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Retrospectiva lunii martie:

A fost desemnat castigatorul pentru proiectarea
si constructia unui Pod nou la Cosmesti, peste Siret

S-a emis Autorizatia de Construire pentru aproximativ 7 km de drum de legatura aferenti Podului Suspendat
peste Dunare in zona Braila @ Centura Municipiului Radauti @ Contractul pentru elaborarea Studiului de
Fezabilitate si a Proiectului Tehnic de Executie necesare constructiei Drumului Expres Craiova — Targu Jiu
a fost semnat ® A fost desemnat castigatorul pentru proiectarea si constructia unui Pod nou la Cosmesti,
peste Siret ® A fost desemnat céstigatorul pentru completare SF si proiectare ,,Autostrada Targu Neamt -
lasi — Ungheni“ @ Drum de legatura DN 5 (km 60+500) - Soseaua de Centura — Pod Prieteniei (km 61+400)

S-a emis Autorizatia de Construire pentru aproximativ
7 km de drum de legatura aferenti Podului Suspendat
peste Dunare in zona Braila

in data de 04.03.2021, a fost emisa Autorizatia de
Construire aferentd lucrarilor de drum pentru sectoarele de
drum principal Braila - Jijila: km 2+560 - km 4+150 si
km 11+980 - km 16+450, |la obiectivul Pod Suspendat peste
Dunare in zona Braila.

in vederea obtinerii Autorizatiei de Construire pentru partea
de drum de legatura, in integralitate, C.N.A.I.R. S.A. a finalizat
toate demersurile necesare, urmand ca Antreprenorul sa trans-
mitéd documentatia pentru obtinerea autorizatiei de construire
pentru restul sectoarelor de drum de legatura in cel mai
scurt timp posibil.

Centura Municipiului Radauti

C.N.A.I.R. S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii si
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, in calitate de Organism
Intermediar pentru Transport, au convenit in data de 08.03.2021,
incheierea Contractului de Finantare nr. 90 pentru proiectul
»~Centura Municipiului Radauti” in vederea acordarii finantarii ne-
rambursabile alocata prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014 - 2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui
sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient,
OS 2.2 Apel de proiecte pentru dezvoltarea infrastructurii rutiere
- proiecte noi de investitii, Operatiunea — Cresterea accesibilitatii
zonelor cu o conectivitate redusa la infrastructura rutiera a TEN-T.

Obiectivul general al proiectului este extinderea infras-
tructurii de transport rutier de interes national in vederea asi-
gurarii conexiunii la reteaua TEN-T a zonelor deficitare din punct

de vedere al oportunitatilor de transport, in vederea asigurarii
accesibilitatii la oportunitati de munca.

Obiectivul operational specific este de a aduce imbunatatiri
in ceea ce priveste viteza de cdldtorie in Municipiul Radauti, prin
scoaterea traficului de tranzit din zona urbana, imbundtatind ast-
fel si conectivitatea la nivel regional, care faciliteazd integrarea
economica a Romaniei in UE.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt: construirea
a 16,579 km de drum nou, sapte poduri, doua pasaje si sapte
intersectii precum si cresterea accesibilitatii relative cu minim 2%,
in primul an de operare (2022).

Valoarea totala a proiectului este de 162.032.974,28 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionald - 112.632.755,18 lei, 15%
contributia proprie - 19.876.368,55 lei.

Durata proiectului: perioada de implementare a proiectului este
de 120 de luni, respectiv intre data de 01.04.2014 si 31.12.2023
la care se adaugd, daca este cazul, si perioada de desfasurare
a activitatilor proiectului inainte de semnarea Contractului de
Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Cod proiect: 130081.

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

Contractul pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate
si a Proiectului Tehnic de Executie necesare constructiei
rumului Expres Craiova - Térgu Jiu a fost semnat

in data de 17.03.2021, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractul
pentru ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
de Executie pentru obiectivul Drum Expres Craiova - Targu
Jiu” cu ofertantul declarat castigator, Asocierea Egis Romania
SA - Search Corporation SRL.
Valoarea contractului este de 20.247.133,77 lei fara TVA,
sursa de finantare fiind din Fonduri Europene Nerambursabile.
Principalele servicii ale Prestatorului, conform contractului,
constau in:
B Elaborarea Studiului de Fezabilitate, tindnd cont de aplicabilita-
tea in totalitate a legislatiei in vigoare;
B Intocmirea documentatiei suport si asistentd acordatd Autoritétii
Contractante pentru depunerea si sustinerea aplicatiei de finantare;
B Realizarea Proiectului pentru Autorizarea Executdrii Lucrdrilor
de Construire (PAC) si asistentd tehnicd pana la obtinerea
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Autorizatiei de Construire de catre Autoritatea Contractanta;

B Proiectul Tehnic de Executie (PTE), tinand cont de aplicabilitatea
in totalitate a legislatiei in vigoare;

B Documentatia de atribuire a contractului de executie lucrari;

B Asistentd tehnica acordata Autoritatii Contractante in perioada
deruldrii procedurilor de licitatii pentru executie lucrari.

Perioada pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate este de

14 luni de la data de incepere, 17 luni de la data de incepere

pentru elaborarea PAC (respectiv in trei luni de la elaborarea SF)

si 20 de luni de la data de incepere pentru elaborarea Proiectului

Tehnic (respectiv in 3 luni de la elaborarea PAC).

A fost desemnat castigatorul pentru proiectarea
si constructia unui Pod nou la Cosmesti, peste Siret

in data de 17 Martie 2021, a fost desemnat castigdtorul pro-
cedurii de atribuire a contractului avénd ca obiect ,,Pod nou la
Cosmesti, peste Siret, pe DN 24, km 7+620".

Investitia consta in realizarea unui pod rutier nou peste raul
Siret si a unui pasaj peste calea ferata pe un traseu diferit decat
cel actual amplasat pe DN 24, Tisita — Tecuci - Béarlad - Vaslui -
Crasna - lasi, in comuna Cosmesti, judetul Galati, fiind o varianta
de ocolire a Iocalltatu Cosmesti.
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Ofertantul desemnat castigator este Asocierea Operes —
Cosedil SPA, cu pretul de 112.987.773,00 lei fara TVA.

Durata contractului de Proiectare si Executie este de 24
de luni, iar perioada de garantie a lucrarilor va fi de 120 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.

in cadrul proiectului sunt prevazute si lucréri de reparatii ale
podului existent in vederea desfasurarii traficului in conditii de
sigurantd in timpul executiei podului nou. Dupa darea in circulatie
a podului nou, partea carosabild a podului existent va fi dezafec-
tatd, acesta urmand sa ramana functional doar pentru calea ferata.

De asemenea, acest proiect prevede amenajarea unui pasaj
peste calea feratd Mardsesti — Tecuci si constructia a 5,6 km de
drum nou cu o viteza de proiectare de 80 km/h.

A fost desemnat castigatorul pentru completare SF
si proiectare ,Autostrada Targu Neamt - lasi - Unghenl”

in data de 19.03.2021, s-a finalizat procesul de evaluare si s-a
emis comunicarea rezultatului procedurii de atribuire a contrac-
tului avand ca obiect ,Completare/Revizuire/Actualizare Studiu
de Fezabilitate si elaborare PAC, PAD si PTE pentru obiectivul
Autostrada Targu Neamt - Iasi — Ungheni”.
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Ofertantul desemnat céstigator este SC Consitrans SRL, cu
pretul de 58.830.448,35 lei fara TVA si un punctaj total de
96,00 de puncte, din care 40,00 de puncte pentru componenta
financiara si 56,00 de puncte pentru componenta tehnica.

Durata de realizare a serviciilor de proiectare este urma-
toarea:

B 12 luni pentru realizarea Studiului de Fezabilitate;

W cinci luni pentru realizarea Proiectului pentru Autorizarea
Executarii Lucrdrilor de Construire (PAC) si obtinerea Autorizatiei
de Construire;

M cinci luni pentru realizarea Proiectului Tehnic de Executie (PTE).

Dupa findeplinirea termenelor legale privind formularea
contestatiilor in conformitate cu prevederile Legii nr. 101/2016,
precum si dupa solutionarea eventualelor contestatii/plangeri for-
mulate in cadrul procedurii de atribuire, ofertantul castigator va
fi invitat la sediul C.N.A.I.R. S.A. pentru semnarea contractului,
odata cu finalizarea procesului de avizare a acestuia.

Drum de legatura DN 5 (km 60+500) -
Soseaua de Centura — Pod Prieteniei (km 61+400)

C.N.A.L.LR. S.A., in calitate de Beneficiar si Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii, in calitate de Organism
Intermediar pentru Transport, au semnat in data de 22.03.2021
Actul Aditional nr. 1, la Contractul de Finantare nr. 83/23.10.2020,
pentru proiectul ,Drum de legatura DN 5 (km 60+500) - Soseaua
de Centura - Pod Prieteniei (km 61+400)".

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

,Valoarea totald a Contractului
152.985.339,80 lei;

Valoarea eligibila nerambursabild din Fondul de Coeziune, este
in suma de 8110.540.514,30 lei, echivalenta cu 85% din valoarea
totala eligibila.

Valoarea cofinantarii eligibile a Beneficiarului este in suma de
19.507.149,57 lei, echivalenta cu 15% din valoarea totala eligibila.”

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

Cod proiect: 135147.

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

de Finantare este de
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Oportunitatea implementarii metroului
si trenului urban in zona metropolitana Cluj

Ing. Camelia HUBAN

Ing. Ovidiu POPESCU

S.L. Dr. Ing. Madélina CIOTLAUS

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Lucrarea propune un traseu de tren urban si un traseu de metrou care sa contri-
buie la fluidizarea circulatiei din zona metropolitana a Clujului, traseul de metrou
legand localitatea Floresti de municipiul Cluj Napoca, iar traseul de tren urban, su-
prapus peste reteaua de cale ferata existentd, ar urma sa lege localitatea Apahida
de centrul municipiului Cluj Napoca. Cele doua trasee pot fi solutii pentru decon-

gestionarea traficului din orele de varf, in zona metropolitana a Clujului.

1. Situatia actuala a sistemului
de transport public

in interiorul Zonei Metropolitane Cluj,
transportul public in comun este desfasurat
de compania de Transport Public Cluj-Napoca
si de compania de transport Fany. Traseele
locale, gestionate de C.T.P. Cluj-Napoca S.A.,
sunt in numar de 77, 64 cu autobuze, 7 cu
troleibuze, 3 cu microbuze si 3 cu tramvaie,
iar lungimea lor variaza intre 4,15 km in zona
urbana si 43 km in zona metropolitana.

Utilizatorii mijloacelor de transport sunt
riveranii care cdldtoresc dinspre zonele re-
zidentiale spre zonele cu dotdri sau zo-
nele industrial-economice si invers, elevii
si studentii care cdldtoresc dinspre zonele

rezidentiale spre dotarile educationale si in-
vers. Problema majora a actualului sistem
de transport in comun din Zona Metropoli-
tand Cluj este aglomerarea statiilor in zona
urbana centrald, dar si slaba comunicare a
centrului municipiului Cluj-Napoca cu comu-
nele componente ale Zonei Metropolitane.
Din cauza transportului in comun deficitar,
strazile principale ale municipiului Cluj-Na-
poca sunt foarte aglomerate, fluenta traficu-
lui rutier fiind afectata si, astfel, in perioada
orelor de varf, apar probleme de congesti-
onare. A doua problema tine de acoperirea
traseelor de transport in comun pe suprafata
zonei metropolitane, respectiv C.T.P S.A aco-
pera 29 de localitdti din cele 97 de localitati
componente ale Zonei Metropolitane Cluj.

Traseele si statiile de
autobuz ale liniilor de
transport publicin
comun prestate de
C.T.P. Cluj-Napoca
S.A.inZona
Metropolitana Cluj

Legenda

§| —— Trasee transport in comun
Statii autobuz si trolebuz
© Statii tramvai

Comuna Floresti’ -

Figura 1 - Traseele si statiile de autobuz ale liniilor de transport

public in comun, zona metropolitana Cluj

2. Avantajele metroului
si ale trenului urban

Avantajele metroului:

La nivelul orasului, eficienta metroului
fatd de alte mijloace de transport in comun
se manifestd prin:

M scurtarea timpului de deplasare a utili-
zatorilor, datoritd sporului de viteza co-
merciald pe care acest mod de transport
il asigurd comparativ cu oricare alt mod
de transport de suprafata;

M scurtarea timpului de deplasare a non-
utilizatorilor de metrou, care prefera sa
utilizeze alte moduri de transport public
de suprafatd (autobuz, tramvai etc.) sau
masini personale, datorita decongestio-
narii suprafetei carosabile;

B reducerea cheltuielilor de intretinere a ca-
rosabilului ca urmare a reducerii traficului;

B reducerea cheltuielilor sociale, datorita
cresterii sigurantei rutiere, urmare a de-
congestionarii traficului de suprafata;

B reducerea cheltuielilor de intretinere a
autoturismelor personale ale populatiei
care renuntd la deplasarea cu masina
personala in favoarea utilizarii metroului;

W cresterea randamentului la locul de
munca a populatiei active;

M cresterea valorii terenurilor din zona de
acoperire a metroului;

B imbunatdtirea standardului de viata al
populatiei din zona de influenta a me-
troului, datoritd crearii, in proximitatea
statiilor de metrou, a unor poli administra-
tivi, comerciali si culturali de interes local;

B cresterea eficientei transportului public
per ansamblu sau prin reorganizarea,
cu investitii minime, a transportului
de suprafata corelat cu transportul de
masa, cu metroul. [1, 2]

Avantajele cuantificabile tin cont de:

B castigul de timp realizat de populatie
prin utilizarea metroului in comparatie
cu alte moduri de transport;

B castigul de timp realizat de utilizatorii de
autovehicule personale datorita reducerii
traficului de suprafatg;

B castigurile rezultate din reducerea chel-
tuielilor de intretinere a strazilor;

B cresterea securitdtii rutiere;
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Amplasarea statiilor de metrov, distata radiala de 40omsia
km, echivalent cu 5, 10 minute parcurse pe jos

MANASTUR

Lungme base 11 foam

Figura 2 - a. Traseu propus pentru linia de metrou in zona Metropolitana Cluj b. Amplasarea statiilor de metrou

B reducerea necesarului de locuri de par-
care In cazul utilizarii metroului;

B reducerea poludrii si a impactului nega-
tiv asupra sanatatii populatiei. [3,4]

Avantajele trenului urban:

B trenul urban leagd, de reguld, centrele
oraselor de ariile lor metropolitane, cir-
culand in multe cazuri pe linii comune
cu metroul in zonele centrale si pe linii
nationale de cale ferata in zonele semi-
centrale si in afara lor. Principalul atu al
trenului urban este independenta fata de
reteaua de strazi, si, deci, timpii de depla-
sare mai scurti, precum si posibilitatea de
functionare pe baza unui orar. Un avantaj
net care rezulta este decongestionarea tra-
ficului rutier din oras, dar si un efect pe
termen mediu si lung: existenta unei retele
de tren urban incurajeazd migratia catre
localitatile-satelit, unde terenurile sunt mai
ieftine, natura mai accesibild si costurile de
viata mai mici. Astfel, trenul urban poate
deveni un redutabil instrument de dezvol-
tare strategica sustenabild a orasului;

M costurile per Km presupuse de o retea de tren
urban sunt chiar si de zece ori mai mici decat
in cazul metroului, fapt datorat absentei lu-
crarilor ample de excavatie, de izolare si de
echipare a tunelurilor. Statiile tipice de tren
urban sunt peroane simple acoperite, legate
eventual intre sensuri prin subtraversari sau
pasarele. In plus, problema exproprierilor
este eliminata aproape in intregime, liniile
de cale ferata existand deja si apartinand
Ministerului Transporturilor.

La avantajele de mai sus se adauga,
nu in ultimul rénd, amprenta de carbon
si poluarea reduse, generate de un astfel
de sistem feroviar in varianta electrificata,
comparativ cu automobilele personale, mi-
crobuzele si autobuzele. [6]

I MARTIE 2021

Propunere de traseu si amplasament al
~ statiilor pentru tren urban si metrou

R

Legenda
GO Traseul trenului urban

B Statii de tren urban

Lungime: 20.30 km
Nr. de statii: 26
Distanta minima intre statii:
Distanta maxima intre statii: 1300 m
Distanta medie intre statii: 810 m

APAHIDA

Figura 4 — Propunere traseu si amplasament tren urban si metrou
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Figura 5 - Prezentarea statiilor principale pentru traseul de metrou

3. Propunerea traseului
de metrou si tren urban

a. Propunerea traseului de metrou:
Varianta propusa cuprinde o ruta de
metrou care are o lungime de 11,8 de km,
cu 12 statii avand intre ele distanta medie
de 1 km. Acestea deservesc municipiul
Cluj-Napoca si localitatea Floresti, acope-
rindu-i in mare parte zonele in care densi-
tatea populatiei este mai mare si care, in
prezent, se confruntd cu probleme de tra-
fic. In hartile de mai sus, se poate observa
deservirea statiilor de metrou, prin repre-
zentarea unor suprafete radiale, care echi-
valeaza parcurgerea unor distante in 5-10
minute, prin mers cu o viteza de 5 km/h.

b. Propunerea traseului de tren urban:

Traseul trenului urban urmareste tra-
seul retelei feroviare existenta si este
impartit in sase tronsoane, care au lungi-
mea medie de 3-4 km, cu cate 3-5 statii.
Lungimea totalda a tronsonului este de
20,30 km, cu 26 de statii, avand intre ele
o distantd medie de 500 m. in harta din
Fig. 4 este reprezentata varianta propusa

completd, cu metrou si tren urban, unde
acestea comunicd intre ele printr-o statie
intermodala in zona Garii Centrale.

