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A fost semnat contractul pentru proiectarea
a trei noduri rutiere pe Autostrazile A1, A2, A3

A fost semnat contractul pentru Proiectarea si Executia Lotului 2, km 20+000 - km 39+000, din Centura
Nord a Bucurestiului ® Drum de legatura pentru sporirea capacitatii de trafic intre DN 6 (zona uzinei Ford)
si Drumul Expres Craiova - Pitesti (Tronsonul 1) ® Noua oferte pentru proiectarea si executia a 9,13 km din

Autostrada Lugoj — Deva, Lotul 2 @ Autostrada Sebes -

Turda @ Au inceput lucrarile la structura de rezistenta

a podului peste paraul Azuga e Varianta de Ocolire a Municipiului Sfantu Gheorghe e Varianta de Ocolire
Mihailesti ® Elaborare Studiu de Fezabilitate Drum de mare viteza Baia Mare — Suceava, Lot 1 Baia Mare -
Bistrita ® Patru oferte pentru actualizarea documentatiilor tehnice pentru constructia sectorului de Autostrada
Brasov - Fagaras e A fost semnat contractul pentru proiectarea a trei noduri rutiere pe Autostrazile A1, A2, A3

A fost semnat contractul pentru Proiectarea
si Executia Lotului 2, km 20+000 — km 39+000,
din Centura Nord a Bucurestiului

in data de 12.05.2021, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contrac-
tul , Proiectare si Executie Autostrada de Centurd Bucuresti km
0+000 - km 100+900, Sector Centura Nord km 0+000 - km
52+770, Lot 2, km 20+000 - km 39+000", cu ofertantul declarat
castigator, Asocierea SC SA & PE Construct SRL (lider de
asociere) - Spedition UMB - Tehnostrade SRL.

Valoarea contractului: 831.920.653,34 lei fara TVA.

Lungime: 19 km.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Durata contractului este de 154 de luni, din care 12 luni
perioada de proiectare, 22 de luni perioada de executie a lucra-
rilor si 120 de luni perioada de garantie a lucrarilor.

Importanta acestui proiect rezulta din necesitatea reali-
zarii unei continuitati intre Autostrada Al Bucuresti - Pitesti si
Autostrada A2 Bucuresti — Constanta, dar si in lungul Coridorului
IX Pan European si realizarea unei conexiuni intre Coridorul IV
Pan European si Coridorul IX Pan European.

Drum de legatura pentru sporirea capacitatii
de trafic intre DN 6 (zona uzinei Ford)
si Drumul Expres Craiova - Pitesti (Tronsonul 1)

C.N.A.L.R. S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus
in data de 13.05.2021 Cererea de Finantare pentru proiectul
»Elaborare Studiu de Fezabilitate, Proiect tehnic de executie in-

clusiv PAC, Detalii de executie, asigurarea Asistentei tehnice pe
parcursul executiei de lucrari si in perioada de garantie a lucrarilor
executate pentru obiectivul de investitie: Drum de legatura pen-
tru sporirea capacitatii de trafic intre DN 6 (zona uzinei Ford) si
Drumul Expres Craiova - Pitesti (Tronsonul 1)" in vederea obtinerii
de finantare nerambursabild alocata prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014 - 2020.
Valoarea totala a proiectului este de 1.791.249,96 lei.

Durata proiectului: 25 de luni.

Noua oferte pentru proiectarea si executia a 9,13 km
din Autostrada Lugoj - Deva, Lotul 2

in data de 10 mai 2021, a avut loc depunerea candidatu-
rilor pentru procedura de atribuire a contractului ,Proiectare si
executie lucrari pentru obiectivul major de investitii Autostrada
Lugoj — Deva (A1), Lot 2: km 27+620 - km 56+220 - Sectiunea E
si finalizare Sectiunea D". Au fost depuse 9 candidaturi, iar din cei
noua candidati Autoritatea Contractantad va selecta un numar de
minim cinci - maxim sase candidati, care vor depune oferte teh-
nice si financiare in etapa a II-a a procedurii de achizitie publica.

Valoarea estimata a contractului este de 1.363.135.841,00
lei fara TVA.

Traseul are o lungime de 9,13 km, din care 2,13 km de tunel.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Termenul de finalizare prevazut este de 10 luni proiectare
si 28 de luni executie.

Obiectul contractului il reprezintd proiectarea, executia si fi-
nalizarea lucrarilor pentru obiectivul major de investitii Autostrada
Lugoj - Deva (A1), Lot 2: km 27+620 - km 56+220, Sectiunea
E si finalizare Sectiunea D, in lungime de aproximativ 9,13 km,
din care 2,13 km vor fi doua tuneluri forate in cadrul Sectiunii E2.
Tunelurile vor fi formate din doud galerii unidirectionale prevazute
pe fiecare cale de circulatie cu platforma de 11,25 m.

Autostrada Sebes - Turda

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii, Tn calitate de Organism Intermediar pentru
Transport, au semnat in data de 14.05.2021, Actul Aditional nr.
4, la Contractul de Finantare nr. 144/27.11.2017 pentru proiectul:
~Autostrada Sebes — Turda".
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Prin semnarea Actului Aditional nr. 4 se modifica la Conditii
Generale Art. 3 - Valoarea contractului, alin. (1) si va avea ur-
matorul cuprins:

.Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
2.064.699.726,22 lei, dupa cum urmeaza: 85% valoarea eligibila
nerambursabild din Fondul European de Dezvoltare Regionald,
respectiv 1.377.254.497,49 lei, 15% valoarea cofinantarii eli-
gibile a Beneficiarului, respectiv 243.044.911,31 lei, restul de
444.400.317,42 lei reprezentand valoarea neeligibild inclusiv TVA."

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

Au inceput lucrarile la structura de rezistenta
a podului peste paraul Azuga

in data de 10.05.2021, au inceput lucririle la structura
de rezistenta a podului peste paraul Azuga, situat pe DN 1,
km 135+332, localitatea Azuga, judetul Prahova,

Reabilitarea Podului de la Azuga este o prioritate de siguranta
rutierd deoarece acest pod a fost construit in 1936, iar ultima
consolidare s-a facut in urma cu 24 de ani.

Termenul-limita de finalizare a lucrarilor este 15.12.2021.

Circulatia vehiculelor cu masa de pana la 7,5 tone se va
desfasura alternativ pe fiecare dintre partile stangd, respectiv,
dreaptd a podului, inchizdndu-se in prima etapa partea stanga a
podului, urmand ca circulatia pe directia Ploiesti - Brasov sa se
realizeze pe un pod metalic provizoriu (situat pe partea dreapta a
podului existent), iar circulatia pe directia Brasov - Ploiesti se va
devia pe partea dreapt a podului existent. In ultima etap&, se va
inchide total podul existent, urmand ca circulatia sa se desfasoare
alternativ pe podul metalic provizoriu.
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Varianta de Ocolire a Municipiului Sfantu Gheorghe

C.N.A.I.R. S.A,, In calitate de Beneficiar si Ministerul Transpor-
turilor si Infrastructurii, in calitate de Organism Intermediar pentru
Transport, au semnat in data de 10.05.2021, Actul Aditional nr.
3, la Contractul de Finantare nr. 20/05.10.2018 pentru proiectul:
»Varianta de Ocolire a Municipiului Sfantu Gheorghe”.

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 se modifica urmatorul
articol important:

Conditii Generale: Art. 3 - Valoarea contractului, alin. (1) si (2)

.Valoarea totald a Contractului de Finantare este de
1.329.004,94 lei, dupa cum urmeaza: 85% valoarea eligibila
nerambursabild din Fondul European de Dezvoltare Regionala,
respectiv 953.934,96 lei, 15% valoarea cofinantarii eligibile a
Beneficiarului, respectiv 168.341,47 lei, restul de 206.728,51 lei
reprezentand valoarea neeligibild, inclusiv TVA.”

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

Varianta de Ocolire Mihailesti

C.N.A.L.R. S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transpor-
turilor si Infrastructurii, in calitate de Organism Intermediar pen-
tru Transport, au semnat in data de 14.05.2021, Actul Aditional
nr. 3, la Contractul de Finantare nr. 12/20.08.2018, pentru pro-
iectul ,Varianta de Ocolire Mihailesti”.

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 se modifica la Conditii
Generale:

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

»(2) Perioada de implementare a Proiectului este de 120 de
luni, respectiv intre data de 01.01.2014 si 31.12.2023, la care se
adauga, daca este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor
proiectului inainte de semnarea Contractului de Finantare, con-
form regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.”
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Art. 3 - Valoarea contractului, alin. (1) va avea urmatorul cuprins:

.Valoarea totald a Contractului de Finantare este de
67.134.952,12 lei;

Valoarea eligibild nerambursabild din Fondul European de
Dezvoltare Regionald, este in suma de 46.353.305,56 lei, echiva-
lenta cu 85% din valoarea totala eligibila.

Valoarea cofinantarii eligibile a Beneficiarului este in suma
de 8.179.995,10 lei, echivalenta cu 15% din valoarea totala eli-
gibila. Diferenta fata de valoarea totala a proiectului reprezinta
cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.” Toate celelalte prevederi ale
Contractului si ale anexelor acestuia raman neschimbate.

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

Elaborare Studiu de Fezabilitate Drum de mare viteza
Baia Mare — Suceava, Lot 1 Baia Mare - Bistrita

C.N.A.L.R. S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus
in data de 17.05.2021 Cererea de Finantare pentru proiec-
tul ,Elaborare Studiu de Fezabilitate Drum de mare viteza Baia
Mare - Suceava, Lot 1 Baia Mare - Bistrita” in vederea obtinerii
de finantare nerambursabild alocata prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020.

Obiectivul general al proiectului este de asigurare a unei
legaturi rutiere, la cel mai inalt standard posibil, intre obiectivele
de investitii care fac parte din strategia de dezvoltare a infrastruc-
turii rutiere de transport, respectiv ,Drum Expres Conexiune Satu
Mare (VO Satu Mare) - Oar (Granita Roméano-Ungara - Drum
Expres M49 Ungaria)” si ,Drum Expres Satu Mare - Baia Mare si
legdturile la drumurile existente” in partea de nord-vest si ,Drum
Expres Pascani - Suceava” si ,Drum Expres Suceava - Siret” in
partea de nord-est, aflate pe reteaua TEN-T.

Valoarea totala a proiectului este de 23.950.023,14 lei.

Durata proiectului: 20 de luni.
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Patru oferte pentru actualizarea
documentatiilor tehnice pentru constructia
sectorului de Autostrad Brasov - Figaras

AL AN AN
U VER TR

in data de 20 mai 2021, au depus oferte patru agenti eco-
nomici pentru procedura de atribuire a contractului ,Completare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru Autostrada Brasov
- Fagaras”.

Valoarea estimata a contractului este intre 21.387.313,82
si 25.273.189,06 lei fara TVA.

Obiectul contractului il reprezintd completarea documen-
tatiei aferente Studiului de Fezabilitate si a Proiectului tehnic pen-
tru Autostrada Brasov (Cristian) — Fagaras, precum si elaborarea
Proiectului pentru Autorizarea Executarii Lucrarilor de Construire.
Prin completarea documentatiei se intelege inclusiv realizarea co-
nectarii cu sectorul de autostrada Sibiu - Fagaras, impreuna cu
care formeaza Autostrada Sibiu - Brasov.

A fost semnat contractul pentru proiectarea
a trei noduri rutiere pe Autostrazile A1, A2, A3

in data de 20.05.2021, C.N.A.L.R. S.A. a semnat contractul
»Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie
privind realizarea a trei noduri rutiere pe Autostrazile A1, A2, A3”
cu Search Corporation SRL.
Valoarea contractului este de 1.367.790,97 lei fara TVA,
sursa de finantare fiind din Fonduri Europene Nerambursabile.
Durata contractului este de 10 luni.
Obiectul contractului de servicii consta in elaborarea SF si
a PTE pentru:
B Nod Rutier Autostrada A1 (km 73+100) - DJ 702F (Ionesti);
W Nod Rutier Autostrada A2 (km 90+100) - DJ 306 si DN 3A
(Dragos Voda);
B Nod Rutier Autostrada A3 (km 36+700) - DJ 101C la Gruiu
(Sector Bucuresti - Ploiesti).

Nod Rutier lonesti

km 73+100
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Principala caracteristica a inginerului

ASOCIATIA ,,
DEDRUFA’G%ESEC'%IRQ@ C.N.A.L.R. = INTERVIURI

drumar este rezistenta la stres

Adrian BURLACU, profesor la Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti si
inginer constructor, a explicat intr-un interviu nevoia de schimbare a sistemu-
lui de invatamant tehnic, pledand pentru aspectele pozitive acumulate pana
in prezent de scoala romaneasca a constructiilor. Scoala romaneasca exporta
deja forta de munca tanara calificata pentru proiecte majore de pe mapamond.

i: cand v-ati gandit sa imbratisati
meseria de inginer constructor?

R: Sincer, in ultimul an de liceu, cand
eram inscris la profilul informatica. Ma pre-
gateam sa merg mai departe in domeniul
IT, dar au intervenit ,ale tineretii valuri”.
Colegii, care au venit la Cai Ferate Drumuri
si Poduri, m-au condus pe acest drum. Am
avut un ,feeling” ca o sa urmeze ceva fru-
mos si chiar a urmat, din punctul meu de
vedere. Pot sa spun ca a fost o decizie in-
spirata. Cineva, acolo, sus, ma iubeste.

i: care ar fi principalele caracteris-
tici ale unui bun inginer constructor?
Cum am putea contura un profil tehnic
si unul moral ale inginerului construc-
tor care va performa in Romania?

R: Cred ca astazi, principala carac-
teristica ar fi rezistenta la stres. E o mese-
rie destul de grea iar conditiile actuale o fac
sa fie ceva mai grea decat ar trebui ea sa
fie. E 0o meserie frumoasa meseria de ingi-
ner constructor. Vezi ce ramane in urma ta,
doar ca, de multe ori, nu este foarte usor.
iti trebuie 0 anumitd determinare s3 lucrezi
in acest domeniu. Trebuie sa ne raportdm
si la mediul in care trdim. Sa spunem foarte
clar cd nu este un mediu foarte angajant,
propice. in acelasi timp, cred c& nicio me-
serie nu este foarte usoard la noi in tara.
Se poate observa cu ochiul liber o oarecare
instabilitate legislativd si institutionald.
Este nevoie de multa rigurozitate in acest
domeniu si se vede. In pofida tendintei ge-
nerale de a ingrosa doar aspectele negative
ale acestei meserii, lucrurile nu sunt atat
de gri precum se prezintd, spre negru. Eu
cred ca avem lucruri bune in tara si in pri-
mul rénd de calitate, chiar daca avem anu-
mite carente. Eu zic cd rigurozitatea este
un atu al unui inginer de infrastructura ruti-
era (drumar, podar, inginer de cale ferata).

i: in 2012, intr-un articol stiintific in-
titulat ,,Modulul de rigiditate al mixturilor
asfaltice” subliniati ca ,,dezvoltarea unor
proceduri practice si de incredere in eva-
luarea abilitatilor mixturilor asfaltice in
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a atinge cerintele structurale ramane
in continuare o provocare”. Astazi, cum
stam la acest capitol?

R: Din pdacate, am tot spus-o si cu alte
ocazii, pasii sunt extrem de mici facuti in
acest domeniu. Trebuie o mult mai buna
caracterizare a materialelor utilizate, este
nevoie sd le intelegem mai bine si doar in
acest fel, in mod sigur, vom imbunatati ca-
litatea generald a constructiilor noastre. Aici
ma refer la mixturi asfaltice. E un domeniu
discutat in ultima vreme, la care au fost tot
felul de modificari din punct de vedere al
normativelor si inca situatia nu este clarifi-
catd. incd e de lucru si e nevoie de cerce-
tare In acest domeniu. Cercetarea trebuie
finantata pe masurd, dar in acelasi timp,
trebuie verificatd pe masura. Ar fi bine sa se
vina cu obiective clar asumate si verificabile.

i: Romania se poate mandri cu ti-
nerii ingineri constructori care ies de
pe bancile scolii? Ce le recomandati in
practicarea meseriei?

R: In mod sigur, DA! Avem absolventi
care lucreaza pe marile santiere ale lumii. La
podul de peste Bosfor avem ingineri romani
proaspat absolventi, deci nu cu o vechime
foarte mare. Avem ingineri care lucreaza si
pe marile santiere din Qatar, Arabia Saudita
si sunt extrem de bine apreciati din punct de
vedere profesional. Acest lucru se vede lim-
pede in capacitatea lor de a urca repede in
ierarhie. Eu sunt convins (desi existéd multe
voci care spun ca invatdamantul nostru este
invechit si DA, este invechit si avem nevoie
de schimbare) ca produsul invatamantului
tehnic roménesc este foarte cdutat pe piata
internationald la aceasta ora.

i: se stie cam cati tineri absolventi
au plecat sa lucreze in afara? Exista
statistici?

R: Statistici oficiale nu avem decéat cu
cei care au absolvit. Din ce stiu eu, sunt
aproximativ 30% in medie, plecati la firme
din afard. Ins& aceasta se intampl& dupa ce
prind cativa ani, nu multi, de experientd in
Romania. Cu cativa mai tinem legdtura, unul

dintre ei, din Turcia,
ne ajuta inclu-
siv la promovarea
facultatii. Ei pleaca
prin firme...nu prin facultate. La noi vin fir-
mele din Romania si ne cer studenti pentru
angajare. Cerintele lor depdsesc de aproape
2-3 ori numarul nostru de absolventi.

i: valorificarea capitalului uman,
intelectual, in domeniul transporturilor
ramane o prioritate pentru Romania.
Cum putem accelera acest proces?

R: Exista, din pacate, tendinta de a pune
accent mai mult pe anumite domenii. Eu
consider cd domeniul acesta al infrastructurii
de transport este unul de o importanta vitala
pentru tara noastrd. Acest lucru se vede in
modalitatea de dezvoltare a celorlalte tari.
Fara un sistem de transport foarte bine pus
la punct, pe o structura de transport, cores-
punzdtoare nu poti sa te dezvolti ca tara.
Autostrazile de care avem cu totii nevoie
practic reprezinta motorul de dezvoltare al
unei tari. Iar din acest considerent, poate ar
trebui acordatd o atentie si dat un impuls mai
puternic invatamantului tehnic romanesc.
Existd Legea invatamantului care permite
0 abordare din punctul de vedere al strate-
giei de siguranta nationald. Poate anumite
domenii ar fi bine sa fie incluse in aceasta
zona si, desigur, impulsionate. Avem nevoie
de oameni profesionisti mai ales in contextul
in care sunt multe firme care duc lipsa de
personal in domeniul nostru.

i: Facultatea pe care o conduceti
colaboreaza constant cu C.N.A.I.R.
Cum apreciati aceasta colaborare si
ce asteptari aveti pe viitor?

R: Este un prim pas mare pentru o vii-
toare colaborare extinsa. Lucrurile incep sa
se miste si sper cd aceste deziderate co-
mune de imbunatdtire a mediului, atat teh-
nic, cat si economic, sd produca rezultate
clare. E un lucru bun de ambele parti, atat
pentru facultate, cat si pentru CNAIR. Sa
vedem normative imbundtatite, sd vedem
studenti care pot accesa mai usor un loc de
practicd intr-un proiect interesant cu care
sa se mandreasca ulterior, sa spuna: ,Uite
am fost in practica la Podul de la Braila!”,
subliniind in parcursul lor de pregétire pro-
fesionald ca au participat oricat de putin la
proiecte nationale majore.
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Viata de drumar e frumoasa,
iti oferi foarte multe bucuri

Inginerul constructor de Cai Ferate, Drumuri si Poduri Alexandru PETCOVICI
are 33 de ani. Ca rezident, a fost cooptat in echipa de consultanta pentru A10
lotul 2 - proiectul de Autostrada Sebes - Turda.

i: Cum a inceput totul?

R: Am lucrat prima datd in proiectare. Am
inceput cu o firmad mai micd unde am partici-
pat la mai multe lucrari de drumuri de interes
judetean in Suceava. Apoi, m-am angajat,
dupa aproape un an, la C.N.A.IL.R. Aici, am tre-
cut la Serviciul Reabilitari, unde am fost impli-
cat in lucrari de urmarire a contactelor de etapa
a sasea de reabilitare si practic, in momentul
de fatd, sunt pe contractul de executie si pro-
iectare Sebes Turda 2, unde sunt in echipa de
consultanta pe pozitia de inginer rezident.

i: Cum se impaca viata de familie
cu cea de drumar?

R: E o intrebare grea. Viata de drumar
e frumoasa, iti oferd foarte multe bucurii.
Vezi practic cum creste o autostrada si cand
mergi spre casa si observi toti oamenii care
stau la rénd asteptand sa ajunga acasa, iti
dai seama cad construirea autostrazii, la
care participi si tu cu putin, are o influenta
beneficd asupra comunitdtii. De multe ori,
viata de drumar presupune sa stai mult pe
santier, sa faci sacrificii la capitolul familie.
Cumva, tot timpul trebuie gasit un echilibru
intre familie si viata de drumar.

i: Sunteti parinte, aveti o fetiti. O
vedeti imbratisand meseria tatalui?

