romaniei o noua perspec-
tiva de reala dezvoltare, atat in re-
giune, cat si la nivel international”.

Vigilenta, principala calitate
a macaragiului

»Noi, cand suntem acolo pe teren, fo-
losim patru ochi, nicidecum doi. Suntem
cu ochii in toate partile. Ne bazam pe
experienta si, de la proiect la proiect, noi
invdtam. De la santier la santier, e totul
diferit. Noi invatdm pana iesim la pensie! E
0 meserie de viitor”, subliniazéd macaragiul
Radu Satala.

in randul macaragiilor predoming sen-
timentul de colegialitate, acompaniat de
un Tnalt profesionalism si simt al datoriei.

ne ajutam cu locuri
de munca, ne dam sfaturi referitor la sa-
larii iar eu si alti colegi facem voluntariat

»Noi, macaragiii,

in cadrul asociatiei. Personal, eu am fost
implicat in cateva acte de caritate si in
scolile profesionale pentru elevii incepatori
de la Liceul «Petru Poni» din Capitald. Am
incercat sa colaboram cu o scoala de ma-
caragii din Bucuresti, care are peste 25 de
ani de existentd, fiind condusa in prezent
de Elena Ududec, pentru a pregati si oferi
sprijin profesional tinerilor.

Presa a scris cand am facut un act de
caritate la Casa Plind de langa Teleorman,
unde am mers cu cadouri, dupa ce ante-
rior, am strans de la colegi diverse sume
de bani menite sa faca viata frumoasa unor
copii. Au urmat apoi zece evenimente. Nu
ne-am oprit aici! E o cursa lunga si pe ma-
cara si in afara ei”, povesteste Marcu.

El spune cd a ajuns sa lucreze la Podul
de la Brdila fiind recrutat de firma Astaldi
si insdrcinat sa caute macaragii care au lu-
crat la indltimi mari si care au un CV foate
bun in spate pentru acest proiect de mare
anvergura. Marian Marcu considera cd este
un proiect foarte frumos, o rampa de lan-
sare pentru Romania, pentru constructori.
»~Suntem bucurosi ca si noi facem parte din
acest proiect care va ramane in istorie. Nu
stim céat de curand se va mai face un pro-
iect asa de mare.
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Urmadrim tot ce se intampla in dome-
niul constructiilor. Pana la urma, meseria
noastra nu se rezuma doar la o macara, e
un hobby, e o pasiune.

Noi am gasit drumul acestei profesii.
Pasiunea te cheamad! Noi am vrut sa de-
venim macaragii. Daca privim la rece de la
fata locului, macaragiul este pionul princi-
pal, iar macaraua este regina santierului”,
afirma el.

Meseria de macaragiu este bine pla-
titd pe piata muncii la nivel international.
Aceasta meserie te responsabilizeaza
foarte mult. Dacd nu accepti responsabi-
litatea, nu ai ce sa cauti acolo sus pentru
ca aceasta nu este o meserie frumoasa
pentru orice om. In primul rand, trebuie
sa ai curaj si pasiune. La acestea doua se
adauga responsabilitatea, care este ex-
trem de importantd, ne-a mai spus seful
macaragiilor. Totusi, el precizeaza ca este
0 meserie grea.

»~Am intalnit multe generatii de elevi
care s-au inscris la scoald si care, la primele
teste sau la primul tronson, au cedat si au
spus simplu: ,Nea Mariane, nu-i de mine!”.
inainte de a intra in scoald, eu le recomand
tuturor aspirantilor sa verifice daca au rau
de inaltime” , declara Marian Marcu.

Salariul de macaragiu, atractiv

in general, macaragiii provin 80% din
meseriile de pe santier. Pasiunea te face
sa progresezi, nu o diploma pe care o tii in
vitrind. Sunt multi care nu profeseaza, iar
aici nu mai putem vorbi de pasiune. ,Eu
nu ma vad practicand altd meserie. Si la
criza din 2008 - 2009, Europa a avut ne-
voie de macaragii. De exemplu, oferte au
existat pentru noi din Germania. E 0 me-
serie care iti aduce mari satisfactii precum
implinirea pasiunii si stabilitatea financiara

specifica unui trai decent, indiferent de
mersul economiilor nationale. Domeniul
constructiilor raméane in picioare in orice
economie functionald, adicd de lucru va
fi mai mereu in acest domeniu. Un sala-
riu de macaragiu porneste de la 4.500 de
lei In sus”, ne-a mai precizat presedintele
Asociatiei Macaragiilor Romani.

Acesta ne-a dezvaluit lectia pe care
macaragiii au fost nevoiti sd@ o invete in
criza generatd de COVID-19: ,Dincolo de
bani, si pe noi macaragiii aceasta epidemie
ne-a facut sa constientizam ce conteazd,
si anume, familia. Noi de abia asteptéam sa
avem liber sa mergem acasa la familie”.

Lucrarile la pod, in grafic

Potrivit presedintelui Asociatiei Maca-
ragiilor Romani toti macaragii sunt pro-
fesionisti la ambele maluri. Ei au venit
la Brdila in septembrie. Pilonii erau la
20 de metri, acum sunt la 165 de metri.
Macaralele sunt acum la 153 de metri si
167 de metri. Asa se defineste profesiona-
lismul, potrivit lui Marian Marcu.

»Cand am vorbit cu cei de la Astaldi,
am cautat sa facem o echipad si eu mi-am
pus in slujbd toatd priceperea. Inainte s3
semnam contractul, am cautat toti ma-
caragiii care au lucrat la proiectele mari
din Romania si din Germania, pe care i
cunosteam din trecut si nu numai.

M-am interesat printre colegii mei ma-
caragii ca sa aflu cine a lucrat la inaltimi
mari, ce realizari a avut si alte detalii spe-
cifice profesiei noastre. Am cdutat toti ma-
caragiii care au lucrat la proiecte mari si
au experienta cu diverse inaltimi. Toti au
trecut printr-o preselectie”, a precizat seful
macaragiilor din Romania.

Seriozitatea, responsabilitatea,
pasiunea si curajul - ingredientele
meseriei

~Am cdutat s@ aducem numai oameni
pe care sa ne bazam. Dintre toti cei sase,
cinci am ramas, iar unul, din cauza unor
probleme familiale, a trebuit sa renunte,
dar era un profesionist desadvarsit. De toti
ceilalti pana la 12 macaragii care lucreaza
in prezent s-a ocupat firma Astaldi pentru
selectie si recrutare. Nu puteam aduce un
macaragiu care sa nu fie experimentat la
100 de metri pentru un astfel de proiect,
cum este Podul de la Braila”, a adaugat
Marian Marcu. Acesta spune ca alaturi de
colegii lui, asteapta si alte lucrari precum
viaductele de la Brasov, unde constructo-
rii, inclusiv macaragiii, vor pune la bataie
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experienta acumulata pe parcursul carierei,
in special la Podul suspendat de la Brdila,
un proiect complex si dificil. ,Seriozitatea,
responsabilitatea, pasiunea si curajul,
toate acestea sunt combinatia ideald si ne-
cesara pentru un macaragiu. Trebuie sa-ti
placa si munca, bineinteles, si sa intelegi
rolul tau in configuratia santierului” — aces-
tea ar fi si secretele meseriei de macaragiu
in opinia sefului macaragiilor.

Daca macaragiul se imbolndveste sau
pateste ceva, pana vine un alt macaragiu,
se blocheaza tot pe santier. ,Macaragiul
este pionul principal, iar macaraua este
regina santierului. La Podul de la Braila
se lucreazd 10 - 12 ore. Céand se termind
masina de fier bagam beton, terminam be-
tonul, bagam fier, apoi mai stam pentru ca
a venit o altéa masind de beton si tot asa.
Deci, de 24 de ore din 24 de cand s-au
inceput lucrarile la piloni, nu se sta deloc.
Noi acum chiar daca am plecat acasa, sun-
tem inlocuiti de alti colegi. Si méaine lucram
tot asa, in schimburi”, a spus Marcu.

Sunt unii macaragii care dupa trei zile
pe santier, clacheaza si pleaca. Echipa
lui Marian Marcu rezista: ,Noi suntem
bucurosi cd am ajuns la 170 de metri si
suntem siguri cd putem sa ducem totul la
bun sfarsit. Ne incurajam unii pe altii, con-
tinuam sa impartasim unul din experienta
celuilalt. Acum, ceilalti colegi care ne-au
schimbat pe noi lucreaza”.

Presedintele Asociatiei Macaragiilor
Romani spera ca realizarea acestui gigant
proiect de infrastructura de la Braila le va
aduce inclusiv macaragiilor o binemeritata
experienta, pe care sa o puna si in slujba
altor proiecte C.N.A.L.R.

Potrivit acestuia, Asociatia Macaragiilor
Roméni e o organizatie energica, ce
serveste drept instrument de profesionali-
zare a breslei macaragiilor si de reprezen-
tare publica a intereselor profesionale ale
membrilor.

Dumitru Alexandru FILIMON
specialist Relatii Publice, Departamentul

Relatii Publice si Comunicare C.N.A.LR.
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Estimarea timpilor de calatorie:

Evaluarea timpului mediu
de parcurgere a unui sector de drum
cu ajutorul unei retele de senzori BT

Drd. ing. Alexandru PETCOVICI

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Prezenta lucrare face o sinteza a utilizarii datelor preluate de la senzorii de
trafic Bluetooth in cadrul conceptului de Floating Car Data. in cadrul studiului,
a fost monitorizat un segment de drum national clasa tehnica II de 800 m,
pentru a determina timpii de parcurgere a traseului in doua intervale orare cu

caracteristici diferite de trafic.

Introducere

Strategia nationald privind implemen-
tarea Sistemelor Inteligente de Transport
(SIT) prezintd obiectivele strategice ca
raspuns la problemele si constréngerile le-
gate de sectorul de transport in general, si
de domeniul SIT in particular.

Unul dintre cele patru domenii priori-
tare, prezentat in cadrul acestei strategii,
se referd la asigurarea legaturii dintre ve-
hicul si infrastructura rutiera.

Obiectivul strategic OS 17 ,Dezvoltarea
si stimularea comunicatiei bidirectionale
intre vehicule si infrastructura SIT” pre-
zinta o deficientd in sensul lipsei utilizarii
Floating Car (FCD) si a datelor FCD extinse
(xFCD), precum si a altor infomatii legate
de vehicul, ca surse utilizate in timp real ca
date de trafic.

Printre necesitatile viitoare acoperite se
numara colectarea de date de la vehicule,
prin utilizarea platformelor de comunicatie
din vehicule si dezvoltarea FCD pe baza
senzorilor de la bordul vehiculelor.[1]

Conceptul de Floating Car Data

Setul de date Floating Car Data se re-
fera la utilizarea unor date generate de
unul sau mai multe vehicule din fluxul de
trafic. Aceste date contin informatii refe-
ritoare la viteza, directia de deplasare si
pozitia vehiculului. [2]

in baza datelor obtinute, prin interpo-
larea pozitiilor din esantion, se modeleaza
traiectoria spatio-temporala a vehiculului.

