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C.N.A.LR. S.A. a desemnat castigatorul pentru proiectarea
si executia lotului 3 al Centurii Bucuresti Nord

Elaborare Studiu de Fezabilitate pentru ,Drum de mare viteza Bucuresti - Alexandria” e Elaborare Studiu

de Fezabilitate pentru proiectul ,,Drum Expres Cluj -

Dej” @ C.N.A.LR. S.A. a desemnat castigatorul pentru

proiectarea si executia legaturii dintre Oradea si A3 ® Reabilitare DN 56, Craiova - Calafat, km 0+000 - km 84+020
e C.N.A.LR. S.A. a desemnat castigatorul pentru proiectarea si executia lotului 3 al Centurii Bucuresti Nord

Elaborare Studiu de Fezabilitate pentru
»Drum de mare viteza Bucuresti - Alexandria”

Elaborare Studiu de Fezabilitate
pentru proiectul ,,Drum Expres Cluj - Dej”

C.N.A.L.R. S.A,, In calitate de Solicitant, a elaborat si depus,
in data de 16.06.2021, Cererea de Finantare pentru proiectul
Elaborare Studiu de Fezabilitate pentru ,Drum de mare viteza
Bucuresti - Alexandria”, in vederea obtinerii de finantare neram-
bursabild alocatd prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014 - 2020, in cadrul Axei Prioritare imbun&titirea mobilitatii
prin dezvoltarea retelei TEN-T si a metroului, Obiectiv Specific
1.1 Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere
- sprijin pregdtire proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea
mobilitdtii prin dezvoltarea retelei TEN-T centrald.

Obiectivul general al proiectului este, ca parte din TEN-T
CORE, imbunatatirea competitivitatii economice a Roméaniei prin
dezvoltarea infrastructurii de transport care faciliteaza integra-
rea economicad in UE, contribuind astfel la dezvoltarea pietei in-
terne, cu scopul de a crea conditiile pentru cresterea volumului
investitiilor, promovarea transportului durabil si a coeziunii in
reteaua de drumuri europene.

Rezultatul asteptat al proiectului este elaborarea Studiului
de Fezabilitate pentru proiectul ,Drum de mare vitezd Bucuresti
- Alexandria”.

Valoarea totala a proiectului este de 21.566.535,32 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014 - 2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
de Coeziune - 15.466.702,64 lei, 15% contributia proprie -
2.729.418,10 lei, diferenta reprezentdnd cheltuieli neeligibile,
inclusiv TVA.

Durata proiectului: 18 luni.

Cod proiect: 152094.

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

C.N.A.L.R. S.A,, In calitate de Solicitant, a elaborat si depus,
in data de 16.06.2021, Cererea de Finantare pentru proiectul
,Elaborare Studiu de Fezabilitate pentru proiectul Drum expres
Cluj - Dej”, in vederea obtinerii de finantare nerambursabild alo-
catd prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014 - 2020,
in cadrul Axei Prioritare: Dezvoltarea unui sistem de transport mul-
timodal, de calitate, durabil si eficient, Obiectiv Specific 2.2 Apel
de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - sprijin pre-
gatire proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea accesibilitatii
zonelor cu o conectivitate redusa la infrastructura rutiera a TEN-T.

Obiectivele generale ale proiectului sunt: eliminarea bloca-
jelor de trafic la intrarea/iesirea din localitdti si cresterea vitezei
de deplasare (in afara localitatilor); transferul traficului national si
international in afara localitatilor, ceea ce conduce la reducerea im-
pactului transportului asupra mediului; reducerea timpului de ca-
|atorie si cresterea vitezei medii de deplasare intre localitatile Cluj
si Dej cat si conexiunea cu viitoarele drumuri, Drum Transregio
Gilau - Apahida (TR Feleac, indicativ TR 35) respectiv Autostrada
A3 Transilvania; imbundatatirea conditiilor de siguranta a traficului
rutier; reducerea numarului de accidente precum si imbunatatirea
confortului in timpul calatoriei, gestionand in acelasi timp redu-
cerea emisiilor de poluanti si impactului negativ asupra mediului,
prin cresterea fluentei atat a traficului de tranzit, deviat pe auto-
strazi, cat si a traficului ramas in zona urbana, si reducerea polu-
arii sonore in zona localitatilor urbane Cluj - Dej.

Rezultatul asteptat al proiectului este realizarea Studiului de
Fezabilitate pentru Drum Expres Cluj - Dej.

Valoarea totala a proiectului este de 27.009.500,80 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014 - 2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionald - 19.358.771,93 lei, 15%
contributia proprie - 3.416.253,87 lei, diferenta reprezentand
cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.
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Durata proiectului: 18 luni.

Cod proiect: 151689.

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

C.N.A.LR. S.A. a desemnat castigatorul pentru
proiectarea si executia Ieg_;éturii dintre Oradea si A3

in data de 18.06.2021, au fost transmise adresele de comu-
nicare a rezultatului procedurii de atribuire a contractului pentru
Proiectare si Executie ,Legdtura Centura Oradea (Giratie Calea
Sintandrei) - Autostrada A3 (Biharia)”.

Ofertantul desemnat céastigator este SC Strabag SRL, cu
pretul de 545.910.100,02 lei fara TVA.

Durata contractului este de 30 de luni, din care sase luni
- perioada de proiectare si 24 de luni - perioada de executie a
lucrarilor. Perioada de garantie a lucrarilor este de 84 de luni.

Lungimea traseului este de 18,96 km.

Semnarea contractului de achizitie publicad va fi posibild dupa
expirarea perioadei de depunere a eventualelor contestatii si, re-
spectiv, dupa solutionarea tuturor contestatiilor/plangerilor for-
mulate in cadrul procedurii de atribuire.

Reabilitare DN 56, Craiova - Calafat,
km 0+000 - km 84+020

—

C.N.A.L.R. S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii neram-
bursabile alocate prin Programul Operational Sectorial Transport
2007-2013 si prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, a finalizat, in data de 11.06.2021, contractul afe-
rent investitiei Reabilitare DN 56, Contract 5R16 - Galicea Mare
- Calafat, km 474000 - km 84+020. Contractul este parte inte-
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grantd a proiectului fazat ,Reabilitare DN 56, Craiova - Calafat,
km 04000 - km 84+020".

Obiectivul general al proiectului il reprezinta acordarea
finantarii nerambursabile pentru reabilitare a 80,435 km, con-
struirea a doud poduri noi, cinci poduri reabilitate, 67 de podete
si 17 intersectii. De asemenea, reabilitarea celor 12 spatii de par-
care existente si imbunatatirea conditiilor generale de circulatie,
ca urmare a realizarii rutei de ocolire, conduc la obtinerea unor
economii intre 60% si 62%, iar exprimate in minute, castigul de
timp se situeaza intre 12,3 minute (pentru autoturisme) si 13,8
minute pentru vehicule grele.

Valoarea totala a proiectului 2007-2013: 206.043.510,48 lei;

Valoarea cofinantarii UE 2007-2013: 110.631.259,89 lei;

Valoarea totala a proiectului 2014-2020: 107.893.667,79 lei;

Valoarea cofinantarii UE 2014-2020: 69.396.588,27 lei.

Data inceperii proiectului: 11.12.2013.

Data finalizarii proiectului: 31.12.2023.

Cod proiect: 110638

Proiect cofinantat din Fondul European de Dezvoltare Regionala
prin Programul Operational Sectorial Transporturi 2007 - 2013 si
Programul Operational Infrastructura Mare 2014 - 2020.

C.N.A.LR. S.A. a desemnat castigatorul pentru proiectarea
si executia lotului 3 al Centurii Bucuresti Nord

in urma reevaludrii ofertelor conform deciziilor CNSC si
Curtii de Apel Bucuresti, C.N.A.L.R. S.A. a transmis, in data de
25.06.2021, adresele de comunicare a rezultatului procedurii de
atribuire a contractului pentru Proiectare si Executie - Autostrada
de Centura Bucuresti, km 0+000 - km 100+900, Sector Centura
Nord, km 0+000 - km 524770, Lot 3: km 394000 - km 47+600,
in lungime de 8,6 km.

Ofertantul desemnat castigator este IC Igtas Insaat Sanayi ve
Ticaret A.S., cu pretul de 413.665.346,64 lei fara TVA.

Durata contractului este de 30 de luni, din care 12 luni -
perioada de proiectare si 18 luni - perioada de executie a lucrari-
lor. Perioada de garantie a lucrarilor este de 10 ani.

in cadrul contractului, viitorul antreprenor va realiza mai
multe lucrari de arta, incluzénd sapte pasaje, doua dintre acestea
avand lungimi de 318,30 m si, respectiv, 466,50 m.

Semnarea contractului de achizitie publica va fi posibild dupa
expirarea perioadei de depunere a eventualelor contestatii si, re-
spectiv, dupa solutionarea contestatiilor/plangerilor formulate in
cadrul procedurii de atribuire.
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Psiholog Mihaela RUS: in siguranta traficului, sunt trei elemente
importante: factorul uman, infrastructura si autovehiculul

Prof.univ.dr.habil. Mihaela RUS este cadru didactic in cadrul Universitatii Ovidius
din Constanta, prodecan al Facultatii de Drept si Stiinte Administrative, este
conducator de doctorat in Psihologie. Este presedintele Colegiului Psihologilor-
filiala Constanta si membru in Comitetul Director al CPR, Comisia de Psihologia
Transporturilor. Psiholog de profesie, cu peste 20 de ani de experienta in Psihologia
Traficului, Psihologia Muncii si Organizationald, este autoare a 10 carti si a peste
80 de studii de specialitate, publicate in tara si striinatate. In cele ce urmeazi,
dna psiholog va sublinia, in cadrul unui interviu, cateva dintre problemele privind
Psihologia Transporturilor, in special legate de siguranta traficului: necesitatea
evaluarii psihologice mai aprofundate a soferilor si potentialilor soferi, rolul con-
ducerii preventive, necesitatea introducerii in scoli generale a unor ore de educatie
rutierd, necesitatea educarii pietonilor. Toate acestea deoarece, potrivit Eurostat,
Romania este pe locul I in UE la numarul de morti in accidente rutiere.

i: Inspectia psihologicid a viitori-
lor soferi este mai mult o formalitate si
statul nu este interesat de evolutia in-
dividului in trafic. Nu de aici ar fi bine
sa incepem in a preveni accidentele pe
sosele, unele dintre ele extrem de regre-
tabile pentru toti participantii la trafic?

R: In ceea ce priveste evaluarea psiho-
logica in transporturi, din punct de vedere
legal, noi avem reglementdri corespunza-
toare. Evaluarea psihologica are un rol de-
osebit de important in siguranta circulatiei
in sensul cd la un anumit interval de timp
(asa cum in lege este stipulat, 3 - 5 ani),
persoanele care detin functii in siguranta
traficului se prezinta la psiholog pentru
aceasta evaluare.

Complexitatea evaluarii depinde de
complexitatea persoanei care detine
functia in siguranta traficului. Pe de alta
parte, este important ca autoritatile sa tina
cont de aceastd evaluare in sensul priori-
tizarii ei.

Ca psiholog in siguranta circulatiei, va
spun ca trebuie sa ne adaptam din punct
de vedere metodologic. Practic, avem ne-
voie de o noud metodologie de investigare,
de evaluare psihologica.

Paradigma din cadrul psihologiei trafi-
cului a mutat accentul de pe masurarea
aptitudinala (ce stie omul sd facd) pe cea
atitudinala (modalitatea prin care per-
soana se raporteaza la ceea ce se intam-
pla in trafic).

De exemplu: daca eu am un stil de alo-
care a controlului extrem, voi spune tot
timpul ca ceilalti sunt de vind. Prin urmare,
nu-mi voi asuma sarcini si responsabilitati
in trafic. Din acest considerent, trebuie sa

facem un update la ce inseamnd meto-
dologie pentru a intelege realitatile legate
de atitudini.

Eu fac parte din Comisia Psihologia
Muncii si Transportului de la Colegiul
Psihologilor din Roméania si, ori de cate ori
acest ordin a fost in transparenta decizio-
nald in luna septembrie, noi am transmis
toate aceste observatii ale specialistilor din
transporturi catre Ministerul Transporturilor
pentru a le integra in viitorul ordin ministe-
rial ce vizeaza evaluarea psihologica si me-
dicala pentru siguranta traficului.

i: Sesizam o urj, o forma de decon-
gestie psihologica a participantilor la
trafic? De ce se intampla acest lucru?

R: Este o realitate ca agresivitatea
este prezentd in trafic. Studiile au ara-
tat cd existd acest indicator de agresivi-
tate si ca de obicei, descarcam agresivitate
acolo unde contextul ne favorizeaza. Pe de
altd parte, agresivitatea, ca reper contex-
tual de comportament disfunctional, este
si antrenata.

Sé ne gandim la o persoand care cir-
cula cu 100 km/ora in oras (unde legal, se
circuld cu 50 km/ora). Ceilalti participanti
la trafic vad acest comportament si nu-I
sanctioneza in nici un fel, ba mai mult an-
treneaza acest comportament. Dacd merge
X cu 100, de ce sd nu merg si eu? Practic,
se Intareste comportamentul agresiv si a
celui care conducea cu o viteza peste limita
legald, dar si a celui care conducea in limi-
tele vitezei stabilite si 1i accentueaza acest
comportament agresiv.

Sunt foarte multi indivizi care au in pro-
filul de personalitate (unde noi determinam

si acest indicator de agresivitate) un grad ri-
dicat de agresivitate. Studiile au demonstrat
ca barbatii sunt mai agresivi in trafic in ra-
port cu femeile.

Céand un psiholog descopera un pro-
fil al unui individ ce indicd agresivitate si
alte aspecte conexe agresivitatii, trebuie
sd lucreze cu acel sofer pentru a-i tempera
tendintele. Soferul vizat trebuie sa stie
sa-si ajusteze agresivitatea la trafic. Noi
recomandam ca in perioada de scolarizare,
sa-i identificdm pe cei cu un grad ridicat
de agresivitate pentru a le propune lectii
de sofat devensiv-preventiv. Chiar cu titlu
obligatoriu unde cazul se impune. Scopul
e sa stie sa-si controleze acest comporta-
ment agresiv in trafic.

Odata ce se identifica in profilul de agre-
sivitate acest indicator al agresivitatii, el de-
vine o constanta psihologicad pentru individ.
EI nu se mai schimba in ciuda unor voci care
sustin contrariul. Este clar ca el s-a definit
pana la 18 ani in aceasta maniera. E foarte
greu sa schimbi, dar poti sa controlezi. Si
atunci poti s@ modelezi agresivitatea si sa
mergi pe conducere defensiva si preventiva
in poligoane speciale, cu antrenori speciali
pentru conducere defensiva.

Agresivitatea poate fi sanctionata.
Odata ce noi identificdm, pe baza unor ca-
mere montate la masini, un sofer care face
slalom printre masini, care claxoneaza si
depdseste coloanele, putem sa ne ducem
la autoritdti si s@ spunem ce face Domnul
X sau Y (ca se inregistreazd numarul de
masina ). Este foarte simplu sa sanctionam
aceasta agresivitate.

Atata timp cat noi spunem: ,Nu ne in-

Y4

tereseaza”, 1i intarim acea agresivitate si
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el se va comporta la fel pentru ca e ,Zeul”
pe sosea. El este eroul soselelor. Asa este
lasat sa creada.

Astfel de indivizi ii putem identifica din
evaluarea psihologica si putem lucra cu
ei si sa incepem modelarea acestor com-
portamente, iar in momentul in care tre-
buie sa elabordm un aviz, spunem ca i se
acorda acel aviz cu conditia sa urmeze niste
ore de conducere preventiva si defensiva.

Noi am propus ca in cadrul scolilor de
soferi sa fie organizate cursuri de antrenare
a comportamentului de preventie. Nimeni
nu anuleazd acest comportament. Cum
invatdm noi sa devenim soferi? Din mica
copilarie, ca participanti la trafic, aldturi de
parinti. Ni se formeaza acele scheme cog-
nitive, acele patternuri cum le zicem noi,
in functie de ceea ce vedem. Avem un tata
agresiv la volan, vom considera ca asa tre-
buie si noi s@ ne comportdm cénd vom fi
soferi. Avem o mama precautd, vom dez-
volta niste scheme cognitive care ne ajuta
sa prelucram factorii de risc din trafic.

Nimeni nu mai intervine dupa cei 18 ani
in spargerea schemelor disfunctionale. Mai
vin parintii la 18 ani si mai cumpara si o
masina puternica copilului, iar acesta din
urma considerd ca merita. Aceasta agre-
sivitate antrenatd cu o masina cadou nu
duce decét la tragedii, asa cum am vazut
in multe cazuri.

Un ténar astfel educat nu mai are timp
sa constientizeze cd in trafic sunt factori
de risc ce trebuie prelucrati foarte repede.
Cum reactionezi cand in fata ta vezi un ac-
cident? Cum iti adaptezi comportamentul
la conditii de trafic nefavorabil?

La anumite chestionare pe care noi le
administram (de atitudine riscanta la tra-
fic) sunt foarte multi care bifeaza ,Nu ma
intereseaza conditiile meteo”. Unii spun ca,
fie ca e ploaie, fie cd e vant sau zapada,
conduc la fel.

Mai e capitolul infrastructura, la care
soferii ne spun ca ei conduc indiferent de
sectorul de drum (judetean, national sau
autostrada). Noi antrenam aceste com-
portamente. Din acest motiv, exista agre-
sivitate in trafic, constient sau inconstient.

Din perspectiva evaluarii psihologice,
aceste aspecte sunt extraordinar de impor-
tante. Mai mult, rezultatele evaluarii sunt
extrem de relevante, adica: ,Ce facem?”.
Aici este problema principala pentru ca ni-
meni nu prevede ce face mai departe cu
evaluarea.

Cu avizul apt, inapt, noi am spus ca nu
suntem de accord. Noi trebuie sa facem niste
recomandari pe acel aviz psihologic, cu re-
ferire la consiliere in trafic, conducere de-
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fensiva. Mai departe, trebuie sa mergem sa
facem cursuri de formare pentru acesti soferi.

Ganditi-va céat de tragic e la scoala de
soferi? A facut scoala si apoi, ,Aleluial”,
I-am pierdut in piatd. Acest individ nu mai
vine decét la redobéndire de carnet daca
provoaca un eveniment si este obligat sa
vina din nou. In rest, noi il pierdem in piat&
si nu-I mai monitorizam.

i: catid empatie (o caracteristica a
individului care se dobandeste odata
cu experienta) avem in trafic?

R: Empatia se invata, intradevar, dar
noi nu avem intarite comportamente pro-
sociale. Un exemplu simplu ar fi acesta:
copiii se duc la club. Beau o bere, doua si
in momentul in care trebuie sd se intoarca
acasa, nimeni nu spune soferului: ,Nu te
poti urca la volan ca ai baut doua beri”.
Din contrd, spune ,Noi SUNTEM CINCI. Nu
putem conduce noi MASINA?!”. Practic,
intdresc comportamentul disfunctional al
soferului. Cate exemple de astfel de tineri
care au plecat de la club si nu au mai ajuns
acasa, ci in statistici cu accidente?

