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Retrospectiva lunii aprilie:
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Primele 10 masini multifunctionale Mercedes-Benz
Unimog U423 au intrat in dotarea C.N.A.l.R. S.A.

Masuri de sporire a capacitatii de circulatie pe DN 1 - Valea Prahovei, sectorul de drum Comarnic — Predeal
e C.N.A.LR. S.A. a inceput lucrérile de punere in ordine a autostrazilor si drumurilor nationale ® Primele 10
masini multifunctionale Mercedes — Benz Unimog U423 au intrat in dotarea C.N.A.LR. S.A. @ Contractul pentru
proiectarea si executia Drumului Expres Braila — Galati a fost semnat ® A fost semnat contractul pentru
finalizarea constructiei Variantei de Ocolire Tecuci ® A fost semnat contractul pentru completarea Studiului de
Fezabilitate si elaborarea Proiectului Tehnic de Executie necesare constructiei Autostrazii Targu Neamt - lasi

- Ungheni e Elaborare Studiu Prefezabilitate si Studiu Fezabilitate pentru Drum Expres Bucuresti -

Masuri de sporire a capacitatii de circulatie pe DN 1 -
Valea Prahovei, sectorul de drum Comarnic - Predeal

C.N.A.L.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 01.04.2021,
incheierea Contractului de Finantare nr. 97 pentru proiectul ,Masuri
de sporire a capacitatii de circulatie pe DN 1 - Valea Prahovei, sec-
torul de drum Comarnic - Predeal”, in vederea acordarii finantarii
nerambursabile alocate prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014 - 2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui
sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient, OS
2.5 Apel de proiecte ce vizeaza cresterea gradului de siguranta si
fmbunadtatirea conditiilor de mediu pe toate modurile de transport
- sprijin pregdtire proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea
gradului de siguranta si securitate pe toate modurile de transport
si reducerea impactului transporturilor asupra mediului.
Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta eco-
nomica a retelei de transport din Romania. Obiectivul operational
specific este de a aduce imbunatatiri in ceea ce priveste viteza de
calatorie intre Comarnic si Predeal, prin decongestionarea traficului
pe ruta existenta (DN 1), imbunatatind astfel si conectivitatea la
nivel regional. Prezentul proiect are in vedere elaborarea Studiului
de Fezabilitate si a Proiectului Tehnic de Executie pentru sase
Obiective de investitie aflate de-a lungul drumului national DN 1 -
Valea Prahovei, in zona Comarnic — Predeal, dupa cum urmeaza:
W Obiectivul 1: Amenajare pasaj pietonal subteran/suprateran -
Piata Centrala din Comarnic, intersectie DN 1 cu str. Ghiosesti, si
amenajare pasaj pietonal subteran/suprateran Primdria Comarnic;
W Obiectivul 2: Amenajare pasaj pietonal subteran/suprate-
ran - intersectie DN 1 cu Str. Crinului (Poiana Tapului), Str.
Telecabinei (Busteni) si Str. Panduri (Predeal);

Targoviste

H Obiectivul 3: Realizare pasaj rutier la intersectia DN 1 cu Str.
Prahovei (Azuga);

H Obiectivul 4: Realizare pasaj rutier la intersectia DN 1 cu DN
73A (Predeal);

W Obiectivul 5: Realizare pasaj rutier la intersectia DN 1 cu
Bulevardul Republicii (Sinaia Sud);

W Obiectivul 6: Realizare Pasaj rutier la intersectia DN 1 cu
Bulevardul Ferdinand (Sinaia Nord).

Rezultatul asteptat al proiectului este elaborarea a sase
Studii de Fezabilitate si a sase Proiecte Tehnice de Executie.

Valoarea totala a proiectului este de 3.686.547,35 lei si
va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014 - 2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionala - 2.629.998,54 lei, 15%
contributia proprie — 464.117,37 lei.

Durata proiectului: Perioada de implementare a proiectului
este de 13 luni, respectiv intre 01.06.2021 si 30.06.2022 la care
se adauga, daca este cazul, perioada de desfasurare a activitatilor
proiectului Tnainte de semnarea Contractului de Finantare, con-
form regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Cod proiect: 139645.

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

C.N.A.LR. S.A. aiinceput lucrarile de punere in ordine
a autostrazilor si drumurilor nationale

in perioada 01.04.2021 - 30.06.2021, C.N.A.L.R. S.A. executa
lucrarile de punere in ordine a retelei de autostrazi si drumuri
nationale principale cu un volum de trafic ridicat, astfel:
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Pentru autostrazi: plombari gropi (85 km); colmatari fisuri
si crapaturi la Tmbrdcaminti asfaltice (424 km); decolmatari si
desfundari santuri si rigole (98 km).

Pentru drumurile nationale: plombari gropi (880 km); re-
pararea suprafetelor burdusite (23 km); colmatari fisuri si crapa-
turi la imbracaminti asfaltice (658 km).

Lucrarile de punere in ordine se vor desfasura pana la sfarsitul
lunii iunie 2021. Acestea constau si in actiuni precum badijonari pe
suprafete poroase, colmatari crapaturi si rosturi la imbracaminti
cu lianti hidraulici, aducerea la profil a acostamentelor prin tdiere
manuald sau mecanizata, completarea cu pamant, balast etc.,
indepartarea materialului rezultat de la activitatea de deszapezire,
decolmatari si desfundari santuri si rigole, defrisari plantatii pe
zona si in spatiile verzi.

in perioada martie-aprilie, drumarii de la C.N.A.I.R. S.A. au
efectuat revizii tehnice pe drumurile nationale si autostrazile
aflate Tn administrare, in vederea realizarii programului de punere
in ordine a acestora.

Inspectiile sunt efectuate pentru evaluarea starii tehnice a in-
frastructurii rutiere in vederea remedierii cat mai urgente a de-
gradarilor aparute pe partea carosabila.

Primele 10 masini multifunctionale Mercedes — Benz
Unimog U423 au intrat in dotarea C.N.A.LR. S.A.

C.N.A.L.R. S.A. a receptionat, in martie 2021, primele masini
multifunctionale Unimog U423. Contractul, incheiat de companie
cu CTE Solution - Utilaje Specializat SRL, prevede livrarea a 135
de masini multifunctionale cu echipamente in decursul a trei ani,
respectiv cate 45 pe an.

Primele 10 utilaje livrate in cadrul acestui contract au fost
distribuite catre Directiile Regionale de Drumuri si Poduri, dupa
cum urmeaza:

B DRDP Timisoara - 2 buc.;
W DRDP Cluj - 1 buc.;
B DRDP Brasov - 3 buc.;

I APRILIE 2021

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

W DRDP Iasi - 3 buc.;
B DRDP Constanta - 1 buc.

Echipamentele cu care sunt dotate masinile multifunctionale
Unimog U423 sunt urmatoarele:

B Lama de zdpada Schmidt Cirron SL 27;

B Raspanditor de material antiderapant Schmidt B 30;

B Brat de lucru extensibil multifunctional Mulag MFK 500;
W Cap cositor vegetatie Mulag TMK 1200;

W Cap cositor vegetatie Mulag GMK 1200;

B Cap taietor de crengi Mulag AWS 2200;

B Perie frontald Schmidt VKS 26.

Pretul unui set complet, masina multifunctionald Mercedes -
Benz Unimog U 423 plus echipamente, are valoarea de 1.668.785
lei (fara TVA). Valoarea totald a intregului contract este de
268.090.310 lei (fara TVA).

Contractul pentru proiectarea si executia
Drumului Expres Braila — Galati a fost semnat

in data de 15.04.2021, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractul
pentru ,Proiectarea si Executia Drumului Expres Braila -
Galati” cu Asocierea SC SA & PE Construct SRL (lider de
asociere) — Spedition UMB - Tehnostrade SRL.

Valoarea contractului este de 371.416.131,09 lei fara TVA.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Durata contractului este de 34 de luni, din care 10 luni
perioada de proiectare si 24 de luni perioada de executie a lucra-
rilor. Perioada de garantie este de 120 de luni.

Acest obiectiv consta in construirea a 11,088 km de drum
expres, la doua benzi pe fiecare sens de circulatie, inclusiv
a trei poduri, un pasaj si doua viaducte.

Drumul Expres Brdila — Galati va fi o varianta alternativa via-
bild pentru traficul greu de pe DN 22B si va asigura o conexiune
corespunzatoare intre cele doud orase, precum si cu podul sus-
pendat peste Dundre din zona Braila.

A fost semnat contractul pentru finalizarea
constructiei Variantei de Ocolire Tecuci

in data de 16.04.2021, C.N.A.I.R. S.A. a semnat con-
tractul pentru ,,Constructia Variantei de Ocolire Tecuci -
rest de executat”, cu Asocierea SC Mavgo Holding SRL
— SC Antrepriza de Constructii Drumuri si Autostrazi SRL
(fosta SC Aqua Parc SRL) - SC BDU Maxi Construct SRL -
Hydrostroy AD.

Valoarea contractului este de 41.735.534,38 lei fara TVA.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Varianta de Ocolire Tecuci are o lungime de 6,945 km.
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Varianta se desprinde din DN 24, traverseaza cu un pasaj

superior DN 24 si linia CF Mardsesti — Tecuci la km 0+385,95,
continua in aliniament pana la intersectia la nivel cu DJ 252H la
km 24490, traverseaza cu pasaj superior linia CF Faurei — Tecuci
la km 6+416,29 si se finalizeaza la km 6+945 (echivalent cu
km 6+801,29), la intersectia cu DN 25.

Perioada contractuald de executie a lucrdrilor este de 12 luni,
iar perioada de garantie este de 60 de luni.

A fost semnat contractul pentru completarea
Studiului de Fezabilitate si elaborarea Proiectului
Tehnic de Executie necesare constructiei
Autostrazii Targu Neamt - lasi - Unghem

in data de 08.04.2021, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contrac-
tul pentru Completarea/Revizuirea/Actualizarea Studiului de
Fezabilitate si elaborarea P.A.C., P.A.D. si P.T.E. pentru obiec-
tivul Autostrada Targu Neamt - Iasi - Ungheni, cu societatea
Consitrans SRL.
Valoarea contractului este de 58.830.448,35 lei fara TVA.
Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.
Scopul principal al acestui proiect este finalizarea Autostrazii
Targu Neamt - Iasi — Ungheni (in lungime de aproximativ
100 km), parte integrantd din Reteaua Europeana de Transport
(TEN-T), reprezentand un tronson din viitoarea Autostrada A8
Targu Mures - Targu Neamt - Iasi — Ungheni care strabate
judetele Mures, Harghita, Neamt si Iasi, ce va avea o lungime de
aproximativ 320 km.
Durata de realizare a serviciilor de proiectare este de 25 de
luni, dup@ cum urmeaza:
W 12 luni pentru Revizuirea /Completarea Studiului de Fezabilitate;
M sase luni pentru realizarea Proiectului pentru Autorizarea
Executdrii Lucrdrilor de Construire (P.A.C.), inclusiv verificarea

P.A.C. de catre specialisti atestati;
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H sase luni pentru elaborarea Proiectului Tehnic de Executie
(P.T.E.) si a Detaliilor de Executie, inclusiv verificarea de catre
verificatori atestati;

B o luna pentru asistenta tehnica pentru cererea de finantare,
asistentd tehnica pentru contractarea executiei lucrarilor.

Elaborare Studiu Prefezabilitate si Studiu Fezabilitate
pentru Drum Expres Bucuresti - Térgovigte

F 4

C.N.A.L.R. S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus
in data de 07.04.2021 Cererea de Finantare pentru proiec-
tul ,Elaborare Studiu Prefezabilitate si Studiu Fezabilitate pen-
tru Drum Expres Bucuresti — Targoviste” in vederea obtinerii de
finantare nerambursabild alocata prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014 - 2020, in cadrul Axei Prioritare -
Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal, de calitate,
durabil si eficient, Obiectiv Specific 2.2 Apel de proiecte pentru
Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - sprijin pregatire proiecte de
investitii, Operatiunea - Cresterea accesibilitatii zonelor cu o co-
nectivitate redusa la infrastructura rutierd a TEN-T.

Obiectivul general aI proiectului este, ca parte din cone-
xiunea la TEN-T, imbunatdtirea competitivitatii
Romaniei prin dezvoltarea mfrastructuru de transport care facili-
teaza integrarea economica in UE, contribuind astfel la dezvolta-
rea pietei interne, cu scopul de a crea conditiile pentru cresterea
volumului investitiilor, promovarea transportului durabil si a coe-
ziunii in reteaua de drumuri europene.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:

1. Studiul de Prefezabilitate elaborat, tindnd cont de aplica-
bilitatea in totalitate a legislatiei in vigoare (norme, normative,
standarde, legi etc.);

2. Studiului de Fezabilitate elaborat, tinand cont de aplica-
bilitatea in totalitate a legislatiei in vigoare (norme, normative,
standarde, legi etc.);

3. Asistenta tehnica acordata Beneficiarului pentru sustinerea
Aplicatiei de Finantare;

4. Asistenta tehnica acordata Beneficiarului pentru procedura
de atribuire a contractului de proiectare si executie lucrari.

Valoarea totala a proiectului este de 15.693.816,96 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014 - 2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionala - 11.260.241,22 lei, 15%
contributia proprie — 1.987.101,39 lei, restul de 2.446.474,35 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Durata proiectului: 25 de luni.

Cod proiect: 151234.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014 - 2020.
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Despre contractele FIDIC, pe intelesul tuturor

Contractele FIDIC sau asa-numitele ,,carti FIDIC"”, emise inca din 1990 si updatate de
Federatia Internationala a Inginerilor Consultanti, sunt un instrument international
standardizat utilizat in constructii, in fapt, conditii contractuale care asigura me-
canisme si o practica unitara in relatia contractor-contractant. Cele mai cunoscute
carti FIDIC sunt 4, concepute pentru diferite tipuri de proiecte: CARTEA ROSIE, pri-
vind contractele pentru cladiri si lucrari ingineresti proiectate de beneficiar; CARTEA
GALBENA - pentru contractele privind echipamente electrice si mecanice pentru
cladiri si lucrari ingineresti proiectate de antreprenor; CARTEA VERDE - referitoare
la forma scurta a contractului si, respectiv, CARTEA ARGINTIE, privind proiecte ,la
cheie”. in Romania, contractele de acest tip le sunt impuse dezvoltatorilor de citre
creditori. Ministerul Transporturilor si Ministerul Finantelor, care au proiecte si din
fonduri publice, au implementat trei dintre cele patru forme Rosu, Galben si Verde,
pentru ca Romania sa se alinieze standardelor internationale in domeniul contrac-
telor. in 2010, prin HG nr. 1405, s-a aprobat utilizarea FIDIC Galben si Rosu pentru
obiective de investitii din domeniul infrastructurii de transport de interes national,
finantate din fonduri publice. Desi sunt menite sa asigure transparenta si sa diminu-
eze riscurile in ceea ce priveste lucrarile de constructie, aceste contracte sunt inca
putin cunoscute in tara noastra. In continuare, prezentidm un interviu cu dna ing.
CFDP Alina Valentina OPREA, expert Contracte FIDIC si Revendicari Contractuale,
Trainer (Formator) Contracte FIDIC, Adjudecator, Mediator.

i: Ce trebuie si stie un inginer con-
structor despre FIDIC? Ce invata el la
scoala despre acest lucru?

R: La scoald, in ultima vreme, am
inteles cd se mai invata cate ceva, dar ina-
inte, nu se invata nimic despre FIDIC si in
general, despre contracte de constructii.
Ce trebuie sd stie un inginer construc-
tor este ca FIDIC reprezinta un contract
de constructii care se semneazd intre
Beneficiar si Antreprenor.

FIDIC este o organizatie internationald
a inginerilor consultanti fondata in 1913,
cu sediul la Geneva. Acestia, de 60 de ani,
au tot perfectionat forme de contract care
sd se potriveasca in orice sisteme de legi
din lume.

in prezent, FIDIC se foloseste in mai
mult de 100 de tari din lume, inclusiv in
Romania. La noi in tara, se foloseste de
la mijlocul anilor 1990 cand au inceput
primele reabilitari de drumuri. Printre pri-
mii utilizatori de contracte FIDIC a fost
Administratia Nationald a Drumurilor, ac-
tualul CNAIR. A fost o vreme frumoasa, de
aventurd, cand toti descopeream ce este
FIDIC-ul.

in prezent, folosim FIDIC 1999, re-
spectiv Cartile rosii si Cartea galbena.
Diferenta dintre ele este una esentiala.
in cartea FIDIC rosu, beneficiarul este cel
care face proiectul, il da antreprenorului -
si antreprenorul construieste dupd el. in
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Cartea FIDIC galben, Antreprenorul face
si proiectul conform specificatiilor date
de beneficiar. Antreprenorului i se aproba
proiectul si, conform acelui proiect apro-
bat, contruieste lucrarea respectiva.

i: Diferentele acestea pot genera
parti mai bune sau mai proaste in de-
rularea unui proiect de infrastructura
rutiera? Putem sa nominalizam cateva
asa DA, asa NU?

8
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R: Da si pornim chiar din practica.
Atunci cand beneficarul foloseste FIDIC
rosu trebuie sa faca doua licitatii, mai ales
daca este autoritatea publica si lucreaza
cu fonduri publice. O licitatie pentru a an-
gaja un proiectant caruia sa-i dea tema
de proiectare si proiectantul face proiectul
respectiv. Se intocmeste documentatia de
licitatie pentru lucrdri si apoi constructorul
liciteaza Tn a doua licitatie.

Din cauza ca vor fi doua licitatii, apa-
rent, timpul de asteptare este mai mare de
la ideea vrem sa facem lucrarea respectiva
la licitatie pentru proiectare, proiectarea
propriu zisd, licitatie pentru constructie,
constructia propriu zisd. Sunt mai multe
etape si aparent este timpul mai mare.

in acest caz, autoritatile contractante
s-au gandit: ,Hai sa facem cumva sa avem
lucrarea mai repede”. Deci facem o singura
licitatie, in care alegem o entitate sau un
consortiu, o asociere de firme care sa faca
si proiectul si executia. Acestea ar fi princi-
palele diferente, dar vin cu un pret. In con-
tractul FIDIC rosu, atunci cand beneficiarul
face proiectul, are grija si, la final, cand il
aproba, proiectul sa fie cat mai aproape
de cum vrea el sd iasd lucrarea. Si acest
proiect cat mai aproape de dorinta lui il da
antreprenorului sa-I construiasca.

in contractul FIDIC galben, cand an-
treprenorul face si proiectul practic, be-
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neficiarul ii da niste specificatii, niste liniii
generale, un proiect orientativ. Conform
acestui proiect, antreprenorul, care face
si proiectare si executie, avanseaza in li-
mita temei de proiectare, numai ca pro-
iecteaza asa cum intelege el proiectul si
nu intodeauna se nimereste pe gandirea
beneficiarului. De aici se pot isca discutii
pe marginea specificatiilor tehnice initiale
samd. In acest caz, proiectul nu iese in-
totdeauna exact cum a vrut beneficiarul,
daca acesta din urma nu a intocmit aceste
specificatii tehnice foarte exacte. Ori acest
lucru este destul de greu deoarece bene-
ficiarul nu este un specialist proiectant sa
se gandeascé# la absolut toate detaliile. In
afard de asta, pretul de executie a unei
lucrari intr-un contract FIDIC galben este
mai mare comparativ cu un contract rosu.
Ceea ce este destul de suparator.