Timpul parcurs intre doua locatii consecu-
tive A si B se poate calcula in functie de inre-
gistrarile obtinute prin metode specifice (GPS
cu software specific instalat la bord, camere
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integrate in subsistemele ITS, care identifica
vehiculele in pozitii consecutive, senzori BT).

Timpul parcurs poate fi mdsurat pentru
calatoriile Incheiate, iar timpul real pentru
sectorul urmator de drum cu caracteristici
similare ale traficului poate fi estimat dupa
modelul prezentat in figura 1. [4]

Pozitie
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Figura 1 - Timpul de céalatorie pe un
drum cu senzori BT

in Figura 1, se prezintd relatia dintre
traiectoriile vehiculelor (liniile continue si

Sector studlat 800m

respectiv liniile intrerupte), viteza medie
de parcurgere a traseului si vitezele repre-
zentate prin hasuri (conturul hasurat cu
culoare mai inchisd reprezinta viteza sca-
zutd de deplasare).

Timpul de cdlatorie se determina pen-
tru un vehicul arbitrar, dotat la bord cu un
echipament BT pornit si functional, care
circuld pe un anumit tronson de drum
national, intre doud puncte unde au fost
montati senzori de monitorizare Bluetooth,
luand n considerare distanta dintre cei doi
senzori.

in cadrul acestui studiu, am analizat un
sector de 800 metri de drum clasa tehnica
2, unde au fost instalati senzori BT la ca-
petele sectorului.

Sectorul studiat, cu o lungime de 800 de
metri, este amplasat pe Drumul National 1
la intrarea in localitatea Copaceni.

Profilul transversal al drumului este for-
mat din doud benzi de 3,5 m pe sens, iar
limita de viteza este de 100 km/h, cores-
punzatoare unui sector de drum national in
afara localitatii.

Primul set de masuratori a fost efec-
tuat in timpul noptii, atunci cand traficul
se desfasura liber, fluxurile de trafic fiind
stabile.

Se poate observa faptul ca vitezele de
circulatie determinate in cadrul studiului
sunt mai mari decat viteza de circulatie li-
berd pentru acest sector de drum.

in urma analizei datelor, pot fi iden-
tificate trei vehicule care au circulat cu o

Figura 2 - Sectorul de 800 de metri al DN1, vazut din satelit
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Distributia timpilor de parcurs pentru o ora de monitorizare,
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Figurile 3, 4 - Distributia timpilor de parcurs pentru ore diferite de monitorizare

viteza mai micd decat cea a fluxului de tra-
fic de la ora respectiva (in intervalul orar
01:10 - 01:15)

Al doilea set de masurdtori s-a efectuat
in timpul zilei. Traficul s-a desfasurat liber
si, de aceasta datd, cu exceptia intervale-
lor 16:45 - 16:50 si 16:50 - 16:55 (punc-
tele verzi si albastre din grafic, atunci cand
se poate observa o scadere a timpilor de
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parcurgere a traseului si implicit a vitezelor
de circulatie, datorate probabil unui eveni-
ment in trafic.

Concluzii

in functie de datele spatio-temporale
obtinute prin intermediul acestor senzori,
se pot determina traiectoriile vehiculelor.

Wy

x) Q

Figura 5 - Utilizarea retelei de senzori BT in trafic
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1. In cazul unor conditii de desfisurare
libera a fluxurilor de trafic, datele
obtinute se calibreaza in jurul vitezei
libere de circulatie pentru sectorul de
drum monitorizat.

2. In conditiile in care apare fenomenul
de congestie a traficului, pot fi co-
relate anumite informatii externe cu
desfasurarea traficului rutier. De exem-
plu, pot fi determinate intervalele orare
de varf, influenta conditiilor meteo asu-
pra timpilor de deplasare, dar si alte ti-
pare de formare a congestiilor. [5]
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Podurile de peste Prut mai asteapta

In urma cu un secol, pe raul Prut, care desparte astizi vechea provincie Moldova,
au fost 27 de poduri, majoritatea din lemn. Astazi, peste Prut mai exista numai
noua poduri, dintre care sase rutiere: Lipcani — Radauti-Prut, Costesti — Stanca
(suprapus pe barajul lacului de acumulare cu acelasi nume), Sculeni - Sculeni,
Leuseni - Albita, Cahul - Oancea, Giurgiulesti — Galati si trei feroviare Ungheni
- Iasi, Stoianovca - Falciu si Giurgiulesti — Galati.

Fiecare lucrare de artd de peste Prut
are propria istorie. in jurul unora mai vechi
s-au tesut chiar si adevarate legende. Cele
mai importante momente din viata acesto-
ra le-am retinut din istorisirile locuitorilor
de pe ambele maluri. Astfel, de-a lungul
anilor, a fost reparat capital Podul de la
Leuseni, grav afectat in urma cutremurului
din 1977. Podul de la Lipcani a fost zidit
in 1935, iar cel de la Leuseni in 1936 si
restabilit In 1956. Podul de la Giurgiulesti a
fost inaugurat in 1946, iar cele de la Cahul
si Sculeni in 1964. Dupa Cel De-al Doilea
Rézboi Mondial, au fost executate lucrari
de curdtare a albiei raului Prut din preajma
urmatoarelor ,poduri exploatate si distru-
se": Lipcani - Radauti-Prut; Badragii-Vechi
- Serpenita; Stanca - Braniste; Badarai
- Santa Mare, 2 bucati; Valea Rusului -
Lucdceni; Taxobeni - Caragea; Sculeni
- Mitropolie; Ungheni - Valea-Lungd, 3
bucati; Buzdugani — Buzdugani, 2 bucati;
Costuleni - Costuleni, 2 bucati; Nemteni
- Cotul Morii; Leuseni — Rasesti; Sarata
- Razesi - Saratu; Leova - Bumbata, 3
bucati; Handsenii Noi — Berezeni; Leca -
Falciu; Gotesti — Céarja, 2 bucati; Vadul lui
Isac - Mastdcani si Branza - Frumusita.

De departe, cea mai frumoasa istorie o
are Podul feroviar de la Ungheni, proiectat
de Gustave Eiffel si deschis pe 9/21 aprilie
1877, cu doar trei zile inainte ca Rusia sa
declare razboi contra Turciei. Este singurul
pod care a supravietuit Celui De-al Doilea
Razboi Mondial, are greutatea de 355 tone,
iar peste el trec si astdzi trenurile interna-
tionale Sofia — Bucuresti — Iasi - Moscova.
in asteptare este de cativa ani, deoarece
nu mai circuld trenurile de persoane sau
de marfa, Podul de la Stoianovca - Falciu,
motivul invocat fiind scdderea interesului
pentru folosirea acestui traseu, atat de ca-
tre cdlatori, cat si de catre firme.

Se discuta tot mai intens, in ultimul
timp, despre construirea unui nou pod ruti-
er peste raul Prut, proiectul avand in vede-
re autostrada care va lega estul de vestul
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Romaniei, care va ajunge la Ungheni, ur-
mand a trece pe noul pod si traficul rutier
pe aici, spre Chisindu. Odata cu apropierea
Republicii Moldova de Uniunea Europeans,
au sporit sansele ca noua investitie sa fie
realizata foarte repede, sprijinul substan-
tial cu fonduri europene fiind garantia ca
se va redeschide traficul rutier si pe la
Ungheni, locul pe unde trec doar trenurile.

Ultimul pod construit peste Prut este cel
de la Lipcani - Radauti - Prut si a fost dat in
folosinta in 2010, ocazie ce a permis si re-
deschiderea traficului prin punctul de fron-
tierd. Reconstruirea podului de aici a fost
posibila prin accesarea unor fonduri euro-
pene, in valoare de circa 9 milioane de euro,
respectiv prin programele TACIS si PHARE.

Atat timp cat criza economico-finan-
ciara apasa greu cele doud tari-surori,
fondurile structurale ale Uniunii Europene
reprezintd in prezent o sansa accesibila,
singurele capabile sa recladeasca podu-
rile dintre Roménia si Republica Moldova.
Specialistii lucreaza la documentatiile teh-
nice pentru realizarea unor noi lucrari de
artd peste raul Prut, iar administratorii
drumurilor cauta finantare pe la institu-
tille mentionate. Solutiile tehnice adop-
tate sunt pe madsura pregatirii si expe-
rientei specialistilor din cele doud tari, a
cdror capacitate este recunoscutd pe plan
mondial. Pana atunci, se lucreaza la rea-

e

Figura 1 - Podul feroviar de la Ungheni

lizarea documentatiilor tehnico-financiare
necesare demararii lucrarilor de intreti-
nere si reparatii a podurilor existente. Pe
lista de prioritdti este situatia podului de
la Giurgiulesti-Galati, deoarece, potrivit
specialistilor, acest pod necesitd reparatie
urgenta si chiar indltarea sa pentru a per-
mite navelor mai mari de o mie de tone sa
urce in aval pe rau.

Timp de cinci decenii, romanii de pe
ambele maluri au fost despartiti, dar a ve-
nit si timpul renasterii sperantelor lor. A
trecut si perioada clarificarii prioritdtilor
sau a cautarilor de solutii. Prima lucrare
de infrastructurd, respectiv cea de legare a
celor doua teritorii prin aductiunea gazului
metan Iasi - Chisindu a fost startul care ne
da increderea cd a venit momentul sa zi-
dim si podurile candva. Este, credem, mo-
mentul care sa@ ne indrepte spre realizarea
celorlalte obiective necesare dezvoltarii
economico-sociale a Republicii Moldova
si astfel, accesul sau alaturi de Romania,
spre integrarea in Uniunea Europeana.

Nicolae POPOVICI

Figura 2 - Podul Costesti — Stanca (suprapus pe barajul lacului de acumulare)
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Figura 3 - Podul feroviar de la Ungheni — vedere laterala
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Figura 5 - Podul Cahul — Oancea
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Alegerea tehnologiei de imbunatatire

a terenului de fundare, pentru lucrari

de infrastructura, tinand cont de impactul asupra
programului de lucrari si resursele necesare

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Prezenta lucrare face o analiza comparativa intre doua tehnologii de imbu-
natatire a terenului de fundare, pentru lucrarile de infrastructura, si alegerea
solutiei optime, tinand cont de impactul asupra programului de lucrari si de

necesarul de resurse.