Concluzii

Sistemele de metrou sunt sistemele de
transport cele mai benefice, deoarece aces-
tea au avantaje tehnologice, sandtoase si
economice. Sistemele de metrou sunt modul
ideal de transport in ceea ce priveste econo-
misirea de timp, bani si accesibilitate, atat
pentru persoanele care locuiesc in zonele ur-
bane, céat si pentru cele ce locuiesc in zonele
periurbane. In acest mod, pentru a avea cel
mai ieftin mod de calatorie, mai confortabil
si mai sigur, sistemele de metrou ar fi solutia
ideala de a calatori atat in zonele urbane, cat
si in cele periurbane. in acelasi timp, acesta
ajutd la dezvoltarea orasului din punct de
vedere economic, social si cultural.

Astfel, prin legaturile cu celelalte mij-
loace de transport metropolitan, national si
international, sistemul de transport public
propus va reprezenta o structura de baza
coordonatoare pentru tesutul celorlalte
trasee ale diverselor mijloace de transport

public metropolitan. Acesta va deservi
principalele fluxuri de trafic metropolitan,
producand rezultate favorabile privind es-
tetica urbana si natura traficului rutier.
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Programe si aplicatii folosite: Google
Maps- my maps; Google Earth;
Qantum GIS.
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Introducerea sistemelor de ghidare 3D

in executia lucrarilor de terasamente

Ing. Delia-Florentina TOMESC

Master Specializarea CEBI, Universitatea Politehnica Timisoara, Facultatea de Constructii

Prof.dr.ing. Carmen GRECEA

Universitatea Politehnica Timisoara, Facultatea de Constructii, Departamentul
Cai de Comunicatie Terestre, Fundatii si Cadastru

Tinand pasul cu dezvoltarea tehnologica, sistemele de pozitionare globala au
patruns si in domeniul constructiilor. Executia rapida si cat mai profitabila a
lucrarilor de terasamente este importanta avand in vedere competitia dura din
industria constructiilor in prezent. Pentru a castiga un contract este nevoie tot
mai mult de rapiditate si acuratete in executia lucrarilor, totul cu cheltuieli cat
mai reduse. Din acest punct de vedere, au fost dezvoltate echipamentele de
ghidare a utilajelor care revolutioneazi total domeniul constructiilor. in mate-
rialul prezentat este abordata problema realizarii lucrarilor de terasamente prin

intermediul sistemelor de ghidare 3D.

1. Tipuri de configuratii ale
sistemelor de ghldare 3D

Una dintre cele mai revolutionare schim-
bari in domeniul controlului automat al diri-
jarii utilajelor a fost introducerea sistemelor
3D cu statie totald sau receptoare GNSS
(Global Navigation Satellite System). Aceste
sisteme automate de ghidare a utilajelor afi-
seaza suprafetele, cotele si aliniamentele in
unitatea de control din cabina operatorului.

in cazul echipamentului 3D cu statie
totald, acesta este configurat cu o prisma
care se monteaza pe lama utilajului si o
statie totald robotizata care stationeaza pe
un punct cunoscut care urmareste prisma
montatd pe utilaj. Statia totald transmite
prin radio in mod continuu coordonatele
si cota la care se afld marginea inferioara
a lamei. Pozitia lamei este comparatd cu
datele din proiectul 3D. Din aceste date,
sistemul transmite comenzi automate la
dispozitivul hidraulic al masinii pentru a
pozitiona lama la cota si panta din proiect.

Ghidarea prin Statie Totala este un sis-
tem extrem de precis care permite controlul
altimetric si al pantei cat mai de aproape,
pentru reglarea straturilor, controlul aces-
tora, sau chiar in medii in care GNSS
(tehnologia satelitard) nu are acces (sub
coroanele copacilor, langa cladiri mari, etc.)

in mod similar functioneazd si echi-
pamentul 3D cu receptoare GNSS cu de-
osebirea cd, in locul prismei se monteaza
doud receptoare GNSS la capetele lamei
utilajului.

Sistemul de ghidare 3D cu receptoare
GNSS poate fi:
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B GNSS simplu (cu un singur receptor
GNSS): Masoara pozitia si panta lamei
si compara datele cu planul pentru a re-
aliza nivelarea, excavatiile de masa si
formele complexe.

B GNSS dublu (cu doud receptoare
GNSS): Mdsoard pozitia exacta, panta
si inclinatia lamei pentru a realiza nive-
larea, excavatiile de masa pe pante si
suprafetele formelor complexe.

2. Motivatia utilizarii sistemelor
de ghidare 3D a utilajelor

in prezent existd o gama variat3 de do-
menii in care pot fi aplicate sistemele de
ghidare a utilajelor: constructia de drumuri,
strazi, autostrazi, cai ferate, aeroporturi, etc.
Sistemul de ghidare 3D se poate utiliza
pe dlferlte utilaje: greder buldozer exca-

vator, compactor, finisor, freza, incarcator,

camion, etc.

Un sistem de ghidare cu statie to-
tald este mai pretabil a se folosi pentru
suprafete si distante mai mici, spre deo-
sebire de un sistem de ghidare satelitara,
GNSS, care se poate folosi cu usurintd pe
distante lungi si in diferite locatii.

Pentru lucrari de terasamente, unde nu
este necesard o precizie foarte ridicatd, sis-
temul de ghidare 3D GNSS este cel mai util
deoarece asigura precizii de ordinul centi-
metrilor. Sistemul ghidat de statia totala
asigura precizii milimetrice, astfel el se pre-
teaza foarte bine pentru lucrari de finisare.

Avantajele folosirii unui sistem GNSS
pentru lucrdrile de terasamente sunt:

B Usureaza foarte mult munca pentru te-
rasamente si scade timpul de executie ;

B Micsoreaza cheltuielile cu personalul de-
oarece muncitorii si echipa de topografi
nu se mai ocupa o zi intreaga de tra-
sarea pichetilor, toatd operatiunea pu-
tandu-se realiza mult mai repede;

B Se ajunge la cota proiectatd Tn mai
putine treceri, in unele cazuri chiar dintr-
o singura trecere. Astfel se economisesc
carburanti deoarece utilajul nu mai re-
petd operatiuni;

B Se respecta angajamentele referitoare la
termenele de executie si astfel se evita
eventuale penalitdti de intérziere;

W Se cunoaste cu exactitate debleul/ram-
bleul ce trebuie executat si astfel nu se
mai irosesc materiale costisitoare;

H Se reduc costurile de intretinere si re-

Figura 1 - Sistem de ghidare 3D cu statie totala
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Figura 2 - Sistem de ghidare 3D cu receptoare GNSS

paratie a utilajelor, deoarece se optimi-
zeaza durata de utilizare a acestora;

B Se asigura imbunatatirea calitatii lucra-
rii, deoarece sistemul de ghidare asigura
0 precizie centimetrica.

3. Componenta si principiul de
functionare a sistemului de ghidare
3D cu doua receptoare GNSS

Sistemul este compus din 3 categorii
de componente: baza de referintd (baza
GNSS stationara), doua antene GNSS pen-
tru calibrarea punctelor din proiectul digital
(DTM - Modelarea Digitald a Terenului) si
componentele instalate pe utilaj.

Sistemul de ghidare 3D pentru greder
furnizeaza o finisare de mare precizie (+1
pand la 3 cm) de la prima trecere. Baza si
cele doud receptoare GNSS instalate pe uti-
laj functioneaza ca un sistem RTK (Real Time
Kinematic), determinand in timp real pozitia
elementului controlat (lama) si exprimand
aceasta pozitie in 3 coordonate (X, y si z).

Receptoarele GNSS receptioneaza sem-
nalele de la sateliti (GPS+Glonas+Galileo)
obtindnd astfel coordonatele pozitiei lor pe
Pamant. Pentru masurdtorile in timp real
(RTK) sunt necesare cel putin douad recep-
toare GPS, dintre care unul sa fie pozitionat
intr-un punct cunoscut. Acesta este numit
baza (referintd). Baza determina eroarea
pozitionarii si prin intermediul modemului
radio trimite corectii catre celelalte doua
receptoare montate pe greder (rovere).
Aceste corectii determind o precizie de po-
zitionare de pana la 1 cm.

Indiferent de locatia curentd a utilajului
fatd de proiect, acesta primeste informatii

precise despre pozitia lui si a lamei. Cele
doua receptoare GNSS instalate pe utilaj
madsoara pozitia masinii si trimite informa-
tiile catre panoul de comanda. Panoul de
comanda compara datele primite cu datele
din proiect si transmite impulsuri care co-
manda valvele hidraulice. Lama este auto-
mat ridicatd sau coborata, astfel incat sa
fie in permanentd la cota doritd. Proiectul
poate fi incarcat folosind card de memorie.
Proiectele digitale usoare pot fi realizate di-
rect de pe panoul de comanda. Utilizarea
proiectului digital elimind nevoia de masu-
ratori intermediare - utilajul ,stie” ce si unde
sa faca! Operatorul se concentreaza doar pe
utilizarea utilajului la viteza adecvatd, siste-
mul facand restul operatiilor automat. Toti
parametrii pot fi controlati de pe ecranul
tactil pentru a vizualiza diverse stadii ale
lucrului. Utilajul poate realiza aproape orice
suprafata complexa fara masuratori inter-
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mediare si poate determina pozitia in pro-
iect fara ajutorul echipei de topografi.

Pentru crearea unui proiect in vederea
introducerii in unitatea de control a siste-
mului de ghidare a utilajului, se utilizeaza
programe de specialitate asociate echipa-
mentelor folosite. Cu ajutorul acestor pro-
grame se realizeaza calibrarea santierului
si crearea proiectului 3D ce contine
suprafata 3D pe care va lucra utilajul si
harta, astfel incat operatorul utilajului sa
poata vedea proiectul. Datele necesare
sunt: punctele de sprijin in format Stereo
si WGS ’84 pentru a putea face calibrarea
si coordonatele punctelor drumului date in
proiect pentru a realiza suprafata 3D pe
care se va lucra. Proiectul creat se intro-
duce in unitatea de control prin intermediul
unui stick USB.

4. Concluzii

Utilizarea sistemelor GNSS 3D pentru
executarea lucrarilor de terasamente pre-
zinta numeroase avantaje, cum ar fi:

B Sistemul usureaza foarte mult munca
pentru terasamente si scade timpul de
executie;

MW Cresterea preciziei;

B Nu se mai irosesc materialele de con-
structii;

B Straturile de asfalt pot fi turnate precis
din finisor, pe grosime;

B Sistemul setat poate sa inceapd munca
imediat fard sa astepte trasarea si pi-
chetarea.
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cu doua receptoare GNSS
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Un nou pas in proiectarea constructiilor:
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Durata de viata a lucrarilor de arta din beton (li)

Durata de viata a lucrarilor de arta din beton depinde covarsitor de compozitia betonului. Proiectarea durabilitatii be-
tonului este de o importanta magistrala deoarece asigurarea durabilitatii constructiilor din beton, adica a duratei de
viati reglementate, reprezinti o problemi vitali pentru economia nationali. In prima parte a acestei lucriri, am definit
aceasta durata de viata proiectata, de care depind toti parametrii relevanti ai betonului - clasa minima, A/C maxim, ti-
puri de ciment utilizabile, grad de gelivitate impus, grad de permeabilitate impus, dar si grosimea stratului de acoperire.
De asemenea, am prezentat legislatia interna si internationala dupa care se lucreaza in prezent. Lucrarea de fata propune
noi reglementari in domeniu, referitoare in special la limitele de compozitie ale betonului, care ar trebui sa asigure o
durata de viata a lucrarilor de arta din beton de peste 100 de ani.

Completari necesare la normativul PD 165/2013

Concentrarea unor prevederi normative diverse intr-un ghid
sau cod de proiectare unitar este o bunad initiativa pentru utilitatea
practica a demersului. Totusi, preluarea incompleta a prevederi-
lor privind durabilitatea, din NE 012/1:2007 (CP 012/1:2007) in
cadrul normativului PD 165 [13] (la # 11.6.4.1.) este de natura a
pune sub presiune durabilitatea betonului in zone foarte sensibile
(exploatate In XD3, XF4 etc.) apartinand podurilor (zona banche-
tei cuzinetilor, de exemplu) si altor lucrari de arta.

Sub aspectul asigurarii rezistentei la atacul din inghet-dezghet,
pentru o duratd de 50 de ani, NE 012/1:2007 (CP 012/1:2007) la
Anexa F (normativd) prevede pentru clasa de expunere XF2 doua
variante compozitionale care ofera ,egala durabilitate” (respectiv
egald durata de viata, de 50 de ani) - una de clasa C25/30 cu aer
antrenat iar una C35/45 fara aer antrenat. Aici se observa cu
claritate efectul benefic al utilizarii unui antrenor de aer care face
ca betonul sa reziste cu succes unui numar mai mare de cicluri de
inghet-dezghet (ca masura a agresivitatii atacului, de exemplu),
chiar daca are o clasa de rezistenta mai redusa.

Preluarea in PD 165 (Tabelul 11.23) pentru betonul de um-
plutura la trotuare doar a clasei C25/30 (pentru combinatia
XC4+XF2), fara mentionarea necesitatii folosirii unui aditiv an-

Fig. 1 - Elevatii expuse la efectul precipitatiilor (XC4),
inghet-dezghetului (XF2) si a sarurilor pentru dezghetare
(XD3). Conform SR EN 1992-2:2006/NA:2009 (#4.2)
zona afectata (pana la inadltimea de 6 metri) poate
include si bancheta cuzinetilor. In aceasti situatie, pe
bancheta cuzinetilor se pot acumula cloruri provenite
atat de pe drumul adiacent cat si prin functionarea
necorespunzatoare a rosturilor, betonul acesteia fiind
incadrabil in XC4+XD3+XF4
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trenor de aer, poate conduce la durate de viata mai scurte de 50
de ani.

Desigur, aplicatia respectiva (,beton de umplutura la trotu-
are”) nu este critica din punctul de vedere al durabilitatii de an-
samblu a unui pod insa astfel de preludri selective pot induce
confuzie in momentul confruntarii PD 165 cu NE 012/1:2007 (CP
012/1:2007), in caz de litigiu. Situatia este similara la pereu-
rile aflate in vecinatatea carosabilului si expuse, in consecinta,
inghet-dezghetului in prezenta agentilor de dezghetare.

Un alt aspect ce ar putea fi revizuit il reprezintd includerea
in clasa de expunere XD3! a elementelor de beton aflate in ve-
cindtatea drumurilor doar pana la o distantd de 3 metri (pile
etc.) respectiv 2 metri (ziduri de sprijin etc.), aspect care re-
strange drastic cele prevazute in Anexa Nationald de aplicare a
Eurocodului SR EN 1992-2:2006/NA:2009 la #4.2.(106) unde
distanta este de 6 metri.

Este esentiala preluarea tuturor tabelelor foarte importante
(normative) din Anexa F a CP 012/1:2007 asa cum sunt Tabelele
F.2.1., F.2.2. (de exemplu) intrucat prin aplicarea in starea ac-
tuald a PD 165, orice element/structura poate fi construit(3) cu
orice tip de ciment, ceea ce se abate de la obiectivele urmarite
pentru aceasta categorie de lucrari.

Includerea betonului de egalizare (uneori de grosime mare)
exclusiv in clasa de expunere ,X0” fara nicio mentiune privind
posibilitatea intalnirii unei agresivitati chimice in amplasament,
a posibilitatii aparitiei fenomenului de inghet-dezghet pentru be-
toane de egalizare aflate deasupra adancimii de inghet etc. este
de asemenea discutabild. Un beton de egalizare turnat ,gros”, de
clasa redusa de rezistentd si avand in compozitie un ciment ne-
corespunzator, atacat sulfatic (XA2, XA3) sub nivelul panzei fre-
atice, poate conduce la dezaxari/rotiri ale structurii turnate chiar
pe termen scurt (ani).

Ramane necesara definirea cu claritate a ceea ce inseamna
beton masiv, anumite neconcordante aparand chiar intre nor-
mativele NE 012/2:2010 si GP 115/2011 [14].

Sunt importante intotdeauna atét preluarea in PD 165 cét si
respectarea integrald (in practica de proiectare/executare) a tri-
adei de valori (clasa minima de rezistenta, A/C maxim si dozajul
minim de ciment). Alaturi de tipul cimentului, un alt parame-
tru esential de influentare a durabilitatii betonului este raportul
maxim A/C, de limitarea acestuia (pentru un dozaj de ciment
si 0 anumita consistentd a betonului) depinzédnd in mod direct
rezistenta la compresiune a betonului (clasa sa de rezistentd),
gradul sau de impermeabilitate si, astfel, durata sa de viata.

! atac dat de sarea pentru dezghetare in conditii de alternantd umidi-
tate-uscaciune (XD3);
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Situatia punctuala a banchetei cuzinetilor

Este important de retinut si faptul ca in cazul unui ,obiect”,
anumite parti ale acestuia pot fi expuse intr-o combinatie de clase
de expunere, iar alte parti, in alte combinatii de clase de ex-
punere. Este cazul elevatiilor pilelor si culeilor care (in cea mai
mare parte) se incadreaza in clasele de expunere XC4 + XF?, insd
punctual, zona banchetei cuzinetilor (orizontald) devine puternic
afectatd de atacul dat de inghet-dezghet cu sare (XC4+XD3+XF4)
prin neetanseitatea rosturilor (atat de frecventd, din pacate).

Ca urmare, zona banchetei cuzinetilor ar trebui proiectata,
executata si intretinutd diferit, mai exigent, folosindu-se masuri
speciale de protectie (de exemplu, o clasa de beton mai ridicata,
obligativitatea folosirii unei pelicule de etansare pe toatd suprafata
orizontald, respectiv spalarea energica cu jet de apa in fiecare pri-
mavard). Dacd estimam manopera si costul aferent interventiei
la nivelul banchetei cuzinetilor pentru remedierea unor defecte
prematur aparute (coroziuni puternice armaturi, exfolieri, fisurare
etc.), aplicarea unor masuri preventive (la proiectare, executare
precum si la intretinere) devine pe deplin justificatad.