Daca vin la licitatie antreprenori, aso-
cieri, neexperimentati, intr-un FIDIC gal-
ben, se trezesc ca li se dau putine date
din teren. Deci este destul de aproximativ.
Situatia este prezentatd estimativ si pana
ajunge sa faca toate investigatiile, si riscul
e mai mare. Atunci pretul la care se adju-
deca contractul este mult mai mare.

Daca este un antreprenor neexperimen-
tat, acesta vine cu un pret ca in cazul FIDIC
rosu, deci mai mic si apoi isi da seama ca
asa nu o poate face, la fel si cealaltd. De
unde sa-si ia banii? Ori da faliment sau nu
mai pot executa si atunci autoritatea con-
tractantd reziliaza contractul, ori antrepre-

norul face multe revendicari, uneori chiar
inventeaza motive, pentru care sa-si ia
banii in plus, sa-si acopere pierderile si in
final, sa-i mai rdmana si un profit.

i: Se mai pot face modificari in tim-
pul realizarii, derularii unui astfel de
proiect FICID rosu sau galben? Se pot
face modificari de substanta sau doar
mici ajustari?

R: Conform conditiilor de contract, se
pot face modificari de orice fel, de orice
valoare, indiferent ca sunt mari sau mici.
Legea achizitiilor publice nu ne permite sa
dam voie sa facem modificari substantiale
care ar depasi o anumita valoare sau care
ar denatura conditiile de la licitatii.

Daca acele modificari ar fi fost facute
initial, poate ca alt ofertant ar fi castigat.
Modificari mari nu sunt ingaduite de
aceasta lege. Contactul ar fi permis, dar
legea nu. Oricum, orice modificare vine
cu un cost pentru cd antreprenorul nu a
fost pregatit pentru asa ceva. Trebuie sa-si
gaseaca noi resurse. Se folosesc uneori
preturile de pe piatd, pentru ca sunt alte
conditii la momentul cand a aparut modifi-
carea si nu preturile de la licitatii. Oricum
e mai complicat.

i: in alte tari ce se foloseste mai
mult in acest moment?

R: In general, pe glob se foloseste
Cartea FIDIC rosu, mai ales acolo unde sunt
consultanti specializati care chiar sfatuiesc
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autoritatile contractante, in functie de ca-
racteristicile lucrarilor lor, ce contracte sa
foloseasca. Contractele FIDIC galben sunt
pentru constructii, iar celelalte, pentru
echipamente, utilaje si constructii. Practic,
ar trebui ca un contract FIDIC galben sa se
foloseaca acolo unde partea de constructii
este mai mica si partea de echipamente,
utilaje este mai mare. De ce acest lucru?
Pentru ca autoritatii contractante, atunci
cand da specificatiile tehnice, ii e mai usor
pe partea de constructii, insa pe partea de
echipamente, este mai dificil (exemplu ar fi
o0 Hidrocentrald). Echipamentele respective
sunt supuse tot timpul inovatiei pe plan
mondial. Apar inovatii tehnice pe care nu
toate autoritatile contractante le cunosc.
Si atunci, li se da o tema si specialistii vin
cu respectivul echipament care este mai
mare, mai complicat.
in urma cu vreo 15, ani a avut loc o
miniconferinta de presa cu specialisti de la
BERD si ei au sfatuit ca pentru lucrarile de
infrastructurd sa se foloseaca cartile FIDIC
rosu. Pe vremea aceea, CNAIR nu folosea
galben, dar se gandea oare cum ar fi.
Pentru cd aceste contracte FIDIC galben
sunt mai scumpe, dureazad mai mult si s-a
observat cad lucrdrile de infrastructura pe
FIDIC galben, doua treimi se reziliaza pe plan
mondial. Era dovada suficienta cd nu sunt
potrivite pentru contracte de infrastructura.
Dumitru Alexandru FILIMON
specialist Relatii Publice, Departamentul
Relatii Publice si Comunicare C.N.A.LR.
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Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania

organizeaza impreuna cu

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere

Cel de-al XVI-lea Congres National de Drumuri si Poduri
la Timisoara, in zilele de 21-24 septembrie 2022.

[F———
—

CNAIR

Sunt invitati sa participe reprezentantii administratiilor de
drumuri (nationale si locale), societatilor de constructii,
producatorilor de utilaje, invatamantului superior, cerce-
tatori si proiectanti din tara si din strainatate.

TEMELE CONGRESULUI SUNT:

1. Administrare, intretinere si exploatare
drumuri si poduri
W planificare;
H finantare;
B gestiune (retea, catastrofe, schimbari climatice).

2. Mobilitate: urbana, rurald, interurbana, STI

3. Infrastructuri reziliente (structuri rutiere, poduri,
terasamente)

Termene transmitere lucrari:
W Titlul lucrarilor, autori, rezumat - 30 iunie 2021
(max. 500 cuvinte, font Times New Roman 12);
B Notificarea acceptarii propunerilor de lucrari - 31 iulie 2021;
W Transmiterea lucrarilor in extenso - 31 ianuarie 2022.

Va asteptdm sa transmiteti lucrari pe adresa de e-mail
office@apdp.ro.

Director General C.N.A.I.R.
Ing. Mariana IONITA

Presedinte A.P.D.P.
Ing. Gheorghe ISPAS
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Monitorizarea de la distanta a sistemelor flexibile

de protectie impotriva hazardurilor naturale

Ing. George CORBESCU
Project Manager Departamentul Tehnic, Geobrugg AG

Castigati siguranta si reduceti costurile
e ——— I J

Topirea permafrostului si evenimentele frecvente cu precipitatii
abundente necesitd tot mai des protectie impotriva cdderii blocu-
rilor de roc si a torentilor. In ultimii 30 de ani, barierele impotriva
caderii blocurilor de roca cu plase de sérma din otel au devenit o
solutie bine cunoscutd la nivel mondial. In tot acest timp, capa-
citatea maxima de absorbtie a energiei acestor bariere flexibile
a crescut: de la aproximativ 1.500 kJ la mijlocul anilor 1990, la
10.000 kJ in 2018. Incepand cu 2008, datoritd unei metode stan-
dardizate de testare (ETAG 027 astdzi, EAD 340059-00-0106),
barierele impotriva cdderii blocurilor de roca pot fi certificate pen-
tru performanta lor. in paralel cu barierele flexibile de cidere a
blocurilor de rocd, s-au dezvoltat si instalat la nivel mondial si
bariere flexibile pentru torenti, bariere care, incepand cu 2016,
pot fi, de asemenea, certificate.

Sistemele de protectie sunt instalate mai ales in regiuni mon-
tane sau pe coastele marii. Sistemele sunt situate de obicei pe un
teren accidentat, este dificil de ajuns la ele, iar monitorizarea vi-
zuald nu este intotdeauna posibild. In ultimele decenii, inspectia si
intretinerea unor astfel de sisteme au fost neglijate. Prin urmare,
compania elvetiand Geobrugg a dezvoltat un nou tip de dispozitiv
senzor, Geobrugg GUARD: Geobrugg GUARD simplificd monitori-
zarea si face mentenanta planificabila.

Intretinerea depinde de evenimente si locatie

in practicd, cei responsabili definesc de obicei intervale pen-
tru inspectia in situ a barierelor. Acest lucru poate insemna de
la o vizita pana la mai multe, efectuate anual. Dar chiar si cu
inspectii frecvente, un eveniment poate rédméane nedetectat mult

Analysis

-
The Guardians

Dashboard

iridex group
plastic

IRIDEX,
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timp. Daca de exemplu, un eveniment major de caderi de blocuri
de roca reduce capacitatea sistemului de protectie, exista ulterior
un risc rezidual al sigurantei.

Pe langa evenimentele naturale gravitationale, coroziunea
este cel mai important factor care reduce durata de viatd a siste-
melor. In zilele noastre, corozivitatea mediului este definitd con-
form EN ISO 12944-2. Aceasta definitie de mediu lasa mult loc
de interpretare. Predictia duratei de viatd a acoperirilor cu zinc
ale sarmelor conform DIN EN 10244-2, de exemplu, este intot-
deauna inexacta cu cel putin un factor egal cu doi conform EN ISO
12944-2 (vezi graficul).

in medii corozive, cum este de exemplu mediul salin din zona
marilor sau ca urmare a prezentei sarii de la intretinerea drumurilor
pe parcursul iernii, durata de viata a barierelor este diminuata. Alti
factori precum: patrunderea sarii, vantul, expunerea la nord sau
sud au o influenta semnificativa asupra coroziunii. Prin urmare, este
important sa cunoastem microclimatul exact unde se afla bariera.

Masoara si raporteaza non-stop

Pentru a documenta evenimentele si coroziunea in situ la o
barierd, dispozitivul senzor Geobrugg GUARD monitorizeazad ba-
rierele de protectie non-stop. Senzorii de acceleratie, senzorii de

GEOBRUGG’A\

BRUGG
Safety is our nature
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pozitie si de forta masoara evenimentele. Datele de mediu si fizice
sunt transmise prin reteaua GSM si mesajul apare pe tabloul de
bord online. Persoanele responsabile cunosc astfel starea barierei
lor nu numai punctual dupa o inspectie la fata locului, ci continuu.

in plus, fatd de senzorii mentionati mai sus, un senzor de
coroziune determina permanent influentele de mediu relevante
pentru coroziune. Masuratorile permit o predictie exactd a duratei
de viatd a componentelor instalate la locatia respectiva. Acest
lucru face posibila o mai buna operare a sistemelor si o planificare
a intretinerii.

Protectie independenta, neincetata

Geobrugg GUARD este instalat in doar cateva minute - pe sis-
teme de la 0 gama larga de producatori. Cu sursa de alimentare
independenta, functioneaza pana la zece ani fara inspectii la fata
locului. Dispozitivul este acum utilizat in peste zece tari si con-
stituie un real ajutor persoanelor responsabile cu mentenanta si
sporeste, de asemenea, gradul de siguranta.

Raportul evenimentului de caderi
de blocuri de roca de la Heiligenberg

La 16 iunie 2020, a avut loc un eveniment de caderi de
blocuri de rocé deasupra drumului 201, pe Neue Steige, langa
Heiligenberg, Baden-Wirttemberg (Elvetia). A fost un bloc de
roca cu dimensiunile de 100 cm x 100 cm x 40 cm si 0 masa de
aproximativ 1.000 kg. Bolovanul a fost retinut cu succes de un
sistem cu plasa inelara de protectie impotriva caderii blocurilor de
roca si a avut o alungire de aproximativ 2,5 metri.

Un Geobrugg GUARD, instalat in cdmpul adiacent impactu-
lui, a inregistrat evenimentul caderii blocului de roca: Acceleratie
14,7 g, 16.06.2020, 18:00:32.

Evenimentul a declansat un raport al acestor date prin tabloul
de bord. Acest lucru permite celor responsabili de intretinere sa
ia masurile adecvate.

TIME

Acoperirile cu zinc conform EN ISO 12944-2,
pentru predictibilitatea duratei de viata

Durata de viata prevazuta a unei structuri de protectie, de
exemplu, poate fi cuprinsa intre 30 si 90 de ani, in conformitate
cu climatul si standardul definit. Fara masuratori continue, trebuie
asumata valoarea cea mai micd, care poate provoca costuri inutile
si care, de asemenea, nu este convingatoare in ceea ce priveste
sustenabilitatea. Dispunand de masuratori continue, administra-
torul infrastructurii cunoaste gradul real de coroziune si poate
actiona in consecinta.

Distribuitor in Romania al sistemelor Geobrugg®:
Iridex Group Plastic | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | Voluntari | Judetul Ilfov
T.: 021.240.40.43; 0752.010.953 | E.: dmc@iridexgroup.ro | www.iridexplastic.ro
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Aspecte practice privind folosirea in compozitia
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betonului de ciment a apei recuperate
(»reciclate”) din diferite procese tehnologice

Betonul, cel mai folosit material de constructie din lume, se adapteaza din mers
provocarilor tehnico-economice si climatice pe care le traversam, cerandu-i-se o
amprenta de CO2 din ce in ce mai redusa la producere. Asigurarea unei durate
de viata cat mai lungi (cu un minim de lucrdri de intretinere) pentru elemente/
structuri, obtinuta prin folosirea pe scara larga a unor materii prime reciclate,
reprezinta unul dintre dezideratele prezentului. in momentul in care se aduce
in discutie notiunea de ,reciclare” in domeniul producerii betonului, atentia se
concentreaza, dupa cum este si firesc, pe utilizarea pe scara cat mai larga a agre-
gatelor reciclate (provenite din concasarea betoanelor vechi), ca produse certi-
ficate in conformitate cu prevederile SR EN 12620+A1:2009 (Agregate pentru
beton). in acest context, dominat de dorinta folosirii agregatelor reciclate, din
pacate, se acorda prea putina atentie modului in care poate fi folosita, in conditii
de siguranta, apa recuperata (provenita din propriul proces de fabricatie) in
compozitia betonului de ciment. Calitatea apei de preparare pentru fabricarea
betonului poate influenta timpul sau de priza, evolutia rezistentelor la compresi-
une si intindere (BcR) respectiv, durabilitatea armaturilor inglobate. Ca urmare,
trebuie acordata atentia cuvenita utilizarii corecte a apei recuperate in compozitia
betonului. Aceasta apa poate fi limitat folosita in compozitia unor noi betoane li-
vrate, cu conditia respectarii SR EN 1008:2003, a cadrului tehnic reglementat prin

NE 012/1:2007 (CP 012/1:2007), NE 012/2:2010 si bunei practici ingineresti.

Introducere

Pot exista perioade de livrare a be-
tonului in care apar ,neomogenitati
neobisnuite” ale rezultatelor rezistentelor
la compresiune (variatii mari, reduceri in-
explicabile etc.) pentru betoane de aceeasi
clasd, livrate ritmic si folosind aceeasi
compozitie precum si aceleasi surse de
materii prime (ciment, sorturi, aditivi etc.).

intr-o prim& instantd, trebuie ficute
verificdri operative suplimentare asupra
exactitatii cantitative a introducerii com-
ponentilor, ale calitdtii agregatelor din pado-
curi (continutului lor de parte find, in special)
precum si privind corectiile aplicate cantitdtii
de apa introduse ca urmare a umiditatii na-
turale a agregatelor, toate raportate la clasa
de rezistenta si consistenta ,tintd” (dorita)
a betonului. Aceste verificdri operative tre-
buie intelese a fi facute in cadrul activitatii
curente (obisnuite) de control al productiei
reglementate de catre NE 012/1:2007 (CP
012/1:2007) si nu sporadic, doar efect al
aparitiei respectivelor ,neomogenitati”. O alta
verificare care este util sa fie facuta operativ
este cea cu privire la valorile (reale ale) ra-
portului A/C care reprezinta indicatorul cheie
nu doar al evolutiei si valorilor rezistentelor
la compresiune (respectiv, intindere in cazul
BcR) ci si al durabilitatii betonului.
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Cauza respectivelor neomogenitati
poate ramane in continuare necunoscuta
in conditiile in care pe protocoalele de sarja
introducerea unei anumite cantitati de apa
suplimentare (recuperata din procesul de
productie, respectiv provenita din recicla-
tor) este neinscriptionatd, netrecand prin
sistemul de dozare automata a statiei.

Dacd, n urma tuturor verificarilor fa-
cute asupra materiilor prime, valoarea ra-
portului A/C (corelata cu dozajul de ciment,
respectiv clasa de rezistentd a cimentului/
betonului) este corespunzatoare (se inca-
dreaza intr-un interval ,asteptat”, raportat
la clasa betonului si consistenta dorita) sau
chiar mai redusa decét de obicei, suspiciu-
nea se poate indrepta catre folosirea (in
exces, necontrolata) a apei ,reciclate”.

De semnalat in acest context este fap-
tul c@ o pondere mare de apa ,reciclata”,
excesiv incdrcata cu particule in suspen-
sie, aducand un aport consistent de parte
find in compozitie, va conferi betonului un
aspect favorabil (,gras”/plastic), apreciat
de utilizatori la punerea in opera. Un posi-
bil semnal vizual privind folosirea in exces
a apei reciclate ar mai putea fi sesizarea
unor anumite diferente zonale de nuante
in cazul betoanelor aparente expuse pe
suprafete mari (plansee, platforme etc.)
desi, de cele mai multe ori, acestea s-ar

mai putea datora si apei addugate direct
pe santier in automalaxor (aspect interzis
prin reglementdrile tehnice in vigoare, insa
din pacate, inca frecvent...).

in acest articol se vor trece in revistd
cerintele aplicabile apei ,reciclate” conform
SR EN 1008:2003 (Apa de preparare pen-
tru beton. Specificatii pentru prelevare, in-
cercare si evaluare a aptitudinii de utilizare
a apei, inclusiv a apelor recuperate din
procese ale industriei de beton, ca apa de
preparare pentru beton) precum si modul
in care aceasta poate fi folositd, incurajand
utilizarea sa responsabila in compozitia be-
tonului, insd cu respectarea tuturor regle-
mentdrilor tehnice in vigoare si in conditii
de siguranta.

Posibile consecinte negative

ale unei ponderi mari de parti fine
in compozitia betonului,

provenite din diferite surse

in cea mai mare parte a functiondrii
unei statii de beton, apare un excedent
de apa din diferite spalari tehnologice. De
mentionat este faptul ca in perioadele de
caniculd, din cerintele reglementate tehnic
de reducere a temperaturii betonului sub
30°C, pot aparea volume destul de mari

|
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Fig. 1 - Aspectul apei recuperate in
urma spalérii automalaxoarelor de
beton, a pompelor etc. De cele mai
multe ori, aceasta apa este excesiv
de incdrcata cu parti fine, asupra ei
aplicandu-se o metoda de amestecare
energica anterior preluarii prin

pompare in vederea utilizarii in beton



R
TEHNOLOGII DE CONSTRUCTIE Lgmgzﬁ\u&s.ponua.