1. Introducere

Aceastd analizd comparativa prezintd
doua solutii asemanatoare, de imbunatatire
a terenului de fundare la terasamente c.f.
si alegerea solutiei optime pentru realiza-
rea lucrdrilor intr-un timp cat mai scurt si
cu un consum de resurse cat mai scazut.

in zona pentru care s-au propus aceste
solutii de imbunatatire a terenului de fun-
dare la terasamente C.F. mai sunt preva-
zute Tn plus:

1) Lucrdri de evacuare a apei din terenul
de baza ce consta in realizarea unor co-
loane drenante 3600 cm din nisip sau
balast la 0 adancime de 6 m de la nive-
lul terenului natural pozate alternativ,
in sah, la o distantd de 3 m;

2) Extraexcavatie de 50 cm de la cota te-
renului natural pe toatd lungimea lucra-

, platforma de sdpatura se va nivela
Si se va compacta.

Analiza comparativa este facuta pen-
tru solutiile propuse pentru stratul cu
grosime de 1 m realizat de la platforma
extraexcavatiei.

Desi cele doud solutii de imbunatatire
a terenului de fundare par asemdanatoare,
acestea difera considerabil ca tehnologie
de lucru si ca durata de executie.

in functie de tehnologia de lucru afe-
renta fiecarei solutii de imbunadtatire s-a
realizat planificarea lucrarilor pentru fie-
care in parte, in functie de resursele ne-
cesare realizarii acesteia (cantitati si tipuri
de materiale necesare, modul de punere in
operd, utilaje si mana de lucru).

Deoarece, in cazul de fata, tronsonul
pe care este necesar sa se realizeze aceste
lucrdri de imbunatdtire a terenului de fun-
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dare se afla pe Drumul Critic al Programului
General de Lucrari, adica orice prelungire a
duratei de executie a acestor lucrari duce
la decalarea datei de finalizare a intregu-
lui proiect, deci este foarte important ca
solutia de imbunatatire a terenului de fun-
dare aleasa sa afecteze cat mai putin du-
rata de executie a acestui tronson, adica
perioada de executie sa fie cat mai scurta.
in cele din urma, a contat foarte mult
durata de executie in alegerea solutiei ce
va fi implementatd, pentru a decala céat
mai putin data de finalizare a proiectului.

weak soil

:

X

Tensar Geocell Mattress

2. Prezentarea tehnologiilor de
imbunatatire a terenului de fundare

2.1. imbunatétirea terenului de
fundare cu saltele de geocelule
umplute cu material granular

Aceasta tehnologie cuprinde:

M de la nivelul platformei de sapatura, se va
realiza o structura celulara tridimensionala
din geogrile denumite geocelule cu h=1m
umplute cu material granular (Figura 1).

Saltelele din geocelule sunt casete, alca-
tuite din geogrile triaxiale la baza si geogrile
monoaxiale pe partile laterale casetei, anco-
rate intre ele prin tarusi din fier si umplute cu
material granular; astfel, se constituie un sis-
tem de pamant ranforsat, avand o capacitate
portantd suficienta pentru sustinerea sarcini-
lor din corpul cdii ferate si din circulatia fero-
viara (Figura 2). La baza geocelulelor se pune
un strat de geotextil de separatie si se inve-

Figura 1 - Configuratie straturi rambleu

Km 395+675.00 DE
Km 395+675.00 PTh

™
s
o

saltda de geogrile Cu inaltimea de 1 m

0so |

1800

Figura 2 - Sectiune transversala
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Uniaxial grid
transverse diaphragms
butted together

Tensar TriAx
base grid

300mm
overlap

Tensar TriAx
base grid

Loop of braid or cable
tie every second

aperture and Direction of
positioned to allow tensioning
sliding of the Tensar uniaxial geogrid R —

diaphragm during tensioning

Figura 3 - Plan asternere geogrile triaxiale

lesc partile laterale, astfel incat s se evite
contaminarea materialului de umplutura a
geocelulelor cu torbe sau materiale scadente
din jur, si sa se evite spalarea partilor fine
din cauza infiltratiilor panzei freatice. Pentru a
construi o geoceluld sunt necesare doua tipuri
de elemente de consolidare:

1. Geogrile triaxiale pentru baza; suprapu-
nerea rolelor desfasurate trebuie sa fie
de minim 0,30 m (Figura 3);

2. Geogrile uniaxiale pentru a forma diafrag-
mele transversale si diagonale; aceste geo-
grile uniaxiale trebuie sa aiba deformatii mici
in cadrul procesului de umplere (Figura 4).

Umplerea geocelulelor se va face cu pietris
de réu sau material granular din groapa sau
rezultat in urma sapaturilor in cale, necom-
pactat, avand diametrul minim de 63 mm si
maxim de 125 mm (Figura nr. 5). Deasupra
geocelulelor se va asterne un strat de umplu-
turd necoeziva de 20 cm, pentru care se va
face un grad de compactare de minim 97%.

T R

= o

Figura 5 - Umplerea geocelulelor

HDPE
nodal connector

i

1000mm
(nominal)

Transverse diaphragm

Full hitchknot every
2m if braid is used

ANULXxvil | drumuri
NR.280 |poduri

Transverse diaphragm

— Diagonal diaphragm

Transverse diaphragm

B

Diagonal diaphragm

Diagonal diaphragm

Il
j/
i

Ik

Figura 4 - Tehnologie de executie diafragme

transversale si diagonale

fn urma analizei tehnologiei de executie
privind realizarea si umplerea geocelulelor,
s-a stabilit ca pentru realizarea acestor lucrari,
in conditii si durate optime, este necesara:

B executia geocelulelor: 4 echipe (o echipa
= 6 muncitori);

Figura 6 - Tehnologie de realizare
geocelule

a‘l...

Figura 7 - Tehnologie de umplere geocelule

in urma analizei tehnologiei de exe-
cutie, a cantitatilor, a resurselor necesare
pentru realizarea si umplerea geocelulelor
precum si a productivitatilor, si transpu-
nerea acestor aspecte in programul de lu-
crari a rezultat cea mai scurtd durata de
executie de 3 luni (Tabelul nr. 1).

Datoritéa prezentei pe Drumul Critic
a tronsonului unde sunt necesare aceste
lucréri s-a incercat scurtarea duratei de
executie cat mai mult posibil, dar nu s-a
putut reduce sub 3 luni, avand in vedere
tehnologia de executie, aceasta producénd
o decalare a datei de finalizare a Progra-
mului General cu 3 luni.

2.2. imbunatétirea terenului de
fundare cu strat de transfer
armat cu geogrile monoaxiale

Aceasta tehnologie cuprinde urmatoa-
rele lucrari:

M de la nivelul platformei de sapatura, se
va realiza stratul de transfer, cu grosi-
mea de 1 m din nisip si pietris armat
cu trei straturi de geogrile monoaxiale
(Figura nr. 8).

Realizarea stratului
prinde:

W Asternerea unui strat de geotextil si geo-
grile monoaxiale pe terenul suport, care
va proteja stratul de transfer de conta-
minarea cu parte find (Figura nr. 9);

IANUARIE 2021 I
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Tabelul nr. 1 - Detaliu Program de Lucrari

km 395+250 - 399+201 pr. - Fir I+l

—

Nr.

Activitate
Crt

Data inceput l Data sfarsit

15/08/2015

~

15/08/2015 | 09/11/2015

1 |Inceperea lucrarilor
Exec. Imbunatatiri Terenului de
fundare(terasamente) SALTELE DE GEOCELULE

Umplutura din mat. necoezivestrepte 09/11/2015 | 12/04/2016

August Septembrie Octombrie

Montare Stalpi si Ancore LC 09/04/2016 | 05/05/2016

Asternere PSS 07/05/2016 | 02/06/2016

Asternere strat 1 Piatra Sparta 28/05/2016 | 23/06/2016

Montare suprastructura (sina si traverse) 18/06/2016 | 11/08/2016

Asternere strat 2 Piatra Sparta + Buraj 13/08/2016 | 13/09/2016

Sudura sine + regularizarea liniei 14/09/2016 | 11/10/2016

s PR

Instalare si montare Linia de Contact (Catenara) 13/10/2016' | 25/10/2016

|

Reglare si ajustare finala 26/10/2016 | 05/11/2016

12 07/11/2016

Finalizarea lucrarilor si Deschiderea Circulatiei

St parest ol o et refancaty
Precasted concte sk - 5aved GAn

Reabzrns sraks o0 corackowe s o ki
<8 u slatorma 08 b perty extote
kw0 o
o,

Figura 8 - Sectiune transversala

W Asternerea si compactarea primului
strat de material granular peste care se
asterne al doilea rand de geogrile mo-
noaxiale (Figura 9);

B Asternerea si compactarea urmatorului
strat de material granular peste care
se asterne al treilea rand de geogrile
monoaxiale si incd un rand de geotex-
til peste care se continud cu umplutura
prevazutd in rambleu (Figura 9).

Geogrilia monoaxiala
Uniaxial geogrid
Geotextll cu CBR 3100N
Geotextile with CBR 3100N

Material de umplutura
Filling material

e e mmem mm = e e

. \

Geotextil cu CBR 3100N (
Geotextile with CBR 3100N

Coloane din balast @600 - i=3.00x3.00 m
Vibro replacement @600 = i=3.00x3.00 m

Figura 9 - Detaliu strat de transfer
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in urma analizei tehnologiei de executie
pentru asternerea straturilor de material
granular armate cu geogrile monoaxiale si
geotextil, s-a stabilit cd pentru realizarea
acestor lucrdri, in conditii si durate optime,
este necesara:

-

(o

B executia geocelulelor: 4 echipe (o echipa
= 1 greder, 5 camioane, 4 muncitori);

Analizand cantitatile, productivitatile
si resursele necesare pentru asternerea
straturilor de material granular armate cu
geogrile monoaxiale si geotextil si trans-
punerea acestor aspecte in programul de
lucrari, a rezultat o durata de executie de o
lund (Tabelul nr. 2), astfel a rezultat o pre-
lungire si o decalare a datei de finalizare a
Programului General cu o luna.

Datorita prezentei pe Drumul Critic
a tronsonului unde sunt necesare aceste
lucrari s-a incercat reducerea duratei de
executie cat mai mult posibil, dar nu s-a
putut reduce la mai putin de o lund avand
in vedere tehnologia de executie, aceasta
producand o decalare a datei de finalizare
a Programului General cu o luna.

3. Concluzii

Astfel, in urma analizei comparative a
cantitatilor si productivitatilor pentru cele
doud solutii de imbunatatire a terenului de
fundare la terasamente au rezultat duratele
pentru fiecare activitate (Tabelul nr. 3). In-
troducénd aceste durate in Programul de Lu-
crari, am obtinut durata de executie pentru
fiecare solutie de imbunatatire a terenului de
fundare la terasamente si, astfel, se poate
observa diferenta in ceea ce priveste timpul
necesar realizarii lucrarilor (Tabelul nr. 4).