Optimizarea compozitionala a betonului
raportat la durata sa de viata

Pentru durate de viatéa mai mici de 50 de ani (categoriile 1,2
si 3 din CR 0/2012) este normal ca limitele compozitiilor de beton
(,triada de valori”) din NE 012/1:2007 (CP 012/1:2007) precum
si exigentele privind executia lucrarilor sa fie ,mai relaxate” decat
cele prevazute de NE 012/2:2010.

Pe de alta parte, pentru durate de viata mai mari de 50 de ani,
este normal ca limitele compozitiilor de beton din NE 012/1:2007
(CP 012/1:2007) precum si prevederile privind executarea lucra-
rilor sa fie ,mai exigente” decét cele prevazute de NE 012/2:2010
n special in ceea ce priveste asigurarea durabilitatii la atacul din
inghet-dezghet (XF) si chimic (XA), in special atacul sulfatic mo-
derat si intens.

Pe considerente de eficienta in utilizarea resurselor, raméane un
deziderat completarea reglementarilor nationale NE 012/1:2007
(CP 012/1:2007) si NE 012/2:2010 cu prevederile atat de nece-
sare, referitoare la proiectarea durabilitdtii betonului atat pentru
durate de viatd mai mici de 50 de ani cat si pentru cele mai mari
de 50 de ani, ultimele atat de necesare dezvoltarii durabile a in-
frastructurii de transport.

in loc de concluzie:

Nici un proiectant nu va putea verifica dacd durata de viata
de 100 de ani este satisfacutd sau nu prin masurile constructive
dispuse. Este importantd, insa, atitudinea noastra profesionala
fata de ceea ce ldséam generatiilor urmatoare, ca mostenire, in
domeniul asigurarii durabilitatii infrastructurii de transport.

Ing. Radu GAVRILESCU
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Fig. 2 - Zona cea mai sensibila sub aspectul durabilitatii
unei culei este zona banchetei cuzinetilor, unde se poate
acumula o mare cantitate de cloruri, generand coroziuni
premature ale armaturilor. Cresterea clasei betonului,
respectiv reducerea A/C, pe aceasta zona impreuna cu
protejarea prin peliculizare cu produse specializate va
avea un efect benefic cert asupra durabilitatii

[3] - SR EN 206+A1:2017 - Beton - Specificatie, performantd,
productie si conformitate;
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betonului;
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Suprastructuri din beton, beton armat si beton precomprimat.
Prescriptii de proiectare;
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lucrarilor din beton si beton armat;

[11] - C170/1987 - Instructiuni tehnice pentru protectia
elementelor din beton armat si beton precomprimat
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vigoare),;

[12] - C 170-2007 - Normativ privind protectia anticoroziva a
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medii agresive atmosferice”. Acest normativ nu a intrat inca in
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armat datoritd contractiei impiedicate.
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Control erozional al terenurilor prin

stabilizarea suprafetelor cu saltele vegetale

Eroziunea este procesul de distrugere a terenurilor si struc-
turilor prin actiunea vantului, curgerea si caderea apei, dato-
rita cursurilor de apa si a sedimentelor deplasate de-a lungul
apei, valurilor, ghetarilor etc. Poate fi moderata si mai ales
evitata prin crearea de structuri vegetale. Deoarece fixarea
vegetatiei nu este posibila in zonele neprotejate, este nece-
sara protejarea acestor locuri vulnerabile supuse distruge-
rii prin impact erozional. Metodele mai vechi de protectie,
traditionale, pana in anii 1970, constau in etansarea com-
pleta a terenului cu beton, materiale plastice si alte materiale
anorganice. Firma MST / SOILTEC din Germania a inventat
metoda ,,soft-engineering” cu saltele din fibre organice care
protejeaza impotriva fortelor erozive si intensifica in acelasi
timp fixarea vegetatiei, acestea fiind acum cunoscute in in-
treaga lume sub denumirea de ,,Saltele GREENFIX®".

fncepand cu anul 1975, gama de produse GREENFIX face
mai usoara viata inginerilor constructori, furnizand si sustinand o linie
completd, fiabild si rentabild de combatere a problemelor complexe
si diverse asociate saltelelor antierozionale. SOILTEC a dezvoltat cea
mai vastd gama de produse si sisteme pentru control erozional. Cu
birouri proprii si reprezentanti in peste 50 de tari din intreaga lume,
SOILTEC asigura o retea profesionald de vanzari. Reprezentantii
SOILTEC au fost responsabili pentru pionieratul si dezvoltarea
solutiilor de control erozional de astdzi cu saltele din fibre naturale.

GREENFIX® este cel mai important brand european pentru
sisteme de control erozional si de stabilizare a pamanturilor,
cu vanzari de peste 8 milioane m? pe an. Excelenta de neegalat
a produselor si a serviciilor a condus la dezvoltarea gamei de
referinta Covamat plus, care a fost conceputa special pentru con-
trolul eroziunii la taluzurile de pamant.

Pentru extinderea autostrazii R1 Antwerp / Belgia, au fost proiectate taluzuri cu o inclinatie intre 33-38°

Principalele aplicatii sunt:

B Rambleuri cu strat de pamtnt vegetal proaspat;
B Protectie maluri apa;

W Iazuri de neutralizare;

M Protectia zonelor costiere;

B Amenajare fatade structuri de pamant armat;
B Noi transee in taluz;

B Refacerea plantatiilor salbatice;

W Canale de scurgere la drumuri;

B Depozite de deseuri si exploatdri miniere in aer liber;
W inierbarea partiilor de schi.

Produsele speciale GREENFIX® Covamat sunt saltele din
fibre naturale de paie / fan si / sau din fibre de cocos, cu gro-
sime de 10-15 mm, cu mulci addugat si o gama de seminte
incorporate in timpul procesului de fabricare. Covamat Plus
imbunatateste conditiile precare ale pamantului datoritd incor-
pordrii ingrasamintelor organice special dezvoltate si a microor-
ganismelor uscate. Aceastd combinatie de seminte, ingrasaminte
si microorganisme uscate ajutd la garantarea celor mai bune re-
zultate posibile de germinare a semintelor de iarba din produsele
Covamat. Odata ce GREENFIX® Covamat a fost instalat si irigat,
materialul deshidratat si granulat (ingrasamantul) serveste drept
sursa naturald de substante nutritive cu eliberare lenta.

Proiectele ecologice speciale necesita o inierbare speciald,
aproape naturald, a terasamentelor. Toate saltelele Covamat pot
fi produse cu seminte specifice clientului si astfel, iau in conside-
rare aspectele ecologice. Restabilirea florilor salbatice speciale pe
un taluz este acum mult mai facila.
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Mecanisme de activare a lianfilor puzzolanici

pe baza de cenusa de termocentrala utilizati
la stabilizarea straturilor structurilor rutiere

Dr. ing. Bogdan ANDREI

director general SC PROEX CONSTRUCT SRL, Bucuresti
Prof. dr. ing. Constantin D. VOINITCHI

profesor Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti

Articolul pune in evidenta posibilitatea activarii cenusii de
termocentrald, captata uscat sau a celei de halda (activare
mecanica sau chimica) in scopul utilizarii ca liant in tehno-
logia straturilor stabilizate ale structurilor rutiere.

1. Introducere

Amestecurile stabilizate cu lianti hidraulici alcatuiesc cu succes
straturile de fundatie din structurile rutiere rigide sau atat stratu-
rile de fundatie, cat si straturile de baza din alcatuirea structurilor
semirigide.

Pe plan mondial, inca de la Congresul International de Drumuri
de la Bruxelles, din 1987, respectiv cel de la Marakech, din 1991,
folosirea extensiva a amestecurilor stabilizate cu lianti puzzolanici
a fost consacrata ca o solutie eficientd de reducere a consumului
de materiale granulare (limitate si neregenerabile), precum si a
consumurilor de ciment (produs intens energofag), pana la com-
pleta substituire cu lianti puzzolanici si, pe cale de consecinta,
reducerea considerabild a costurilor si, totodata, cu influente po-
zitive asupra mediului.

Prin material puzzolanic se intelege un produs natural de origine
vulcanica sau artificial rezultat ca urmare a unor procese tehnolo-
gice, bogat in silice (Si0,) amorfa si alumina (Al,0,) care, in pre-
zenta apei si a unui activator (oxizi alcalini — ex. CaO si/sau electro-
liti -~ CaS0O,, CaCl,) dezvolta proprietati liante (de priza si intdrire)
prin formarea de hidrocompusi asemanatori cu cei care rezulta la
hidratarea cimentului Portland. In-extenso, prin liant puzzolanic se
intelege intotdeauna asociatia compozita puzzolana-activator.

Cenusile de termocentrald reprezinta reziduurile rezultate din
arderea carbunilor energetici in procesele de obtinere a produse-
lor in cogenerare din activitatea energetica, provenite in general,
din impuritatile minerale (sterilul) acestora. Cenusile de termo-
centrald sunt caracterizate ca fiind puzzolane artificiale (rezultate
sub forma de produse secundare), prezentdnd o compozitie chi-
mica elementara complexa. Apartinand clasei puzzolanelor artifi-
ciale, ele sunt materiale silicioase, lipsite de o capacitate proprie
de intdrire, care contin insa compusi (SiO, + ALO, + Fe,0, >
70%) si care, in prezenta unui activator si a apei, la temperatura
ordinara, dau nastere unor noi formatiuni de hidrocompusi, greu
solubili in apd, ce manifesta proprietati liante latente.

in urma procesului de desulfurare a gazelor rezultate la ar-
derea carbunilor in centralele termoelectrice, in cadrul procede-
ului bazat pe absorbtia (SO,) in suspensie apoasa formata din
CaCo, si apa (procedeul LIMESTONE), se obtine ca produs final
CaS0,.2H,0 (gipsul). Pe langa cantitatile impresionante de cenusa
rezultate, obtinerea produsului de desulfurare si el in cantitati
deloc de neglijat (Fig. 1) ridicd probleme de ordin financiar si de
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mediu, carora producatorii de energie pe baza de carbuni fosili
trebuie sa le faca fata.

2. Activarea derivatelor hidraulice
utilizate in constructiile rutiere

2.1. Mecanisme de activare

Experienta indelungatd de utilizare a materialelor puzzolanice
in constructiile rutiere a demonstrat ca adeseori, pentru stimularea
proprietatilor latente de priza si formarea unor structuri coezive cu
diverse grade de rezistenta si durabilitate, este necesara adaugarea
unor materiale cu caracter bazic pronuntat, denumite activatori.

Fig. 1 — Depozit de cenusa si gips sintetic/produs
de desulfurare

Datele teoretice si experimentale aratd ca priza si intarirea
liantilor puzzolanici (cenusa de termocentrala asociata cu un ac-
tivator) consta in cristalizarea silicatilor, aluminatilor si alumino-
silicatilor de calciu hidratati care se formeaza in mediu hidric, apa
avand un dublu rol in acest proces:

W solubilizarea/extragerea elementelor chimice din puzzolane;
M realizarea prizei prin participarea la formarea noilor compusi
hidratati.

Puterea de dizolvare a apei este sensibil sporita de cresterea
pH-ului solutiei asigurand, astfel, trecerea mai facila in solutie a
SiO, si AlLO, din componenta puzzolanelor. in consecintd, prin
tehnologia de fabricare a amestecurilor agregat-puzzolana, este
necesara asigurarea unei alcalinitati ridicate intr-o manierd omo-
gena si constantd. Acest deziderat se realizeaza prin activarea
puzzolanei, respectiv, addugarea unui activator.

Pentru marirea artificialda a bazicitatii componentei apoase a
unui amestec agregat-puzzolana se practica adaugarea unor oxizi
alcalini (intre care varul este cel mai comun). De asemenea, se
mai utilizeaza unii electroliti ca: CasSO,, CaCl,, NaSO, sau, mai
recent, activatori alcalini si activatori pe baza de CaSO,. Deci, din
punct de vedere chimic, activarea poate fi:
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M bazica
M sulfatica
M bazica si sulfatica.

Activarea bazica (calcica) se realizeaza cu baze puternice:
Ca(OH),, generand un pH pronuntat bazic, datoritd concentratiei
mari a ionilor de OH-.

Continuturile de silice si alumina ridicate ale cenusilor de ter-
mocentrala (SiO,+Al,0,+Fe,0, > 70%) sugereaza posibilitatile
existentei acestor compusi, in cea mai mare parte a lor, in faza
vitroasa si deci a formarii silicatilor si aluminatilor de calciu, in so-
lutie, cu consecinte favorabile asupra activitatii hidraulice, in timp
ce, continutul relativ redus de CaO (in general sub 10% pentru
cenusile din Romania) explica de ce acest tip de puzzolane nu
pot constitui, singure, un liant in procesul stabilizarii agregatelor
minerale, fiind necesara o activare in vederea declansarii reactiilor
hidraulice. In m&sura in care aceste raporturi nu sunt respectate,
devine de strict interes ajustarea amestecurilor agregat-puzzo-
lana cu un aport de var sau ciment, pentru asigurarea unei valori
a pH-ului = 12.5 care faciliteaza dizolvarea silicei, aluminei si
calcei legate sub forma de oxizi.

Rolul major al varului utilizat in amestecul de agregat-puzzo-
land-activator este acela de a concura la realizarea prizei liantilor
puzzolanici prin ridicarea pH-ului unei solutii apoase si facilitarea
solubilizarii componentilor siliciosi [1].

Reactiile vor fi cu atat mai intense cu cat cenusa va fi mai fin
macinatd, structura cristalind mai putin ordonatd, iar faza vitroasa
mai importantd. Formarea masei de cimentare se desfdsoara in
doud etape:

W formarea etringitului,
W dezvoltarea reactiilor puzzolanice generatoare de silicati si alu-
minati de calciu hidratati stabili.

in urma reactiei dintre sulfat, var si alumina care prezinta o
anumita solubilitate in functie de bazicitatea mediului de dispersie
are loc formarea etringitului:

3 CaSO, +3 Ca(0OH), + 2 Al(OH), —> Ca,[AI(OH),],. (SO,) . 26 H,0

Etringitul se dezvolta ca ace fine, dispuse in snopi, ceea ce fi
sporeste rezistenta altfel redusd. De asemenea, cristalizarea este
destul de izotropad, conferind liantului rezistentd mecanica sporitd,
o deformabilitate mai mare si o rezistenta la oboseald mai buna.

Formarea etringitului este potentata de continutul de sulfati,
cu atat mai nesemnificativd in cazul cenusilor de termocentrald
spalate (de ex: cenusile de haldd) sau al celor cu un continut
redus de SO,. Apa, prin spalare, elimina cea mai mare parte a sul-
fatilor, sulfatul de calciu, mai greu solubil mentinandu-se partial.

La un timp oarecare de la aceasta prima etapa (de formare
a etringitului), au loc, intr-o a doua etapa, formarea produselor
reactiilor puzzolanice, care se produc in urma adsorbtiei Ca(OH),
la suprafata granulelor de cenusa. Varul adaugat este mai efici-
ent sub forma de hidroxid de calciu, Ca(OH),, in timp ce adaosul
sulfatic este mai eficient sub forma de anhidrit, CaSO,.

in urma reactiei dintre silice si var, ia nastere silicatul de calciu
hidratat (CSH) de forma x.Ca0.Si0,.H,0, in care, valoarea lui ,x"
este cuprinsa intre 0.8 si 1.5, corespunzatoare unui tobermorit cu
cristalinitate inferioara fata de a celui rezultata in cazul hidratarii
cimentului Portland [2].

Aceasta aparitie mai tarzie a CSH este pusad pe seama des-
fasurarii lente a proceselor de suprafata (cenusa-var) si trecerea
in solutie a SiO,. Doar silicea in stare amorfa (vitroasa) prezinta
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solubilitate Tn apa, insa solubilitatea ei este foarte redusa in apa
purd si la temperatura ordinara. Dupd unii autori, solubilitatea
silicei ramane redusa in apa usor ionizatd pana la valoarea 11 a
pH-ului. La o alcalinitate a solutiei apoase de pH 12, solubilitatea
silicei creste la 2%, iar la o valoare de pH 12.4, la 4% [3].

Astfel, varul fiind o baza tare, in prezenta apei, confera siste-
mului un accentuat caracter alcalin, ceea ce conduce la cresterea
notabild a solubilitatii silicei si formeaza cu silicea in solutie hidro-
silicatul de calciu (CSH), principalul produs de cimentare.

in mod similar, privind alcalinitatea solutiei apoase, AlLO, re-
actioneaza in solutie cu varul, forméandu-se un aluminat de calciu
hidratat sub forma 4 Ca0.Al,0,.nH,0. Acest aluminat evolueaza
in functie de gradul de umiditate si de temperatura si manifesta
tendinta unei carbonatari rapide:

4 Ca0.Al,0,.nH,0 -----+C0, ——— 3 Ca0.Al,0,.CaCO,.nH,0

Dupa unii autori [4], se mentioneaza si formarea unui hidroa-
luminosilicat de calciu sub forma 2 Ca0.SiO,. AL,0,.H,0

Cei doi componenti mineralogici, ca rezultat al reactiilor dintre
SiO, si Al,O,din cenusa si var, reprezinta compusi de cimentare,
prezentand insolubilitate in apa si manifestand o capacitate de
intarire atat in apa, cat si in aer. Ca o concluzie, putem spune ca
liantii puzzolanici (cenusd-activator) sunt lianti hidraulici. Acesti
produsi de cimentare prezinta un proces de intdrire care se dez-
volta pe termen lung. Valorile rezistentelor mecanice timpurii sunt
reduse, spre deosebire de cele care se obtin pe termen lung si
care ating marimi considerabile. Acest mecanism se explica prin
viteza micd de fixare a CaO din sistem.