Fig. 2 - Aspectul depozitelor de
parti fine nocive (granule de ciment
hidratat, argila, praf etc.) de pe
peretii unui bazin de decantare

de apa recuperata din spédlarea pe interior/
exterior a recipientelor automalaxoarelor,
respectiv 0 anumita presiune privind uti-
lizarea acesteia intr-o proportie cat mai
ridicata.

Aceasta apa recuperatd, provenind ma-
joritar din spdlarea pe interior a recipien-
telor automalaxoarelor cu beton, este de
culoare gri (nuante) si are un miros spe-
cific - de beton proaspat, in mod obisnuit.

Apa prezintd un anumit continut (vari-
abil) de parte find (marea majoritate sub

Fig. 3 - Aspectul unor ,,coji de
mortar” dupa indepartarea
din interiorul recipientul

automalaxorului. Grosimile
depozitelor pot atinge si 10...15cm,
fiind o continua sursa de parti fine,
desprinse prin abraziune in timpul

malaxarii betonului, respectiv in

Sy

timpul spalarii pe interior.

0,25 mm) in suspensie cand este barbo-
tata, oferind un fals sentiment de siguranta
intrucat operatorul statiei poate considera
ca este ,similara unui lapte de ciment mai
diluat...”, asadar cu un potential efect be-
nefic asupra rezistentei la compresiune etc.

in realitate, partea find (solid3) aflat3
in suspensie este alcatuitd din granule de
ciment (de mult si complet) hidratate pre-
cum si din partea fina provenita din agre-
gatul folosit, alcatuitd in mare parte din
praf si argila (granule de ordinul zecilor si
sutelor de microni) in mod cert ddundtoare
pentru dezvoltarea normala a rezistentei
betonului prin Tmpiedicarea partiald a
aderentei pietrei de ciment pe suprafata
granulelor mari de agregat.

Aceste parti fine, nocive, raméan ade-
rente sub forma de mortar ,istoric” intarit pe
interiorul peretilor recipientelor automala-
xoarelor de beton (cifelor) ajungand chiar la
grosimi considerabile — de ordinul centime-
trilor. In urma spalarii periodice (zilnice sau
dupa fiecare livrare) pe interior, suprafata
acestui mortar este o continua sursa de parti
fine, nocive, in apa recuperata.

intr-o altd ordine de idei, bineinteles,
pentru a asigura eficienta tehnico-econo-
mica a transportului de beton la locul de
punere in opera si pentru a mai diminua din
continua prezenta a unei surse ,inepuiza-
bile” de parti fine, daunatoare, in compozitia
betonului - din cand in cénd, se recomanda
curatarea recipientelor automalaxoarelor pe
interior (surprizele pot fi mari...).

Faptul ca, de obicei, recipientele
automalaxoarelor nu sunt spdlate pe
interior dupa fiecare livrare ne face sa es-
timam ca intre rezistentele la compresiune
»asteptate” pe betonul descarcat din mala-
xorul statiei si rezistentele la compresiune
,obtinute” pe probe prelevate de la locul de
punere in opera (,,LPO") se mai pierd cativa
MPa, la toate termenele de incercare.

De fapt, aceastd pierdere inregistrata
(de obicei) pe timpul transportului (de or-
dinul a 2...3MPa la 28 de zile) este cuantifi-
cata in cadrul Criteriului 1 de conformitate,
care este diferit pentru incercarile de
rezistenta ale betonului, in functie de locul
de prelevare. Astfel, Criteriul 1 este diferit
pentru incercarea pe betonul prelevat in
statie (Tab. 14 din CP 012/1:2007) respec-
tiv pentru cel prelevat pe santier (Tab. 22
din NE 012/2:2010), desi ambele criterii se
aplica exact aceluiasi beton.

in contextul aportului de pérti fine adus
fie de mortarul aderent din automalaxor,
fie provenit din apa de preparare, este util
sa fie mentionat si faptul ca standardul SR
EN 12620+A1:2009 (Anexa D - normativa)

ANULXxviil  drumuri
NR.283 poduri

considerd ca o depdsire cu mai mult de 3%
a continutului de parti fine (®<0,063 mm)
din agregatul fin (sortul mic - 0/4 mm, de
exemplu) are efect cert ddunator.

Alegerea unei surse de nisip in care partea
fina sa fi fost eficient indepartata prin spalare
(categoria ,f,", conform Tabelului nr. 11 din
SR EN 12620+A1:2009) este o buna modali-
tate de a avea un beton de calitate in care sa
poata fi introdusa, in mod controlat, o parte
mai consistenta din apa recuperata.

Limitarea partilor fine (®#<0,063 mm) din
nisip la maximum 3% raméane o modalitate
operativa de control a continutului total de
particule fine din compozitia betonului, in
ipoteza ca sorturile mari sunt (totusi) de o
calitate corespunzdtoare, curate, fara parte
find aderenta in exces (limita de maxim 1,5%
puténd fi consideratd corespunzatoare).

Mai putin restrictiv decat SR EN
12620+A1:20009, normativul NE
012/1:2007 (CP 012/1:2007) in Anexa F
(Tabelele F.3.1. si F.3.2.) limiteaza
continutul de parti fine (®<0,125 mm)
din agregate si ciment la valori maxime
raportate la dozajul de ciment/m? beton.
Aceasta limitare este stabilitd fara a fi luat
in considerare un aport (consistent) de
parte find provenit din apa recuperata.

Asadar, pentru intreaga compozitie
a betonului este deosebit de important
continutul de particule fine, indiferent de
sursa acestora (sorturi de agregate sau apa
de preparare), preocuparea pentru limita-
rea acestora venind din diferite reglemen-
tari tehnice si buna practicd inginereasca.

Doar pentru a aprecia informativ impac-
tul utilizarii apei recuperate este suficient
din punct de vedere practic sa prelevati o
probad de apa (1...2 litri) din bazinul respec-
tiv (din zona sorbului pompei de tragere) si
sa o lasati intr-un recipient (transparent) 24
de ore sa se decanteze. Trebuie inteles si
gestionat faptul ca intreaga parte decantata
la partea inferioard, nociva, se va adauga
la partea find deja existentd in compozitia
provenitd din agregate, cu consecintele ne-
gative de rigoare, in functie de ponderea
apei recuperate in total apa de preparare.

Daca pentru sortul de nisip 0/4mm,
limita recomandata ar fi de maxim 3%
particule sub 0,063 mm (criteriu de
performantd ce poate fi verificat direct -
prin cernere), pentru apa recuperata, cri-
teriul de performanta privind continutul
de substante in suspensie se verifica doar
indirect, prin masurarea comparativa
(#4.4. din SR EN 1008) a timpilor de priza
si rezistentelor la compresiune, ceea ce
inseamna teste mai laborioase, respectiv
mari consumatoare de timp.
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Exigente aplicabile apei
de preparare a betonului
conform SR EN 1008:2003

SR EN 1008:2003 reprezintd reperul in
ceea ce priveste exigentele tehnice, de cali-
tate, impuse apei de preparare pentru beton.

Dupa cum se poate observa inca din titlul
sau, standardul nu interzice utilizarea apei
recuperate, ci stabileste cerintele impuse
atat acesteia, cat si produsului final (beton/
mortar/pastd) fie prin impunerea unor cri-
terii directe de performanta, fie prin efec-
tuarea unor teste comparative, folosind apa
recuperata (diferite proportii) respectiv apa
distilatd/ionizatd si nu cu apa potabila (!).

Ca urmare, decizia de folosire a apei re-
cuperate nu este doar de tipul ,da sau nu”,
ci si privind proportia de utilizare, functie de
clasa / destinatia betonului ce o incorporeaza
si alte criterii proprii statiei respective (de
exemplu, interzicerea completa a utilizarii in
cazul livrarii unui beton care devine aparent).

Modul de folosire a apei recuperate de-
pinde mult de compozitia acesteia precum
si de caracteristicile betonului, intelegand
prin aceasta clasa acestuia de rezistentd,
elementul/structura in care se pune in
operd, dar si alte exigente derivate din
buna practicd inginereasca.

Fig. 4 - Aspectul dupa intarire
al amestecului de apa cu diferite parti
fine, rezultat in urma spalarii unui
automalaxor. Se observa potentialul
mare de contractie la uscare
al acestuia

Calitatea apei recuperate si ponderea
acesteia In compozitia betonului sunt as-
pecte foarte importante, de care depind
rezistentele betonului (compresiune si in-
tindere prin incovoiere, la BcR) la diferite
termene, timpul de priza, capacitatea de
protejare a armaturilor impotriva corozi-
unii (durabilitatea) si, nu in ultimul rénd,
aspectul unor suprafete de beton aparent.

Apa potabila poate fi folosita fard nicio
restrictie in compozitia betonului. Prin combi-
narea — in proportii controlabile — a apei po-
tabile cu apa recuperatd, eventualele aspecte
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negative cauzate de cea din urma se mai es-
tompeaza, in functie, desigur, de ponderea ei.

Analizand modul cum se face in standard
evaluarea preliminara a apei conform SR EN
1008, putem descoperi si care sunt elemen-
tele de preocupare din punct de vedere teh-
nic (in momentul in care se doreste utilizarea
unei ape) respectiv prezenta uleiurilor/grasi-
milor, detergentilor, substantelor in suspen-
sie, acizilor (pH) si substantelor humice. Alte
elemente ce prezinta interes sunt mirosul si
culoarea, aspecte care pot imbrdca insd si
evaluari subiective, personale.

Un aspect foarte interesant - regasit in
SR EN 1008:2003 - il reprezinta continutul
total maxim acceptat de ion sulfat (SO,*)
al apei de preparare a betonului, limitat
superior la 2000 ppm (2000 mg/l) si deter-
minat prin intermediul unei metode precise
prevazute in SR EN 196-2.

Aceasta limitd (ce ar putea fi conside-
ratd la o prima vedere a fi foarte ridicata,
raportat la reglementdrile tehnice privind
asigurarea durabilitatii betonului) este
mentionatad la #4.3.2. din SR EN 1008:2003
precum si in Anexa B (informativa).

Conform prevederilor europene preluate
(SR EN 206+1:2017) sau nationale armo-
nizate cu cele europene (SR 13510:2006,
CP 012/1:2007) o concentratie de ion sul-
fat (SO,*) de peste 600 mg/| reprezintd un
atac chimic (sulfatic in spetd) moderat sau
sever, impunandu-i-se betonului masuri
compozitionale drastice (clasa ridicata de
rezistenta, raport redus A/C, folosirea unui
ciment rezistent la sulfati etc.).

Intrebarea, justificatd de altfel, este dacs
nu cumva prin aceasta valoare maxima ad-
misibila foarte ridicata a ionului sulfat din
apa de preparare se poate initia un atac sul-
fatic intern pentru betonul pus in opera prin
chiar compozitia apei sale de preparare.

Este important de semnalat faptul ca
valori foarte ridicate pentru ionul sulfat se
pot intélni in betonul proaspat, in solutia
rezultatd in urma amestecarii cimentu-
lui cu apa, datoritd prezentei ghipsului
(Cas0,) in compozitie, dozat controlat, in
mod corespunzator si in conformitate cu
prevederile standardului de produs (SR
EN 197-1:2011). Este un aspect normal si
obisnuit din punct de vedere tehnic.

Addugarea controlatéa a ghipsului in
compozitia cimentului face ca timpul initial
de priza al acestuia (determinat pe o pasta
standardizatd) sa fie de ordinul a 100...250
de minute, in functie in principal de finetea
de macinare si ponderea/tipul adaosurilor
folosite. Daca fenomenul de intdrire a pastei
de ciment nu s-ar controla prin intermediul
ghipsului, s-ar produce o prizd instantanee si,

in consecintd, cimentul nu ar putea fi utilizat
in constructii din punct de vedere tehnologic.

Este un fapt obisnuit si bine documen-
tat ca in primele minute de la contactul
dintre ciment si apd, in solutia rezultata,
concentratia de ion sulfat creste mult pe
seama ghipsului adaugat in ciment. Conform
standardului de produs (SR EN 197-1:2011)
ghipsul din compozitia cimentului se dozeaza
astfel incat continutul de sulfati se limiteaza
la 3,5...4%, in functie de tipul cimentului.

in acest context, o limitd maxim& ad-
misibild a ionului sulfat din compozitia apei
recuperate de 2000 ppm (adicd 0,2%) nu
mai pare atat de ridicatd, aportul acesteia
nefiind semnificativ pentru chimismul pas-
tei de ciment in stare proaspata (betonul
in primele ore de la preparare).

La inceperea hidratarii, sulfatul din
solutia din pori este legat chimic in produse
de hidratare care nu au efect nociv asupra
matricii, neproducand expansiuni distruc-
tive. Dupa cateva ore (in maximum 24 de
ore) concentratia solutiei de sulfat din pori
se reduce la un nivel extrem de scazut, re-
spectivul sulfat fiind legat in alti compusi
stabili din punct de vedere volumetric.

Dupa un alt mecanism, in general cunos-
cut, se produce atacul sulfatic asupra betonului
intdrit, expus pe durata de serviciu de ordi-
nul a zeci de ani unui mediu incarcat chimic
si incadrabil in XA2 sau XA3, cu concentratii
de sulfati (SO,*) de ordinul a peste 600 mg/I
in apd si peste 3.000 mg/! in sol. In aceasts
situatie, este necesard luarea masurilor com-
pozitionale cunoscute si reglementate prin NE
012/1:2007 (CP 012/1:2007).

Concluzii si recomandari

O apad recuperatd care contine (si) o
cantitate ridicata de parte fina in suspensie
trebuie cu atentie dozatd. Cu céat aceasta
apa este folosita in proportie mai mare in
compozitia betonului, respectiv continutul
in parte find este mai ridicat, cu atat pier-
derile de rezistentd la compresiune pot fi
mai mari, respectiv riscul de fisurare prin
contractie plastica si la uscare ale betonu-
lui pus in opera este mai mare.

Prin folosirea in mod necorespunzator a
unei ape recuperate devine, de asemenea,
posibild o prelungire a timpului de priza pen-
tru beton, aspect care insa din punct de ve-
dere practic, nu produce preocupari majore
intrucdt o mare parte a acestuia fie nu este
vazut (fiind turnat in cofraje) fie nu poate
fi verificat, evaluarea pe santier a marimii
timpului de priza fiind mai degraba bazata
pe experienta vizuald, personald, a utili-
zatorului. Daca accidental, ajung in exces
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cloruri in apa recuperatd, acestea pot avea
consecinte grave asupra sigurantei structu-
rale generale precum si asupra durabilitatii
elementelor turnate prin initierea prematura
a coroziunii armaturilor inglobate. Acest as-
pect trebuie mereu avut in vedere, efectu-
area periodicd a unor bilanturi de cloruri in
beton si compararea cu valorile maxime ad-
misibile reglementate prin NE 012/1:2007
(CP 012/1:2007) devenind necesara.

Ca urmare, folosirea corespunzatoare
a apei recuperate (,reciclate”) necesitd o
serie de determinadri periodice atat asupra
acesteia, cat si asupra produselor finale
(compozitii de betoane), pentru a intelege
si gestiona corect consecintele tehnice ale
deciziei luate. In oricare situatie, dozajul de
apa recuperata folositd trebuie inregistrat
in computerul statiei, trebuie intotdeauna
limitat (de exemplu, sub un anumit procent
din totalul de apa dozata), trebuie declarat
in nomenclatorul statiei si nu trebuie - in
nicio situatie - sa fie considerat ca inlocu-

itor al aditivului de plastifiere a betonului,
chiar dacd poate prezenta acest efect.
Efectele negative ale prezentei in exces
a apei recuperate se observa cu precadere
in zona claselor ridicate de beton (peste
C25/30) unde marja de siguranta privind
indeplinirea conditiei de clasa este (mai
mereu) sub o mare presiune si din alte
considerente de ordin tehnic. Ca urmare,
folosirea apei recuperate in compozitia be-
toanelor de clasa ridicata de rezistenta ar
trebui (drastic) limitata intrucat impactul
potential negativ este mai puternic.
Pentru castigarea experientei tehnolo-
gice, recomand folosirea controlatd, limitata
si in conformitate cu reglementadrile tehnice
n vigoare a apei recuperate (,reciclate”) din
diferite procese tehnologice de producere a
betonului in compozitiile aferente claselor
reduse de beton (C8/10, C12/15...) unde
marjele de sigurantd privind rezistentele la
compresiune in mod obisnuit sunt mai mari.
Ing. Radu GAVRILESCU
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SR EN 1008:2003 (Apa de preparare pentru
beton. Specificatii pentru prelevare,
incercare si evaluare a aptitudinii
de utilizare a apei, inclusiv a apelor
recuperate din procese ale industriei de
beton, ca apa de preparare pentru beton;

NE 012/1:2007 — Normativ pentru
producerea betonului si executarea
lucrérilor din beton, beton armat si beton
precomprimat - Partea 1: Producerea
betonului”, indicativ NE 012/1-2007;

NE 012/2:2010 - Normativ pentru producerea
betonului si executarea lucrérilor din beton,
beton armat, beton precomprimat-Partea
I: Executarea lucrarilor din beton;

SR EN 197-1:2011 - Ciment. Partea 1
Compozitie, specificatii si criterii de
conformitate ale cimenturilor uzuale;

SR 13510:2006 - Beton. Partea 1:
Specificatie, performanta, productie si
conformitate. Document national de
aplicare a SR EN 206-1.
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Inovatii in tehnologia bitumului:

Suedezii folosesc lignina din rasinoase in amestecul de bitum pentru a reduce impactul asupra mediului

De la rasinoase in Suedia, la cauciuc si moloz in Australia, apar
noi tehnologii care ar putea modela amestecurile de asfalt ale
viitorului. Lignina, un polimer natural din rasinoase, a fost folosit
cu succes in Suedia, incepand de anul trecut, pentru a inlocui o
parte din bitum, informeaza revista World Highways.

Compania PEAB Asphalt a testat, pe o scurtd sectiune de drum
in nordul Suediei, un asfalt care contine lignind, un polimer orga-
nic gasit in plante si unele alge. Lignina utilizatd in acest studiu a
fost extrasa din rdsinoase. S-a plecat de la ipoteza ca inlocuirea
unei parti din bitum intr-un amestec cu un material regenera-
bil, cum ar fi lignina, ar reduce consumul de bitum si impactul
constructiei drumurilor asupra mediului.

Procesul face parte dintr-un program mai extins de cercetare
finantat din fonduri europene, ,Rewofuel”, pentru analiza utilizarii
biocombustibilului in domenii precum Aviatia si industria auto.
Proiectul, in valoare de 19,8 milioane de euro, a inceput in iunie
2018 si se va desfasura pana in luna iunie a anului 2021.