R: Da, am o fetitd de 7 luni. Nu m-am
gandit pana acum la acest aspect. Daca ei
i-ar placea si as vedea ca ea are inclinatii
spre matematica, ca are o minte tehnica,
aranjatd, sigur as indruma-o spre aceasta

meserie. Daca ei 1i va placea mai mult lite-
ratura, as lasa-o sa aleaga literatura, sa faca
ce vrea ea. Personal, mi-ar placea daca ar
alege aceasta cariera. Oricum mai aveam
pana acolo. Deocamdatd ne jucam cu niste
cuburi de constructii si incercam sa o indru-
mam asa incet-incet de mica spre meseria de
constructor. E 0 meserie care merita si care
iti aduce satisfactii, dar, cum spuneam, mai
avem timp sa ne gandim la aceasta optiune.

iI: cateva cuvinte despre santierul
A10 lotul 2

R: Santierul a inceput dupd cum stie toata
lumea in 2015, dupa foarte multe probleme de

AUTOSTRADA SEBES - TURDA
Lot: LOT 2

Lungime: 24,25 km

De la: km 174000

Pana la: km 41+250

Antreprenor: ASOCIEREA AKTOR
TECHNICAL SOCIETE ANONYME
(AKTOR S.A.) - S.C. EURO CONSTRUCT
TRADING 98 S.R.L.

Data inceperii: 02.12.2014

Data finalizarii: octombrie 2021 -
conform grafic de lucrari

Stadiu fizic actual (procent): 85.05%
Stadiul financiar actual: 75.07%
Valoare proiect: 549,33 mil. lei fara TVA
An deschidere (in folosinta):
FINALIZARE LUCRARI - OCTOMBRIE 2021

ANUL XXvil
NR. 284

toate felurile (teh-
nicd, birocraticd). Se
intrevede in momen-
tul de fata finalizarea
lucrdrii. Din acest punct, ai nevoie de o buna or-
ganizare din partea antreprenorului. E nevoie sa
fie asigurate toate materialele necesare pentru
constructia autostrazii, sa se respecte graficul
de executie. Speram cd vom circula in acest an
pe acest tronson de autostrada. E o lucrare fru-
moasad, complexa, situata in Lunca Muresului,
unde multaé lume crede ca daca relieful e plat,
e o lucrare simpla. Din punct de vedere al hi-
draulicii, lucrarea este una complexa care are
particularitatile ei si incercam sa o finalizam in
conditii bune, sa respectam calitatea lucrarilor si
sa prevenim aparitia problemelor in trafic.

f: cum arati o zi din viata dumnea-
voastra pe santier?

R: In fiecare zi, merg pe santier si par-
curg toate punctele de lucru. Suntem impre-
una cu colegii de la Unitatea de Implementare
Proiecte din Bucuresti cu care avem o buna
colaborare si incercam impreuna cu ei sa scur-
tam timpii de analiza a tuturor documentelor
astfel incat sa nu existe blocaje la plati sau in
aprobéri. Incercdm s3 fim eficienti si buni in
ceea ce facem astfel incat sa ajutdm santierul
s& mearga foarte bine. in timpul pranzului,
imi inchid telefonul si stau si citesc toate mai-
lurile si-mi redactez corespondenta necesara
cu antreprenorul, autoritatile. Lucrez impre-
una cu o echipa tanara, cu oameni pe care
eu ii consider dedicati muncii lor. incercdm
sa facem o treaba buna impreuna.

Departamentul Relatii Publice
si Comunicare C.N.A.L.R.

Auinceput lucrarile de deszapezire a Transfagarasanului intre Balea Lac si Balea Cascada

A inceput operatiunea de deszdpezire a partii nordice a DN7C - Transfa-
garasan, intre Balea Cascada si Balea Lac, a informat CNAIR printr-un video-
clip postat pe youtube in data de 15 mai 2021 (vezi https://www.youtube.com/
watch?v=9zA5Z15qq0A). Operatiunea va dura cateva saptamani bune avand in
vedere stratul gros de zapada bétatorita, care pe alocuri depaseste 6 metri gro-
sime. Drumarii de la DRDP Bucuresti actioneaza cu tunuri de zapadd si excava-
toare, dar lucrdrile de eliberare a drumului se desfasoard cu dificultate. ,De-aici si
pana la lac, sus, sunt 6 km. Luati 3 m Idtime, in medie peste 2 m grosime si
faceti un calcul - 6 x 3 =18 x 2, deci sunt 36,000 mc material brut care trebuie
dislocat - zdpadd batutd inghetatd, care trebuie dislocatd. Mai mult de 100-150
de mc pe zi de-aici in sus nu se pot face. Si avem locuri in care bati intr-o curba
cum e asta si 0 saptémana, dacd nu chiar 2, sunt si peste 6 m grosime, a venit
avalansa, a declarat Stelian Célugar, deservent utilaje districtul Balea. ,Incercdm

sa termindm cat mai repede aceste lucrari, dar munca merge destul de greu de-
oarece sunt si zone unde stratul de zépadd e foarte mare, depdseste 4 m si nici
nu se cunoaste in ce directie merge drumul, potrivit purtatorult de cuvant al DRDP
Brasov, Robert Elekes.

fn perioada 20 octombrie 2020 - 30 iunie 2021, DN 7C - Transfagarasan este in-
chis partial pe sectorul de drum cuprins intre kilometrul 104 (Piscu Negru - jud.
Arges) si kilometrul 130,8 (Balea Cascada - jud. Sibiu). Portiunea inchisa se re-
deschide circulatiei incepand cu 1 iulie 2021, informeaza www.transfagarasan.net
Drumul réamane deschis circulatiei rutiere tot timpul anului pe urmatoarele
zone: Jud. Arges - din localitatea Bascov pana la Piscu Negru (km 104) / Complex
Capra (km.108); Jud. Sibiu - de la intersectia DN 1 cu DN 7C (km 152) pana la
Cabana Balea Cascadd (km 130,8). Intre Cabana Capra (km 108) - Balea Lac -

Cabana Balea Cascada (km 130,8), Transfagarasanul este inchis timp de 6 luni.
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Teodor MALANCU

Structurile de sprijin au o vechime considerabila, primele ,,constructii”

TN
oEORURRLSFORUR A SOLUTII TEHNICE

de acest

tip fiind utilizate de oamenii preistorici care asezau un rand de pietre puse una
peste alta pentru a impiedica pamantul sa le ,invadeze” taberele. Zidurile de
sprijin sunt lucrari de arta ingineresti, in general definitive, cu utilizari multiple
la caile de comunicatii terestre, la lucrari de consolidare a versantilor, lucrari
hidrotehnice etc. Se folosesc in general in cazul constructiilor la care impinge-
rea pamantului nu poate fi preluata de alte elemente constructive.

Din punct de vedere constructiv, zidu-
rile de sprijin pot fi:

N ziduri de sprijin de greutate: realizate
din beton simplu, beton ciclopian sau zi-
darie din piatra naturald, sunt elemente
masive a caror stabilitate si rezistenta
este asigurata prin greutatea lor, acestea
fiind cele mai vechi si mai simple struc-
turi de sprijin. In functie de indltimea
care trebuie sprijinita si de marimea
fortei de impingere datd de masivul de
pamant, au diferite forme. in general, zi-
durile de sprijin de greutate sunt folosite
pana la indltime de 3, 4 m, peste aceasta
indltime, datoritd consumului mare de
material, acestea devin neeconomice.
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N ziduri de sprijin tip cornier: au dimen-
siuni mult mai reduse decat zidurile de
greutate si sunt alcatuite din beton armat,
din aceasta cauza devenind economice in
special atunci cand masivul care trebuie
sprijinit este mai inalt de 4,5 m.

B zid de sprijin din elemente prefabri-
cate: ziduri din casoaie, ziduri prefabricate

B zid de sprijn din pamant armat. Pa-
mantul armat este o constructie rezultatad
din asocierea si conlucrarea unui material
granular, care este capabil de a suporta

IRIDEX,
plastic

iridex group

eforturi de compresiune si forfecare, cu un
material de armare, de obicei geosintetic
si cu un element prefabricat din beton care
constituie paramentul. Fenomenul esential
care conditioneazad rezistenta internd a
pamantului armat il constituie frecarea
dintre pamant si armaturd, iar pamantul
transmite armaturilor, prin frecare, efor-
turile ce se dezvolta in acesta.
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Pamaéntul a fost primul material de
constructii pe care omenirea |-a utilizat
in constructii si cu care a realizat obiec-
tive indrdznete. Inc& de la inceput, a fost

Structuri de sprijin clasice si moderne

fmbundtatit instinctiv prin armare cu paie
sau alte elemente vegetale, rezultédnd ast-
fel blocuri de pamént ,solide”, uscate sau
arse, purtand denumirea de caramizi sau
chirpici atunci cand nu avea o forma defi-
nitd sau cand aveau nevoie de un liant si
cu rol de acoperire a lemnului sau pietrei.

Zidurile din beton si pamant armat:
avantaje si dezavantaje

Atunci cand apare necesitatea construi-
rii unei structuri/ziduri de sprijin, beneficiarii
sau constructorii sunt nevoiti sa analizeze
aplicarea solutiei din mai multe puncte de
vedere cum ar fi: durabilitatea, comporta-
rea in timp, timpul de executie, intretinerea,
intregrarea in peisaj, consumul de material,
mobilizarea si, nu in ultimul rénd, pretul.

Atunci cand vorbim de zidurile de de-
bleu, alegerea tipul de zid este destul de
clara, zidurile din beton sau gabioane fiind
ideale. Unul dintre avantaje este acela ca
nu necesita o sdpatura suplimentara in
spatele structurii. Pentru realizarea struc-
turilor/zidurilor de sprijin de rambleu
solutiile moderne ofera alternative in ale-
gerea si optimizarea acestora.

Etapele executiei zidurilor
de sprijin din beton

M realizarea sapaturii si sprijinirea malurilor

Constructia rambleurilor in profil mixt:
solutia cu zid clasic versus solutia pamant armat.

Realizarea rampelor pentru poduri, acolo unde este necesar parament vertical

Tensar A8
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acesteia: sapdtura se executd mecanizat
sau manual necesitand sprijinirea malurilor
excavatiei cu sprijiniri simple sau palplanse
(in functie de nivelul apei subterane);

M realizarea fundatiei: dupa realizarea sapa-
turii, se monteaza armatura si se toarna
betonul, aderent la peretii sapaturii;

W executia elevatiei: cofrarea, asezarea
si montarea armaturii, a tuburilor PVC
pentru barbacane, betonarea si decofra-
rea (la interval de 1-3 zile in functie de
marca betonului si de temperaturd);

M realizarea hidroizolatiei si a drenului din
spatele zidului.

Etapele executiei zidurilor
de pamant armat

B pregatirea terenului suport si turnarea
fundatiei din beton;

B asezarea primului rénd de blocheti si a
umpluturii compactate pana la cota su-
perioard a blochetului:

M asternerea si fixarea cu conectori a geo-
grilei, urmat de pozitionarea urmatorilor
blocheti pana la cota urmatoarei geogrile;

M realizarea umpluturii controlate si com-
pactatd, conform cerintelor din caietul
de sarcini.

Tehnologia Tensar -
solutii practice demonstrate

Sistemul Tensartech se bazeazd pe
tehnologia Tensar si pe performantele ge-
ogrilelor Tensar.

Tehnologia Tensar este adoptatd pe
scara larga pentru rezolvarea problemelor
legate de stabilizarea terenului si la reali-
zarea de structuri de pamant armat, ofe-
rind economii reale de costuri si de timp.
Sistemul Tensar Zid TW1 Tensartech con-
sta in construirea unei fatade din module din
beton prefabricate (blocheti) in combinatie
cu geogrile Tensar, care armeazd masa de
pamant din spatele fatadei. Conexiunea efi-

DETALIU DE SPRIJINIRE

Spreituri €12=16cm

Moaze 1Sx4cm
. Filate 20xSem

\ Perg
4 Popi 912

Bie $12-16cm

Torus #16cm ;

Telpa 15x4cm

Realizarea fundatiei unui zid de sprijin din beton

ANULXxvII - drumur
NR.284 poduri

versus realizarea fundatiei unui zid din pamant armat

cientd dintre fatada si geogrile este o ca-
racteristica distincta a sistemului, creand o
structurd de sprijin unicd, rezistentd si du-
rabila, fara costuri de intretinere.
Polivalenta si eficienta economicd a
Sistemelor Tensar Zid TW1 Tensartech
ofera clientilor, proiectantilor si constructo-
rilor o multitudine de avantaje in compara-
tie cu procedeele traditionale (ex. betonul
armat utilizat la construirea zidurilor de
sprijin si a culeelor de pod):
B executie rapida si economica;
B o gama atractivd de finisaje si culori

pentru blocheti;

B durabilitate si mentenanta redusg;

W adesea, nu este necesar personal special
calificat pentru instalare;

B tolerantd la tasari difentiate;

W adaptabilitate/ efect arhitectural maxim;

B optimizarea utilizarii spatiului disponibil;

W rezistenta foarte buna la incarcarile din
seism;

B posibilitatea utilizarii materialelor granu-
lare locale sau reciclate;

H presiunea redusa pe reazem poate evita
o tratare costisitoare a fundatiei.

- %

Cofrarea zidului de sprijin din beton versus constructia unui zid de pamant armat

Distribuitor in Romania al sistemelor Tensar_:

Iridex Group Plastic | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | Volun?ari | Judetul Ilfov
T.: 021.240.40.43; 0752.010.953 | E.: dmc@iridexgroup.ro | www.iridexplastic.ro
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Calitatea executiei

si siguranta lucrarilor in constructii

Dr. ing. Bogdan ANDREI

Director general SC PROEX CONSTRUCT SRL, Bucuresti

Ing. Nicolae POPESCU
Presedinte ROMCEN
Ing. Ludovic ZELICI
Vicepresedinte ROMCEN

Aplicarea gresita a unor prevederi ale reglementarilor tehnice in etapa de proiec-
tare dar, mai cu seama, lipsa verificarilor cerintelor exigentelor de calitate con-
duc la degradarea prematura a lucrarilor de constructii si la costuri considerabile
pentru refacerea acestora. Acest lucru afecteaza nu doar calitatea executiei, ci si
confortul si, uneori, siguranta utilizatorilor daca nu se iau masurile care se impun.

1. Introducere

Sintagma , calitatea constructiilor” este
definitd ca fiind rezultanta performantelor de
comportare a acestora in exploatare, in scopul
satisfacerii, pe intreaga durata de existenta, a
exigentelor utilizatorilor si colectivitatilor, fapt
ce ar trebui regasit in parametrii, atunci cand
vine vorba de realizarea unei constructii. Din
pacate, acest deziderat nu este intotdeauna
indeplinit, iar de cele mai multe ori, de vina
sunt factorii implicati in diferitele etape de
proces ale unei constructii, de la etapa de
proiectare, la etapele de executie propriu
zise si urmarirea verificarii aplicarii masuri-
lor ce se impun pentru respectarea realizarii
calitatii. Aceste masuri sunt legiferate atat
sub aspectul intocmirii documentatiei tehnice
de executie, cat si sub cel al executiei si al
verificdrii pe parcursul realizarii constructiei,
prin standarde si normative, in functie de
specificul fiecdrui domeniu.

Pe raza judetului Valcea, in localitatile
invecinate CET Govora, s-a incercat, in re-
petate rénduri, implementarea unor pro-
iecte care vizau modernizarea infrastructurii
rutiere prin aplicarea tehnologiilor ce au la
baza realizarea unor structuri de tip semi-
rigid, cu imbracaminte asfaltica si straturi
stabilizate cu cenusa de termocentrald, ca
straturi de ranforsare a unor structuri exis-
tente, avand drept zestre vechile pietruiri.

Astfel de solutii practice au fost preva-
zute in cadrul unor lucrdri de modernizare a
drumurilor de interes local prin impunerea ca
tehnologii de lucru, avand in vedere avanta-
jele tehnico-economice in raport cu aborda-
rea clasica de interventie in astfel de situatii.
Solutiile au fost date prin expertize tehnice si
detaliate ulterior prin D.A.L.I. (Documentatii
de Avizare a Lucrdrilor de Interventie).

I MAI 2021

2. Studiu de caz: Deficiente aparute
in exploatare, din cauza lipsei
indeplinirii exigentei de urmarire
a calitatii in timpul executiei

Executia, In anul 2016, a unor tron-
soane de drumuri de interes local, de pe
raza unei comune din judetul Valcea, a
avut la bazd o documentatie tehnica de
proiectare prin care solutia de modernizare
a structurii rutiere existente presupunea
realizarea unei imbracdminti asfaltice de 4
cm in strat de uzura de tip BA 16, un strat
antifisura reprezentat de un material geo-
sintetic si realizarea unui strat de baza de
15 cm din agregate naturale stabilizate cu
cenusa de termocentrald. Drept fundatie
a servit pietruirea existentd, structura ru-
tiera fiind astfel dimensionatd la traficul
redus, trafic ce deserveste proprietétile
riveranilor.

Elementele geometrice in profil trans-
versal si structura rutierd proiectata sunt
reprezentate in profilul transversal tip,
redat in Fig. 1. Primele observatii pun in
evidentd o structurd rutierd ce prezinta
unele deficiente in sensul ca stratul de agre-
gate naturale stabilizate este asezat direct
pe structura veche fard interpunerea unui
strat de nisip/savura cu rol de preluare a
denivelarilor, de uniformizare a stratului su-
port, astfel rezultdand o suprafatd care con-
duce implicit la un strat stabilizat de grosime
neuniforma. Un astfel de strat avand gro-
simi diferite va fi vulnerabil la solicitarile din
trafic in sensul cd in sectiunile mai subtiri
vor fi resimtite eforturi sporite in raport cu
restul suprafetei, ceea ce reprezinta zone de
minima rezistentd in care starea de fisurare
isi va face aparitia mai timpuriu.

Clasa de beton C 12/15 ce alcatuieste pe-
reul santurilor de scurgerea apelor pluviale
nu este proiectat la o clasd de expunere co-
respunzatoare unor astfel de elemente struc-
turale, fiind mult subdimensionata, ceea ce
va conduce la o degradare mult mai rapida
a santurilor in urma fenomenului de inghet-
dezghet, amplificat si de actiunea unor agenti
de degivrare din timpul iernii (nisip+sare).

O alta neconformitate ar reprezenta-o
suprafata neprotejata a acostamentului
care, desi este consolidat cu un strat de
agregate naturale, reprezintd o suprafata
expusa fenomenului de inghet-dezghet in
conditiile neprotejdrii cu un strat superior
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Fig. 1 - Profil transversal tip: elemente geometrice si structura rutiera
- extras din D.A.L.1I.
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a. fisuri transversale

b. fisuri /ong/tud/nale

. faiantari si plombe (interventii de refacere)

Fig. 2 a, b, c — Degradari aparute la suprafata stratului asfaltic
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T

Fig. 3 a, b, ¢, d - Degradari aparute in urma darii in exploatare

a. imagine de ansamblu a verificarii grosi-
mii straturilor structurii rutiere

b. h = 8.5cm

asfalt+strat stabilizat

c. h = 3.5cm

strat asfaltic

Fig. 4 a, b, c — Prelevare carote din structura rutiera

impermeabil sau in lipsa unui tratament fie
el chiar si simplu.

La scurt timp de la darea in exploatare,
au putut fi observate deja unele degradari
aparute la suprafata imbracamintii asfal-
tice (Fig. 2) sub forma de:

M fisuri longitudinale;

M fisuri transversale;

W fagase;

M faiantari si plombe (refacerea partii ca-
rosabile).

Un alt drum, aceleasi degradari (Fig. 3).

Cum era de asteptat, s-a pus intre-
barea: de ce la o lucrare noud de mo-
dernizare a unui drum existent au aparut
prematur (max 2 ani) astfel de degradari?

Literatura de specialitate prezinta prin
numeroasele articole experienta tarilor in
care aceasta tehnologie (executia stratu-
rilor noi sau de ranforsare a structurilor
rutiere din agregate naturale stabilizate cu
cenusd de termocentrald activata bazic)
are un succes pe scara larga a aplicatiilor
in constructiile rutiere. Solutia stabilizarii
in situ a straturilor de fundatie si/sau baza

a structurilor rutiere mixte sau rigide are

suplimentar cateva avantaje fatd de me-

todele alternative de reabilitare, si anume:

W materialul rutier nu necesita deplasarea
din situ;

B nu sunt cerute resurse semnificative de
agregate naturale, fiind utilizata zestrea
drumului sau cel mult un aport in vede-
rea completarii prin reprofilare;

B cenusa utilizatd nu necesitd depozitare;

B timpul de executie este semnificativ redus
(in cazul stabilizarilor cu ciment, sunt ne-
cesare perioade de minimum 7 zile pentru
executia stratului superior), stratul supe-
rior fiind necesar a fi executat in 2-3 zile
de la executia stratului din agregate stabi-
lizate cu lianti pe baza de cenusa activata
bazic (de exemplu, drept activator, Ca0);

W materialul final are un modul ridicat si,
de asemenea, o buna comportare la
actiunea fenomenului de inghet-dezghet.

In scopul edificdrii, a fost realizatd, in
luna aprilie 2018, o investigatie vizuala,
care a urmarit starea actuald a doua din
tronsoanele de strazi care au fost supuse

modernizarii, fiind prelevate totodatd si
cateva carote din stratul de imbrdcaminte
asfaltic si stratul de baza din agregate na-
turale stabilizate cu cenusa de termocen-
trald (Fig. 4 si 5).