Empatia pe care o invocati, acest com-
portament de suport social, trebuie sa
se invete. De aceea, reclam de fiecare
data importanta educatiei rutiere in
scoli. Eu sunt si presedintele Asociatiei
Infotrafic (infiintatd in 2015) si am facut
interventii pe transparenta decizionald la
nivelul Ministerului Transportului pe aceste
teme, sustinand ca Educatia rutiera este
extrem de importanta. Nu introduci
educatia rutiera de la clasa I-1V, dar macar
de la clasa a V, cand copilul are deja cateva
notiuni clare si poate sd opereze cu ele.

Pe de alta parte, este importanta intro-
ducerea cursurilor de conduita preventiva
in scolile de soferi, si acest lucru I-am spus

C.NA.LR.

si la minister. Psihologii trebuie sa promo-
veze si comportamentul suportiv. De ex., i
se face rau unui sofer, tragem pe drepta sa
vedem ce s-a intamplat. Pe multi nu-i inte-
reseaza, merg mai departe. Macar ar putea
suna la 112. Gandirea e simpla: ,Lasa ca se
gasesc altii”, fara sa ma gandesc ca eu tre-
buie sa fiu pro-social. De ce? Simplu! Pentru
ca data viitoare, pot fi eu in aceasta situatie!

Discutam la minister despre punctele
negre, despre punctele de incidenta ma-
xima pe sosele a evenimentelor rutiere cu
victime si a durat foarte mult timp pana
am reusit sa@ dovedim acest punct negru.
Pe ce distanta? Care este incidenta? Cu
victime sau fara victime? Vreau sa va spun
ca, in momentul in care identificdam aceste
puncte negre in trafic, avem si itemi.

Stiti cd sunt foarte multi soferi care nu
prelucreaza in trafic punctul negru? Acolo
e 0 zona de risc crescut de accidente si tre-
buie sa te adaptezi.

Cine educd comportamentul pro-so-
cial in prezent? Nimeni, nimeni... Noi nu
putem acuza romanii cd nu au comporta-
ment pro-social pentru cd acesta conduita
are la baza modele, educatie, antrenament
psihologic.

Familia este singura structura su-
portiva in toata aceasta ecuatie, dar nu
numai familia se afla pe sosea. Familia face
la nivel bazal, nestiintific.

Biciclistii, motociclistii, pietonii sunt si
ei participanti la trafic, cu toate cd nici nu
sunt respectati sau recunoscuti pe sosele.
in acelasi timp, conducétorul de alte vehi-
cule decét masina trebuie sa aiba acelasi
grad de preventie precum conducatorul
auto. Cele mai multe accidente au loc pe
trecerea de pietoni deoarece soferul si pie-
tonul nu anticipeaza riscurile si crede ca ce-
lalalt se va opri din actiune.
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Acest comportament disfunctional se
dezvolta pe incdlcarea de reguli si norme.
Céata educatie rutierd se face pentru pie-
ton? Dacd un copil vede cd bunica il ia de
la scoala si trece prin spatele autobuzului
pentru cd trecerea de pietoni este la 200
de metri, copilul asa crede, ca e normal.
Pentru ca el si-a internalizat aceastd norma.

Educatia se ia la pachet cu experienta.
Experienta nu explicd nimic. in Bucuresti,
mi s-a intamplat sd& merg cu taxiul si
soferul, incercand sa-si explice compor-
tamentul disfunctional (ca mai avea putin
si mergea si pe trotuar), spunand ca are
15 ani de experienta. I-am spus: ,E pre-
cum comportamentul contraproductiv intr-
o organizatie. Dumneavoastra puteti sa fiti
in organizatie sa aveti un comportament
productiv, dar nu performant. Acelasi
lucru se intampla si pe sosea. E experienta
dumneavoastrd nu-mi garanteazd mie ca
sunt safe, ca sunt in siguranta. E posibil
sd aveti o experientd neproductivd. Nu ati
avut evenimente, dar experienta nu ex-
plicd comportamentul disfunctional”.

Experienta, informatia si educatia -
trei cuvinte cheie.

i: Pentru publicul larg si, in special,
pentru tinerii viitori soferi, ce ar fi bine
sa stie din perspectiva psihologica atunci
cand se vor afla la volan si vor deveni
participanti activi la traficul din Roméania?

R: Tinerii soferi ar fi bine sd inteleaga ca
exista un an de ucenicie, de formare a ap-
titudinilor si deprinderilor. Acele semne pe
care ei le poartd in geam au o semnificatie.
Un an de zile te adaptezi la ce se intimpla
pe sosea, la realitatile din trafic din per-
spectiva sigurantei tuturor participantilor
la trafic. Vorbim de asimilare de informatii
si modelare comportamentala.

E bine ca ei sa ceard ajutorul atunci
cand intémpina dificultati precum un drum
pe care nu l-au mai facut pana acum.
Atunci pot avea ca varianta sd ia cu ei o
persoana experimentatd, care sa mearga
cu ei sau chiar fostul instructor.

Le recomand celor care isi iau repede
permisul, in sensul cd e o moda la 18 ani
sa ai deja permisul, sa inteleaga ce in-
seamna acest an de ucenicie. Sa se adap-
teze functional la trafic si sa inteleagad ca in
trafic nu sunt doar ei.

Din 1999, lucrez in psihologia traficului si
n tot acest timp, am incercat sa schimb para-
digme. La noi inca se mai numeste Psihologia
transporturilor si as vrea ca autoritatile sa
inteleagad ca trebuie sd ne adaptdm la schim-
barile ce au loc in Europa. Din pacate, eu plec
de la statistici. Pana acum doi ani eram pe
locul doi in UE la decedati in evenimente ru-
tiere, dup& Bulgaria. In acest moment sun-
tem pe locul 1.

Potrivit unui studiu Eurostat, in 2019,
Roménia a avut 96 de persoane la un mi-
lion de locuitori decedate in accidente ruti-
ere, cea mai mare rata din UE., urmata de
Bulgaria cu 90 de morti si Lituania, cu 83 de

ANUL XXvil
NR. 285

morti in accidente rutiere la un milion de lo-
cuitori. Tarile nordice au avut cele mai putine
persoane care si-au pierdut viata in acci-
dente rutiere (sub 30). 44% dintre decedati
erau pasageri in masini, in timp ce 20% au
fost pietoni. Ciclistii au reprezentat 9% din-
tre cei decedati. Ca urmare, mai multe tari
europene au luat masuri pentru reducerea
numarului de morti in accidente: legate de
educatia rutierd, de legislatie, semnalizare si
designul vehiculelor, de infrastructura.

Eu sunt si membru al Cartei Europene
de la Bruxelles si am fost nominalizata la
premiile de siguranta traficului (Asociatia
de Psihologie Psihotrafic). Trei nominali-
zari au fost pdna acum pentru campani-
ile noastre. Cand a avut loc intalnirea la
Bucuresti, in 2019, a Cartei Europene,
am fost cea care a prezentat efectul cam-
paniilor noastre asupra comportamen-
tului utilizatorului de trafic. Rezultatele
existd, dar insuficiente la potentialul tu-
turor (stat, organizatii ale societatii civile,
personalitati) de a modela acest comporta-
ment in trafic! Pana acum 5 ani, nici nu se
discuta de importanta factorului uman in
siguranta circulatiei. Se discuta doar des-
pre vehicul si de infrastructura.

in centrele mari universitare din
Olanda, Irlanda, exista laboratoare de fac-
tor uman in transporturi. Pe acest model
am predat si eu la Facultatea de Drumuri
si Poduri din Bucuresti (un curs de factor
uman). Factorul uman este cel mai im-
portant din sistemul rutier. Daca facto-
rul uman nu se adapateaza la masinad si nu
este prieten cu masina lui si nu-si adap-
teaza viteza la conditiile de infrastructura,
degeaba analizam sectoarele de drum.
Factorul uman are un rol primordial!
in siguranta traficului sunt trei elemente
importante: factorul uman, infrastructura
si autovehiculul.
Departamentul Relatii Publice
si Comunicare C.N.A.L.R.
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Prof.univ.dr.ing. Constantin Dorinel VOINITCHI
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti
Facultatea C.F.D.P. - Departamentul Drumuri, Cai Ferate, Materiale de Constructii

Una dintre binecunoscutele tare ale invatamantului romanesc este slaba lega-
tura cu partea practica. Tinand cont de aceasta problemd, a aparut ideea de a
folosi o lucrare de reparatii a unei platforme degradate din incinta Universitatii
Tehnice de Constructii Bucuresti ca lucrare - scoala pentru studentii de la
Facultatea de Drumuri si Poduri.

Foto 1 — Deschiderea si prezentarea proiectului
~Lucrari-scoala, U.T.C. Bucuresti”

Foto 2 - Participarea studentilor la lucrarile de asfaltare
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Lucrarile-gcoala, un mod practic de educare
a tinerilor drumari, la UTC Bucuresti

Platforma, amplasatd in dreptul cladi-
rii Facultdtii de Inginerie in Limbi Strdine,
asigurd accesul in cladire si totodata este
folosita si ca parcare.

La inceperea proiectului, platforma
avea o structurd caracterizata de prezenta
unei Tmbracaminti alcdtuita dintr-un strat
de beton, cu grosimea de aproximativ
8,5 cm, aflat intr-o stare de degradare
semnificativa, asezatd pe un strat de ba-
last. Suprafata platformei, de aproximativ
550 m?, prezenta zone cu fisuri, rosturi
colmatate cu praf, pamant si vegetatie
insa, cea mai semnificativa degradare era
data de prezenta exfolierii suprafetei da-
lelor de beton, degradare care influenta
intr-un mod negativ atat scurgerea apelor
pluviale, cat si circulatia personalului si vi-
zitatorilor si, totodata, era un loc de acu-
mulare a prafului.

Solutia de reparare a constituit-o apli-
carea unui strat de mixturd asfaltica de
uzura de tip BA16, cu asigurarea scurge-
rii corespunzdtoare a apelor pluviale catre
gurile de canalizare ale retelei existente
din incinta Universitatii.

Colaborarea intre firmele
de Constructii, studenti si cadrele
didactice din U.T.C. Bucuresti

Problema lipsei de fonduri a fost re-
zolvatd prin cooptarea in proiect a unor
sponsori generosi care au sprijinit initiativa
U.T.C.B. si au asigurat:

W 90 tone de mixturd asfalticd BA 16 rul
50/70;

W 90 kg emulsie bituminoasa cationica cu
rupere rapida EBCR 60;

B 150 metri liniari de bordura.

Totodata, prin personal calificat, fir-
mele implicate le-au demonstrat studenti-
lor participanti in proiect modul de punere
a lor in opera.

Mixtura asfaltica, emulsia bituminoasa,
precum si echipamentele de protectie a
muncii pentru cei peste 50 de studenti par-
ticipanti au fost puse la dispozitie de SC
SOROCAM SRL, bordurile, de ELIS PAVAJE
SRL, iar punerea in opera a fost realizata
de echipe ale SC DA INFRASTRUCTURA
SRL si SC RETRO TIME SRL.

Lucrdrile au debutat cu o sedintd de
deschidere a proiectului, la care au par-
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Foto 3 — Discutii intre cadrele didactice

si studentii constructori drumari

ticipat Rectorul U.T.C.B., reprezentan-
tii sectoarelor implicate din Universitate,
reprezentantii sponsorilor; s-au stabi-
lit responsabilitdtile fiecaruia si un grafic
al activitatilor. Responsabil de proiect a
fost numit prof. univ. dr. ing. Constantin
Dorinel VOINITCHI.

Studentii de la Geodezie,
implicati in lucrari de asfaltare

Laboratorul de Materiale de Constructii
L.M.C. - U.T.C.B. a prelevat carote cu aju-
torul studentilor si a determinat grosimea
dalelor de beton si rezistenta la compresi-
une a betonului.

A fost efectuatd o ridicare topografica
de catre studentii de la aceasta speciali-
zare (Facultatea de Geodezie) sub condu-

cerea sef. Ic. dr. ing. T. Clinci. Proiectul
tehnic de sistematizare a fost realizat de
studentii de la C.F.D.P, sub conducerea
conf. univ. dr. ing. A. Burlacu.

Echipele celor doi constructori au mon-
tat bordurile si au pregatit platforma pen-
tru lucrarea de asfaltare.

La lucrarile proiectului de reparare a
platformei prin asfaltare, au asistat peste
50 de studenti, care au putut vedea in
practica lucrdrile de curatare a platformei
si colmatare a rosturilor, de emulsionare si
de asternere a mixturii, precum si verifi-
carea temperaturii mixturii puse in lucrare
fnainte si dupa compactare.

Cadrele didactice din Departamentul
Drumuri, Cai Ferate si Materiale de Con-
structii au furnizat explicatiile necesare pri-
vind tehnologiile si materialele ce au stat
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Foto 4 - La finalul proiectului
~Lucrari-scoala”

la baza proiectului, cu trimitere directa la
orele de cursuri si laboratoare.

Pe langa lucrdrile principale expuse,
au trebuit rezolvate probleme legate de
transport utilaje, autorizatii de acces,
prezentare norme de protectie a muncii,
la rezolvarea carora au contribuit in mare
masura prof. univ. dr. ing. A. Aldea, prof.
univ. dr. ing. M.M. Stoian, prof. univ. dr
ing. C. Racanel, ec. M. Calopereanu, ing.
F. Capatana, ing. A. Matei, ing. E. Herman,
dr. ing. B. Andrei.

Ca o concluzie, pe langa reabilitarea
platformei FILS - U.T.C. Bucuresti, s-a
reusit cu succes implicarea studentilor in
lucrari de constructie scoald si castigarea
de experientd pentru actiuni viitoare de
aceeasi naturd, actiunea fiind considerata
o0 reusita.

Transalpina si Transfagarasan,
redeschise circulatiei rutiere pana in noiembrie

Transalpina a fost redeschisa circulatiei rutiere, miercuri, 16.06.2021,
pe sectorul Ranca - Curpat (intre km 34+800 si 79+200), in timp
ce drumarii actionau cu utilajele pentru a indeparta stratul urias de
zapada de pe Transfdgarsan, care, pe alocuri, a ajuns sa masoare
8 m. Redeschiderea circulatiei pe Transfagardsan a fost decisa pen-
tru 28.06.2021, mai devreme decat era estimata. Cele douda drumuri
nationale vor fi deschise pana la sfarsitul lunii octombrie.

Decizia deschiderii circulatiei pe Transalpina fost luata in urma verificdrii
starii drumul de cdtre o comisie mixtd formata din reprezentantii DRDP Craiova,
SDN Targu-Jiu, SDN Valcea, IP] Gorj si IP] Valcea, a informat CNAIR intr-un
comunicat de presa. Astfel, pe DN 67 C, Ranca - Obarsia Lotrului (km 34+800
- 59+800), circulatia va fi deschisd doar pentru autovehiculele cu masa ma-
xima totala autorizata de 3,5 tone in intervalul orar 07:00-21:00, cu o viteza
maxima de 30 km/ora. Pe sectorul Obarsia Lotrului - Curpdt (intre km 59+800
- 79+200) se circuld fard restrictii. Circulatia va fi deschisd pana la data de 1
noiembrie, iar in functie de conditiile meteo C.N.A.L.R. SA poate restrictiona

sau prelungi termenul de inchidere a circulatiei. in ceea ce priveste DN7C-
Transfagardsan, lucrarile de deszapezire au fost ingreunate de caderea unor noi
precipitatii in lunile mai si iunie, stratul de zépada depdsind 7 - 8 m pe alocuri,
potrivit purtatorului de cuvant al DRDP Brasov, Robert Elekes. De asemenea,
operatiunea de indepartare a zapezii a trebuit facuta in trepte, de la zona al-
pind spre bazd, cu excavatoare, incdrcdtoare frontale si freze. Practic, zapada
aruncatd de pe soseaua aflatd la cea mai mare indltime a ajuns treptat pe cea
situata in buclele de la altitudinile mai mici si datd din nou mai jos, munca fiind
una de Sisif pentru drumari in conditiile in care a nins dupa ce au adus la negru
soseaua. Totusi, ajutati si de temperaturile ridicate care au dus la topirea zépe-
zii, drumarii de la DRDP Bucuresti si DRDP Brasov au putut sa aprobe redarea
circulatiei in siguranta, dupa efectuarea lucrdrilor de reparatii, inclusiv covoare
asfaltice, montarea si reparare de parapeti. Reamintim ca circulatia rutierd pe
DN 67 C Transalpina a fost deschisd in 2020 pe 23 mai, iar in 2019, pe 5 iunie.
in schimb, pe DN 7C- Transfégérasan, cel mai devreme, in ultimii ani, circulatia
a fost redeschisa cel mai devreme pe 25 iunie, in general dupd 1 iulie.
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Strategia actuala de inves-
titii rutiere la nivel mondial cu-
prinde intre altele doua directii
importante si anume: reduce-
rea costurilor de intretinere cu
30-50% si reducerea impactu-
lui retelei de drumuri asupra
mediului inconjurator.

Pentru cresterea capacitatii
portante a terenurilor, exista
diferite abordari , verzi”, pri-
etenoase cu mediul inconju-
rator, care sunt mai rapide si
mai economice decat metodele
traditionale de a sapa si inlo-
cui pamantul. Aceste abordari
includ stabilizarea chimica si
utilizarea geogrilelor.

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DE DRUMURI $I PODURI
DIN ROMANIA
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Geogrilele TENSAR -
Solutii ,,verzi“ pentru stabilizarea pamanturilor

Tensar TriAx se inclesteaza cu agregatele pentru a crea un strat stabilizat mecanic.

Stabilizarea chimica nu reprezinta singura alternativa ecologica si rentabila pentru o retea de drumuri robusta si durabila

Stabilizarea chimica cu var, ciment
sau alti lianti hidraulici poate reduce
impactul asupra mediului inconjura-
tor prin reducerea cantitatii de pamant
care trebuie indepartat dar, in functie de
situatia din teren, stabilizarea chimica
are limitérile ei. In primul rénd, nu toate
pamanturile pot sa fie stabilizate chimic,
metoda fiind eficienta pe argile cu plas-
ticitate mare, nisipuri fine sau prafoase.
Metoda se dovedeste ineficienta in cazul
pamanturilor care contin sulfati, care pot
reactiona negativ in contact cu liantii.

Este important ca inainte de uti-
lizarea liantilor, sa fie realizate teste
care sa confirme compatibilitatea iar
terenul tratat trebuie lasat cateva zile
pentru ca stabilizare chimica sa-si
faca efectul. Exista riscul ca, in cazul
unor cicluri umezire - uscare repetate,
pamantul tratat sa se deterioreze.

in plus, exista posibilitatea nedorita
ca statia de producere a substantelor
de stabilizare si echipamentul greu ne-
cesar pentru realizarea operatiunilor sa
intampine probleme in cazul unor tere-
nuri moi, iar tratamentul sa nu poata fi
realizat in conditiile unei ploi abundente.

INOVECO)
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Mai rapid, mai simplu si mai economic
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Stabilizarea realizata utilizand geogrile instalate in stra- ogrilelor poate sa scada considerabil cantitatea de material
turile superioare sau in straturile necoezive ale unui drum necorespunzator care trebuie excavat si indepartat iar, in
se dovedeste a fi mai simpla, mai rapida si mai economica. anumite cazuri, sa elimine complet aceasta operatiune, ele

Geogrilele pot sa fie instalate pe orice tip de pamant si  putand sa fie instalate direct pe pamantul existent.
in orice conditii meteorologice. De asemenea, utilizarea ge-

Distribuitor in Romania al sistemelor Tensar;:

Alte avantaje ale utilizarii
geogrilelor sunt date de posi-
bilitatea utilizarii unor umplu-
turi realizate prin reciclarea
unor materiale aflate in zona
santierului si/sau posibilita-
tea reducerii grosimii stratelor
de agregate, obtinandu-se in
acelasi timp imbunatatirea ge-
nerald performantelor.