Concret, compania PEAB a asternut, pe o strada din orasul
Sundsvall, aflat la aproximativ 400 km nord de Stockholm, pe o
lungime de 50 m, un strat de asfalt continand polimerul organic
numit lignind. Pe soseaua respectiva, situatd intr-o zona care se
confrunta cu conditii meteorologice severe in timpul iernii, nece-
sitand anvelope speciale cu crampoane pentru a face fata zapezii
si ghetii, trec pana la 10.000 de vehicule pe zi.

LAcest prim studiu de teren a fost important pentru noi, deoa-
rece ne-a permis sd vedem efectele ligninei in timpul productiei
normale, dacd reactioneazd la ceva, dacd si in ce masura prezintd
un miros specific ”, a explicat Mats Wendel, consilier inovatie pentru
PEAB Asfalt, parte din grupul de constructii si inginerie civila PEAB.

Wendel a precizat cd nu a existat nicio diferenta in prelucrarea
asfaltului, fata de modalitatile clasice, doar ca acesta mirosea usor dife-
rit. Mai exact, unii utilizatori si observatorii au sesizat mirosul lemnului.

Desi PEAB a inlocuit cu succes pana la 25% din bitum cu lig-
nina in testele de laborator, cercetatorii au decis sa opteze pentru
o inlocuire mai modesta, de 10%, in cadrul testului pe teren.
»~Acest lucru ne-a mentinut in cadrul specificatiilor nationale, care
se bazeazd pe cea europeand. Am considerat ca este un lucru
bun sd ne incadram in normele de siguranta pentru primul nostru
test”, a specificat oficialul companiei PEAB.

Compania suedezd de produse chimice si energie regenerabila
Sekab a produs lignina utilizata in procesul de asfalt. Una dintre
cele mai mari provocari tehnice pentru cercetatori a fost cum sa
amestece lignina, care este sub forma de pulbere, in bitum.

Urmatorul pas in acest studiu va fi realizarea mai multor
sectiuni de pavaj de testare, precum si suprafetele care pot fi
monitorizate din punctul de vedere al durabilitatii.

Studiile aratd ca asfaltul care contine lignind ar putea avea
o performantd mai buna decéat asfaltul care contine doar bitum,
performanta ligninei fiind apreciata la fel ca in cazul unui asfalt
mixt standard.

PEAB Asfalt a avut ca obiectiv principal reducerea carbonului
in intreaga sa activitate, lucrand in ultimii cinci ani pentru a in-
troduce biocombustibili la uzinele sale de asfalt, cu scopul de a
reduce emisiile de carbon cu aproape 50%.

+Anul acesta, vom folosi combustibili regenerabili la toate cen-
tralele noastre stationare. Daca poti reduce emisiile de carbon
la jumétate folosind tehnologia existenta fiind si competitiv, poti
continua sa incepi sa lucrezi la cealaltd jumatate”, a opinat repre-
zentantul companiei PEAB.

Angajamentele internationale si nationale de reducere a
emisiilor de carbon implicad vointa autoritdtilor de a incerca noi
tehnologii si diverse studii de dezvoltare si implementare a noi
practici. ,Administratorii de drumuri stiu ca trebuie sa faca parte
din schimbare”, a conchis Wendel.
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Directii de utilizare in constructia drumurilor:

Cercetari privind cenusa de la termocentrala CET
Govora, caracteristici fizico-chimice si structurale

dr. ing. Bogdan ANDREI’,

Teodor VELEA?, Luminita MARA? Ildiko ANGER? Lenuta ENACHE?,
Viorel BADILITA?, Florin STOICIU? Mihai GHITA?,
Victor FRUTH-OPRISAN?, Cornel MUNTEANU?

Cenusa zburatoare este un produs secundar al centralelor electrice pe carbune.
Aceasta lucrare prezinta caracteristicile fizice, chimice si structurale ale cenusii zbu-
ratoare de la CET Govora. Compozitia oxidica a cenusii zburatoare a fost determi-
nata prin analize chimice. Compozitia mineralogica si evaluarea calitativa a fazelor
predominante in cenusa au fost determinate prin difractie de raze X si analize mi-
croscopice optice. Microscopia electronica de scanare (SEM) a fost utilizata pentru
a determina caracteristicile morfologice ale cenusii. De asemenea, sunt prezentate
rezultatele testelor de levigare. In ceea ce priveste proprietitile chimice, structurale
si morfologice, cenusa zburatoare este similara cu alte cenusi descrise in literatura.
Testul de levigare arata ca aceasta cenusa nu are componente toxice pentru sol.

1. Introducere

intr-un raport al Chemical & Enginee-
ring News publicat de American Chemical
Society, februarie 2009, se arata ca in
SUA, se produc, anual, aproximativ 131
milioane de tone de cenusa zburdtoare -
fly ash - in cele 460 de centrale electrice
pe baza de carbune. Statisticile estimau ca
fiind reutilizat din aceasta cenusa un pro-
cent de 43% in diferite domenii. Agentia
pentru Protectia Mediului din Statele Unite
spera ca cifra sa poata creste pana la 50%
incepand din anul 2011.

Cu aplicatii in producerea cimentului
Portland, constructia de drumuri, in lucrari de
terasamente, la stabilizarea solului sau pen-
tru straturi de fundatie si de baza ale struc-
turilor rutiere, baraje, realizarea betoanelor
sau a mixturilor asfaltice, fabricarea carami-
zilor si blocurilor de zidarie, la obtinerea de
geopolimeri, compozite cu matrici metalice
sau in agriculturd, cenusa de termocentrald
este un material care a atras atentia cerce-
tatorilor, proiectantilor, constructorilor, fac-
torilor decidenti din administratie, in special
in tarile cu industrie dezvoltatd.

Cercetdri tematice, atat cu caracter
fundamental, céat si cu caracter aplicativ au
fost intreprinse si in Romania, incepénd din
anul 1955, urmarindu-se in special utiliza-
rea cenusii in fabricarea cimentului, obtine-
rea de materiale pentru constructii (BCA,

caramizi si blocuri de zidarie) sau lucrari
de drumuri la executia straturilor de fun-
datii si de baza din componenta structurilor
rutiere rigide si semirigide. Universitdtile
Tehnice din Bucuresti, Iasi, Timisoara si
Cluj, precum si Institutele Nationale de
Cercetare-Dezvoltare din domeniile trans-
porturilor si materialelor de constructii au
manifestat un interes cvasipermanent in
materie. S-au adoptat instructiuni tehnice,
norme departamentale si standarde nati-
onale pentru utilizarea liantilor puzzolanici
(pe baza de cenusa de termocentrald) la
lucrdri rutiere. Implementarea in practica a
rezultatelor nu a atins insa nivelul operati-
onal, ramanand episodica si doar cu carac-
ter experimental din cauza unor inertii ale
autoritatilor administrative.

in aceeasi perioads, 2008, intr-un ra-
port al European Coal Combustion Products
Association (ECOBA) se ardtau domeniile
si gradul de utilizare a cenusii de termo-
centrald in UE, in care constructia de dru-
muri ocupa, aldturi de industria cimentului
precum si de domeniul realizarii betonului,
ponderea cea mai insemnatd, in reciclarea
acestui important subprodus (Fig. 1).

Cenusa de termocentrald, asa cum in-
dicd si numele acestui subprodus, rezulta
din arderea carbunelui in termocentrale
pentru producerea electricitatii. Multi ani,
cenusa de termocentrald (fly ash) a fost
considerata ca fiind un material rezidual,

1 director general SC PROEX CONSTRUCT SRL, Bucuresti,
2 Institutul National de C-D pentru Metale Neferoase si Rare, Pantelimon
3 Institutul de Chimie-Fizicad al Academiei Roméne ,Ilie Murgulescu”, Bucuresti
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Fig. 1 — Utilizarea cenusii de
termocentrala in constructii rutiere.
ECOBA 2008

un deseu industrial, care ridica mari pro-
bleme de depozitare si de mediu. Datorita
faptului ca producerea electricitatii este un
proces continuu, cantitatile de cenusa sunt
incd n continua crestere, deci acesta este
un material disponibil si ieftin [1].

in termocentrald, cirbunele foarte fin
macinat este injectat in cazanul de ardere [2,
3]. Carbonul si hidrogenul din cérbune se ard,
iar particulele nearse réaman ca o topitura bo-
gatd in SiO,, ALO,, etc. O parte din mineralele
nearse raman in cazan, iar cealalta parte, for-
mata din particule fine (cenusa ,zburdtoare”)
este antrenatd de gazele de ardere. Cenusa
din cazan poate fi adunatd, in procesul lui de
curdtare. Aceasta cenusa poate fi depozitatd
(depozitele de cenusd), vanduta sau utilizata
in domeniul constructiilor si al materialelor
de constructii. Cenusa care este antrenatd
de gazele arse este captatd de dispozitivele
de purificare a gazelor (electrofiltre, filtre cu
saci, filtre umede). Cenusa colectatd este
depozitatd pe haldd. Aceasta ridicd o altd
problema, prin faptul ca suprafetele sunt li-
mitate, iar depozitarea necorespunzatoare a
cenusii poate produce poluarea aerului, apei
si a solului (Fig. 2).

Proprietatile fizice ale cenusii de-
pind de tipul de cdrbune utilizat, de tipul
de cazan si de tipul utilajelor de colectare.
Cenusile de termocentrald sunt materiale
granulare necoezive, de culoare gri pana la
negru. Din punct de vedere al densitatii, ce-
nusile de lignit prezinta in general, densitati
aparente ceva mai mici decat cele provenite
din arderea carbunilor bruni sau ai huilei.
Densitatea in gramada in stare afanata vari-
aza intre 0,55 si 0,85 kg/dm?, iar in stare in-
desata, in general, intre 0,9 si 1,43 kg/dm?.
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Fig. 2 — Antrenarea cenusii de pe depozitul CET Isalnita — Craiova: vedere DN 6

Tabelul nr. 1 - Compozitia oxidicd a cenusii [%, greutate]: cenusd CET Govora

Tip cenusa | SiO, AlLO, Ca0

MgO | Fe,0, | H,0 PC (1000°C)

Govora 52,11 | 20,2 | 7,14

2,33 | 8,14 | 0,14 3,06

Tabelul nr. 2 - Rezultatele analizei de faza: cenusa CET Govora

Compound Name Formula PDF References
Quartz Sio, 01-079-1910 (*)
ey At Ca, A, Si, .0, 00-052-1344 (*)
Anhydrite Caso, 01-072-0916 (*)
Gehlenite Ca,Al(AISi)O, 01-089-5917 (*)
Hematite Fe,O, 01-089-0599 (*)
Magnetite Fe,O,
Amorphous Content 01-082-1533 (*)

Proprietatile chimice, ca si proprie-
tatile fizice depind de tipul carbunelui, de
dimensiunea particulelor, de tipul utilajului
de colectare. In general, contin Al, Fe si Si
si cantitdti mici de Ca, K, Na, Tisi S. Unele
cenusi au continut ridicat de Ca. Cenusa cu
un continut ridicat de CaO si MgO poate fi
utilizata ca agent alcalin. S-a observat ca
cenusile cu continut ridicat de Ca solubil
in apa sunt alcaline, iar cele cu continut
de fier amorf sunt acide. Astfel se poate
estima aciditatea sau alcalinitatea unei
cenusi din raportul dintre fierul amorf si
Ca solubil in apa. Daca acest raport <3,
cenusa va fi alcalina.

Din punct de vedere chimic si mine-
ralogic, cenusa este formata din oxizi in
proportii variabile in functie de tipul de
carbune ars [4]. Datoritd compozitiei lor
este de asteptat, sd@ poatd fi folosite ca
materiale adsorbante pentru purificarea
apelor uzate si gaze. Utilizarea cenusilor
ca materiale adsorbante, ar putea reduce
[5] consumul de materii prime naturale si
ar fi mult mai ieftina.

2. Metode si materiale

Lucrarea prezintd caracterizarea fi-
zico-chimica si structurald a unei cenusi
provenita din activitatea energetica de

la CET Govora, care utilizeaza lignit de
la exploatarea Berbesti-Alunu. Cenusa
a fost obtinutd prin captare uscata de la
sistemul de desprafuire gaze, compus din
electrofiltre si este o cenusa de tip cenusa
pentru betoane, conform: SR EN 450-1
»,Cenusa zburatoare pentru beton - Partea
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1. Definitii, conditii si criterii de conformi-
tate”, categoria A, N pentru utilizarea pre-
vazutd ca adaosuri de tip II pentru beton,
mortar si pasta de ciment.

Compozitia chimicd elementard a cenu-
sii si analiza chimica a levigatelor au fost
determinate prin analizéd chimicd instru-
mentald, utilizand spectrografia de emisie
opticd (UV si vizibil) ISP 28 cu generator
cu arc, UBI2 / Carl-Zeiss, spectrografie de
emisie opticd cu plasma cuplatd inductiv
ICP-OES, SPECTROFLAME - ICP model
P, Germania si spectrometria de absorb-
tie atomicd, instrument AAS ZEEnit 700,
Analytic Jena AG.

Analiza compozitiei mineralogice s-a
facut prin DRX, utilizdnd difractometru
BRUCKER D8 ADVANCE, soft. DIFRAC plus
XRD Commender (Brucker AXS).

Analiza microscopica calitativa a esan-
tioanelor de cenusi de termocentrald a fost
realizatd cu ajutorul unui microscop optic
Zeiss - Jena — Axio IMAGER Alm, iar struc-
tura morfologica a fost pusa in evidenta prin
microscopie electronica prin baleiaj (SEM).

Levigabilitatea cenusii a fost determi-
natd conform standard EN 12457-1 si EN
12457-2.

3. Rezultate si discutii

In urma analizelor efectuate, s-a
stabilit compozitia oxidica a cenu-
sii de la CET Govora. Rezultatele ob-
tinute sunt prezentate in Tabelul 1,
compozitia oxidica a cenusii. Cenusa
are in compozitie in principal SiO, si

L
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Fig. 3 - Prezentarea grafica a analizei calitative de faza prin DRX pentru
Cenusa CET Govora (portiune reprezentativa a difractogramei)
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Fig. 4 - sticla, hematit N II Obi.3

Fig. 6 - N + Obi.3 — ansamblu

Al,O, (70%), in cantitati mai reduse
9% oxizi de calciu si magneziu si
8% oxizi de fier, exprimat ca Fe,0,.
Pierderile la calcinare la 1000°C sunt
mici, circa 3%. Pentru cenusile de tip
silico-aluminoase, asa cum sunt si
cele din Romania pentru caracterul lor
cimentoid este necesar ca suma SiO, +
Al,O, + Fe, O, = 70%, conditie indepli-
nita dupa cum se observa la cenusile
de la CET Govora.

in baza compozitiei chimice, oxidice,
s-au efectuat analizele structurale pen-
tru determinarea compozitiei mineralo-
gice pe faze, prin difractie de raze X.

Utilizand difractograma inregistrata,
s-a efectuat analiza de faza prin inter-
mediul softului EVA12 - Modulul Search
/ Match si al bazei de date ICDD PDF-2
Release 2006. Rezultatele obtinute sunt
prezentate in Tabelul nr. 2, analiza de faza
a cenusii Govora si Fig. 3.
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Fig. 7 - N+ Obi.3 -
detaliu magnetit, hematit

Cenusa contine o cantitate importanta de
faza vitroasa: 61,5%. Gradul de cristalizare
este de numai 38,48%. Evaluarea semican-
titativa a fazelor se refera doar la materia-
lul cristalizat (38,5%). Materialul cristalin
este format in proportie de 45% din cuart,
21 % din anortit (aluminosilicat de calciu),
14% sulfat de calciu (CaSO,), 9% ghelenit
(Ca,Al[AISIO],), 6 % hematit (Fe,0,) si 5%
magnetit (Fe,0,). Cenusa are compozitia mi-
neralogica apropiata de cea a zeolitilor.

Analiza de microscopie opticd scoate
foarte bine in evidentda masa amorfa, vi-
troasd, faza majoritara, in care apar foarte
bine conturate, grauntele de hematit si de
magnetit. in figurile 4-7, prezentdm ca-
teva imagini cu masa vitroasa, respectiv
cu grauntele de hematit si magnetit.

Microscopia electronicd prin baleiaj
(Scanning Electron Microscopy - SEM) este
metoda cea mai adecvata si cea mai utili-
zata pentru punerea in evidentd a morfo-

logiei cenusilor de termocentrald. Aceasta
metoda ofera informatii tridimensionale la
nivel aproape atomic. In general, analiza
SEM este utilizatd pentru determinarea
morfologiei materialelor.

in figurile 8 - 10, sunt prezentate micro-
grafile SEM pentru cenusa de tip Govora.
Imaginile evidentiaza faptul cad morfologia
materialului este cea caracteristica cenu-
silor de termocentrald. In aceleasi ima-
gini, se observa cd cenusa analizatd este
formatd din particule mici de pulbere finga,
alcatuita in special din particule vitroase de
forma sfericd cu suprafata relativ neteda.
Aproape toatd masa cenusii este formata
din microsfere avand diametrul cuprins
intre 5-15 pym. Aceste microsfere confera
materialului o particularitate (suprafata
specificd si porozitate ridicate) astfel incat
poate fi folosit ca material de umplutura.

Rezultatele testelor de levigare sunt pre-
zentate 1n Tabelul nr. 3, continutul de me-
tale grele in levigate. Rezultatele obtinute
demonstreaza ca levigatele au un continut
foarte mic de metale grele, considerate peri-
culoase, cum ar fi Pb, Cu, Zn, si aceste valori
se incadreazd foarte bine in standardele de
deseuri nepericuloase. De exemplu, continu-
tul de Pb a fost de 1,58 mg/kg, la un raport
de lichid:solid egal cu 10:1, fata de valorile
indicate de standardele pentru deseuri pe-
riculoase care prevad limite de 10 mg/kg.

4. Concluzii

in lucrare este prezentata caracteriza-
rea complexd a cenusii rezultate ca sub-
produs de la CET Govora.

Prin analiza chimicd, s-a determinat
compozitia oxidica a cenusii.

