PUBLICATIE PERIODICA

EDITATA DE ASOCIATIA
PROFESIONALA

DE DRUMURI $1 PODURI
ROMANIA

ISSN 1222 - 4235
ISSN-L. 1222:4235
ANUL XXVili SERIENOUA

s DrumiaeimareVitezajGrdiovass
Drobetd )l urmuSeVen e yo)

S ANtervIucuNngINertiiviirtceEd iy o1on
UIFECLOTUTIVILZET TSk

] CERCETARE ] REFLECTII TEHNO



; ,fég ';" h
‘- "".% S—
’—h!,.
- — g

—

{
P gl
| e
Il
S VR
i e

SITEo0

T2
-r=

===

WIRTGEN
GROUP

<

IEEE

WIRTGEN
VOGELE

HAMM
KLEEMANN
BENNINGHOVEN

WIRTGEN ROMANIA SRL

Str. Zborului nr. 1 - 075100 - Otopeni,
Judet lIfov

Tel.: +40 213 007566

Fax: +40 213 007565

E-mail:
office.romania@wirtgen-group.com
www.wirtgen-group.com/romania



C N A I R HQ“D DIN ROMANIA’

Retrospectiva lunii iulie:

drumuri

poduri

ANUL XXvil
NR. 286

PROFES]ONALA
DE DRUMURI SI PODURI

Drum de mare viteza Craiova -
Drobeta-Turnu Severin — Lugoj

S-a lansat licitatia pentru elaborarea documentatiei de avizare (lucrari interventie) si a SF (reabilitare si
modernizare) pentru DN 73C e C.N.A.LLR. S.A. a desemnat castigatorul pentru proiectarea si executia
largirii la patru benzi a DN 7, Béldana - Titu @ S-a deschis circulatia pe Bretelele 1 si 2 ale Nodului
Rutier Sebes ® Drum de mare viteza Craiova — Drobeta-Turnu Severin — Lugoj ® Autostrada Bucuresti -
Brasov, tronson Comarnic-Brasov, Lot 2: sector Predeal - Cristian, km 162+300 — km 168+600 si drum de

legatura e Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru Drum de mare viteza Ploiesti -

S-a lansat licitatia pentru elaborarea documentatiei
de avizare (lucrari interventie) si a SF (reabllltare Si
modermzare) pentru DN 73C

Buzau

C.N.ALR. S.A. a desemnat castigatorul
pentru proiectarea SI executla largirii la patru benzi
a DN 7, Baldana - Titu

" »

in data de 06.07.2021, C.N.A.I.R. S.A. a lansat procedura de
licitatie deschisa pentru atribuirea contractului:

B Elaborare Documentatie de avizare a lucrarilor de interventii
pentru ,DN 73C, km 44+800 - km 554000, Curtea de Arges -
Tigveni” (lot 1);

B Elaborare Studiu de Fezabilitate pentru ,Reabilitare/moderni-
zare DN 73C, km 55+000 - km 684000, Tigveni — Municipiul
Ramnicu Vélcea” (lot 2).

Realizarea serviciilor pentru cele doud loturi ale acestui con-
tract au in vedere urmatoarele obiective:

B proiectarea unui traseu nou intre DN 73C si Nodul Rutier Tigveni
de pe Autostrada Sibiu - Pitesti;

W consolidarea si refacerea sectorului de drum national DN 73C
intre km 44+800 si km 55+000, Curtea de Arges - Tigveni;

M reabilitarea/modernizarea infrastructurii existente, respectiv
drumul national DN 73C intre km 554000 (localitatea Tigveni) si
km 68+000 (localitatea Aldesti, inclusiv amenajarea intersectiei
dintre DN 7 si DN 73C), avand in vedere traficul generat de pu-
nerea in operare a Sectiunii 5 a Autostrazii Sibiu - Pitesti si re-
alizarea legaturii dintre Municipiul R&mnicu Valcea si Autostrada
Sibiu - Pitesti.

Valoarea estimata a contractului este de 6.024.908,49
RON din care: Lot 1 - 2.099.145,93 lei fara TVA, Lot 2 -
3.925.762,56 lei fara TVA.

Durata contractului este de 11 luni pentru Lotul 1 si 14 luni
pentru Lotul 2.

Termenul pentru depunerea ofertelor este 31.08.2021 pentru
ambele loturi.

in data de 09 iulie 2021, C.N.A.I.R. S.A. a finalizat procesul
de evaluare a ofertelor depuse in cadrul procedurii de atribuire a
contractului ,Proiectare si Executie Largire la patru benzi a DN 7,
Baldana-Titu km 30+950 - km 52+350".