Activarea sulfatica se bazeazd pe combinarea sulfatului de
calciu (gipsul) cu elementele solubilizate in apa cu producerea, in
parte, a etringitului si, in mare parte, a hidroxidului de aluminiu
si a silicatului de calciu hidratat.

3. Rezultate experimentale

in cadrul programului experimental, au fost testate 6 ames-
tecuri ce au vizat 3 tipuri de cenusi, provenind de la trei termo-
centrale diferite: CET Govora, Doicesti si Giurgiu. Trebuie menti-
onat faptul ca referitor la sursa de provenienta a cenusilor de la
Doicesti (Fig. 2) si Giurgiu aceasta se refera la cenusi de halda, iar
in ceea ce priveste termocentrala Govora, a fost utilizata cenusa
certificatd conform SR EN 450-1:2012 ,Cenusa zburatoare pentru
beton”, avand ca domeniu preconizat utilizarea ca ,Adaosuri de
tip II pentru beton, mortar si pasta de ciment”.

Fig. 2 — Depozitul de cenusa Doicesti
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3.1. Formularea liantilor
Amestecurile testate au avut la baza urmatoarele tipuri de lianti:
C1 - cenusa CET Govora + activator (20% var)
C2 - cenusa Doicesti + activator (20% var)
C3 - cenusa CET Govora + activator (10% var - 10% sulfat de
calciu (produs de desulfurare CET Govora))
C4 - cenusa Doicesti + activator (10% var - 10% sulfat de calciu
(produs de desulfurare CET Govora))
Si
C5 - cenusa Giurgiu + activator (20% var)
C6* - cenusd Giurgiu (<0,063mm) + activator (20% var)

*in formularea liantului C6, cenusa de halda a fost in prealabil ,ac-
tivatd mecanic” prin macinare fiind folosita doar fractia sub 63um.

Pentru cenusa de Govora, respectiv Doicesti, finetea a pus in
evidentd urmatoarele valori:

CET Govora (SR EN 450-1:2012) CET Doicesti (halda)
sita (um) 90 63 90 63
treceri [%] 86,6 73 81 71,2
rest [%] 13,4 19

Fig. 3
a - aspect cenusa CET Govora
b - aspect cenusa CET Doicesti

3.2. Compozitia amestecurilor

Amestecurile agregat-liant, caracterizate printr-un schelet mi-
neral definit de sorturile 0/4mm si 4/8mm, agregat natural de
balastiera, in procente egale de 50% si matricile liante cenusa-
activator, asa cum au fost definite anterior C1 ... C6 (vezi 3.1.
Formularea liantilor), au urmarit punerea in evidenta a caracteru-
lui ,cimentoid” al diferitelor tipuri de cenusi in urma proceselor de
hidratare-intarire potentate de cresterea pH-ului in mediu hidric, in
baza mecanismelor de activare. Cantitatea de liant a fost de 12%
(cenusa-activator) raportat la agregatul natural (sort 0/8mm).

Fig. 4 - Incercidri mecanice pe corpuri de probs
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Densitatea amestecurilor in stare umeda a variat intre 2.170
si 2.246kg/m3.

3.3. Rezultate

Dupa confectionare, probele au fost decofrate la 24 de ore si
maturate pana la termenul de 28 de zile prin pdstrare in mediu
etans, termen la care au fost supuse la incercdri de incovoiere si
de compresiune (Fig. 4). Corpurile de proba au fost reprezentate
de epruvete prismatice de 4x4x16 cm.

Rezistenta la intindere prin incovoiere

Rezistenta la intindere prin incovoiere (R,) se stabileste dupa
relatia:

R, = 0.875x F//pp2  [daN/cm?]
Rezistenta la compresiune
Rezistenta la compresiune (R.) a fost testata prin aplicarea

unei forte uniform crescdtoare asupra unor fragmente de prisma
rezultate de la incercarea de incovoiere si calculata dupa relatia:
R=F/g  [daN/em?]

Rezultatele obtinute sunt consemnate in Tabelul nr. 1.

Fig. 5 — Aspectul materialului stabilizat in sectiune,
dupa incercarea la incovoiere
a. cenusa CET Govora + activator (20% var)
b. cenusa Doicesti + activator (20% var)

in problematica dimensionarii structurilor rutiere, criteriul
tensiunii de Intindere admisibild la baza stratului/straturilor din
agregate naturale stabilizate cu lianti puzzolanici este respectat
daca este indeplinitd conditia:

r radm
unde:
0, .. - tensiunea de intindere admisibild [MPa]
iar
o, ..m = R, (0,60 - 0,56 x logN,)
Asadar, in calculele de dimensionare a structurilor rutiere,

valoarea R ar trebui stabilitd experimental prin incercari de la-

borator si nu consideratd apriori in functie de tipul liantului si al

stratului (asa cum se considerd in prezent in normele de proiec-

tare — vezi PD 177), de exemplu:

B pentru strat de baza din agregate naturale stabilizate cu cenusa
Rti3601ile = 0,50 MPa;

Bl pentru strat de fundatie din agregate naturale stabilizate cu
cenusa R % = 0,30 MPa.
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rezistenta la rezistenta la intindere prin

Amestec compresiune incovoiere
[daN/cm?2] [daN/cm?2]

agregat + C1 - cenusa CET Govora + activator (20% var) 75 8.4

agregat + C2 - cenusa Doicesti + activator (20% var) 68 5.4

agregat + C5 - cenusa Giurgiu + activator (20% var) 20 -

agregat + C6" - cenusa Giurgiu (<0,063 mm) + activator (20% var) 40 -

agregat + C3 - cenusa CET Govora + activator (10% var - 10% sulfat de calciu) 73 8.4

agregat + C4 - cenusa Doicesti + activator (10% var - 10% sulfat de calciu) 37 0.1

Dupa cum se poate observa si din Tabelul nr. 1, valorile R, sunt
in functie de natura liantului, compozitia amestecului, tip de agre-
gat. in opinia noastra, o astfel de abordare este mai corecta [5].

4. Concluzii

in concluzie, aspectele teoretice si practice asa cum au fost
prezentate anterior, puse in evidentd prin teste de laborator, au
condus la cateva directii care confirma si intaresc ideea intelegerii
mecanismelor de activare a materialelor puzzolanice (cu referire in
cazul de fatd la cenusa de termocentrald), regdsindu-se totodata
ca utilitate Tn problematica dimensionarii si practicii rutiere. Astfel:

B priza si intdrirea liantilor puzzolanici - cenusa de termocentralad
asociatd intotdeauna cu un activator - consta in cristalizarea
silicatilor, aluminatilor si alumino-silicatilor de calciu hidratati
care se formeaza in mediu hidric si unde apa are un dublu rol in
acest proces prin solubilizarea/extragerea elementelor chimice
din puzzolane si realizarea structurii de intarire prin participa-
rea la formarea noilor compusi hidratati;

B puterea de dizolvare a apei este crescutd prin asigurarea unei
alcalinitati ridicate intr-o maniera omogena si constantd, ce po-
tenteaza trecerea in solutie a SiO, si AlLO,, deziderat realizat prin
addugarea unui activator. Addugarea de electroliti precum CaSO,,
CaCl,, NaS04, contribuie intr-o oarecare masura la acest proces;

B intotdeauna, formarea masei de cimentare se desfdsoara in
doud etape si anume: mai intdi, are loc aparitia etringitului,
pentru ca apoi sa se produca dezvoltarea reactiilor puzzolanice
generatoare de silicati si aluminati de calciu hidratati stabili.

W dupa formarea etringitului, 3 CaSO, +3 Ca(OH), + 2 Al(OH), —
Ca,[AI(OH),], . (SO,) . 26 H,O ca prima etapd, la un timp oa-
recare, are loc aparitia produselor reactiilor puzzolanice, luéand
nastere silicatul de calciu hidratat — CSH, respectiv aluminatul
de calciu hidratat CAH. Cei doi componenti mineralogici, ca re-
zultat al reactiilor dintre SiO, si Al,O,din cenusa si var, repre-
zintd compusi de cimentare, prezenténd insolubilitate in apa si
care manifesta o capacitate de intdrire atat in apd, cat si in aer,
astfel incat putem afirma, ca o concluzie, ca liantii puzzolanici
(cenusa-activator) sunt lianti hidraulici;

B activarea sulfatica este un factor favorabil care contribuie la
sporirea reactiilor de activare in care varul addugat este sub
forma de Ca(OH),, in timp ce adaosul sulfatic este mai eficient
sub forma de anhidrit, CaSO,,

B in cadrul programului experimental, a fost utilizat produsul de de-
sulfurare rezultat de la CET Govora sub forma CaSO,.2H,0 (gips);

W rezultatele testelor la compresiune R_si intindere prin incovoie-
re R, au aratat valori peste cele normate in cadrul tehnologiilor
de stabilizare, atat pentru cenusa provenind de la CET Govora,
cat si pentru cea de la Doicesti, ceea ce conduce catre concluzia
asupra activatorului - var - care poate fi redus ca dozaj pentru
amestecurile C1 si C2;

MW pentru cenusa provenind de la halda CET Giurgiu, rezultatele
incercarilor confirma dublarea valorilor rezistentelor la compre-
siune n cazul utilizarii procesului de activare mecanica (maci-
narea cenusii si cresterea suprafetei specifice/a finetii de ma-
cinare), tipul si dozajul activatorului in amestec fiind acelasi;

W din punct de vedere al utilizarii produsului de desulfurare, se con-
stata ca pentru amestecul ce a avut in componenta cenusa certi-
ficatd de la CET Govora, pentru care drept activator a fost folosit
varul, diferenta dintre valorile rezistentei la compresiune este
nesemnificativd in raport cu amestecul in care s-a folosit atat
activarea bazicd, cét si cea sulfatica - Ca(OH), si CaSO,.2H,0;

B nu acelasi lucru se poate afirma in cazul amestecurilor care au
avut drept liant cenusd de haldd activata provenind de la CET
Doicesti si unde se observa o diferentd semnificativa a valorilor
rezistentelor pentru cele doua tipuri de amestecuri: activator —
var si activator — var+produs de desulfurare (sulfat de calciu),
net inferioare in cel de al doilea caz. Acest fapt se datoreaza prin
aportul celor doua tipuri de activari (bazica si sulfaticd) la produ-
sul final de cimentare, mai ridicat in cazul celei dintai. Reducerea
dozajului de var poate fi considerat in acest caz principalul factor;

W valorile R, sunt in functie de natura liantului, compozitia amestecu-
lui, tipul de agregat, ceea ce reprezinta in opinia noastra o abordare
mai corectd in dimensionarea structurilor rutiere, decat alegerea
in mod acceptat a unor valori impuse prin normativele nationale.
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Andrei B. - Studiul fundatiilor rutiere tratate cu derivate hi-
draulice. Tezd de doctorat, U.T.C. Bucuresti 2006.

[21.

[3].
[4].

[5].

MARTIE 2021 I



drumuri  ANUL XXVII
poduri NR282

Inedit:

.V D.R.D.P. Timisoara
DIN ROMANIA [EE55 ’

Caii salbaticiti din Muntii Aninei, ingrijiti
de drumarii de la S.D.N. Caransebes

in activititile cotidiene de pe Drumul
national 57B, in zona localitdtii Oravita,
drumarii de la Sectia de Drumuri Nationale
Caransebes — DRDP Timisoara s-au intal-
nit deseori cu o herghelie de cai salbaticiti
care provin de la fostele exploatari foresti-
ere si miniere din zona Anina.

Iubitori de animale, angajatii de la
Districtele Oravita si Carasova impreuna
cu alti parteneri locali au cdutat solutii
pentru a putea hrani cabalinele in timpul
iernii. Dacd in general in zona de vest a
tarii, iarna nu este prea aprigd, zona Aninei
este, an de an, acoperita cu omat, creadnd
peisaje frumoase de sezon. Animalele au
iesit de multe ori la drumul national, mai
ales dupa ce drumarii au actionat cu sare
pentru combaterea poleiului. Cateva sdp-
tamani, drumarii s-au gandit cum ar putea
ajuta cabalinele si s-au folosit de resursele
proprii pentru a confectiona iesle sau hra-
nitori din lemn, activitatea acestora fiind
un hobby, pe langad activitatile de zi cu zi.

La finele lunii ianuarie, drumarii au mers
pregatiti in zona unde a fost vazuta herghe-
lia mai des si au amenajat, in afara zonei
de protectie a drumului national, in padu-
re, cateva locuri pentru hrand, unde au dus
baloti de fan, bulgari de sare si coceni de
porumb. ,Cunosc bine zona si m-am intélnit
deseori cu hergheliile. Nu ne-am apropiat
de ei, prezenta omului ii face oricum sa o ia
la galop. Impreund cu Ioan Popovici, seful
Districtului Carasova, si colegi de la SDN
Caransebes, ne-am gandit sa le asiguram
minimum de hrand iarna aceasta, tocmai
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pentru ca animalele sa nu mai ajunga pana
la drumul national. Am discutat cu prieteni,
colegi, am primit fan, porumb, sare. Am fa-
cut doud iesle si o hranitoare si am mers
in padure alaturi de colegii drumari de la
Districtul Carasova si am amenajat locuri-
le”, ne-a povestit ing. Cosmin Pepa, seful
Districtului Oravita. Pentru amenajarea
acestor puncte de hrana, drumarii care si-au
asumat aceasta sarcind de a hrani animalele
au luat in considerare si siguranta circulatiei
rutiere in zona si vor tine sub observatie ca-
balinele si in perioada urmatoare.

in judetul Caras-Severin, sunt cunos-
cute doua astfel de puncte de atractie, po-
pulate cu cai, dupa cum a declarat Mircea
Ciobanu, specialist cinegetic, intr-un inter-
viu pentru Radio Resita. Pe langa caii de la
Mdidan, care au beneficiat de bunavointa
drumarilor, existd herghelii in Parcul
Natural Portile de Fier, pe insula Ostrov, de

la Moldova Noud. Conform lui Ciobanu, her-
gheliile de cai au aparut in zone din Banatul
Montan, la Oravita si Anina. ,Sunt animale
folosite la exploatdrile forestiere, care au
fost abandonate dupa finalizarea lucrarilor.
Caii s-au adaptat destul de bine, au gasit o
zona de pasune intinsa in zona Bradetului,
pand aproape de Garliste. Au supravietuit
pe cont propriu, in salbaticie, s-au hranit
cu radacini, rizomi”, a precizat el.
Cabalinele au mai fost vazute si de pa-
sagerii de pe calea ferata Oravita - Anina,
cea mai veche cale feratd pe traseu mon-
tan din Roménia, dar si pe marginea dru-
murilor cu trafic intens din zonad. Asociatia
Wild Caras-Severin i-a surprins in poze,
de-a lungul anilor, dar caii sunt ,scumpi la
vedere” si rareori sunt vazuti in zone unde
apar si oameni.
Alina SABOU
D.R.D.P. Timisoara
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Seminar international privind transportul rutier
si sustenabilitatea mediului, la Cluj-Napoca

in perioada 20 - 22 octombrie 2021, la Cluj-Napoca, se va desfisura semina-
rul international ,Environmental Sustainability of Road Transport: Air Pollution,
Noise and Relationship with Energy Transition and Climate Change”, eveniment
care va aborda teme de interes major privind evaluarea si reducerea poluarii ae-
rului din cauza traficului rutier, respectiv performantele acustice si dezvoltarea
sustenabila a imbracamintilor rutiere.

Seminarul va avea loc la Grand Hotel Italia din municipiul Cluj-Napoca, in
cazul in care contextul international va permite acest lucru, respectiv online in
caz contrar, pe o platforma care va fi comunicata ulterior.

Evenimentul va fi organizat de catre: Comitetul Tehnic 3.4 al Asociatiei
Mondiale de Drumuri (PIARC), Facultatea de Constructii din Cluj-Napoca si
Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri - filiala Transilvania.

Primele doua zile vor fi dedicate prezentarilor si discutiilor pe marginea te-
melor abordate, iar in cea de-a treia zi, participantii vor efectua o vizita tehnica.
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imbatranirea infrastructurii de transport

Mariana GARSTEA
CEO Sixense Roménia

Infrastructura - coloana vertebrala a prosperitatii
unei tari. Solutii?

Infrastructura de transport a Romaniei are nevoie de
intretinere eficientd si proactiva pentru a-si continua functionarea
in conditii de sigurantd pe tot parcursul ciclului de viata.

Desi recunoastem importanta podurilor, siguranta acestora a
fost pusa sub semnul intrebarii in ultima perioada, deoarece in-
frastructura de transport existentd imbatraneste si nu este bine
intretinutd, o realitate cunoscuta de toti. Acest lucru este extrem
de problematic, intrucat cedarea podurilor poate provoca pierderi
semnificative umane si economice, provocand in acelasi timp per-
turbari de durata in retelele de transport.

in acest context, este important sa ne amintim ca majoritatea
podurilor construite dupa 1945 au fost proiectate cu o durata de
viaté de 50 - 100 de ani. Aceste poduri sunt operationale astazi,
in unele cazuri cu un semn de intrebare despre performanta lor
in materie de siguranta.
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De multe ori, incidente nefericite precum cel de la Genova, la
Podul Morandi, soldat cu multe pierderi de vieti omenesti, ne aduc
brusc aminte ca e nevoie de o grija pe termen lung in privinta
infrastructurii rutiere si feroviare.