Astfel, analizand cele doua solutii de
imbunatatire a terenului de fundare la tera-
samente, chiar daca rezultatele implemen-
tarii lor sunt similare, se observa diferenta
pe care o produce tehnologia de executie
in ceea ce priveste resursele necesare rea-
lizérii lucrarilor, ceea ce influenteaza direct
durata de executie a acestora.

Figura 10 - Aspecte din lucrari in teren
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Tabelul nr. 2 - Detaliu Program de Lucrari

@IR ARMAT CU GEOGRILE TRIAXIALE
PROGRAM DE LUCRU_Var. Podu Mures - Coslariu
TR4401-Terasamente : Varianta Podul Mures - Coslariu l
-

km 3954250 - 3994201 pr. - Fir I+1l o — 2015

Nr. August Septembri Octombrie
& Activitate Data inceput | Data sfarsit T m

1 |Ince a lucrarilor 15/08/2015
z)| e lntapsiatd Tecmids 15/08/2015 | 14/09/2015

START DE
[ARMAT CU GEOGRILE TRIAXIALE
Umplutura din mat. necoezivestrepte

15/09/2015 | 17/11/2015 "“" “
14/11/2015 | 10/12/2015
12/12/2015 | 07/04/2016
02/04/2016 | 28/04/2016
23/04/2016 | 16/06/2016
18/06/2016 | 19/07/2016
20/07/2016 | 16/08/2016

17/08/2016 | 30/08/2016
31/08/2016 | 10/09/2016
12/09/2016

Sudura sine + regularizarea liniei

Instalare si montare Linia de Contact (Catenara
Reglare si ajustare finala

Finalizarea lucrarilor si Deschiderea Circulatiel

Tabelul comparativ nr. 3 - cantitati si durate
PROGRAM DE LUCRU Var. Podul Mures - Coslariu .
TR4401 - Terasamente - Varianta Podul Mures - Coslariu Figura 11 - Detaliu program lucrari

km 3954250 - km 399+201 pr. - Fir I+II Cantititi geocelule Cantititi strat de transfer

1 |Pregatirea terenului 30.036,60 mp 5000 6 108.453,53 | mp 5000 22
2 iagast“nza in ampriza 114.275,61 | mc 3500 33 | 82.529,50 | mc 3500 24
3 | Platforme de lucru 500,00 mc 4000 1 65.540,72 mc 4000 16
Executia coloanelor
4 de balast 9.600,00 m 228 42 7.970,00 m 228 35
Realizarea
primului strat
Realizarea de material
5 geocelulelor granular armat 108.000,00 mp 1720 63 65.104,00 mp 1720 38
cu geogrile
monoaxiale

Realizarea stra-
tului 2 de ma-
6 |jmplerea geocelu- |terial granular | 108.000,00 | mc | 1800 60 | 65.104,00 | mc | 1800 36
armat cu geo-
grile monoaxiale

Umplutura din mat.
7 necoezive +trepte 169.792,70 mc 3000 57 113.158,11 | mc 3000 38

Protejarea taluzu-
8 |rilor cu georetea si 16.414,39 mp 600 27 16.414,39 mp 600 27
pamant vegetal

Pregatirea platfor-
9 mei de pSmant 50.871,59 mp 3000 17 50.871,59 mp 3000 17
10 |Asternere PSS 20.956,74 mc 3000 7 20.956,74 mc 3000 7

Tabelul nr. 4 - Program comparativ de Lucrari

m PROGRAM DE LUCRU_Var. Podu Mures - Coslariu
Imbunatatice 3 luai TR4401-Terasamente : Varianta Podul Mures - Coslariu

PROGRAM DE LUCRU_Var. Podu Mures - Coslariu

o 5 : 5 ] - : . @
N =
km 3954250 - 3994201 pr. - Fir ol 4 -
W, =y Neribde Octombie 1 km 3954260 - 3994201 pe. - Fir bl [ s
o Acis —"T'I—Aamm u-mm[mnm " Sepcmbd ot
1 Iucrariler crt 1 I 11000 10000
L1 In luerariior 15/08/2015
Imbunatatiri Terenului de 15/08/2015
rerasamente) SALTELE DE GEOCELULE 2 """mi """—'"“m‘; e | 1500802015 | 14/09r201

3 |Umplutura din mat. pecoezivestrepte 012015 Il | i ([T ARMAT CU GEOGRILE TRIAXIALE
4 JMotare Stalsi Ancore L€ o216 [ 0505206 || AR RREREERRRRT RO 3 Umplutars din mat. necoshvestrepte 1570972015 AR TR IR
|5 potemerepss | OV/05/2016 | 02/05/2016 ||||l|||||]||||[|||||||||||l||l||||l||| T It 4 [Montare Stalpi st Ancore LC 14/11/2015
& [Asternere strat 1 Piatra Sparta 28/065/2016 5/ | 5 lAstermere PSS lz{wms
7 [Montare suprastructura (sina i traverse) 18/06/2016 $ Vutemmere strst 1 Fowra Sparts Oy m
8 JAstermere strat 2 Piatra Sparta + Bura] 13/08/2016 ; Montare supeastiuctura (sing si traverse) 23er20|6

2 . [Astermere strat 2 Patra Sparta + Bur 18/06/2015
[ utes e o regiies i T A 1101 R g e ey Lt
10 i : 11/30/2016 | 25/10 1 —
[ Jinstalace si montare Linia de Contact (Catenara) il insealore si e Linis de Contact (Catenaes)| 1
11 [Reglare si sjustare finsla |26/m'ms osya20m6 J[[TTITITATTIRTET TR Ty T W 3vjos/2016 | vofeezaore |1 TITTTEITCATTTTITSTATITAN
7 — .
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Reabilitarea finies de cale ferata Brasov - Simesia - Tronsonul: Coslariu - Vintu de Jos

ANEXA 1: PROGRAM DE LUCRU REV.015A CONFORM SUB CLAUZEI 8.3
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Figura 12 - Programul General de Lucrari

Reabitarea liniei de cale ferata Brasov - Simeria - Tronscaul: Coslark - Vit de Jos
ANEXA 1: PROGRAM DE LUCRU REV.015A CONFORM SUB CLAUZEI 8.3
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Reabiitarea liniei de cale ferata Brasov - Simeria - Tronsonul: Coslark - Vintu de Jos
ANEXA 1: PROGRAM DE LUCRU REV.015A CONFORM SUB CLAUZEI8.3

Figura 13 - Influenta executiei geocelulor asupra Programului de Lucrari General
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Figura 14 - Influenta executiei stratului de transfer asupra
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Programului de Lucrari General

in cazul de fata, a contat foarte mult du-
rata de executie a lucrarilor, deoarece tron-
sonul pe care sunt necesare aceste lucrari
se afld pe Drumul Critic in Programul Ge-
neral de Lucrari (Figura 12), si atunci orice
lucrare suplimentara pe acest tronson deca-
leaza data de finalizare a tronsonului si intra
pe Drumul Critic, ceea ce duce la decalarea
datei de finalizare a intregului proiect.

Deoarece Drumul Critic al Programului
General de Lucrari reprezinta drumul complet
de activitati critice, activitati care se definesc
ca lucrarile a caror rezerva de timp este nula,
adica orice prelungire a duratei de executie a
acestor lucrari conduce la depasirea termenu-
lui initial calculat, de finalizare a proiectului.

Prezenta tronsonului, care necesitd lu-
crari de imbunatatire a terenului de fundare,
pe Drumul Critic al Programului General de
Lucrari, conduce la depasirea termenului ini-
tial de finalizare a proiectului cu un interval
de timp egal cu durata de executie a lucrari-
lor aferente fiecdrie solutii de imbunatatire,
adica cu 3 luni in cazul solutiei cu geocelule
(Figura 13) si cu o lund in cazul solutiei cu
strat de transfer (Figura 14).

Tinand cont ca rezultatele implementarii
acestor solutii de imbunatdtire a terenului
de fundare la terasamente sunt similare, cel
mai important criteriu, in cazul de fata, ra-
mane durata de executie, care diferd semni-
ficativ intre cele doua solutii si care a condus
la alegerea si implementarea solutiei cu du-
rata de executie cea mai scurtd, adica so-
lutia care a produs un impact cat mai redus
asupra Programului General de Lucrari si a
termenului de finalizare a proiectului.
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A trecut la cele vesnice ing. Andrei MUSTEATA,
fost sef la S.D.N. Botosani

La data de 11 noiembrie 2020, a plecat din
randul drumarilor, spre imparétia lui Dumnezeu
cea vesnica, Andrei MUSTEATA, inginer con-
structor de drumuri poduri si cdi ferate, un ade-
varat lider la nivelul specialistilor pentru acest
domeniu din judetul Botosani si nu numai.

S-a ndscut in data de 24 noiembrie 1940,
intr-o familie de tarani cu origini basarabene din
comuna Romanesti, judetul Botosani, unde a
crescut si copildrit impreund cu doud surori si
doi frati. Greutatile vietii de la tara l-au determi-
nat pe el si pe cei doi frati ai sai sa invete bine la
scoald pentru a putea sa ajunga la oras. Astfel,
toti cei trei bdieti din familie au terminat facultati
tehnice si au ajuns sd lucreze in orase mari.

Domnul Andrei MUSTEATA s-a numérat
printre absolventii Facultatii de Constructii Iasi,
specialitatea C.F.D.P., promotia februarie 1966,
o promotie alcdtuitd din tineri ingineri entuziasti
care s-au implicat de la inceput cu multd deter-
minare in domeniul infrastructurii rutiere si de
cale feratd. Tanarul inginer Andrei MUSTEATA
s-a impus de la inceput printre liderii acestei
generatii deosebite.

Conform repartitiei guvernamentale, si-a
inceput activitatea de inginer stagiar la Lotul
Radauti Bucovina din cadrul Santierului de
Drumuri si Poduri lasi. Peste doi ani, la ter-
minarea stagiului a fost numit sef de Lot la
Botosani (Lotul Rai) unde a organizat si coordo-
nat lucrarile de modernizare a DN 28B, sectorul
Harldu-Botosani.

Dupé receptia lucrarilor de modernizare a
sectorului de drum national DN 28B, Harlau-
Botosani, s-a transferat la Directia de Drumuri
si Poduri Iasi, Sectia de Drumuri Nationale
Botosani si, in scurt timp, a devenit inginer-sef
(perioada august 1971 - noiembrie 1976). in
aceasta calitate, o atentie deosebitd a acor-
dat-o atat respectdrii tehnologiilor de executie
la lucrdrile de modernizare drumuri, cat si
constructiei de poduri si podete, avand si sarcini
de diriginte de lucrdri. In noiembrie 1976, a fost
promovat sef de sectie, post din care s-a pensi-
onat la limitd de varsta, la data de 01.03.2003.

In noiembrie 1976, intreaga retea de dru-
muri nationale din judetul Botosani, in lun-
gime de 365 km, era modernizata, la care o
contributie foarte importantd si-a adus-o ingi-
nerul Andrei MUSTEATA.