Ofertantul desemnat céastigdtor este Asocierea SC Mavgo
Holding SRL - SC BDU Maxi Construct SRL cu o valoare de
239.026.296,02 lei fara TVA.

Se mentioneazd de asemenea ca asocierea declarata
castigatoare a ofertat o perioada de garantie a lucrarilor de 10 ani.

Lucrarile de largire la patru benzi se vor executa pe o lungime
de 21,40 km.

Procesul de semnare a contractului va putea fi initiat doar
dupa expirarea perioadei de depunere a contestatiilor de 10 zile
de la transmiterea comunicarilor privind rezultatul procedurii.

in situatia in care vor fi inregistrate contestatii impotriva
acestui rezultat al procedurii, C.N.A.I.R. S.A. va trebui sa astepte
solutionarea acestora in vederea initierii procesului de semnare
a contractului.

S-a deschis circulatia pe Bretelele 1 si 2
ale Nodului Rutier Sebes

in data de 15.07.2021, s-a deschis circulatia rutiera pe
Breteaua 1, care face legatura intre Autostrada A10 si Autostrada
Al, pe directia Turda — Orastie si Breteaua 2 care asigura legatura
intre Autostrada A1 si Autostrada A10, pe directia Orastie -Turda,
aferente Nodului Rutier Sebes.

Pe cele doua bretele se va circula cu viteza maxima legala de
80 km/h.
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Drum de mare viteza Craiova -
Drobeta-Turnu Severin - Lug_]oj

C.N.A.L.R. S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in
data de 16.07.2021, Aplicatia de Finantare pentru proiectul Elaborare
Studiu de Fezabilitate pentru ,Drum de mare vitezd Craiova -
Drobeta-Turnu Severin - Lugoj” in vederea obtinerii de finantare ne-
rambursabild alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 1 — Imbuné&t&tirea mobilit3tii
prin dezvoltarea retelei TEN-T si a metroului, Obiectiv Specific 1.1
Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere — sprijin
pregatire proiecte de investitii, Operatiunea — Cresterea mobilitatii
pe reteaua rutierd TEN-T centrald.

Obiectivul general al proiectului il reprezintad asigurarea in-
frastructurii si serviciilor capabile sa fie suportul activitatii eco-
nomice si sociale, pentru imbunatatirea calitatii vietii. Strategia
privind infrastructura rutierd din Romania are in vedere preluarea
eficienta a traficului, dezvoltarea regionald echilibrata, elimina-
rea decalajelor si aplicarea unui sistem eficient de gestionare si
intretinere a tuturor drumurilor nationale.

Obiectivul specific al proiectului este elaborarea Studiului
de Fezabilitate.

Valoarea totala a proiectului este de 130.220.945,91 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare

2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionala - 93.295.889,70 lei, 15%
contributia proprie 16,463.980,54 lei, restul de 20.461.075,67 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 27 de luni.

Cod proiect: 151671.

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

Autostrada Bucuresti — Brasov,
tronson Comarnic — Brasov Lot2 sector Predeal -
Cristian, km 162+300 — km 168+600 si drum de legatura

C.N.A.L.R. S.A,, in calitate de Beneficiar, si Ministerul Transpor-
turilor si Infrastructurii, au semnat, in data de 23.07.2021, Actul
Aditional nr. 1, la Contractul de Finantare nr. 35/20.05.2019, pen-
tru proiectul: ,Autostrada Bucuresti - Brasov, tronson Comarnic-
Brasov, Lot 2: sector Predeal-Cristian, km 1624300 - km
168+600 si drum de legatura”.

Prin semnarea Actului Aditional nr.1, se modifica urmatoarele
conditii importante:

W Art.I.(1) La conditii generale Articolul 3 - Valoarea contractu-
lui, alin (1) Valoarea totald a Contractului de Finantare este de
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224.666.816,29 lei si (2) finantare nerambursabila in suma ma-

xima de 150.457.346,90 lei, echivalenta cu 85% din valoarea
totala eligibild aprobata.

Art.II. (6) Valoarea eligibild nerambursabila din bugetul
national, reprezentand co-finantare publica de 15% la POIM,
in valoare de 26.551.296,50 lei, este asigurata prin bugetul
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii.

Cod proiect: 123691.