Stabilizarea pamanturilor cu
geogrile conduce la reducerea
operatiunilor de intretinere si
reparatii, respectiv a costurilor
care rezulta din executia aces-
tor operatiuni, confirmand si
intarind argumentul ca geogri-
lele trebuie sa se afle in centrul
atentiei atunci cand se cauta
solutii ecologice si durabile pen-
tru constructia de drumuri care
sa beneficieze de cel mai bun ra-
port calitate/pret.

INOVECO S.R.L. | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | Voluntari | Judetul Ilfov
: 021.240.40.43; 0752.010.953 | E.: dmc@inovecoexpert.ro | www.inovecoexpert.ro
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Aspecte de neconformitate si recomandari:

Incercari nedistructive
la fundatii indirecte poduri rutiere si CF (l)

P.F.A. VICOLEANU STEFAN, Iasi

Lucrarea de fata este rezultatul experientei de aproape 20 de ani a laboratorului
PFA VICOLEANU STEFAN (autorizatii ISC nr. 3317/2017 si AFER 501/2014), in
domeniul incercarilor nedistructive pe coloane forate (piloti forati) cu diametrul
mare, pereti mulati, barete etc., din cadrul fundatiilor indirecte ale podurilor
rutiere/CF sau ale altor constructii, aceasta adresandu-se factorilor implicati in
proiectarea si executia acestora. Iin esentd, lucrarea cuprinde dou pérti, prima
prezentand succint metodele de testare agrementate la noi in tara (ultrasonica de
impuls si impedanta mecanica), diferentele tehnice dintre ele si neconformitati
majore intalnite la , sistemele de carotaj ultrasonic” sau capete coloane dupa
demolare, implicit modul cum acestea pot influenta in mod negativ rezultatele,
ducandu-i astfel in eroare pe cei care le interpreteaza. A doua parte prezinta o
serie de recomandari, privind aplicarea acestor metode pe tipuri de constructii
si piloti forati, stiindu-se faptul ca ambele metode, conform prevederilor din
reglementarile romanesti, au aceeasi valoare tehnica de aplicare.

incercérile nedistructive realizate pe
fundatiile indirecte, alcatuite din piloti
forati cu diametru mare, pereti mulati,
barete etc., la poduri rutiere/CF sau
alte constructii, se realizeazd pentru
determinarea ,integritdtii betoanelor”.
Aceste parti de constructii se mai numesc
si ,ingropate” deoarece dupa executie
raman si functioneaza in straturile de
fundatie ale constructiei, fara a mai putea
fi vizitate sau observate in timp. Din
acest motiv, conform prevederilor legale
romanesti, importanta executiei lor pentru
asigurarea stabilitatii si durabilitatii este
deosebit de mare, managementul calitatii
lor impunand, dupa finalizare, realizarea
unor faze de inspectie obligatorii, unde
incercarile nedistructive, realizate de
laboratoarele de specialitate autorizate,
sunt obligatorii in conditiile impuse de
normele tehnice in vigoare, pe tipuri de
fundatii si importanta constructiei.

»~Integritatea betoanelor” elementelor
de fundatii indirecte la poduri rutiere si CF,
a intrat si in vocabularul tehnic romanesc
dupad adoptarea standardului SR EN 1536
din 2004 si in tara noastra, termenul
cunoscut pana atunci fiind ,continuitatea
betoanelor”, asa cum este definit in
standardul romanesc STAS 2561/4 din
1990. Integritatea betoanelor trebuie
inteleasa ca fiind un cumul de performante
calitative, care sunt: lungime, geometrie
in lungul elementului, omogenitate beton
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si, In anumite cazuri, chiar rezistenta
mecanica, in timp ce continuitatea
betoanelor reprezintd o stare de existenta
continua a betonului din care este realizat
elementul, fard a avea informatii privind
geometria acestuia si fara a sti daca
daca betonul este omogen in toatd masa
elementului. Comparand acesti termeni,
constatam ca primul este mult mai complet
si mai apropiat de realitate. Din acest
punct de vedere, consideram ca termenul
,continuitate beton” ar trebui abrogat,
atunci cand este aplicabil pentru partile de
constructii ingropate.

incercérile nedistructive pe pilotii
forati cu diametrul mare prin metodele
de carotaj agreate la noi in tara trebuie
realizate de laboratoare autorizate,
conform legislatiei in vigoare pe profilul
VNCEC, unde sunt asigurate conditii
reglementate de aparaturd si calificare
personal. Interpretarea rezultatelor
se realizeaza in baza unor rapoarte de
incercari nedistructive furnizate de acesta,
intocmite de persoane autorizate conform
reglementarilor legale. Documentul care
atesta starea de integritate, in urma
interpretarii rezultatelor, este ,referatul
incercarilor”, acest document furnizand si
optiunea autorizata privind conformitatea
integritatii betoanelor elementelor de
fundatie incercate, el fiind intocmit de
un specialist de profil, cu experientd
demonstratd, din cadrul laboratorului.

1. Prezentarea sintetica
a metodelor de incercare

La noi in tard, pentru determinarea
integritatii betoanelor pilotilor forati cu
diametrul mare, pereti mulati, barete etc.,
sunt agreate doud metode de carotaj:

B metoda ultrasonicd de impuls (US),
reglementatd de normativul C26/1985
si aplicatda conform specificatiilor din
normativul C200/1981;

B metoda impedantei mecanice (IM) sau
deformatiilor mici sau ecosonica sau test
Hammer, aceasta fiind reglementata si
aplicata in conformitate cu cerintele
standardului SR ASTM 5882 din 2005.

Ambele metode se bazeazd pe
propagarea in masa betonului ce trebuie
testat a unei unde de deformare sau de soc.
Daca la prima metoda factorul generator
al acesteia este un impuls sonor de inaltd
frecventd, obtinut printr-un sistem electronic
al echipamentului de testare, la a doua
metoda factorul generator este unul mecanic,
obtinut prin baterea suprafetei superioare
a elementului cu un ciocanel de cauciuc.
Variatiile vitezei de propagare si/sau reflexie
a acestor unde de deformare, interpretate
dupa algoritmuri bine definite de normele
tehnice in vigoare, furnizeaza informatii
esentiale privind integritatea masei de beton
din elementul ingropat, supus incercarii.

1.1 Metoda ultrasonica de impuls (US)

Se stie faptul ca metoda carotajului
US se bazeaza pe fenomenul de variatie
a undei ultrasonice de impuls, in functie
de densitatea betonului pilotului, mai bine
spus, in functie de compactitatea acestuia
si anumite anomalii locale (segregari
semnificative pe diferite portiuni, caverne,
existenta unor variatii de sectiuni sau
incluziuni de alte materiale etc.). In cazul
aplicarii, pentru testarea pilotilor forati cu
diametrul mare, aceasta trebuie propagata
in sectiuni orizontale apropiate, succesive
pe intreaga lungime a elementului, iar
spatiile de emisie-receptie trebuie sa fie
constante - vezi Fig. 1.
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Mijlocul tehnic din cadrul pilotului,
prin care se realizeaza acest lucru, este
»,Sistemul de carotaj ultrasonic”. in
general, acesta este realizat prin montarea
a minimum trei tevi, amplasate echidistant
pe carcasa de armatura in interiorul
acesteia, pe intreaga lungime a pilotului.
La partea inferioara, se monteaza un
sistem de comunicare intre tevi, pentru a
avea posibilitatea de a fi golite de apa, sau
un dispozitiv de injectie cu lapte de ciment
pe varful pilotului (acesta nu face parte din
sistemul de carotaj, dar poate influenta
procesul de testare) - vezi Fig. 1.

in mod practic, aplicarea metodei
consta in introducerea unui emitator si a
unui receptor de unde ultrasonice de impuls
pe tevile de carotaj, la acelasi nivel, pe cele
trei directii (D1, D2, D3 - vezi Fig. 1) si in
fiecare sectiune de pe lungimea pilotului,
achizitionarea vitezelor ultrasonice cu
ajutorul unui aparat specific ultrasonic de
impuls si in final, realizarea unei curbe
de variatie a vitezelor medii pe sectiuni,
aceasta stand la baza analizei starii de
integritate a betonului din pilotul testat.

1.2 Metoda impedantei
mecanice (IM)

Metoda IM este o metoda de testare
realizata la suprafata elementului - vezi
figura 2. O unda de presiune plana este
indusa de-a lungul intregii lungimi a
elementului din beton, prin lovirea usoara
cu un ciocanel. Unda indusa in partea
superioara a elementului trece rapid
prin beton, ajunge la partea inferioara a
elementului si este reflectatd de aceasta,
intorcandu-se in integritate sau doar
partial cdtre partea superioara.

in cazul in care variatii ale impedantei
elementului de beton au loc datoritd unor
schimbari ale sectiunii transversale sau
ale proprietatilor materialului precum si
a prezentei unor discontinuitati, o parte
sau chiar toata unda este reflectatd de
variatiile de impedantd si se intoarce in
partea superioarad inaintea undei reflectate
de partea inferioara.

Variatia vitezei undei in timp este inre-
gistratd. Semnalul reflectat este influentat
si de frecarile laterale, care sunt dependente
de straturile de sol inconjurdtoare.

Formula folositd in mod curent in
analiza integritdtii este:

L=c.T2 (1)

unde L este adancimea de fundare
(lungimea pilotului), ¢ este viteza undei
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dispozitiv de injectie pe varf pilot
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pilot forat cu diametrul mare

tevi carotaj ultrasonic

sectiune A-A

Sectiune S3

distanta dintre tevile de carotaj teava de carotaj

Figura 1 - Sistemul de carotaj ultrasonic US

de presiune si T este timpul de parcurgere
al undei de la partea superioara pana in
partea inferioara si inapoi.

Impedanta pilei z (rezistenta pilotului
la modificarea vitezei undei de presiune)
este datd de formula:

z=E.Alc (2)

unde A este aria sectiunii transversale
a pilotului si E este modulul lui Young al
materialului pilotului:

E =p.c? 3)
Din ecuatiile (2) si (3) rezulta:
Z=p.cA (4)

Lungimea elementului de beton testat
este determinatd folosind timpul de
parcurgere al undei reflectate de partea
inferioard si de viteza undei in beton.
Viteza undei poate fi estimatd folosind
rezistenta betonului sau folosind un pilot
de referintd cu lungime cunoscutd. in
acelasi mod, poate fi determinata si pozitia
discontinuitatilor si neregularitatilor din
pilot. Ecuatia (4) aratd cd o schimbare a
impedantei pilei poate avea drept cauza
o variatie Tn aria sectiunii transversale
a pilotului sau a calitatii betonului - vezi
si Fig. 2. Metoda poate fi aplicatd numai
la elementele deja realizate cu varsta
de minimum 10 zile. Testul va detecta
adancimea de fundare pilot, defecte cum ar
fi: crapaturi, goluri, incluziuni de pamant,
schimbari in diametrul elementului (de
exemplu ,gatuituri”), precum si variatii
majore in consistenta materialului. Metoda
nu oferd informatii despre capacitatea
portanta a elementului de beton testat.

Echipamentul de testare include un
ciocan pentru impuls si un accelerometru

(tip geofon) plasat pe capul elementului din
beton. Analizorul de semnal PC proceseaza
si afiseazd semnalele provenite de la
senzor (accelerometru). Interpretarea
oscilatiilor undei ,vitezd de reflexie”
(numita in ,termeni de specialitate”
reflectrograma), conform unui algoritm
specific, dd@ imaginea reald a integritdtii
betonului din elementul incercat.

1.3 Diferente tehnice si de
aplicare intre metodele
ultrasonica de impuls (US)
si impedanta mecanica (IM)

Dacd luam in considerare directia
de propagare a deformarii betonului,
la metoda US, propagarea datorata
undei de soc ultrasonica se realizeaza in
planuri orizontale paralele si la distante
bine definite, in timp ce la metoda IM,
propagarea undei de deformatie, datorata
socului mecanic produs de ciocanel, se
propaga in lungul elementului.

Dacd Iluam in considerare factorii
determinanti ce stau la baza analizei
integritatii betonului din elementul testat,
metoda US se bazeaza pe determinarea
timpului de intarziere a undelor ultrasonice
dintre puncte bine definite, situate pe
traseele de carotaj in planuri paralele pe
indltimea elementului incercat, in timp ce
metoda IM se bazeaza pe determinarea
si analizarea tuturor reflexiilor undei de
deformatie mecanicd, obtinutd din toatd
masa elementului incercat.

Daca ludm in considerare amenajarile
tehnice necesare, ce trebuie realizate pe
elemente, la cele programate a se incerca
prin metoda US se monteazd sistemul
specific de testare ultrasonic, format din
tevi, iar la cele programate a se incerca
prin metoda IM, sunt necesare doar
amenajari specifice ale capetelor pilotilor
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(demolare pana la beton sanatos, slefuire
zone de lipire accelerometru si batere cu
ciocanelul). Acest lucru impune o diferenta
semnificativd de costuri in aplicarea
acestor metode, metoda IM fiind mult mai
atractiva si preferata de factorii investitori
si de executie a constructiilor.

Daca ludm in considerare lungimea
elementului testat prin metoda US, aceasta
se poate determina cu exactitate, in mod
mecanic (mdsurarea se face prin traseele
de carotaj, coborand o panglica calibrata cu
plumb la capat), in timp ce prin metoda IM,
acest lucru se determind doar prin reflexia
undei de deformare de la varful acestuia.

In ceea ce priveste domeniul de
aplicare, metoda IM are caracter limitativ
privind raportul dintre diametrul si
lungimea elementului ce trebuie incercat.
in mod practic, cadnd acest raport
depdseste cu mult 30 de unitati, reflexiile
din varful acestuia sunt mult mai greu de
depistat, in special cdnd este incastrat
intr-un strat de fundare cu o densitate
apropiatd de cea a betonului. Acest fapt
duce la o determinare anevoioasa a
lungimii elementului testat. Metoda US nu
are caracter limitativ deoarece traseele
de carotaj pot fi montate nerestrictiv pe
lungimi mari ale elementului ingropat.

Privind din punct de vedere al exactitatii
si chiar al determindrii in mod cat mai real
a integritdtii elementelor de constructii
ingropate, intre aceste doud metode exista
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Figura 2 - Carotaj prin impedanta mecanica (IM)

diferente tehnice care trebuie luate in
considerare. Din cele prezentate mai sus
putem afirma faptul cd metoda ultrasonica
de impuls se poate compara (uzand de un
anumit termen medical) cu o ,tomografie” a
elementului ce trebuie testat, deoarece prin
aceasta se obtin informatii de integritate
in sectiuni paralele, cat mai apropiate (in
functie de performanta echipamentului
de testare) pe toata lungimea acestuia.
Acest lucru se poate realiza insd numai pe
sectiunile din interiorul pilotului cuprinse
intre marginile tevilor dinspre interior,

EVENIMENT

invelisul pilotului in grosime de cel putin
20 cm ramanand neexplorat. Se stie faptul
ca tevile de carotaj se monteaza doar pe
partile interioare ale cercurilor de armaturi
orizontale din cadrul pilotilor (vezi Fig. 1).
Acest lucru conferd metodei un dezavantaj
deosebit de important, in comparatie cu
metoda IM, in mod special in cazul testdrii
pilotilor cu diametre sub 1000 mm. Prin
aplicarea metodei IM se obtin informatii de
integritate raportate la lungimile si masele
intregilor elemente testate.

(continuare in numarul viitor)
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Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania

organizeaza impreuna cu

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere
. Cel de-al XVI-lea Congres National de Drumuri si Poduri

S
v

la Timisoara, in zilele de 21-24 septembrie 2022.

CNAIR

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

TEMELE CONGRESULUI SUNT:
1. Administrare, intretinere si exploatare
drumuri si poduri
W planificare;
W finantare;

B gestiune (retea, catastrofe, schimbari climatice).

2. Mobilitate: urbana, rurald, interurbana, STI

I IUNIE 2021

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

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

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

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

Presedinte A.P.D.P.
Ing. Gheorghe ISPAS
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C.N.A.LR.: Infiltratiile de la Podul de la Braila nu punin
pericol finalizarea proiectului in conditii de siguranta
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Infiltratiile de la Podul de la Brdila nu pun in pericol finalizarea proiectului in
conditii de sigurantd, au precizat reprezentantii CNAIR intr-un comunicat de
presa publicat pe site-ul institutiei. Reproducem in continuare comunicatul de

presa al CNAIR:

Aparitia recentd a infiltratiilor la blocurile de
ancoraj de la Podul suspendat peste Dundare de
la Brdila nu afecteaza structura podului si
nici nu pun, in viitor, in pericol siguranta
circulatiei, reprezentand o situatie nepre-
vazuta pe care CNAIR si constructorul o
trateaza cu prioritate.

Din acest motiv, CNAIR a solicitat o exper-
tizd tehnica (finalizatd in data de 25 mai 2021) si
o interventie de urgenta in vederea remedierii

acestor deficiente si o monitorizare stricta si
permanentd a lucrarilor efectuate la blocurile de
ancoraj pe intreaga perioada de executie.

In ultima perioads, au fost constatate unele
neconformitati la blocurile de ancoraj, respectiv
infiltratii de apa la rosturile orizontale si verti-
cale de betonare a peretilor perimetrali, pre-
cum si acumuldri de apa in incinta blocurilor
de ancoraj. In scopul executrii in bune conditii
de calitate a lucrarilor de interventie, expertiza

tehnica recomanda suplimentar si adoptarea
urmdtoarelor masuri:

- lucréarile de interventie se vor realiza pe baza
unui proiect tehnic fazat pe detalii de executie;

- pe tot parcursul desfasurdrii lucrérilor de
structurd, beneficiarul va asigura supraveghe-
rea lucrarilor conform prevederilor legale;

- beneficiarul va dispune luarea masurilor
ce se impun pentru respectarea normelor de
protectie a muncii specifice lucrarilor efectuate.

Pentru buna exploatare a podului si corecta
monitorizare a acestuia, sunt initiate unele
actiuni pentru formarea unui grup de specialisti
care vor administra acest obiectiv de investitii.

Mai subliniem ca in vederea evitdrii aparitiei

PODUL DE LA BRAILA, iN PRESA INTERNATIONALA

unor consecinte asupra capacitatii structurale
a blocurilor de ancoraj, Antreprenorul a in-
ceput lucrérile de etansare a rosturilor.
Aceste lucrari se realizeaza in baza unei pro-
ceduri tehnice de executie aprobate de inginer.

Structura podului nu va fi modificata si
realizarea in continuare a acestui obiec-
tiv se face conform cerintelor tehnice din
documentatia de atribuire a contractului.

Constructia podului este monitorizata si in
ipoteza in care, dupd finalizarea acestei etape
de supraveghere, se constata aparitia altor de-
gradari sau infiltratii, Antreprenorul va fi notifi-
cat in vederea extinderii perioadei de garantie a
lucrérilor aferente acestui obiectiv de investitii.