In urma prelevarii de carote atat din
stratul de imbrdacaminte asfaltic, cat si din
stratul de baza din agregate stabilizate, in
raport cu prevederile din proiectul tehnic,
s-au putut constata urmatoarele:

Asa dupa cum se poate observa din
datele prezentate sintetic in Tabelul nr. 1,
grosimile ambelor straturi ale structurii ru-
tiere - atat imbracamintea asfaltica, cét si
stratul de baza din agregate naturale stabi-
lizate cu liant pe baza de cenusa de termo-
centrald - sunt cu mult sub prescriptiile din
proiectul de executie, reprezentand in valori
absolute:

u hlmbracamlnte asfaltica 62’587’50/0 din valo-
rile prevazute in proiect

BN i agregate stan, = 3370 din valorile preva-
zute Tn proiect

Hh = 39,5...45% din valoa-

straturi liate (asf+stab)

rea prevazuta in cadrul proiectului tehnic
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b. grosimea stratului asfaltic
sub cea prescrisa prin proiect

c. h = 8.5cm

asfalt+strat stabilizat

Fig. 5 a, b, c — Prelevare carote din structura rutiera

Tabelul nr. 1 - Grosimi ale straturilor constatate in urma prelevarii de carote din structura rutiera

valori conform preve-

valori realizate in

LBl 2 derilor proiect [cm] executie [cm]
imbracaminte strat asfaltic BA 16 4 3.5
strat din agregate stabilizate cu cenusa de termocentrala activata bazic 15 5
total grosime straturi noi executate in cadrul lucrarilor de modernizare 19 8.5

valori conform preve-

valori realizate in

ULl il o derilor proiect [cm] executie [cm]
imbracaminte strat asfaltic BA 16 4 2.5
strat din agregatestabilizate cu cenusa de termocentrala activata bazic 15 5
total grosime straturi noi executate in cadrul lucrarilor de modernizare 19 7.5

in aceste conditii, aparitia degrad&rilor
este justificata chiar si in cazul unui trafic
local redus, fiind cunoscut faptul ca imbra-
camintea asfalticd nu are aport structural
decét in cazul structurilor in care aceasta
este singurul strat legat cu lianti, cu atat
mai mult cu cat in conditiile structurilor
care au in alcdtuirea lor straturi stabilizate
cu lianti hidraulici sau puzzolanici (structuri
rutiere semirigide), eforturile de intindere
sunt maxime la nivelul stratului de baza
(strat din agregate naturale stabilizate cu
cenusa in cazul de fatd). Subdimensionarea
acestor straturi duce rapid la degradarea
structurii rutiere, fapt evidentiat si in cazul
prezentat.

4. Concluzii

Aparitia prematurd a degradarilor, va-
rietatea si frecventa lor pe tronsoanele in-
vestigate pot fi puse pe seama unor erori
de proiectare si/sau executie.

Astfel:

W grosimea insuficienta a stratului din
agregate naturale stabilizate cu cenusa
de termocentrald, precizand aici ca o
grosime minima constructiva in cazul
modernizarilor sau al reabilitarilor pentru
astfel de lucrari este de 18 cm;
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W executia stratului din agregate stabilizate
direct pe o suprafata fara a se asigura in
prealabil interpunerea unui strat minim
de preluare a denivelarilor si asigurarea
unui strat uniform ca grosime fara indu-
cerea zonelor de minima rezistenta;

B compozitia amestecului stabilizat (pro-
centul de cenusa si de activator si ca-
litatea acestuia, procentul de agregat
natural, curba granulometrica a ameste-
cului uscat), umiditatea amestecului in
timpul executiei, realizarea gradului de
compactare;

W grosimea stratului asternut dupa com-
pactare, care practic, in studiul de caz
prezentat este de 33,3% din valoarea
prevazuta in cadrul proiectului tehnic
pentru stratul din agregate stabilizate si
de 39,5...45% al intregii structuri ruti-
ere raportat la grosimea structurii rutiere
proiectate, fara a considera epuizate in
totalitate aspectele ce ar fi putut con-
duce la aparitia acestor degradari (nu
a existat o analiza pe baza proiectului
tehnic si al documentelor de executie),
explica intr-o maniera logica degradarea
aparuta la suprafata stratului asfaltic de
fmbracaminte.

In contextul celor prezentate pan3
acum, ROMCEN sustine promovarea utili-

zarii cenusii de termocentrald in lucrari de
infrastructura (la umpluturi in ramblee,
ca adaos in betoane, componenta a lian-
tilor puzzolanici aldturi de un activator
bazic), insd se atrage atentia ca folosirea
nerationald, fard a avea la baza exigentele
ce rezida din normele tehnice de proiec-
tare, executie si control al calitatii, poate
conduce la nereusitd in aplicarea tehno-
logiilor specifice lucrarilor rutiere si, toto-
datd, la compromiterea ideii de utilizare a
unui material folosit pe scara larga in alte
tari si, practic, abandonat in Romania.
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Drumuri nationale din judetele lasi
si Botosani, in lucrari de reabilitare

Concentrare de forte si resurse pentru reabilitarea drumurilor nationale DN 28B si DN 29D, care strabat zone importante din
judetele Iasi si, respectiv, Botosani. Ministerul Transporturilor si Infrastructurii a eliberat autorizatiile de constructie pentru
aceste drumuri, proiectele tehnice au fost avizate, iar DRDP Iasi a transmis constructorilor ordinele de incepere a lucrarilor. Con-
structorii au trecut deja la activitatile specifice reabilitarii drumurilor nationale, fiind executate organizarile de santier, deminarea
terenurilor de munitia ramasa neexplodata din Cel De-Al II-lea Razboi Mondial, constatarea si verificarea siturilor arheologice,
pichetarea sectoarelor pe care vor fi noile obiective etc. De asemenea, a inceput aprovizionarea bazelor de productie cu materialele
si produsele necesare in activitatea de reabilitare, mai multe utilaje si autocamioane de transport fiind aduse in zona.

® DN 28 B(E 58), Targu-Frumos - Cotnari — Harlau - Botosani

Au inceput lucrdrile de reabilitare a acestui drum istoric, care
leaga localitatile: Boureni, Bals, Cotnari, Zlodica, Harlau, Deleni,
Frumusica, Fldmanzi, Cotu, Copdldu, Buda si Zdicesti, localitati
din judetele Iasi si Botosani.

DN 28B va avea platforma de 9,0 m in afara localitatilor, din care
parte carosabild 7 m latime si acostamente de cate 1,0 m - 1,50 m.

Pentru sectorul de drum cu beton de ciment se aplica solutia
de reciclare in situ, aceasta fiind o solutie ecologica, ce presupune
utilizarea materialului existent si adaos de lianti bituminosi,
rezultéand astfel un strat de bazd cu un modul de elasticitate
ridicat, fatd de solutia cu pastrarea dalei din beton de ciment
existenta, care prezinta degradari considerabile, peste care se
executd o ranforsare cu straturi bituminoase.

Pe traseul DN 28B, sunt 9 poduri, dintre care 8 poduri se
vor reabilita, iar podul de Buhalnita va fi nou,cu o lungime de
16 m, cu o singurd deschidere. Au fost identificate 104 podete
de diverse tipuri: dalate, tubulare, boltite cu deschideri variabile
intre 0,5 - 5 m, care sunt degradate. Se vor inlocui podetele
tubulare, casetate sau dalate cu lumina mai mica de 1 m, precum
si cele cu structuri foarte degradate, cu podete a caror lumina va
fi de minimum 2 m, pentru siguranta in exploatare si o intretinere
mai facild. Podurile vor avea doua trotuare, delimitate de parapet
metalic tip H4b si parapet pietonal metalic zincat.

Intersectiile vor fi sistematizate in functie de traficul atras de
acestea, fard a afecta constructiile existente. Astfel, intersectia
cu DN28, de la km 04000, amplasata in orasul Tg. Frumos, se va
sistematiza in solutia de sens giratoriu.

in zonele urbane sau rurale, unde traficul pietonal este intens,
se prevad trotuare pietonale.
® DN 29 D, Botosani - Trusesti — Stefanesti

Traseul drumului national DN 29D strabate doar localitati boto-
sanene: Stauceni, Victoria, Siliscani, Drislea, Trusesti, Guranda,
Cucuteni si Stefdnesti.

Pe acest drum au fost executate, in cursul anului 1982, pri-
mele Tmbracaminti rutiere din cadrul DRDP Iasi, avand ca liant
gudronul, rezultat din cocseriile Combinatului Siderurgic Galati.

in prezent, se lucreazd la amenajarea drumurilor tehnologice
din zona viaductelor, podurilor si podetelor, deminarea terenurilor,
trasare sectoare, debitarea marginii partii carosabile si indepartarea
materialului vegetal, in vederea executiei casetelor de supralargire,
frezare carosabil, aprovizionarea cu materiale granulare si alte lucrari.

Pe traseul DN 29D, din cele 8 poduri aflate in proiect, 5 vor fi
noi, iar celelalte 3 poduri vor fi reabilitate.

Cel mai mare pod este cel de la km 31+516, peste raul Jijia,
care are 3 deschideri de (16.00+21.00+16.00) m si lungimea
totald de 58,55 m. Aici sunt prevazute lucrari de reabilitare a

podului, cu modificarea elementelor de gabarit actuale, dar cu
pastrarea structurii de rezistenta.

Pentru sectoarele cu teren instabil este prevazutd executia
a trei viaducte, DN 29D fiind astfel singurul drum din zona de
nord a Moldovei cu asemenea lucrdri de artd. Acestea vor
asigura traversarea zonelor cu alunecdri ample si active, vor
avea suprastructura formata din grinzi din beton precomprimat
de 24 m lungime dispuse joantiv, peste care se executa o placa
de suprabetonare. Primul viaduct va avea 29 de deschideri,
iar cel de al doilea, 42 de deschideri. Declivitatea acestora va
fi egald cu cea a drumului, prevazandu-se masuri speciale de
adaptare a banchetei si a aparatelor de reazem, pentru preluarea
diferentelor de nivel. Amenajarea trecerii la nivel de la km 31 +
315, in Bucecea, cu calea ferata Letcani - Dorohoi, se va realiza
prin inlocuirea elementelor carosabile intre linii, la fel ca si a celor
de intrare - iesire in zona liniei de cale feratd, cu elemente noi, in
solutie moderna, astfel incat traversarea sa se realizeze in conditii
de confort pentru diminuarea socului transmis.

in zonele urbane/rurale, unde traficul pietonal este consistent,
sunt prevazute trotuare pietonale.

Se vor amenaja alveolele pentru mijloacele de transport in
comun, in afara partii carosabile, precum si refugii sau locuri de
parcare, structura rutiera fiind similara cu cea a drumului.

Daca in prezent, DN 29D este evitat, din cauza sectoarelor cu
degradari, odata cu finalizarea sa, va asigura conditii excelente de
deplasare si siguranta. De asemenea, lucrarile de arta care vor fi
construite pentru prevenirea situatiilor generate de alunecarile de
teren vor fi mult mai atractive pentru turisti.

Nicolae POPOVICI
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Prof. univ. dr. ing. Radu ANDREI

Nicolae POPOVICI

Avem printre noi drumari care au contribuit substantial la transformarea radicala a infrastructurii din Romania si chiar din
lumea intreaga. Asezam in paginile revistei, dupa numele prof. univ. dr. Horia Gheorghe Zarojanu, despre care am scris in
urma cu putin timp, inca un nume din Moldova, unul dintre cei mai buni specialisti romani ai infrastructurii rutiere: prof. univ.
dr. ing. Radu ANDREI. Cariera sa este incununata de numeroase realizari notabile, fie ca vorbim despre perioada de la D.R.D.P.
Iasi, de cea de la CESTRIN Bucuresti, fie de aceea de la Universitatea Tehnica ,,Gh. Asachi” Iasi, suprapusa cu viata academica.

L-am provocat pe prof. univ. dr. ing. Radu ANDREI la o discutie
despre domnia sa, dar raspunsul a fost unul previzibil, al unui om
modest, care nu a facut niciodata din realizarile sale un motiv
de a epata, de a arata colegilor ca este o vedeta in domeniu:
,Va multumesc mult pentru gédndurile bune si apreciez in mod
deosebit eforturile dumneavoastra de a populariza, prin Revista
Drumuri Poduri, ideile si mai ales realizarile confratilor nostri in
acest domeniu vital pentru viata si progresul nostru, al tuturor.
Privind cu respect si admiratie la ceea ce au facut si continud sa
facd pentru drumuri, mentorii si colegii mei, asa cum v-am mai
spus cdndva despre ei, nu ma consider a fi vrednic s& ies in fata
lor, cu modestele mele incercari”.

Profesorul Radu ANDREI s-a ndscut in aceeasi comund cu
Luceafdrul poeziei romanesti, in comuna Mihai Eminescu, dar in
satul Cucorani, judetul Botosani, in ziua de 13 ianuarie 1944. A
urmat cursurile primare si gimnaziale in satul natal, iar in perioada
1957 - 1961 a invatat si a obtinut Diploma de Maturitate la Scoala
Medie Nr. 2 ,Mihai Eminescu”, din Botosani. Copildria sa a fost
deosebit de grea, razboiul si urmarile sale punandu-si amprenta
pe viata comunitdtilor rurale din Romania. A plecat de langa
mama ramasa singurd, de aceasta data tocmai la Bucuresti, unde
intre anii 1961 - 1967, a urmat cursurile de Inginer de Drumuri
si Poduri la Institutul de Constructii, Facultatea de Constructii
Feroviare Drumuri si Poduri. A revenit in Moldova si, intre 1967
- 1969, a lucrat ca inginer stagiar la Intreprinderea Constructii
in Transporturi Iasi, la proiectul: Drum national DN17 A, Sadova
- R&dauti. Incd de atunci, s-a observat c& va deveni unul dintre
specialistii de seama ai infrastructurii rutiere, primul sau proiect
fiind conceput si finalizat cu succes.

Din anul 1969 pana in 1974, isi desfasoara activitatea teh-
nica si de cercetare in cadrul Laboratorului Regional al Directiei
Regionale de Drumuri si Poduri Iasi, pe care I-a si condus. Datorita
experientei dobandite, a fost selectat in grupul specialistilor romani
pentru a lucra n strainatate si astfel, intre 1974 - 1980, a ajuns
sa-si desfdsoare activitatea tehnica si de cercetare la Compania
CONTRANSIMEX - LIBYA, Proiect Drum Tarhuna- Beni Walid, o
investitie comund Romania - Libia. O misiune deosebit de impor-
tanta i-a fost incredintata intre anii 1980 - 1985, cand a devenit
Expert ONU la Birourile PNUD/ONU Varsovia/Polonia si la Geneva/
Elvetia, punandu-si amprenta pe Proiectul Trans-European North
- South Motorway. ,Activitatea mea in calitate de Expert ONU
pentru proiectul Trans European North- South Motorway- TEM,
desfasurata in cadrul Diviziei Transporturi/CEE/ ONU Geneva, a
fost concretizata prin elaborarea a doud volume de recomandari
tehnice privind proiectarea si executia lucrérilor de terasamente
pentru proiectul TEM, acceptate de specialistii celor zece tari par-
ticipante la proiectul TEM, inclusiv Romé&nia, si anume Technical
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Recommendations for the Design and Construction of Earthworks
for TEM si Note for Guidance on Technical Recommendations for

”

the Design and Construction of Earthworks for TEM”, ne-a spus
prof. univ. dr. ing. Radu ANDREI.

intre anii 1985 - 1992, a desfisurat activitéti tehnice si de
cercetare la Directia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi, iar in
perioada 1992 - 1993, a activat ca cercetator asociat la National
Academy of Sciences, Washington D.C., USA, Strategic Highway
Research Program-SHRP, unde a fost implicat in diverse activitati
de cercetare in domeniul drumurilor.

A revenit in Romania, iar timp de un deceniu, in perioada
1993 - 2003, a fost Director Tehnic la Centrul de Studii Tehnice
Rutiere si Informatica - CESTRIN din subordinea Administratiei
Nationale a Drumurilor, un loc de munca in care a aplicat toata
experienta sa internationald n activitdti de cercetare rutiera.

intre anii 1990 - 1995, si-a desfésurat activitatea ca doctorand
si a obtinut titlul de Doctor in Inginerie Civild la Universitatea
Tehnica ,Gheorghe Asachi” din Iasi, cu Titlul tezei de doctorat:
~Contributii la optimizarea parametrilor de compactare si corelarea
lor cu tehnicile moderne de constructie a rambleurilor rutiere”.
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Dupa obtinerea titlului de doctor, in perioada 1998 - 2002,
incepe si desfasoard activitatea didactica la Universitatea Tehnica
»,Gh. Asachi” lasi, Facultatea de Constructii si Instalatii Iasi,
Departamentul Cai de Comunicatii si Fundatii (CCF) in calitate de
Conferentiar universitar asociat.

Recunoasterea valorii academice vine odata cu obtinerea titlului
de Profesor universitar titular la Universitatea Tehnica ,Gheorghe
Asachi” din lasi, Facultatea de Constructii si Instalatii Iasi,
Departament Cdi de Comunicatii si Fundatii, unde si-a desfasurat
activitatea intre anii 2002 - 2009. De asemenea, in aceasta perioada,
incepe si activitati didactice si de conducere doctorate, inregistrand
finalizarea a zece lucrari ale unor specialisti din infrastructura, din
Romania si Republica Moldova.

Din anul 2009, activeazd ca profesor universitar - cadru
asociat, conducator de doctorat la Universitatea Tehnica
»~Gheorghe Asachi” din Iasi. Pentru intreaga activitate academica,
Senatul Universitatii Tehnice ,Gh. Asachi” Iasi i-a acordat titlul de
Profesor Emerit, titulatura venind ca recunoastere a realizarilor
deosebite pe care le-a avut de-a lungul carierei universitare, atat
in activitatea didacticd, cat si in cea de cercetare stiintifica.

A avut o contributie excelentd in promovarea rezultatelor pe
care le-a obtinut, cea mai importanta fiind pregdtirea a 8 carti,
publicate in edituri de prestigiu, dintre care 5 sunt lucrari ISI,
15 lucrdri BDI, circa 70 lucrdri in diferite reviste. In Revista
Drumuri Poduri se pot regdsi numeroase articole de specialitate
ale profesorului Radu ANDREI, prin care acesta le-a impartasit
cititorilor nostri anumite solutii sau descoperiri in domeniu.

De asemenea, activitatea de cercetare a fost concretizata in 7
brevete OSIM, primele fiind din perioada in care si-a desfasurat
activitatea la D.R.D.P. Iasi.

Profesorul Radu ANDREI s-a inscris de la inceput in Asociatia
Profesionalda de Drumuri si Poduri din Romania, unde s-a evidentiat
cu o implicare remarcabild si rezultate pe masurd. Astfel, prin
experienta acumulata pe plan mondial, a organizat in Romania
doud seminarii internationale PIARC/AIPCR, implinind dorintele
membrilor A.P.D.P. in semn de apreciere, profesorul Radu ANDREI
a primit, in anul 2015, Diploma de Excelenta ,Anghel Saligny” si
»Insigna de aur” a Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din
Romania, iar Academia de Stiinte a SUA i-a conferit, in anul 1993,
»Diploma for Dedicated Service and significant Contributions to
the International Strategic Highway Research Program -SHRP/
Washington D.C., USA. De asemenea, este afiliat ca membru
al asociatiilor profesionale nationale A.P.D.P. si Internationale
PIARC/AIPCR, COST, ISMARTI, DWAG/ TRB etc.

Ca urmare a experientei si pregatirii sale, a fost certificat ca
Expert Tehnic in domeniul:

B Drumuri, Poduri, Aeroporturi - certificat de Ministerul Lucrarilor
Publice - MLPAT Romania;

W Expert Evaluator UEFSCDI;

B Expert Evaluator UE/ Trans European Transport Network-
Executive Agency - TEN-EA, Brussel - Belgia.

Trebuie sd evidentiem ca cele mai apreciate sunt contributiile
personale aduse pana in prezent prin elaborarea de tehnologii si
standarde nationale specifice si prin cele doud carti de referinta
in domeniul terasamentelor, publicate prin edituri de prestigiu,
Si anume:

W ,Ghiduri practice pentru constructia terasamentelor”, Buc., 1991;
W, Terasamente rutiere moderne. Tendinte actuale.”, Chisindu, 2006.
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Retragerea unui titan

Din anul 2003, prof. univ. dr. ing. Radu ANDREI are o
activitate sustinuta in cadrul Asociatiei Permanente Internationale
a Congreselor de Drumuri - AIPCR, astfel:

W 2003 - 2007: Permanent Association of Road Congresses -
PIARC - Representative of Romania and member of the Technical
Committee TC 4,5; Earthworks, drainage and sub grades;

B 2007 - 2011: Romanian Représentative and Membre of the
PIARC Technical Committee TC3 : Management of risk in
transport infrastructure;

W 2012 - 2016: Romanian Representative and Member of the
PIARC Technical Committee D4.2 Road pavements;

W 2016 - prezent: membru corespondent al Comitetului Tehnic
AIPCR, TC4-Earthworks din cadrul Temei Strategice 4- Resilient
Infrastructure.

~De la inceput, intentia mea a fost aceea de a colabora si pune
la dispozitia Comitetului TC4 cunostintele si experienta acumulate
pe parcursul carierei profesionale, evidentiate in CurriculumVitae
si aflate in directad corelatie cu obiectivele Temei Strategice TS4.
De asemenea, dupd acest mandate, ma voi retrage si imi doresc
sprijinirea tinerilor specialisti romani pentru implicarea pe masura
valorii excelente pe care o au si, astfel, pentru a obtine rezultate
foarte bune in cadrul PIARC”, a precizat profesorul Radu ANDREI.

Dupa o viata de munca prolifica si recunoastere internationald,
Jtitanul” drumar Radu ANDREI nu abandoneaza total lupta cu
vremurile. Retragerea sa este partiald, mai mult fizicd, deoarece
ideile sale in domeniu si legaturile cu breasla pot fi mentinute
si promovate de la distantd. Este si momentul introspectiei, al
reamintirii familiei care I-a modelat ca om.