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

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
pentru Drum de mare viteza PIO|est| Buzau

C.N.A.I.R. S.A., In calitate de Beneficiar, si Ministerul Transpor-
turtilor si Infrastructurii au semnat in data de 23.07.2021, Actul
Aditional nr. 4, la Contractul de Finantare nr. 3/14.05.2018, pen-
tru proiectul: ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
pentru Drum de mare viteza Ploiesti — Buzau”.

Prin semnarea Actului Aditional nr. 4 se modifica:

Conditii Generale:

Art. 2 - Durata contractului, alin (2) va avea urmatorul cuprins:

»(2) Perioada de implementare a Proiectului este de 62 de
luni, respectiv intre data de 12.11.2018 si 31.12.2023, la care se
adauga, daca este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor
proiectului inainte de semnarea Contractului de Finantare, con-
form regulilor de eligibilitate a cheltuielilor”.

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

Valoarea totala a Contractului
30.649.442,24 lei;

Valoarea eligibild nerambursabild din Fondul European de
Dezvoltare Regionald, este in suma de 22.006.835,51 lei, echiva-
lentd cu 85% din valoarea totala eligibila.

Valoarea cofinantarii eligibile a Beneficiarului este in suma de
3.883.559,21 lei, echivalenta cu 15% din valoarea total eligibil3,
diferenta de 4.759.047,52 lei, reprezentand valoarea neeligibila
inclusiv TVA.

Toate celelalte prevederi importante ale Contractului si ale
anexelor acestuia raman neschimbate.

Cod proiect:115751

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

de Finantare este de



4 égggEgI:;\rlAM
C.N.A.L.R. - INTERVIU / G DrUMEH §1 PODUR
555 DIN ROMANIA

ANUL Xxvi - drt
NR.286 P

Podurile feroviare sunt parte a patrimoniului
inestimabil care reflecta inteligenta acestui popor

Muzeul Cailor Ferate din Bucuresti, redat publicului in 2011, dupa o lunga perioada
in care a fost inchis, adaposteste un numar mare de exponate reprezentand patri-
moniul feroviar national. Colectia muzeului cuprinde vechi locomotive si garnituri
de tren in marime naturald, intre care si primul vagon-salon al trenului regal de
pe linia Bucuresti-Predeal, din 1879, pe trei osii, luminat cu sfesnice cu lumanari
si, respectiv, Vagoanele 62 sufragerie si 64 bucatarie ale trenului regal. Printre
exponate sunt machete de vagoane, un telegraf Morse din 1869, fotografii, vechi
documente, costume de ceferisti, dar si un model din aliaj dupa nitul de argint
batut de Carol I la inaugurarea Podului peste Dunare de la Cernavod3, in 1895,
cu cifrul regal pe floare. De interes sunt obiecte cu caracter memorial legate de
personalitati cum ar fi Anghel Saligny (1854-1925) si Elie Radu (1853-1931), cu
realizari deosebite in domeniul podurilor feroviare. Atrage atentia biroul lui Anghel
Saligny, reputatul inginer proiectant al Podului feroviar de la Cernavoda-Fetesti.
Acest pod simbol, la care s-a folosit in premiera mondiala otelul moale pentru
durabilitate, isi are locul sau in colectia de fotografii a Muzeului Cailor Ferate. Cea
mai spectaculoasa pentru public este diorama feroviara, care reproduce in detaliu
locomotive, cii de rulare, giri, peisaje etc. In Noaptea Muzeelor din 2021, sute
de vizitatori au ramas fascinati de aceasta diorama si au tinut sa faca fotografii
si sa se filmeze cu trenuletele mergand. Despre toate acestea am discutat intr-
un interviu cu inginerul Mircea Dorobantu, directorul Muzeului Cailor Ferate, care
apreciaza ca inteligenta unui popor se cristalizeaza armonios in patrimoniul sau.

in 1926, s-a pus problema infiintarii
muzeului. Sa nu uitam cad prima locomo-

i: Putini romani poate cunosc ci
o parte din tunelele de metrou din
Bucuresti au fost realizate cu ajuto-
rul unui scut semimecanizat construit
de catre inginerii romani, un proiect
100% romanesc, sau ca motii din
Transilvania, in jurul anului 1535, desi
rudimentar, au construit primul vago-
net de mina care avea o cale de rulare
prevazuta cu macaz atestat documen-
tar si fizic. Toate acestea, dar si altele
pot fi aflate de la Muzeul Cailor Ferate.
Ce inseamna astazi acest muzeu?