(Sursa: CNAIR, http://www.cnadnr.ro/, ac-
cesat la data de 18.06.2021)

v

Cablurile Podului de la Braila, conectate la turnurile gemene

Cablurile de suspensie pentru podul Brdila (un proiect din Romania de
peste 500 de milioane de dolari) sunt acum conectate la turnurile gemene
ale structurii. Compania mixtd Astaldi si IHI Infrastructure Systems a
informat ca in curand, vor incepe lucrdrile la puntea rutierd pentru podul
Braila din Romania, scrie prestigioasa revista World Highways in editia
online din iunie 2021.

Compania mixtd Astaldi si IHI Infrastructure Systems au castigat licitatia
pentru podul de 2 km lungime la inceputul anului 2018. Cele doua companii
au semnat un acord de cooperare in mai 2018, pentru proiecte de anvergura,
intre care si Podul de la Brdila. Astaldi are sediul la Roma, iar IHI, cunoscuta
sub numele de Ishikawajima-Harima Heavy Industries, are sediul in Tokyo.

Astaldi si IHI au o istorie a cooperarii, cum ar fi constructia Podului
Osman Gazi din Turcia - al patrulea cel mai lung pod suspendat din lume
- si a unei parti a autostrazii Gebze-Orhangazi-Izmir, tot in Turcia.

Podul de la Brdila va face legdtura intre Brdila, un oras important din estul
Romaniei si malul opus al raului din judetul Tulcea. Acesta va fi al patrulea pod
al Romaniei peste Dundre, precum si al treilea cel mai lung pod din Europa.

Lungimea principald va fi de 1,12 km lungime, cu o anvergura de
500 m pe malul raului Brdila si, respectiv, de 365 m pe malul raului
Tulcea. Vor fi doud viaducte de acces de 110 m pe ambele parti si un
drum de legdtura de 23 km.

intre timp, Romania a spus c& proiectul final al Planului National de
Redresare si Rezilientd este in curs de examinare de cdtre autoritdtile
Uniunii Europene si include o alocare semnificativa pentru infrastructura
sa rutierd. Romania va avea 434 km de autostrazi noi pana in 2026,
alaturi de 52 de statii de incarcare a vehiculelor electrice, 18 parcari
monitorizate dezvoltate de-a lungul autostrazilor si 625 de hectare de
imbunatatiri de mediu.

Presa romana precizeaza ca, in total, Romania va primi 29,2 miliarde
de euro (35,6 miliarde de dolari) prin intermediul Planului National de
Redresare si Rezilientd, fondurile urménd sa fie accesate cel mai tarziu
la 31 decembrie 2023.

(Traducere si adaptare dupa https://www.worldhigh
ways.com/wh10/news/cables-romanias-braila-bridge)
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Posibilitatea utilizarii cenu§ilor de termocentrala

la stabilizarea umpluturilor din corpul drumurilor

Prof. dr. ing. Mihai DICU - Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti
Dr. ing. Bogdan ANDRET - director general SC PROEX CONSTRUCT SRL
Conf. dr. ing. Madalina STOIAN - Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti

Articolul pune in evidenta cauzalitatea aparitiei degradarilor la ramblee inal-
te pentru drumuri, executate din pamant de umplutura de categorie medio-
cra pentru lucrari de terasamente, care pot fi consolidate din punct de vedere
structural, prin stabilizare cu cenusi de termocentrala.

1. Introducere

Problemele constatate in ultima perioa-
da in domeniul constructiei lucrdrilor de
terasamente la drumuri, dar mai ales la
autostrazi, legate de realizarea umpluturi-
lor inalte, tinand cont de faptul cd latimea
platformei este importantad iar pamanturile
existente cu preponderenta in Romania in
zone de deal/ses sunt de naturd prafoa-
sd, fin nisipoasa in combinatie cu argile de
diverse consistente, necesitd abordarea
unor solutii de ameliorare a caracteristi-
cilor fizico-mecanice, in conditiile in care,
in zona de lucru, nu se gasesc materiale
de excavatie corespunzdtoare prevede-
rilor Caietului de Sarcini specific terasa-
mentelor.

Diverse proceduri de evaluare a ca-
racteristicilor de compactare, realizate in
timpul executiei sau ulterior darii in ex-
ploatare a unor tronsoane de autostrada,
pozitionate in zone geografice deficitare
din punct de vedere al caracteristicilor ma-
terialelor folosite la umpluturi, au pus in
evidentd existenta de neuniformitdti ale
conditiilor de realizare a corpului terasa-
mentului aflat in rambleu, care, de cele
mai multe ori, s-au suprapus peste tere-
nuri de fundatie deficitare din punct de ve-
dere geotehnic.

2. Procedura de evaluare globala
a defectelor la ramblee inalte

Una dintre procedurile eficiente de
evaluare a caracteristicilor calitative ale
umpluturii terasamentului, din punct de
vedere al compactitdtii realizate prin ra-
portare la capacitatea portantd a ramble-
ului construit, o reprezinta testarea prin
electrometrie. Principiul de evaluare este
nondistructiv, de tip tomografic, in care
masuratori in puncte succesive, realiza-
te in lungul terasamentului, precum si in
sens transversal, pun in evidenta puncte
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slabe, aflate la diverse adancimi ale tera-
samentului pornind de la suprafata platfor-
mei drumului/autostrazii, prin care practic,
uneori conduc la concluzii ireparabile, cu
consecinte extrem de neplacute pentru
responsabilii cu executia.

Un exemplu il reprezinta cazul unei
analize globale a rezultatelor geoelec-
trice pe un tronson de autostradd, unde
conditiile mai sus mentionate au condus la
urmatoarele rezultate:

in profilul transversal din Fig. 1, se
poate identifica faptul cd desi terenul de
fundatie are o capacitate portanta cores-
punzatoare din punct de vedere geoteh-

nic (culoarea rosie reprezinta pamant cu
capacitate portanta corespunzatoare),
umplutura terasamentului de autostrada
este necorespunzatoare (culoarea albastra
reprezintd compactare redusa din punct
de vedere geoelectric) si neuniformd, cu
numeroase puncte slabe la executie.

Profilul transversal, prezentat in Fig. 2,
aratd ca atat terenul de fundatie, cét si
corpul terasamentului prezintd o compac-
tare corespunzdtoare.

in profilul din Fig. 3, este prezenta-
ta situatia in care terenul de fundatie al
corpului terasamentului este corespunza-
tor, dar umplutura terasamentului arata
o decompactare la partea inferioara si o
compactare corespunzatoare la partea su-
perioara.

in acest caz, se poate constata - neuni-
formitatea caracteristicilor pamantului de
umplutura, situatie regasita si in masura-
toarea electrometricd efectuatd in lungul
autostrazii, asa cum se prezinta in diagra-
ma geoelectrica de mai jos (Fig. 4).
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Fig. 1 - Profil transversal al unui tronson de autostrada

cu umplutura necorespunzatoare

Fig. 2 - Profil transversal al unui tronson de autostrada
cu compactare corespunzatoare

eatactal
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Fig. 3 - Profil transversal al unui tronson de autostrada cu neuniformitatea
caracteristicilor paméantului de umplutura
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Fig. 4 — Diagrama geoelectrica a masuratorilor electrometrice
efectuate in lungul autostrazii

3. Investigarea vizuala
a cauzelor aparitiei degradarilor
la ramblee inalte

Verificand si calitatea executiei din
timpul lucrarilor efectuate pe teren, a pu-
tut fi identificata si cauza, desigur, legata
de pamantul din zona autostrazii, folosit
la constructia corpului terasamentului si
care, asa cum se observa, prezinta orizon-
turi de natura diferita, respectiv de alcatu-
ire structurala preponderent prafoasa (Fig.
nr. 5a, b, c).

realizat Tmbunatdtirea la suprafata prin
tehnologia stabilizarii in situ, superficial si
pentru care s-a dovedit ulterior, ca a fost
obtinuta o ameliorare a capacitatii portan-
te prin tratarea cu lianti si etansarea tot-
odata a suprafetei, dar care nu a rezolvat
practic problema la nivelul rambleului din
punctul de vedere al riscului la supraume-
zire a unor pamanturi sensibile folosite la
executia rambleului.

Probleme au aparut si la umpluturi
preponderent din balasturi nisipoase, care
initial, in timpul executiei, satisfac conditii
acceptabile de compactare si chiar respec-
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ta parametri definitori pentru o buna capa-
citate portanta, dar nu prezintd stabilitate
in timpul perioadelor ploioase, cand apar
degradari cu grad de severitate ridicat, asa
cum se aratd in exemplul care urmeaza.

Astfel, asa cum se observa din Fig. 8,
ravendrile apar pe taluze la care nu s-a
executat fincd solutia de consolidare
(protectie) prevazuta in proiectul tehnic
si unde, apa pluviald in cazul unei ploi de
intensitate, isi mareste viteza de scurgere
pe panta taluzului, antrenand astfel ma-
terialul necoeziv din alcdtuirea umpluturii
terasamentului.

In consecintd, se formeazd ravene
(vezi Fig. 8 a) si depozite de parte fina
antrenatd hidrodinamic de scurgerea apei
pluviale pe taluz (Fig. 8 b).

Gradul de severitate al acestui tip de
degradare a rambleelor executate in urma
umpluturilor din balasturi nisipoase de réu
este extrem de ridicat, asa cum se vede
in cadrul Fig. 9 a, b, c, iar remedierea
situatiei presupune demolarea rambleului
si refacerea lui, de recomandat prin sta-

Fig. 6 — Antrenarea hidrodinamica
a materialului utilizat in lucrarile
de terasamente

Asa dupa cum se poate observa din
Fig. 6, apa pluviald, care se scurge de
pe suprafata platformei drumului, creea-
za eroziuni prin ,ravenare” locald, cu an-
trenarea hidrodinamicd a partilor fine din
structura materialului umpluturii realizate.

in Fig. 7 a, b, se prezintd imaginea de
ansamblu a unui sector pentru care s-a

Fig. 8 a, b - Formarea unor ravene in urma scurgerii apei pluviale pe taluz
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Fig. 10 - Pierderea stabilitatii
taluzului din cauza baltirii apelor
pluviale la piciorul acestora

bilizarea structurald a umpluturii. In Fig.
10, se vede aparitia unui factor favorizant,
care-l reprezintd baltirea apelor pluviale
la piciorul taluzului, fapt care conduce la
aparitia fenomenului de pierdere de stabi-
litate a intregului taluz.

Solutia: cenusa de termocentrala ca liant
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Aceste tipuri de probleme pot fi rezol-
vate prin aplicarea unor solutii de stabiliza-
re structurald a pamanturilor necorespun-
zdtoare pentru umpluturi de terasamente,
una dintre ele fiind utilizarea unui liant hi-
draulic pe baza de cenusa de termocentrala
activata bazic si/sau sulfatic, pentru care, in
Romania exista depozitate in halde ca urma-
re a acumularii in decursul zecilor de ani din
activitatea industriei energetice si care sunt
incadrate la deseuri industriale nepericuloa-
se (H.G. nr. 349/2005, Legea 211/2011),
dar care pun probleme de ocupare a unor
terenuri si din punct de vedere al conditiilor
de mediu legate de spulberarea finelor de la
suprafata unor astfel de depozite.

4. Solutii de consolidare
la ramblee inalte

O solutie pentru inlocuirea variantei
de straturi din pamanturi (balasturi)
armate strat cu strat cu geogrile (Fig.
11 si 12), este cea cu varianta cu stra-
turi succesive din pamantul (balastul)
existent stabilizat cu lianti hidraulici
pe baza de cenusa de termocentrala
activate basic si/sau sulfatic. Aceasta
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Fig. 12 — Tehnologia umpluturilor cu straturi din materiale armate cu geogrile

Fig. 13 - Efectul neasigurarii cu pante transversale
pentru scurgerea apelor pluviale
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ar fi o varianta cu caracter de optimi-
zare a stabilitatii generale pentru un
taluz inalt (dupa exemplul tarilor cu
retele de drumuri dezvoltate).

Pentru aceasta, trebuie luat in conside-
rare faptul ca varianta stabilizarii este mai
avantajoasa prin raportarea la cea a arma-
rii cu geogrile, in cazul aparitiilor necontro-
late de infiltratii de apa pluviald in corpul
drumului, cand exista riscul antrenarii hi-
drodinamice a partilor fine din umplutura
terasamentului.

Din Fig. 13 se observa faptul ca pe
platforme rutiere late, asa cum este si ca-
zul autostrazilor, in situatia in care nu se
asigura o panta transversald corespunza-
toare pentru scurgerea apelor pluviale de
suprafatd, acestea stagneaza un timp mai
indelungat, conducénd la aparitia reduce-
rilor de capacitate portanta.

Chiar daca se utilizeaza materiale ge-
otextile cu rol de substrat (vezi Fig. 14 a,
b, c), supraumectarea unui strat de praf
argilos sau de argild prafoasa conduce la
antrenarea hidrodinamica a partilor fine,
cu reduceri de capacitate portanta.

in Fig. 15, a fost pus in evidentd acelasi
fenomen de antrenare hidrodinamica si in
cazul straturilor de fundatie din agregate
nestabilizate cu lianti, respectiv diminuari
de capacitate portantd prin aparitia feno-
menului sub influenta apelor pluviale.

Pentru diminuarea acestor fenomene
de separare a elementelor fine din struc-
tura rambleelor de drumuri si chiar din
straturile de fundatie ale structurii ruti-
ere, este necesarda aplicarea unei solutii
de stabilizare structurald, una dintre cele
mai ieftine dar eficace fiind stabilizarea cu
cenusa de termocentrala activatd, folosita
n cadrul unei retete stabilite prin studii-
e unui laborator de specialitate. (activare
= adaos de componenti de ameliorare a
proprietatilor liante latente, n.a.).

Din punctul de vedere al executiei asi-
zelor, se pot aplica stabilizari in straturi
materiale stabilizate peste straturi de um-
pluturd nestabilizate, conform exemplului
din Fig. 16.

[—

Fig. 15 - Antrenare hidrodinamica a partii fine sub influenta apelor pluviale

STRUCTURA RUTIERA

TALUZ
CONSOLIDAT

Straturi din

Dop de legaturd
P g materiale stabilizate

stabilizat

Teren de fundare (eventual
stabilizat cu lianti in situ)

Straturi din materiale
nestabilizate

Fig. 16 — Executia asizelor cu straturi alternante din materiale stabilizate cu
materiale nestabilizate cu lianti pe baza de cenusa de termocentrala activata

5. Concluzii

in concluzie, consolidarea rambleelor
inalte pentru lucrdri de infrastructurd de
transport terestru apare ca fiind necesara,
in conditiile Tn care nu exista depozite de
pamant corespunzator in zona de ampla-
sament, in conformitate cu caietele de sar-
cini ale proiectului tehnic de executie si ale
licitatiei lansate de Investitor. Stabilizarea
cu cenusa de termocentrala activata basic
si/sau sulfatic este o solutie relativ iefting,
care rezolva multe probleme dintre cele

relatate in prezentul articol, in conditiile in
care exista o cercetare aplicativa viabila,
care sustine aceasta solutie.

Bibliografie:

H.G. nr. 349 din 21.04.2005 privind
depozitarea deseurilor, text in vigoare
incepdnd cu data de 22 decembrie 2010;

Legea nr. 211/2011 din
15.11.2011privind regimul deseurilor
***republicatd , text in vigoare
incepénd cu data de 31.10.2019.
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Drumuri si poduri avariate de inundatiile masive

Nicolae POPOVICI
Dan HATEGAN

in a doua jumétate a lunii iunie, drumarii din toata tara au fost nevoiti s in-
tervina pentru asigurarea circulatiei pe sectoarele de drum avute in adminis-
trare, afectate de inundatii masive, pe fondul ploilor abundente. Pentru zona
Moldovei, in luna iunie, atentionarile meteorologice au acoperit intreg spectrul
de culori al codurilor de avertizare, mai ales pentru judetele din jumatatea
nordica a regiunii. Mai multe sectoare de drumuri nationale, judetene si comu-
nale au fost acoperite de ape, mal si pietris, devenind impracticabile pana la
interventia drumarilor. In urma revéarsarii raului Putna, care a inundat sute de
case, un drum national a fost inchis, un pod si mai multe podete avariate, iar o

alunecare de teren a fost reactivata.

lasul si Botosaniul, in prima linie

Primele lovite de viituri au fost locali-
tatile riverane de pe DN 24C, drum care
strabate judetele Iasi si Botosani, pe malul
Prutului.

Daca anul trecut au avut de sufe-
rit in special locuitorii din nordul regiunii,
spre Vama Stanca - Costesti, unde apele
Prutului au finchis portiuni importante de
drum, luna iunie a acestui an s-a remar-
cat prin acumulari de apa si transport de
aluviuni pe carosabil, cauzate de ploile
abundente, intense si de scurta durata.
Lucratorii Districtelor Bivolari (SDN Iasi) si
Stefanesti (SDN Botosani) au fost pusi seri-
os la incercare pe traseul Tabara - Badarai
- Santa Mare - Stefdnesti - Manoleasa,
unde santurile nu au putut face fata scur-
gerilor de ape de pe terenurile agricole si-
tuate deasupra corpului drumului. O alta
problemd a fost generatd de scurgerile de
pamant si pietris de pe drumurile comu-
nale laterale. Astfel, in ciuda faptului ca o
parte din acest tronson a beneficiat in anii
trecuti de covor asfaltic nou, iar santurile
au fost curatate si reparate, apa s-a revar-
sat cu furie, antrenand aluviuni.

Drumurile comunale si cele de exploa-
tare in rampd, in mare parte din pamant
sau pietruite, au contribuit din plin cu tone
intregi de pietris térate pe drumul national
care strabate localitdtile de pe malul
Prutului. La fel s-a intdmplat in mai multe
zone rurale ale Moldovei, nu doar in judetul
Botosani. Drumari de la mai multe distric-
te au fost mobilizati in zonele afectate, iar
interventiile s-au derulat pe timp de ploaie
si de noapte, péna la indepartarea de pe
carosabil a apei si aluviunilor.
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Potmol si vagoane
de piatra pe carosabil

An de an, drumarii nemteni se confrun-
ta cu acumulari de material pietros pe ca-
rosabil, dar si cu podete si santuri de scur-
gere colmatate ca urmare a scurgerilor de
pe versanti, de cele mai multe ori insotite
de adevarate avalanse de apa, potmol si
resturi arboricole. Anul acesta, mai mult
ca in ultimii ani, au fost nevoiti sa petrea-
ca zile intregi la decolmatarea canalelor de
scurgere ale podetelor de pe tronsonul DN
15, Bistricioara - Grinties, dar si din alte
zone montane ale judetului. De aceastd
datd, a contat enorm si mdsura de pre-
gatire a zonei predestinate, in special prin
amenajarile suplimentare si curdtarea cu
mare atentie a santurilor, podetelor si a
camerelor de cadere a apei din munte.