,Desi m-am pensionat si, cu voia lui Dumnezeu, incd mai
colaborez, in masura posibilitatilor fizice si intelectuale, cu colegii
de breasla din tara si din strainatate, am ramas si prefer sa raméan
in continuare, baiatul acela descult de la tara, fara tata, care a
plecat in lume cu dorul vesnic al satului natal, cu lacrimile mamei
curgédnd peste copilaria sa si a fratilor rémasi orfani dupa razboi,
si cu gadndul modest de a-si gdsi un drum curat si simplu in viata,
fara pretentii sau visuri deosebite. Acel baiat, care incd nu a uitat
de lutul strabun pe care-l mai poarta-n picioare, si in care ma
regdsesc cu adevarat, ma acuza uneori de faptul cad I-am neglijat
poate prea mult timp, ba chiar cd uneori I-am uitat cu totul,
amdgit fiind de graba si iuresul acestei lumi, de vanitatea proprie
si chiar de teama zilei de méaine”, ne-a mai spus profesorul Radu
ANDREL.

Profesorul Radu ANDREI nu uita niciodata legaturile cu bastina
Si cu cei pe care i-a avut mentori.
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,Soarta a vrut ca eu sa am sansa sa intélnesc, sa invat si
sd lucrez in acest domeniu complex al drumurilor cu oameni
deosebiti, multi dintre ei deja plecati dintre noi si care, acum,
se opresc poate pentru o clipa din drumurile lor spre meleaguri
stelare, ca sa priveasca spre noi, cei rdmasi aici, si sa vadad cum
s-au irosit sau cum au rodit semintele semédnate cu dragoste si
grija de ei pentru generatiile actuale si cele viitoare. Lor si multor
altor Mentori, inca in viatd (Prof. Zarojanu, Prof. Romanescu,
Prof. Réileau, Prof.Vlad, Prof. Taranu) le datorez si impreund, le
datoram cu totii, multe din realizdrile noastre de azi. Nume de
profesori precum Profiri, Craus, Nicoard, Silion, Stanculescu,
Dorobantu, sau de Generali ai drumurilor, cum au fost Blumenfield,
Boicu sau Bucsd, vor rdméne pentru totdeauna in memoria
drumarilor si cred ca doar acestia merita, intr-adevar, sa fie
popularizati prin Revista noastra. Asadar, cum as putea sa-I fac
pe acest bdiat s& ma ierte pentru uitarea, ignoranta si vanitatile
mele? Cum as putea sa-lI trddez si sd-I neglijez in continuare,
iesind acum in fata cu interviuri publice, cdnd El, neschimbat, dar
intristat de realitdtile crunte pe care le trdim cu totii astazi, incad
ma& mai asteaptd ca sa finalizdm impreund acest nesfarsit, dar
purificator interviu cu mine insumi?”, se intreabd, retoric, prof.
univ. dr. ing. Radu ANDREI.

Monumentul ,,Palma drumarului”,
primul proiect schitat pe un servetel de hartie

Primul proiect si prima misiune a venit foarte devreme pentru
tanarul inginer stagiar Radu ANDREI. Descrierea istoriei acestui
proiect, PALMA DRUMARULUI, legat de un magistral drum turistic
(Sadova-Radauti) este realizata de insusi autorul sau:

~Stiam ca, odata cu finalizarea lucrarilor la DN 17A, s-a facut
0 placa comemorativa, din marmura, dedicata celor care au pro-
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iectat si construit drumul, care urma a fi amplasatad undeva, pe
acest traseu, pe un zid de sprijin, pe un pod sau pe un soclu.
Dupa terminarea lucrarilor de la podul de la km 20+900, de la
Vatra Moldovitei, numit de localnici si , podul leilor”, am primit ca
tema, din partea Directorului ICT de atunci, dr. ing. Mihai Boicu,
sd ma gédndesc cum si unde ar fi cel mai potrivit loc pentru am-
plasarea acesteia, pe traseul drumului. Ulterior, la intrunirea de
receptie a drumului, de la Vatra Moldovitei, la care participam si
eu in calitate de inginer stagiar, la intrebarea directd a d-lui Mihai
Boicu, dacd m-am mai gandit la tema respectivd, am luat pur si
simplu dintr-un pahar gol, un simplu servetel de hértie, pe care
am schitat instantaneu, proiectul monumentului PALMA si I-am
transmis apoi, din mana in mana catre masa Prezidiului. Pe langa
aspectul comemorativ, am vrut ca monumentul, prin obeliscul
~Palmei", sa scoata in evidenta pentru generatiile care vor veni,
efortul uman si daruirea cu care simplii muncitori drumari, majori-
tatea localnici din zona Bucovinei, au contribuit la realizarea aces-
tui drum turistic, dar mai ales strategic, intr-o vreme cadnd munca
manuala era esentiald, deoarece nu se dispunea de echipamente
si utilaje adecvate. In acelasi timp, prin drumul , care urca in
spirala, in jurul ,Palmei”, catre cer, termindndu-se cu un pod sim-
bolic, am vrut s& exprim dorinta constructorilor pentru progresul
rutier, constienti cd acesta nu poate fi realizat decéat prin sacrificii
si eforturi permanente de autodepdsire. Dupa o scurta analizd a
Lproiectului”, pe acelasi servetel de hértie, Directorul ICT, a scos
stiloul din buzunar, si cu o micad modificare (a ,taiat” autovehiculul
de pe pod), a semnat in semn de aprobare a proiectului, dupa
care mi l-a transmis in sala, tot din mana in ména, spunédndu-mi:
~dupa ce incheiem sedinta, as vrea sa stdm de vorba, in particu-
lar, ca sa stabilim detaliile si conditiile de executie”. Asa s-a nas-
cut, pe santier, acum peste 50 de ani, ideea acestui monument al
drumului Sadova- Radauti, monument care, finalizat si inaugurat
in luna decembrie 1968, a fost adoptat si consacrat ca Monument
al Drumurilor”, ne-a relatat prof. dr. inginer Radu ANDREI.

LProiectul” a fost gandit si apoi realizat din dorinta de a ra-
mane peste timp un simbol al drumarilor si nu a mai fost nevoie
de alte documentatii sau prea multe aprobari pentru construirea
sa. Lucrarea de artd este reprezentata sub forma unei maini, cu
o inaltime de aproximativ 7 metri, iar in jurul palmei, serpuieste,
stilizat, un drum, avand la capat un pod.

Radu ANDREI,
un Curriculum Vitae impresionant

Numele prof. dr. Radu ANDREI este recunoscut in:

B Afilierea Centrului Roman de Cercetare Rutiera -CESTRIN la
Forumul European al Laboratoarelor de Cercetare Rutiera -
FEHRL , in 1995;

B Comitetul Director al Forumului European al Laboratoarelor de
Cercetare Rutierd - FEHRL (membru in perioada 1995 - 2002);

B Comitetului Tehnic TRB/Data Anaysis Working Group-DWAG/
USA (1995 - 2004);

B Comitetul Tehnic COST-Transport & Urban Development
Bruxelles (2000 - 2010);

B Comitetul Director al Forumului European al Laboratoarelor de
Cercetare Rutierd - FEHRL (1995 - 2002);

W International Society for Maintenance and Rehabilitation of
Transport Infrastructures -iSMARTi, Membru fondator Asociatia
Profesionald de Drumuri si Poduri din Romania - A.P.D.P.
(din 1990).
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B1. Andrei R., Dispozitiv de extractie, la rece, a bitumului din mixturi; Brevet OSIM nr. 56393/1973

B2. Andrei R., Metoda si aparat pentru separarea particulelor fine si foarte fine din probele de pdméant, Brevet OSIM nr. 58372/1974

B3. Andrei R., Lungu A, Hariga V., Dispozitiv centrifugal de extractie a bitumului din mixturi Brevet OSIM nr. 65085/1975

B4. Andrei R., Lungu S., Hariga V., Cartus filtrant pentru extractia bitumului din mixturi asfaltice Brevet OSIM nr. 66607/1976

B5. Andrei R., Structura rutiera nerigida, Brevet OSIM Nr. 76735/1981

Brevet OSIM Nr. 90453/1986

B6. Andrei R., Procedeu pentru extragerea gudronului din anrobatele si mixturile utilizate la lucrarile de drumuri,

B7. Andrei R., Structura rutierd nerigida cu armare variabild Brevet OSIM Nr.110635/1997

in perioada 2005 - 2010, prof.dr. Radu ANDREI a
fost Director al Centrului de Cercetare pentru Geotehica,
Fundatii si Infrastructuri Moderne in Transporturi -
CCGEFIMIT.

Calificari/ Expert:

W Expert ONU Geneva si Varsovia: 1981 - 1985;

B Expert World Bank, Washington DC, USA (1992/1993);

W Expert DWAG/ TRB / Washington DC/ (Trei mandate: 1993 -
1996; 1996 - 1999; 1999 - 2002);

M Expert MLPAT Bucuresti (din 1995);

W Expert COST Bruxelles (Trei mandate :
2006; 2006 - 2010);

W Expert evaluator UE.

1998 - 2002; 2002 -

Domenii de cercetare/contributii :

® Imbracdminti rutiere durabile;

B Terasamente rutiere;

B Sisteme de management al drumurilor si podurilor;

W Materiale de constructii;

B Tehnologii de investigare a starii tehnice a drumurilor;
W Tehnologii de laborator;

B Metode statistice aplicate la drumuri;

B Tehnologii moderne pentru executia drumurilor;

B Aplicatii ale ontologiei in ingineria civila.

Carti si cursuri universitare:

DRUMURILE
IN CONCEPTIA
GENERA!
ACTUL

B Metode statistice aplicate la drumuri (1983);

B Ghiduri practice pentru constructia terasamentelor (1991);

B Land Transportation Engineering (2002);

B Metode moderne pentru gestionarea si administrarea retelei
rutiere (2003);

W Notes for Guidance on Land Transportation Engineering (2003),

W Special Transportation Structures (2006);

B Terasamente rutiere moderne. Tendinte actuale (2006);

B Drumurile in Conceptia Generatiei Actuale (2014).

Colaborari internationale:

B CEE/ONU;

B Transport Division, Geneva;

W National Academy of Sciences & Transport Research Board;
B AIPCR/PIARC;

B COST/TUD Bruxelles;

W Trans-European Transport Network- Executive Agency TEN-EA
Bruxelles;

B LCPC & SETRA Paris, France;

B Sheffield University & Nottingham University, UK;

B University College of Dublin, Ireland;

W Universidade do Minho, Portugal etc.

Lista tezelor de doctorat finalizate sub conducerea sa:

1. Contributii privind dimensionarea structurald a imbraca-
mintilor rutiere rigide folosind materiale performante (Finali-
zata/2011 Dr. Ing. Elena PUSLAU);

2. Conceptia si proiectarea structurilor rutiere flexibile durabile
(Finalizat /2012/ Drd. Ioan TANASELE);

3. Definirea si evaluarea robustetii structurilor si retelelor rutie-
re (Finalizata/2013, Dr. Ing. Alexandru COZAR);

4. Impactul retelei rutiere de transport asupra fragmentéarii ha-
bitatului (Finalizatd/2013, Dr. Ing. Iulian HOROBET);

5. Managementul riscului in realizarea proiectelor de drumuri
(Finalizatd/2013, Dr. Ing. Andrei BOBU);

6. Metodologie moderna pentru evaluarea starii tehnice a dru-
murilor (Finalizatd/2013, Dr. Ing. Alexandru AMARIE);

7. Prevenirea si reducerea impactului negativ al sistemului de
transport rutier asupra mediului (Dr. ing. Mihaela CONDURAT,
finalizat 2016);

8. Studii privind imbundétatirea sigurantei circulatiei pe reteaua
de drumuri publice din Moldova (Dr. Ing. Ilie BRICICARU din
Republica Moldova, finalizatd 2016);

9. Cercetari privind sistemele flexibile pentru pistele aeroportu-
are, Dr. Ing. Ionela Scanteianu (cdsatoritd Botezatu), finali-
zatd 2017;

10. Strategii pentru structuri rutiere sustenabile, Dr. Ing. Diana -
Nicoleta Dragoslav (casatoritd Dima), finalizata 2017.
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Stabilirea grosimii stratului de acoperire cu
beton al armaturilor elementelor monolite' (l)

Ing. Radu GAVRILESCU

Prin intregul sistem de standarde, normative si alte reglementari tehnice in
constructii se impune asigurarea cerintelor esentiale aplicabile, asa cum deriva
acestea din Legea Calititii. In acest context, stabilirea corecti a duratei de viata
proiectate a constructiilor, asociata cu luarea tuturor masurilor care se impun, in
toate etapele pe care respectiva investitie le traverseaza (proiectare, executare,
intretinere etc.), pentru asigurarea acesteia, sunt de o covarsitoare importanta.

Proiectarea durabilitatii betonului uzual? (stabilirea prin proiect a tuturor ma-
surilor constructive si tehnologic necesare asa incat durata de viata proiectata sa
poata fi respectatd) presupune nu doar stabilirea , triadei de valori” (clasa minima
de rezistentd, raport maxim A/C si dozaj minim de ciment) ci si controlul fisurarii,
controlul caldurii de hidratare in elemente masive precum si stabilirea grosimii
stratului de acoperire cu beton a armaturilor, respectiv a tipului de ciment aplicabil.

Asupra subiectului stabilirii grosimii de acoperire, critic pentru asigurarea du-
ratei de viata proiectate in clasele de expunere XC, XD, XS (intreg betonul armat,
structural) se concentreaza acest articol cu mentiunea ca aplicarea recomanda-
rilor de fata nu poate fi facuta selectiv (doar anumite capitole) ci doar in intregul
lor, dupa parcurgerea intregului document, prin verificarea si aplicarea reglemen-
tarilor tehnice la care se face referire. Acest articol are patru parti. Primele trei
parti prezinta succesiunea de etape necesar a fi parcurse pentru stabilirea grosimii
stratului de acoperire, iar in ultima parte, sunt oferite cateva exemple de calcul.

Introducere

Exista, din pacate, o multime de lu-
crari din beton monolit uzual asupra ca-
rora intervenim cu reparatii costisitoare
(,capitale”), dupd doar cateva decenii, in
conditiile In care ar fi fost de asteptat ca
acestea sa mai intarzie. Desigur, ne putem
intreba, inca din etapa de proiectare, care
sunt masurile constructive si tehnologice
necesare astfel incat asigurarea duratei de
viata tehnic reglementata prin normativul
obligatoriu CR 0/2012 [1], care preia in
legislatia nationala prevederile Eurocodului
SR EN 1990:2004 [2], sa fie garantata.

Standardul SR EN 206+A1:2017 [5] (in
vigoare) prevede cd, daca betonul este con-
form valorilor compozitionale specificate?, se
poate presupune ca respectivul beton (din
element/structurd) va satisface cerintele de
durabilitate pentru utilizarea prevazuta in
conditiile de mediu identificate (prin clase
de expunere ,X”), in masura in care:

1. Clasele de expunere , X" au fost corect
selectate. Prevederi suplimentare se gasesc

in Eurocod-ul 2 (SR EN 1992-1-1:2004) [3]
pentru cladiri (Sectiunile 4 si 7);

2. Grosimea stratului de acoperire cu
beton este cel putin egald cu cea prevazuta
in Eurocod-uri si anexele lor nationale,
pentru conditiile de mediu ,X"” specifice
amplasamentului;

3. Betonul a fost pus in operd co-
respunzator, compactat si tratat in con-
formitate cu NE 012/2:2010 [9], SR EN
13670:2010 [8] sau alte reglementari teh-
nice relevante;

4. Este realizatd o intretinere corespun-
zatoare pe durata de viata a constructiei.

Toate duratele de viatd proiectate la
care ne vom referi in continuare au la baza
aspecte strict tehnice, fara nicio referire la
,Catalogul privind clasificarea si duratele
normale de functionare a mijlocelor fixe",
care reprezintd o abordare financiar-conta-
bild a subiectului in discutie.

in cazul tuturor constructiilor din
beton, indiferent de clasa de importantd,
aplicarea masurilor adecvate, reglemen-
tate, pentru asigurarea duratei de viata

1 Pentru elemente prefabricate, inclusiv precomprimate, se va vedea si SR EN 13369:2004;

2 Cu masa volumica normald, avand valori intre 2000 si 2600Kg/m? dupa uscare in etuva (#3.1.7. din NE 012/1:2007);

3 Se referd la valorile specificate prin Anexa Nationald de Aplicare a acestui standard. Pentru anul 2021 (anul redactarii acestui articol) este in vigoare o
anexa nationald (SR 13510:2006) a unei versiuni mai vechi a SR EN 206 (SR EN 206-1:2002), valorile specificate din aceasta fiind preluate cu titlu de

obligativitate in NE 012/1:2007 (CP 012/1:2007).

I MAI 2021

reprezinta o actiune de mare importanta
tehnico-economicd. Intrucét prin proiec-
tarea durabilitatii se stabilesc masurile
necesare asigurarii duratei de viata,
aceasta capata aceeasi importanta ca
si proiectarea structurala.

1. Proiectarea durabilitatii betonului.
Durate de viata proiectate

Asigurarea durabilitatii constructiilor
din beton, adica practic a duratei de viata
reglementate din punct de vedere tehnic,
reprezinta o problema vitald pentru eco-
nomia national3. Incepand cu 2007, anul
intrarii in vigoare a normativului NE 012/1
[6], respectiv CP 012/1 [7], putem pro-
iecta compozitii de beton durabile si, in
acelasi timp, eficiente din punctul de ve-
dere al amprentei de CO,.

Proiectantii, plecand de la exigentele
impuse unui element de beton din consi-
derente structurale (,din incarcari”), sta-
bilesc un set de valori limita ale acestuia,
in principal clasa (minimd) de rezistenta
a betonului ,C_ .". Aceasta reprezinta
proiectarea structurala.

Este, insa, deosebit de impor-
tant faptul ca nu doar prin proiecta-
rea structurala se stabileste clasa de
rezistenta la compresiune a betonului!
O alta evaluare, complet separatd, plecand
de la conditiile de mediu inconjurdtor (in-
cadrabile in clase de expunere ,X") in care
elementul este exploatat pe durata de
serviciu, va impune betonului o alta serie
de valori limita compozitionale (clasa mi-
nima de rezistenta ,C_, .", A/C dozaj
minim de ciment, tipuri de ciment utiliza-
bile etc.). Aceasta este parte a proiectarii
durabilitatii betonului in conformitate cu
prevederile obligatorii ale NE 012/1:2007
(CP 012/1:2007) [7]. Ulterior, se impune
si un control al fisurdrii [12] (unde este
cazul) precum si o proiectare a grosimii
stratului de acoperire cu beton a armatu-
rilor, acest ultim subiect fiind tratat in cele
ce urmeaza (Capitolul 2).

max./
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Tabelul nr. 1: Durate de viata proiectate in conformitate cu SR EN 1990:2004 [2] si CR 0/2012 [1]. Valorile din parantezele patrate
reprezintd completarea SR EN 1990:2004 prin normativul national CR 0/2012.
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NR.284 poduri

durcai;??i:r\llaiaté Dull;:‘t)?ec(l:(tea\;gata Exemple
1 10 ani Structuri temporare *
2 10 ... 25 ani Parti structurale inlocuibile. Exemplu: grinzi de rulare/lansare, reazeme
3 15 ... 30 ani Structuri agricole si similare
4 [50,?_?(?(?iani] Cladiri si alte structuri obisnuite
5 100 ani. Structuri monumentale, poduri si alte structuri de lucrari ingineresti
[>100 ani]

* structuri sau parti ale structurilor care pot fi dezmembrate pentru a fi refolosite nu trebuie sa fie considerate temporare
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Fig. 1, a, b, c - Diferite elemente/structuri cu durate de viata stabilite prin Eurocod 0 (CR 0 / 20212).
In stanga, o pild de pod cu durata de viatd de minim 100 de ani, in centru o clidire civild avand o durata de viats
de 50...100 de ani, iar in dreapta, o structura agricola® cu durata de viata de 15...30 de ani.

Proiectantul trebuie sa parcurga nu
doar proiectarea structurala ci si pe
cea a durabilitatii betonului!

in proiect, clasa minim3 de rezistent3
a betonului pe care, in final, o va avea
elementul ,C_ " va fi infasuratoarea (va-
loarea maxima) celor doua valori minime,
atat din considerente structurale ("C_, /"),
cat si de durabilitate ("C_, "), respectiv
rezultatd din proiectarea grosimii stratului
de acoperire.

Pentru caracterizarea completa a
compozitiei betonului inclus in proiect (si
care urmeaza a fi comandat la statie) la
valoarea ,C_ " proiectantul trebuie sa
adauge si acele elemente (foarte impor-
tante) ce rezultd doar din proiectarea
durabilitatii betonului (valoarea maxima a
A/C, tipul sau tipurile de ciment, dozajul
minim de ciment etc.).

Evident, proiectul va contine si grosi-
mea minima de strat de acoperire pentru
fiecare element constructiv, masurile de
control al fisurdrii etc.

Aceasta arata importanta deosebita
a proiectarii durabilitatii betonului!

Este important de retinut cd, pentru ma-
joritatea elementelor de constructii, 0 mare
parte a specificatiilor betonului din structura
pot fi identificate doar parcurgand etapa obli-
gatorie de proiectare a durabilitatii (nu doar
prin proiectarea structurald). Recomand
proiectantilor sa includa in proiect toate
specificatiile necesare betonului (clasa
de rezistentd, raportul A/C__, tipul/tipurile
de ciment, dozajul minim de ciment, dia-
metrul maxim al granulei de agregat D, ",
consistenta ,,S” etc.) astfel incat sa fie scutiti
de neclaritdti sau intrebari ulterioare, in faza
de ofertare sau de pe santier.

1.1. Durata de viata proiectata
a unei constructii din beton

in oricare studiu de fezabilitate, pro-
iect etc., durata de viata a unei structuri
trebuie exact specificatd (conform # 2.3
din CR 0/2012), aceasta putand fi stabi-
litd in mod simplificat in conformitate cu
prevederile aceluiasi normativ obligatoriu,
care preia si completeaza de fapt SR EN
1990:2004 [2] (Eurocod-ul 0) cu prevederi
nationale.