R: Muzeul Cailor Ferate a fost un vis
al feroviarilor inca din cele mai vechi tim-
puri. Asa cum in alte tari existau muzee de
acest gen, si feroviarii romani s-au gandit
sa organizeze un astfel de muzeu tematic.
Ideea a devenit mai presanta in momen-
tul in care deja primele locomotive ieseau
la pensie, atunci cand aceste locomotive,
care au fost printre primele care au circulat
in Romania au atins limita de viata.

I: Din aceasti nevoie a apérut
acest muzeu?

R: Era dureroasa despartirea de lo-
comotiva sa a celui care a lucrat o viata
intreagd, castigandu-si painea pe aceste
masindrii fantastice. Asa s-a ndscut si
dorinta lor ca acest muzeu sa existe si sa
cuprinda aceste vehicule.

Marele inginer Dimitrie Leonida,
in timpul studiilor sale in spatiul
german, a fost impresionat de ex-
ponatele aflate la Muzeul Tehnic
de la Miinchen si cele de la Muzeul
Transporturilor din Berlin si, in ace-
lasi timp, mandru ca printre ele se
aflau si unele romanesti. Astfel, la
primul muzeu, descoperea Moara ro-
maneasca cu facaie, strabunica tur-
binelor de apa Pelton, iar la al doilea,
descopera obiect de mare insemna-
tate tehnica - vagonetul de min3,
construit din lemn, prevazut cu ac
(macaz), aratandu-se ca ,inventia
acului de cale ferata a fost facuta pe
la anul 1600, de muncitorii valahi de
la minele de aur din Muntii Apuseni*.

tiva, din anul 1869, se afla la limita duratei
de viata si urmau sa fie casate mai multe
locomotive de la inceputurile cailor ferate.
Cu toate ca anul 1926 nu a fost un an priel-
nic infiintarii unui astfel de muzeu, ulterior,

Nascut intr-o familie de ingineri constructori la 1 aprilie 1972, la Targoviste,
Mircea DOROBANTU a fost pasionat de locomotive si, in general, de tot ce in-
seamna activitatea feroviara, inca din copilarie. Aceasta pasiune i-a marcat si
evolutia profesionala ulterioara: a absolvit cursurile Facultatii de Transporturi
din Bucuresti, sectia Material Rulant de Cale Ferata, in anul 1998 si apoi, a
lucrat ca inginer in sectoarele de exploatare si reparatii locomotive din cadrul
Depoului de Locomotive Bucuresti Triaj. Pasiunea I-a ghidat, in anii ce au
urmat, in centralul CFR Marf3, la serviciul Reparatii Locomotive, iar din anul
2005, a activat in cadrul Centrului National de Calificare si Instruire Feroviara
— CENAFER - ca expert instructor in ramura tractiune, ca Sef Serviciu Material
Rulant. In prezent, este directorului Muzeului Cailor Ferate.
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printr-un decret regal, datat din 10 iunie
1939, se infiinteaza Muzeul Cailor Ferate
care, la inceput, functiona cu un sediu pro-
vizoriu, sub tribunele stadionului Giulesti.

i: Aveti o adevirata bijuterie la
acest muzeu de care putina lume stie,
diorama feroviara. Care este istoria ei?

R: Aceastd dioramd a feroviarilor a
fost proiectata de catre salariatii muzeului,
pasionati ai Cdilor Ferate, si ea reprezinta
un traseu feroviar roménesc pe bucatele,
nu in totalitate, fiindca ar fi ocupat foarte
mult spatiu. Ins&, acest traseu reprezint3
cea mai mare diorama functionald din
Romania. Aici intalnim atat statii, cat si
un depou, munti, dealuri, tunele, aproape
toate situatiile prin care poate trece o cale
feratd. Diorama are o dimensiune impre-
sionanta si este condusa de un calculator.
Practic, ea reproduce la scara 1:87 situatia
feroviara din Romania, asa cum este ea in
prezent. De ce spun acest lucru? Daca o sa
privim stalpii, daca o sa privim semnalele,
daca o sa privim calea ferata, podurile, o
sd constatam ca ele sunt cu specific roma-
nesc. Tmpreuné Cu cei cu care am construit
aceasta dioramad, am reusit sa reproducem
aici aceste elemente pe care nu le gasim
la alte diorame din tard. Diorama este ex-
trem de frumoasa si atractiva si acest lucru
il spun si vizitatorii. Acum doi ani, cdnd nu
exista epidemia de Covid, la un calcul al
biletelor, am constatat ca am avut 18.700
de vizitatori. Noi credem ca acesti oameni
au gasit ceva frumos aici dacd ne-au tre-
cut pragul. Pentru public nu este doar fru-
mos, dar este si instructiv sa@ pdseasca in
muzeu, unde pot gasi explicatiile la intre-
barile lor. Pe aceasta diorama avem tre-
nuri romanesti si acest lucru ne bucura.
in decembrie 2011, am reusit s& o punem
in functiune, spre deliciul vizitatorilor. Ne
apropiem de un deceniu de viata al dio-
ramei. Dar nu este singurul element de
atractie de la acest muzeu.

i: Ce alte elemente valoroase aveti
in muzeu?