Adevdrata incercare pentru drumari
a fost insd in sdptdméana 14 - 21 iunie,
cand atentiondrile meteo Cod portocaliu

I—

de ploi abundente si averse au fost du-
blate de atentionari hidrologice Cod rosu
de inundatii pentru bazinele Putnei, Jijiei
si Siretului. Din nou, zona Botosaniului
si limita cu judetul Iasi de pe DN 24C a
fost prima lovita, dar si un sector de pe
DN 24, din zona Schitu Duca. In aceasts
ultimé zond, s-a intervenit pentru prima
data, pana acum nemaifiind consemnate
asemenea scurgeri de ape de pe versanti.
Si zona Galatiului a fost sub avertizare de
Cod rosu, unde apele au inundat DN 25,
pe tronsonul Branistea - Sendreni, ingre-
unand temporar traficul. Situatii asema-
natoare au fost intampinate pe DN 2B,
la limita cu judetul Brdila spre Sendreni
- Movileni, insa interventiile drumarilor
galateni pentru asigurarea scurgerii ape-
lor si degajarea carosabilului a facut ca
disconfortul si timpii de asteptare pentru
conducatorii auto sa fie de scurta durata.

Drumuri inchise, poduri avariate

Judetele Vrancea si Bacdu s-au con-
fruntat cu mari probleme provocate de
inundatii Aici, cele doud sdptdmani de ploi
abundente, cdzute aproape neintrerupt,
si-au pus serios amprenta pe infrastruc-
tura rutierd. Drept urmare, DN 2N a de-
venit impracticabil pe tronsonul Chiojdeni,
judetul Vrancea, péna la limita cu judetul
Buzau, spre Bisoca, fiind inchis. Aici, pro-
blemele nu sunt unele noi pentru druma-
rii vranceni, fiind vorba despre un drum
preluat in administrare de la Consiliul
Judetean, fara caracteristici de drum na-




tional, lovit an de an de alunecarile de te-
ren si de revarsarea raului R&mnic.

in acelasi timp, ploile au accentuat de-
gradarea corpului drumului pe DN 11A, la
limita cu judetul Bacau, spre Lehancea,
creand serioase probleme si podului de pe
DN 2, de la Garoafa, unde fundatia sfer-
tului de con, circa 10 ml de zid de gabion
si 0 culee au fost distruse de debitul cres-
cut al raului Putna. De asemenea, ploile
cu acumulari de 60 - 80 I/mp au reacti-
vat alunecarea de teren de pe DN 2D, in
zona Barsesti, unde lucratorii districtului
din localitate au intervenit prompt cu vole
si buldoexcavatoare, pentru degajarea ca-
rosabilului de zeci de tone de ebulmente.
O situatie aparte a fost inregistrata aici,
la Béarsesti, unde apele au afectat si dis-
trictul. Apele finvolburate au afectat o
parte din terenul incintei si au luat cu ele
bucati de gard si diferite bunuri, in ciuda
interventiei drumarilor.

Un alt judet afectat serios de ploile
abundente a fost Bacaul, care inca depune
eforturi pentru reabilitarea infrastructurii
dupa calamitatile din anii trecuti. De data
aceasta, lucrdrile de consolidare a albiei si
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corpului drumului de pe DN 12A au facut
fata cu brio apelor involburate ale raului
Trotus, in zona surparii de la Tg. Ocna, sur-
venita anii trecuti. Nu la fel de rezistent s-a
dovedit insd DN 11, care, in zona Magura
- Baérzulesti, a cedat in urma prabusirii
unor elemente de podet. Lucratorii de la
Districtul Bacau 1 au intervenit imediat,
pe timp de noapte, pentru semnalizarea
zonei si instituirea circulatiei semaforiza-
te, astfel incat sa fie evitate orice perico-
le in trafic. Momentan, degradarea este
sub observatie, urmand ca expertizele

ANULXxviil  drumuri
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sd inventarieze cu exactitate pagubele si
solutiile in vederea lucrarilor de remediere.

Ploile au mai creat probleme si pe DN
2, in zona Racaciuni, dar si in alte zone ale
Moldovei, chiar daca pentru perioade scurte
si cu pagube de mai mici dimensiuni: prin-
cipalele cauze fiind tot cantitdtile enorme
de ape scurse de pe versanti si drumurile
de exploatare, in mare parte din pamant.

LAu fost zile deosebit de grele pentru
personalul nostru din toatd Moldova, dar
apreciez ca rezultatul a fost pe mdésura
eforturilor si profesionalismului acestu-
ia. Am reusit s& mentinem deschise toa-
te drumurile nationale, unele afectate nu
numai de precipitatii, ci si de alunecari de
teren. Suntem pregatiti sa intervenim in
astfel de situatii, chiar daca uneori apar si
evenimente neprevazute, si nu conteaza
cd este zi, noapte ori ploaie. Acum sun-
tem deja in plina perioadd de derulare a
procedurilor pentru eliminarea efectelor
calamitatilor aparute, in special a celor de
la drumul national DN 11, Bacdu - Onesti,
cu trafic intens intre Moldova si Ardeal”,
ne-a declarat ing. D&nut PILA, directorul
regional al D.R.D.P. Iasi.
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Proiectarea durabilitatii betonului:

Stabilirea grosimii stratului de acoperire cu
beton al armaturilor elementelor monolite’ (ll)

Ing. Radu GAVRILESCU

Continuam in acest numar cu partea a II-a a articolului privind modul de stabilire
a grosimii stratului de acoperire a armaturilor in cazul elementelor/structurilor
din beton monolit. Pentru o corecta si completa intelegere este necesara parcur-
gerea in intregime a articolului, inclusiv exemplele de calcul din partea a IV-a.

2.3. Stabilirea grosimii minime de acope-
rire cu beton a armaturilor (,.c_,.")
Grosimea stratului de acoperire cu beton a
armaturilor (,c ") este definitd a fi o acoperire
»minima” (,c ") la care se adauga o acope-
rire suplimentara (,Ac,,,"), care tine seama de
tolerantele de executie.
Coom = Cin T AC

nom dev

Grosimea minimd de acoperire cu beton a
armaturilor (,c_,.") este necesar a fi stabilita
astfel incat sa fie garantate urmatoarele:

B O buna transmitere a fortelor de
aderenta intre beton si suprafata armaturii
(se vor vedea sectiunile #7 si #8 din SR EN
1992-1);

B Durabilitate (adicd protectia armaturilor im-
potriva coroziunii premature datorata carbo-
natarii betonului XC si/sau difuziei ionilor de
clor XD, XS);

H O rezistentad la foc convenabila (se va ve-
dea si SR EN 1992-1-2).

Acoperirea minima (,c_,,") ce se va alege
in final, va fi cea mai mare dintre urmatoarele
doud valori (€, v Cpar): FESPECtiV fatd de va-
loarea minima predefinitd de 10 mm.

2.3.1 Modul de stabilire al acoperirii min-

ime din cerinta de aderenta ,.c_; "
Transmiterea fard riscuri a fortelor de

aderentd intre suprafata armaturilor (conform

SR EN 10080:2005 [18]) si un beton (structu-

ral) suficient de compact se produce daca grosi-
mea minima ,c_ " satisface o serie de cerinte,
prezentate in continuare.

2.3.2 Modul de stabilire al acoperirii min-
ime (.C ;4. ) din cerinte de mediu (du-
rabilitate)

Modalitatea de stabilire a acoperirii minime
din cerinte de durabilitate ,c  ,," este destul de
laborioasd, facandu-se in urmatoarele ipoteze:
M Betonul are o masa volumicd normala (uscat

in etuva are intre 2.000 si 2.600 Kg/m?3);

B Betonul este proiectat pe baza incadrarii in
clase de expunere ,X" la actiunea mediului
inconjurator;

B La evaluarea ,C_ .,
clasa structurala? ,S”, marimea ,c
pinzand in mod direct de aceasta.

Dupa cum s-a prezentat in Tabelul nr. 4,
grosimea minimd a betonului din cerinte de
mediu (durabilitate) ,c_ " este afectatd de o
serie de termeni (Ac,,, , Ac,, . , AC,, ..) de
corectie aplicabili conform relatiei de mai jos.

" se va tine seama de
" de-

‘min,dur

+ Ac Ac Ac

cmin,tiur dur,y - ‘dur,st - 'dur,add

n care:

Ac,,, - marja de siguranta;

Ac - reducerea acoperirii minime in cazul

dur,st
folosirii armaturilor din otel inoxidabil;
Ac,,, . - reducerea acoperirii minime in cazul
unei protectii suplimentare.
Valorile celor trei termeni (Ac,,  , Ay, .

Acy, .4,) Urmeaza sa fie prezentate ulterior.

2.3.2.1 Introducerea notiunii de clasa
structurala ,,S”

O clasa structurala ,S" reprezintd (in mod
virtual, daca doriti...) o treapta pe o scard cu 6
trepte (S1, S2, S3, S4, S5, S6) prin care se ri-
dica sau se coboara valoarea ,c_, ., ", functie de
o serie de criterii identificate in Tabelul nr. 8 din
continuare. Atat perechea (,c ..., »S") cu care
se incepe evaluarea, cat si tabelul cu cele 6 clase
structurale ,S" aplicabile, sunt date in Anexa
Nationala de aplicare a Eurocod-ului 2 [3].

O clasa structurald ,S” reprezintd o ma-
rime adimensionald nefiind (in niciun caz) o
clasd de rezistenta la compresiune a betonului.
Majordrile sau micsordrile din Tabelul nr. 6 nu
se referd la modificari aplicabile unei clase de
rezistentd la compresiune pentru beton, ci se
referd strict la clase structurale ,S”.

FOARTE IMPORTANT: Modul de stabilire
a valorii ,c_ " plecand de la clasa structurald
,S" este dat in Anexa Nationald de aplicare a
Eurocodului 2 [3]. Pentru calculul grosimii stra-
tului de acoperire din cerinte de mediu (dura-
bilitate) se foloseste Tabelul nr. 6, unde clasa
structurala ,S” recomandata?® este ,S4" (cores-
punzatoare unei durate de viata proiectate de 50
de ani) iar valoarea ,€,;, ., e identificd pe co-
loana corespunzdtoare clasei de expunere in care
elementul/structura se incadreaza. De exemplu,
pentru un stélp al unei case (cu durata de viata
proiectata de 50 de ani) expus in XC4 grosimea
stratului de acoperire ,C,,. ., este de 30 mm.
Aceasta nu reprezinta valoarea aplicabila
in proiect! ,c,, ., urmeazd a fi afectatd de
factori de corectie, majoratd/micsorata functie
de clasa structurala ,S” aplicabild, comparata cu
#Coninp” 51 10 mm respectiv majorata cu ,Ac,,,”
care tine seama de tolerantele de executie.

In conformitate cu [3], in Tabelul nr. 6
sunt prezentate valori ale acoperirii minime , de

Tabelul nr 4 - Cele trei valori dintre care se identifica grosimea minima de strat de acoperire cu beton (,c_. ")

min

Valori Descriere
c acoperirea minima stabilitd din cerinte de asigurare
min,b

a aderentei intre beton si armatura

Cmin,dur
(Ac

Ac Ac

dur,y / ‘dur,st

corectata cu o serie de trei factori

dur,add)

acoperirea minima stabilitéd din cerinte de mediu
(de asigurare a durabilitatii)

Minim 10 mm

acoperire predefinitd, minima, de siguranta

1 Pentru elemente prefabricate, inclusiv precomprimate, se va vedea si SR EN 13369:2004;
2 Modalitatea de utilizare a clasei structurale ,S” urmeaza a fi descrisa in cele ce urmeaza

3 De la care se pleaca...
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,") din cerinte de aderentd

Tabelul nr. 5 - Modul de stabilire a grosimii minime de acoperire (,c

min

Acoperire minima (,c_,. ") in cazul in care diametrul maxim al granulei de agregat

Dispunerea armaturilor din beton este D__ = 32mm

Diametrul barei
Diametrul echivalent al pachetului (®n) conform #8.9.1. din SR EN 1992-1

Armatura individuala
Pachet de armaturi

Tabelul nr. 6 - Tabelul care face legatura initiald intre ,c ” [mm] si clasa structurala ,S”, pentru o anumita clasa de expunere ,X”

‘min,dur

aplicabila elementului/structurii. Clasa structurala recomandata pentru inceperea evaluarilor este ,S4”

Clasa de expunere , X" aplicabila elementului / structurii,
definita conform CP 012/1:2007 [7]

Clasa structurala

X0 XC2 / XC3 XD1 / XS1 XD2 / XS2 XD3 / XS3
S1 10 10 10 15 20 25 30
S2 10 10 15 20 25 30 35
S3 10 10 20 25 30 35 40
S4 (50 de ani) 10 15 25 30 35 40 45
S5 15 20 30 35 40 45 50
S6 20 25 85 40 45 50 55

Tabelul nr. 7 - Clasele de rezistenta ,indicative, din anexa nationala [3]. Claselor de expunere ,X” le sunt asociate clase de rezistenta

la compresiune ,,Cx/y” minime precum si alti parametri — raport A/C maxim, dozaj minim de ciment etc. in CP 012/1:2007

XC3

XC4 XD1

Risc de coroziune a armaturilor datorat carbonatarii betonului (XC)
respectiv difuziei ionilor de clor (XD, XS) corespunzator clasei ,, X"

Xs1 XS3

Clase indicative de
rezistenta la compresiune

C16/20

C20/25 C25/30 C30/37

C35/45 C30/37 C35/45

referintd” ,c .., ,,» Necesare din conditia de du-
rabilitate in cazul folosirii armaturilor obisnuite,
conforme cu SR EN 10080:2005 [18]. Pentru
inceperea evaluarii grosimii de strat de aco-
perire ,C_. ., e incepe in Tabelul nr. 6 de
la clasa structurala ,S4" corespunzatoare unei
durate de serviciu de 50 de ani.

Se urca sau se coboar3 (in Tabelul ,SCARA”
8) clase structurale ,S” (,trepte”) functie de
consecintele aplicarii cerintelor (criteriilor) de-
scrise, stabilindu-se in final o clasd structurald
»SX” cu care se intra in Tabelul nr. 9, unde - pe
coloana ,X” respectiva - se identifica valoarea
finald a €, 4 C& Va fi luatd in continuare in
considerare.

Observatie:

Pe masura ce mediul inconjurator in
care urmeaza a fi exploatat(a) elemen-
tul/structura aduce dupa sine riscuri mai
mari de coroziune (prematurd) a arma-
turilor inglobate, grosimea de strat de
acoperire ,de referinta” se majoreaza
(de la stanga la dreapta) in Tabelul nr. 6.

Identificarea clasei structurale ,S4" pen-
tru inceperea calculelor este oferitd in ipoteza
respectarii in proiect a claselor ,indicative™ mi-
nime de rezistenta la compresiune ale betonului
date in Anexa Nationald E a Eurocod 2 pentru
cladiri [3].

Aceste clase de rezistenta ,indicative” sunt
aceleasi cu cele prevazute in Anexa Nationald
F din CP 012/1:2007 [7] si sunt prezentate in
Tabelul nr. 7. Cu alte cuvinte, aplicarea clasei
structurale ,S4" are sens doar dacd s-a facut
proiectarea durabilitatii betonului respectiv se
vor impune clasele minime de rezistentd la
compresiune ,Cx/y” functie de clasa/clasele de
expunere , X" in care se va exploata respectiva
aplicatie (element/structura), pentru o durata
de viatd de 50 de ani, in conformitate cu CP
012/1:2007 [7].

2.3.2.2 Corectii aplicate clasei structurale
»S" functie de o serie de criterii (cerinte)
Odata incadrat elementul intr-o clasa de
expunere la actiunea mediului inconjurator
(XC1, XC2, XC3, XC4, XD1, XD2, XD3, XS1,

XS2, XS3)%, se urmdreste - pe coloana respec-
tivd din Tabelul 8 (,SCARA") din continuare -
identificarea cerintelor aplicabile elementului/
structurii precum si consecintele® pe care le au
acestea asupra clasei structurale ,S”".

Este de semnalat, din nou, faptul cd modi-
ficdrile aplicabile clasei structurale ,S”, in con-
formitate cu Tabelul 8 nu se refera la clasa de
rezistentd la compresiune a betonului!

O atentie deosebita trebuie acordatd ul-
timului rand din Tabelul ,SCARA” 8 privind
»controlul special al calitatii de productie a
betonului”” care este o notiune neexplicata in
Eurocod-ul 2 si nici in anexa sa nationala [3].

Se observa posibilitatea stabilirii grosimii de
acoperire pentru o duratd de viatd proiectata
(,duratd de utilizare din proiect”) de 100 de ani,
incadréndu-se pe randul respectiv al Tabelului 8.

Fata de categoria de viata inferioara (50 de
ani), pentru o durata de viatd de 100 de ani
Tabelul 8 majoreaza cu doud clase structurale
referinta, aceasta concretizandu-se intr-o spo-
rire a grosimii stratului de acoperire (dupa cum
este de altfel firesc).

4 Clasele de beton se numesc ,indicative” intrucét furnizeaza ,o indicatie” (,0 legaturd”) privind clasa de rezistentd necesard a betonului in functie de
conditiile de expunere, cuantificate in clase de expunere ,X” (XC, XD, XS ....).
5 Sau combinatii ale acestora, caz in care se considerd clasa cea mai exigenta din punctul de vedere al durabilitatii;

6 Micsorare, pastrare sau majorare

7 Reprezintd o definitie neclard. Prin excludere (!!), acest control s-ar putea referi la certificarea controlului productiei, in sensul celor specificate in CP
012/1:2007 la #10.2, Anexa C si NE 012/2:2010 la # 15.5.3. precum si/sau la acreditarea laboratorului de incercari / dovedirea competentei sale in
limitele SR EN ISO 17025:2018! La acest control special se face referire si in SR EN 13369:2004.
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Tabel ,,SCARA

Criteriu

(cerintd)

Durata de
utilizare din
proiect de 100 ani

" nr. 8: Modificarea clasei structurale ,S” din criterii (cerinte) expuse

Modificarea (corectia) clasei structurale ,S” functie de o serie de criterii (cerinte)

Clasa de expunere ,, X" definita conform SR EN 206-1:2002 [6], CP 012/1:2007 [7]

X0

XC1i

XC2 / XC3

XC4

XD1

XD2 / XSs1

XD3/XSs2/
XS3

Majorare cu
doua clase
(structurale)

Majorare cu
doua clase
(structurale)

Majorare cu
doua clase
(structurale)

Majorare cu
doua clase
(structurale)

Majorare cu
doua clase
(structurale)

Majorare cu
doua clase
(structurale)

Majorare cu
doua clase
(structurale)

Clasa de
rezistenta? ? la
compresiune

> C30/37

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

> C30/37

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

> C35/45

Micsorare
cu 1 clasa
(structuralad)

> C40/50

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

> C40/50

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

> C40/50

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

> C45/55

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

Element asimilabil
unei placi
(pozitia armaturilor
neafectata de

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

procesul de
constructie?)

Control special
al calitatii de
productie
a betonului®

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

Micsorare
cu 1 clasa
(structurala)

Micsorare
cu 1 clasa
(structurala)

(structurala)

Micsorare
cu 1 clasa

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

Micsorare
cu 1 clasa
(structurald)

Note Tabel 8:

1. Clasa de rezistenta la compresiune si raportul A/C se considerd ca sunt legate. Pentru a obtine o permeabilitate redusa se poate considera o compozitie

speciala (tip de ciment, raport A/C, parti fine).