4 Si care va ajunge - in final - s& fie comandata in statia de betoane
° Magazie pentru depozitarea cerealelor cu baza la sol
6 A se vedea #1.3. din SR EN 1990:2004 [2] (,,Eurocod-ul 0”)

Conform reglementarilor tehnice, du-
rata de viata proiectata reprezinta du-
rata de timp in care structura trebuie
utilizata fara reparatii majore, in con-
ditii normale de intretinere.

Prin prevederile Ordinului MTCT nr.
620/2005, Eurocodurile si anexele lor
nationale se utilizeazd ca documente nor-
mative de referintd nu doar in practica
de proiectare, ci si in cadrul revizuirilor
sau conceperii reglementarilor tehnice in
constructii.

Aplicarea SR EN 1990:2004 (Euro-
codul 0) care reprezintd ,fundatia” Euro-
cod-urilor si, in consecintd, a intregului
esafodaj de reglementare in domeniul pro-
iectarii elementelor/structurilor de beton,
se bazeaza pe o serie de ipoteze® care tre-
buie confirmate intrucat de respectarea lor
depinde asigurarea duratei de viata pro-
iectate.

1.2. Ipoteze de lucru extrase din
Eurocod-ul 0 (SR EN 1990:2004)
Se considerd ca proiectarea, care im-
plicad principii si reguli de aplicare, inde-
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Tabelul nr. 2 - Inlocuiri (selectie) apsrute in sistemul de reglementdri, care au impact asupra modului de calcul al grosimii stratului

Standard iesit din vigoare

Eurocod si anexa sa nationala

STAS 10107 /0-90 Constructii civile si industriale.
Calculul si alcatuirea elementelor structurale din beton, beton armat
si beton precomprimat [10];

SR EN 1992-1-1:2004 (Eurocod 2 pentru
cladiri) si SR EN 1992-1-

1/NB:2007 [3]

STAS 10111/2-87 Poduri de cale ferata si sosea.
Suprastructuri din beton, beton armat si beton precomprimat.
Prescriptii de proiectare [11];

SR EN 1992-2:2006 (Eurocod 2 pentru
poduri) si SR EN 1992-2/NA:2009 [4]

Nota: Acest tabel face referire doar la constructii civile si la poduri. Trebuie urmadrite toate inlocuirile aparute in sistemul national de reglementari.

plineste cerintele necesare daca ipotezele

indicate de la SR EN 1990 pand la SR EN

1999 sunt, la randul lor, indeplinite.

Ipotezele generale prezentate de SR

EN 1990:2004 [2] sunt urmatoarele:

MW alegerea sistemului structural precum
si proiectarea structurii se realizeaza de
catre personal cu calificare si experientd
adecvate;

B executia se efectueaza de catre personal
cu calificare si experientd adecvate;

B se asigura supravegherea si controlul ca-
litatii In mod adecvat pe timpul evolutiei
lucrdrii, de exemplu in birouri de proiec-
tare, fabrici, instalatii de producere pre-
cum si pe santier;

W materialele si produsele pentru construc-
tii sunt utilizate dupa specificatiile SR EN
1990, dupa seria SR EN 1991 ... SR EN
1999, dupa standarde de executie rele-
vante sau dupa specificatiile citate ca re-
ferinte pentru materiale si produse;

W structura beneficiazd de o mentenanta
adecvatad (pe intreaga durata de viatd
proiectatd);

B structura se utilizeaza in conformitate cu
ipotezele admise la proiectare.

Desigur, pot exista cazuri cand ipote-
zele de mai sus trebuie sa fie suplimentate.

Este important s&@ facem observatia
ca atingerea duratei de viatd proiectate
pentru o constructie, asadar, nu se face
.de la sine” (doar prin masurile luate in
proiectare si executie, prin utilizarea unor
materiale de calitate etc.) ci si prin masuri
de intretinere, decise operativ in urma unui
program periodic de inspectare, avand o
exigenta raportatd la importanta si com-
plexitatea structurii.

Momentul indeplinirii duratei de viata
proiectate nu presupune demolarea struc-
turii, ci reprezintd atingerea unui prag

conventional de atentie (,alertd”), investitia
necesitand ,din oficiu” o inspectie aprofun-
datd (o expertizd tehnica) in vederea luarii
masurilor care se impun pentru o (foarte
probabild de altfel) prelungire a duratei de
viatd. Este de asteptat ca la sfarsitul duratei
de viata proiectate, sa fie totusi necesard o
reabilitare majora oneroasa, de un alt nivel
al costurilor si manoperei prin comparatie cu
o lucrare de intretinere obisnuitd, intrucat
devine posibil sa se fi atins o serie de stari
limita de serviciu.

Pentru cladiri si alte structuri obisnuite,
cu durata de viatd proiectatda de 50 de ani
(incadrabile in Categoria 4, conform SR
EN 1990:2004), proiectarea durabilitadtii se
face in conformitate cu NE 012/1:2007 (CP
012/1:2007) [7], cu luarea masurilor pri-
vind executarea lucrdrilor prevazute de NE
012/2:2010 [9]. Sub aspectul asigurarii du-
ratei de viata proiectate de 50 de ani, res-
pectarea limitelor compozitiilor de beton
(clasa de rezistenta, A/C maxim, tip ciment,
dozaj minim de ciment etc.) prevazute de CP
012/1:2007 (Anexa F) precum si a restului de
prevederi cuprinse in acest cod sunt esentiale.

Pentru trecerea la o categorie superioara
a duratei de viatd proiectate (peste 50 de
ani) poate fi necesara sporirea exigentelor
compozitionale pentru beton la prepararea
in statie (suplimentar’ fatd de exigentele CP
012/1:2007) precum si luarea unor masuri
mai drastice® la executarea lucrarilor (supli-
mentar fata de prevederile NE 012/2:2010).

Exigentele impuse prin NE 012/2:2010
sunt aplicabile elementelor/structurilor cu
durate de viata de (doar) 50 de ani, asa
dupa cum reiese (indirect, greu identifica-
bil totusi...) din cuprinsul acestuia (#15.2)
prin intermediul nivelului ,IL2” de verifi-
care?®, la care se refera normativul.

Trebuie inteles si acceptat faptul ca
daca impunem o duratd de viatd proiectata

7 A se vedea in acest sens prevederile NE 012/1:2007 (# 5.3.2., nota 3);
8 De exemplu, acoperirea suplimentard cu pelicule specializate a elementelor de beton expuse, in baza prevederilor CD 139/2002 — Normativ pentru protectia
anticoroziva a elementelor din beton ale suprastructurii podurilor expuse factorilor climatici, noxelor si actiunilor fondantilor chimici utilizati pe timp de iarna [15];
°,IL1", ,IL2” si ,IL3” reprezintd niveluri de verificare a executdarii lucrarilor si gradului de independenta a persoanelor care efectueaza verificarea,;

10 Denumita si durata de viatd proiectata;

11 SR EN 13369:2004 - Reguli comune pentru produsele prefabricate de beton.
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mai mare de 50 de ani, decizia poate aduce
dupa sine costuri mai mari de investitie,
respectiv de intretinere. De semnalat este
faptul cd, fatéd de prevederile categoriei
5 de durate de viatd (,Structuri monu-
mentale, poduri si alte structuri de lucrari
ingineresti”) din SR EN 1990:2004 - care
stabilea durata de viata la (exact) 100 de
ani - in normativul roménesc obligatoriu
CR 0/2012 (Tabelul 2.1.) se prevede o du-
rata de viata teoretic nelimitata (,minimum
100 ani”). Sunt beneficiari care doresc o
duratd de viatd mai mare de 100 de ani
pentru diferite lucrari ingineresti.

2, Stabilirea grosimii stratului
de acoperire (,c_ ") cu beton
a armaturilor

in acest capitol, se face o trecere in re-
vista a modului de stabilire a grosimii stra-
tului de acoperire ,c,..” in conformitate cu
prevederile nationale obligatorii, functie de
durata de viatd avutd in vedere la proiec-
tare'®. Pentru elemente prefabricate se va

vedea si SR EN 13369:20041.

2.1. Schimbari importante in regle-
mentarile tehnice nationale
Reglementdrile tehnice nationale prezentau
intr-o maniera oarecum simplistd modul de
stabilire a grosimii stratului de acoperire,
aceasta din urma fiind stabilitd doar pentru
armaturile longitudinale (nu si pentru etrieri,
care erau considerati a fi inclusi in acoperire).
Are sens sa discutdm despre stabilirea
grosimii stratului de acoperire, bineinteles,
doar in cazul elementelor/structurilor din
beton ce urmeaza a fi exploatate in cla-
sele de expunere XC, XD si XS asa cum au
fost acestea definite in NE 012/1:2007 (CP
012/1:2007). Clasa de expunere XC cuprinde
practic intreg betonul armat structural.



IMPORTANT! Conform noilor re-
glementari acoperirea cu beton se
masoara acum de la suprafata beto-
nului la cea mai apropiata bara (de
exemplu fata de etrieri, armaturi de
repartitie, constructive etc.). Euro-
codurile impun efectuarea calcule-
lor grosimii stratului de acoperire
pentru fiecare tip de armatura (atat
longitudinale cat si pentru etrieri, ar-
maturi constructive etc.). Grosimea
stratului de acoperire s-a majorat
fata de prevederile reglementarilor
nationale! Cateva recomandari pri-
vind modul de calcul se regéasesc in
cele ce urmeaza.
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Fig. 2 a, b - In conformitate cu noile reglementéri tehnice, grosimea de beton
nominala (,c,, ") a armaturilor se calculeaza pentru toate tipurile de armaturi

inglobate si se raporteaza la armatura cea mai apropiata de suprafata pe care
se monteaza distantierii.

Tabelul nr. 3 - Clase de expunere (,X") la care se face calculul grosimii stratului de acoperire

Clase de expunere la carbonatare (XC)

Case de expunere la atacul
clorurilor (XD)

Clase de expunere la atacul clorurilor
din apa de mare (XS)

xc1 xc2 Xc3 Xc4
A & ‘s
5 %
e A

Grosimea si calitatea stratului de aco-
perire influenteaza puternic durata de viata
a constructiei in ceea ce priveste riscul de
coroziune a armaturii inglobate. Vom vedea
in continuare faptul cad grosimea stratului
de acoperire este functie si de ,calitatea
betonului”, intelegand prin aceasta nu doar
clasa sa de rezistentd la compresiune etc,
ci si de nivelul de incredere in omogenita-
tea valorilor parametrilor sai esentiali.

Putem stabili cu precizie, in confor-
mitate cu Eurocod-urile si anexele lor
nationale [3], [4], grosimi de strat de
acoperire in diferite clase de expunere
la actiunea mediului inconjurdtor pentru
o duratd de viata de exact 100 de ani,
insa nu mai mult. De mentionat in acest
context este si faptul ca Eurocod-urile au
adus o serie de elemente de noutate pri-
vind modul de stabilire a grosimii de strat

XD1 XD2 XD3

Xs1: Xs2 | xs3

de acoperire prin raportare la prevederile
STAS 10107/0-90 [10], STAS 10111/2-87
[11] si NE 012/1999 iesite din vigoare,
respectiv C170-1987 [16] perimat. Noile
grosimi de strat de acoperire sunt sensibil
mai mari decat cele prevazute prin regle-
mentarile nationale iesite din vigoare iar
modul de mdsurare s-a schimbat, rapor-
tarea facandu-se acum fata de armatura
cea mai apropiatd de suprafatd, indiferent
de rolul acesteia, dupa cum s-a mai aratat.

2.2, Identificarea grosimii nominale
(»c,,.") a stratului de acoperire
cu beton a armaturilor

Grosimea de beton nominala (rCrom’)
reprezintd distanta intre suprafata armatu-
riit3> cea mai apropiatd de suprafata beto-
nului (expusa mediului ,X") si aceasta din

urma. Valoarea ,c___" trebuie sa fie specifi-

nom

catd intotdeauna pe planurile de armare si
de cofraj, in functie de aceasta stabilindu-se
ce fel de distantieri (,,purici”) se folosesc.
Grosimea stratului de acope-
rire cu beton a armaturilor (,c ")
se stabileste!* si in functie de incadrarea
constructiei in anumite clase de expunere
(,X"). Aceasta arata importanta proiectarii
durabilitatii, respectiv a incadrarii corecte
a elementului/structurii in clase de expu-
nere (,X"). Grosimea ,c " este definita a
fi o acoperire ,minima” (uCyn") la care se
adauga o acoperire suplimentara (,Ac,.,"),
care tine seama de tolerantele de executie.

in articolul urm&tor vom face recoman-
dari privind modul de stabilire a ambilor
termeni.

12 XS1 se referd la beton armat aflat in zona de influenta a Marii Negre, pdna la o distantd de 5 km fata de tarm (conform CP 012/1:2007 - Tabelul nr. 1

- Clase de expunere).

13 Incluzand aici agrafele, etrierii precum si arméturile de suprafata/constructive daca este cazul

14 De exemplu, in SR EN 1992-1-1 la #4.4.1.1

Nota autorului: Acest articol nu contine si nici nu poate contine toate informatiile tehnice necesare aplicarii directe si complete in practica de proiectare.
Scopul sdu este de a oferi o serie de informatii si recomandari tehnice generale, care nu au valoare comerciald si nu produc consecinte juridice. Este

obligatia utilizatorului s& consulte si s& respecte toa

te reglementarile tehnice in vigoare.
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Unele informatii legate de pregatirea verificatorilor
de proiecte si expertilor tehnici, care doresc sa-si

prelungeasca viza Ministerului Lucrarilor Publice si

Administratiei (MLPA), pentru continuarea activitatii

Prof, Carmen RACANEL, UTCB
Prof. Mihai DICU, UTCB

Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti, prin Departamentul de Drumuri,
Cai Ferate si Materiale de Constructii isi prezinta oferta de cursuri postuniversitare
de pregatire continua destinata expertilor tehnici si verificatorilor de proiecte
specialitatea Drumuri. Cursurile au fost solicitate de MDRAP, pentru cei care
doresc sa-si prelungeasca perioada de valabilitate a vizei, dar si pentru ingineri
care vor sa participe la astfel de cursuri, destinate pregatirii continue in domeniul
Drumurilor. Pentru detalii organizatorice, cei interesati trebuie sa acceseze
site-ul CFDP-UTCB. In materialul publicat in Revista Drumuri Poduri, este pre-
zentat planul de invatamant si numarul de ore de pregatire alocate. Cursul
se organizeaza in functie de numarul de solicitari facute pe situl CFDP-UTCB.
Prezentam in continuare unele considerente legislative si cerinte ale autoritatilor
in domeniul Sigurantei Constructiilor, care justifica organizarea unor astfel de
cursuri de pregatire continua pentru verificatori de proiecte si experti tehnici.

a pregétit un Plan de Inv&tdmant, care se va
desfasura pe termen scurt si care are drept
scop prezentarea unor metode si proceduri
de verificare proiecte si expertize tehnice in

Contextul de organizare a
Programului de Pregatire verifica-
tori de proiecte si experti tehnici

Cursul, organizat in cadrul Facultatii
CFDP din UTCB, este bazat pe o activita-
te de prezentare a unor subiecte de inte-
res, in stilul interactiv, incluzadnd si work-
shopuri, in care se vor face schimburi de
experientd intre participanti.

Echipa de cadre didactice desemna-
te de Facultatea CFDP-UTCB organizea-
za prelegerile In functie de cerintele de
competentd, separat, pentru verificatori
de proiecte, care verifica si raspund ala-
turi de proiectant de solutia prezentata
in proiectul tehnic supus verificarii teh-
nice, iar pentru expertii tehnici, care au
competente legate de analiza unor solutii
aplicabile temei de expertizare stabilita de
autoritate, competenta si responsabilitatea
fiind reglementate prin aplicarea legii in
domeniu. Expertii tehnici atestati, angajati
pentru expertizarea unor proiecte, lucrdri
de constructii sau constructii aflate in ex-

autorizati MDRAP (MLPA), speciali-
tatea Drumuri si piste aeroportuare.

Conform HG 742/2018, verificatorii
de proiecte si expertii tehnici, dintre care
si cei care au competenta A4, B2, D, spe-
cialitatea Drumuri si piste aeroportuare si
care doresc sa-si prelungeasca valabilita-
tea autorizarii MLPA, trebuie sa faca dova-
da ca au participat la Cursuri de pregatire
periodicd organizate de centrele universi-
tare din Romania:

~Art. 22. - (1) In aplicarea pre-
vederilor art. 9 lit. o) din Legea nr.
10/1995, republicata, cu completarile
ulterioare, pentru confirmarea perio-
dica a dreptului de practica, specialistii
cu activitate in constructii atestati/
autorizati participa in calitate de
cursanti la minimum un program de
formare/perfectionare profesionala
continua in domeniul pentru care sunt
atestati/autorizati, organizat de catre o
institutie sau organizatie acreditata de
Agentia Roméana de Asigurare a Calitatii
in Invatidmantul Superior - ARACIS”,

Pentru aceasta actiune, a fost solicitata si
implicarea Universitdtii Tehnice de Constructii
Bucuresti, care prin Departamentul de Dru-
muri, Cai Ferate si Materiale de Constructii,
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specialitatea Drumuri. ploatare, rdspund pentru solutiile date.

pentru aprobarea Procedurii privind atestarea verificatorilor de proiecte si a
expertilor tehnici In constructii

Art. 2 - La data intrarii in vigoare a prezentului ordin, Ordinul ministrului lucrarilor publice,
transporturilor si locuintei nr. 777/2003 pentru aprobarea reglementarii tehnice "indrumtor pentru
atestarea tehnico-profesionala a specialistilor cu activitate in constructii”, publicat in Monitorul Oficial al
Romaniei Partea | nr. 397/2003, cu modificarile si completarile ulterioare, se abroga, iar Anexa | -
prezentului ordin, care confera dreptul de practica al verificatorilor de proiecte si/sau expertilor tehnici,
raman in valabilitate, prelungirea dreptului de practica realizandu-se pe aceeasi legitimatie in conformitate
cu prevederile procedurii prevazuta la art. 1.

ANEXA
la Ordinul MDRAP nr. .2264..... /2018

Procedura privind atestarea verificatorilor de proiecte si a expertilor tehnici in constructii
(2) Atestarea tehnico-profesionala se refera la evaluarea si recunoasterea capacitatii tehnice sia
experientei profesionale a persoanelor fizice in vederea exercitarii profesiei reglementate de verificator
de proiecte si/sau de expert tehnic.
Art. 3 - Tn sensul prezentei proceduri, atestarea tehnico-profesionald a specialistilor ca verificatori
de proiecte si/sau experti tehnici se face pe domenii/subdomenii de constructﬂ sl pe specialitati pentru
instalatiile aferente constructntor corespunzator cerintelor fundamentaie prevazute in Legea nr. 10/ 1 995

domem’ului/ domennlor respectiv subdomeniului/subdomeniilor de constructii, in care a fost atestat, si
are atributii Tn respectarea prevederilor legii §i a actelor normative subsecvente acesteia, precum si a

reglementarilor tehnice ablicabile.
{2) Verificatorul de proiecte:

a) raspunde in mod solidar cu proiectantul in ceea ce priveste asigurarea nivelului de calitate
corespunzator cerintelor proiectului pe care il verifica;

b) raspunde pentru realitatea, corectitudinea si completitudinea datelor si informatiilor inscrise
in documentele semnate si stampilate.

(3) Expertul tehnic:

a) raspunde pentru solutiile date in calitate de expert tehnic;

b) raspunde pentru corectitudinea i comple‘atudmea solutiilor, datelor si informatiilor inscrise in

raportul de expertiza intocmit, semnat si stampilat.
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Cadrul legislativ

Precizdri se fac in acest sens si in
Ordinul MDRAP nr.2264/28.02.2018,
redat anterior.

Precizarile din Ordinul MDRAP (MLPA)
separa clar responsabilitatile intre veri-
ficatorii de proiecte si expertii tehnici, iar
competentele diferite presupun si directii
de pregatire profesionala diferitd, in spiritul
legislatiei existente, dupa cum urmeaza:

LEGE nr. 10 din 18 ianuarie 1995
(*actualizata®) privind calitatea in constructii

ART. 13
Verificarea proiectelor pentru executia
constructiilor, in ceea ce priveste res-
pectarea reglementarilor tehnice referi-
toare la cerinte, se va face numai de
catre specialisti verificatori de proiecte
atestati, altii decat specialistii elabora-
tori ai proiectelor.
Verificarea proiectelor pentru executia
constructiilor, in ceea ce priveste res-
pectarea reglementarilor tehnice refe-
ritoare la cerinte esentiale, se va face
numai de catre specialisti verificatori de
proiecte atestati, altii decat specialistii
elaboratori ai proiectelor.

Sectiunea 4
Obligatii si raspunderi ale specialistilor
verificatori de proiecte, ale responsabi-
lilor tehnici cu executia si ale expertilor
tehnici, atestati

ART. 24

Specialistii verificatori de proiecte
atestati raspund in mod solidar cu pro-
iectantul in ceea ce priveste asigura-
rea nivelului de calitate corespunzator
cerintelor proiectului.

Specialistii verificatori de proiecte
atestati raspund in mod solidar cu pro-
iectantul in ceea ce priveste asigura-
rea nivelului de calitate corespunzator
cerintelor esentiale al e proiectului.

Totodata, in Legea 177, la Art. 13, se
prevede ca:

(1) Verificarea proiectelor privind res-
pectarea reglementarilor tehnice refe-
ritoare la cerintele fundamentale apli-
cabile se efectueaza de catre specialisti
verificatori de proiecte atestati pe do-
menii/subdomenii si specialitati, altii
decat specialistii elaboratori ai proiec-
telor.