Prin analiza XRD, s-a determinat com-
pozitia mineralogica. Cenusa este un ames-
tec de material amorf (61,5%) si material
cristalin. Partea cristalina este formata din
cuart, anortit, sulfat de calciu, ghelenit,
hematit si magnetit. Prezenta oxizilor de

Fig. 8 — Microfotografie SEM (400x)
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Fig. 9 - Microfotografie SEM (4000x)

Fig. 10 - Microfotografie SEM (5000x)
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Tabelul nr. 3 - Continutul in metale grele in levigate
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NR.283 poduri

L:S=10:1 L:S=2:1 proba martor
[nad mg/kg neysgfr?cdua:cr)calisdee,$r?wlg/lkg iz mg/kg ne;fr?:ua:gisee,siér)kg e/ mg/kg
Al 0,46 4,41 - 0,3 0,59 - 0,31 0,78
Cd <0,01 0,10 1 <0,01 0,02 0,6 <0,01 0,03
Cr 0,1 0,96 10 0,17 0,34 4 0,16 0,40
Cu 0,012 0,12 50 <0,01 0,02 25 <0,01 0,03
Fe <0,02 0,19 - <0,02 0,04 - <0,02 0,03
Mg 0,44 4,22 - 0,56 1,11 - 0,63 1,58
Mn <0,01 0,10 - <0,01 0,02 - <0,01 0,03
Mo 0,3 2,88 10 1,72 0,79 5 1,48 3,70
Ni <0,02 0,19 10 <0,02 0,04 5 0,03 0,08
P <0,05 0,48 - 0,018 0,04 - 0,05 0,13
Pb 0,16 1,53 10 0,044 0,09 5 0,16 0,40
Sb <0,05 0,48 0,7 <0,05 0,10 0,2 0,02 0,05
Si 10,52 20,86 11,52 28,80
Sn <0,05 0,48 - <0,02 0,10 - <0,05 0,13
Ti <0,01 0,01 - <0,01 0,02 - <0,01 0,13
Zn 0,5 4,79 50 0,21 0,42 25 0,1 0,25
Na 5 47,94 - 25,6 50,76 - 19,6 49,00
K 20,7 198,49 - 84 166,57 - 75,7 189,25
Ca 520 4986,22 - 870 1725,17 - 880 2200,00
Co <0,10 0,96 - <0,1 0,20 - <0,1 0,25
Ba 0,5 4,79 100 0,4 0,79 30 0,37 0,93
As <0,1 0,96 2 <0,1 0,20 0,4 <0,01 0,03
Hg <0,02 0,19 0,2 <0,02 0,04 0,05 <0,02 0,05
Se <0,02 0,19 0,5 <0,02 0,04 0,3 <0,02 0,05
\Y <0,05 0,48 - <0,05 0,10 - <0,05 0,13
cloruri 15000 10000
fluoruri 150 60
sulfati 11823,10 20000 10000
DOC 800 380
TDS 60000 40000

fier hematit si magnetit este confirmata
prin microscopie optica. Prin microscopie
electronica de baleiaj, s-a determinat mor-
fologia cenusii. Ea este formata din pulbere
fina vitroasa de particule microsferice, al
caror diametru este cuprins intre 5-15 pm.

Testele de levigare au aratat ca cenusa
contine metale grele toxice in limitele ad-
mise de standardele pentru deseurile ne-
periculoase.

Referitor la clasificarea cenusii de ter-
mocentrald ca material periculos sau nepe-
riculos, Agentia pentru Protectia Mediului
din Statele Unite (EPA), a declarat cenusa
zburdtoare provenind de la arderea car-
bunilor in centralele termo-electrice ca
deseu nepericulos [6]. De asemenea, re-
glementarile europene conform Directivei
67/548/EEC si a Regulamentului (EC) nr.
1272/2008 [CLP] nu clasifica cenusa de

termocentrald ca facand parte din categoria
deseurilor periculoase, aceasta clasificare
(deseu industrial nepericulos) fiind regasita
si in cadrul directivelor din Romania (alini-
ate normelor europene) - HG nr. 349 din
21 aprilie 2005 privind depozitarea deseu-
rilor si Legea nr. 211/15 noiembrie 2011,
republicatd, privind regimul deseurilor.

Astfel, in contextul celor de mai sus,
putem afirma ca o solutie rationald de utili-
zare a cenusii in cazul Romaniei ar putea-o
constitui debuseul in cadrul constructiilor
de autostrazi si drumuri din tara noastra,
corelat cu amplul program de moderni-
zare a retelei de transport, care prevede
in perioada imediat urmatoare pregatirea
pentru licitatii @ unui numar important de
kilometrii de drumuri de mare viteza, pre-
cum si perspectiva modernizarii/reabilitarii
drumurilor de interes local.

Pentru constructia de drumuri noi sau re-
abilitari ori modernizari, cenusile de termo-
centrala pot acoperi intreg spectru de lucrdri
rutiere, fie ca umpluturi, material in ramblee,
unde cenusa de halda folositd ca atare sau
tratatd cu un adaos de var sau ciment poate
inlocui pdmantul din lucrdrile de terasamente
- vezi: Normativ pentru executia terasa-
mentelor rutiere din cenusa de termo-
centrald, indicativ CD 129/2013.

De asemenea, o valorificare superi-
oara poate fi aceea unde activata cu var
sau ciment Portland, cenusa poate con-
stitui un veritabil liant pentru stabilzarea
agregatelor naturale din straturile de fun-
datie sau de baza ale structurilor rutiere
conform: Normativ pentru executia
straturilor rutiere din agregate natu-
rale stabilizate cu lianti puzzolanici CD
127/2002.
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Nu in ultimul rédnd, tot ca o valorificare
superioard, cenusa captatd uscat si clasifi-
cata ca cenusa pentru betoane, poate fi utili-
zatd la executia betoanelor rutiere conform:
Normativ pentru executia straturilor ru-
tiere din betoane cu adaos de cenusa de
termocentrald, indicativ CD 147/2013.
O reconsiderare a legislatiei si a norme-
lor in vigoare, o implicare a proiectantilor,
a constructorilor, in ideea valorificarii unui
material care poate aduce certe avantaje
tehnico-economice, poate resuscita inte-
resul autoritatilor administrative pentru o
utilizare mai judicioasa a cenusilor de ter-
mocentrald, dupa modelul altor tari in care
exista o experienta de cateva decenii.
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- Normativ pentru executia straturilor rutiere
din agregate naturale stabilizate cu lianti puz-
zolanici, indicativ CD 127/2002.

- Normativ pentru executia terasamentelor rutiere din
cenusd de termocentrald, indicativ CD 129/2013.

- Normativ pentru executia straturilor rutiere
din betoane cu adaos de cenusa de termocen-
trald, indicativ CD 147/2013.

A.P.D.P. Filiala Transilvania:

Cursuri postuniversitare, organizate de A.P.D.P. Filiala

Transilvania si Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca

in perioada 02-18 martie 2021, s-a desfasurat, la Cluj-Napoca, cursul
de formare si dezvoltare continud METODE MODERNE DE PROIECTARE A
DRUMURILOR. Modulul de pregatire postuniversitar a fost organizat de APDP
Filiala Transilvania in colaborare cu Departamentul CFDP si Departamentul
pentru Educatie Continu3 Invatdmant la Distant3 si cu Frecvent3 Redusa din
cadrul Universitatii Tehnice din Cluj-Napoca, ca urmare a numeroaselor so-
licitdri primite de la angajatori de profil, institutii publice sau persoane fizice
care activeaza in domeniu, pentru anumite atestari profesionale, parcurgerea
unor cursuri de specializare/actualizare a cunostintelor inginerilor de drumuri.

Nevoia de pregatire, instruire sau specializare vine ca urmare a necesitatii
de formare continua a personalului care isi desfasoara activitatea in domeniul
drumurilor, crearea specialistilor capabili sa rezolve probleme specifice legate
de proiectarea infrastructurii de transport, necesitatea conversiei profesionale
si semnalarea unor carente din partea angajatorilor.

Programul postuniversitar se adreseaza atat proiectantilor de drumuri,
cat si tuturor celor care lucreaza in domeniul constructiilor sau infrastructurii
de transport, executanti, diriginti de santier, beneficiari ai unor proiecte de
drumuri, verificatori de proiecte sau experti tehnici. Misiunea acestui modul
de pregatire este de a actualiza si a regenera cunostintele celor care participa
la acest curs, prin prezentarea si actualizarea noilor standarde si normative
aparute in ultimul timp, a metodelor de dimensionare si a materialelor noi, a
programelor de proiectare utilizate in domeniu, precum si prezentarea unor
exemple concrete din experienta practica.

Obiectivele programului sunt:

B actualizarea cunostintelor de specialitate ale absolventilor de inginerie civila
care activeaza in domeniul constructiilor rutiere, fie in alte domenii conexe;

W calificarea personalului cu studii superioare pentru reconversie spre do-
meniul rutier;

B cresterea numdrului de specialisti in domeniu;

W perfectionarea specialistilor atestati ca verificatori si experti tehnici, do-
meniile A4, B2.

Pachetul educational este cuprins intr-un plan de invdtdmant format din
activitdti de predare pentru patru discipline si se incheie cu o activitate de
evaluare, organizata sub forma unui examen. Fiecare disciplina studiatd este
compusa din 10 ore de activitati didactice, iar dupd promovarea examenu-
lui final, cursantilor li se acordd atestate de absolvire recunoscute de cétre
Ministerul Educatiei.
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Disciplinele studiate sunt urmatoarele:

1. Elemente privind proiectarea drumurilor si strazilor;

2. Aspecte rezultate in urma expertizarii si verificarii proiectelor;

3. Alcatuirea si dimensionarea structurilor rutiere;

4. Proiectare asistata de calculator.

Cadrele didactice din cadrul Departamentului CFDP, implicate in acti-
vitatea de predare si instruire, au pregdtire superioard, sunt specialisti sau
experti in domeniul drumurilor si infrastructurii de transport. Cele 40 de ore
aferente tuturor disciplinelor din program au fost sustinute de: prof.dr.ing.
Mihai Iliescu, conf.dr.ing. Gavril Hoda (organizatorul programului), s.l.dr.ing.
Andrei Clitan, s.l.dr.ing. Nicolae Ciont.

in prima grupa a acestui program postuniversitar, au participat 17 cursanti,
ingineri si absolventi CFDP din mai multe zone ale tarii, ingineri proiectanti de la
diferite societati comerciale de profil, verificatori si experti tehnici, dar si per-
sonal din administratie. Activitdtile desfasurate in cadrul orelor de predare au
avut un caracter interactiv, cu numeroase interventii, prezentarea unor studii
de caz, prezentari tehnice, astfel incat modul de desfasurare a programului a
fost unul apreciat de cursanti si considerat eficient si formativ.

Pentru a oferi exemple de cele mai bune practici in domeniu, in cadrul cur-
sului postuniversitar s-au organizat prezentdri de specialitate, abordand tematici
diferite, cu specialisti sau ingineri din cadrul unor companii din domeniul infras-
tructurii de transport. Astfel, cursantii au participat la prezentari sustinute de:
dr.ing. Stefan Horon de la SC Drum Design SRL- Asigurarea vizibilitatii si con-
fortului optic utilizand Civil Site Design; ing. Florin Balcu de la Australian Design
Company - Modulul de inteligenta artificiald in proiectarea drumurilor; ing. Stefan
Zghibarcea si ing. Alina Surducan de la Holcim Romania - Alcdtuirea si dimen-
sionarea structurilor rutiere; ing. Silviu Tegzesiu = TR 35 - Centura Ocolitoare
a Mun. Cluj-Napoca, precum si studii de caz privind structuri rutiere pe terenuri
dificile de fundare. La finalul calendarului de activitati didactice, cursantii au primit
un vast material bibliografic, alcdtuit din notele de curs si lucrdri, prezentarile
realizate si 0 colectie actualizatd de standarde si normative din domeniu.

Consideram ca programul postuniversitar METODE MODERNE DE
PROIECTARE A DRUMURILOR oferd o forma de pregatire si perfectionare pro-
fesionald celor care activeaza in domeniul rutier, cuprinde activitdti extrem de
utile si eficiente, care pot fi organizate si de cétre filialele locale ale asociatiei
APDP in colaborare cu diferite institutii de invatdmant.

Coordonator program: Conf.dr.ing. Gavril HODA
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Podul de peste Siret de la Scheia intra in reparatii

Vesti bune pentru utilizatorii drumurilor nationale din zona Moldovei, la inceput
de primévara! in data de 8 Martie, DRDP Iasi si asocierea SC MARISTAR COM
SRL (lider) - SC CROBO STONE SRL au semnat contractul privind executia lu-
crarilor de intretinere periodica pentru podul peste Siret situat pe DN 28, la km
6+957, in localitatea ieseana Scheia. Mii de conducatori auto care tranziteaza
zilnic ruta Iasi - Targu Frumos - Roman sau spre Hanu Ancutei si mai apoi spre
Suceava, pe DN 2, vor fi nevoiti sa utilizeze cate o banda de circulatie, iar pen-
tru traficul greu s-au stabilit rute ocolitoare.

Masurile se impun deoarece in ultimii
ani, degradarile la pod s-au accentuat, in
ciuda reparatiilor curente si restrictiilor in-
stituite de DRDP Iasi, in vederea asigurarii
circulatiei pe acest obiectiv in conditii de
siguranta deplina.

Este vorba despre podul construit in
anul 1963, incadrat in clasa tehnica 1V,
iar in urma expertizei, au fost constata-
te degradari la structura de rezistentd a
suprastructurii, la structura metalica si la
platelajul din beton. Podul de la Scheia are

patru deschideri (doua de 50,35 m si doua
de 60 m) si o lungime totald de 236,90
m. La nivelul suprastructurii podului a fost
constatatd coroziunea avansatd a struc-
turii metalice si a grinzilor principale, in
vreme ce la elementele care sustin calea
podului, compuse din dale de beton armat
si trotuare, se pot mentiona urmatoarele:
degradarea betonului prin carbonatare, ar-
maturi la vedere, puternic corodate, pete
de ruging, fisuri si crapaturi atat la nivelul
grinzii, cat si al suprastructurii. in ceea ce
priveste calea pe pod, aceasta prezinta fi-
suri si crapaturi, cu degradari ale dispoziti-
velor de acoperire a rosturilor de dilatatie.

Contractul semnat recent are o va-
loare de 4.038.246,58 lei fara TVA, cu o
duratd de executie a lucrarilor de opt luni
de la data emiterii ordinului de incepere.
Lucrérile includ reparatii la partea de infra-
structurd si suprastructurd, la calea de pod
si rampele de acces.

Avand in vedere traficul rutier intens
indiferent de perioadele anului, lucrdrile
la nivelul structurii de rezistenta a supra-
structurii se vor executa pe jumadtate din
latimea cdii pe pod, prin devierea alterna-
tiva, semaforizata, a circulatiei rutiere, pe
cate o banda de circulatie. De asemenea,
pentru traficul greu sunt asigurate rute
ocolitoare pe DN 28A - Targu Frumos -
Pascani - Motca - intersectie DN 2 cu DN
28 (Castelul de Apa) si pe drumul judetean
DJ 208, Mircesti — Pascani.

Nicolae POPOVICI
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Operatii topo-geodezice Si importan;a

acestora in implementarea proiectelor

de infrastructura rutiera

Drd.ing. Dumitru Mihai JIANU

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

Domeniul geodeziei, privit la scara larga, interfereaza cu toate ramurile
constructiilor, aflandu-se intr-o legatura de interdependenta. Cele doua dome-
nii conlucreaza aproape la fiecare pas in scopul implementarii proiectelor de
investitii. In lucrare sunt prezentate operatiunile topo-geodezice si influenta
acestora in domeniul cdilor de comunicatii terestre. Se vor evidentia atat teh-
nologiile de ultima generatie, cum ar fi tehnologia GNSS (Global Navigation
Satellite System), cat si tehnologia statiilor totale, a nivelelor digitale, dar si
metodele folosite, fie ca vorbim de masuratori GPS folosind metoda in timp real
RTK (Real Time Kinematic), metoda retrointersectiei sau a nivelmentului geo-
metric de mijloc. Masuratorile geodezice intervin din faza incipienta a oricarui
proiect in domeniul constructiilor. Lucrarile topografice de specialitate servesc
drept osatura incepand cu etapa de proiectare a lucrarilor de constructii, conti-
nuand cu procesul de executie si terminand cu masuratorile pe baza carora se
va intocmi procesul verbal de finalizare al lucrarilor. Prezentul articol a fost re-
dactat cu scopul evidentierii legaturilor intre domeniul geodeziei si cel al cdilor
de comunicatie terestre, punand accentul in special pe infrastructura rutiera.

1. Introducere de inalt3 calitate. In aceste conditii, infra-
structura rutiera a cunoscut o dezvoltare

Domeniul constructiilor este unul foarte
vast si de importantd majora la nivel
mondial. In ultima perioad&, in contex-
tul globalizarii, in Romania dar si la nivel
international, o dezvoltare alerta a cu-
noscut domeniul cdilor de comunicatie te-
restre. Uniunea Europeana isi propune sa
faciliteze fluxul de bunuri si de persoane
intre tarile U.E. prin realizarea unor lega-
turi intre retelele nationale de drumuri,
numite retele transeuropene. Pana la fi-
nalul anului 2020, reteaua urma sa aco-
pere 90.000 de km de autostrada si sosele

puternicd in ultimul deceniu si a devenit
un factor primordial in economia spatiului
comunitar European.

Infrastructura rutierd reprezinta to-
talitatea drumurilor, de reguld deschise
circulatiei publice, Tmpreund cu semna-
lizarea si amenajarile rutiere, pe care o
persoand poate circula cu un vehicul din
punctul A in punctul B.

in domeniul cailor de comunicatie te-
restre, fie cd vorbim de drumuri comunale,
judetene, nationale sau autostrazi, pentru
infiintarea sau reabilitarea lor exista foarte

Szeged ©
Varsand
Nadlac
Arad

7 mamn

multe avize si documentatii tehnice ce tre-
buie obtinute in prealabil.
inainte de inceperea unui astfel de pro-
iect, exista cateva etape esentiale cum ar fi:
B hotararea autoritatilor publice sau pri-
vate privind implementarea unei astfel
de investitii;

B studiul de prefezabilitate;

M studiul de fezabilitate;

M proiectul tehnic si obtinerea autorizatiei
de construire;

H etapa de executie;

W finalizarea lucrarilor si darea in folosinta.

Pentru indeplinirea acestor etape
complexe, existd o stransa legatura de
interdependenta intre domeniul construc-
tiilor si domeniul geodeziei.

in etapa studiului de prefezabilitate, se
pun la dispozitia factorilor de decizie pla-
nuri cadastrale, ortofotoplanuri, ridicarile
topografice cu traseele propuse si intocmi-
rea planurilor de situatie si de incadrare.

Studiul de fezabilitate, prin perspectiva
operatiunilor topo-cadastrale, presupune
masuratori pe traseul ales, clarificarea
situatiei juridice a amplasamentului si in-
tocmirea planurilor de ocupare a terenului,
precum si elaborarea unui deviz estimativ
referitor la suprafetele si proprietarii de te-
renuri ocupate de noua investitie.