Odatd terminatd reteaua rutierd de mo-
dernizat, se punea problema administrarii,
exploatdrii si executiei lucrdrilor de intretinere
curentd si periodica. Cu cheltuieli minime, tre-
buia asigurata libera circulatie a autovehiculelor

in conditii de siguranta si confort. In acest sens,

inginerul Andrei MUSTEATA a depus toate

eforturile pentru gasirea de solutii si tehnologii
noi, la costuri cat mai mici.

Dintre tehnologiile noi brevetate si aplicate
la lucrdrile de intretinere periodica cu mult suc-
ces, pe timpul conducerii lui, enumerdm:

B executia de tratamente bituminoase cu agre-
gate naturale de balastierd sortate si conca-
sate (statie proprie) si bitum fluxat (statie
proprie de fluxare);

B executia de imbracdminti rutiere din beton
de ciment intr-un singur strat in grosime de
18 ¢cm cu vibrare in adancime;

B ranforsari de sisteme rutiere folosind la stratul
de baza balast stabilizat cu zgurd de furnal.

Andrei MUSTEATA a acordat o atentie de-
osebitd mecanizdrii lucrarilor de drumuri. A fost
mereu interesat de modernizarea utilajelor din
dotare pentru mdrirea productivitdtii muncii.
in acest sens, enumerdm cele mai importante
reusite ale ing. Andrei MUSTEATA:

B dispozitiv atasat la finisorul de beton de ci-
ment pentru vibrarea la adancime;

B imbunatdtiri la rampele de stropire ale auto-
gudronatoarelor pentru bitum si emulsie ca-
tionica prin conceperea si folosirea unor tipuri
speciale de diuze pentru asternerea peliculei
de liant la tratamentele asfaltice;

B imbundtatirea sistemului de reglare a volu-
mului de agregate raspandite la realizarea
tratamentelor asfaltice, functie de viteza de
raspandire a autoraspanditoarelor;

B imbundtatiri aduse la echipamentele pentru
executia de lucrdri la autoutilajele tip MUIRD
si UNIMOG;

B echipament de sdpat mecanizat santuri din
pamant atasat la tractor;

B imbunatatiri la rampa autocisternelor de
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combatere a poleiului folosind apa sarata de
la Salina Cacica etc.

Dintre constructiile emblematice realizate
de ing. Andrei MUSTEATA, enumerém:

B pod metalic peste raul Prut in comuna
Radduti-Prut - Lipscani (frontiera cu
Republica Moldova);

B bazd modernd de deszapezire la Districtul
Manoleasa;

B varianta noud de trafic pe DN 29D, km
184500 - km 20+100.

O laturd importanta a activitatii sale a fost si
atentia permanentd pe care a acordat-o pregdtirii
profesionale a tuturor salariatilor implicati direct in
lucrdrile de drumuri si poduri, precum si a perso-
nalului tehnic de specialitate. Prin cursuri de scurtd
durata, tot personalul muncitor a fost calificat la
locul de munca. Anual, intregul personal muncitor si
de specialitate era testat in legatura cu noile tehno-
logii aplicate la lucrari, in legdtura cu instructiunile
de serviciu, dar si pe linie de PSI si Protectia Muncii.

Implicarea lui deosebitd in organizarea
si desfdsurarea tuturor activitatilor legate de
executia lucrdrilor si de asigurarea unor conditii de
munca bune, a avut ca efect aprecieri deosebit de
bune atét din partea salariatilor, din partea condu-
cerii D.R.D.P. Iasi, cat si a A.N.D.. Este de apreciat
in mod deosebit contributia sa la intocmirea de
instructiuni de serviciu, la intocmirea Normativului
de lucrdri de intretinere curentd si periodicd, pre-
cum si contributia la imbundtdtirea de STAS-uri.

In cei peste 32 de ani in care a fost sef
la S.D.N. Botosani, a stiut sa fie intelegdtor cu
fiecare salariat in parte, dar si exigent cand
situatia o impunea, dovedindu-se un bun ma-
nager de resurse umane si materiale.

Domnul Andrei MUSTEATA réméne pentru
generatia actuald de tineri ingineri drumari un
reper inalt la care se poate ajunge numai prin
munca asidud si permanentad.

Prin plecarea domnului inginer Andrei
MUSTEATA din aceastd lume trecitoare, in
lumea vesnicd, breasla drumarilor a rdmas mai
saracd. Noi, cei care |-am cunoscut, fi vom pastra
0 vie amintire. Cei ce am lucrat cu el, am avut un
exemplu deosebit de implicare in meseria de dru-
mar, dar si un model de comportament in viatd!

Pentru mine, a fost o adevdrata onoare sa
lucrez cu un asemenea om deosebit, de la care
am avut multe de invétat. Imi voi aminti cu
respect de seful meu si md voi ruga Bunului
Dumnezeu pentru sufletul lui deosebit.

Dumnezeu sa il ierte!

inginer pensionar Vasile GHERASA
fost sef sectie, S.D.N. Botosani
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Studiu privind proiectarea elementelor geometrice
ale drumurilor in Romania, Regatul Unit
al Marii Britanii si al Irlandei de Nord si Australia (1)

Laura BALC
VIADIF CONSULT S.R.L., Cluj-Napoca
SL. Dr. ing. Andrei-Florin CLITAN

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Prezenta lucrare face o sinteza a modului de stabilire si alegere a unora dintre prin-
cipalele elemente geometrice ale traseelor drumurilor, asa cum sunt ele prezentate
in STAS 863-85, in normele australiene si in normele aplicate in Regatul Unit al Marii
Britanii si al Irlandei de Nord, pentru a constata unde apar diferente intre valorile
utilizate pentru elementele geometrice si pe ce considerente apar aceste deosebiri.

1. Introducere

Elementele geometrice ale unui drum
sunt caracteristicile care definesc formele
drumului atat in plan orizontal, cat si in
profil longitudinal (declivitdti, pas de pro-
iectare, curbe verticale pentru racordarea
declivitatilor succesive respectiv razele
acestora) si in profil transversal (latimi ale
elementelor componente ale drumurilor in
aliniamente, supralargiri ale platformei si
partii carosabile ale drumurilor in curbe,
pante transversale, inclinari de taluzuri)
[1][2].

Este cunoscut faptul ca elementele ge-
ometrice ale drumurilor si valorile adoptate
pentru acestea, trebuie sa asigure conditii
satisfdcatoare pentru utilizatorii de dru-
muri si sa fie in acelasi timp viabile din
punct de vedere economic in cadrul con-
strangerilor financiare, topografice si de
mediu care ar putea exista.

Toate cele trei surse de studiu utilizate
(STAS 863-85, Ghidul pentru proiectarea
drumurilor, Manualul de proiectare pentru
drumuri si poduri - Figura 1) trateaza stabi-
lirea elementelor geometrice ale drumurilor
precum si prescriptiile de proiectare in plan
si spatiu in cadrul tarilor in care se aplica.

2. Prezentarea standardelor
de proiectare

Standardul de stat STAS 863-85
stabileste elementele geometrice ale dru-
murilor, parametrii de calcul necesari
pentru determinarea acestora precum si
prescriptiile de proiectare a traseelor de
drumuri, in plan si in spatiu, in scopul
desfasurarii circulatiei in conditii normale
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de sigurantd, confort si eficienta [3]. Este
de precizat faptul ca acest Standard, spre
deosebire de celelalte doud, nu se aplica
la autostrazi.

STAS 863-85
Romania

Guide to Road Design
(Australia)

in ceea ce priveste normele austra-
liene, avem Ghidul pentru proiectarea
drumurilor (Guide to Road Design) care
a fost elaborat de catre AustRoads, o en-
titate al carui scop este sd contribuie la
imbunatdtirea sistemului Australian si Neo-
Zeelandez de transport.

Ghidul pentru proiectarea drumurilor
se adreseaza in primul réand inginerilor cu
responsabilitati in ceea ce priveste proiec-
tarea drumurilor. Ghidul se referad la ele-
mentele geometrice ale drumului, impre-
una cu aspectele relevante de drenaj si de
elemente accesorii drumului (amplasate in
ampriza acestuia) [4].

Design Manual for Roads and

Bridges
(Regatul Unit al Marii Britanii)
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Figura 2 - Relatiile functionale dintre partile componente

ale ghidului de proiectare
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Tabelul nr. 1 - Factori geografici de influenta [6] [7] [8]

ANUL XXVl drumuri
NR.280 poduri

Tara de aplicare a normelor

Romania Australia Regatul Unit al Marii Britanii

=0 . — temperat-continentala multe tipuri _ -
= E E:; Tip clima de tranzitie (predomina clima arida) temperat-oceanica
o®m
° '5,..5_' Precipitatii moderate secetos abundente
-
5 (= relief divers si complex

o . S . < < . .

< Relief (ses, deal, munte) cea mai plana suprafata relief divers

Tabelul nr. 2 - Viteze de baza [3] [4] [5]

CATEGORIE DRUM

drumuri expres si
drumuri
nationale europene

drumuri nationale
europene, drumuri
nationale principale si

drumuri nationale principale,
drumuri nationale secundare,

drumuri judetene si drumuri

drumuri nationale secundare,
drumuri judetene si drumuri
comunale si vicinale

mare viteza . o
intermediara

viteza redusa

drumuri judetene comunale
SES | DEAL | MUNTE | SES DEAL | MUNTE | SES DEAL MUNTE SES DEAL | MUNTE
120 100 80 100 80 60 80 60 50 60 50 40
AUSTRALIA
CATEGORIE DRUM
. drumuri .
drumuri de de vitezs drumuri de

>90 70-90

50-70

Documentatia este prezentata sub
forma mai multor parti care acopera as-
pecte specifice ale procesului de proiec-
tare. In Figura 2, se pot observa relatiile
functionale dintre partile componente ale
ghidului de proiectare [4].

Partea 3 - Proiectarea geometrica a
drumurilor, care este partea care s-a folosit
pentru elaborarea lucrarii, ofera informatiile
detaliate necesare pentru a permite pro-
iectantilor sa dezvolte planuri de situatie,
precum si sectiuni transversale adecvate,
distante de vizibilitate si alte caracteristici
care permit o functionare sigura a drumului
la traficul si viteza de proiectare [4].

in ceea ce priveste normele britanice,
avem Manualul de proiectare pentru dru-
muri si poduri (DMRB) care a fost elaborat
de catre Highways England.

Cuprinsul ,Manualului de proiectare
pentru drumuri si poduri (DMRB)” este o
suita de documente care contine cerinte si
sfaturi referitoare la lucrari de drumuri de
toate categoriile [5].