(2) Verificatorul de proiect atestat nu
poate verifica si stampila proiectele
intocmite de el, proiectele la a cdror
elaborare a participat sau proiectele
pentru care, in calitate de expert tehnic
atestat, a elaborat raportul de expertiza
tehnica.

in completare, este
art 24. (5):

important  si

JArt. 24. (5) In cazul producerii unor
evenimente deosebite din cauza unor
factori naturali sau antropici, la solicita-
rea Inspectoratului de Stat in Constructii
- I.S.C., expertii tehnici atestati parti-
cipa la evaluarea starii tehnice a con-
structiilor avariate in vederea stabilirii
conditiilor de utilizare in continuare ori
de dezafectare a acestora.”( ...)

in Legea nr. 177/2015 pentru modi-
ficarea si completarea Legii nr. 10/1995
privind calitatea in constructii, in vigoa-
re de la 31.08.2015, se subliniaza:

Art. 221, Cheltuielile generate de efec-
tuarea unor lucrari suplimentare fata de
documentatia tehnico-economica apro-
bata, ca urmare a unor erori de pro-
iectare, sunt suportate de proiectant/
proiectantul coordonator de proiect si
proiectantii pe specialitati, persoane fi-
zice sau juridice, in solidar cu verifica-
torii proiectului, la sesizarea justificata
a investitorului si/sau a beneficiarului in
baza unui raport de expertizd tehnica
elaborat de un expert tehnic atestat.

Existd si unele indicatii specifice pen-
tru expertii tehnici, care pot fi solicitati
de autoritate, pentru stabilirea solutiei de
interventie la faza de proiectare, in stabili-
rea temei de proiectare de catre autorita-
te, conform extrasului de mai jos, din HG
nr 907/2016, dupa cum urmeaza:

Guvernul Romaniei - Hotararea
nr. 907/2016 privind etapele de
elaborare si continutul-cadru al
documentatiilor tehnico-economice
aferente obiectivelor /proiectelor de
investitii finantate din fonduri publi-
ce - in vigoare de la 27.02.2017

Art. 1 Prezenta hotdrare reglementeaza
etapele de elaborare si continutul-cadru
al documentatiilor tehnico-economice
pentru realizarea obiectivelor/proiec-
telor noi de investitii in domeniul con-
structiilor, a lucrarilor de interventii la

ANULXxvi - drumuri
NR.284 poduri

constructii existente si a altor lucrari de
investitii, denumite in continuare obiec-
tive de investitii.

(2) Documentatiile prevazute la alin.
(1) se elaboreaza, pe etape, astfel:

a) in etapa I: (i) nota conceptuald;
(ii) tema de proiectare;

b) in etapa a II-a: (i) studiul de pre-
fezabilitate, dupa caz; ii) studiul de fe-
zabilitate sau documentatia de avizare a
lucrarilor de interventii, dupa caz;

c) in etapa a IIT-a: (i) proiect pen-
tru autorizarea/desfiintarea executarii
lucrarilor;

d) in etapa a IV-a: (i) proiectul tehnic
de executie.

Art 14(2) (2) Prin exceptie de Ia
prevederile art. 4, in cazul lucrarilor
in prima urgenta prevazute la alin.
(1), raportul de expertiza tehni-
ca, intocmit de catre expert tehnic
atestat, cu respectarea reglemen-
tarilor tehnice invigoare aplicabile,
constituie tema de proiectare.

(1) Tema de proiectare exprima inten-
tiile investitionale si nevoile functionale
ale beneficiarului investitiei, evidenti-
ate In nota conceptuald, determinand
conceptia de realizare a obiectivului
de investitii, infunctie de conditionarile
tehnice, urbanistice generale ale am-
plasamentului, de protectie a mediului
natural si a patrimoniului cultural sau
alte conditionari specifice obiectivului
de investitii.

(2) Tema de proiectare se elaboreaza
de catre beneficiarul investitiei sau,
dupa caz, de catre
proiectanti/consultanti care presteaza
servicii de proiectare/consultanta in do-
meniu si se aproba de catrebeneficiar.
(3) Continutul temei de proiectare este
prevazut in anexa nr. 2 si se adapteaza
de catre beneficiar, in functie de spe-
cificul/categoria si clasa de importanta,
precum si de complexitatea obiectivului
de investitii propus.

La elaborarea raportului de experti-
za tehnica se iau in considerare datele
si informatiile din procesul-verbal de
constatare a pierderilor provocate de
fenomene meteorologice periculoase
si de alti factori vatamatori, intocmit
conform prevederilor legale in vigoare.

Pentru executarea lucrarilor in prima
urgentd, proiectantul dezvoltd solutia
tehnica recomandata prin raportul de
expertiza tehnica prevazut la alin. (2).
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Pentru lucrarile de interventie
efectuate pentru inlaturarea efec-
telor produse de actiuni accidenta-
le si calamitati naturale, cuprinse la
art. 381 alin. (2) lit. d) din Legea nr.
500/2002, cu modificarile si comple-
tarile ulterioare, pana la aprobarea
documentatiei de avizare, se aproba
deschiderea finantarii si inceperea
executiei lucrarilor pe baza de liste de
lucrari estimate cantitativ si valoric.

Pentru lucrérile executate preva-
zute la alin. (4), decontarea se va face
pe baza situatiilor de lucrari insusite
de beneficiar.

Prezenta hotardre nu se aplica
obiectivelor/proiectelor de investitii,
aflate in curs de executie la data in-
trarii in vigoare a prezentei hotarari
si care se supun prevederilor actelor
normative in vigoare la data aprobarii
indicatorilor tehnico- economici;

Anexa: tema de proiectare 1)

1) Continutul temei de proiectare
se adapteaza de catre beneficiar, in functie
de specificul/categoria si clasa de impor-
tanta, precum si de complexitatea obiecti-
vului de investitii propus (...)

h) conditionari constructive deter-
minate de starea tehnica si de sistemul
constructiv al unor constructii existen-
te in amplasament, asupra carora se
vor face lucrari de interventii, dupa caz;

Dupa cum se observa, la punctul
(h) din ANEXA, se precizeaza situatii de
conditiondri constructive la tema de pro-
iectare, la care in general Inspectia de Stat
in Constructii solicita interventia unui ex-
pert tehnic, care sd intocmeasca o exper-
tizd tehnicd, pentru recomandarea unor
solutii de proiectare, pe care proiectantul
sd le preia prin tema de proiectare lansata
de un Beneficiar.

in conditiile reglementérilor legale
sintetizate in extrasul de mai sus, Planul
de Invatdmant stabilit pentru Programul
de pregétire periodicad a verificatorilor de
proiecte si expertilor tehnici, specialitatea
drumuri si piste aeroportuare, are structu-
ra prezentata in Tab. nr. 1..

Din analiza planurilor de invatdmant
prezentate in Tab. nr. 1., se poate con-
stata faptul cd apare o departajare clara
intre pregdtirea pentru competentele ve-
rificatorilor de proiecte, fatd de cele ne-
cesare pregatirii expertilor tehnici, de-
partajare rezultatd din prevederile HG
nr 742/2018, prezentatd pentru o com-
parare mai facild in Tab nr. 2.
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Tabelul nr. 1 - Planul de inv&t&mant stabilit pentru Programul de pregatire periodicé a
verificatorilor de proiecte si expertilor tehnici, specialitatea drumuri si piste aeroportuare

uT
CB

Unive
de Cor

A secretariat@utcb.ro, www.utcb.ro
atea Tehnica
uctii Bucuregti

Bd. Lacul Tei 122-124, Sect. 2, cod postal 020396, Bucuresti, Romania D
Tel.: +40-21-242.12.08, Tel /Fax: +40-21-242.07 .81

|

Obiectivul cursurilor: Formarea continua a specialistilor atestati in domeniul A4, B2, D (verificatori si
experti tehnici). Cursul are ca obiectiv actualizarea cunostintelor sau dobandirea de cunostinte noi in

conformitate cu legislatia tehnica in vigoare.

Cursurile se adreseaza: verificatorilor si expertilor tehnici atestati in domeniul A4, B2, D — drumuri si
piste aeroportuare, care doresc sa isi prelungeasca dreptul de practica, conform legii.

La absolvirea cursului fiecarui participant i se va acorda un CERTIFICAT de ABSOLVIRE a cursului de
pregatire profesionala continua eliberat de Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti, universitate

acreditata ARACIS.
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Expertize de calitate a executiel pentru lucrari din 2
infrastructura de transport (expertize post-executie)
Metode de investigare in teran pentru evaluarea
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conformtate cu reglementaril tehnice invigoare.
Expartize de conformitate a cantitatior de lucrari,
conform czrintelor legale

Expertizarez documentatiilor de Inginerie de Trafic 1 1

Expertizarea documentatiilor pentru Semnalizarea 1 1
Rutiera: Autostrazi, Drumuri, Strazi.
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Din prevederile detaliate iIn HG nr
742/2018, se observa faptul ca atat ve-
rificatorul de proiect, cat si expertul teh-
nic au obligatii in analiza si consemnarea
conformitdtii calitative dar si cantitative
a lucrdrilor prevazute prin solutia proiec-
tata, astfel incat sa se raspunda verifica-

rii la nivel de proiectare sau expertizare
corespondenta intre solutia proiectatd si
prevederile din Caietele de Sarcini, res-
pectiv corespondenta procedurii de eva-
luare prin sondaj a cantitatilor de lucrari
inregistrate prin responsabilitatea proiec-
tantului in devizul de lucrari.
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Tabelul nr. 2 - Prezentarea comparativa a competentelor verificatorilor tehnici de proiecte vs. competentele expertilor tehnici,

conform HG nr 742/2018

CAPITOLUL II Verificarea tehnica a proiectelor

Art. 7. - Verificatorul de proiecte indeplineste,

in conditiile legii, urmatoarele atributii potrivit domeniului/do-

meniilor si/sau subdomeniului/subdomeniilor de constructii si/sau

specialitdtii/specialitdtilor pentru instalatiile aferente constructiilor
pentru care a fost atestat:

B verificd documentatia tehnica pentru obtinerea avizelor solicitate prin
certificatul de urbanism;

B verificd in cadrul obiectivelor noi de investitii: proiectul pentru
autorizarea/desfiintarea executdrii lucrarilor, proiectul tehnic de
executie,respectiv piesele scrise dintre care fac parte, nelimita-
tiv, memoriul tehnic general, breviare de calcul, caiete de sarcini,
instructiuni tehnice de executie si/sau exploatare, programul de con-
trol al calitdtii executiei lucrarilor de constructii si piesele desenate,
dupad caz;

B verificd in cazul interventiilor la constructii existente: documentatia
de avizarea lucrarilor de interventii, proiectul pentru autorizarea/
desfiintarea executdrii lucrarilor si proiectul tehnic de executie, re-
spectiv piesele scrise dintre care fac parte, nelimitativ, memoriul
tehnic general, breviare de calcul, caiete de sarcini, instructiuni teh-
nice de executie si/sau exploatare, programul de control al calitatii
executiei lucrdrilor de constructii si piesele desenate, inclusiv detaliile
de executie elaborate pe baza expertizei tehnice a constructiilor
existente si, dupa caz, a studiilor, auditului ori analizelor de specia-
litate Tn raport cu specificul investitiei, dupa caz;

M verificda documentele tehnice intocmite, dupd caz, pe parcursul
executiei lucrdrilor, de catre proiectant/proiectanti, cu acordul scris
al investitorului/ proprietarului/beneficiarului /administratorului;

B intocmeste, respectiv semneaza si stampileazd referatul de verifi-
care a proiectului care cuprinde, printre altele, date si informatii re-
feritoare la respectarea/nerespectarea, dupd caz, a reglementarilor
tehnice si asigurarea cerintelor fundamentale aplicabile;

B verificd, pentru toate tipurile de obiective de investitii si exprima cores-
punzator in referatul de verificare a proiectului, concordanta dintre
solutia tehnica descrisa in memoriile tehnice pe specialitati,
tehnologia de executie propusa pentru realizarea obiectivului de
investitii si caietele de sarcini corespunzatoare, concordanta re-
flectata inclusiv in listele de cantitati de lucrari din proiec-
tul tehnic de executie. Evaludrile cantitatilor de materiale de
constructii, numarul si tipul utilajelor si echipamentelor, al
fortei de munca si al manoperei, precum si transportul aces-
tora sunt in responsabilitatea proiectantului de specialitate si
vor fi integrate in devizul general estimativ al proiectului prin
grija si responsabilitatea proiectantului general;

B semneaza si stampileaza documentatiile verificate dacd acestea sunt
corespunzatoare din punctul de vedere al cerintelor stabilite in lege.

(2) Verificatorul de proiecte intocmeste si tine la zi registrul de evidentd

a proiectelor verificate.

CAPITOLUL III Expertizarea tehnica a proiectelor,
a executiei lucrdrilor si a constructiilor
Art. 9. -
(1) Expertizarea tehnicd a proiectelor, a executiei lucrdrilor si a
constructiilor, denumitd in continuare expertizare tehnicd, este o activi-
tate complexa care cuprinde, dupa caz, incercari, relevee, analize si eva-
ludri, necesare determinarii starii tehnice a unei constructii existente sau
nefinalizate, a modului in care au fost executate lucrdrile de constructie
sau a modului in care un proiect respectd reglementdrile tehnice in ve-
derea asigurarii cerintelor fundamentale aplicabile prevdzute de lege.

(2) Expertizarea tehnica se poate realiza si in urmatoarele situatii:

a) interventii la constructii existente;

b) in cazul dezastrelor sau accidentelor datorate factorilor naturali sau
antropici sau activitatilor tehnologice, in vederea evaluarii stdrii teh-
nice a constructiilor avariate;

c) la solicitarea autoritdtii contractante sau a beneficiarului privind pro-
iectul/proiectele sau executia lucrarilor si a constructiilor;

d) pentru evaluarea constructiilor existente la actiuni seismice si, dupa
caz, stabilirea de masuri de interventie;

e) in vederea determindrii calitatii tehnice a unor proiecte.

Art. 11, -

(1) In cazul producerii unor evenimente deosebite din cauza unor factori
naturalisau antropici, potrivit prevederilor art. 26 alin. 5 din Legea nr.
10/1995, republicatd, cu completdrile ulterioarein vederea evaluarii starii
tehnice a constructiilor avariate este obligatorie participarea expertilor
tehnici atestati pe domeniile/subdomeniile de constructii, in vederea sta-
bilirii conditiilor de utilizare in continuare ori de dezafectare a acestora.
(2) in cazul in care expertul tehnic ajunge la concluzia c3 se impune, in
mod justificat, luarea unor masuri imediate, in vederea prevenirii unor
accidente cu urmari grave - victime omenesti sau pagube materiale,
acesta le va aduce la cunostintd, in scris,proprietarului /administrato-
rului constructiei sau investitorului, dupa caz, care este obligat sa le
puna in aplicare.

Art. 12, -

(1) Expertul tehnic realizeaza expertiza tehnicd in conformitate cu pre-

vederile reglementdrilor tehnice aplicabile la data realizarii acesteia.

(2) Concluziile si, dupa caz, solutiile si mdsurile de interventie propuse

si fundamentate de expertul tehnic in raportul de expertiza tehnicd se

insusesc de cdtre proprietarul/administratorul constructiei si stau la
baza deciziei de interventie pentru punerea in sigurantd a constructiei
in scopul realizdrii cerintelor fundamentale aplicabile sau desfiintarea
acesteia, dupd caz. Expertul tehnic rdspunde, potrivit prevederilor art.

26 alin. (3) si ale art. 30 din Legea nr. 10/1995, republicata, cu com-

pletdrile ulterioare, pentru solutiile date.

(3) Raportul de expertiza tehnica intocmit, semnat si stampilat de catre

expertul tehnic:

a) constituie parte a temei de proiectare pentru elaborarea documentatiilor
tehnico-economice pentru executarea lucrarilor de interventie sau,
dupa caz, de desfiintare a constructiei existente, in conformitate cu
prevederile legale in vigoare la data elaborarii acestora;

(4) Expertul tehnic verifica, semneaza si stampileaza documentatiile

tehnice, in toate fazele de elaborare ale acestora, pentru confirma-

rea conformitatii acestora cu raportul de expertiza tehnica.

(5) Expertul tehnic intocmeste si tine la zi registrul de evidenta a ex-

pertizelor tehnice efectuate.
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ROMANIA
CABINET VICEPRIM - MINISTRU

Nr. 21379/27:02.2018
Observatiile dvs. cu privire la proiectul de Hotadrére a Guvernului privind
modificarea Hotararii Guvernului nr. 925/1995 pentru aprobarea
Regulamentului de verificare si expertizare tehnica de calitate a proiectelor,
a executiei lucrarilor si a constructiilor

Prin prevederile art. 8 alin.(1) lit. f) din hotdrarea sus-mentionatd, nu_se solicita

verificatorilor de proiecte sa verifice cantitétile de lucrari ci concordanta intre acestea
cu solutia tehnica descri i nica, proiectul tehnic de executie, piesele
desenate, caietul de sarcini si documentatia economica.

Aceasta prevedere a fost introdusa in prezentul proiect de Hotarare privind modificarea

Hotararii Guvernului nr. 925/1995, in urma numeroaselor probleme aparute in
implementarea proiectelor finantate din fonduri publice/europene.

_ DEZVOLTARII REGIONALE
T TIEI PUBLICE

Lipsa corelarii dintre listele de cantitati de lucrari i solutia tehnica descrisa, a dus la
situatii in care constructorii oferteaza dupa antemasuratori si devize si nu dupa proiectele
tehnice, efectiv. Acest fapt a condus la note de renuntare si note de comanda
suplimentare, nu neapdrat din diferentele de cantitéti din antemésurdtori ci din
necunoasterea tehnologiei de executie. Astfel, s-a ajuns la disfunctionalitati majore in
implementarea proiectelor finantate din fonduri publice/europene, datorate intarzierii
termenelor de executie sau majorarii valorii contractelor.

Verificatorii de proiecte atestati, fac parte din sistemul calitatii asa cum este prevazut
in Legea nr. 10/1995 privind calitatea in constructii, republicatd, si impreuna cu ceilalti
factori implicati, asigura obtinerea unor constructii de calitate in scopul protejarii vietii
oamenilor, a bunurilor acestora, a societatii si a mediului inconjurator.

1) Conform prevederilor HG nr. 925/1995 pentru aprobarea Regulamentului de verificare

si expertizare tehnicd de calitate a proiectelor, a executiei lucrdrilor si a constructiilor,
Prevederile acestui regulament sunt obligatorii pentru persoanele fizice si juridice din tara

si din strainatate, care isi desfasoara activitatea in domeniul constructiilor pe teritoriul
Romaniei

Totodata, verificatorul de proiecte atestat va semna si va stampila piesele scrise i
desenate, numai in conditiile in care documentatia transmisa de investitor este
corespunzatoare din punct de vedere al cerintelor stabilite prin lege.

3) Ordinul MLPTL nr. 777/2003 pentru aprobarea reglementarii tehnice indrumdtor pentru
atestarea tehnico-profesionald a specialistilor cu activitate in constructii, cu modificarile
si completarile ulterioare, prevede necesitatea cunoasterii limbii romane pentru
exercitarea profesiei reglementate pe teritoriul Romaniei. Toate documentatiile
prezentate spre verificare vor fi intocmite in limba romana, cu respectarea prevederilor
reglementarilor tehnice in vigoare, iar continutul acestora va fi insusit de catre o persoana
juridica sau persoana fizicd autorizatd care are ca obiect de activitate pe teritoriul
Romaniei, proiectarea constructiilor in domeniul respectiv.

1) HG nr. 808/2005 pentru aprobarea Regulamentului privind autorizarea laboratoarelor
de analize si incercdri in activitatea de constructii, cu modificarile si completarile
ulterioare, prevede ca dupé data aderarii Romaniei la Uniunea Europeand, laboratoarele
de incercari in constructii cu sediul in statele membre ale Uniunii Europene, care sunt
autorizate de autoritdtile competente din statele respective sau detin autorizari
echivalente acestora, vor fi considerate autorizate, conform principiului recunoasterii
reciproce.
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in acest sens, s-au facut si clarificiri
din partea MDRAP (MLPA), privind respon-
sabilitatile verificatorilor de proiecte si ex-
pertilor tehnici in aceasta problema, dupa
cum se arata intr-un raspuns al oficialilor
acestui minister, prezentat in continuare:

Aici, ar trebui precizat faptul ca aceasta
problema poate aparea in perioada de jude-
care a licitatiilor de atribuire a proiectelor, care
sunt deja verificate de verificatori de proiecte.
Deci, aceasta problema ar trebui s3 fie rezol-
vatd atunci cand investitorul solicitd punctul
de vedere al proiectantului, legat de corelarea
intre devizul proiectului si Oferta Tehnica a
Constructorului, cu cerinta expresa de reve-
rificare, de catre verificatorul de proiect, a
concordantei devizului din solutia proiectatd
cu documentatia tehnica la oferta construc-
torului. Aceasta cerintd se atribuie mai mult
expertizelor tehnice postexecutie, pentru
confirmarea Situatiilor de Lucrdri cu Certi-
ficatele Interimare de Platd, astfel incat In-
vestitorul sa aiba o verificare a ,concordantei
cantitatilor de lucrari” prevazute in proiect cu
solutia tehnicd aplicata de constructor.

in finalul acestei cerinte de la MDRAP
(MLPA), se transmite obligatia tuturor ce-
lor implicati in realizarea unei investitii:

De asemenea, la solicitarea unor clarifi-
cari privind activitatea personalului din UE in
activitati de proiectare-executie pe teritoriul
Romaniei, s-a primit urmdtorul raspuns de
la MDRAP (MLPA), care practic influenteaza
activitatea verificatorilor de proiecte si a
expertilor tehnici din domeniul infrastructurii
de transport terestru, dupa cum urmeaza:

in loc de concluzii:

Toate aceste probleme, ca si altele, vor fi
dezbatute in cadrul Cursului Formare/
perfectionare profesionala continua
in domeniul drumuri si piste aero-
portuare, pentru care sunt atestati/
autorizati verificatorii de proiecte si
expertii tehnici de catre Ministerul
Lucrérilor Publice si Administratiei
(MLPA), organizat de Universitatea
Tehnica de Constructii Bucuresti, prin
Departamentul de Drumuri, Cai Ferate
si Materiale de Constructii.