R: Pe langa aceasta diorama, muzeul
are mai multe elemente de patrimoniu
care meritd aduse in atentia publicului.
Foarte important de spus este ca expona-
tele muzeului au trecut printr-o perioada
de restaurare. Din anii 1950 pa&na prin anii
2000-2010 existau si unele exponate care
nu au fost restaurate. Existau si multe lo-
comotive cu aburi. Aceste locomotive au
fost demontate surub cu surub si recon-
struite la nivelul tehnic al zilelor noastre.
Cu aceasta ocazie, au fost scoase la lumina
mai multe documente din arhiva muzeu-
lui, asa cum este firmanul turcesc prin care
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jumatate a secolului al XIX-lea. Ideea unei reprezentari 3D a realitatii ince-
puse sa se impuna in spatiul public de atunci, mai intai in domeniul artelor (al
teatrului, in special, care fructifica evolutia artei fotografice initiate de fratii
Lumiere) si, ulterior, in sfera muzeelor, pentru a aduce la lumina bogatia
patrimoniului. Cuvantul , diorama” a fost inventat de Louis Daguerre (sce-
nograf al Operei din Paris) si de partenerul sau, Charles Marie Bouton, cand
au prezentat lumii, in premiera, cea dintai diorama, in iulie 1822, in cadrul
unui spectacol de teatru. In cadrul acestuia, au fost prezentate picturi de
dimensiuni mari publicului situat pe o scena rotativa. Astfel, publicul a fost
rotit, schimbandu-si pozitia de vizionare, picturile ramanand in pozitie fixa.

sultanul Abdul Medgid acorda concesiunea
construirii liniei Cernavoda - Constanta,
adicd acea fasie de teren din Imperiul
Otoman pe care urma sa fie constructia
liniei propriu zisa. Avem chiar documentul
in original din 1857. Mai avem si colectii
de telefoane destul de vechi, aparate care
si-au facut veacul la calea feratd, inlesnind
comunicatiile dintre impegatii de la doua
statii vecine. Avem si un birou al impie-
gatului, avem mai multe instalatii Morse,
care au functionat cu mult inaintea tele-
foanelor. De asemenea, avem fotogra-
fii vechi care au fost scoase la lumina,
avem biroul la care a lucrat marele inginer
Anghel Saligny, proiectantul podului de la
Cernavoda-Fetesti. De altfel, o colectie de
fotografii reprezentdnd istoricul acestui
sistem de poduri poate fi vazutd la Muzeul
Cailor Ferate. Avem si un exponat de suflet
pentru noi, pentru muzeu. Nu are o ve-
chime considerabild, dar reprezinta, poate,
cel mai vechi document exponat al unei cai
ferate pe teritoriul roméanesc.

i: De ce spuneti acest lucru?

R: Noi avem o machetd, la niste di-
mensiuni nu foarte mari, a unui vagonet
de lemn. Vagonetul real, ce se gaseste in
Muzeul Tehnicii de la Berlin, a apartinut caii
ferate a minei Ruda 12 Apostoli de la Brad
din Muntii Apuseni. Cu ajutorul lui se sco-
tea minereul de aur si, la trecerea dintr-