Din punct de vedere al competentei,
DMRB a fost conceput pentru a fi utilizat
de catre practicieni competenti, de obicei
profesionisti calificati in domeniu, de la care se
asteapta sa-si aplice propria pricepere si jude-
cata in contextul ludrii unor decizii care implica
informatiile pe care le contine DMRB [5].

Studiind cele trei norme in vederea ela-
borarii lucrarii, se poate trage concluzia ca
cele mai cuprinzdtoare si detaliate explicatii
se regasesc in normele australiene.

3. Factori geografici de influenta

in cadrul procesului de proiectare a
unui drum, indiferent de tara in cadrul ca-
reia se reglementeaza aceste lucruri, se
vor lua in considerare conditiile locale si
anume factorii geografici de influenta.

In primul rand, trebuie s& se tind cont
de topografia terenului sau de relieful care
joacd un rol foarte important deoarece
influenteaza stabilirea unor elemente si pa-
rametri precum: alegerea vitezei de proiec-
tare, elementele de colectare si evacuare a
apelor de suprafata, declivitati max/min etc.

Tipul reliefului constituie un element de
influentd semnificativ asupra costurilor ne-
cesare realizarii unui drum de nalta calitate.

De asemenea, se va tine cont si de

conditiile geotehnice cum ar fi: natura
solului/a rocii de fundare, nivelul apei sub-
terane, natura ei si stabilitatea versantilor
care influenteaza dimensionarea structuri-
lor rutiere (patul drumului), proiectarea dis-
pozitivelor de scurgere a apelor, elementele
profilului transversal (pante, taluz) etc.

De asemenea, trebuie sa se aiba in ve-
dere si regimul precipitatiilor din zona in care
va fi amplasat drumul, precum si regimul ter-
mic, adica variatia sezoniera a temperaturilor.

Sunt diferente considerabile in ceea ce
priveste factorii geografici de influentd, cu
precadere intre tara de aplicare a ,Ghidului
pentru proiectarea drumurilor (Australia)" si

Figura 3 - Geografia zonelor in care se aplica cele trei norme
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VITEZA DE BAZA MAXIMA

150
140
130
120
110
100
90
80
70

50
40
30
20
10

120 km/h

Romania

Australia

130 km/h

120 km/h

Regatul Unit al Marii
Britanii si al Irlandei de
Nord

Figura 4 - Reprezentare grafica a valorilor maxime pentru viteza de baza

tarile de aplicare a celorlalte doud documente.
Exista diferente in ceea ce priveste relieful,
clima, temperatura si precipitatiile. Acest lucru
are implicatii si in stabilirea vitezei de baza.

4. Analiza comparativa a elementelor
geometrice studiate

4.1. Viteza de baza
in timp ce in STAS 863-85 valoarea
vitezei de baza se alege pe considerente

legate de relieful regiunii, clasa tehnica si
categorii de drumuri, in ,,Ghidul pentru pro-
iectarea drumurilor® (Australia) elementele
geometrice care se doresc a fi adoptate, au
tendinta de a dicta viteza de proiectare. In
standardul australian sunt prezentate dru-
murile incadrate in trei categorii, fiecarei
categorii corespunzandu-i anumite inter-
vale de vitez. In ,Manualul de proiectare
pentru drumuri si poduri* (Regatul Unit al
Marii Britanii si al Irlandei de Nord) sunt de

asemenea prezentate trei situatii de dru-
muri si modul de alegere a vitezei de baza in
conformitate cu acestea. Alegerea vitezei de
baza pentru primele doua categorii de dru-
muri: drumuri rurale noi si modernizari ale
drumurilor rurale existente se face in functie
de constrangerea data de amplasament si
cea datd de traseul drumului. Pentru cea
de-a treia categorie de drumuri si anume,
drumuri urbane, care sunt drumuri cu trafic
semnificativ, viteza de baza se selecteaza in
functie de limita de viteza preconizata.

Deoarece Regatul Unit al Marii Britanii
si Australia au o geografie relativ mai plana
decat a Romaniei, geometria drumului nu
este la fel de constransa de relief si astfel
se pot adopta valori ale vitezei de baza mai
mari. Astfel, avand in vedere ca viteza de
baza este unul dintre principalii parame-
tri de stabilire a elementelor geometrice
ale drumului rezultd, in continuare, unele
discrepante intre valorile, modul de ale-
gere si aplicare a acestora.

4.2, Proiectarea in plan orizontal

Un prim element analizat referitor la
proiectarea in plan a fost cel legat de ra-
zele de racordare caracteristice prezentate
in STAS 863-85 si ceea ce s-a putut iden-
tifica ca un echivalent al acestora numite
raze minime prezentate in normele austra-
liene si britanice.

Tabelul nr. 3- Relatia dintre viteza de baza, raze minime, suprainaltarea maxima si coeficientul de frecare laterald (standard australian)

Viteza de baza
(km/h)
Dez min Abs min Dez min Abs min Dez min Abs min
40 35 31 34 30 31 28
50 55 48 53 47 49 44
60 94 73 91 71 83 66
70 154 104 148 102 133 94
80 229 157 219 153 194 140
90 336 245 319 236 - -
100 437 358 414 342 - -
110 529 529 - - - -
120 667 667 - - - -
130 783 783 - - - -
Tabelul nr. 4 - Relatia dintre viteza de baza si raze minime (standard britanic)
Viteza de baza[km/h] 120 100 85 70 60 50
Raza minima pentru cazul utilizarii clotoidei, fara indepartarea deverului negativ 2880 | 2040 | 1440 | 1020 | 720 | 520
Raza minima pentru o supraindltare de 2.5% 2040 | 1440 | 1020 720 510 | 360
Raza minima pentru o supraindltare de 3.5% 1440 | 1020 | 720 510 | 360 | 255
Raza minima dezirabila R corespunzatoare cu o suprainaltare de 5% 1020 | 720 510 360 | 255 | 180
Un pas sub raza minima dezirabild R (cu o suprainaltare de 7%) 720 510 360 255 | 180 | 127
Doi pasi sub raza minima dezirabild R (cu o supraindltare de 7%) 510 360 255 180 | 127 | 90
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Tabelul nr. 5 - Relatia dintre viteza de baza si raze minime (standard britanic)

Elemente geometrice

Viteza de baza, km/h

ANUL XXV drumur
NR.280 poduri

100 80 60 50 40 30 25

Razele arcelor de cerc centrale minime [m] 450 240 125 95 60 35 25
Razele curente [m] 1000 620 380 270 170 90 70

Razele recomandabile [m] 1600 1000 575 400 250 150 100

in normele australiene sunt prezentate
o serie de raze minime ale caror valori se
aleg in functie de viteza de operare (baza)
si sunt determinate in functie de coeficien-
tul de frecare laterala la contactul pneu-cale
si de supraindltarea maxima permisa [4].

Determinarea acestor raze minime se
face in baza aceluiasi principiu/fenomen
prezentat si in STAS 863-85: un vehicul care
circuld pe o curbd orizontald necesita o forta
care sa 1i asigure stabilitatea fata de efectul
de rasturnare dat de forta centrifuga.

LUNGIMILE ARCELOR DE CLOTOIDA MINIME IN
METRITN FUNCTIE DE VITEZA DE BAZA

ania clasa tehnica Il

Regatul Unit al Mar

a clasa tehnica -\

1sm|

Figura 6 — Utilizarea arcelor de tranzitie

Ca si in cazul normelor australiene, in
normele britanice se prezintd notiunea de
raze minime. Aceste tipuri de raze, impun
modul de amenajare in spatiu a unei curbe.

Implicatia razelor caracteristice pre-
zentate In STAS 863-85 este urmatoarea:
daca R, <R<R_, ... arcele de cerc se ra-
cordeazd cu aliniamentele prin arce de
tranzitie, iar profilele transversale au pante
unice suprainaltate spre interiorul curbei.

Pentru R_,...<R<R_.  deverul are
aceeasi valoare p din aliniament si se
numeste dever convertit, iar aliniamentele
se pot racorda direct prin arce de cerc cu
raze R.

Pentru R>R _se pastreaza forma pro-
filurilor din aliniamente iar racordarea ali-
niamentelor se face cu arce de cerc [3].
Asadar, n toate cele trei normative, lungi-
mile acestor raze depind de viteza de baza
si totodatd dicteaza modul de amenajare a
drumului in curba.

Referitor la curbele de racordare pro-
gresiva a arcului de cerc central cu alini-
amentele in toate cele trei documente se
specifica faptul ca utilizarea curbelor de
racordare progresivd pentru constructia
racordarilor aliniamentelor in plan orizontal
este o practica uzuald.

in toate cele trei norme se recomanda
utilizarea clotoidei deoarece asigura o
variatie constanta a acceleratiei centripete
pe masura ce vehiculul intrd si iese de pe
arcul de cerc central. in normele austra-
liene se specifica faptul cd lungimea cur-
bei de racordare progresiva se bazeaza pe
lungimea S_, lungimea de supraindltare,
pentru combinatia recomandatd de viteza,
raza si supraindltare. Lungimea arcului de
clotoida prezentata in Figura 5 se poate
spori, pana la valoarea lungimii S _ de
suprainaltare, necesara trecerii de la pro-
filul cu panta de 0% pe partea exterioara
a curbei la profilul complet suprainaltat,
astfel incat schimbarea de pantd a profi-
lului transversal sa coincida cu schimba-
rea curburii de pe curba de racordare pro-
gresiva [4]. Din STAS 863-85 si normele
australiene reiese faptul cd viteza de baza
dicteaza in mod direct lungimea curbei de
racordare progresiva.

(continuare in numarul viitor)
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Finisoarele de beton cu cofraj glisant
de la Wirtgen pentru turnarea ,,inset”
a unui pavaj de beton de inalta calitate

Finisorul de beton cu cofraj glisant model SP 62i se dovedeste solutia ideala pentru turnarea economica a suprafetelor
din beton de mari dimensiuni, utilizand tehnologia ,inset”, in principal pentru constructia autostrazilor si pistelor de
decolare/aterizare. Aceasta a fost si solutia aleasa de administratia orasului College Station, situat la 150 km nord - vest
de Houston, Texas, S.U.A., unde un finisor de beton cu cofraj glisant din seria SP 60 a pavat extrem de precis un nou
drum pe locul fostului circuit de curse Texas World Speedways.

SP 62i paveaza noi drumuri in Texas

Noua zona rezidentiala ,Southern Pointe”, care urmeaza sa se
dezvolte in urmatorii 12 ani pe o suprafatd de 2,6 km?, necesita
construirea a peste 76.000 m?de drumuri. ,Am ales modelul SP
62i, printre altele, pentru cd lucram adesea in zonele urbane”, a
explicat criteriile de selectie Mark Schinzler, director de operatiuni
la compania de constructii Larry Young Paving Inc. Acest finisor
de beton cu cofraj glisant, cu doua randuri de senile, caracterizat
printr-o constructie compactd, permite turnarea precisa a pla-
cilor de beton intre 3,50 m si 7,50 m ldtime si pana la 450 mm

grosime. Latimi speciale de pavare, dar si grosimi individuale de
pavaj, precum si alte optiuni, sunt disponibile la cerere.