2. Limita poate fi reduséa cu o clasa de rezistentd daca aerul antrenat este peste 4%.

2.3.2.3 Stabilirea finald a grosimii min-
ime de strat de acoperire (.c ") din
cerinte de mediu (durabilitate)

Dupa stabilirea clasei structurale ,Sx” (efect
al aplicarii Tabelului 8) se intrd in Tabelul nr. 9
(prezentat in continuare, similar cu Tabelul nr.
6) si se identificd (functie de clasa de expune-
re) exact celula din care se extrage ,C .14
necesar. Identificdandu-se grosimea minima de
strat de acoperire (,C,, 4, ) Prin aceastd suc-
cesiune de pasi, se poate trece la corectia ei cu
cei trei termeni (Ac,,, / Ac,, ./ Ac,, .,,) deja
mentionati la #2.3.2., prezentata in continuare.

'min,dur

dur,st

2.3.2.4 Corectia grosimii minime de strat
de acoperire (.C_;, 4.")

Odatd stabilitd valoarea ,c_, ., ", urmeaza
sa fie stabiliti si restul de termeni care o afec-
teaza, in sens pozitiv (0 majoreaza) sau negativ
(o diminueaza), situatie prezentatd mai jos.

mln,dur + Acdur,v - Acﬂur,st - Acdur,at:ld
in care:
Ac,,., - marja de siguranta
Ac - reducerea acoperirii minime in cazul

dur,st

folosirii armaturilor din otel inoxidabil
Ac,,, .4 - reducerea acoperirii minime in cazul

unei protectii suplimentare

Pentru ,0 aceeasi calitate” a betonului, cu
cat grosimea de strat de acoperire este mai
mare, cu atat durata de viata proiectatd a unui
element va fi mai ridicatd, in ceea ce priveste
riscul de coroziune al armaturilor, nu insd si
in ceea ce priveste atacul din inghet-dezghet
(XF), chimic (XA) sau din abraziune (XM) pen-
tru care respectarea cerintelor compozitionale
din Anexa F a CP 012/1:2007 asigura o duratd
de viata proiectata de 50 de ani.

2.3.2.4.1 Stabilirea marjei de siguranta
(»Ac,, ") a stratului de acoperire cu beton
a armaturilor din cerinte de durabilitate

Dacé este cazul, pe plan national, valorii
#Comaur StADINILE | sE aplicd o marja suplimen-
tard de sigurantd, in sensul majordrii acesteia,
pe considerente de durabilitate ,Ac,, ".

Valoarea ,Ac,, " este oferitd de Anexa
Nationald de aplicare a Eurocod 2.

Valoarea recomandatd de Eurocod 2
(Cladiri) [3] pentru marja suplimentard de
sigurantd ,Ac,, " este zero.

Anexa in urma parcurgerii etapelor de cal-
cul i se poate Nationald [3] acceptd recoman-
darea Eurocod 2, la #4.4.1.2(6).

Ac =0

dur,y

2.3.2.4.2 Reducerea acoperirii minime
(»Ac,,, ") a stratului de acoperire cu beton
a armaturilor, atunci cand acestea sunt din
otel inoxidabil

Daca se folosesc armaturi din otel inoxida-
bil, este normal ca grosimea de strat de acope-
rire sa se micsoreze.
Valoarea ,Ac,, " - in absenta unor precizari
suplimentare - este oferitd de Anexa Nationald
de aplicare a Eurocod 2 (Cladiri) [3]. Valoarea
recomandata de Eurocod pentru ,Ac,, " este
zero. Anexa Nationala [3] acceptd recomanda-
rea Eurocod 2, la #4.4.1.2(7).

Ac =0

dur, st

Deocamdatad, chiar daca se folosesc arma-
turi din otel inoxidabil, nu se accepta o reducere
a grosimii ,c_ " prin comparatie cu situatia
utilizarii otelurilor beton obisnuite, conform SR
EN 10080:2005 [18].

Este important totusi ca exista reglemen-
tatd aceastd marjd de siguranta ,Ac,, " intru-
cat - din momentul unei decizii privind posibili-
tatea utilizarii otelurilor inoxidabile - respectiva
marja se poate majora, pe plan national, re-
spectiv grosimea totald de strat de acoperire
se poate reduce.

8 Este logic s& se refere la o buna rigiditate de ansamblu (o ,,buné legare”) precum si folosirea corecta a distantierilor pentru asigurarea grosimii stratului
de acoperire. Cerinte si criterii de performantad pentru montarea arméturilor sunt inséd prezentate in Tabelul nr. 4 din NE 012/2:2010.

9 Criteriu (cerintd) neidentificat exact in sistemul national de reglementare tehnica. Denumirea criteriului nu este una obisnuita, controlul calitatii betonului
la producere si pe santier, la locul de punere in opera, insemnénd un control obisnuit (normal) de conformitate, reglementat tehnic prin CP 012/1:2007

siNE 012/2:2010.
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Tabelul nr. 9 - Identificarea marimii necesare ,c, ., ..» [mMm] functie de clasa structurald ,Sx” stabilitd in urma aplicarii criteriilor
(cerintelor) din Tabelul 8

Clasa structurala
finala ,,Sx”

Clasa de expunere , X" aplicabila elementului / structurii,
definita conform CP 012/1:2007

ANULXxvil | drumuri
NR.285 |poduri

X0 XC2 / XC3 XD1 / XS1 XD2 / XS2 XD3 / XS3
> S1 10 10 10 15 20 25 30
> S2 10 10 15 20 25 30 35
> S3 10 10 20 25 30 35 40
> S4 10 15 25 30 35 40 45
> S5 15 20 30 35 40 45 50
> S6 20 25 35 40 45 50 55
2.3.2.4.3 Reducerea acoperirii minime latd, trebuie respectatd cu strictete la punerea  pentru ,Ac, " este de 10 mm. Anexa Nationald

(»Ac,,, .4") @ stratului de acoperire cu
beton a armaturilor atunci cand se uti-
lizeazad?’ o protectie suplimentara

Valoarea ,Ac,, ..," In absenta unor precizari
suplimentare, este oferita de Anexa Nationald
de aplicare a Eurocod 2. Valoarea recomandata
de Eurocod 2 (Cladiri) [3] pentru ,Ac,, ..," este
zero. Anexa Nationala [3] acceptd recomanda-
rea Eurocod 2, la #4.4.1.2(8).

Act‘lur,add = 0
2.3.2.5 Stabilirea finald a grosimii min-
ime de strat de acoperire (..c ") corec-
tate

Odatd stabilit faptul cd termenii Wby, /

Courst | BCyyoqe * AU valoarea zero, se poate

trece la stabilirea finald a grosimii minime de
strat de acoperire.

'min,dur

+ Ac
=cC

- Ac

cmin,dur corectata mm dur dur,st -

- Ac

dur,y

dur,add 'min,dur

2.3.3 Identificarea finald a grosimii strat-
ului de acoperire cu beton (,,c_. ") a arma-
turilor

Asa dupd cum s-a afirmat anterior (#2.3.),
grosimea stratului de acoperire cu beton aplica-
bild din calcule ,c_,," pentru un tip de armatura
reprezintd valoarea maxima dintre cele trei
valori ,c C " (corectatd) si 10 mm.

'min

"
'min,b 7 " “min,dur

C. =max.{c

'min

10mm }

'min,b / cmin,tiur r

Aceastd valoare, minimd si precis calcu-

in opera.

Data fiind importanta respectarii grosimii
stratului de acoperire cu beton a armaturilor
asupra duratei de viatd proiectate este corect
ca valoarea calculatd sa fie afectatd (in final)
cu un termen (altul decat ,Ac,, ") care sa tina
seama de tolerantele si abaterile de executie.
Se vor urmdri si prevederile Anexei D (#D.5.b)
a NE 012/2:2010 [9].

2.3.4 Stabilirea finala a grosimii de strat
de acoperire ,c_ " aplicabild. Marja de
siguranta (,Ac,, ") a stratului de acoperire
cu beton a armaturilor, care tine seama de
tolerantele/abaterile de executie
Dupd stabilirea finald a ,c ", se trece la
stabilirea marjei de siguranta (,Ac,,,") a stratu-
lui de acoperire cu beton a armaturilor concret
aplicabil in practicd, grosime care tine seama de
tolerantele/abaterile de executie.
Coom = Coin + AC

nom dev

in care:

C..n - 9rosimea de strat de acoperire cu beton,
concret aplicabild in proiectare

C,.,, - grosimea minima a stratului de acoperire
cu beton din calcule de aderentd, de durabili-
tate si de sigurantd (de minim 10 mm);

Ac,,, - tolerantd/abatere de executie.

Valoarea ,Ac,,” este oferitd de Anexa
Nationald de aplicare a Eurocod 2 [3], standard
unde existd si 0 serie de comentarii necesar a fi
parcurse. Valoarea recomandatd de Eurocod 2

accepta (#4.4.1.3.) recomandarea Eurocod 2
(Ac,,,=10 mm) pentru toate elementele, cu ex-
ceptia pldcilor unde se considera Ac,, =5 mm.
Se va vedea®? si NE 012/1:2010.

IMPORTANT:
Valoarea stabilita pe element/
structura pentru ,.c, " este obli-
gatoriu sa fie mentionata in piesele
scrise, pe plansele de cofraj si ar-
matura si sa fie respectata in toate
etapele de executare a elementu-
lui/structurii - la fasonarea arma-
turilor, la executarea cofrajelor, la
alegerea si fixarea distantierilor, la
legarea armaturilor etc. Conform
NE 012/2:2010 (#8.3.8.), valoa-
rea nominala a acoperirii cu beton
(~C...") trebuie prevazuta explicit
in proiect, pentru fiecare catego-
rie de elemente in parte (fundatii,
grinzi, stalpi, placi, pereti etc.).

Este esential ca in cadrul receptiei armaturii
montate, ca faza determinantd, sa fie verificata si
respectarea grosimii stratului de acoperire, datd
fiind importanta acesteia pentru asigurarea dura-
tei de viata proiectate pentru element/structurd.

in ceea ce priveste cotarea marcilor de ar-
maturi, se afld in vigoare atat vechiul standard
national STAS 855-1979%2 cat si SR EN ISO
3766:2011%3 respectiv SR EN ISO 3766:2004/
AC:2005%. SR ISO 4066:1996?° a iesit din
vigoare.

(continuare in numéarul viitor)

10 Se poate vedea normativul CD 139/2002 [15] pentru suprastructuri de poduri (durate de viatad proiectate de minim 100 de ani). Acest normativ ofera
o serie de grosimi de strat de acoperire foarte reduse pentru grinzi si placi, mult mai reduse decét cele rezultate din calculele facute conform Eurocod.

11 Cel putin #7.5.2.2. privind spatiile de turnare a betonului realizate in teren, # 8.3.8. privind distantierii fatd de cofraj, #8.3.9. privind clasele de

tolerantd, precum si Anexele C si D

12 Desene tehnice de constructii. Intocmirea desenelor pentru constructii din beton si beton armat;
13 Desene de constructii. Reprezentarea simplificata a armaturilor pentru beton;

14 Desene de constructii. Reprezentarea simplificata a armaturilor pentru beton (amendament);

15 Desene de cladiri si constructii civile. Extrase de armaturi.

Nota autorului: Acest articol nu contine si nici nu poate contine toate informatiile tehnice necesare aplicérii directe si complete in
practica de proiectare. Scopul sdu este de a oferi o serie de informatii si recomandéari tehnice generale care nu au valoare comerciald
si nu produc consecinte juridice. Este obligatia utilizatorului s& consulte si sa respecte toate reglementdarile tehnice in vigoare.
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Pasarela de la Mamaia’

Ing.-Sef Constantin Catuneanu
Asistent la Scoala Politechnicad Bucuresti

Istoricul si importanta lucrarii
in afard de orasul Bucuresti, niciun oras din tard nu a progre-
sat atat de mult ca orasul Constanta.

Fiind cel mai important port maritim de pe litoralul nostru, prin
care se face un export din ce in ce mai intens, fiind singurul port mi-
litar, intru cat adaposteste si flota de razboi si o statiune climaterica
de primul rang, toate guvernele i-au acordat o deosebitad atentie,
creindu-i insemnate venituri suplimentare din taxele de export.

in afard de numeroasele lucrdri edilitare de canalizare, ali-
mentare cu apa, luminat electric, etc. ce s’au executat in interiorul
orasului, mai ramanea de executat, un complex de lucrari de o
importantd covarsitoare: Consolidarea malurilor dinspre rasarit si
modernizarea plajei de la Mamaia.

Malurile Constantei, fiind expuse la o prabusire continud, s’a
studiat inca din 1894 consolidarea lor. Solutia definitivd a dat-o
d-l inginer Zahariade, printr'o serie de lucrari de consolidare cu
diguri, drenaje si umpluturi ce permit a crea un bulevard ce in-
conjoara Constanta, din apropierea garii, prin bulevardul existent
Maresal Averescu si prelungit prin fata Hotelului Carol, pe litoral
pana la Mamaia.

Plaja de la Mamaia, desi este poate cea mai frumoasa si agre-
abild plaje din lume, atat prin pozitia, finetea nisipului cat si prin
intinderea ei considerabild, avea un inconvenient. Fiind situata la
circa 7 km de Constanta nu era usor accesibild pentru vizitatorii
ce locuiau in Constanta, iar mijloacele de transport erau costisi-
toare si incomode. De aceea era concuratd de pldjile rudimentare
de langa oras si de plajile de la Eforie, Carmen Sylva si Mangalia.

Pentru inlaturarea inconvenientelor de mai sus, s’a recurs la
urmatoarele doua solutiuni:

Parcelarea unei portiuni a plajei, cu scopul de a se construi vile
pentru vizitatorii ce vor sa locuiasca in permanenta la Mamaia, si
crearea a doud bulevarde ce vor permite un mijloc de transport
rapid, comod si convenabil: unul pe malul lacului Siutghiol, altul
pe litoralul marii. in fine pentru o completa civilizare si moder-
nizare s'au amenajat un splendid parc cu restaurant, cazinou si
terase, numeroase cabine utilate cu tot confortul si eleganta, iar
ca punct principal de atractie pentru vizitatori, o pasarela lunga
de aproape 130 m ce cuprinde ca anexe: doud tobogane pentru
tineret, doua debarcadere pentru salupe si barci si o terasa-bar, a
carei constructie va fi descrisd in detaliu in cele ce urmeaza (fig. I).

Conceptia artisticd a tuturor lucrarilor de la Mamaia se
datoreste d-lui Arhitect Victor Stefanescu, profesor de estetica la
Scoala Superioara de Arhitectura.

Conform rezultatelor obtinute la licitatie Soc. «Via» a fost in-
sdarcinata cu executarea lucrarii, conform contractului antrepriza
era obligata sa intocmeasca proiectul definitiv.

Fig. 1 — Vederea generala a pasarelei cu toboganul,
debarcaderul si barul

in urma succesului obtinut cu acoperirea Dambovitei, am fost
insdrcinat de Societate impreund cu camaradul inginer Antoniu
C. sa elabordm proiectul definitiv, detaliile de executie si darea
indicatiilor generale de executie.

Proiectul a fost verificat de o Comisiune de tehnicieni com-
pusa din d-1 Arhitect Stefédnescu pentru partea estetica, d-l in-
giner Zahariade si Puschild pentru partea tehnica, care a fost si
dirigintele lucrarilor.

Seful santierului din partea Societatii a fost d-l inginer A.
Petroianu. Proiectul fiind aprobat, lucrarea sa inceput in primele
zile ale lunei Mai. Lucrarea a fost calculatd sa reziste la urmdtoarele
incarcari utile: vant, zadpada si o incdrcare cu oameni de 600 kg/mp.

Descrierea proiectului

O scara de acces sustinuta prin trei vanguri in forma de cadre,
conduce pe o pasareld avand 10 deschideri a 10 metri cu o con-
sold in spre bar.

in dreptul pilei a opta unde ad&ncimea e de 0,80-100 m deci o
adancime care sa convie tineretului s'au amenajat doud tobogane
compuse fiecare din o bolta circulard ce sustine o scara de acces
a publicului de pe pod pe cheia boltii si un planseu avand o forma
curbd cu inflexiune, studiatd asa ca sa prezinte forma cea mai
potrivita pentru alunecare.

Podul prezintd o consold peste pila a zecea pentru racordarea
cu barul. In dreapta si in stdnga cate doud scéri cu platforma asa
ca sa poatd forma debarcadere pentru salupele si barcile ce vin
de la Constanta si din larg.

In capul pasarelei s'a proiectat un bar acoperit cu o terasa
patrata de 400 mp.

Pasarela. Fundatiile

Terenul fiind nisipos pana la o adéncime de circa 11-13 m o
fundatie pe chesoane cu aer comprimat era exclusa din cauza
costului extrem de ridicat al acestora la mari adancimi.

Trebuia conceputa o fundatie pe piloti.

in proiectul initial fundatiile se compuneau dintr'un soclu
de beton armat rezemat pe piloti de lemn prin intermediul unui
masiv de beton. Totdeodata se prevazuse si un batardou de beton
armat. S'a renuntat la ambele dispozitive din urmatoarele motive:

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

I.B.C.D., nr. 4-6, aprilie-iunie, Bucuresti 1937
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Pilotii de lemn desi erau ingropati complet in nisip si incastrati
in beton, prin dislocarea nisipului se ivea posibilitatea sa fie
deteriorati de niste viermusi numiti tareti, ce se gdsesc in Marea
Neagra si care ataca lemnul (fig. 2).

Fig. 2 — Elevatie. Sectiuni. Fundatii

Batardourile de beton armat fiind costisitoare si greu de ma-
nipulat s’a incercat si s’a reusit a se obtine batardouri etanse cu
palplanse de lemn. Elimindndu-se solutia cu pilotii de lemn s’a
recurs la doud feluri de piloti.

Sine pentru fundatiile ce erau solicitate la eforturi verticale,
adica la pile, si piloti de beton armat acolo unde in afard de so-
licitéri verticale avem si eforturi mari orizontale si anume: la
fundatiile dinspre larg ale toboganelor, unde avem si impingeri
orizontale ale boltilor si la fundatiile barului unde se sparg valurile
si se produc socuri mari.

in partea centrald a fundatiilor toboganelor s’au pus tot sine,
intru cat impingerile orizontale din incdrcarea permanentd si in-
carcarea mobild simetrica se anuleaza, boltile fiind simetrice,
iar componenta orizontald a unei incarcari disimetrice dadeau
excentritati minime fatd de marimea fundatiei.

intrebuintarea sinelor s’a facut din doud motive:

1. Scurta timpul de executie, pilotii de beton armat necesitdnd mult
timp pentru confectionare si priza, factor important, intru cat
lucrarea trebuia terminata inainte de inceputul sezonului de bai.

2. Se faceau economii insemnate, fiindcd s’au intrebuintat vechile
sine ce au rezultat din demontarea vechiului pod de lemn cu
pile metalice si a cabinelor.
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Fig. 3 — Detalii: bar si debarcader
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Fig. 4 — Planul acoperisului

Totdeodatd se elimina si orice risc de degradare a materiale-
lor, intru cat vechile sine dupd mai mult de 20 de ani de sedere
in apa marii erau in stare bund, exceptand suprafata lor ce avea
un strat subtire de rugina. Buna lor conservare se poate atribui
si unei cruste ce se formase la suprafata din nisip si scoici, ce
impiedecau fenomenul de ruginire si mai aveau avantajul ca prin
asperitatea lor, mdreau rezistenta de frecare a pilotilor.