Proiectul BRIME finantat de UE in 2001 a identificat ca podu-
rile autostrazilor din trei tari europene diferite (Franta, Germania
si Marea Britanie) prezintd deficiente la o ratd de 39%, 30%,
respectiv 37%, principala cauzd fiind coroziunea armaturi-
lor. Conform unui raport ARTBA din 2018 (American Road and
Transportation Builders Association), 1 din 3 poduri din Statele
Unite ale Americii intdmpind o problema sau alta si are nevoie de
cel putin o interventie de intretinere.

in cadrul planului de intretinere a podurilor, este uzual
s& se efectueze inspectii vizuale, cel putin o dat la 5 ani. in
Romania, incepand cu anii 2010, au existat incercari de ,auto-
matizare” a procesului prin implementarea Structural Health
Monitoring (SHM). A existat apoi o accelerare a procesului dato-
ratd constructiei de poduri cu lungime foarte mare, care incorpo-
reaza senzori si sisteme SHM, precum si modernizarea podurilor
mai vechi, ca urmare a cresterii sarcinilor luate in considerare in
codurile de proiectare structurala.
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Referinte: Testari statice si dinamice poduri Varianta de oco-
lire S&cuieni, Varianta de ocolire Bacdu, Varianta de ocolire
Suceava, urmdarirea comportarii structurale in timpul executiei
(monitorizare structurala in timp real prin celule de forta, ac-
celerometre, senzori de deplasare, marci tensiometrice) pod
Tarnava Coridor IV Pan European sectiunea Sighisoara-Coslariu,
Pod B14, Urmarirea comportarii structurale in exploatare Pod
AGIGEA, monitorizare structurala Hampton Roads Bridge -
Tunnel Expansion Project (SUA), analiza structurala, diagnostic,
proiectare SHM a podurilor suspendate ZARATE (Argentina),
evaluare structurald poduri autostrada M6 (Tailanda), in-
strumentarea si monitorizarea podului 0BR0O9 peste Etihad
Rail (Arabia Sauditd), inspectia ultrasonica si monitorizarea
vibratiilor a podului Ile de Ré (Franta), inspectarea si monito-
rizarea structurala a Brotonne Bridge (Franta), Monitorizarea
acustica a cablurilor de sustinere Tsing Ma Bridge (Hong-Kong),
Testare dinamica si statica Viaduct Marko (Ungaria) etc.

Autoritatile gestionare de poduri trebuie sa solicite decizii de
gestionare a activelor bazate pe date, pe evaluarea obiectiva,
cantitativa si fiabild a starii podurilor si, de cele mai multe ori,
inspectiile vizuale nu furnizeaza suficiente informatii pentru a sta-
bili un plan clar de masuri corective.

Ce este de facut in acest context? Care sunt provocdrile cu
care ne confruntam atunci cand vine vorba despre sanatatea
structurald a podurilor?

incercarea podurilor cu actiuni de proba -
testul suprem al sanatatii structurale

fncercarea podurilor cu actiuni de prob& devine din ce in ce mai
populard la nivel mondial pentru evaluarea podurilor, datorita avan-
tajelor pe care le oferd, atunci cand metodele analitice conventionale
nu pot capta capacitatea structurii in conditii de teren. Aceasta me-
toda este o practica la fel de veche ca ingineria podurilor si poate fi
aplicatd atat pe structurile noi, cat si pe cele existente.

Tncercarea, ce poate fi cu actiuni permanente (constante) si cu
actiuni de proba (variabile), reprezinta in cele din urma testul su-
prem ca podul se comportd asa cum a fost proiectat, deci ca este
construit sa reziste, pe de o parte. Iar pe de altd parte, in cazul
podurilor deja date in exploatare, este modalitatea cea mai efici-
enta de a afla care este gradul de uzurd al podului, precum si in
ce masura a fost acesta afectat de: incarcarile repetitive din trafic,
de factori nefavorabili externi, de depdsirea greutatilor maxime
ale vehiculelor angajate in traversarea structurii, de actiunea te-
renului din amplasamentul structurii si/ sau obstacolului traver-
sat, de corectitudinea lucrarilor de intretinere realizate anterior
sau chiar de anumite erori de executie.

ins3 care sunt provocarile si barierele pe care le intalnim in
teren? De ce nu se apeleaza mai des la profesionisti si se merge
pe solutii tehnice ce nu furnizeaza informatii relevante referitoare
la starea structurald reald? Care sunt solutiile pe care le avem la
dispozitie de fapt?

Céteva dintre provocarile identificate legate
de incercarea podurilor in practica:

W Respectarea cerintelor legale;

M Disponibilitatea vehiculelor de testare adecvate;

B Instrumentarea structurilor inalte;

B Lipsa unei proceduri pentru incarcare si descarcare;

ANULXxvi - drumuri
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B Alocarea unui interval de timp scurt procedurii de incercare a
podului;
B Rezultatele masuratorilor nu coincid cu valorile teoretice.

Provocarile reale pentru incercdrile cu actiuni de proba ale
podurilor provin din planificarea, proiectarea si bugetarea ex-
tins3, identificarea solutiei tehnice specifice structurii date
si a echipei specializate pentru astfel de lucrari si execu-
tarea incercarii.

A. Pentru a face fata provocarilor enumerate mai sus,
prezentam un proces de lucru clar pentru o testare cu
actiuni de proba:

I. inainte de incercarea cu actiuni de probi:

B Planificati, programati si organizati incercarea cu actiuni de
proba;

B Specificati si procurati instrumentatia necesara;

B Simulati sarcina de referintd pentru a determina vehiculul testat;

W Cunoasteti greutatea vehiculelor;

B Studiati structura podului si planificati lucrarile de instalare ale
instrumentatiei pentru incercare;

B Efectuati modelarea structurald si obtineti valori teoretice pen-
tru diferite etape de incarcare;

W Executati instalarea instrumentatiei pe structura podului;

W Executati o inspectie a podului;

II. in timpul incercérii cu actiuni de proba:
W Executati incercarea cu actiuni de proba a podului;

III. Dupa executia incercarii cu actiuni de proba:

B Executati o inspectie a podului dupa incercare;

B Analizati rezultatele incercarii;

B Rezumati rezultatele incercarii si elaborati raportul final.

Incurajam colaborarea si comunicarea fluida intre pro-
iectant si unitatile specializate care se ocupa de testarea
podurilor. De-a lungul timpului, am fost implicati in testarea a
numeroase poduri pe plan local, ceea ce ne-a permis sa vedem
situatii si scenarii diferite de colaborare. Munca noastra este
una colaborativa prin definitie, asa cd stim foarte bine deja ca
este esential s& vorbim aceeasi limba cu partenerii nostri, sd ne
asezam la aceeasi masa pentru binele proiectului si sa ajungem
la solutia cea mai potrivitd. Atunci cand aceasta atitudine de a
face echipa lipseste, este mult mai dificil s&8 cautédm impreuna
rezultatele cele mai bune.

Facem apel la autoritatile publice, alaturi de proiectanti
si constructori pentru ca aceste incercari cu actiuni de
proba ale podurilor sa fie tratate cu maxima seriozitate, sa
li se acorde importanta necesara, sa se exploateze bene-
ficiile reale pe care o astfel de lucrare profesionista, bine
planificata si corect gandita ni le aduce.

La ora actuald, studiile aratd ca ar dura zeci de ani pentru
anumite tari sa remedieze toate problemele existente in ceea ce
priveste podurile. Dar daca am planifica, proiecta si bugeta mai
bine de la inceput?

Expertiza Sixense Romania pe proiectele complexe de infra-
structurd ne legitimeaza sa fim un partener de incredere pentru
orice proprietar de infrastructurd care isi doreste o valoare mai
mare din proiectul sdu, precum si o structura sigurd si peste ani
si ani de zile.

MARTIE 2021 I




drumuri.  ANUL XXVl
poduri NRr.282

Comunitatea drumarilor si podarilor din Roméania deplange
pierderea unuia dintre profesionistii in domeniul proiectarii si ve-
rificarii structurilor de poduri, dl. inginer Toma T. Ivanescu, trecut
la cele vesnice la sfarsitul lunii martie.

Absolvent al Facultdtii CFDP in anul 1966, ing. Toma T.
Ivanescu s-a perfectionat profesional continuu, urmand o serie
de cursuri postuniversitare de ingineria drumurilor si podurilor
(1972-1973, Facultatea CFDP), cursuri postuniversitare pentru
formarea inginerilor consultanti (1986-1987, ASE), cursuri de in-
ginerie seismica, de limba engleza, de programare IT.

DIl. Ing. Toma T. Ivanescu a depus, timp de 55 de ani, o
munca titanicd in domeniu, ca angajat al IPTANA, unde a fost mai
intéi inginer proiectant, timp de 25 de ani, 10 ani - Director divi-
zie poduri; 6 ani - Director general adjunct tehnic. Intre 2007 si
2017, a fost administrator societate (membru CA) la IPTANA, iar
din august 2017 si pana in 2020, expert tehnic in cadrul IPTANA.

A fost membru al AGIR (Asociatia Generala a Inginerilor din
Romania), al APDP (Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri)
- Presedinte Comitet Tehnic D 3-Poduri; membru al Comisiei
nationale Comportare in Situ a Constructiilor. De asemenea, din
2004, a fost reprezentantul Romaniei in Comitetul Tehnic D 3 -
Poduri al AIPCR.

Trebuie amintit faptul ca dl. Ing. Toma T. Ivanescu a fost
membru al Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri de la
infiintarea acesteia; membru supleant al Consiliului filialei APDP
Bucuresti; membru supleant al Consiliului National APDP; mem-
bru activ al Comitetului Tehnic de Poduri sub diversele denumiri
din anul 1990 si Presedinte al acestui Comitet Tehnic din anul
2006. Totodatd, a fost membru al Consiliilor Stiintifice pentru pre-
gatirea Congreselor Nationale ale APDP din anii 1994, 1998, 2002,
2006 si 2010, precum si membru in Consiliul Stiintific al Revistei
Drumuri Poduri.

Nu in ultimul rand, in perioada 2000 - 2010, dl. Ing. Toma T.
Ivanescu a fost membru al Comitetului Tehnic din cadrul MLPAT
(MDRT) pentru atestarea expertilor si verificatorilor de proiecte
pentru drumuri si poduri.

A desfasurat o activitate sustinutd la proiectarea a zeci de
poduri si pasaje, la intocmirea a peste 300 de expertize tehnice
si studii de fezabilitate pentru poduri si pasaje peste autostrazi,
strdzi si rauri, precum si peste Dundre, fiind cel care a realizat,
in perioada 2000-2005, studiile de fezabilitate pentru podul sus-
pendat de la Braila, pentru poduri peste Dunare la Galati, Bechet-
Oreahovo, Calafat-Vidin. In aceeasi perioads, a realizat studiul de
fezabilitate pentru Autostrada de Centura Bucuresti Nord, precum
si SF, PT si DE pentru podul peste Mures la Lipova. Anterior, intre
1996 si 2000, realizase SF, PT si DE pentru podul pe DN64 km
13+ 914 peste Oltet la Falcoi.

A fost unul dintre autorii unor inventii si inovatii in dome-
niul structurilor de poduri si a participat la elaborarea mai mul-
tor standarde si normative de proiectare. Asigurarea calitatii in
constructii a fost principala preocupare a profesionistului Ing.
Toma T. Ivanescu astfel incét a verificat personal cca 500 de
proiecte pentru poduri la exigentele: Rezistenta si stabilitatea la
solicitari, Siguranta in exploatare si, respectiv, Sdndtatea oame-
nilor si protectia mediului.

Este un moment in care se cuvine sa amintim aici doud dintre
inventiile la care dl. Ing. Toma T. Ivanescu a fost unul dintre autori:
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Ing. Toma T. IVANESCU, IPTANA

1. STRUCTURA DE REZISTENTA LA PODURI, care se referd la structura
de rezistentd a podurilor realizata din grinzi prefabricate precomprimate
simplu rezemate si transformata in grinda continud printr-o antretoaza
puternica pe pile si culei de aceeasi indltime cu indltimea grinzii prefa-
bricate. Solutia conduce la reducerea indltimii de constructie la pasajele
denivelate in mod special. Aceasta solutie de structurd a stat la baza
proiectarii si executiei unui pasaj pe Autostrada Bucuresti-Constanta,
a celor doud pasaje denivelate pe DN 1 de la Baneasa si a celor patru
pasaje denivelate din cadrul proiectului ,Infrastructura rutierd de
acces la podul peste Dunare de la Calafat - Vidin”. 2. PROCEDEU DE
CONSOLIDARE SI LARGIRE A STRUCTURILOR DE PODURI. Procedeul
se aplica la structurile de poduri pe grinzi continue, cadre, arce si bolti
prin consolidarea cu ajutorul unor hobane sustinute de stéalpi si console
prinse cu ancore de structura existenta.

DI. Ing. Toma T. Ivanescu a elaborat peste 100 de referate
tehnice referitoare la comportarea podurilor in exploatare, intro-
ducerea de tehnologii si materiale noi precum si calibrarea nor-
melor tehnice de proiectare tinand cont de eurocoduri. Aceste
referate au fost prezentate la congresele APDP si publicate in do-
cumentele congreselor si in Revista Drumuri Poduri.

in cadrul S.C. IPTANA, dl. Ing. Toma T. Ivinescu a elaborat si
coordonat activitatea de elaborare a unui mare numar de proiecte
de poduri, dintre care amintim:

a) Pod pe DN 12C km 47 + 455 peste paraul Neagra, in
localitatea Neagra, avand 3 deschideri de cate 18 m cu su-
prastructura alcatuitd din grinzi prefabricate precomprimate cu
cabluri si infrastructura realizata din pile cu elevatia lamelara
si culei masive cu fundatia directd. Este primul pod proiectat in
totalitate de Ing. Toma T. Ivanescu, in anul 1967;

b) Poduri pe autostrada Bucuresti - Pitesti peste raul
Ciorogarla, raul Sabar, raul Arges si pasaje pe autostrada
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peste calea feratd Bucuresti - Giurgiu si calea feratd Bucuresti
- Craiova. Pasaje peste autostrada Bucuresti — Pitesti:
14 pasaje, avand suprastructura alcatuitd din fasii cu goluri si
infrastructura din pile cadru realizate din elemente prefabricate
si culei divan (bloc din beton armat pe pernd din balast) sau
culei inecate. Un pasaj are partea carosabila de 4,70 m; 6 pa-
saje au partea carosabild de 6 m; 7 pasaje au partea carosabild
de 7,80 m; 2 pasaje la nodurile rutiere au partea carosabila
de 7,80 m si suprastructura realizata din grinzi prefabricate
precomprimate. La pasajele denivelate peste autostrada s-au
proiectat si realizat pentru prima data fasii de 18,00 m;

c) Pod pasaj peste paraul Cuejd si pasaje denivelate peste
strazile adiacente, avand deschiderea centrald de 27 m si des-
chiderile marginale de cate 16 m. Deschiderile marginale au
suprastructura realizata din grinzi prefabricate precomprimate
cu indltime redusa de constructie;

d) Pod peste raul Ialomita, pe DN 1 km 36 + 308, pe sensul
de circulatie Ploiesti — Bucuresti, proiectat in anul 1971, ca pod
pe un sens de circulatie al DN 1 largit la 4 benzi de circulatie.
Podul are suprastructura realizatd din grinzi prefabricate pre-
comprimate amplasate in curbd;

e) Pod pe drumul judetean 676 Goranu — Galicea Mare,
peste coada lacului Topolog, avand 9 deschideri de cate 18 m,
cu suprastructura realizata din fasii cu goluri si infrastructura
pe pile cadru cu fundatia indirecta pe piloti forati de diametru
mare si culei masive;

f) Pasaj denivelat pe DN 1 la km 12 + 384 peste CF de cen-
turd si drumul de centurd al municipiului Bucuresti, avand 9
deschideri de cate 12, m cu suprastructura realizata din fasii cu
goluri. Din cauza degradarilor aparute la suprastructura si in-
frastructura, a intocmit un proiect de consolidare in anul 1990,
transformand suprastructura in grinda continua;

g) Pasaj denivelat POD GRANT, care constituie singurul pasaj
denivelat ce asigura toate relatiile prin viraj dreapta fara con-
flict de circulatie. Pasajul pe traseul principal are suprastruc-
tura realizatd pentru cate doud benzi de circulatie auto si o linie
de tramvai pe sens. Suprastructura este din grinzi prefabricate
precomprimate cu armatura aderenta si grinzi prefabricate
precomprimate cu toroane. Grinzile sunt continuizate in sens
longitudinal prin noduri de cadru. S-au realizat pentru prima
datd in tard grinzi prefabricate tronsonate precomprimate cu
lungimea de 30,60 m si indltimea de 1,10 m. Infrastructura
pasajului este pe pile cadru cu 2 sau 3 stalpi, cu fundatii di-
recte sau indirecte (barete) in zona galeriei de metrou. Grinzile
prefabricate tronsonate cu lungimea de 30,60 m si indltimea
de 1,10 m au fost folosite la multe dintre pasajele proiectate si
construite la intersectiile cu cdi ferate;

h) Pod peste raul Dambovita la Lunguletu, pe DJ 711 A,
inclusiv corectia unei meandre a raului Dambovita;

i) Peste raul Putna, la Mircesti, pod cu cinci deschideri de
cate 33 m, cu infrastructura avand fundatiile indirecte pe piloti
forati de diametru mare;

j) Pod peste canalul de legatura in portul Constanta Sud
- Agigea, avand o deschidere de 105 m, cu suprastructura
alcdtuita din grinzi metalice cu zdbrele cu calea jos, cu plate-
laj realizat dintr-o placa ortotropa, fara contravéantuiri la talpa
superioara;

k) Pod peste raul Dambovita la Tatarani, pe drumul comunal
Tatarani - Gheboieni, pod avand 5 deschideri de cate 21 m, cu
suprastructura realizatd din grinzi prefabricate precomprimate
cu armatura aderenta;
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I) Proiecte tip pentru: suprastructuri din grinzi prefabricate pre-
comprimate cu lungimea de 24 - 40 m varianta grinzi mono-
bloc; cintre pentru poduri boltite;

m) In cadrul proiectului ,Irigatii in zona Kirkluk - Adhaim
din Iraq” - a proiectat poduri a cdror suprastructura a fost

realizatd din fasii cu goluri executate pe santier, in tipare me-
talice la care transferul fortei de precomprimare s-a realizat
lent;

n) Pod peste Jiul de Vest pe DN 66A km 14 + 211 la Lupeni
- arc cu calea sus in conlucrare cu tablierul, avand deschiderea
de 66 m;

0) a coordonat elaborarea proiectelor in faza SF + PT +
DE pentru podurile si pasajele denivelate pe si peste
Autostrada Bucuresti — Constanta; sectoarele Bucuresti
- Fetesti — Cernavoda;

B SF - Autostrada Bucuresti - Brasov, sectorul Comarnic -
Predeal;

B SF - Autostrada de Centurd Bucuresti Sud;

B PT + DE - Autostrada Brasov - Cluj - Bors, sectoarele Tg.
Mures - Cluj - Bors;

B SF, PT si DE - Pasaje denivelate pe DN 6 la km 316
(Ghelmegioaia) si km 540 + 800 la Remetea Mare, avand lun-
gimea de 435 m;

W SF, PT si DE pentru reabilitare poduri si pasaje denivelate am-
plasate pe drumurile europene.