o galerie la alta, mai demult, minerii erau
obligati sa ridice cu mainile acest vago-
net si sa-1 pund pe o alta linie. Inteligenta
taranului transilvanean a facut ca oamenii
sd se gandeasca cum am putea face acest
lucru mai usor, sa nu mai fie nevoie sa ri-
dice cu mana vagonetul de pe o linie pe
cealalta. Desi rudimentar, la nivelul anilor
1500, aici apare pentru prima data calea
de rulare prevazuta cu macaz. Acesta este
0 machetd a primului macaz descoperit in
lume. Unde? In Romania, la mina ,Ruda 12
apostoli” de la Brad. Cei care lucrau in mina
s-au gandit sa-si usureze munca si, astfel,
a fost inventat macazul. Avem la muzeu o
machetd a acestui macaz si putem sd ne
dd@m seama cat de simplu era pentru acesti
oameni sa-si usureze munca in conditiile
impuse de mina. La muzeu gdsim, toto-
data, elemente ce odinioara au compus lo-
comotivele cu aburi, trenuri care au circulat
prin Romania in perioada Celui De-Al Doilea
Razboi Mondial, o bucata din linia cu crema-
liera. Foarte putini cunosc ca in Romania a
existat o linie de ecartament normal cu cre-
malierda. E vorba despre o sind suplimen-
tara dintata, montata in axul liniei. Astfel,
locomotiva putea sa se sprijine pe aceasta
cremalierd, sporindu-si aderenta. Noi avem
o bucata chiar din fosta linie. Mai putem
vedea si macheta unui scut care a fost fa-
cut de catre inginerii roméni, un proiect
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Sistemul de poduri de cale ferata ce traverseaza Dundrea
intre Fetesti si Cernavoda, proiectat si construit sub coordo-
narea lui Anghel Saligny si purtand numele regelui Carol I,
a fost inaugurat la 14 septembrie 1895, in prezenta regelui
Carol I, dupa 5 ani de lucrdri. In 1995, s-a implinit un se-
col de functionare neintrerupta a acestei capodopere ar-
hitecturale feroviare, considerate cea mai mare la vremea
construirii sale. Sistemul cuprinde doua poduri principale,
cu deschideri intre 140 si 190 metri si cu o indltime libera
de 30 de metri, precum si o serie de alte lucrari. Dintre
numeroasele solutii absolut originale se remarca utiliza-
rea, in premiera mondiala la astfel de lucrari, a otelului

®
5
R

moale, pentru durabilitatea acestei lucrari. Complexul

original de poduri de la Cernavoda se compunea dintr-un
pod peste bratul Borcea (unul dintre bratele Dunarii), unul
peste Dunare si un viaduct peste balta Iezerului, desfiintat
in 1969, in urma desecarii acestei balti, si inlocuit cu un te-
rasament de rambleu. Podul de la Cernavoda a fost, la acea
vreme, cel mai lung pod din Europa si unul dintre principa-
lele poduri metalice cu deschidere mare din lume avand o
deschidere de 4.088 m intre malul stang si cel drept al vaii
Dunarii. Podul de la Cernavoda, dublat astazi de un sistem
de poduri combinate, construit tot de ingineri romani, ra-
mane cel mai important simbol al ingineriei romanesti.

100% romanesc. Acest scut este un dispo-
zitiv mecanic, care avea o cupa de excava-
tor, cu care se sapau tunelele si, in acest
fel, lucrarile avansau considerabil. Cu acest
scut s-au sapat o parte dintre tunelurile de
metrou din Bucuresti. in prezent, aceste

scuturi s-au modernizat, bineinteles, insa
ar fi bine de retinut ca metroul Capitalei
a avut la baza sa o tehnologie autohtona.
Sunt o multime de elemente de patrimoniu
feroviar reprezentate in cadrul muzeului,
dar cel mai bine este ca toti cei interesati

sd vina la Muzeul Cailor Ferate ca sa afle

mai multe. Va rog sad considerati acest in-

terviu ca o invitatie adresata tuturor, de la
mic la mare, la Muzeul Cailor Ferate!

Departamentul Relatii Publice

si Comunicare C.N.A.L.R.
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Semnificatia si avantajul marcajelor GE si EAD

1a produsele pentru hazarduri geologice

Intr-o lume globalizats, standardizarea produselor este esentiald pentru a fi siguri cd acestea functioneazs asa cum era
de asteptat. Fundamentul performantei lor consta in faptul ca produsul fie rezolva o problema descrisa, fie o rezolva

intr-un mod specific. Acest articol descrie modul in care standardizarea in Uniunea Europeana ajuta la atingerea unui
anumit standard de calitate si la ce ar trebui sa fie atenti utilizatorii in compararea diferitelor produse.

De ce marcaj CE si ce semnifica acesta?