Lucrarile de constructie a noului drum au inceput la intrarea
sudica a noii zone rezidentiale a orasului College Station. Pe solul
stabilizat cu var, finisorul de beton cu cofraje glisante ,inset” a
turnat, din doua treceri, un strat de beton cu o grosime de 200
mm, pe o lungime de 670 m si o latime de 11,5 mm, cu un profil
acoperis cu panta transversald de 3%. In acest proces tehnologic,
masina de pavat a impresionat, de asemenea, prin functionarea
sa silentioasa si caracteristicile tehnice desfasurate, cum ar fi de
exemplu, grinda superfinisoare automata (drisca).

Sistemul inteligent de manevrare si control al finisorului de beton cu cofraj glisant model SP 62i
asigura o excelenta manevrabilitate
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Wallace Phillips, dezvoltatorul proiectului Southern Pointe, si Larry Young, presedintele Larry Young Paving Inc,
inspectand prima sectiune a drumului

,Este impresionant sé@ vedem cum drisca elimina denivelarile”, ,Toti angajatii nostri sunt foarte familiarizati cu modul de
a spus Schinzler, cu deplina satisfactie, vorbind despre planeita- functionare a masinii de pavat si se simt confortabil cand lucreaza
tea perfecta a suprafetei de beton. De asemenea, directorului de cu aceasta. Suportul pe care il primim atunci cdnd adresam in-
operatiuni i-a placut modul simplu de functionare al modelului SP  trebari tehnice si operationale este fantastic. Angajatii Wirtgen
62i, pe care echipa sa il invatase nainte de a achizitiona masina, in  Group sunt intotdeauna acolo pentru noi, 24 de ore pe zi.”
timpul unei sesiuni de training la Centrul de Instruire si Tehnologie Preluare din revista
a filialei nord-americane a grupului Wirtgen din Nashville. Masini si Utilaje
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Cercetari privind utilizarea in tehnica rutiera

a sisturilor bituminoase din Romania

Drd. ing. Dumitru-Dragos HANGANU
Prof. univ. dr. ing. Gheorghe GUGIUMAN

Cresterea progresiva a cererii pentru mixturi asfaltice, si in consecinta pen-
tru bitumul rutier, corelata cu deficitul cantitativ si calitativ al acestui material
esential la realizarea lucrarilor de drumuri, au reliefat importanta utilizarii la
prepararea amestecurilor bituminoase de componenti neconventionali, cum ar fi
sisturile bituminoase. Utilizarea sisturilor bituminoase este impusa de cresterea
semnificativa a pretului liantilor bituminosi, concomitent cu degradarea treptata
a retelei de drumuri din Romania, precum si cu sporirea gradului de motorizare
si, asadar, a limitarii posibilitatilor de reabilitare din cauza costurilor ridicate.
Prin incorporarea sisturilor bituminoase in amestecul asfaltic se realizeaza o
reducere semnificativa a cantitatii de bitum utilizata in mod conventional, liant
care in momentul de fata este adus doar din import. Avand in vedere ca singu-
rul normativ pe baza cdruia se realizeaza retetele tehnologice pentru mixturi
asfaltice cu nisip bituminos a suferit ultimele modificari in anul 1985, unul din
obiectivele specifice ale tezei de doctorat a drd. Dumitru Hanganu consta intr-
o reactualizare a specificatiilor tehnice continute in normativ in vederea efici-
entizarii procesului tehnologic asociat cu aceste mixturi si pentru o mai buna
implementare la nivel national a acestor practici. Fara aceasta mult asteptata
revizuire, utilizarea acestui material neconventional ar deveni mai anevoioasa,
cu toate ca prezinta deopotriva beneficii tehnice, economice, cat si ecologice.

1. Descrierea stadiului actual al
cunoasterii in aria aferenta a temei

Sisturile bitminoase, bitumolitele sau
pirosisturile sunt roci sedimentare impreg-
nate cu un bitum insolvent. Aceste roci
au suportul mineral format de regula din
argila, calcar, cuart si feldspat, prezen-
tand si cantitati mici de molibden, nichel,
vanadium sau uraniu (Trasca - Chirita si
Zavoianu, 2014). Deoarece bitumul este
puternic mineralizat, el nu poate fi separat
nici prin tratarea cu apa calda, nici cu sol-
vent (Nitulescu si colab., 1977).

in Romania, s-au realizat studii asupra
sisturilor bituminoase de aproape mai toti
geologii romani, incepand cu Cobalcescu in
anul 1877, continuand cu Mrazec, in anul
1907, Athanasiu, in anul 1926, Popescu-
Voitesti, in anul 1943, etc. in 1956, Nicolae
Grigoras este cel care face primele studii
mai in detaliu asupra sisturilor bituminoase.
Dintre toate formatiunile din Romania, ro-
cile bituminoase studiate mai minutios
sunt: bitumolitele liasice de la Anina, rocile
bituminoase din Formatiunea de Audia si di-
sodilele oligo — miocene din flisul Carpatic.

La nivel Cretacic, Formatiunea din
Audia sunt mentionate asa-numitele
»Sisturi negre”, reprezentand cele mai
vechi depozite din flisul extern. Culoarea
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neagrda a acestei formatiuni este data
fie de prezenta compusilor de mangan
proveniti din descompunerea unor cenusi
vulcanice, fie de prezenta compusilor de
Fe (hidrotroilit) si a materiei organice
(Bancila, 1958; Filipescu si colab., 1966,
1968; Savul si colab., 1965). Rocile bitu-
minoase oligocene din flisul Carpatic sunt
alcdtuite din trei categorii petrografice:
menilite, marne brune si disodile. Pentru
fiecare din ele, substratul mineral este di-

p
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ferit: la menilite este constituit din mate-
rial silicolitic, la marnele brune din material
argilo — carbonatic iar la disodile din mate-
rial silto - argilos.

Depozitele liasice din Banat, mai exact
de la Anina, au fost singurele roci bitumi-
noase studiate mai indeaproape, fiind ex-
ploatate o perioada scurta de vreme in se-
colul al XIX - lea. Sunt analizate depozitele
liasice cu caracter bituminos de la Anina,
grosimea acestora fiind de aproximativ
74 m, iar continutul in ulei de ,sist” fiind cu-
prins intre 4,9% si 6,6% (Grigoras, 1956;
Grasu si colab., 2007). Aceste roci bitumi-
noase de la Anina se dezvolta pe flancurile
unui anticlinal orientate nord - sudic si o
usoara vergenta estica (Pauliuc, 1975).

Avand procent mic de materie organica,
sisturile bituminoase din Roménia nu au
fost exploatate industrial, exceptie facand
cele din zona Anina, care au fost folosite
la o termocentrald locald pentru o scurta
perioada de timp (Trasca — Chirita, 2016).

2, Contributiile anterioare ale
doctorandului convergente temei
propuse 5| pozitionarea acestor
contrlbutu fata de stadiul actual al
cunoasterii prezentat la punctul 1

Desi gradul de cunoastere este redus
in momentul de fatd, sisturile bitumi-
noase reprezintd o sursa energetica de
viitor. Importanta ridicata a sisturilor bi-

Figura 1 - Extinderea depozitelor oligo-miocen inferioare din aria
Paratethysului (dupa Veto, 1986): 1 — culoarul Rhinului; 2 - Bazinul molasei
subalpine (Bazinul Molasse); 3 — Bazinul flisului carpatic; 4 — Bazinul Sloven;

5 - Bazinul Nord-Ungar; 6 — Bazinul Szolnok; 7 — Bazinul Transilvan;
8 - Bazinul Bulgar; 9 — Crimeea; 10 - Bazinul Circaucazian
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Figura 2 - Clasificarea sisturilor bituminoase

tuminoase este data atat de continutul de
materie organicd, cat si de acumularile
de gaze de sist si de titei. Cele mai mari
resurse de sisturi bituminoase se gasesc
in SUA, China, Rusia, Brazilia, Israel,
Iordania, Estonia etc.

in Romania, sisturi bituminoase care
s-au bucurat de un studiu aprofundat sunt:
bitumolitele liasice de la Anina, rocile bitu-
minoase din Formatiunea de Audia si diso-
dilele oligo - miocene din flisul Carpatic.
Din cauza continutului redus de materie or-
ganica, sisturile bituminoase din Romania
nu au fost exploatate industrial, singura
exceptie fiind reprezentata de sisturile bitu-
minoase de la Anina, insa fara a se bucura
de rezultate pozitive in acest sens.

3. Contributii la dezvoltarea
cunoagsterii, reflectate prin gradul
de originalitate/inovatie si raportate
la cele mai recente realizari citate
in fluxul principal de publicatii

Prin acest studiu, se vor realiza activi-
tati experimentale si teoretice, intreprinse
in scopul de a dobéandi cunostinte noi pri-
vind materialele specificate, respectiv filerul
bazic utilizat la prepararea mixturilor asfal-
tice, pe baza observatiilor, testelor si inter-
pretarii rezultatelor de laborator, care, ba-
zate pe unele cunostinte deja existente, vor
conduce la o imbunatdtire semnificativa a
cunostintelor de aplicabilitate a acestor ma-
teriale intr-un domeniu specific, respectiv
cel al materialelor de constructii. Aceasta
cercetare nu se realizeaza in scopul utilizarii
comerciale directe, ci in scopul imbogatirii
cunostintelor in sfera stiintifica in ceea ce
priveste un material de actualitate, insa
slab valorificat in constructia de drumuri.

De asemenea, se urmareste relevarea,
prin analiza criticd a stadiului actual, a faptului

ca tema propusa poate avea un aport semni-
ficativ la dezvoltarea cunoasterii in domeniu.

Sisturile bituminoase reprezinta o sursa
energetica de viitor daca tinem cont de
faptul ca resursele mondiale de sisturi bi-
tuminoase sunt de 4-5 ori mai mari decét
resursele mondiale de titei (Trasca — Chirita
si Baciu, 2012). Rezervele principale de
bitumolite din diverse zone ale lumii sunt
prezentate in Tabelul nr. 2-1, clasificarea
fiind facuta in functie de cantitatea de ulei
de ,sist” obtinutd prin pirogenare.

ANULXxvil | drumuri
NR.280 poduri

Specificarea contributiilor
propuse, raportate la analiza
critica anterioara si la elementele
prezentate la punctul 2

in ceea ce priveste studiile asupra
sisturilor bituminoase, se propune conti-
nuarea cercetdrilor prin:

B prepararea diferitelor tipuri de retete teh-
nologice de mixturi asfaltice unde filerul
clasic sa fie inlocuit cu filer de sist si de-
terminarea caracteristicilor fizico - me-
canice prin incercari statice si dinamice;

W prepararea de retete tehnologice de mix-
turi asfaltice unde sisturile bituminoase
sa fie inglobate in starea lor naturald,
fara a mai fi supuse macinarii si deter-
minarea caracteristicilor fizico-mecanice
prin incercari statice si dinamice.