Faza proiectului tehnic presupune in-
tocmirea planurilor topografice cu detalii
din teren. Inainte de inceperea ridicarilor
topografice, trebuie proiectatd si determi-
natd o retea geodezicad de sprijin, care va
sta la baza tuturor masuratorilor care se
vor efectua in continuare pe durata imple-
mentarii proiectului. Ridicarea topografica

Fig. 1- Retele de drumuri transeuropene (Autostrada 1 Romania)
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Fig. 2 - Instrumentele geodezice utilizate pentru determinarea retelei de sprijin

pentru retelele de drumuri se face prin me-
toda profilelor.

in etapa de executie, inginerul geodez
este indispensabil pe santier, raspunzand
direct de trasarea pe teren si de intocmirea
proceselor verbale de trasare.

Ultima etapa este cea in care specialistul
topograf verificd respectarea proiectului teh-
nic din punct de vedere al amplasamentului.

Pentru indeplinirea acestor etape im-
portante se pot utiliza tehnologii si metode
geodezice cum ar fi:

Ml tehnologia GNSS;

B statia totald;

B scanarea laser terestrg;
H nivela;

W fotogrammetria;

M teledetectia.

2. Metode si tehnologii
topo-geodezice utilizate

in cadrul proiectelor, se utilizeaz3 di-
verse tehnologii si instrumente topogra-
fice, in functie de amploarea obiectivelor si
de complexitatea lucrarilor.

Pe parcursul deruldrii operatiunilor teh-
nice, se urmdreste respectarea unui grafic
de lucru si defalcarea acestuia pe etape, in
felul urmator:

W proiectarea si determinarea retelei de
sprijin;

B efectuarea ridicarilor topografice in sco-
pul proiectarii;

MW trasarea axei si marginii drumului pro-
iectat;

M trasarea straturilor de asfalt;

B receptia finald a executdrii lucrdrilor de
constructii.

3. Proiectarea si determinarea

retelei de sprijin

Aceasta etapd reprezinta o etapa
esentiald in ceea ce priveste lucrdrile de
specialitate ce urmeaza a fi efectuate.

Pentru determinarea retelei de sprijin, se
poate utiliza tehnologia GNSS, prin metoda
RTK, combinata cu metoda nivelmentului ge-
ometric de mijloc, folosind nivelele digitale.

Spre deosebire de utilizarea statiilor to-
tale, la proiectarea retelei prin metoda GNSS
nu se tine neaparat cont de configuratia

retelei si de distantele intre laturi specifice
lucrdrilor de infrastructurd rutierd (lant de
triunghiuri, lant de patrulatere, retea poli-
gonometricd), deoarece metoda aleasa nu
necesita aceste constrangeri.

Metoda RTK (Real Time Kinematic)
este o metoda care livreaza coordonatele
absolute ale punctelor masurate, primind
concomitent informatii, atat de la sateliti,
cat si de la statiile permanente nationale.

La noi in tard, prin serviciul national
de pozitionare ROMPOS, sunt asigurate
informatiile si accesul la statiile perma-
nente care furnizeaza date in timp real.

in cadrul etapei de determinare a
retelei de sprijin, de exemplu, se poate uti-
liza un instrument GNSS cu o abatere ma-
xima de 8 mm in plan orizontal, respectiv
15 mm in plan vertical si o niveld digitala,
cu o precizie de 0.7 mm la un kilometru de
nivelment.

Procedeul de lucru este unul destul de
simplu, se materializeaza puncte in zone
cu vizibilitate buna si la distante de apro-
ximativ 100 m intre ele, dupa care se trece
la masuratori. Datoritd faptului ca metoda
RTK permite colectarea datelor la intervale

Fig. 3 - Punctele unei retele de sprijin distribuite de-a lungul traseului proiectat
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Tabelul 1 - Coordonatele absolute ale punctelor retelei de sprijin compensate (exemplu)

Punct retea X[m] Y[m] Z[m]GPS Z[m]Nivelment
B1 528406.127 198849.446 102.3614 102.3614
B2 528288.949 198804.579 101.5212 101.5196
B3 528188.008 198790.341 101.4236 101.4210
B4 528062.916 198756.048 101.5763 101.5735

de timp si calculeaza o medie a coordona-
telor, se poate alege varianta de stationare
pe fiecare punct cate 2 minute, cu o rata
de colectare a datelor de 1 secunda, pen-
tru obtinerea unei precizii ridicate.

Mentionam faptul cd primul si ultimul
punct al retelei se determina cu ajutorul a
3 sesiuni de masuratori, facandu-se media
aritmetica intre cele 3 sesiuni. Aceste doud
puncte vor fi utilizate ca repere de nivel-
ment in cadrul metodei de nivelment.

Dupa calcularea punctelor retelei, pen-
tru obtinerea unor precizii superioare in
plan altimetric, se trece la realizarea mdsu-
ratorilor de nivelment.

Reperul de nivelment ales este primul
punct al retelei de sprijin, determinat GPS,
iar punctul de inchidere este ultimul punct
determinat GPS.

in urma calculdrii drumuirii de nivel-
ment, se modifica pozitia altimetricd a
punctelor retelei.

Finalizarea acestei etape coincide cu
incheierea procesului de proiectare si de-
terminare a retelei de sprijin, care va servi
drept osatura tuturor masuratorilor topo-
geodezice ce urmeaza a fi efectuate in ca-
drul proiectului.

4. Ridicarea topografica a detaliilor

Etapa ridicarii detaliilor topografice are
o importanta deosebitd, deoarece in functie
de aceste date achizitionate in teren, se va
realiza proiectarea obiectivului investitiei.

in functie de acuratetea mé&surétorilor
de detaliu, se vor calcula cantitatile de ma-
teriale si implicit, resursele financiare.

Ridicarea topografica se poate realiza
prin intermediul tehnologiei GNSS, utili-
zand metoda RTK Radio, folosind ca punct
de referintd unul dintre punctele retelei de
sprijin, dar si prin metoda statiilor totale in
zonele mai greu accesibile.

Detaliile ridicarii topografice pot fi de-
taliile liniare (stalpi, canale, rigole, podete,
limite de proprietate), dar si profile per-
pendiculare pe traseul existent sau propus.

Produsul final al acestei etape il repre-
zinta planul topografic, care se va trans-
mite proiectantului, pentru continuarea
lucrarilor de specialitate.
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5. Trasarea

Operatiunile de trasare sunt unele din-
tre cele mai importante din cadrul oricarui
proiect, datorita preciziei necesare, care de
cele mai multe ori, este sub 1 cm, in ceea
ce priveste straturile asfaltice. Trasarea
se poate efectua utilizdnd atat tehnologia
GNSS, pentru trasarea acostamentelor,
rigolelor si altor detalii care nu necesita
o precizie foarte ridicata, cat si folosind
statiile totale pentru trasarea axei drumu-
lui si a straturilor asfaltice. Modalitatea de
trasare este destul de simpla: se incarca
planul de trasare in softul statiei totale, iar
prin metoda retrointersectiei, se determina
punctele din care se efectueaza trasarea.

Pentru calcularea punctelor prin me-
toda intersectiei unghiulare inapoi, se uti-
lizeazad punctele retelei de sprijin.

6. Receptia finala a lucrarilor

Receptia finald a lucrarilor este
esentiala, deoarece in urma acestei etape,
proiectul se considera sau nu finalizat. in
continuare, urmeaza decontarea lucra-
rilor si darea in folosintd a obiectivului.
Masuratorile geodezice constau in ridicarea
detaliilor din teren, cu ajutorul cdrora sa se
determine suprafata reald a obiectivului de

investitii, masurarea acostamentelor ame-
najate, a podetelor si acceselor realizate.
Masuratorile se realizeaza utilizdnd tehno-
logiile mentionate anterior.

Din punct de vedere topografic, pro-
dusul finit in cadrul unui proiect este pre-
darea unui plan de situatie, unde este
evidentiatd lungimea si latimea drumului,
lungimea rigolelor carosabile si numarul de
podete sau a altor elemente executate.

7. Concluzii

in urma celor prezentate, se poate
afirma c@ domeniul geodeziei si domeniul
constructiilor se afld intr-o stransa legatura
pe toatd perioada derularii proiectului.

in ceea ce priveste metodele si tehnolo-
giile geodezice prezentate, se poate afirma
ca rezultatele sunt pe deplin satisfadcatoare.
Pentru o mai mare eficacitate si pentru a
castiga timp, consider ca imbinarea celor trei
tehnologii detaliate mai sus este benefica.
In ultima perioada, tehnologia satelitard a
cunoscut o dezvoltare puternicd, aparand
pe piata instrumente mult imbunatatite din
punct de vedere al preciziei. Coroborat cu
aceastd imbunatatire a performantelor in-
strumentelor s-au pus la punct si statiile
permanente din sistemul national ROMPOS,
care transmit date catre receptoarele GNSS.

Fig. 4 - Proiectarea obiectivului pe baza masuratorilor geodezice
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Desi se recomanda folosirea meto-
dei statice pentru retelele geodezice, se
obtin rezultate bune si prin metoda RTK,
cu conditia s& se compenseze pozitiile al-
timetrice ale punctelor retelei, deoarece
la masuratorile RTK pot exista diferente
intre citiri. Cea mai bund metoda de com-
pensare a pozitiilor altimetrice este cea a
nivelmentului geometric de mijloc. Dupa
cum se poate observa si in tabelul cu coor-
donatele punctelor retelei, dat ca exemplu,
diferentele dintre citirile GPS si cele rezul-
tate in urma drumuirii de nivelment au fost
intre 2-10 mm, inchiderea in ultimul punct
GPS, facandu-se cu o eroare de 5 mm. Am
compensat acesti 5 mm la cele 10 statii si
am obtinut coordonatele finale ale puncte-
lor retelei.

Avantajul acestei metode este in primul
rand timpul de lucru: daca la metoda sta-
tica trebuie stationat cel putin o jumadtate
de ora pe punct, la metoda RTK - 2 minute
pe punct, deci foarte mult timp economisit.

Un dezavantaj al metodei statice il
mai reprezintd procesul de prelucrare,
care este mai amplu si necesita date de
la statiile permanente din perioada sesiu-
nii de masuratori, pe cadnd la metoda RTK
prelucrarea dureazd cateva minute. in
concluzie, finalizarea unei retele geodezice
de sprijin se poate face in cateva ore imbi-
nand metoda RTK cu metoda nivelmentu-
lui. De asemenea, trasarea este mult mai
eficientd imbinand din nou cele 2 tehnolo-
gii geodezice. De altfel, timpul mai inde-
lungat de lucru este la trasarea straturilor
asfaltice cu statia totald, utilizarea masu-
ratorilor GPS nefiind pretabild in acest caz.

Concluzionand, pot afirma ca metodele
si tehnologiile geodezice intervin esential
pe toata perioada de derulare a proiectelor
in domeniul constructiilor. De aceea, tre-
buie cautate solutii si implementate astfel
incat sa influenteze cat mai putin terme-
nele si sa asigure rezultate de calitate in
procesul de executie.
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MUNTENEGRU, IN MARE IMPAS:

Acordul cu China pentru construirea Autostrazii A-1, una dintre cele mai scumpe autostrazi din lume,

ii supraindatoreaza pe muntenegreni. UE refuza sa acorde ajutor financiar pentru acest proiect

Autoritatile de la Podgorica intampina mari dificultati financiare si
politice, dupa ce, pentru a construi Autostrada A-1, prin canionul
Moraca, au incheiat un acord de imprumut de peste 800 de mili-
oane de euro cu Export-Import Bank of China. Inceput in 2015,
proiectul autostrazii a ajuns sa fie unul dintre cele mai scumpe
din lume. Doar primii 41 km de autostrada au costat deja 20 de
milioane de euro pe kilometru, potrivit ministrului de Finante
muntenegrean, Milojko Spajic. In lipsa unui ajutor financiar euro-
pean, Muntenegru ar putea ajunge sa-i plateasca Republicii China
in naturd, cu resurse naturale, imprumutul. In acelasi timp, si
Serbia a accesat un imprumut urias de la China, pentru tronsonul
A-2, de 450 de milioane de euro.

Pledoariile pentru asistenta financiard din partea Muntenegrului au
fost respinse de Uniunea Europeand, care avertizase in mod repetat cd
este impotriva unui contract rutier chinez de 1 miliard USD (840 mili-
oane EUR). Fosta republica iugoslava urmareste aderarea la UE de cativa
ani si spera ca acordul pentru autostrada A-1, care nu a fost inca ter-
minatd, va fi salvat cu ajutor european, potrivit informarilor presei din
Muntenegru, citate de World Highways. Potrivit acelorasi surse, datoria
Muntenegrului fatd de chinezi, care ar reprezenta un sfert din datoria
globald a tarii, a evidentiat ingrijorarea cu privire la influenta chineza in
regiunea Balcanilor de Vest.

Purtatorul de cuvant de politica externa al UE, Peter Stano, a declarat
ca Uniunea Europeana ,va continua sa fie alaturi de Muntenegru, dar UE
nu ramburseaza imprumuturile luate de la terti”.

In privinta ramburs&rii imprumutului, au existat ingrijorari din partea
analistilor financiari si a politicienilor occidentali potrivit cdrora China,
prin intermediul creditorului sdu de stat Export-Import Bank of China,
va cduta sa controleze resursele naturale strategice ale unei tdri ca plata
pentru neonorarea contractelor.

Autostrada Al din Muntenegru, numita si Autostrada Bar-la-
Boljare, va strabate 165 km prin teren montan, de la Bar, pe
coasta Adriaticii, spre est, pana la granita cu Serbia. A1 face parte
din planul unei autostrazi internationale, de la Bar, trecand prin
canionul Moraca, apoi prin capitala muntenegreana Podgorica si
pana in Serbia, pana la capitala Belgrad. Asa-numita autostrada
Belgrad-Bar este considerata o linie de salvare economica pentru
Muntenegru, o tara montana care are nevoie disperata de infra-
structuri de transport bune pentru a-si ajuta economia.

Se pare ca imprumutul chinez acordat Republicii Muntenegru este
de aproximativ 85% din costul Autostrazii A-1, pentru care a inceput
constructia la jumatatea anului 2015 si care nu a fost inca finalizata.

Problemele Muntengru au inceput inca de la jumatatea anului 2018.
Un reportaj al Agentiei Reuters de atunci ardta ca primii 41 km prin
munti, la nord de capitala Podgorica, sporeste ingrijorarea cu privire la
cresterea costurilor. Guvernul a fost nevoit sd ia masuri disperate: a
majorat impozitele si a inghetat unele salarii din sectorul public, intr-un
efort de a acumula numerar.

Milojko Spajic, ministrul de finante al Muntenegru, a declarat intr-
un interviu recent, pentru ziarul Financial Times din Londra, cd prima
portiune de 41 km costa 20 de milioane de euro pe kilometru, facandu-I
una dintre cele mai scumpe autostrazi pe kilometru din lume. Spajic a de-
clarat cd@ Muntenegru va solicita ajutor financiar de la mai multe institutii
financiare occidentale, inclusiv Banca Europeana de Investitii si Banca
Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare - BERD.

Pe de altd parte, Serbia a incheiat, in 2017, un acord cu China
Communications Construction Company - CCCC - in valoare de 450 mili-
oane EUR pentru constructia tronsonului Preljina-Pozega, denumit A-2 si
care parcurge aproape 260 de km.
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Profetia autoimplinité a prognozelor

in planificarea transporturilor

S.L. dr. ing. Cristian TOSA
Departament CFDP, Facultatea de Constructii,
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca

Introducere

Termenul de profetie autoimplinitd a fost utilizaté de sociolo-
gul Robert K. Merton (1948), in urma observarii efectului pe care
asteptarile ajung s& se reflecte in realitate (Figura 1). in general,
indivizii care ajung in situatia unei profetii care s-a autoimplinit
nu constientizeaza ca propria asteptare a provocat consecintele
pe care ei le-au anticipat [1].

COMPORTAMENT

Figura 1 - Fenomenul autoimplinirii prognozelor

Planificarea multi-modald are ca scop remedierea unei
prejudecdti sistematice in planificarea actuala a transporturilor,
in special in America de Nord, dar propagatd pe cale larga si in
alte regiuni. Aceastd prejudecata tinde avantajarea transportului
motorizat privat fata de alte moduri care sunt mai eficiente din
punct de vedere al consumului de resurse. Chiar daca decidentii
incearcd eliminarea dependentei de autoturism, o serie de prac-
tici curente de planificare o stimuleaza fara intentie. Dependenta
de autoturism impune costuri suplimentare asupra utilizatorilor si
implicit asupra societatii, facand transportul public ineficient si ne-
atragdtor [2]. Alternativa la dependenta de autoturism nu implica
neaparat lipsa autovehiculelor, ci mai degraba crearea contextului
unui sistem de transport multi-modal, care permite utilizatori-
lor alegerea modalitatii optime de deplasare. Pentru a introduce
utilizatorul in sfera transportului multi-modal, mentionam cateva
modalitdti optime de deplasare: mers pe jos/ bicicleta pentru de-
plasari locale; transport public pentru parcurgerea unor tronsoane
majore... si autoturismul atunci cdnd este cel mai potrivit, per
ansamblu.

Abordarea traditionala a planificarii transporturilor

Modul traditional in care orasele evalueaza performanta sis-
temului de transport este prin utilizarea nivelului de serviciu.
Acesta masoard usurinta de a conduce, de a se deplasa in orele
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de varf. Pentru a evalua aceasta stare a circulatiei rutiere, majo-
ritatea oraselor dezvolta modele de transport sofisticate care ma-
soara si examineaza cererea de deplasare (fluxuri) intre diferite
zone. Aceste zone de analiza a traficului, dacad sunt suficient de
mari, subevalueaza deplasérile efectuate pe jos sau cu bicicleta.
Sondajele, chestionarele de deplasare care se utilizeaza pentru a
alimenta modelul de transport, ignora de cele mai multe ori mer-
sul pe jos si cu bicicleta. De exemplu, o deplasare care implica
mersul pe jos pana la/de la o statie de transport public de origine/
destinatie — majoritatea sondajele de deplasare vor stabili ca acea
deplasare este efectuatd cu transportul public, iar legaturile care
implicd moduri active devin invizibile. in mod similar se poate
evalua condusul autoturismului padna la o parcare (gratuita, sau
costuri reduse), si mersul pe jos pana la destinatie, acea depla-
sare este consideratd cu autoturismul. Prin urmare, majoritatea
sondajelor sugereazd ca marea majoritate a deplasarilor se fac
preponderent cu automobilul sau cu vehicule de transport pu-
blic - iar aceste tendinte se regdsesc in rezultatele modelelor de
transport. Acest lucru ofera decidentilor impresia ca este putina
nevoie de investitii in resurse precum mersul pe jos sau bicicleta -
fapt care creeaza o profetie autoimplinitd (a se revedea Figura 1).
Se aloca resurse pentru a imbundtati viteza, pentru a largi stra-
zile, pentru a oferi rezervd de parcare generoasa, astfel creénd
comunitdti in care este dificil sa te deplasezi fard autoturism.
Majoritatea elementelor din profilul de cost al autoturismelor
sunt fixe. Este scumpd achizitionarea unui automobil si, odata
cumparat, se vor cheltui cateva mii de lei pe an in amortizare, in-
matriculare, parcare rezidentiala si alte costuri fixe. Si in acest fel,
la orele de varf dar nu numai, cele mai multe persoane considera
ca este rational sa conduci, ar fi un pacat sa lase autoturismul la
domiciliu. Transportul public costa adesea mai mult decat costul
marginal asociat conducerii autoturismului. Si, odata ce s-a ajuns
la momentul in care majoritatea gospodariilor detin cel putin o
masina (in multe cazuri, o masina pentru fiecare sofer din gospo-
darie), este perfect logic in acceptiunea colectiva sa se foloseasca
transport motorizat individual pentru a maximiza investitia.
Conform cercetarilor Dr. Tod Litman, expert in transporturi, toti
acesti factori se contopesc pentru a determina o deplasare moto-
rizata excesiva din punct de vedere economic, in detrimentul unor
moduri de deplasare mai eficiente, mai sigure si mai sdnatoase.