Pentru cd presiunea ce revenea pe o sind era de 3.100 kg si
cum suprafata unei sini in sectiune era de 32 cm?, revenea o pre-
siune pe betonul ce rezema in capul sinelor de circa 100 kg/cm?.
Betonul neputand suporta o asemenea presiune s’au pus in capul
sinelor niste placute cu buloane, ce aveau dimensiuni de 17 X 17
cm si care reduceau astfel presiunea la 10 kg/cm?.

Pilotii de beton armat erau octogonali, diametru 26 cm si cu
etrieri fretati. Pilele erau formate din trei stalpi de beton armat.

Din trei in trei deschideri, adica la 30 m, stalpii erau dubli
pentru a putea obtine rosturi de dilatatie in axele pilelor prin in-
treruperea planseului si grinzilor.

Suprastructura pasarelei e formata din trei grinzi continui ce
sustin un planseu ce asigurd o latime de 4 m pentru pietoni.

Transversal avem antretoaze. Parapetul metalic, acelasi model
cu cel de la bai si Restaurantul-Cazino. Felinare metalice din 10 in
10 m si cu globuri de sticlda mata.

Toboganele sunt sustinute prin bolti Monier dublu armate cu
deschideri de 8.50 m si 4.50 m sageata. Au o latime de 2,60 m
pentru a permite doud platforme de alunecare. O serie de tevi,
conducte de apd, uda in permanenta platforma pentru o buna
alunecare. Suprafata e acoperita cu un mozaic fin.

Debarcaderele. (fig. 3 - dreapta si jos) sunt formate din scari cu
trei vanguri fiecare de 3 m latime. Treptele sunt compuse din dale
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de 7 cm grosime si 25 cm latime cu intervale de 8 cm asa ca au un
frumos aspect estetic. La capatul scarilor s'au amenajat platforme
din beton rezemate pe piloti, unde pot acosta barcile si salupele.

Barul are o fundatie compusa din patru blocuri de beton de
sectiune patrata cu laturi de 4 m. Fiecare fundatie are 25 piloti
de beton armat.

Planseul reazimad pe grinzi de beton armat.

Grinzile reazemd pe marginele blocurilor si au console de 4
m, armate puternic, avand si rolul de a contravantui si fundatiile
(vezi fig. 3).

in axele blocurilor de fundatii sunt incastrati cei patru stalpi.
Forma a fost determinata pe urmatoarele consideratii. Fata supe-
rioara sa asigure o panta de circa 1/20 acoperisului, iar partea in-
ferioard perfect orizontald ca sa fie paraleld cu orizontul (fig. IV).

Stalpii inconjoara partea centrald, intre ei sunt bufetele ba-
rului, iar restul e tot in consold asa ca sa putem admira cerul si
marea fara niciun obstacol. De jur imprejurul barului e un parapet
identic cu al pasarelei.

Executarea lucrdrii. In niciun gen de lucréri ca in cele ce se
lucreaza la mare, inginerul nu are mai mult de luptat cu fortele
capricioase ale naturii. Orice mdsuri de precautie s’ar lua, nu se
pot evita neprevazutele.

Multe portiuni din lucrare au trebuit sa fie refdcute, o adeva-
ratd munca de Sisiph.

B

Fig. 5 — Constructia podului provizoriu si baterea pilotilor

Fiind nevoe a se executa un pod provizoriu cu ajutorul caruia
sa transportam materialele, sonetele si sa ne construim cofrajele,
s’a executat un pod provizoriu pe piloti de lemn, cu palei din 5 in
5 m ce erau amplasate intre pilele podului.

Executarea a fost destul de anevoioasa fiind intr'o epoca a
anului cand timpul e foarte nestabil. Aproape la doua zile aveam
cate o furtuna apreciabila.

Materialele si sonetele erau transportate pe niste platforme
sustinute pe osii ce in loc de roti aveau niste butoiase deoarece
nisipul ud nu putea suporta presiunea rotilor cu obezi inguste.

Chiar materialele ce erau aduse pe plaje, erau transportate
pe carute si cand ajungeau pe nisip erau remorcate de camioane
automobile.

Pe masura ce indltimea apei crestea, se supraindlta platforma
carucior prin calaje de traverse.

Pe mdsura baterii pilotilor se inainta progresiv in larg. De la
pila 8, mai departe, indltimea apei fiind mai mare, valurile mai
puternice si sistemul devenind dificil s'a continuat lucrarea lucrand
in consola.

Paleele erau construite intre fundatiile podului definitiv. Ursii si
dulapii ultimelor 2-3 deschideri ce formau suprastructura erau usor
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demontabili ca s& putem bate cu inlesnire pilotii sau sinele podului
definitiv, si sa@ putem retrage usor materialul in caz de furtund.

Fundatiile s'au facut in batardouri simple batandu-se palplanse de
lemn cu dintari si s'a constatat ca apa era perfect linistita, chiar daca
in afard erau valuri. Cand palplansele nu erau bine batute, sau din
cauza timpului defavorabil se dislocau palplansele si deci batardourile
nu mai asigurau etanseitatea, se captusea cu tabla in interior.

Pilotii din sine erau batuti in nisip circa 6 m cand se ajungea
la refuzul necesar unei rezistente de 3100 kg. Apoi cu ajutorul
scafandrierilor se fixau placutele metalice in capul sinelor (fig. 7).

Baterea pilotilor de beton armat se fdcea cu mare greutate.
Dupd 2-3 m de fise nisipul ud opunea o rezistenta foarte mare
ducénd chiar la sfarémarea pilotilor.

Nu puteam conta pe un asemenea refuz, deoarece o afluere
mai serioasa ar fi periclitat constructia. Din aceastd cauza am
imaginat urmatorul sistem care a dat bune rezultate.

Sl i
Fig. 7 — Asezarea placutelor si ancorari de fierarie
cu ajutorul scafandrierilor marinari

S’au legat de fiecare pilot un tub sau doua de-a lungul Iui. Prin
tub s’a trimes apa sub presiune cu ajutorul unei pompe de ména
(la fel cu vechile pompe ale pompierilor). Prin inlaturarea nisipului
din capul pilotului cu ajutorul curentului de apd, pilotii inaintau
mult mai usor la baterea cu soneta.

S’au obtinut fise de circa 6 m. Tubul era usor scos apoi. Daca
se intarzia cu scoaterea lui, presiunea nisipului era asa de mare
incat numai era posibil sd-I scoatem afara.

Executarea betonului infrastructurii era de asemeni o pro-
blema importanta de rezolvat.
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Fig. 8 — Vederea podului provizoriu, a Casinoului
si a cintrelor toboganului

La noi in tara neexistand cimenturi maritime, care sa reziste la
apele sulfatate ale marii, caci acestea disolvand calciul desagrega
betonul, sa intrebuintat ciment normal portland cu adaus de tras.

Din experientele facute la lucrdrile portului Constanta a caror
rezultate au fost expuse de d-| inginer Virgil Cotovu intr'o recentd
conferintd, rezultd cd pentru a executa lucrdri la mare in care pie-
sele constructiei sa reziste la eforturi mari e necesar a se intrebuinta
ciment normal cu adaus de tras, ce are rolul de a face betonul
compact si a impiedica astfel procesul de desagregare in interior.

Nu s’a intrebuintat ciment rapid, fiind complet impropriu si nici
adausuri de puzzolana sau santorin, acestea fiind indicate numai
pentru piese ce nu comporta rezistente mari, precum blocuri ma-
sive, diguri mari, etc.

Betonul era turnat prin tuburi de lemn putin jilav ca sa aiba
oarecare consistentd si sd@ absoarba cat mai putin din apa de
mare. Pe masura turndrii betonului se ridica tubul in sus.

Pentru tobogane s’au facut cate doua cintre circulare de lemn
sustinute pe piloti prin intermediul unor pene pentru o buna des-
cintrare (fig. 8).

Dupa doua zile de la turnarea toboganului din dreapta o pu-
ternica furtuna a scos palplansele de la fundatie si a smuls o parte
din fundatie. A fost necesar a se completa fundatia facandu-se an-
coraje de fier pentru o buna legare a noului beton. Operatia a fost
destul de dificild executédndu-se sub apa cu ajutorul scafandrierilor.

Pentru planseul barului s'au facut cofraje foarte rezistente cu
numerosi piloti batuti cu soneta si contravantuite cat se poate de
solid, pentru a rezista la izbiturile valurilor si a permite o buna
priza a betonului.

Cofrajele acoperisului s’au alcatuit asa ca stalpii si bilele sa
transmitd sarcinile la grinzile planseului si la blocurile de fundatii

Fig. 9 — Cofrajele barului

ANUL XXvil
NR. 285

Fig. 11 - Vederea pasarelei, toboganelor
si a plajei depe acoperisul barului

si sd evitdm sarcini mari pe dala. De asemeni s’a dat o atentie
deosebita contravantuirilor pentru a pune scheldria in bune
conditiuni la vant si valuri (fig. 9).

Acoperisul a fost invelit cu olane incastrate intr'un strat de ci-
ment. Tencuiala barului a fost facuta cu dolomit ce rezista bine la
apa de mare iar a podului cu ciment si praf de piatrd. O instalatie
speciala de luminat electric, cu canalizare interioard permite o
buna iluminare a podului in timpul noptii (fig. 10, 11, 12)-

Inaugurarea lucrarilor de la Mamaia s’a facut in ziua de 15
August 1935 in prezenta M. S. Regelui, a membrilor guvernului si
a autoritatilor Municipiului si Portului Constanta.

in aceiasi zi fiind si ziua Marinei, o delegatie de ofiteri de marin
Polonezi a prezentat Regelui nostru o sticld cu apa din marea Baltica.

De pe planseul barului Suvernaul a turnat continutul sticlei
in Marea Neagra exprimandu-si speranta si dorinta ca amestecul
apelor celor doud mari sa devie in viitor simbolul infratirii celor
douad popoare amice, simbol ce a luat forma concreta prin tratatul
semnat la Varsovia.
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Consideratii privind evaluarea nivelului
de serviciu pentru transportul nemotorizat
din zonele urbane

SL. Dr. ing. Cristian Tosa
Conf. Dr. Ing. Gavril Hoda
SL. Dr. Ing. Rodica Dorina Cadar

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Aceasta lucrare formuleaza o metodologie pentru evaluarea nivelului de servi-
ciu pentru transportul nemotorizat, cel pietonal, din zonele urbane din Romania.
Pentru exemplificare, am considerat municipiul Cluj-Napoca, un pol economic,
cultural si educational. Factorii care contribuie la confortul si fluenta pietonilor
aflati in stationare, respectiv in deplasare, pe infrastructurile dedicate, tin de
caracteristici structurale ale acestora, respectiv de caracteristici functionale ale
obiectivelor si zonelor in cadrul carora se afla. Fiind un studiu exploratoriu, se
va prezenta literatura relevanta, precum si un concept de calcul pentru meto-
dologia care contribuie la calitatea vietii si confortul pietonilor.

Introducere

in conformitate cu Planul de mobili-
tate urbana durabild pentru Cluj-Napoca
[1], transportul nemotorizat (mersul pe
jos si ciclismul ca moduri de transport) a
fost caracterizat neatractiv. in unele zone
din centrul orasului, dar si in zonele pe-
riferice, trotuarele inguste si discontinue
sunt (partial) ocupate de masini par-
cate. In alte zone, exista obstacole sau
suprafete deteriorate, afectand mobilita-
tea pietonilor. Putine infrastructuri de ci-
clism exista si sunt caracterizate ca fiind
nesatisfacatoare, avand in vedere lipsa de
conectivitate, in special in zona centrului
orasului. De cele mai multe ori, acestea
erau furnizate izolat, pe trotuare, impie-
dicdnd mobilitatea pietonilor si afectand
siguranta circulatiei. In Cluj-Napoca, cele
mai multe rute TP trec prin orasul vechi.
Cele mai intense rute pentru transportul
public la ora de varf sunt reprezentate de
arterele care leaga partea de est si par-
tea de vest a orasului. Datoritd topografiei
si retelei rutiere de oras, cele mai multe
linii se suprapun pe aceasta artera. Potri-
vit Planului de mobilitate urbana durabild
Cluj-Napoca, cererea de transport pentru
TP este de aproximativ 6.000 de pasageri
pe ord intre orele 7.00 si 10.00. Nivelele
de ocupare pentru autobuze, troleibuze si
tramvaie sunt mari, desi nivelul de serviciu
in ceea ce priveste frecventa se situeaza
intre 5 si 10 minute la ora de varf, pentru
majoritatea rutelor urbane de transport
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public. Trebuie s@ mentionam ca vehicu-
lele de transport public si vehiculele perso-
nale se deplaseaza in trafic mixt pe unele
portiuni de pe arterele principale.

Dupa 1990, reteaua rutiera predomi-
nant radiald din Cluj-Napoca a crescut

putin (de la 342 la 403 kilometri) a fost
supusa unei cresteri aproape de patru
ori a parcului auto, cu 54.000 de autotu-
risme in 1990, la peste 200.000 in 2016.
De la 0 mostenire a erei comuniste privind
oferta de parcare redusa, aceasta crestere
semnificativd a numarului de automobile
detinute a condus la un tip de parcare pe
marginea drumurilor urbane, avand ca ur-
mare reducerea capacitatii de transport a
retelei rutiere. Autoritdtile au rdspuns la
nivelurile scazute ale serviciilor prin poli-
tici conservatoare, cum ar fi optimizarea
fluxului de trafic si extinderea arterelor ur-
bane, ca strategii dominante de planificare
a transportului. Cu toate acestea, dove-
zile anecdotice sugereaza ca aglomerarea
traficului rdméne o problemd perend care
infruntd viata si activitatile cetatenilor din
Cluj-Napoca.

o

a

o

Figura 1 - Structura urbana
(Zona de interes: Cluj-Napoca)

éursa: Google Maps
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Conceptul de dezvoltare urbana du-
rabild prezintd un interes deosebit pen-
tru analiza sistemelor de transport in
tarile in curs de dezvoltare, cu schimbari
demografice semnificative si cu infra-
structuri de capacitate redusd si design
precar [2]. Asadar, problemele rezultate
cauzeaza scaderea capacitatii elementelor
functionale din trama stradald, scaderea
calitatii sistemului de transport, cresterea
numarului de accidente si degradarea me-
diului inconjurator, rezultate din saturarea
traficului, poluarea mediului, siguranta
si confortul scazut in timpul deplasarilor,
cresterea stresului asupra utilizatorilor sis-
temelor de transport. in acest studiu ne
vom concentra asupra utilizatorilor vulne-
rabili, care necesita atentie deosebita din
punct de vedere al sigurantei, si anume
pietonii.

Conform standardelor nationale, pre-
cum STAS 10144/2-91, latimea trotuarelor
este cuprinsd intre unu si cinci metri, co-
respunzator intensitatii fluxurilor de pietoni
si importantei strazii. Natura activitatilor si
structura sistemului de transport din muni-
cipiul Cluj-Napoca determina ca nivelul de
serviciu, precum si confortul si siguranta
perceputd de pietoni sa nu fie conforme cu
prescriptiile de proiectare sau cu situatia
din teren. Mai mult, prognoza fluxului de
pietoni se face in corelare cu repartitia in
spatiu si timp si se stabileste in functie de
motivatia si volumul deplasarii. Noile re-
glementari europene cu privire la calitatea
vietii in mediul urban, ca urmare a unei
eficiente crescute si sustinute a mobilitatii
si accesibilitdtii din punct de vedere al
transportului, par sa intre in conflict cu
situatia din teren a trotuarelor si a atitu-
dinii autoritatilor cu privire la prioritizarea
transportului motorizat, in special in zonele
cu potential crescut de trafic de pietoni,
existent si de prognoza.

Metodologie

Cu toate ca in aceasta expunere nu am
uzat de un studiu de caz, in continuare vom
prezenta cateva consideratii privind o me-
todologie de evaluare a interdependentelor
dintre volumele de pietoni de pe anumite
tronsoane, corelate cu variabile depen-
dente ce tin seama de caracteristici ale
traficului, respectiv, ale zonei functionale.

Astfel, in prima faza, vom incerca sa
explicdm corelatiile dintre volumele de pi-
etoni care trec printr-o sectiune uniforma

Variabila dependenta:
- volumul orar de pietoni

Variabile independente:
- caracteristici mediu construit;
- volumul orar trafic rutier;
- obstacole pe trotuar.
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Figura 2 - Variabilele aferente metodologiei
Adaptat din [3]

de trotuar, si elemente care sunt descrise
de relatia de regresie:

¥i=Bo +Zﬁk«"ik+ Zﬁj"u*’ +Zﬁx"u+ €;
% 7 1

unde: y, reprezintd variabila dependentd
(volumul de trafic pietonal) pentru locatia
i; x, reprezintd variabilele independente
ce tin de caracteristicile zonei functionale
k, de trafic j, si de un coeficient ce tine
seama de obstacolele ce intervin pe
sectiunea de trotuar curentd, /. Bo, Bk,
Bj, B/ sunt coeficientii de regresie multipld
aferenti caracteristicilor considerate, iar
€j are o distributie normala si reprezinta
eroarea provenitd din caracteristicile ete-
rogene neobservabile. Variabilele cu gra-
dul de semnificatie statistica ridicata vor
fi pastrate, iar ecuatia de regresie poate fi
utilizatd in prognoza unor valori viitoare.
Atragem atentia asupra utilizarii acestei
prognoze datorita lipsei de cauzalitate su-
ficientd intre variabila dependentd si cele
independente.

Concluzii

Acest articol subliniaza oportunitatea
evaluadrii corelatiilor dintre volumele de
pietoni din zonele urbane si o serie de va-
riabile independente. Aceste corelatii nu
sunt bazate pe o cauzalitate directd, ci
subliniazd legaturile ce au loc intre fluxuri
de pietoni si alte caracteristici functionale
si structurale ale mediului urban. Ru-
tele pe care le aleg pietonii au la baza
constientizarea celui mai scurt drum intre
punctele de origine si destinatie, dar si ac-
cesul la alte servicii publice de transport.

Deoarece traficul rutier este o consecinta a
interactiunilor spatiale dintre diverse zone
cu functiuni diferite, dar si un rezultat al
planificarii rutelor incluse in managemen-
tul rutier al traficului urban, aflate in ad-
ministrarea autoritdtilor competente, se
pune problema evaludrii pe termen mediu
si lung a expunerii la un mediu nesigur din
punct de vedere al sigurantei circulatiei si
al sanatatii, pentru grupurile vulnerabile
de participanti la trafic. Aceasta este o
temad pentru care va creste preocuparea
in viitorul apropiat si este nevoie de o con-
tinua implicare din partea tuturor partilor
decizionale si reactionale din societatea
romaneasca.

Bibliografie:

[1] Ove Arup & Partners. European
Bank for Reconstruction
and Development. 2016.
Cluj-Napoca Sustainable Urban
Mobility Plan 2016 - 2030.
Descércat de la: http://www.
primariaclujnapoca.ro/userfiles/
files/Plan%2mobilitate%20
Cluj%Z20Napoca.pdf;

[2] Talevska JB, Todorova MM.
Contribution to Sidewalk
Pedestrian Level of Service
Analysis. Transport Problems.
2012 Sep 1,7(3):1-2;

[3] Wicramasinghe V, Dissanayake S.
Evaluation of pedestrians’ sidewalk
behavior in developing countries.
Transportation Research Procedia.
2017 Dec 31;25:4072-82.