BIBLIOGRAFIE SELECTIVA:

1. HG 742/2018;

2. Ordinul MDRAP nr. 2264/28.02.2018;

3. LEGE nr. 10 din 18 ianuarie 1995 (*actualizatd*)
privind calitatea in constructii;

4. Legea nr. 177/2015 pentru modificarea si completa-
rea Legii nr. 10/1995 privind calitatea in constructii;

5. Hotarérea nr. 907/2016 privind etapele de elabo-
rare si continutul-cadru al documentatiilor tehnico-
economice aferente obiectivelor/proiectelor de
investitii finantate din fonduri publice (in vigoare
de la 27.02.2017).
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Modul de preparare a mixturilor asfaltice cu nisip de concasare

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

In acest articol sunt prezentate studii realizate pe modul de preparare a mixtu-
rilor asfaltice, intreprinse in scopul de a dobandi cunostinte noi privind materi-
alele specificate, respectiv nisipul de concasare utilizat la prepararea mixturilor
asfaltice, pe baza observatiilor, testelor si interpretarii rezultatelor de laborator.
Acestea, bazate pe unele cunostinte existente, vor conduce la o imbunatatire
semnificativa a cunostintelor de aplicabilitate a acestor materiale intr-un do-
meniu specific, respectiv cel al materialelor de constructii. Aceasta cercetare
nu se realizeaza in scopul utilizarii comerciale directe, ci in scopul imbogatirii
cunostintelor in sfera stiintifica in ceea ce priveste un material de actualitate,
insa slab valorificat in constructia de drumuri. Sisturile bituminoase reprezinta
o sursa energetica de viitor daca tinem cont de faptul ca resursele mondiale de
sisturi bituminoase sunt de 4-5 ori mai mari decat resursele mondiale de titei. in
ceea ce priveste studiile asupra sisturilor bituminoase, se propune continuarea
cercetarilor prin prepararea diferitelor tipuri de retete tehnologice de mixturi
asfaltice unde nisipul clasic sa fie inlocuit cu nisip de concasare din sist bitumi-
nos si determinarea caracteristicilor fizico-mecanice prin incercari de laborator.

1. Obiectivele §i SCOpU| lucrarii s-a folosit bitum simplu de petrol pentru

drumuri, neparafinos, de clasa 50/70.

Determinarea absorbtiei de apa si a
rigiditatii mixturilor asfaltice etalon tip BA
16 si BADPC 22.4 si a mixturilor asfaltice
de acelasi tip cu nisip de concasare din
sisturi bituminoase.

2.3 Filerul

Granulozitatea filerului necesard pentru
determinarea ponderii in studiul de dozaj
este redata in tabelul nr. 8.

Prepararea mixturilor asfaltice s-a reali-

din sisturi bituminoase din Sat Nechit, judetul Neamt

2. Proiectarea

Pentru a proiecta o retetd de mixtura
asfaltica, respectiv pentru a stabili cele
mai bune proportii ale materialelor com-
ponente astfel incat sa se obtina cele mai
bune caracteristici ale acesteia, este ne-
cesara analiza materialelor componente
avand in vedere ca proprietatile atat ale
agregatelor minerale, cat si ale liantului
influenteaza diferit proprietatile mixturii.
Se vor analiza mai intai componentii mix-
turii asfaltice, pentru a lua in calcul toate
premisele la elaborarea studiului.

2.1 Agregatele naturale

in prezentul studiu se vor folosi agre-
gate minerale de provenientd cariera
Suseni - judetul Harghita si nisip natural
de provenientd balastiera Tupilati — judetul
Neamt. Proprietdtile agregatelor sunt re-
date in tabelele nr. 1 - 7.

2.2 Bitumul

Pentru obtinerea unui beton asfaltic,
acesta fiind un amestec de materiale mi-
nerale aglomerate cu un liant bituminos,

zat in laborator, prin amestecarea manuala
a tuturor componentilor la temperaturile
specificate in tabelul nr. 13, pana cand
s-au obtinut amestecuri omogene, anro-
bate complet, care apoi au fost prelucrate.

S-au realizat sarje constituite indi-
vidual, pentru fiecare dozaj propus, fie-
care sarja avand greutatea stabilitd initial
de 9500 g, greutate necesara pentru
obtinerea a céate 8 cilindri Marshall din fi-
ecare tip de mixturd asfaltica, cilindri care
ulterior au fost testati. Figurile 1.1 - 1.5
redau imagini din timpul prepararii mixtu-
rilor asfaltice in laborator.

Fig. 1.1. - Amestecarea agregatelor
in laborator

Fig. 1.3. — Amestecarea agregatelor
si bitumului manual in laborator

Fig. 1.4. - Anrobarea completa
a agregatelor cu bitumul prestabiliti
conform retetei

Fig. 1.5. - Pregatirea matritelor, pen-
tru confectionarea cilindrilor Marshall
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Tabelul nr. 1 - Proprietdtile agregatelor minerale - cariera Suseni.

. .. Sort 0/4 | Sort4/8 | Sort8/16
Nr. crt. Caracteristica mm mm mm Sort 16/22,4 mm
1 Roca de provenienta Roca magmatica, de tip andezit
Granulozitate declarata de producator
(treceri % prin site de ... mm)
22,4
16 = = 100 92,7
8 = 100 93,9 5,5
2 4 = 98,5 3,0 0,1
2 98,1 5,9 = =
0,125 65,8 0,2 = =
0,063 11,3 - - -
1,8 0,0 0,0 0,0
3 Echivalent de nisip, SE 70,2 % - - -
4 Evaluarea partilor fine, MB 2,5 g/kg - - -
5 Forma particulelor (coeficient de aplatizare) - 17,4 % 13% 7,3%
6 Forma particulelor (coeficient de forma) - 15,1% 10,2% 6,3%
Densitatea granulelor si absorbtia de apa
- Densitatea granulelor uscate in etuva
- Densitatea granulelor saturate 2,676 2,663 3 3
si cu suprafata uscata Mg/m3 Mg/m3 2,657 Mg/m 2,674 Mg/m
- - Densitatea aparentd a granulelor
2,715 2,708 3 3
Mg/m? Mg/m? 2,707 Mg/m 2,713 Mg/m
- Absorbtia de apa a granulelor. 2,783 2,788 3 5
Mg/m? Mg/m? 2,796 Mg/m 2,785 Mg/m
1434% 1676% 1860% 1485%
Rezistenta la sfaramare Los Angeles ) ) 2 _
8 (pe fractia 10/14 mm) 16,3 %
Rezistenta la uzurd micro-Deval ) ) o B
9 (pe fractia 10/14 mm) 14,2 %
Rezistenta la sfaramare — metoda prin impact ) ) 9 _
10 (pe fractia 10/14 mm) 8,67%
11 Rezistenta la inghet-dezghet, F - 0,6% 0,3% 0,2%
incercarea cu sulfat de magneziu _ _ ®
12 (pe fractia 10/14 mm) S

L

Fig. 2.1 - Compactor Marshall folosit
pentru obtinerea cilindrilor
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Din mixtura asfaltica astfel preparata
s-au confectionat cilindri Marshall, aplicand
cate 50 de lovituri de berbec pe fiecare
fatd. Epruvetele s-au pastrat in conditii de

Fig. 2.2 - Cilindri Marshall con-
fectionati din mixtura asfaltica BA 16
cu nisip de concasare din sisturi bitu-
monase din Sat Nechit, judetul Neamt

laborator, la temperatura mediului ambi-
ant, pana cand s-au racit complet.

Figurile 2.1,2.2,2.3. redau imagini cu
probele confectionate.

Fig. 2.3 Cilindri Marshall confectionati
din mixtura asfaltica BAD 22,4 cu
nisip de concasare din sisturi bitumo-
nase din Sat Nechit, judetul Neamt



CERCETARE @

ASOCIAT A

PROFESIO

DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA’

ANuLXxvil drumuri
NR.284 |poduri

Tabelul nr. 2 - Granulozitatea agregatelor minerale determinatd in laborator - nisip concasat 0/4 mm cariera Suseni.

Nr. crt. Caracteristica Sort 0/4 mm
8
4 100 100 100 100
1 2 98,17 99,4 99,32 99,36
0,125 65,97 75,42 71,04 71,61
0,063 8,19 13,91 12,39 12,67
1,45 7,59 6,99 6,92
Tabelul nr. 3 - Granulozitatea agregatelor minerale determinatd in laborator - nisip natural 0/4 mm balastiera Tupilati.
Nr. crt. Caracteristica Sort 0/4 mm
8
4 100 100 100 100
1 2 95,65 96,24 94,46 95,45
0,125 81,45 81,49 76,00 79,66
0,063 13,65 11,09 9,01 11,30
2,91 1,77 1,40 2,09
Tabelul nr. 4 - Granulozitatea agregatelor minerale determinata in laborator - criblurd 4/8 mm cariera Suseni.
Nr. crt. Caracteristica Sort 4/8 mm
8
1 4 92,33 90,66 90,80 91,26
2 5,93 7,06 7,04 6,68
0,063 0,30 0,45 0,41 0,39
0,00 0,12 0,05 0,05
Tabelul nr. 5 - Granulozitatea agregatelor minerale determinata in laborator - criblurd 8/16 mm cariera Suseni.
Nr. crt. Caracteristica Sort 8/16 mm
16
11,2 99,46 98,72 99,23 99,54
1 8 62,51 63,82 61,09 62,89
4 5,43 4,56 6,67 6,00
0,063 0,00 0,01 0,02 0,01
0,00 0,01 0,02 0,01

Tabelul nr. 6 - Granulozitatea agregatelor minerale determinata in laborator - criblurd 16/22,4 mm cariera Suseni.

Caracteristica

Sort 16/22,4 mm

31,5
22,4 100 100 100 100
16 59,80 65,67 70,66 65,38
11,2 2,27 3,27 4,09 3,22
8 0,26 0,14 0,02 0,14
0,063 0,00 0,00 0,00 0,00
0,00 0,00 0,00 0,00
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Tabelul nr. 7 - Granulozitatea agregatelor minerale determinata in laborator - nisip de concasare din sist bituminos din Sat Nechit, judetul Neamt

Dimensiuni site

Agregat tip/sort 16
mm mm mm | mm | mm mm mm
Nisip de concasare din sist bituminos % % % % % % %
din sat Nechit, judetul Neamt
Media Granulozitatii (treceri % prin site de ... mm) 100 100 100 | 99.4 | 97.7 83.97 24.29

3. Incercari efectuate: Tabelul nr. 8 - Granulozitatea filerului de calcar

Filer de
calcar

3.1 Absorbtia de apa

Absorbtia de apd (cantitatea de
apa absorbita de epruvetele scufun-
date in apa timp de 3 ore la un vid

Caracteristica

de 15...20 mmHg, urmat de un timp 1 2

de 2 ore in care sunt mentinute in 0,125 100
apa la presiune atmosferica, expri- 0,063 87,5
mat in % vol.) Media 75,4

Tabelele 10; 11 redau valorile
obtinute ale densitatilor aparente pe
seriile de cilindri din mixtura asfaltica
etalon. Variatia densitatilor aparente
a celor trei variante de dozaj este re-
data in diagramele din figurile 3.1; 3.2 1

Tabelele 12;13 redau valorile
obtinute ale densitatilor aparente
pe seriile de cilindri din mixtura as-
faltica cu nisip de concasare din sist
bituminos. Variatia densitatilor apa-
rente a celor trei variante de dozaj
este redata in diagramele din figu-

Tabelul nr. 9 - Temperaturile componentilor si a mixturii asfaltice la preparare

D 50/70 150 - 170 140 - 190 140 - 180

Tabelul nr. 10 - Rezultatele obtinute pentru absorbtia de apa pe mixtura asfaltica
etalon BA 16

rile 3.3; 3.4. Eté]l%)?\ 5,7 |100-107 | 2,793 1'95/'cn51'30 Corespunde
3.2 ngldl_tatea grapoArtuI stabili- B»?|16 5,9 110-117 1,694 15 = 5,30 Corespunde
tate/fluaj, exprimat in KN/mm) etalon g/ cm

Tabelele 14; 15 redau valorile BA 16 1,5-5,0
obtinute ale rigiditatii pe seriile de etalon 6.1 120-127 0,953 g/ cm3 Nu Corespunde

cilindri din mixtura asfaltica etalon.
Variatia stabilitatii Marshall a celor
trei variante de dozaj este redata in
diagramele din figurile 3.5; 3.6.
Tabelele nr. 16; 17 redau valo-
rile obtinute ale stabilitdtii Marshall

Tabelul nr. 11 - Rezultatele obtinute pentru absorbtia de apa pe mixturd asfaltica
etalon BAD 22,4

pe seriile de cilindri din mixtura as-
BAD 22,4 1,5-6,0
faltica cu nisip de concasare din sis- etalon 4,3 | 200-207 | 3,586 9/ cm? Corespunde
turi bituminoase. Variatia stabilitatii
i i BAD 22,4 1,5-6,0
Marshall a celor trei variante de S 4,5 |210-217 | 2,647 9/ cm® Corespunde
dozaj este redatd in diagramele din
BAD 22,4 1,5-6,0
figurile 3.7; 3.8. etalon 4,7 220-227 2,461 g/ cm® Corespunde

Tabelul nr. 12. Rezultatele obtinute pentru absorbtia de apa pe mixtura asfaltica cu nisip de concasare din sist bituminos BA 16

BA 16 cu nisip de concasare . 1,5-5,0

din sist bituminos >7 300-307 1.065 o/ cm Nu Corespunde
BA 16 cu nisip de concasare _ 1,5-5,0

din sist bituminos 29 SUUELY 0.686 ) e Nu Corespunde
BA 16 cu nisip de concasare _ 1,5-5,0

din sist bituminos 6.1 320-327 0.202 o/ cm? Nu Corespunde
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Diagrama de variatie Diagrama de variatie
Absorbtie de apd Absorbie de apa
4.000
3.586
3.500
3.000
2500 2 S —
2.461
2.000 hamnd
1.500
1.000
0.500
0.000 e
4.3 e ————
B
4.5
4.7
4.7 | 4.9 5.1 43 4.5 4.7
| m series1 2.793 \ 1.694 0953 | = series1 3.586 2.647 I 2.461 ’
Fig. 3.1. - Diagrama de variatie a absorbtiei de apa

pentru mixtura asfaltica etalon BA 16

Fig. 3.2 . - Diagrama de variatie a absorbtiei de apa

pentru mixtura asfaltica etalon BAD 22.4
Diagrama de variatie Diagrama de variatie
Absorbtie de apa Absorbtie de apa
1.200 3.000 2.900
1.065
1.000 2500
0.500 2000 ﬂ\
0600 0.686 1500 1.915
0.400 1.000
0.200 0.500
0.000 ‘ﬂ' 0.000 /
x /
T 43 /
6.1 4.7
[ 5.7 5.9 6.1 ] 43 a5 4.7 ]
[mseriest| 1065 | 0686 0202 | | m series1 2.900 2154 1.915 |
Fig. 3.3. - Diagrama de variatie a absorbtiilor de apa

pentru mixtura asfaltica cu nisip de concasare

din sist bituminos tip BA16

Fig. 3.4. - Diagrama de variatie a absorbtiilor de apa

pentru mixtura asfaltica cu nisip de concasare
din sist bituminos tip BAD 22,4

Tabelul nr. 13 - Rezultatele obtinute pentru absorbtia de apa pe mixtura asfaltica cu nisip de concasare din sist bituminos BAD 22.4

con?zﬁsgrzezéi‘t\csl;s?itS):?u(rjm'inos 4,3 600-607 2,900 1'95/ ;nﬁéo Corespunde

concasare din st bituminos | 45 |610:617 | 2,154 e Corespunde

con?aﬁlgrizéi“nCsl'ils?igiiguﬂ'?inos 47 620-627 1.915 1’;/_(:,?1'30 Corespunde
Tabelul nr. 14 - Rezultatele obtinute pentru rigiditate pe mixtura asfaltica etalon BA 16

BA 16 etalon

5,7 100-107 3,33 2,0-4,0 Corespunde
BA 16 etalon 5,9 110-117 2,42 2,0-4,0 Corespunde
BA 16 etalon 6,1 120-127 2,66 2,0-4,0 Corespunde
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Diagrama de variatie Diagrama de variatie
Rigiditatea Rigiditatea
2.10 ’ — 2.10 ’
2.05 ’- /_ 2.05 ’ / ﬂ
1.95 /.4193_1-97 " 5 e
1.85 = ~ ~
43 /
45 [
4.7
43 245 27 P 4.3 4.5 4.7
= Series1 1.93 1.97 2.09 Honre = e 2
Fig. 3.5. - Diagrama de variatie a rigiditatii Fig. 3.6. - Diagrama de variatie a rigiditatii
pentru mixtura asfaltica etalon BA 16. pentru mixtura asfaltica etalon BAD 22,4.
Diagrama de variatie Diagrama de variatie
Rigiditatea Rigiditatea
2.10 ’ 2.10 ’
2.0 ’| 4 / Ll 208 ’ / 2.09
1.95 / - 1.93 _ 1.97 g ’/ % A
185 S e
43
45 /
4.7 47
4.3 45 4.7 43 4.5 4.7
m Series1 1.93 1.97 2.09 m Series1 1.93 1.97 2.09
Fig 3.7. - Diagrama de variatie a rigiditatii Fig 3.8. - Diagrama de variatie a rigiditatii
pentru mixtura asfaltica cu nisip de concasare pentru mixtura asfaltica cu nisip de concasare
din sist bituminos tip BA 16 din sist bituminos tip BAD 22.4

Tabelul nr. 15 - Rezultatele obtinute pentru rigiditate pe mixtura asfaltica etalon BAD 22,4

BAD 22,4 etalon 4,3 200-207 2,19 2,0 - 4,0 KN/mm Corespunde
BAD 22,4 etalon 4,5 210-217 3,00 2,0 - 4,0 KN/mm Corespunde
BAD 22,4 etalon 4,7 220-227 2,37 2,0 - 4,0 KN/mm Corespunde

Tabelul nr. 16 - Rezultatele obtinute pentru rigiditate pe mixtura asfaltica cu nisip de concasare din sist bituminos tip BA 16

BA 16 cu nisip de concasare _ _
din sist bituminos 5.7 300-307 2.33 2,0 - 4,0 KN/mm Corespunde

BA 16 cu nisip de concasare _ _
din sist bituminos 5,9 310-317 1.79 2,0 - 4,0 KN/mm Nu Corespunde

BA 16 cu nisip de concasare _ _
din sist bituminos 6.1 320-327 1.58 2,0 - 4,0 KN/mm Nu Corespunde
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Tabelul nr. 17 - Rezultatele obtinute pentru rigiditate pe mixtura asfaltica cu nisip de concasare din sist bituminos tip BAD 22.4

D j liant Seri Rigiditat LT NCorespundec/l
. o A= oo ozaj liant, erie igiditate, u corespunde
Mixtura asfaltica tip % cilindri KN/mm o e (Conf. SR EN
! 12697-26)
BAD 22,4 cu nisip de concasare _ 1.93 _
din sist bituminos 4,3 600-607 2,0 - 4,0 KN/mm Nu Corespunde
BAD 22,4 cu nisip de concasare _ 1.97 _
oo e g 4,5 610-617 2,0 - 4,0 KN/mm Nu Corespunde
BAD 22,4 cu nisip de concasare _ 2.09 _
din sist bituminos 4,7 620-627 2,0 - 4,0 KN/mm Corespunde
Interpretarea rezultatelor BIBLIOGRAFIE in sisturile negre de la Covasna. St.

incercarilor de laborator

Rezultatele obtinute si prezentate in
tabele prezentate au fost comparate cu
caracteristicile prevazute in standardele
si normativele referitoare la fiecare tip de
mixtura asfaltica.

Concluzii

Prezentul articol arata solutii care ar
putea fi puse in practica in ceea ce priveste
prepararea mixturilor asfaltice folosind ni-
sipul de concasare din sisturi bituminoase
din Romania. Aceste solutii pot fi adoptate
in vedere realizarii de economii insemnate
de bitum.

Pe baza rezultatelor obtinute in urma
incercarilor facute asupra mixturilor asfal-
tice cu nisip de concasare din sisturi bi-
tuminoase din Sat Nechit, se recomanda
utilizarea acestora la alcatuirea mixturilor
asfaltice, pentru reducerea semnificativa
a costurilor aferente producerii mixturilor
asfaltice. Aceasta solutie este foarte avan-
tajoasa mai ales pentru zonele din apropi-
erea zacamintelor naturale.
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Cluj-Napoca, 20-22 octombrie 2021:
Seminar international privind transporturile
rutiere si poluarea, la Cluj-Napoca

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 deta-
liu a seminarului si apelul pentru lucrari. Termenul de transmitere a rezumatelor s-a schimbat, este 31 mai, iar pentru
lucrari, 11 iulie 2021. Organizatorii au precizat ca sustinerea lucrarilor va avea loc si online. Lucrarile vor fi publicate

intr-un volum dedicat acestui seminar.