Prezentarea tipului de elemente
originale vizate, prin incadrarea
acestora in una din urmatoarele
&tegorii:

Se propune studierea sisturilor bitumi-
noase din judetul Neamt, Comuna Tarcdu
si Comuna Tazldu, pentru utilizarea aces-
tora in tehnica rutiera.

Tabelul nr. 1 - Randamentele in ulei de ,sist” ale unor bitumolite din diverse state ale
lumii (Dyni, 2003; Grigoras si colab., 1971; Grasu si colab., 1975, 1976, 1978, 2007)

STATUL Varful formatiunii Ulei de sist (I/t; kg/t)
Tertiar 65-200
Australia Cretacic 70
Permian 260-420
Brazilia Permian 76
Cretacic 20-60
Jurasic <35
Canada Permian 25-140
Carbonifer 15-146
Denovian 41
Ordovician >40
china Fushun Tertiar 47-160
Maoming - Tertiar 40-120
Estonia Ordovician 320-500
Israel Cretacic 60-71
Iordania Cretacic - Tertiar 68-105
Maroc Cretacic 60-80
Suedia Cambrian 27-50
SUA Eocen 63-125
Turcia Paleogen-Miocen 46-54
Liasic-Anina 5-280
Romania Cretacic-Formatiunea de Audia 0-2
Oligocen- flisul Carpatic 0-96
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zona Tarcdu si Tazldu, judetul Neamt in
vederea utilizarii lor ca filere la alcatuirea
mixturilor asfaltice.
Pentru a putea utiliza sisturile bitumi-
noase ca filere in alcatuirea mixturilor asfal-
tice, acestea trebuie mdcinate in prealabil.

~—+— PANZA DE VRANCE,

PANZA DE TARCAU
Litofaciesul
de Moldovita

Litofacicsul
de Kliwa

[ MiociN]

Determinarea granulozitatii
filerului de sist

N

Aceasta determinare este necesara,
deoarece un filer grosier adaugat in mix-
turile asfaltice nu isi indeplineste rolul
complex pe care il are, iar un filer prea fin
duce la cresterea insemnata a consumului
de liant, ingreuneaza omogenizarea mix-
turii si favorizeaza accelerarea imbatranirii
liantului (Cososchi si colab., 1981).

Pentru determinare, se iau 100 g de filer
uscat in prealabil, se trec printr-un set de site
impus de normele in vigoare. Se cantdresc re-
ziduurile rémase pe site cu o precizie de 0,1
grame si se calculeaza trecerile, exprimandu-
le in procente (STAS 539 - 79, 1979).

in laboratorul de drumuri, dupd ma&ci-
narea sisturilor bituminoase, s-au uscat in
paralel cate 100 grame filer de sist timp de
24 de ore la temperatura de 105 + 5°C.
S-au realizat trei cerneri, curba granulo-
metrica fiind reprezentata de media arit-
metica a celor trei cerneri efectuate.

OL1ITGOCE

Figura 3 - Variatiile laterale de facies ale Oligo — Miocenului

din sectorul central — nordic al Carpatilor Orientali
1 - Formatiunea menilitelor inferioare; a- Gresia de Tarcuta; b — membrul inferior de
Linguresti cu gresii de Ferastrau; ¢ — membrul menilitelor compacte; 2 - Marnele brune
bituminoase; 3 - Formatiunea disodilelor inferioare; a — calcarele laminitice de Jaslo
(Calcarele de Tylawa),; b - olistolite de marne brune; 4 - Gresia de Fusaru; a — calca-
rele laminitice de Jaslo; 5 — Gresia de Kliwa; 6 — Formatiunea disodilelor si menilitelor
superioare; a - tuful de Falcau; 7 - Formatiunea de Vinetisu; 8 - Formatiunea de Gura
Soimului; a- corpuri olistolitice; 9 faciesuri ruditice

Tabelul 2 - Rezultatele incercdrilor pe agregatul concasat, respectiv pe sisturile

Elaborarea de noi abordari §i teorii bituminoase din zona judetului Neamt, comuna Tazlau

in aria aferenta temei T
Caracteristici
Nr. Crt. determinate/sort U.M. Rezultate Metoda
Teza de doctorat va aborda in premiera "
. . . . . Compozitia
evaluarea sisturilor bituminoase din zona granulometrics, treceri:
Neamt, Comuna Tazldu si Comuna Tarcau ~
N A . 4 98.1 p
in vederea utilizarii lor la prepararea mix- I
turilor asfaltice. 2 75.3 'Tu
Asupra sisturilor bituminoase din Roméania 1 1 % 58.6 -
s-au mai facut studii in vedererea utilizarii lor 0.5 37.2 ;
ca filere ce intrd in alcatuirea mixturilor asfal- 0.25 28.4 z
tice, Insa pentru aceste studii au fost vizate 0.125 8.3 n
sisturi bituminoase in alte zone ale t&rii unde - .
sunt prezente aceste zacdminte naturale. 0.063 2.4
In acest sens, se \ior anallz? sisturile Evaluarea partilor fine, ngJOIuttle SR EN 933-
bituminoase de la Tazlau si Tarcau. 2 incercare cu albastru de albastru 1.9
. o ) . . . . metilen/kg 9+A1: 2013
Analizele facute pe sisturile bitumi- metilen (MB) fractie 0-2 mm
noase au ca principal scop utilizarea lor in A - P
“ . . . precierea finetii,
alcatuirea mixturilor asfaltice. 3 Determinarea o . SR EN 933-
L. . echivalentului de nisip © : 8:2012
Dezvoltarea unor abordari/teorii/ sort 0-4 mm
metode existente / Masa volumica in vrac Mg/mc e SR EN 1997-3:
sort 0-4 mm 9 : 2002
»Utilizarea sisturilor bituminoase din Masa volumica reald
v . v ¥ SR EN 1097-6:
zona Tazldu si Tarcdu, judetul Neamt ca 5 preuscata Mg/mc 2.64 2013, Anexa A
filere ce intrd in alcdtuirea mixturilor as- 0-4 mm
faltice”, este capitolul dedicat studiilor de 6 Coeficientul de % 1.3 SR EN 1097-6:
. . . . . absorbtie al apei WA24 2013
laborator asupra sisturilor bituminoase din
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Figura 5 - Disodile superioare in sat Nechit, Comuna Tazlau

Pentru fiecare cantitate de 100 de
grame de filer de sist s-a realizat cernerea
printr-un set de site impus de normele in
vigoare: 1; 0,125; 0,063.

Gradul de sustinere a contributiilor
propuse prin rezultatele anterioare
ale echipei

Pana in prezent, s-au analizat, pe de o
parte nisipurile bituminoase din Romania:
nisipurile bituminoase de la Derna - Tatarus
- Budoi din judetul Bihor si nisipurile bitu-
minoase de la Matita si Pacureti din judetul
Prahova, iar pe de alta parte, sisturile bitu-
minoase de la Anina. Analizele facute atat
pe nisipurile bituminoase, cat si pe sisturile

bituminoase au ca principal scop utilizarea
lor in alcatuirea mixturilor asfaltice.
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COREEA DE SUD::
Sud-coreenii construiesc autostrazi si drumuri
exclusiv pentru biciclete

. Guvernul orasului Seoul din
Coreea de Sud va deschide un
drum numai pentru biciclete
de-a lungul réului Cheonggye,
in aprilie 2021. Acesta, dar si
alte drumuri, ar urma sa fie
conectat la o autostrada des-
tinatd exclusiv biciclistilor. Un
raport al agentiei de stiri Yonhap aratd ca drumul, care va avea
6 km lungime, va conecta Cheonggye Plaza, din partea centrald
a orasului Jongno, si podul Gosanja, din partea de est a orasului
Dongdaemun. Proiectul face parte din planurile guvernului de a
extinde reteaua de piste pentru biciclete a orasului de la 940
km la 1200 km, pand in anul 2030. In plus, guvernul sud-co-
reean vrea sa dezvolte 23,3 km de autostrada pentru biciclete,
paralela cu drumurile utilizate de masini. Soseaua pentru biciclete
Cheonggye Stream ar urma sa se intersecteze cu o autostrada
din care vor radia drumuri pentru biciclete catre toate cartierele
orasului. Oficialii capitalei sud-coreene se asteapta ca autostrada
destinatd ciclistilor sd le ofere un acces mai bun la padurea si
parcul olimpic din Seul, situat in sud-estul orasului. Lucrarile de-a
lungul paraului Cheonggye se vor desfasura mai ales noaptea,
pentru a reduce congestia traficului. Decizia vine intr-un moment
in care ciclismul devine tot mai popular, oamenii fiind sustinuti
astfel s mentina distanta sociala. Optiunile sud-coreenilor pentru
vehicule individuale, fird combustibili, nu sunt singulare. In mar-
tie 2020, Departamentul de Transport din New York a confirmat
o crestere cu 50% a ciclistilor pe toate podurile din East River
comparativ cu anul 2019. in acelasi timp, capitala columbian&
Bogota a construit 117 km de piste pentru biciclisti pentru a de-
congestiona traficul si a dezaglomera transportul public.

EUROPA:
Cehii vor construi un tronson cu 18 poduri
pe Autostrada D55

Un contract de 105,5 milioane
de euro pentru Autostrada
D55 din Republica Ceha a fost
atribuit unui consortiu for-
mat din contractorul austriac
STRABAG si filiala ceha a firmei
franceze Eurovia. Lucrarile
vizeaza construirea unei
sectiuni de 8,5 km de autostrada intre Babice si Staré Mésto si se
asteaptad sa dureze 42 de luni. Aceasta portiune a Autostrazii D55
se afld in regiunea Zlin, situatd in sud-estul Republicii Cehe si
la granita cu Slovacia. ,Cand va fi complet finalizatd, Autostrada
D55 va fi cel mai important coridor de transport care leaga cen-
trele de afaceri cehe Olomouc, Zlin si Bfeclav. Suntem incantati
sa contribuim la experienta noastra extinsa in infrastructura de
transport la dezvoltarea unei retele de autostrazi cehe eficiente”,
a declarat Thomas Birtel, CEO STRABAG. Proiectul prezinta o serie
de provocari ingineresti, dintre care una este aceea de a construi
18 poduri de-a lungul tronsonului de 8,5 km. Constructorii vor
trebui, de asemenea, sa construiasca sase ziduri de sprijin, cu
o lungime totald de aproximativ 1,8 km, doud bariere impotriva
zgomotului cu o lungime de aproximativ 2 km si 28 de structuri
pentru gestionarea apei.
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