Analiza multi-modala a transporturilor

in ultima perioad3, s-au dezvoltat metode pentru determi-
narea nivelului de serviciu pentru diferite moduri de transport,
asadar daca intr-o comunitate se doreste mdasurarea acestui indi-
cator pentru pietoni, biciclisti si transport public, este fezabil pen-
tru a face acest lucru[4]. Prezentarea grafica a nivelului de serviciu
pe un suport digital va reprezenta strazile pe care se poate circula
relativ usor, in acceptiunea conducatorilor auto. Strazile cu nivel
de serviciu precar se vor reprezenta cu rosu, nivel mediu cu al-
bastru, iar nivelul bun si foarte bun cu verde. Acest fapt determina
canalizarea investitiilor in infrastructurd in directia imbunatatirii
conditiilor de circulatie de pe arterele cu nivel nesatisfacator.



Recent se poate proceda asemandtor cu celelalte moduri de
transport, si compararea nivelului de serviciu inter-modal poate
determina viitoarele strategii de crearea unor culoare de mobili-
tate pentru o accesibilitate crescuta. De ce nu s-ar investi intai
n conditii imbunatatite de circulatie pentru modurile de transport
active, inaintea interventiilor asupra mobilitatii motorizate indivi-
duale, si pentru a crea comunitati multi-modale?

Analiza comprehensiva a transporturilor

Deciziile care se iau in domeniul planificarii transporturilor
exercitéd o serie de impacturi directe si indirecte — economice,
sociale, si de mediu - si este esential luarea tuturor acestora
in considerare. La diferite intervale de timp, decidentii stabilesc
directii de dezvoltare a comunitatilor (in domenii precum locuirea,
energia, reducerea poludrii, deplasarea activa, parcari, sandtate
etc.), pe care planificatorii impreuna cu specialisti din domenii
conexe incearca sa le transpuna in proiecte coerente si sa le inte-
greze in tesutul urban existent (Figura 2).

FINANCIAR

TERENURI

Figura 2 - Abordarea planificarii integrate

in procesul de luare a deciziilor din planificare se pune ac-
centul pe integrarea tuturor, sau a unei game variate de factori
care contribuie la eficienta si rezilienta sistemului de transport.
Integrarea mai multor factori este importantad pentru securitatea
si integritatea exercitdrii functiei de planificator. Recent, facto-
rii luati in considerare sunt legati de sanatate publicd, probleme
legate de parcare, chiar si integrarea unora ce tin de ridicarea
nivelului marilor si oceanelor - probleme emergente care largesc
sfera de colaborare in domeniul transporturilor [5].

Revenind la analiza comprehensiva, evaluarea economica
traditionald a proiectelor din domeniul transporturilor (analiza
cost-beneficiu), stabileste modul in care agentiile si institutiile
guvernamentale cheltuiesc fondurile publice. Acestea vor com-
para adesea costul realizarii unui drum (de mare viteza si capa-
citate) cu cel al construirii si operarii unui sistem de transport in
comun (tren de mare viteza, linii de transport public). Astfel de
comparatii trec cu vederea peste anumite impacturi relevante.
Pentru a utiliza un drum este nevoie de un autovehicul, un con-
ducator auto, combustibil; acel autovehicul va necesita locuri de
parcare, atat la origine, cat si la destinatie; aceste costuri asociate
pot fi evitate dacd se utilizeaz& transportul public. In locul a mii de
utilizatori de automobil spre exemplu, vom regdsi mii de calatori
n transport public, care nu vor mai cheltui in costuri de operare si
mentenantd, sau in parcarea vehiculelor la destinatie. Asadar, in
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analiza comprehensiva este esentiald integrarea tuturor costurilor
asociate construirii unui drum - sociale, economice, si de mediu
construit.

Concluzii

Atitudinile si perceptiile pot schimba comportamente.
Comportamentul individual influenteaza probabilitatea de a obtine
din partea decidentilor lucrurile pe care ni le dorim, dar si abilita-
tea acestora de a lua decizii bune. fnsé, pot determina si luarea
unor decizii mai putin informate.

Practicile de planificare traditionald esueaza in considerarea
alternativelor viabile a mobilitatii motorizate individuale. Contrar
acestora, in analiza multi-modala si comprehensiva a transportu-
rilor, este esential ca partile co-interesate s& masoare aspectele
si nevoile curente ale comunitatilor, sa inteleaga cu exactitate
implicatiile si inter-dependentele specifice diversitatii modale
(Figura 3 - cf. Bicycle Innovation Lab), si sa ia in considerare in-
tregul set de factori relevanti care contribuie la procesul de luare
a deciziilor si materializarea acestora in planificare.
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Figura 3 - Piramida inversata a traficului
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Cluj-Napoca:

Seminar international privind
transporturile rutiere si poluarea

Organizatorii seminarului international Environmental Sustainability of Road Transport: Air Pollution, Noise and
Relationship with Energy Transition and Climate Change transmit tuturor celor interesati invitatia preliminara de a par-
ticipa la evenimentul organizat sub egida PIARC la Cluj-Napoca, in octombrie 2021. Mai jos, redam prezentarea in detaliu
a seminarului si apelul pentru lucrari. Termenul de transmitere a rezumatelor este 16 mai, iar pentru lucrari, 11 iulie
2021. in cazul in care evenimentul nu se va putea desfasura fizic, din cauza pandemiei provocate de virusul SARSCOV-19,
sustinerea lucrarilor va avea loc online. in ambele cazuri, lucrarile vor fi publicate intr-un volum dedicat acestui seminar.

Background

PIARC's Technical Committee 3.4: Environmental Sustainability in
Road Infrastructure and Transport, the Romanian National Committee
of PIARC and the Department of Railways, Roads and Bridges of the
Cluj- Napoca Technical University are organizing the ,Environmental
Sustainability of Road Transport: Air Pollution, Noise and Relationship
with Energy Transition and Climate Change” International Seminar.
You are warmly invited to attend to this event, which will take place in
Cluj-Napoca, Romania, between 20 and 22 October 2021.

Objectives

The seminar aims to provide an opportunity to share research
findings, practices and experiences between designers, contrac-
tors, researchers, administrators and stakeholders. The measure-
ment, assessment and mitigation measures in reducing emissions
from traffic operations, along with the technical aspects of road
pavements’ acoustic performance will be included in the semi-
nar. Furthermore, issues regarding the challenges of traffic noise
management, as well as the implications and consequences of
traffic, materials and evolving vehicle fleets on climate change
and energy transition will be discussed.

This event will also represent a valuable output for the wider
objective of investigating and assessing how road administrations
could help improve air quality through specific techniques, real
time evaluation of air pollution, use of low-cost air quality sensors
and implementing operational mitigation measures.

Topics

Professionals, academics and researchers from all countries
are warmly invited to attend the seminar and submit papers on
the following themes:

Real time measurement and assessment of vehicle
emissions to assist in decision making for improving air
quality with consideration of energy transition:

W different types, accuracy and applications of low-cost air quality
sensors for real time data;

B examples and implications of real time monitoring traffic
operations (by using low-cost sensors);

W real time control and traffic management strategies related to
air pollution;

B implications of a changing vehicle fleet (longer term view):
adapting what and how we measure;
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W air quality impact of the Covid-19 pandemic;
B changes in traffic volume, vehicle fleet structure and travel
patterns due to the Covid-19 pandemic.

Road pavements acoustic durability with regard to sustain-

able development and climate change:

B methods, devices and criteria for pavement acoustic durability;

B measurements and prediction of noise;

B optimisation of acoustic parameters through improvements in
pavement design, construction and maintenance;

B research and analysis of noise reduction when using low-noise
pavements;

W sound absorption and noise reduction analysis;

Ml noise prediction using computer modelling;

W urban planning in the field of noise control;

-
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Save the date:

International Seminar

Environmental Sustainability of Road Transport:
Air Pollution, Noise and Relationship with
Energy Transition and Climate Change

Cluj-Napoca, Romania  20-22 October 2021

Road pavements acoustic durability

Measurement and assessment of vehicle

Sound absorption and noise redu

Road noise implications

Air quality monitoring

Quiet pavements research

Coming soon - details and call for papers
https://www.piarc.org/en/News-Agenda-PIARC/Calendar-Events/Seminars-Meetings-PIARC
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W acoustical implications for sustainable development;

B energy transition assessment;

B noise barriers in the context of renewable energy;

B integration of GIS with noise measurements, models and prediction;

W noise maps and environmental protection programs against
noise;

B measurement techniques, including applications on low-noise
pavements;

B criteria for selecting solutions to reduce noise;

W traffic noise regulations and administrative policy requirements;

m road noise implications on CO, emissions and climate change;

B impact of vehicle fleet changes on road noise;

M health, ecological and economic effects of road traffic noise;

H innovative materials;

B the transport sector of the Paris Agreement;

B influence of the road condition (technical state, cleanliness etc.)
on noise.

Abstract submission

Technical papers are invited for Seminar presentation and
publication. Abstracts should:
B be submitted in a Microsoft Word or Open Access document file;
W be written in English or Romanian;
B include the following: paper title, authors, affiliation, contact

e-mail, abstract (max. 300 words).

Abstracts should be sent as an attached file via e-mail to sem-

inar_piarc@utcluj.ro

Paper publication

The seminar volume will be edited by UTPress in Cluj-Napoca,
Romania. More information on the publishing house is available
at: https://biblioteca.utcluj.ro/prezentare-editura.html

Participants. Sponsorship.

This event will provide an excellent opportunity to connect
with international experts and present your latest research, prod-
ucts and technologies to a wide audience. The seminar aims to
provide a meeting point for:

e road administration at various levels e designers e
consultants @ contractors @ architects @ urban designers e scientists
e researchers @ education staff @ students.

A variety of sponsorship packages will be available, ensuring
advertisement and providing the best visibility and interaction
opportunities.

Scientific committee

Chair:
W Mr. Eric DIMNET, Prof., Eng., PhD (PIARC & Universite Gustave-
Eiffel, France)

Members:

B Mr. Janusz BOHATKIEWICZ, Prof., Eng., PhD (Lublin University
of Technology, Poland)

B Mr. Marc BURET, Eng., PhD (Environment Protection Authority
Victoria, Australia)

B Mr. Mathieu CHABOT-MOREL (Ministere des Transports du
Quebec, Canada)
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Key dates
Abstract submission deadline: 16 May 2021
Full paper submission deadline: 11 July 2021

Seminar program

The seminar outline includes:

Wednesday 20 October 2021:

W Introductory session;

M Parallel sessions, panel discussion and roundtables;
Thursday 21 October 2021:

M Parallel sessions, panel discussion and roundtables;
M Concluding session;

Friday 22 October 2021:

W Technical visit.

Languages

The official languages of the Seminar are:
B Romanian;

H English.

Simultaneous translation will be provided.

Registration

Registration fees will be announced shortly.

You are welcome to fill in and send the attached pre-registra-
tion form.

Venue

The seminar will

take place at the
superb Grand Hotel
Italia***** jn
Cluj-Napoca, Romania.
Lodging and travel
information will be
provided in due time.

Contact
For any information, do not hesitate to contact us by e-mail:
seminar_piarc@utcluj.ro

W Mr. Stephen CHILES (Chiles Ltd., New Zealand)

B Mr. Nicolae CIONT, Eng., PhD (Technical University of Cluj-
Napoca, Romania)

B Mr. Gavril HODA, Eng., PhD (Technical University of Cluj-
Napoca, Romania)

B Mr. Mihai ILIESCU, Prof., Eng., PhD (Technical University of
Cluj-Napoca, Romania)

B Mr. Roman KALINKA (General Directorate for National Roads
and Motorways, Poland)

B Mrs. Daniela-Lucia MANEA, Prof.,
University of Cluj-Napoca, Romania)

B Mr. James McINTOSH (Victoria Department of Transport,
Australia)

W Mr. Stefan POLZLBAUER (ASFINAG Bau Management GmbH,
Austria)

W Mr. Paul ROSE (Amey, United Kingdom)

B Mrs. Eva VAN DEN BOSSCHE (Flanders Department of Mobility
and Public Works, Belgium)

B Mr. Min Min YUAN (Research Institute of Highway Ministry of
Transport, China)

Eng., PhD (Technical
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Un tren de finisoare de beton Wirtgen SP
154 (i) a facut legatura intre Brno si Praga

in perioada reabilitarii Autostrazii D1, care face legétura intre cele mai mari
doua orase din Republica Cehd, doua finisoare mari de beton cu cofraje gli-
sante si o0 masina pentru tratarea ulterioara a suprafetei de beton, toate de la
Wirtgen, au fost utilizate pentru a reabilita o portiune de autostrada lunga de
67 km in directia de deplasare spre Praga. Pe santier, flexibilitatea masinilor a
permis dezvoltarea unui tren de masini cu performante de turnare a betonului
de neegalat. Trenul de masini a procedat la turnarea a doua straturi de beton la
o singura trecere si a largit cele doua benzi de circulatie, toate operatiile fiind

executate in acelasi timp.

Trenurile de finisoare mari de beton de
la Wirtgen garanteaza rezultate perfecte

Peste 60.000 de tone de beton au fost
necesare in cele 20 de zile de lucru pentru
acest proiect de constructie, care a contribuit
semnificativ la imbunatatirea fluxului de tra-
fic si la siguranta infrastructurii rutiere cehe.
Aceastd uriasa cantitate de beton a insemnat
ca, pe ora, s-au manipulat 333 t de beton.

Pe autostrada D1, pentru realizarea
unei suprafete de calitate a drumului, cu
beton cu agregate expuse de calitate op-
timd, compania cehd de constructii Eurovia
CS a optat pentru noul tren de masini
pentru pozarea betonului de la Wirtgen.
Combinand doua finisoare mari de beton
cu cofraje glisante, SP 154 (i), utilizate ca
finisoare pentru stratul superior de beton
si stratul inferior de beton, la care s-a ada-
ugat o masina de post-tratare a suprafetei
de beton, TCM 180 (i), Wirtgen a putut
din nou sa-si demonstreze competenta si
potentialul de performanta in termeni de
calitate, viteza si profitabilitate.

Operare flexibila, incarcare usoara

Finisorul de beton cu cofraje glisante
SP 154 (i) este echipat cu patru unitati pe
senile, orientabile si rotative. Acest lucru
permite controlul masinii cu flexibilitate
maxima in conditii de santier dintre cele
mai diverse. In plus, unititile pe senile
orientabile si pivotante fac ca finisoarele
de beton sa fie usor de incarcat, iar modul
de functionare ECO, de ultima generatie,
reduce consumul de combustibil si emisiile
de CO2, atunci cand este necesara o pu-
tere medie.

Control intuitiv, usor de utilizat

Designul consolei de comanda a mode-
lului SP 154 (i) este acelasi cu cel utilizat
pentru flota actuala de finisoare de beton cu
cofraje glisante de la Wirtgen. Prin urmare,
operatorul nu mai trebuie sa se familiarizeze
cu el, il cunoaste deja. Acest lucru garan-
teaza o punere in opera a betonului, conti-
nua si precisa, fard durate lungi de formare.

Doua finisoare de beton cu cofraje glisante, SP 154 (i) si o masina de tratare
a suprafetei, TCM 180 (i), au fost utilizate ca tren de pozare a betonului
pe o portiune de 67 km din autostrada D1, intre Brno si Praga.
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,Suntem incéntati de noul finisor de

beton cu cofraje glisante Wirtgen SP

154 (i). Calitatea suprafetei obtinute
este absolut remarcabila.”

Roman PISTEK

Specialist in tehnologii pentru constructia

de drumuri din beton, la Eurovia CS

Turnarea a doua straturi de beton,
pentru o mai mare eficienta a costurilor

Dacd procesul de punere in operd a
betonului in doud straturi, favorizat pe
santierul ceh si pe multe altele din intreaga
lume, este atat de profitabil, aceasta se
datoreazd faptului ca doar stratul supe-
rior contine beton cu agregate expuse, al
carui cost este relativ mai ridicat. Pentru
stratul inferior, se poate utiliza un beton
mai ieftin. Asezarea stratului superior de
beton ,umed pe umed” a asigurat o lega-
turd aderentd excelentd intre straturile de
pe suprafetele de drum de 11,5 m latime si
27 cm inaltime, in directia Praga.

Impreund, stratul inferior de beton cu
grosimea de 22 cm si cel stratul superior
cu grosimea de 5 cm, oferd o suprafata
rutierd cu capacitate portantd extrem de
mare, capabild sa reziste unui trafic intens
si a greutatilor pe axa in continud crestere
la camioanele care transportd sarcini
grele. Drept urmare, utilizarea finisoare-
lor de beton cu cofraj glisant SP 154 (i)
contribuie, de asemenea, la imbunatatirea
sigurantei rutiere si face drumurile mai du-
rabile pe termen lung.

Alte detalii tehnice cu privire
la posibile aplicatii

Trenurile de masini pentru turnarea be-
tonului de la Wirtgen sunt formate din doua
finisoare de beton cu cofraje glisante si o
masind de tratare ulterioard a suprafetei.
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SP 154 (i) poate fi practic folosit ca finisor
pentru stratul superior si inferior de beton.
Daca SP 154 (i) este folosit ca finisor al
stratului de beton inferior, el este echipat
cu un echipament de asezare automata a
barei de dibluri, maximum trei dispozitive
de fixare a barei de legatura pentru imbi-
narile longitudinale si armaturilor de rost,
precum si cu un conveier pentru transpor-
tul betonului catre finisorul de beton pen-
tru pozarea stratului superior.