Existent in forma sa actuala din 1985, marcajul CE are simbolul C € . Literele ,,CE” sunt abrevierea frazei frantuzesti
~Conformité Européene” care inseamna ad literam ,,Conformitate europeana”. Marcajul CE este o marca de certificare
care arata conformitatea cu standardele de sanatate, siguranta si protectie a mediului pentru produsele vandute in
Spatiul Economic European (SEE). Marcajul CE este declaratia producatorului conform careia produsul indeplineste
cerintele directivelor CE aplicabile. Valoarea adaugata a marcajului CE o reprezinta faptul ca toate tarile UE trebuie sa
permitd vanzarea materialelor de constructii care poartd marcajul CE. Aceasta inseamna ca autoritatile publice nu pot
solicita alte marci sau certificate suplimentare sau incercari suplimentare. Cu toate acestea, este importanta cunoaste-
rea elementelor de baza ale unui marcaj CE.

Responsibilitatea pentru marcajul CE

Responsabilitatea pentru marcajul CE i revine celui care introduce produsul pe piata in UE, adica un producator din UE,
importatorul sau distribuitorul unui produs fabricat in afara UE sau un birou UE al unui producator neeuropean.

Marcaj CE pentru produse de constructii si mod de obtinere

Sub aripa COMISIEI EUROPENE, COMITETUL EUROPEAN DE STANDARDIZARE se ocupa de toate standardele europene
si sprijind legislatia UE.

REGULAMENTUL privind produsele de constructii nr. 305/2011 (CPR) al Parlamentului European si al Consiliului Euro-
pean este o reglementare din 9 martie 2011, care stabileste conditii armonizate pentru comercializarea materialelor de
constructii. Regulamentul UE este conceput pentru simplificarea si clarificarea cadrului existent pentru introducerea pe
piata a produselor de constructii. CPR ajutd autoritatile si consumatorii sd primeasca produse sigure, de inalta calitate
si sa poata compara diferite produse.

Testand produsele fie pe baza unui STANDARD EUROPEAN ARMONIZAT, fie a unui DOCUMENT EUROPEAN DE EVALUARE
(EAD), se asigura ca fundamentul pentru compararea performantei produsului este acelasi. Rezultatele testului
afiseaza toti parametrii relevanti intr-o maniera detaliata. Clientii pot solicita producatorilor furnizarea lor cu detaliile
care sa permita compararea produselor si a performantelor acestora.

Dacd nu exista un standard armonizat pentru un anumit produs, atunci poate fi scris un Document European de
Evaluare (EAD). Acesta consta in documentatia metodelor si a criteriilor acceptate in cadrul Organizatiei Europene de
Evaluare Tehnica (EOTA), aplicabila pentru evaluarea performantei unui produs de constructii in raport cu caracteristi-
cile sale esentiale.

Pe baza EAD, Organismul de Evaluare Tehnica (TAB) efectueaza testele asupra produsului si emite o evaluare tehnica
europeana (ETA). De indata ce Comisia Europeana aproba si inregistreaza ETA, organismul notificat emite marcajul CE.
In cele din urmé&, Declaratia de Performantd (DoP) trebuie intocmitd de cdtre producitor, care isi asuma responsabili-
tatea pentru conformitatea produsului cu performanta declarata. Este o parte esentialda a Regulamentului privind Produ-
sele pentru Constructii. Acesta ofera informatii despre performanta unui produs.

Prevenirea hazardurilor naturale: Noua standardizare pentru caderi de stanci, torenti,
alunecari de teren superficiale si stabilizarea taluzurilor

In domeniul produselor pentru hazarduri geologice, se regdsesc urmétoarele trei Documente Europene de Evaluare
(EAD) principale care acopera diferite aplicatii speciale:

e EAD 230025-00-0106 ,Sisteme flexibile de fatada pentru stabilizarea si protectia taluzului”

« EAD-340020-00-0106 ,Sisteme flexibile pentru retinerea torentilor si a alunecarilor de teren superficiale/bariere de torenti”
e EAD-340059-00-0106 ,Sisteme de protectie impotriva caderilor de stanci”

UINOVECO)
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EUROPEAN ASSESSMENT DOCUMENT i
pERREREAN ASSESSMENT DOCUMENT

June 2016

FLEXIBLE FACING SYSTEMS

FLEXIBLE KITS FOR RETAINING
FOR SLOPE STABILIZATION
DEBRIS FLOWS AND SHALLOW FALLING ROCK PROTECTION
ANDROCK EROTECTION LANDSLIDES/OPEN HILL DESRIS KIS
FLOWS

Toate documentele EAD disponibile pot fi gasite oficial pe site-ul web al EOTA: http://eota.eu/en-GB/content/eads/56/

Care sunt detaliile unui EAD?