IUNIE 2021 I




drumuri  ANUL XxVII
poduri NR.285

Masinile de la VOGELE si HAMM
asfalteazi o cale de rulare cu asfalt
la temperatura redusa

Kriegsstrasse este o strada care formeaza
o0 artera principald de trafic ce conecteazd ves-
tul si estul orasului german Karlsruhe. Este o
stradd veche de peste 200 de ani care, de-a lun-
gul timpului si cu precédere in ultimul deceniu, a
fost supusa unor lucrdri ample de reamenajare.
fncepand din 2019, centrul orasului Karlsruhe,
de-a lungul strézii Kriegsstrasse, a fost complet
reconstruit: acolo unde anterior exista o artera
larga, se va amenaja un bulevard cu o zona pie-
tonald extinsa, un traseu verde de tramvai, alei
strajuite de arbori si piste pentru biciclete.

in acelasi timp, pentru subtraversarea ra-
pidd a centrului orasului se construieste o linie
de metrou, iar traficul auto de tranzit va fi deviat
intr-un tunel auto de 1,6 km. Pentru lucrarile de
de asfaltare efectuate in cele doud tuneluri, cu
|atimea de 5,30 si 6,80 metri, KASIG (Karlsruher
Schieneninfrastruktur GmbH), compania bene-
ficiard a lucrarii a acordat o atentie deosebita
protectiei echipei de asfaltare din subteran.
Astfel, in interiorul tunelului a fost permisa utili-
zarea doar a finisoarelor de asfalt si a compresoa-
relor cu role tandem echipate cu motoare Diesel,
previzute cu DPF-uri corespunzitoare. In plus,
s-a solicitat utilizarea exclusiva a amestecurilor

Foto 1 — Compania contractanta a utilizat masini de
la VOGELE si HAMM pentru a crea o cale carosabili
compacta si de inalta calitate, in tunelul rutier Karlsruhe.
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Asfaltarea si compactarea asfaltului
la temperaturi reduse si cu emisii scazute

Pentru asfaltarea caii de rulare din tunelul rutier care trece pe sub spatiul stradal Kriegsstrasse
din orasul german Karlsruhe, trebuiau respectate conditii foarte stricte: pentru a reduce emi-
siile, compania care efectueaza lucrarile a trebuit sa utilizeze masini echipate cu un filtru de
particule Diesel (DPF), iar pentru pavare, sa foloseasca mixturi asfaltice aplicate la tempera-
turi reduse. Cu finisoarele de asfalt VOGELE si compactoarelor cu tambur HAMM, consortiul
~Tunnel KriegsstraBe” al companiilor Schleith si Ziiblin a reusit sa indeplineasca aceste
cerinte asternand amestecul bituminos in mod eficient si, in acelasi timp, la o calitate inalta.

reci de mixturi asfaltice (avand o temperatura de
asfaltare cu aproximativ 30° C mai mica decat
cea a amestecurilor la cald), impactul vaporilor,
emisiilor de gaze si a temperaturile ridicate asu-
pra echipei de asfaltare fiind semnificativ mai
mic. Mai mult, expertii au considerat cd ameste-
curile de asfalt la temperaturd scdzuta prezinta
o rezistentd deosebit de mare la deformare, iar
acesta este un criteriu important pentru traficul
aglomerat precum cel din tunelul rutier Karlsruhe.

Ritm rapid impus lucrarilor
de asfaltare si compactare

Un asemenea proces tehnologic de asfaltare
aduce si o serie de provocari: in proiectul tunelu-
lui rutier Karlsruhe s-au folosit parafine speciale
ce au facut posibild compactarea asfaltului chiar
si la temperaturi reduse. Dar, de indata ce tem-
peratura unor astfel de amestecuri bituminoase
scade sub o temperatura criticd, ele devin brusc
rigide. Acesta este motivul pentru care lucra-
rile de asfaltare si de compactare trebuie sa fie
executate cat mai repede posibil si fard intreru-
pere. Compania de constructii Martin Paschmann
Asphaltbau GmbH a folosit pentru aceasta doua
finisoare de asfalt VOGELE tip SUPER 1800-3i si
trei compactoare HAMM: cu role combinate, cu
tambur vibrant si pneuri, tip DV + 90i VT-S, cu
role tandem cu tamburi vibrante, tip DV + 70i

VV-S si un compactor tip HD 14i VO, cu role tan-
dem, cu un tambur vibrant si unul de oscilatie.

Finisoarele de asfalt eficiente
si puternice, o necesitate

Pentru a asigura compactoarelor cat mai mult
timp posibil pentru compactare, intregul proces
tehnologic de asfaltare trebuia sa fie perfect pus
la punct, astfel incat toate masinile de pe santier
sa functioneze impreuna fara probleme: pe langa
transportul impecabil al mixturii asfaltice, lucra-
rile de asfaltare au trebuit sa fie continue si efi-
ciente. Aceasta a fost ocazia cand finisoarele de
asfalt SUPER 1800-3i au reusit sd-si demonstreze
toate atuurile: un puternic si eficient sistem cu
snec pentru transportul si distributia mixturii
asfaltice, fard a actiona agresiv asupra materi-
alelor, putand realiza rate ridicate de asezare a
straturilor si, prin urmare, putand executa si la
temperaturi reduse lucrdri de asfaltare de inalta
calitate. in principal, toate acestea se datoreaz3
sistemului patentat de VOGELE: un suport cu
snec incdlzit, care este situat exact acolo unde
mixtura asfalticd cade pe melcul de distributie
pentru a fi distribuitd transversal pe ldtimea
masinii. Intrucat intreaga suprafatd metalica in
contact cu mixtura asfaltica, de pe finisoarele
de asfalt VOGELE, este incilzitd uniform, nici un
asfalt nu aderd la aceasta, nici macar cel cu tem-
peraturd redusd de turnare. De asemenea, incal-
zirea electrica a sapei asigura incdlzirea in mod
constant si a celorlalte componente in contact cu
amestecul, cum ar fi placile de netezire a sapei
si unitdtile de compactare. Acest lucru asigura o
finisare uniformd a suprafetei turnate de asfalt,
reducand in acelasi timp murddrirea componen-
telor masinii.

Foto 2 - Echipate cu sapele extensibile AB 500 si AB
600 de la VOGELE, finisoarele de asfalt au atins valori
de precompactare ridicate, reducand astfel numarul de
treceri ale compresoarelor pentru compactare.
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Foto 3 - In special, stratul de bazs si stratul de legaturé din
tunel au fost realizate cu compactorul cu role combinate
HAMM DV + 90i VT-S, echipat cu sorturi termice.

Un grad ridicat de precompactare si
functiile automate economisesc timp

O asfaltare curatd si precisa este importantd, dar
precompactarea este se dovedeste decisiva pentru o
lucrare de calitate: pentru tunelul rutier Karlsruhe
s-au folosit sapele extensibile AB 500 si AB 600, am-
bele echipate cu unitdti de compactare vibrante si
cu batdtor. Ca urmare, finisoarele de asfalt au reusit
sa realizeze un grad ridicat de precompactare, care
a redus ulterior numdrul de treceri necesare pen-
tru compactoarele cu tambur. Sistemul de control
ErgoPlus 3 a crescut, de asemenea, randamentul si
calitatea lucrarilor de asfaltare, in special datorita
functiilor automate ,AutoSet Plus” ce s-au dovedit
deosebit de utile, deoarece asfaltul turnat la tempe-
raturd redusd este mai vascos decat asfaltul turnat la
temperatura ridicatd, iar acest lucru are repercusiuni
asupra specificatiilor tamburului de compactare si a
calcului numarului de treceri ale compresorului. In
plus, utilizarea functiei ,Save paving Programs” a
permis operatorului finisorului sa salveze parametrii
de asfaltare odata ce au fost utilizati cu succes si apoi
sa ii apeleze inapoi la atingerea unui buton, a doua zi
sau pentru urmdtoarea sectiune a proiectului.

Compactarea finala, o provocare

uniform, pe intreaga suprafatd carosabila a drumu-
lui, folosind vibratorul si manipulatorul”, declara dr.
Axel Mihlhausen, expert in aplicatii la HAMM. Daca
flota de compresoare este formata din compactoare
cu role tandem si role combinate (tambur + pne-
uri), sorturile termice ajutd la prevenirea racirii prea
rapide a pneurilor. Turnarea asfaltului in tunelul ru-
tier s-a facut in doua faze de constructie. ,Pe prima
sectiune, care este foarte scurtd, am adaptat proce-
sul de turnare a asfaltului si schema de compactare
la capacitatea de compactare a asfaltului”, a preci-
zat dipl.-ing. Christian Riede, cel care a coordonat
toate lucrdrile de asfaltare ca supervizor director de
santier al antreprenorului general Schleith GmbH.
,Desi a fost posibild pentru o perioadd relativ lunga
de timp prelucrarea betonului bituminos cu tempe-
raturd redusa, acesta a devenit brusc rigid. Aceasta
crestere instantanee a rigiditatii a facut ca lucrarea
de compactare sa devina mai dificild si a constituit
una dintre principalele diferente fata de a lucra cu
asfaltul fierbinte conventional. Acest lucru a demon-
strat inca o data ca este foarte importantd aplicarea
intervalului de timp corect pentru a obtine o com-
pactare de inalta calitate”, a mai spus Riede.

Aplicatia ideala pentru
compactoarele cu role combinate

in plus faté de problemele intdmpinate in tim-
pul lucrarilor de turnare a asfaltului, acest proiect a
demonstrat, de asemenea, cd ,in comparatie cu as-
faltarea la cald, este mai greu pentru flota de com-
pactoare sa realizeze compactarea finald deoarece
cu asfaltul turnat la temperatura redusd, fereastra
de timp disponibild pentru realizarea compacta-
rii finale este mult mai micd”, explica Sebastian
Boldt, maistru la Schleith GmbH. Datoritd perioa-
dei reduse de timp disponibild pentru compactarea
finald, compactoarele au trebuit s lucreze foarte
aproape de finisorul de asfalt, continuu, realizand
compactarea asfaltului in benzi scurte si uniforme.
,In acest fel, compactoarele au reusit sa furnizeze o
mare cantitate de energie de compactare in putinul
timp disponibil. Asfaltul cu temperatura mai scézuta
poate fi, de asemenea, compactat dinamic in mod

Pentru compactarea stratului de bazd si a stra-
turilor de legdturd din beton asfaltic, compania
KASIG, beneficiard a lucrarii, a solicitat utilizarea
compactoarelor cu greutate medie pentru prima
trecere. Ca urmare, s-a optat pentru un compac-
tor cu role combinate HAMM DV + 90i VT-S, cu
0 masa operationald de aproximativ 9 tone, care
a compactat initial asfaltul, sensibil la forfecare,
cu roti din cauciuc. Trecerea rotilor peste asfal-
tul proaspat turnat a creat o structurd densa, prin
rulare, dupa care, trecerea tamburului a asigurat
planeitatea necesard. In plus, prin aproprierea
compactorului de finisorul de asfalt in diagonald,
sub un anumit unghi, formarea de ondulatii a putut
fi evitata in mod eficient. La compactarea stratu-
rilor de legdturd, de baza si de rulare realizate din
asfalt sensibil la forfecare, pneurile se rostogolesc
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Foto 4 - Pentru compactarea finala a fost utilizat
compresorul compact HAMM HD 14i VO cu role tandem,
in fata cu tambur vibrator si in spate cu tambur oscilant.

peste suprafata de asfalt, compactandu-I fard a-I
indesa si a-l rupe. Pentru aceastd lucrare, rotile
de cauciuc au nevoie de tractiune ridicata, iar la
compresoarele HAMM, sistemul integrat de control
antialunecare garanteaza aceastd tractiune ridi-
caté in orice situatie. In plus, designul inteligent
al suspensiei cu compensare a nivelului, conce-
putd special pentru compresoarele DV+, asigurd
distributia uniforma a greutatii pe stratul suport.

Lucrul in echipa
cu compactoarele cu role tandem

Compactarea finald a fost realizata de un
compactor cu role tandem HD 14i VO (4,5 t) si de
un compactor cu role tandem DV + 70i-VV-S care
au lucrat in echipa, deoarece, perioada optima de
compactare fiind mai scurtd, intreaga energie de
compactare a trebuit sd fie aplicatd rapid. Atunci
cand se asfalteaza o suprafatd libera, in special
zonele de margine trebuie comprimate si com-
pactate rapid de indatd ce asfaltul are suficienta
rezistenta la deformare. Dar acest lucru nu a fost
necesar in tunel, deoarece operatiunea de asfal-
tare a fost efectuata intre cele doua trotuare, cu
bordurile si canalele de drenaj deja instalate.

Bilant pozitiv

Odatd ce ultima sectiune a tunelului a fost asfal-
tatd, echipele de la Martin Paschmann Asphaltbau
GmbH si Schleith GmbH au facut un bilant:
LTurnarea asfaltului la temperatura redusa s-a do-
vedit a fi incd noud pentru multi dintre noi. Prin ur-
mare, ne lipseau valorile empirice si experienta, in
special cele cu privire la comportamentul asfaltului
in timpul compactarii. Din acest motiv am verificat
in mod constant densitatea cu o sondd izotropa.
Mésurdtorile, precum si studiile de laborator efec-
tuate n ulterior, au confirmat ca, oflosind finisoa-
rele de asfalt de la VOGELE si compactoarele de la
HAMM, am executat o asfaltare de inaltd calitate,
compactata omogen”, a afirmat Christian Riede.

Ing. Valeriu BEZDEDEANU
preluare din revista Masini si Utilaje pentru constructii
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EUROPA:
Un consortiu a castigat o noua concesiune majora
pentru autostrazi italiene
< -~ Consortiul SIS, format din com-
paniile Sacyr si Fininc, a casti-
gat o noud concesiune pentru
320 km de autostrazi din Italia,
informeaza prestigioasa re-
visté World Highways. SIS va
gestiona cinci sectiuni de au-
4 wEwewW tostradd aproape de Torino.
Consortiul va opera astfel: pe A21 care leagd Torino, Alessandria
si Piacenza, A5 care leaga Torino, Ivrea si Quincinetto, legdtura A4
/ A5 Ivrea de Santhia, sistemul de autostrdzi inelare Torino (Satt)
si Autostrada Torino-Pinerolo. Companiile Sacyr si Fininc sunt deja
foarte active in Italia prin intermediul SIS. Aceastd noud concesiune
obtinutd de SIS se adauga autostrazii Pedemontana-Veneta si auto-
strazii A-3 care leaga Napoli, Pompei si Salerno. Ruta Pedemontana-
Veneta, in nord-estul tarii, are o lungime de 94 km si include 68 km
de cdi de acces. Este vorba de o investitie de aproape 2,6 miliarde
de euro, iar 60 km de traseu sunt deja in functiune. De asemenea,
drumul SS 340 Regina Tremezzina, o ruta de 9,5 km in provincia
Como, include trei tuneluri si are un buget de 388 milioane de euro,
constructia sa fiind proiectatd pentru cinci ani.

AUSTRALIA:
Complexul de tuneluri EastLink din Melbourne,
luminate cu LED-uri in lumina aproape naturala

L Cele 1.066 lampi de sodiu
de finaltd presiune au fost
schimbate cu 1.174 LED-uri
Lumitex in complexul de
tuneluri duble, de 1,6 km,
din reteaua EastLink din
Melbourne, Australia. La
montarea acestora au lucrat
60 de tehnicieni care au folosit 22 de ascensoare cu foarfeca.
Cele doua tuneluri EastLink din Melbourne, Australia, au devenit
primele tuneluri majore din statul Victoria care au fost iluminate
cu iluminare LED, potrivit revistei World Highways. Tunelele para-
lele de 1,6 km lungime Mullum Mullum si Melba permit vehiculelor
de pana la 4,65 m indltime sa treaca pe sub valea Mullum Mullum
fard a afecta viata salbatica si peisajul natural fragil. Fiecare din-
tre tuneluri, aflate la capatul nordic al EastLink (M3) din suburbiile
estice ale orasului Melbourne, consta din trei benzi de circulatie.
Proiectul pentru care antreprenor este Lumitex este de 1,5 mil-
ioane de dolari SUA. LED-urile seria L4D de la Lumitex sunt mai
albe si mai stralucitoare decat vechile lampi de sodiu, facand tre-
cerea prin tuneluri mai usoara si mai sigura pentru soferi. Indicele
de redare a culorilor 1&dmpilor cu LED poate depasi 80, ceea ce
este aproape de lumina naturald. De asemenea, durata de viata
a lampilor LED poate atinge 50.000 de ore, fata de 15.000 de ore
a lampilor de sodiu. Din punct de vedere ecologic, noile lumini
consumad cu aproximativ 26% mai putind energie, ceea ce va
reduce emisiile de gaze cu efect de sera cu aproximativ 469 de
tone pe an, potrivit EastLink, cea mai mare retea de taxare din
Victoria. Iluminarea drumurilor si tunelurilor cu LED este o solutie
tot mai adoptata in tarile dezvoltate datorita eficientei energetice
si a potentialului lor ecologic. Lampile vechi vor fi reciclate de un
reciclator specialist acreditat.
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C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii iunie: C.N.A.I.R. S.A.
a desemnat castigatorul pentru proiectarea si executia
lotului 3 al Centurii Bucuresti Nord.........ccoovviiiiiiinninnnne.

C.N.A.I.R. B Romania este pe primul loc in UE la morti in
accidente rutiere! Psiholog Mihaela RUS: In siguranta
traficului, sunt trei elemente importante: factorul

uman, infrastructura si autovehiculul...............coooiiinnt.

Educatie - Invitamant B Lucrarile-scoald, un mod
practic de educare a tinerilor drumari, la UTC Bucuresti .....

NEWS B Transalpina si Transfagardsan,
redeschise circulatiei rutiere pana in noiembrie.................

Solutii tehnice B Geogrilele TENSAR - Solutii ,verzi®
pentru stabilizarea pamanturilor.........coovviiiiiiiiiiiiniennn. ﬂ

Cercetare B Aspecte de neconformitate si recomandari:
Incercari nedistructive la fundatii indirecte poduri
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EVENIMENT M Asociatia Profesionala de Drumuri

si Poduri din Romania organizeaza impreuna cu Compania
Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere

Cel de-al XVI-lea Congres National de Drumuri si Poduri

la Timisoara, in zilele de 21-24 septembrie 2022 ..............

Podul de la Brdila B C.N.A.L.R.: Infiltratiile de la Podul
de la Braila nu pun in pericol finalizarea proiectului
in conditii de SIGUIaNta .....cuuvuineeiiiieieiiieiee e

Podul de la Braila, in presa internationala B Cablurile
Podului de la Braila, conectate la turnurile gemene............

Drumuri B Posibilitatea utilizarii cenusilor
de termocentrald la stabilizarea umpluturilor
din corpul drumuUrilor ...

D.R.D.P. Iasi B Cod Rosu in Moldova:
Drumuri si poduri avariate de inundatiile masive............... m

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

Restituiri B Lucrari urbanistice: Pasarela de la Mamaia.....

Trafic B Calitatea vietii: Consideratii privind evaluarea
nivelului de serviciu pentru transportul nemotorizat
din zonele Urbane........ccvvieiiii i

Utilajele Wirtgen Group in actiune B Asfaltarea
si compactarea asfaltului la temperaturi reduse
Si CU €MISIT SCAZULE 1.uvieeieeii et eeaes m
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