Background

PIARC's Technical Committee 3.4: Environmental Sustainabil-
ity 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 Pollu-
tion, Noise and Relationship with Energy Transition and Climate
Change” International Seminar. You are warmly invited to attend
this event, which will take place between 20 and 22 October 2021.
in Cluj-Napoca, Romania, or as an online guest.

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 seminar.
Furthermore, issues regarding the challenges of traffic noise man-
agement, 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;

W air quality impact of the Covid-19 pandemic;

I MAI 2021

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 with the use of 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;

W acoustical implications for sustainable development;

B energy transition assessment;

W noise barriers in the context of renewable energy;

M integration of GIS with noise measurements, models and prediction;
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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  and ONLINE  20-22 October 2021

. Road pavements acoustic durability

. Measurement and assessment of vehicle ¢

Sound absorption and noise re:

Road noise implications

Air quality monitoring

Quiet pavements research

Call for papers has been launched ! Submit your abstract by 31 May 20
https://www.piarc.org/en/News-Agenda-PIARC/Calendar-Events/Seminars-Meetings-PIARC
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M 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 CO2 emissions and climate change;

B impact of vehicle fleet changes on road noise;

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

W 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

seminar_piarc@utcluj.ro

ANUL XXvil
NR. 284

Key dates

Abstract submission deadline: 31 May 2021

Full paper submission deadline: 11 July 2021
Seminar program

The seminar outline includes:

Wednesday 20 October 2021 :

W Introductory session;

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

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

Friday 22 October 2021:

W Technical visit (depending on available regulations).
Contact

For any information, do not hesitate to contact us by e-mail:
seminar_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

ROMANIA:
C.N.ALR. S.A. actioneaza
pentru salvarea patrimoniului arheologic

Este vorba despre drumul roman vechi de doua milenii descoperit recent
pe santierul Autostrazii Transilvania.

C.N.A.LR. S.A. anuntd cd, in cadrul proiectelor de infrastructura rutierd
(lansate din 2015 péna in prezent), a introdus in caietele de sarcini si a
promovat realizarea unei etape a cercetarii arheologice care presupune o
evaluare de teren si practicarea unor sectiuni intruzive pe aliniamentul traseelor
finale (diagnostic arheologic intruziv). Aceastd masura a fost aplicata pentru ca,
inca de la faza studiilor de fezabilitate, sd se identifice corespunzétor potentialul
arheologic si, in functie de rezultate, sd se opteze fie pentru modificéri de traseu,
fie pentru identificarea unor solutii tehnice care sa nu afecteze vestigii arheolo-
gice cu o valoare inestimabild (cu caracter de resursa neregenerabild). Mai mult,
in continutul caietelor de sarcini, parte a documentatiilor de atribuire a con-
tractelor de intocmire a studiilor de fezabilitate si/sau a lucrarilor de proiectare
si executie a unor obiective de infrastructura rutierd, se regdseste observatia
potrivit cireia: ,In conditiile unor descoperiri exceptionale/situri arheologice
care nu se pot evita, se vor elabora fie solutii tehnice de proiectare care sa le
afecteze cdt mai putin, fie solutii de protejare/conservare”. C.N.A.LR. S.A. a
reusit, printr-un efort conjugat al arheologilor si inginerilor din cadrul
Serviciului de proiectare, reconfigurarea nodului rutier din zona Sutor, astfel
incat sa nu fie afectata latura de nord-est a castrului roman. Prin aceastd
modificare, s-a respectat si solicitarea adresatd de catre Comisia Limes de a
nu afecta castrul roman, care este propus a fi inclus in patrimoniul UNESCO.
Dupd semnarea contractului de lucrari in 2020, au fost extinse si prospectiunile
geofizice in exteriorul castrului. Hartile rezultate in urma prospectiunilor geofi-
zice au relevat noi structuri arheologice precum cuptoare romane utilizate pen-
tru arderea ceramicii/obiectelor din ceramicd. Sectiunea de drum roman care
deservea castrul roman, pusd in evidentd ca urmare a cercetdrii arheologice,
se pastreaza in conditii foarte bune, deoarece a fost acoperitd de un strat de
aluviuni rezultat in urma unei inundatii masive, probabil din aceeasi perioada
cu functionalitatea drumului. Un alt tronson de drum roman, care face legatura
intre satele Nadaselu si Sardu, a fost dezvelit pe o lungime considerabild, de
aproximativ 150-200 m, insa starea de conservare este precara. De la debutul

cercetdrii arheologice preventive, personalul de specialitate din C.N.A.LR. S.A.
s-a aflat periodic in teren pentru monitorizarea lucréarilor si identificarea
unor solutii de conservare a vestigiilor descoperite. C.N.A.LR. S.A. ia in
considerare solutii optime de conservare, de punere in valoare si de includere
intr-un circuit turistic a vestigiilor de o valoare inestimabild, toate aceste de-
mersuri realizandu-se cu implicarea factorilor decizionali din cadrul Ministerului
Transporturilor si intr-o stransd colaborare cu Ministerul Culturii.

PORTUGALIA:
Cel mai lung pod pietonal suspendat din lume,
inaugurat in apropiere de orasul Arouca
\ W Cel mai lung pod pietonal sus-
pendat din lume, care masoard
516 m, a fost inaugurat, la incepu-
\ \ tul lunii mai, in apropiere de orasul
AR Ul Arouca, fiind supranumit 516

4 Arouca, potrivit www.spatiulcon-

struit.ro. Construit in munti, podul

traverseaza defileul raului Paiva la
o indltime de 175 de metri. Structura suspendata este sustinuta de cabluri
din otel intinse intre doi piloni masivi in forma de V. Puntea si balustradele
sunt realizate din grilaje metalice prin care vizitatorii pot admira privelistea
pe parcursul celor zece minute cat dureazd traversarea. Podul a fost proiec-
tat de biroul portughez Itecons si construit de compania Conduril in cadrul
Geoparcului UNESCO Arouca, incepand cu 2016. Pe 2 mai 2021, a fost des-
chis publicului larg. Costurile proiectului se ridica la aproximativ 2 milioane
de euro. Potrivit aceleiasi surse, titlul de cel mai lung pod pietonal suspendat
era detinut din 2017 de Podul Charles Kuonen, din Alpii Elvetieni, de langa
localitatea Randa, acesta avand o lungime de 494 de metri. Autoritatile spera
ca 516 Arouca va ajuta la revigorarea industriei turismului din regiune, care
este cunoscutd in special pentru activitati outdoor precum caiac si rafting. Pe
langa pod, pe malul stang al raului, sunt amenajate, pe o distanta de opt ki-
lometri, numeroase poteci din lemn, care le faciliteaza vizitatorilor observarea
caracteristicilor geologice deosebite ale zonei, cum ar fi siturile cu fosile de
trilobiti, creaturi marine care au trdit in urma cu 465 de ani.

MAI 2021 I



drumuri
poduri

ANUL XXvill
NR. 284

MOBICAT MC 110 (i

ASOCIATIA [ 7
o DRUR’A’GEESEC'.;%"@L&@ UtiLaJELE WIRTGEN GROUP IN ACTIUNE
Concasoare mobile - KLEEMAN:

Noua gama de concasoare mobile cu falci

EVO2

Producatorul mondial de concasoare Kleeman, ce face parte din prestigiosul grup
Wirtgen, a prezentat de curand concasorul cu falci din noua generatie MOBICAT
MC 110 (i) EVO2, un utilaj puternic si de mare randament, ce poate lucra pentru
o gama larga de aplicatii. Acesta ofera o evolutie certa, comparativ cu modelul
precedent, avand integrate tehnologii avansate pentru a optimiza activitatea
zilnica, accentul este pus pe rentabilitate, usurinta in utilizare si durabilitate.

O utilizare flexibila:
de la roci la reciclare

in timpul dezvoltdrii instalatiei mobile
de concasare cu falci MOBICAT MC 110 (i)
EVO2, Kleemann s-a concentrat asupra
cerintelor specialistilor din domeniul demo-
larii, companiilor specializate in concasare
si operatorii din cariere. Cu o capacitate
orara de pana la 400 de tone, noul conca-
sor mobil indeplineste cerintele din gama
medie, oferind o performantd impresio-
nantd intr-o mare varietate de aplicatii
de carierd si reciclare, unde accentul este
pus pe reducerea dimesiunilor materialului
brut, la nivel de concasare primara.

O punere in functiune rapida

La proiectarea MC 110 (i) EVO2, in-
ginerii specializati in dezvoltarea echipa-
mentelor Kleemann de la fabrica germana
din Goppingen s-au concentrat pe trans-
portabilitate optima si punere in functiune
rapidd. Noul concasor poate fi pornit mai
repede fatd de modelul precedent, iar
trasnportarea se face si ea mult mai usor.
Acum, indltimea de transport a fost redusa
cu 20 de centimetri, la 3,40 metri, depla-
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sarea sa de la un santier la altul putandu-
se face cu un trailer cu podea joasa. Astfel,
transportul este mult simplificat, iar proce-
dura de pornire dureaza doar 10 minute.

v v oA

Functioare mai lunga fara intreruperi

Un mare plus al concasorului cu falci
MOBICAT MC 110 (i) EVO2 este noul sistem
cu douad trepte care previne blocajele. Daca
materialul care intrd in camera de conca-
sare are diametrul prea mare, CSS se des-
chide de doua ori mai repede fata de mode-
lul anterior. Optional, poate fi echipat cu un
sistem care permite deschiderea chiar de
40 de ori mai repede, crescand substantial
productia si reducand timpii morti.

Controlul concasorului, mai rapid
datorita noului sistem de comanda

Noua interfata de operare SPECTIVE,
care reprezintd legdtura dintre operator
si utilaj, face parte din noua generatie
de sisteme digitale cu programare intui-
tiva. Acest nou concept de control digital
are o structurd simpld si revolutioneaza
controlul instalatiei datorita functiilor sale
complete. Panoul tactil de 12 inch a fost

optimizat in ceea ce priveste orientarea
operatorului, iar telecomenzile permit con-
trolul instalatiei de la distant. In acelasi
timp, SPECTIVE CONNECT trimite toate
informatiile legate de functionarea echi-
pamentului cdtre telefoane inteligente,
permitéand un control 24 de ore din 24, 7
zile din 7.

Optimizarea proceselor
de lucru imbunatatesc modul
de alimentare si productivitatea

in noul concasor cu félci MOBICAT MC
110 (i) EVO2, Kleemann a integrat mai
multe tehnologii noi. De exemplu, sistemul
CFS - Continuous Feed System garanteaza
o alimentare continud a concasorului si,
astfel, o productivitate zilnica cu pana la
10% mai mare. Ciurul dublu separa eficient
partea find din material inainte ca aceasta
sd intre in procesul de concasare, iar acest
lucru duce la cresterea productivitatii.
Acest aspect imbunatateste capacitatea
totala de procesare a intregii statii si ame-
lioreazd, de exemplu, performantele con-
casoarele cu con care lucreaza la nivelul de
prelucrare secundara.

Modul de alimentare a fost si el im-
bunatatit, datorita unei falci mobile mai
lungi, astfel ca transportul materialului se
face constant spre camera de concasare.
in plus, au fost operate modificéri si din
punct de vedere al accesibilitdtii, asa ca
echipamentul poate fi intretinut mai usor,
mai repede si mai sigur.
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Inovatii pentru o operare

v

simpla si sigura

Instalatiile moderne de concasare au
devenit din ce in ce mai complexe, pe
masurd ce asteptarile clientilor cresc. in
acelasi timp, tehnologia trebuie sa fie si-
gurd si cat mai simplu de operat, fara pe-
rioade lungi de pregatire a operatorilor.
Aceasta a fost una dintre marile provocari
cu care s-a confruntat Kleemann, care a
prezentat in cadrul Bauma 2019 noi solutii
inovatoare pentru o functionare sigura a
utilajelor mobile de concasare si sortare.

Operare simpla si confortabila

Sistemul de control este interfata din-
tre om si masind, jucédnd un rol esential
in operarea rapida si eficientd a oricarui
utilaj. Din acest motiv, intreaga linie PRO,
precum si concasorul MR 130 Z EVO2 pot fi
actionate confortabil prin intermediul con-
ceptului intuitiv de control SPECTIVE.

Ecranul tactil de 12 inch simplifica
functionarea, deoarece toate functiile sunt
controlate dintr-o privire si simbolurile
clare indicd comenzile ce trebuie urmate
pentru o operare corecta. Interfata uti-
lizatorului nu este afectatd de praf, este
rezistenta la stropire si poate fi citita cu
usurinta n conditii de iluminare dificile.
Datoritd meniului de lucru simplu struc-

turat, numai informatiile necesare sunt
afisate. Acest concept face posibild uti-
lizarea corecta a instalatiei de concasare
intr-un mod simplu precum si exploatarea
la maxim a functiilor sale.

Concasare cu zgomot redus

Noul pachet optional pentru reducerea
zgomotului asigurd o munca confortabild si
sigura aproape de concasoarele cu impact.
Panourile de protectie impotriva zgomotu-
lui montate lateral, la aceeasi indltime cu
motorul, deviaza sunetul in sus. Aceste pa-
nourie sunt pliabile pentru transport, asa ca
nu afecteaza latimea utilajului. Partea inferi-
oara a unitatii este, de asemenea, izolata de
zgomot, asa ca volumul perceput de utiliza-
tor este cu sase decibeli mai mic, o reducere
substantiald pentru confortul si sdnatatea
operatorului. Pentru urechea umana, o sca-
dere a sunetului cu trei decibeli corespunde
unui zgomot cu un nivel la jumatate, asadar
operatorii utilajului pot lucra mai aproape de
acesta intr-un mediu mai calm.

Accesibilitate si siguranta
excelente pentru tehnicieni

Designul inteligent al masinilor ofera
un acces usor din toate partile. Toate
componentele echipamentului sunt pro-
iectate in sensul deplasarii materialului de
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conacasat si deci usor de accesat de catre
operator. De exemplu, este posibild rea-
limentarea simpla, de la nivelului solului,
cu carburant, a concasorului MCO 11 PRO,
iar sitele de presortare in cazul concasoa-
relor cu impact MR 110 si 130 Z EVO2
pot fi schimbate cu usurinta datoritd unei
platforme suplimentare. Alte lucrari de
intretinere ale utilajelor pot fi, de aseme-
nea, finalizate rapid si confortabil datorita
unei accesibilitatii bune.

Premiatul sistem ,Lock & Turn” ofera
cel mai inalt nivel de sigurantd in timpul
schimbarii ciocanelor de impact de pe rotor
si la deschiderea concasorului . Sistemul
utilizeaza chei speciale care permit lucrul
numai in anumite zone ale concasorului.
Operatorul poate deschide trapa de in-
spectie a concasorului sau de a deplasa
si schimba componente. Daca utilizatorul
doreste sa lucreze intr-o altd zona, cheile
de siguranta trebuie eliminate, ceea ce blo-
cheaza automat zona unde s-a lucrat ante-
rior. In afard de sistemul de chei, un dispo-
zitiv rotativ permite, de asemenea, rotirea
si blocarea manuald a rotorului concasoru-
lui in orice pozitie din exterior, folosind un
angrenaj cu toti dintate. Schimbul de cio-
cane ale rotorului si eliminarea blocajelor
pot fi realizate si mai sigur decat inainte.

Darius DANILA
Ing. Dan PAVEL
(preluare din revista Utilaje&Constructii)

MAI 2021 I E




drumuri|  ANUL XxvII
poduri NR.284

MUNTENEGRU:

Proiect de tunel pe sub Golful Kotor

Un proiect pentru o noud le-
gatura de tunel a fost avan-
sat in Muntenegru, in scopul
imbunatatirii retelei de trans-
port si al dezvoltarii turismu-
lui In Golful Kotor, pe coasta
Marii Adriatice. Traseul ar
oferi o legdtura directa intre
Lustica si Zelenik pe sub pitorescul Boka Kotorska (Golful Kotor),
potrivit www.worldhighways.com. Zona este un important pol tu-
ristic in Muntenegru, astfel incat construirea tunelului ar contribui
la dezvoltarea sectorului turistic si ar imbunatati economia tarii.
Costurile pentru construirea tunelului de 1,7 km sunt estimate la
60 de milioane de euro. Golful Kotor este un spectaculos golf stra-
juit munti, abrupt, cu o gura ingustd, de care in Evul Mediu era
inchisd cu un lant, pentru controlul traficului maritim. In sud-estul
golfului se afld orasul Kotor, aflat in patrimoniul UNESCO datorita
zestrei sale culturale de interes international.

UCRAINA:

Proiect de construire a unui pod

Ucraina-Republica Moldova, scos la licitatie

Autoritatile de la Kiev au anuntat cd incepe procesul de licitatie
pentru un nou pod planificat pentru conectarea Ucrainei cu
Moldova, informeazd www.worldhighways.com. Structura ar
trece peste raul Nistru, care face parte din granita dintre cele
douad tari. Castigatorul licitatiei ar trebui sa fie anuntat in iulie
2021. Proiectul este estimat la 124,6 milioane USD. Se asteapta
ca imbunatatirea transportului intre Ucraina si Moldova sa contri-
buie la cresterea activitatii comerciale intre cele doua tari vecine.
in acelasi sens, al imbunatatirii activititii economice, Ucraina a
demarat un program extins de intretinere a drumurilor, precum
si de constructie si modernizare de poduri.

ITALIA:
0 poarta de schimbare rapida a sensului pe autostrada,
testata de italieni

O poarta dintr-un sistem de
acces rapid in caz de urgentd,
de pe un sens pe altul, pe o
autostrada (Stargate Emer-
gency Access system) a fost
testatd cu conexiune directa
la bariera de beton ANAS

i NDBA. Dezvoltata si furnizata
de SMA Road Safety, conexiunea permite o adaptare perfecta
la bariera de beton dintre cele doud sensuri si garanteaza risc
zero in caz de impact. Reprezentantii SMA Road Safety, citati de
World Highways, au precizat ca poarta din cel mai recent sistem
Stargate Emergency Access nu este ancoratad la sol, permitand
o indepdrtare usoara si rapida, in mai putin de 30 de secunde.
Poarta lunga de 6 m este modulul central al unui sistem cu trei
module. Modulele adiacente au si ele cate 6 m lungime, sunt fi-
xate pe o sind de ancorare, special conceputd. O sectiune speciala
de conectare reglabild la ambele capete ale ambelor module an-
corate permite fixarea in siguranta a barierei de beton adiacente.
Aceasta sectiune de conectare poate fi ajustata pentru a umple un
spatiu de pana la aproximativ 100 mm intre modul si bariera de
beton. Cand este instalatd, bariera are o indltime de 1.005 mm si
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C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii mai: A fost semnat
contractul pentru proiectarea a trei noduri rutiere
pe AUtostrazile Al, A2, A3 ... n

C.N.A.I.R. - Interviuri
M Inginerul Adrian BURLACU: Principala caracteristica
a inginerului drumar este rezistenta la stres.....................

B Alexandru PETCOVICI, inginer constructor: Viata
de drumar e frumoasa3, iti ofera foarte multe bucurii..........

M Au inceput lucrdrile de deszdpezire a Transfagarasanului
intre Balea Lac si Balea Cascadad........cccvvvveniniininneniennnnnn. ﬂ

Solutii tehnice B Structuri de sprijin clasice si moderne...

Siguranta rutiera W Calitatea executiei
si siguranta lucrarilor Tn CONStrUCtii......ovvvvuiriiiiiiiiiiiiinnns ﬂ

D.R.D.P. Iasi B Drumuri nationale din judetele Iasi
si Botosani, Tn lucrari de reabilitare ..........ccccovvveieveninnennn.

Contemporanul nostru B O viata de drumar:
Prof. univ. dr. ing. Radu ANDREI ........c.ciiiiiiiiiiiiiiiienne m

Tehnologii in constructii B Proiectarea durabilitatii
betonului: Stabilirea grosimii stratului de acoperire
cu beton al armaturilor elementelor monolite (I)............... m

Cursuri postuniversitare pentru drumari

W Unele informatii legate de pregatirea verificatorilor

de proiecte si expertilor tehnici, care doresc sa-si

prelungeasca viza Ministerului Lucrarilor Publice si
Administratiei (MLPA), pentru continuarea activitatii.......... m

Cercetare B Modul de preparare a mixturilor asfaltice
cu nisip de concasare din sisturi bituminoase
din Sat Nechit, judetul Neamt .......coooviiiiiiiiiii e m

Eveniment B Cluj-Napoca, 20-22 octombrie 2021:
Seminar international privind transporturile rutiere
si poluarea, la Cluj-NapoCa .....ocviiiiiiiiiiiiiiiiiieiieaaeaaas

NEWS B C.N.A.I.R. S.A. actioneaza
pentru salvarea patrimoniului arheologicC............c.c.ccvvennne. E

Utilajele Wirtgen Group in actiune B Concasoare
mobile - KLEEMAN: Noua gama de concasoare mobile
cu falci MOBICAT MC 110 (i) EVO2..ucvuiiieiieiiiiieieeeeiaennas m

latimea de 170 mm. Toate modulele, sina de ancorare si unitatile
de conectare la barierd sunt livrate preasamblate pentru instala-
rea rapida si exacta. Dupd instalare, poarta poate fi indepartata
de doud persoane in mai putin de jumadatate de minut, iar pentru
aceasta nu sunt necesare instrumente speciale, operatiunea pu-
tand fi executata manual, prin ridicarea stifturilor de legatura de
la fiecare capat al portii care are roti integrate, a mai precizat
producatorul italian. Poarta va fi pusa alaturi de modulul de sprijin
si are cérlige integrate care ii permit sa fie in sigurantd in afara
drumului. Sistemul a fost testat in caz de accident conform stan-
dardului EN 1317-4, cu o conexiune la o bariera de beton H4b.
Stargate de la SMA are, de asemenea, marca CE.
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