DI. Ing. Toma T. Ivanescu a elaborat peste 330 expertize
tehnice pentru poduri aflate in exploatare dintre care mentionam:

B Pasaj denivelat Podul Grant in municipiul Bucuresti;

B Pod Decebal peste raul Somes in municipiul Satu Mare;

B Pod Golescu peste raul Somes in municipiul Satu Mare;

B Viaduct Catusa — municipiul Galati;

H Pod peste raul Siret la Galati;

W Pod peste raul Siret la Holt pe DN 2F km 3 + 614;

B Pod peste raul Siret la Adjudu Vechi pe DN 11A km
44+585;

H Pod pe DN 3B peste Canal la Calarasi.

Standardele si normativele de proiectare la elaborarea
carora a participat Ing. Toma T. Ivanescu sunt urmatoarele:

B STAS 1545 - Poduri pentru strazi, sosele si pasarele. Actiuni;

B STAS 10101/0B - Actiuni in constructii. Clasificarea si gruparea
actiunilor pentru podurile de cale ferata si de sosea;

B Normativ pentru calculul podurilor la actiuni seismice;

B Normativ pentru calculul hidraulic al podurilor si podetelor;

B Normativ departamental privind calculul si alcatuirea podurilor
de sosea cu suprastructuri din beton armat si beton precom-
primat;

B Normativ privind alcatuirea si executia pilotilor forati de dia-
metru mare.

Am enumerat principalele repere din activitatea Ing. Toma T.
Ivanescu, o activitate prolificd ce dovedeste dedicarea totald a

acestui profesionist in domeniul Drumurilor si Podurilor.

UN EXEMPLU PENTRU NOILE GENERATII, PENTRU
TOTDEAUNA IN AMINTIREA NOASTRA!
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Aspecte privind proiectarea si montarea
aparatelor de reazem la poduri

Prof. Dr. Ing. Mihai ILIESCU

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Dr. Ing. Carol SZASZ
SC DRUMEX S.R.L. Cluj-Napoca

in lucrare se prezintd aspecte privind proiectarea si montarea aparatelor de
reazem la structurile de poduri, respectiv semnalarea unor greseli de proiectare
sau de executie relevate in cadrul unor lucrari de expertiza tehnica asupra unor
poduri. Buna cunoastere a conditiilor de montaj si respectarea lor cu maxim pro-
fesionalism pot evita aparitia unor disfunctionalitati in exploatare, remedierile
ulterioare in cazul aparatelor de reazem fiind costisitoare si dificil de realizat.

1. Introducere. Date generale

Cu exceptia cazurilor de rezemare directa
si @ monolitizarii in noduri de cadru, la ma-
joritatea structurilor de poduri, transmiterea
incarcdrilor de la suprastructura la elemen-
tele infrastructurii se realizeaza prin inter-
mediul aparatelor de reazem. Drept urmare,
nefunctionarea corespunzatoare sau iesirea
din lucru a acestor elemente poate genera
disfunctionalitati si chiar degradari majore
ale elementelor structurale principale.

Lucrarea fisi propune sda semnaleze
unele aspecte constatate in cadrul realizarii
unor expertize tehnice, referitoare la apa-
ratele de reazem. Conditiile de proiectare
ale acestor elemente se regasesc in stan-
dardul SR-EN-1337-3/2005 Aparate de
reazem pentru structuri si nu ne propunem
in prezenta lucrare prezentarea integrala
sau centralizarea acestora, ci consemnarea
unor deficiente mai des intalnite la lucrarile
aflate in executie sau exploatare, a caror
existenta ar fi putut fi evitata prin respec-
tarea unor principii elementare.

Astfel, pe langa conditiile privind ca-
pacitatea portantd a acestor aparate
(reactiunile maxime si minime acceptate)
si specificatiile privind deplasarile si rotirile
maxime, un aspect important il reprezinta
asigurarea planeitatii suprafetei de reze-
mare si a paralelismului intre fetele ele-
mentelor de contact.

| ~24.00

Daca in cazul aparatelor de reazem sfe-
rice, de tip oald, sau a rulourilor simple,
lipsa de paralelism longitudinal intre placile
de rezemare aferente grinzii si infrastruc-
turii poate fi compensata prin mobilitatea
aparatului, In cazul majoritatii aparatelor,
acest paralelism trebuie asigurat in vederea
unei cadt mai bune comportari in exploatare.

2. Prezentarea unor
disfunctionalitati intalnite

CAZUL 1 - Deplasarea aparatelor si
iesirea din lucru a acestora la un pod
in exploatare

Podul in cauza este cu trei deschideri
si are suprastructura realizata pe primele
doua deschideri cu grinzi din beton armat
precomprimat monobloc, avand lungimea
de 24,00 m si indltimea de 1,03 m, dispuse
la o distanta de 1,22 m interax.

Grinzile sunt solidarizate cu ajutorul pla-
cii din beton armat de la partea superioara,
iar in sens longitudinal, s-a realizat conti-
nuizarea suprastructurii prin executia unor
articulatii la nivelul placii - in zona pilelor.

Rezemarea grinzilor cu lungimea de
24,00 m s-a facut prin intermediul apa-
ratelor de reazem din neopren armat, cu
dimensiunile identice de 200x300x41 mm.
Conform detaliului, aparatele de reazem
au fost montate pe un strat de mortar.
Grinzile se reazemad pe partea superioara
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0.05/24.00 = 0.21% - intre cote cuzineti

contrasageata

Figura 1 - Schema de rezemare si panta longitudinala
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a aparatului prin intermediul placilor inglo-
bate la turnarea acestora.

La aceastd structurd s-a putut observa
o0 contrasdageata mare a grinzilor, care,
combinata cu panta longitudinala (0,21%
- Figura 1), creeazd o pantd peste 1% in
zona de rezemare a grinzilor pe aparat.

Figura 2 - Contrasageata (comparabila
cu grosimea talpii - 12 cm) genereaza
pante la capetele grinzilor

Figura 3 - Lipsa de paralelism intre
placa din grinda si suprafata cuzinetului

Rezemarea directd a grinzilor pe a treia
deschidere a transformat reazemele de pe
pila a doua in reazeme fixe. Ca urmare, toate
deformatiile longitudinale aferente grinzilor
de 24,00 m de pe cele doud deschideri, au
fost transmise la prima culee, unde aparatele
cu indltimea de 41 mm nu au putut prelua de-
plasarea. Deoarece aceste aparate erau su-
puse efectului de pang, ele se puteau deplasa
doar spre fata culeei, iesind de sub grinda.

Figura 4 - Aparat de reazem deplasat
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La unele aparate de reazem s-au consta-
tat mici deplasari de pe pozitie (alunecari la
partea superioara) si rezemare neuniforma
(lipsa contactului pe intreaga suprafata), fe-
nomen favorizat de efectul de pana.

Figura 5 - Grinda alunecata la un aparat
fixat la partea inferioara cu mortar

Figura 6 - Lipsa contactului pe in-
treaga suprafata de rezemare

ot e

Figura 7 - Solicitarea excentrica a
aparatului. Lipsa partiala a contac-
tului

Pentru problemele mai sus prezentate
s-au identificat drept cauze principale ur-
matoarele:

Bl Reactiunea insuficientd, in special pe pe-
rioada lipsei cdii pe pod;

B Valoarea deplasdrii maxime permisd de
aparat insuficientd, necorelata cu efec-
tele precomprimarii, contractiei betonului
si curgerii lente. Fenomenul a fost favori-
zat si de schema statica, care probabil nu
a functionat conform estimarilor;

W Panta longitudinald cumulata cu efectul
dat de contrasageti - Lipsa amenajarii
corespunzatoare a paralelismului fetelor
de contact ale aparatului.

Solutiile de remediere propuse au fost:

B Repunerea pe pozitie si blocarea alune-
carii aparatelor;

B Schimbarea tipului de aparat la culeea
unde deplasarea maxima a acestora era
depasita;

® Inlocuirea aparatelor degradate (cu
deformatii in plan, striviri si tdieturi ale
neoprenului);

B Prevederea unor pldci cu grosime varia-
bild (pene) pentru asigurarea paralelis-
mului fetelor la repunerea pe pozitie a
grinzilor.

CAZUL 2 - Montarea unui aparat de
reazem tip oala la o grinda cu placa de
rezemare deplasata

Aparatul de reazem montat sub grinda
centrald a unei structuri s-a montat in
conditiile in care placa inglobata in grinda
era deplasata si rotita fatd de axul longi-
tudinal - Figura 8. Ca urmare, aparatul a
suferit deformatii peste cele admisibile,
ajungandu-se la realizarea contactului din-
tre placile metalice - Figura 9.

Solutia de interventie a constat in in-
locuirea aparatului de reazem cu unul re-
alizat la comanda speciald, avand placa
superioara corelata cu pozitia placii inglo-
bate in grinda.

Figura 8 — Aparat montat sub grinda
cu placa inglobata deplasata
(vedere ansamblu)

ANULXxvil | drumuri
NR.262 |poduri

Figura 9 — Aparat montat sub grinda
cu placa inglobata deplasata (detaliu)

CAZUL 3 - Amplasarea incorecta in plan
si neasigurarea planeitatii aparatelor
de reazem din neopren la grinzile unei
structuri pe grinzi postcomprimate.

La podul in cauza s-a constatat (dupa
faza de montaj si solidarizare a grinzilor)
ca aparatele de reazem aferente cuzinetilor
de pe culee nu au asigurat paralelismul
intre fetele de rezemare (placile metalice
ale cuzinetului si grinzii), iar la unele apa-
rate s-a constatat cd rezemarea nu are loc
pe intreaga suprafatd a pldcii cuzinetului,
sub acestea fiind introduse, local, pene
pentru compensarea diferentelor de para-
lelism - Figura 12.

Totodatd s-au consemnat aparate mon-
tate dezaxat in raport cu grinzile — Figura 13.

Solutia de interventie a constat in ri-
dicarea structurii cu prese, madsurarea
diferentelor de planeitate, confectionarea
si montarea unor placi compensatoare de-
dicate fiecarui aparat. La repunerea pe rea-
zeme, s-a verificat, totodata, si asigurarea
centrdrii aparatelor in raport cu grinzile.

B

-

Figura 12 - Introducerea de pene sub aparat / Figura 13 — Aparat dezaxat
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Figura 14, 15 - Sisteme de montaj a preselor pentru ridicarea suprastructurii

3. Recomandari privind
proiectarea si executia

Pentru evitarea unor situatii asemana-
toare cazurilor prezentate, la proiectarea
si montajul aparatelor de reazem se reco-
manda abordarea cu profesionalism a ur-
matoarelor etape:

B Dimensionarea corespunzdtoare din
punct de vedere al reactiunilor, deplasa-
rilor si rotirilor necesare;

W Montarea aparatelor la orizontald, pe un
pat de mortar (daca este cazul);

B Montarea pe cuzinet a unor placi metalice
cu limitatori de alunecare. Aceste placi
trebuie fixate corespunzdtor (in ceea ce
priveste aderenta si planeitatea);

B La punerea pe pozitie se va respecta
temperatura recomandatd de montaj a
mediului ambiant. Se vor evita lucra-
rile la temperaturile extreme, iar daca
acest lucru nu este posibil din motive de
asigurare a continuitatii lucrarilor, se va
prevedea ridicarea si repunerea pe rea-
zeme a structurii finale, la o temperatura
optima;

B Asigurarea accesului pentru vizionarea in
cadrul programului de urmarire a com-
portarii in timp;

B Prevederea de placi compensatorii sub
grinzi, care sa tind cont atat de pantele
rezultate din diferentele de cotd ale apa-
ratelor, cat si de panta obtinuta din con-
trasageata grinzilor;
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W Prevederea prin proiect a zonelor de dis-
punere a preselor de ridicare a structu-
rii si dimensionarea corespunzdtoare a
antretoazelor pentru realizarea acestei
operatiuni.

La suprastructurile de poduri realizate
din grinzi prefabricate dispuse joantiv,
fard antretoaze, operatiunea de ridicare
a suprastructurii in vederea interventiei
la aparatele de reazem este dificil de re-
alizat, in lipsa unor puncte bine stabilite
pentru montarea preselor. in lipsa unei le-
gaturi transversale puternice pe zona de
reazem, ridicarea suprastructurii se poate
executa prin dispunerea unui numar mare
de prese (céte o presa aferenta fieca-
rui capat de grinda) sau cu ajutorul unor
grinzi aditionale (de rezemare provizorie),
dispuse transversal la intrados, la cape-
tele deschiderilor. De cele mai multe ori,
pentru aceste sisteme de ridicare nu sunt
amenajate, din proiectare, zone pentru
dispunerea/rezemarea lor si sunt necesare
executia unor esafodaje puternice sau re-
alizarea unor cuzineti atasati infrastructu-
rilor existente - Figurile 14, 15.

4. Concluzii

Proiectarea si executia sistemelor de
rezemare a structurilor de poduri trebuie
sd se faca cu o mai mare responsabilitate,
pentru evitarea aparitiei unor situatii ne-
dorite, de tipul celor descrise mai sus. in

acest sens, la proiectarea lucrarilor trebuie
urmaritd respectarea standardelor exis-
tente iar in executie, aplicarea cu strictete
a reglementarilor si conditiilor de punere in
opera prevazute in Caietul de sarcini si in
Fisa tehnicd a produsului.

Dupd darea in exploatare si demara-
rea programului de urmarire curentd, se
va acorda o atentie deosebita la verificarea
starii si pozitiei aparatelor de reazem, iar
unde sunt necesare lucrari de intretinere,
se va implementa executia lor.

Remedierea in exploatare a defici-
entelor constatate la aparatele de reazem
este de cele mai multe ori dificil de realizat
si foarte costisitoare. Pe langa aspectele
tehnicoeconomice, se adauga, de cele mai
multe ori, introducerea unor restrictii de
trafic, masuri ce au impact direct asupra
utilizatorilor.
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Acoperirea Dambovitei' (1)

Ing.-Sef Constantin Catuneanu
Asistent la Scoala Politechnica Bucuresti

inainte de a incepe istoricul si descrierea executarii planseului,
cred necesar a lamuri o chestiune, anume aceia a oportunitatii
si utilitdtii acestei lucrari. Pentru a putea raspunde complet, la
aceasta intrebare, rog a mi se permite o mica digresiune, facand
o incursiune in domeniul urbanistic.

Urbanistica moderna clasificd orasele din punctul de vedere al
trasarii si circulatiei in 2 mari categorii:

1. Orase construite in sistemul dreptunghiular.

2. Orase construite in sistemul radial circular.

Sistemul dreptunghiular se compune dintr’o serie de strazi pa-
ralele cu o directie oarecare si o alta serie de strazi perpendiculare
pe precedentele.

Sistemul radial circular consta dintr’o serie de strazi radiale, ce
sunt in genere arterele de penetratie in oras, un fel de prelungire
a soselelor din afara. Celelalte strazi sunt arce de cerc. Aceste
cercuri formeaza unele ringuri din marile orase.

Bineinteles, cad aceste figuri, nu trebuesc sa fie perfecte din
punct de vedere geometric, adicd arterele radiale sa fie concu-
rente, ci sa debuseze intr'un mic cerc sau ring poligonal, sau
daca orasul e mic, o piatd centrald, caci altfel circulatia n‘ar mai
fi posibila.

Sunt si orase cu structura mixta, avand o portiune in sistemul
dreptunghiular si alta in sistemul radial circular.

Dintre aceste doud sisteme, sistemul dreptunghiular are multe
neajunsuri si anume:

a) Inconvenient de circulatie. Circulatia nu e bine ghidata pe o
arterd principald, circulatia se grupeaza pe diferite artere pa-
ralele pe cand in sistemul radial circulatia se face pe arterele
radiale si ringuri;

b) Distantele de parcurs in sistemul dreptunghiular sunt de obi-
ceiu mai mari ca in sistemul radial, mergandu-se totdeauna pe
o artera intr'un sens, urmand apoi o directie perpendiculara,
pe cand in sistemul radial cea mai scurta distanta, este par-
cursa pe o raza cat mai apropiata de directia cautata, apoi pe
un arc de cerc;

c) Dificultsti de orientare. in sistemul dreptunghiular orientarea e
foarte dificild. Foarte usor se confunda o strada cu alta.

d) Un defect de ordin estetic. Orasele dreptunghiulare sunt mo-
notone iar arterele in care ochiul priveste in infinit produc o
impresie nepldcuta. Dupd parerea unanima a urbanistilor, stra-
zile trebuesc sa aiba pe cat posibil forme putin curbe pentru
ca privirea sa poatd avea un ecran de proiectare al statuilor,
edificiilor etc.