Pe masura ce masina avanseaza, ro-
bustul cofraj glisant realizeaza pozarea la
nivel a betonului, urmand ca vibratoarele
electrice sa asigure compactarea betonu-
lui. Apoi, diblurile si tirantii de ancorare
sunt introdusi cu precizie in stratul inferior.
Rezultatul este o suprafata de beton ieftina
si omogena, care asigura fundatia ideala
pentru un stratul superior de inalta calitate.

Daca SP 154i este utilizat ca finisor
pentru stratul superior de beton, beto-
nul stratului superior este transportat de
banda rulantd comandata de la distantd,
peste finisorul de beton ce pozeaza stra-
tul inferior si este turnat peste primul strat
de beton, in fata finisorului utilizat pentru
pozarea celui de al doilea strat de beton.
Stratul superior de beton este turnat folo-
sind tehnica ,umed pe umed” si este com-
pactat cu vibratoare T, special concepute
pentru executia stratului superior.

Grinzile de nivelare standard, longitudi-
nalad si transversald, realizeaza o sapa ne-
teda si uniforma, in timp ce cofrajele laterale,

formate din una sau doua piese si reglabile
hidraulic pe ambele parti, reduc pierderile de
beton. in plus, cofrajele remorcate si cele
reduse, special concepute, asigurad formarea
unor margini perfecte ale placilor de beton.
Masinile de tratare a suprafetelor
de beton, precum TCM 180 (i), incheie
operatiunile pe santier. Acestea pot produce
diferite structuri de suprafatd si pot pulve-
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riza o dispersie pe pavajul de beton proas-
pat pentru a preveni uscarea prea rapida.
Pe de altd parte, cand se pune in opera
beton cu agregate expuse, nu se produce
nicio textura de suprafata, dar stratul su-
perior este periat pentru a obtine suprafata
tipicd de beton cu agregate expuse, cu o
adancime de texturd de aproximativ 1 mm.

Preluare din revista Masini si Utilaje
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Lucrari urbanistice:

Acoperirea Dambovitei’

Ing.-Sef Constantin Catuneanu
Asistent la Scoala Politechnica Bucuresti

Executarea lucrarii. Amplasament. Fundatii.

Prima operatie tehnica a fost fixarea planseului, a pilelor, a cu-
leelor. Operatia s’a facut cu multa exactitate, trasarea s’a facut cu
cable, sfori, fire cu plumb, cu teodolite de precizie pentru unghiuri
si cu nivele Wildt pentru cote.

Operatiunea fiind o chestiune de constiinciozitate si proble-
mele de rezolvat fiind de trogonometrie elementara nu gasesc
necesar a intra in detalii.

Odata cu amplasamentul fixat s'a procedat la baterea pilotilor
pe partea centrald, deoarece confectionarea celor de beton armat
ai culeelor necesitau un termen de executie de circa 20 de zile.

Pilotii de lemn erau selectionati, cu multd ingrijire, neadmi-
tandu-se dupa caietul de sarcini sdgeti mai mari de 5 cm dela
verticala. Diametrul lor era de 25 m cu sabot metalic si inel de
fier la capatul opus.

Termenul de executie fiind o conditiune primordiald de care
trebuia tinut seama s’a cautat a se accelera lucrarea in special
la fundatii, unde prin natura lor ne puteam astepta la surprize in
afara de faptul ca, chiar in mod normal, lucrarile de fundatii inain-
tau mai incet decat celelalte operatiuni precum: schele, asezarea
fierdriei, cofrajele, turnarea betonului etc.

S’a hotarit ca pilotii sa se bata iarna iar sapaturile sa se exe-
cute in primdvara odata cu turnarea betonului de fundatie, caci
altfel sapaturile in timpul iernei s’ar fi umplut cu apa, zapada, mal
si diverse necuratenii.

Pentru a fi siguri ca prin completarea sdpaturilor si a desghe-
tului nu se modificad refuzul obtinut s’au luat doud masuri.

Baterea la un refuz mai sever si reincercarea refuzului prin
baterea pilotilor in primavara, lucru ce s’a si efectuat la un procent

— ey
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Fig. 4 — Consolele si nervurile de racordare.
(Rolul de dilatatie)
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Fig. 5 — Vederea sonetei si a bacurilor

de 5% din numarul total al pilotilor si s'a constatat cd mofidicarea
refuzului a fost aproape neglijabila.

Pentru a obtine o batere rapidd a pilotilor si o economie in
manopera de mutarea sonetelor dela o fundatie la alta, s'au
intrebuintat sonete pe bacuri si care, dupa cum vom vedea, au fost
utilizate si la montarea cintrelor si executarea esafodajelor (fig. 5).

S’au construit doud bacuri cu fundul plat, pe care se montau
sonetele, bacurile erau trase la edec cu cable, asa ca sonetele sa
fie aduse usor in dreptul pilotilor.

Berbecii erau sustinuti prin cable, ce se desfasurau pe troliuri
manevrate electric.

Calculul de baterea pilotilor s'a facut cu ajutorul formulei lui Brix.

n
P Gy ¢

in care:

P = sarcina ce poate suporta pilotul;

G = greutatea berbecului;

g = greutatea pilotului;

h = inaltimea de cadere a berbecului;

e = infigerea medie a pilotului la ultimele 10 lovituri.

S’a ajuns cu un coeficient de sigurantd n = 4, la un berbec de
700 kg si o indltime de cadere de 2,50 m, la un refuz de 25 cm
la 10 lovituri.

Pilotii de beton armat ai culeelor au fost confectionati in timpul
ierni (intr'o baraca incalzitd), cu ciment rapid.

Se utilizau la circa 20 de zile dupa confectionare.

Pentru a nu se deteriora in timpul baterii, s’au intrebuintat
niste mansoane metalice umplute cu saci si cu un dop de lemn
care amortiza socul. La sonete s’au amenajat luméanari speciale
ce se prelungeau pana la fundul gropilor, pentru a ghida berbecul.
Sapaturile erau sustinute prin pereti facuti din dulapi si cadre.

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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Fig. 6 — Confectionarea pilotilor de beton armat

Fundatiile centrale s’au executat prin batardouri simple, din
palplanse sustinute prin cadre. Palplansele erau batute vertical si
etans. Simultan cu baterea palplanselor se executau sapaturile in
interior pentru a facilita patrunderea acestora. Epuismentele se
faceau cu pompe centrifuge.

Odata sdpatura executata se reteza capetele pilotilor. Pentru
a obtine o executare mai bund a betonului de fundatie (a soclului
de beton armat) se turna mai intédi un beton de 10 cm grosime,
iar dupa circa 24 de ore si cand acesta avea oarecare consistenta
se turna betonul armat al fundatiei. in prealabil se curdta stratul

Fig. 7 — Turnarea betonului prin jgheaburi,
fixarea fierariei pilotilor
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inferior cu apa si perii. In caz c& patrundeau in batardouri ape
de infiltratii cu pacura, se spala radierul inferior cu apa cu soda.
Dupd fixarea fierariei se proceda la turnarea betonului prin
jghiaburi cu sicane. Betonul se turna in straturi succesive de
10-15 cm batédndu-se bine cu maiul (fig. 7).
Culeele se executau tot prin jghiaburi, platforma fiind la o
indltime de 5 m.

Cintre si cofraje

La proiectarea cintrelor s’au avut in vedere urmatoa-
rele conditiuni de indeplinit:

in partea centrald nu era voie s3 se bata piloti si nici s& se
strice fundul raului canalizat.

in partile laterale, terenul era afluiabil sau in cazul cel mai
bun, expus inmuierii apelor.

Cintrele urmand sa fie intrebuintate de mai multe ori, tre-
buiau sa fie usor demontabile si transportabile fard ca aceste
manipulatii sa le deterioreze.

Fermele centrale s’au facut din doud grinzi triunghiulare cu
zabrele in sistem combinat (fig. 8).

Talpile superioare si diagonalele comprimate erau formate din
cate doud grinzi de lemn, diagonalele intinse si talpa intinsa din
grinzi simple. La noduri s’au pus guseuri metalice cu prinderi in
buloane. Inddirea fermelor se ficea cu eclise.

Sistemul combinat al zabrelelor a fost ales din doud motive:
1. D& rigiditate mare grinzii.

2. Lemnul de multe ori crdpand in dreptul buloanelor si imbina-
rilor si lucrand rau la tensiune, in caz ca o diagonald intinsa
ar ceda, efortul ar fi luat de diagonala comprimata. Calculul s’a
facut grafic cu epura lui Cremona tinandu-se seama de faptul
ca eforturile nu se transmit direct la noduri, talpa superioara
lucrand nu numai la compresiune ci si la incovoiere.
in sens transversal s’au pus contravanturi atat intre montanti

cat si intre planul talpilor inferioare. La partea superioara nu s'au

mai pus contravantuiri, intru cat grinzisoarele ce sustin nervurile
secundare formau o legatura destul de eficace in sens transversal.

Fig. 8 — Vederea cintrelor

in partile laterale cintrele s’au proiectat, ciutandu-se s& se
evite efectul tasarii la care erau expusi prin inmuierea terenului.

Aceasta inmuiere era oricand posibila foarte usor printr'o
crestere a nivelului apelor, fie datorita unei ploi torentiale, sau
unei variatiuni a nivelului stavilarelor dela Ciurel.

Din schema se vede ca primul stalp reazema pe fundatia pilei,
al treilea pe un pilot.

Stalpii 2 si 4 reazema pe talpi si in caz de inmuiere a terenului
transmit prin legdturi diagonale si moaze incdrcarile si la ceilalti piloti.

Executarea planseului si nervurilor

Dupa terminarea executarii cofrajelor se proceda la curdtirea
lor prin suflare de aer comprimat si spalare (fig. 9).
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Fig. 9 — Vederea cofragilor si cintrelor
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Betonul s’a confectionat in betoniere mecanice si era trans-
portat pe sine in vagonete basculante pand in dreptul punctului
de turnare.

Betonul s’a vibrat cu ajutorul compresoarelor Ingersol Rand si
Flottman, Tnlocuindu-se ciocanul pistonului cu o tije de fier indoita,
care prin vibrarea ei antrena vibrarea intregii armaturi si a mesei
betonului. Datoritd acestui procedeu s’a obtinut un beton foarte
compact si rezistent.

Pentru a obtine o bunad reusitd a lucrarilor, toate operatiunile
erau conduse de ingineri de specialitate, insdrcindrile reparti-
zandu-se n felul urmator:

D-nii ingineri N. Zamfirescu, M. Vladescu pentru chestiuni ge-
nerale si pentru materiale, inginer Ghersanoc sef al santierului,
ingineri Vasile Burghele si Gradin pentru fundatii; inginer M.
Dumitrescu pentru cofraje si cintre; inginer Blitz Emanuel pentru
fierarie si confectionarea betonului si inginer Leontescu cu condu-
cerea laboratorului si incercarea materialelor.

incercirile de laborator

in tot timpul lucrarii a functionat pe santier un laborator pen-
tru a se verifica In mod continuu daca materialele intrebuintate
indeplinesc conditiunile caietului de sarcini, dacd dosajele au fost
respectate si dacd grinzile executate au rezistentele cerute.

Cantitatea materiilor organice ce intrau in compozitia ames-
tecului nisip-pietris s’a stabilit cu ajutorul unui cilindru gradat in
care se turna in afara de 130 mc. din materialul verificat o solutie
de 200 mc. la Na O H.

Dupa culoarea lichidului se putea cunoaste cantitatea de ma-
terii organice. In majoritatea cazurilor, culoarea era galben des-
chis ceea ce corespundea unor cantitdti neinsemnate de materii
organice. Cand culoarea devenea rosiatica, sau rosie cafenie, era
indiciul unei cantitati insemnate de materii organice si furnitura
era refuzata.

Stabilirea proportiei de nisip-pietris si granulometria ameste-
cului se fdcea cu ajutorul unui sistem de site suprapuse, cu ochiuri
din ce in ce mai mici cu cadt mergea mai in jos. Prin ciuruiri succe-
sive, s'au determinat proportiile amestecurilor, de diferite marimi
si, in consecintd, cantitatile de nisip sau pietris ce trebuia adaugat.

Cantitatea de apa necesara s'a stabilit, facandu-se incercari cu
aparatul Vicat, inlocuindu-se acul lui Vicat, prin sonda Tetmayer.
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inceputul si sfarsitul prizei se constata cu ajutorul aparatului
lui Vicat dup@ normele O.R.N.

Pentru cimenturile intrebuintate la Cerna-Voda si Fieni, s'a
constatat ca inceputul prizei avea loc dupa circa 12 ora si durata
prizei era aproximativ de patru ore.

Constanta volumului se fdcea cu ajutorul turtelor de ciment
care dupa racire nu trebuiau sa prezinte fisuri si sa aiba sunet me-
talic dupa ciocanire.

Cimenturile romanesti s’au comportat bine la aceasta incercare.

Incercdri de rezistents si deformatiuni. Pentru a constata
rezistenta grinzilor, se turna simultan cu grinzile planseului,
niste grinzi mici in sabloane de dimensiuni 0,10 X 0,15 X 0,20 si
cu armaturi la partea inferioara 5¢12.

Grinzile astfel obtinute se incercau dupa o saptamana la ru-
pere exercitdnd in mijlocul lor o sarcina din ce in ce mai mare,
produsa de un aparat special, ce era prevazut cu un manometru
ce indica presiunea (fig. 10).

Cunoscand sarcina, in consecinta momentul incovoetor (grinda
fiind simplu rezemat3) se deducea rezistenta la care s’a rupt. in
caetul de sarcini s’a impus o rezistentd minima de 216 kg/cm?.
Rezistentele curente obtinute au fost in jurul cifrei de 400 kg/cm?,
maximul atins fiind 462 kg/cm?, minimul 226 kg/cm?.

Cu ocazia receptiilor provizorii s'au facut incercari de rezistenta
a podului prin incdrcari de nisip si pietris, asa ca momentul dat de

Fig. 11 - Masurarea sagetilor
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Fig. 12 — Vederea «paserelei halelor»
inainte de demontare

aceste incercari partiale, sa corespunda momentelor maxime date
de calcul din incarcarea permanenta si mobila.
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NR. 283

Echivalentul p a fost de 2320 kg/mp, sau o incdrcare de
pietris de 1,30 m in3ltime. in acest scop s’a incdrcat partea
centrald a podului pe trei panouri cu pietris avand inaltimea
stabilitd si s'au masurat sdgetile dupa incdrcare, dupd sase
ore se descarca podul si se masurau din nou sagetile pentru
a cunoaste deformatiunile permanente. Aceleasi incercadri s'au
repetat incarcand numai partile laterale. Rezultatele au fost
satisfacdtoare (fig. 11).

Lucrari mai importante in afara de cele curente, expuse
mai sus, citam:

Racordarea cu podul Senatului, (podul avand forma curba)
cu podul Serban Voda (pod cu inclinare de 30°), modificarea
fundatiilor pentru a menaja canalizarea existenta, precum si: da-
radmarea partilor laterale ale podului Halelor; demontarea pasere-
lei Halelor si reconstructia ei in dreptul strazii Calugareni (fig. 12).

Pavajul pe pod s'a executat in regie de Directia Cailor de
Comunicatii a Primariei. Costul lucrarii afara de pavaj s'a ridicat la
circa 48.000.000 lei. Inaugurarea lucrdrii a avut loc in ziua de 15
Octombrie 1935 in prezenta M. S. Regelui, membrilor Guvernului
si a reprezentantilor Municipiului. Data inaugurarii a coincis cu
data deschiderii Parlamentului si cortegiul regal a inaugurat tre-
cerea pe planseu.

APRILIE 2021 I



drumuri|  ANUL XxvII
poduri NR.283

EUROPA:
Costurile de constructie estimate pentru un proiect-cheie
de autostrada din Germania, dublate

Lucrarile de constructie pentru proiectul A26 Autobahn, in
apropiere de Hamburg, in Germania, vor costa mult mai mult
decét se anticipase initial. Construirea portiunii de 10 km a A26
a fost estimata la un miliard de euro atunci cand proiectul a
fost planificat. Cu toate acestea, costurile au ajuns aproape sa
se dubleze, preconizandu-se ca proiectul va costa pana la 1,85
miliarde EUR. Mai mult, lucrarile vor incepe abia in 2025, urmand
sa fie terminate pana in 2031, deci stabilirea unui buget necesar
exact este imposibild in acest moment. Potrivit revistei World
Highways, proiectul se desfdsoara in trei sectiuni. Sectiunea
care solicitd cei mai multi bani va fi pe o suprafatd mare, care
include o trecere peste raul Elba. O altd sectiune costisitoare va fi
o sectiune de tunel. Traseul se afla la est de Hamburg, conectand
Al si A7 existente. Dupa finalizare, se asteapta ca transportul sa
fie de 40.000-60.000 de vehicule pe zi, inclusiv un procent ridicat
de camioane grele care trec catre si din zona portului Hamburg. O
altd problemd intampinata de acest proiect este legatd de faptul
ca unele grupuri locale de mediu se opun construirii legaturii
rutiere pe motiv ca aceasta va creste zgomotul si poluarea.

ORIENTUL MIJLOCIU:

Arabia Saudita investeste masiv in aproape

o mie de proiecte de infrastructura rutiera

Dezvoltarea infrastructurii rutiere in Regatul Arabiei Saudite va fi
un obiectiv major in urmatorii ani, pentru care se vor face investitii
uriase, potrivit revistei World Highways. Ministerul Transporturilor
din Arabia Saudita a elaborat planuri pentru aproximativ o mie
de proiecte si a stabilit un buget masiv de 160 miliarde USD,
in scopul de a ajuta la transformarea tarii si la imbunatatirea
infrastructurii sale de transport. Proiectele au fost discutate in
cadrul recentului Forum pentru proiecte viitoare (Future Projects
Forum), organizat de Autoritatea Contractantilor din Arabia in
colaborare cu SABIC si Saudi Aramco. Principalele proiecte rutiere
includ noul drum Dhahran-Al Batha, care va fi construit pentru a
conecta Autostrada Jubail si Autostrada Dammam. Sunt vizate,
de asemenea, Autostrada Al-Shimassi-Al Qor din Mecca si 0 noua
autostradad de 400 km, pentru a face legatura intre Hail si Al-Ula.
Arabia Sauditd, cea mai mare tara din Peninsula Araba si cea
mai mare tara araba din Asia de Vest, este una dintre cele mai
bogate tari din lume, datoritd zacamintelor importante de petrol,
situdndu-se intre primele 11 dupd PIB/cap de locuitor si avand
un Indice al Dezvoltarii Umane foarte ridicat (0,836 - locul 34
in lume in 2014). Aici se afld cele doua locuri cele mai sfinte ale
Islamului, Mecca si Medina, deci infrastructura rutiera a fost si
este primordiala pentru drumurile milioanelor de pelerini care vin
aici sd se roage dar si pentru dezvoltarea continua a tarii.
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