Singurul avantaj care ar pleda in favoarea sistemului drept-
unghiular e usurinta de parcelare, putand obtine loturi dreptun-
ghiulare. Dar acest desavantaj necompensand inconvenientele lui,
tragem concluzia ca acest sistem poate fi considerat ca perimat.

ABRCwWL BIORRERT
PLAN BIRECTOR

SISTEMATINARE

Fig. 1 — Planul de sistematizare al Capitalei

Din fericire Bucurestiul nostru se preteaza foarte bine la o sis-
tematizare radiald. In noul plan de sistematizare arterele radiale
sunt: Soseaua Kiseleff, Calea Floreasca Dorobanti — Calea Mosilor,
Bulevardul Ferdinand, Cotroceni — Obor, Soseaua Pantelimon,
Calea Dudesti, Bulevardul Maria, Calea Rahovei, 13 Septemvrie,
Calea Grivitei etc. Legdtura dintre aceste artere, exceptand cele
din directiunea Est-Vest, adicd Cotroceni — Obor se face cu mare
greutate.

in directiunea Nord-Sud circulatia e aproape imposibila.

Toata circulatia se incurca in labirintul de strazi din centrul Sf.
Gheorghe - Hale - Posta.

Exista un ring poligonal, care trasat si largit, rezolva complet
aceastd problema, inel inchis intre piata Mihai Voda Bulevardul
Maria - Prelungirea Bulevardului Bratianu care inconjoara centrul
orasului, si din al carui traseu face parte si portiunea Dambovitei
acoperite.

Inelul II. Prin Str. Romand - Bulevardul Dacia - Str. Palade
- Traian - Piata Maresal Joffre, Principesa Maria - Str. Berzei.

Inelul III. Soseaua actuald Bonaparte - Basarab, Stefan cel
Mare - Mihai Bravu - Dealul Piscului - Sebastian Crangasi.

Inelul IV. Un inel de centurd, mai mult pentru legatura co-
munelor suburbane.

1 Sedinta XIX-a I. B. C. D., din 17 Decembrie 1936, sub presedintia d-lui prof. ing. Gr. Stratilescu. Extras din Buletinul

I.B.C.D, nr. 4-6, aprilie-iunie, Bucuresti 1937
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in afaré de problema circulatiei in interiorul orasului, noul plan
de sistematizare era chemat sa rezolve si o alta problema de
circulatie. Bucurestiul nu este numai metropola Roméaniei Mari.
Prin pozitia sa la intersectia marilor artere de circulatie ale lumii,
tinde sa devie un centru de transit international.

Existd numeroase proiecte internationale de autostrade si de
linii aeriene ce trec prin Bucuresti.

intr'o conferint3 recentd d-I inginer Mihalache, Directorul General
al Drumurilor, a aratat ca modernizarea soselelor noastre trebuesc
studiate in cadrul circulatiei internationale. Asa de exemplu Soseaua
Oradea - Bucuresti - Oltenita — Constanta face parte din Soseaua
internationald Londra - Istambul. Soseaua Bucuresti — Cernauti
reprezinta o importanta legatura intre Polonia si Balcani etc.

Din suprapunerea celor 2 principii de a realiza artere de lega-
turd si artere de transit s'a ajuns la planul actual de sistematizare,
ce pare s& rezolve in mod fericit problema circulatiei. (In fig. nr.
1 in stanga legendei se vede schematic trasat prin arce de cerc
si inele, arterele principale ce ar corespunde principiilor expuse).

Deci prin acoperirea Dambovitei, nu s’a realizat numai o artera
cu aspect monumental si satisfacerea unor necesitati de ordin
igienic, prin creare de spatii verzi.

in lumina consideratiilor de mai sus, problema acoperirii
Dambovitei, devenea nodul gordian ce trebuia tdiat pentru buna siste-
matizare a Bucurestiului si asigurarea circulatiei intre arterele radiale.
Istoric
in anul 1934 in luna Octomvrie, Prim&ria Municipiului
Bucuresti a hotarit executarea lucrarii printr'o licitatie-concurs.

Concurentii trebuiau sa Tnainteze si un proiect complet care
trebuia sa@ indeplineasca urmatoarele conditiuni:

1. Constructia sa fie din beton armat si s@ acopere Dambovita
pe o latime de 32 m si o lungime de 635 m, adica dela podul
Senatului pana la podul Serban-Voda.

. Constructia trebue sa asigure debuseul Dambovitei pe partea
centrald, si sa permita inscrierea a 4 gabarite, cate 2 de fiecare
parte a raului pentru a permite trecerea unor metropolitane de
5,50 m indltime si 4,50 m latime.

. Sa fie calculate pentru urmdtoarele sarcini:

a) O sarcind permanenta echivaland cu o incdrcare de pavaj si
pamant de 0,50 m indltime;

b) Compresoare de 23 tone, lucrand in sens longitudinal, trans-
versal sau oblic in pozitiile cele mai defavorabile pentru fi-
ecare piesa;

¢) Siruri de camioane de 12 tone fiecare, cate vor incape, asa
ca sa conduca la incarcarea cea mai defavorabil3;

d) 4 linii de tramvai, liniile putdnd avea o pozitie centrald sau
pe deschiderile laterale, reprezentate prin osii la distanta de
2,50 m si de 12 tone intensitate.

in spatiile libere, incarcéri de aglomeratiuni de oameni de 500

kg/mp. Incércérile sunt luate, din proiectul de circulard Roman3

din 1919, elaborat de o Comisiune de ingineri sub presedintia
d-lui profesor Ion Ionescu, si dupd care se calculasera si celelalte
poduri din Bucuresti, executate dupa razboiu precum: Cotroceni,

Schitu Magureanu, Serban-Voda. Ca norme de calcul pentru beton

armat, s’a ales circulara Germana din 1932.

Conform acestor prescriptiuni incarcarile de mai sus se spo-
resc din cauza impactului (coeficientului dinamic) cu 40% pentru
dald, 30% pentru grinzi si nervuri.

Fiecare concurent trebuia sd prezinte un proiect care sa inde-
plineasca conditiunile expuse mai sus, aratand pretul pe m de
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constructie (pe 32 m ldtime) si cuprinzand toate lucrarile precum:
sapaturi simple, sapaturi cu epuisment, fundatii pe piloti, culei, grinzi,
nervuri, planseu, sapa de asfalt si orice alte lucrari neprevazute,
neadmitandu-se niciun spor, pentru orice dificultati s'ar ivi ulterior.

Proiectele au fost examinate de o Comisiune sub presedintia
d-lui inginer Gh. Filipescu, profesor de rezistenta materialelor la
Scoala Politechnica din Bucuresti.

in urma referatului d-lui profesor Filipescu, lucrarea s’a adju-
decat asupra Soc. «Via» dupa proiectul intocmit de subsemnatul,
in colaborare cu distinsul meu camarad si prieten d-I inginer sef
Corneliu Antoniu.

Avéand in vedere importanta lucrarii, Primdria Municipiului, a
insdrcinat pe d-I profesor Filipescu si conferentiar Aurel Beles cu
verificarea proiectului de executie si controlul executiei lucrarii,
iar Societatea constructoare, ne-a insarcinat tot pe noi cu darea
indicatiilor necesare de ordin general si intocmirea detaliilor de
executie.

Descrierea contractului

Contractul incheiat intre Primdrie si Soc. executoare devine
un contract unic in felul sdu, asi putea zice un model de contract
pentru orice administratie publica.

Contractul prevede o serie de conditiuni, ce nu-si gasesc ase-
madnare decat in legile draconice de pe vremea lui Solon si toate
in avantajul si pentru acoperirea oricarui risc pentru Primarie.

in rezumat contractul prevedea urmatoarele:

Antrepriza se obligd a executa 635 m. 1. planseu (dela
podul Serban-Vodda - podul Senatului) pe pretul mediu de
74.992 lei/m.l., adica 2343,50 lei/m.p., pret in care se cuprind
toate lucrarile, afara de pavaj, ceea ce inldtura dela inceput orice
spor pentru lucrdri suplimentare sau neprevazute.

Primdria se obliga a face plata in rate, paralel cu mersul lu-
crarii, dar prevedea cd intarzierea cu plata acestor sume, nu
indreptateste antrepriza sa intrerupa lucrarea sau sa ceara daune.

in schimb, orice neindeplinire a oricérei conditiuni din con-
tract, sau anexele sale, sau intérzierea peste termenele prescrise

a executiei, atrag dupd sine, rezilierea contractului, fard drept

de daune din partea Primariei si continuarea in regie a lucrarii,

Primdria avand dreptul de a plati orice pret in contul Antreprizei.
Antrepriza este singura rdspunzdtoare, pentru toate pagubele

ocazionate lucrdtorilor sau persoanelor, procovate de executarea

sau cu ocazia executarii lucrarilor contractate, Municipiul neavand

a suporta nicio pretentiune, de nici o natura, fata de nimeni.

Se constata deci, ca pe cand Antrepriza e expusa la penalitati
severe pentru orice abatere, conditiunile impuse Primariei devin
aproape facultative pentru aceasta.

E adevarat insa, dupa cum vom vedea mai departe, ca nici
autoritatea comunald, nu a abuzat de aceste prerogative - afara
de unele intarzieri in efectuarea platilor si aceasta datoritd mai
mult unei stari financiare precare decat unei reavointe.

S’ar parea ca am insistat cam mult asupra contractului, totusi
era necesar, intru cat felul cum a fost intocmit cu garantiile si
multiplele conditiuni technice ce trebuiau indeplinite in timpul
constructiei ne-au impus diverse masuri de ordin tehnic si anu-
mite procedee de constructii in timpul executarii.

Asa de ex.:

a) Se cerea ca Antrepriza sa nu intrerupa circulatia pe strazi si
sd ia toate masurile pentru ca prin sapaturile si lucrarile ce se
fac, sa nu fie periclitatd calea publica si siguranta trecatorilor.
Printre alte conditiuni mai figurau:
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b) Sa nu se sténjeneasca in cursul executiei lucrarilor, scurgerea
apelor Dambovitei prin scheldrii sau prin depunerile provenite
dela si din cauza lucrarii. Nu se vor bate piloti in albia ra-
ului pe portiunea cuprinsa intre banchete, unde se gaseste
planseul de lemn pe fundul albiei. Se stie ca cu ocazia cana-
lizarii Dambovitei, fundul raului a fost pardosit cu o serie de
grinzi si dulapi de stejar, pe care s’a interzis a-i scoate, muta
din loc, perfora sau deteriora sub niciun motiv;

c) S& nu se deterioreze canalele colectoare depe splaiurile
Dambovitei si nici cele de deversare in Dambovita precum si
instalatiile de apa, electricitate, gaz, telefon etc;

d) in fine o serie nesfarsitd de conditiuni referitoare la analiza si
incercarea materialelor intrebuintate, pentru a se stabili cali-
tatea, rezistenta si felul de executare a lucrarii.

Proiectul s’a intocmit pe baza conditiunilor impuse de
Primérie. In afara de conditiunile de incercari, rezistente si spatiile
ce trebuiau lasate libere pentru metropolitane sau scurgerea ape-
lor, s'au mai avut in vedere si alte conditiuni de ordin economic
si constructiv, ajungandu-se la un planseu cu nervuri sustinut
printr‘o grinda continua pe patru reazeme.

Fata de datele impuse urmatoarele solutiuni erau posibile:

Un sistem in trei bolti, sau arce, solutia necesita fundatii cos-
tisitoare, ar fi incadrat greu cele doua randuri de gabarite si ar fi
micsorat mult debuseul podului.

Deci ramanea de ales intre urmatoarele feluri de grinzi drepte:
independente, cu console, sau continui, eventual cadre.

Grinzile independente au desavantajul ca sunt mai costisitoare
conducand la dimensiuni mari, necesita pile cu dimensiuni mari in
sensul lungimii grinzilor si transmit incarcarile excentric la fundatii.

Grinzile cu console sau Gerber, dau sageti mari prin deformatii,
necesita dispozitive speciale de racordare pentru rosturi si in cazul
de fata duc la cantitati mai mari de beton armat. Cadrele necesita
si ele un plus de material fata de grinzile continui.

Grinzile continui cu deschideri apropiate de raportul 7-8-7,
dau maximul de economie de material, conduc la cea mai mica
indltime de grinda si, prin urmare, asigura cel mai mare debuseu.

Reactiunile lor fiind verticale si in ax, rezulta si economie la fundatii.

Constructia proiectatd se compune:

Dintr'un planseu de 0,17 m cu vute, nervurile secundare sunt la
echidistante de 1,10 m. Nervurile secundare aveau deschideri obisnuite
de 4,00 m in aliniament, si variabile in curbe dela 3,66-4,24 m.

Sectiunile nervurilor secundare s’au pastrat constante vari-
indu-se numai fierdria. Planseul are din circa 32 in 32 m, rosturi
de dilatatie sustinute prin intreruperea dalei in mijlocul unei des-
chideri si sustinerii ei prin consolele nervurilor secundare (fig. 4).

Racordarea cu podurile existente s'a facut tot prin consolele
nervurilor secundare ce variau dela 0,75-2,50 m (vezi fig. 2).

Distantele intre nervuri si deschiderea lor s’a fixat pe baza unui
calcul de economie, gasindu-se ca deschiderea cea mai economica
corespunde unei distante de 4,00 m intre grinzile principale.

Grinzile principale au deschideri de 9,60-12,00-9,60 m.

Dimensiunile realizate au fost 0,50/110 in mijloc si 0,50-
2,00 m pe reazem.

Pilele au dimensiuni 0,50 x 0,70 cu un soclu de beton armat la
baza, pe opt piloti de stejar, tdiati sub etiaj.

Pilele culee s’au alcdtuit dintr'un stélp de beton armat cu un
soclu armat la baza si in doud ipoteze - patru piloti de stejar, sau
trei piloti de beton armat - dintre acestea s’a ales solutia a doua
desi aceea pe piloti de stejar era mai economica, - din doud motive:

Nivelul apelor subterane fiind nesigur, riscam sd ne putre-
zeasca pilotii.
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Fig. 2 — Piesele principale ale Proiectului

O scoborire a nivelului pilotilor la adéncimi mari, necesita sa-
paturi la adancimi in spatii inguste, greu de realizat, intarzieri in
executie si riscuri de accidente.
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Fig. 3 — Piesele principale ale Proiectului

S’a adoptat solutia cu fundatii pe trei piloti de beton armat,
fretati si cu sabot metalic in varf asezati in triunghiu, asa ca axul
pilei sd coincidd cu centrul de greutate al triunghiului, pentru a
avea sarcini egale pe cei trei piloti. Calculul momentelor inco-
voietoare si al fortelor tdietoare s’a facut prin linii de influentd,
calculate cu ajutorul tabelelor lui A. Cart & L. Portes.

Sectiunile de beton si fierarie au fost alese asa ca sa nu avem
rezistente mai mari in beton ca 35 kg/m?intre reazeme si 50
kg/m? pe reazem iar in fierarie maximum 1200 kg/m?. Presiunea
admisa pe pilot la pild maximum 16 tone pe pilot iar pe culee 14
tone pe pilot.

(continuare in numarul viitor)
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Unde sunt iernile de altadata?

Cateva zile cat o iarna, pe drumurile
nationale din nordul Moldovei

Iarna 2020-2021 a fost una blanda cu drumarii Moldovei. De-abia in prima
jumatate a lunii februarie se poate spune ca iarna a fost una ,, de foc” pentru
acestia. Nameti de unu-doi metri indltime la acostamente, viscol urmat de ger
puternic, precum si rafale de vant de peste 100 km/h - sunt doar cateva dintre
conditiile pe care le-au avut de infruntat lucratorii Sectiei de Drumuri Nationale
Botosani. Din cauza atentionarilor meteo Cod galben sau portocaliu, echipele
de la Comandamentul de iarna, Bazele de deszapezire si de la Dispecerate au
fost in alerta mai multe zile. Unele sectoare de drum national din localitatile
vecine Prutului au fost inchise temporar, pentru cite maximum 24 de ore. In
urma cu cateva decenii, aceste drumuri erau inchise total, de la inceputul iernii

si pana la venirea primaverii.

Drumarii moldoveni au avut in aceasta
iarna doua fincercari, amandoua fiind
adresate in special colectivului de la SDN
Botosani.

Prima incercare a debutat fara semnale
deosebite din partea meteorologilor. O
atentionare Cod galben de polei, vant si
ninsori viscolite, valabila pentru toata tara,
nu era de natura sa provoace o atadt de
mare ingrijorare lucratorilor de la bazele
de deszapezire si sectii, avand in vedere
iernile prelungite, cu ninsori consistente,
din anii trecuti.

in zilele de 5 - 7 februarie, drumarii
au avut de actionat in special pe unele
sectoare ale drumurilor nationale DN 29A,
Dorohoi — Radauti Prut, DN 24C, Stefanesti
- Manoleasa, si pe DN 29, Botosani — Saveni
- Manoleasa, zone unde viscolul a pus la
incercare echipele si utilajele de interventie.
Zapada viscolitd ajungea continuu pe partea
carosabild, zadarnicind munca drumarilor.
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In aceastd perioadd s-a inregistrat si
fenomenul de ploaie inghetatd, freezing
rain, la -3 grade C. Zapada s-a transformat
intr-o ploaie grea, iar vantul a fost invins:
nu a mai avut puterea de a prelua si
plimba zapada spre carosabil sau santurile
drumurilor. Astfel, drumurile au fost mai
repede curatate de zapada si transformate
in ... carosabil ,la negru”.

Dupa o saptamana de pauza, zona
de nord a judetului Botosani a fost din
nou supusa capriciilor iernii. Zona dintre
Dorohoi si Radauti Prut, traversata de
drumul national DN29A, a devenit locul
prielnic pentru manifestarea viscolelor
provocate de vanturile siberiene. Asezarea
drumurilor printre dealuri, multe chiar
pe culmea acestora, le face vulnerabile
la viscol, iar drumarii au fost in multi ani
participanti la activitdtile de deszapezire
derulate pe acest drum. Au fost afectate
si in acest an localitatile: Horlaceni,

Dumbravita, Dragalina, Smardan, Lisna,
Mlenauti, Hudesti, Paltinis si Horodistea, iar
localnicii au fost blocati in case de capriciile
naturii pana cand cele 7 autoutilaje si o
autofreza au reusit sa curete drumurile
acoperite de zdpada viscolita cu furie.

Lupta cu zapada pentru deblocarea
drumurilor spre vama Radauti-Prut

Autoutilajele ajunse pe drumul national
DN 29 Botosani - Manoleasa au lucrat
intens, n conditii de viscol puternic si
vizibilitate locala zero. Un numar de 5 ATB-
uri si o autofrezd s-au deplasat in zona,
iar locuitorii din satele traversate sau cu
legatura la drumul national, afectate si
ele puternic de viscol - Ungureni, Mihai
Viteazu, Aurel Vlaicu si Flodora, au fost
ajutati sa se deplaseze.

in acelasi timp, pe DN29D, Botosani -
Cucuteni - Stefanesti, viscolul si-a creat
un culoar, ridicand un lung deal de zapada,
Jucrarea naturii” fiind indepartatd de pe
carosabil cu un ATB al firmei prestatoare. Si
pe DN24C, Badardi-Romanesti - Stanca -
Manoleasa - Liveni au actionat trei ATB-uri.
Ninsoarea din aceastd zona este intotdeauna
mai abundenta, unele opinii fiind ca
,bogatia” care vine din cer este smulsa din
haina Prutului, care serpuieste in apropiere,
printre dealurile Moldovei de nord.

Utilajele drumarilor si ale prestatorului
aflat sub contract au actionat si pe DN 24C,
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pentru a preveni restrictii de circulatie sau
inchiderea totald a unor sectoare de drum.

Totusi, de comun acord cu reprezen-
tantii Politiei Rutiere, DRDP Iasi a anuntat
inchiderea temporard a DN 24C, pe
sectorul delimitat de localitatile Sténca
si Manoleasa. in trei ore, acest sector a
fost insa redat traficului, fiind vorba de
un sector de drum important, care leaga
localitatile de pe malul Prutului, dinspre
Iasi pana la Vama Radauti-Prut, judetul
Botosani, in nordul extrem al tarii.

Totodatd, a fost impusd restrictie de
tonaj de 7,5 tone pe DN 29A, intre Dorohoi
si Radauti-Prut, tocmai pentru a permite si
aici interventia echipajelor de deszdpezire
si evitarea unor noi ambuteiaje, create de
obicei de catre autovehiculele de mare tonaj.

La mijlocul lunii februarie, cand
practic iarna s-a dezldntuit, circulatia s-a
desfasurat in conditii de iarnad, cu strat de
zapada batatorita, care, in zonele cu viscol
(DN 24C, DN 29A, DN 29) a ajuns la strat
de 4-5 cm. Intreaga regiune s-a aflat sub
Cod Galben transformat in Cod Portocaliu
de viscol puternic si ger. Botosaniul a fost
cel mai afectat, avand in vedere vitezele
vantului de 60 -100 km/h si temperaturile
foarte scazute, dar si relieful, care, in unele
zone, a favorizat transportul de zapada pe
carosabil si inzapezirea.

Toata atentia conducerii Comanda-
mentului de iarnd instituit la DRDP Iasi
a fost indreptata spre judetul Botosani,
directorul regional, ing. ec.dr. Danut
PILA, deplasandu-se in acest judet, unde
a coordonat activitatea timp de doua zile
pana la asigurarea circulatiei in siguranta
totald pe drumurile nationale.

Circulatia soferilor pe drumurile
inzapezite, si mai agresiva in acest an

Normativul 525/2013 privind masurile
de deszapezire are prevederi foarte clare,
respectate de drumari. Deoarece vantul a
atins viteze de peste 100 km/h, responsabilii
cu deszdpezirea au luat in discutie si analiza
de mai multe ori inchiderea drumurilor
afectate. Dificil sa explici insd unor autoritati
ca este o munca zadarnica, consumatoare
inutild de energie si carburanti, daca nu se
inchide circulatia autovehiculelor, astfel incat
drumarii sd@ poata executa lucrarile specifice
in asemenea situatii! Dificil sa explici acest
lucru soferilor, care vor numaidecat sa
ajunga la destinatie si, obligatoriu, sa fie
drumuri ,la negru”, indiferent de conditiile
meteo! Dificil s& explici zecilor de persoane
aflate in coloanele blocate si lovite de vantul
ndprasnic, ca nu s-a inventat inca tehnologia
care sa invingd viscolul! Cum sd explici
publicului de pe paginile de socializare ca,
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atunci cand te avanti pe un drum despre
care stii deja cd se circula ingreunat din
cauza viscolului, nu faci decat sa ingreunezi
interventia echipelor de deszapezire?
Dovada e faptul cd, in ciuda mesajelor
de avertizare transmise de DRDP Iasi, a
imaginilor din teren postate pe pagina de
Facebook, masinile s-au incolonat ore in
sir pe sectoarele de drum cu probleme,
trecand si pe langa coloanele in stationare
si ingreunand si mai mult dificila misiune
de decongestionare a drumurilor nationale.
Aceasta in conditiile in care multe drumuri
judetene, ca sda nu mai vorbim de cele
comunale, erau deja inchise.

Interventiile de deszapezire,
eficiente in timpul noptii

Viscolul puternic a inrautatit situatia pe
timpul noptii, fiind nevoie de suplimentarea
cu personal si autoutilaje de deszdpezire
de la SDN Suceava, SDN Piatra Neamt si
de la SDN Iasi.

Cénd viscolul generalizat a cuprins
aproape tot judetul, autoritatile au luat
decizia inchiderii temporare a traficului, de
data aceasta nu pe unul, ci pe patru sectoare
de drum: DN 24C (Badarai-Radauti — Prut),
DN 29 (Botosani - Sdveni - Manoleasa),
DN 29A (Dorohoi - Radauti-Prut), DN
24C (Badarai-Radauti - Prut) si DN 29D
(Botosani - Stefdnesti). Pana dimineata
s-a actionat la foc continuu, reusindu-se
redeschiderea unui singur sector — DN 29D,
din celelalte trei fiind redate circulatiei doar
anumite segmente, care au fost deblocate
dupa ore in sir de eforturi si redate traficului.

Cele doud secvente majore de lupta cu
zapada si viscolul au fost singurele care
le-au reamintit drumarilor si locuitorilor
Moldovei de Nord cd aceste drumuri, in
urma cu cateva decenii, erau inchise de la
prima zdpada pana la venirea primaverii.

Nicolae POPOVICI
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Constructia unui parc industrial
implica o fundatie solida

Cu ocazia constructiei unui nou parc industrial,

masinile specializate ale

Grupului Wirtgen, alaturi de tractoare John Deere, intra in scena pentru a pune
bazele dezvoltarii ulterioare a unei zone de activitati economice.

Stabilizarea solului

Reteta optima

Stabilizarea solului este un proces
tehnic deosebit de economic si priete-
nos cu resursele atunci cand vine vorba
de Timbunatatirea capacitatii portante si a
calitatii terenului si de pregdtirea acestuia
pentru lucrarile urmatoare de inginerie ci-
vila sau de constructii. Pentru a imbunatati
permanent proprietatile solului, sunt de
obicei necesare o serie de masini pentru
constructii specializate, care sd lucreze
intr-o anumitd succesiune. In functie de
aplicatie, acestea pot include o masina
pentru imprastierea amestecului de liant,
un stabilizator de sol autopropulsat sau
unul atasat unui tractor, un autogreder si
un rulou compresor pentru compactarea
pamantului.
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Pe santierul viitorului parc industrial,
pentru a pregati o suprafatd de peste
80.000 m? de teren pentru dezvoltarea
ulterioara, lucrarile initiale de terasare
au presupus ridicarea nivelului terenu-
lui cu péna la 10 m. Ca parte a acestei
interventii, sute de metri cubi de pamant
trebuiau stabilizati si compactati in stra-
turi succesive. Pentru suprafetele cu sol
cu portanta mai micd, un amestec de var
si ciment a fost utilizat ca liant, intr-o
proportie de 10 kg/m2. In timp ce varul
imbunatdteste caracteristicile de asezare
si compactare ale solurilor umede si argi-
loase, cimentul creste permanent capaci-
tatea portantd, stabilitatea dimensionala,
precum si rezistenta la apa si inghet.

Un amestec de inalta calitate

In primul rand, distribuitoarele de liant de
la Streumaster, companie din cadrul Grupului
Wirtgen, au imprastiat cu precizie amestecul
de liant. Apoi, cu ajutorul stabilizatorilor de
sol de la Wirtgens-a procedat la incorporarea
omogena a liantului in sol. Pentru acest pro-
ces, s-au utilizat masini cu tractiune integrald
WR250, pentru stabilizarea solului, care, cu o
putere de 766 CP, o latime de lucru de 2,4 m
si 0 adancime de lucru de 560 mm, s-au do-
vedit deosebit de productivi pentru o astfel de
lucrare de mari dimensiuni. Cu stabilizatorul
WR 250 se poate atinge o rata zilnica de lucru
cuprinsa intre 6.000 si 12.000 m?2.

De asemenea, a fost utilizat si un stabi-
lizator atasat WS 250, numit si freza de sta-
bilizare. Spre deosebire de stabilizatoarele
autopropulsate din seria WR, WS 250 nece-
sitd un tractor pentru stabilizarea solului pe
o latime de lucru de 2,5 m si 0 adancime de
pand la 500 mm - iar in acest caz a fost uti-
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lizat un tractor John Deere 8R 370 din noua
serie 8R. Caracteristica esentiald a lui WS
250 este usurinta si rapiditatea de atasare
la cuplajul standardizat in trei puncte al
tractorului, astfel incat echipamentul poate
sd intervina imediat asupra solului.
Folosind rotoarele lor puternice de
frezare si amestecare a solului, stabiliza-
toarele de sol de la Wirtgen, atat cele au-
topropulsate, cat si cel atasat la tractor,
au incorporat liantii in sol la o adédncime
de 400 mm, creand, strat dupa strat, un
amestec sol - liant, omogen si de inalta ca-
litate, conform cerintelor proiectului tehnic.

O buna tehnica de compactare

Pentru consolidarea finala a solului, an-
treprenorul s-a bazat pe puternicele rulo-
uri compresoare din seria H, de la Hamm.
Comportarea excelenta in conditii ,off-
road” a rulourilor compactoare cu tambur
unic din seria H se datoreaza articulatiei
pivotante in trei puncte care, impreuna cu
unghiurile mari de atac din fatd si spate,
garanteaza rulourilor compresoare o ma-
nevrabilitate si stabilitate ridicate.

Intrucat cel mai eficient mod de con-
solidare a unui sol coeziv este de a uti-
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liza compactoare cu un singur tambur, cu
crampoane, pentru lucrdrile de compactare
de pe santier a fost utilizat un cilindru com-
pactor H 13i P. Cu crampoanele sale tra-
pezoidale, compactorul a |dsat amprente
adanci in sol care, datorita suprafetei cres-
cute, s-au uscat mai bine. Apoi autogrede-
rele au nivelat solul, urmate fiind de seria
H de compactoare, ce au intervenit din
nou, de astda data echipate cu un tambur
neted, asigurand astfel compactarea finala
a solului stabilizat si rigiditatea sa finald.

Preluare din revista Masini si Utilaje
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UNGARIA:

Proiect rutier de legatura Ungaria - Croatia

Un proiect rutier cheie, pen-
tru o legatura pe autostrada,
intre Ungaria si Croatia, a
fost atribuit in Ungaria, unui
consortiu format din doud
companii. Este vorba despre
STRABAG si Duna Aszfalt
Zrt., reunite in acest proiect
sub numele ,S-D 2020 M6”. Consortiul ,S-D 2020 M6” va ges-
tiona contractul in valoare de 246 milioane de euro. Proiectul care
face obiectul acestui contract va oferi o legdturd importanta pen-
tru Autostrada M6, care face legatura cu granita cu Croatia. Mai
exact, lucrarile vor fi efectuate in Ungaria, intre Boly si Ivandarda,
la granita cu Croatia. Realizarea acestei sectiuni de autostrada,
lungd de 20 km, include construirea a 16 poduri si va dura trei
ani. Proiectul prevede, de asemenea, constructia a trei noduri
rutiere, a unei zone de servicii, precum si a unui centru de intreti-
nere a drumurilor, cu cladiri de birouri, un pod si cantonament.
Proiectul va imbunatati transportul intre Ungaria si Croatia, re-
ducand timpul de caldtorie pentru soferii care folosesc aceasta
rutd. Legdtura rutierd face parte din coridorul de transport pan-
european Vc. Acesta oferd o conexiune rutierd la Marea Adriat-
ica de la Budapesta prin Osijek si Sarajevo, la orasul port croat
Plo¢e. STRABAG a finalizat deja lucrdrile la o sectiune a M6, intre
Szekszard si Bdly, si a M60, intre Boly si Pécs.

BELGIA:

Un tunel imersat va fi constrult sub raul Scheldt, la Anvers
Strukton, companie special-
izatd in constructii, va con-
strui un tunel scufundat de
1,8 km sub raul Scheldt ca
parte a unui drum de cen-
turd in jurul orasului belgian
Anvers. Strukton Immersion
Projects, care face parte din
firma olandeza de inginerie Strukton Civil, are ca obiecte de acti-
vitate construirea, transportul si imersia elementelor de tunel si a
chesoanelor pentru fundarea subacvatica. Compania va realiza opt
elemente de tunel pentru conexiunea Oosterweel. Detaliile financ-
iare ale contractului nu au fost dezvaluite. Oosterweel va conecta
Expressweg (E34) langa Blokkersdijk printr-un tunel cu taxa (Oost-
erweeltunnel) sub raul Scheldt, care va conecta soseaua de centura
Anvers la Merksem si Deurne. Tunelul Scheldt va fi alcatuit dintr-un
tunel terestru si un tunel imersat. Fiecare element scufundat va
madsura 160m x 42m x 10m si va avea o greutate de aproximativ
60.000 de tone. Elementele tunelului vor fi construite in portul in-
terior Zeebrugge si apoi remorcate la Anvers prin Marea Nordului
si Scheldtul de Vest. Lantis, in calitate de client pentru conexiunea
Oosterweel, a atribuit contractul pentru proiectul de tunel in 2020
consortiului Tijdelijke Maatschap Combinatie Oosterweeltunnel -
COTU. COTU este compus din grupurile de constructii belgiene
BESIX, BAM Contractors, DEME si JanDeNul. Valoarea contractului
este de 570 milioane EUR, cu o cotd a contractorilor BAM de 25%.
Strukton Immersion Projects a primit contractul de la COTU pentru
construirea, ancorarea, pregdtirea prin imersie si instalarea celor
opt elemente de tunel, care va avea loc probabil in 2024. Strukton,
care are mai mult de 30 de ani de experienta in afacerea cu tuneluri
imersate, a fost implicat in imersiunea a 18 elemente de tunel,

I MARTIE 2021

ASOCIATIA
PROFESIONALA /\

DE DRUMURI S| PODURI
DIN' ROMANIA [=555

C.N.A.I.R. H Retrospectiva lunii martie:
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Trafic B Sistem public de transport:

Oportunitatea implementarii metroului si trenului

urban in zona metropolitand Cluj ..........oeuveiiiiiiiiiiiiiinenns
Noi tehnologii B Introducerea sistemelor de ghidare 3D

in executia lucrdrilor de terasamente...........ccovvveivenienennen. ﬂ
Sustenabilitatea infrastructurii B Un nou pas

in proiectarea constructiilor:Durata de viata

a lucrarilor de artd din beton (II) .......cccovvieuieiinieinieneenennes ﬂ
Solutii tehnice W Control erozional al terenurilor

prin stabilizarea suprafetelor cu saltele vegetale ............... m
Structuri rutiere B Mecanisme de activare a liantilor
puzzolanici pe baza de cenusa de termocentrala utilizati

la stabilizarea straturilor structurilor rutiere......................

D.R.D.P. Timisoara M Inedit: Caii salbaticiti din Muntii

Aninei, ingrijiti de drumarii de la S.D.N. Caransebes.......... m
Seminar international privind transportul rutier
si sustenabilitatea mediului, la Cluj-Napoca.............ccceuene.
Siguranta podurilor B Provocarea Romaniei:
Imbatranirea infrastructurii de transport ...........eeeeeeeeeeess m
IN MEMORIAM M Ing. Toma T. IVANESCU, IPTANA .......... m

Poduri B Materiale si tehnologii: Aspecte privind

proiectarea si montarea aparatelor de reazem la poduri..... m

Restituiri B Lucrari urbanistice:

Acoperirea DAMDBOVITET (I)...ueueueueiiaeninieieiieiieeieeneeennens

D.R.D.P. Iasi B Unde sunt iernile de altadata?
Cateva zile cat o iarna, pe drumurile nationale

din nordul MoldOVei......cciiiiiiiii i m

Utilajele Wirtgen Group in actiune B Constructia

unui parc industrial implica o fundatie solida .................... m

fiecare cu o lungime de 180 de metri, in proiectul de legatura fixa
Busan-Geoje, cu 3 benzi de 3,2 km, din Coreea de Sud. Cand s-a
deschis, in 2010, acesta era cel mai adanc tunel din lume, la 48 de
metri sub nivelul mediu al apei.
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Sens giratoriu in apropiere de Newcastle, Anglia
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