Folosim EAD , Sisteme flexibile de fatadd pentru stabilizarea si protectia taluzului”, ca exemplu. In acest EAD sunt des-
crise cateva teste pentru sisteme flexibile de acoperire care au fost utilizate in intreaga lume timp de mai multe decenii.
Acestea sunt disponibile in doud calitati diferite, din sarma de otel moale si din sdrma de otel de inalta rezistenta. Pen-
tru ambele calitati ale otelului, Tn combinatie cu fixarea pamantului/ancorarea rocii, exista trei caracteristici cheie pen-
tru produse:

1. Strapungerea placii de ancorare (rezistenta la forfecare la marginea superioara a placii)

2. Transferul sarcinii paralele cu taluzul in ancord, cu interactiunea pamantului (rezistenta la tractiune)

3. Deformare / alungire a plasei sub sarcina, in procente

Tabelele de mai jos prezinta grupele de clasificare a performantei sistemelor flexibile.

Tabel 1 - Informativ: rezistenta la forfecare si rezistenta la tractiune, pe grupe de plase Tabel 2 - Informativ: grupe de plase in ce priveste
alungirea relativa, la incercarea de rezistenta
Group Shearing-off resistance Pgat the Slope parallel tensile strength Zg la tractiune longitudinalé
upper surface of spike plates 4
(kN) (kN) Class o

1 Pr >135 Zr > 50

2 80<Pr <135 29<Zr <50 A <6

3 50 <Pr<80 19<2Zr <29 B 6to 10

4 25<Pr<50 4<Zr <19 c 10 to 14

5 0<Pr<25 0<Zr <4 D >14

Ce inseamna acest lucru pentru utilizatori?

Aceasta Inseamna ca, pe baza acestor tabele, s-ar putea defini clar in documentele de licitatie capacitatile portante ale
sistemelor flexibile de protectie, necesare pentru un anumit proiect. Astfel, diferite produse pot fi comparate cu usurinta.

Principalul avantaj este ca, pe baza acestor tabele, s-ar putea defini clar in documentul de licitatie cele trei
caracteristici ale sistemului flexibil care sunt necesare pentru un anumit proiect. Astfel, produse diferite
pot fi comparate la un nivel unic. Desigur, baza caietului de sarcini trebuie sa fie proiectul in conformitate cu scena-
riul de cedare asteptat.

Este important de stiut ca este posibila obtinerea marcajului CE fara sa fi efectuat toate testele. De exemplu, adesea a
fost testata numai rezistenta la tractiune a unei plase, dar toti ceilalti parametri lipsesc. Dar daca acesti parametri sunt
necunoscuti, este imposibil sa obtinem o solutie economica si sigura.

Pentru a evita defectiunile instalatiilor si riscurile de raspundere, este important sa se asigure ca parametrii din DoP

(Declaratia de performantd) sau ETA sunt conformi cu proiectul corespondent. Deci, daca investitorii, proiectantii si con-
tractantii doresc sa obtina produsul potrivit cu performanta asteptata, rezultatele testului trebuie verificate in detaliu. O

INOVECO S.R.L. | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | Voluntari | Judetul Ilfov
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Proiectarea durabilitatii betonului:
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Stabilirea grosimii stratului de acoperire cu
beton al armaturilor elementelor monolite’ (lll)

Ing. Radu GAVRILESCU

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

2. Concluzii si recomandari

H Prin aplicarea EUROCOD-urilor, grosimea stratului de
acoperire s-a majorat fata de vechile reglementari natio-
nale, acesta se calculeaza si se masoara diferit!

B Calculul grosimii stratului de acoperire se face acum pen-
tru fiecare armatura inglobata, in parte, indiferent de des-
tinatia ei, facandu-se evaludri separate ale grosimii stratului
de acoperire pentru:

- armaturi longitudinale, de rezistentg;

- armaturi transversale, de rezistenta - etrieri (separat,
in mod specific);

- armaturi constructive si/sau pentru controlul fisurdrii
(unde este cazul) etc.

Din aceste evaluari independente se alege valoarea acope-
ritoare nominala a grosimii stratului de acoperire ,c_ " care
se materializeaza pe planuri pentru fiecare categorie de elemente
in parte (fundatii, grinzi, stalpi, placi, pereti etc.), aceasta dandu-
se fatd de armdtura cea mai apropiata de suprafatd, pe care se si

monteaza distantierii;

Vechile standarde nationale STAS 10107/0-90 si STAS
10111/2-87 au fost inlocuite de Eurocoduri insotite de Anexe
Nationale, ca documente obligatorii. Standardele nationale an-
terioare prezentau intr-o manierd oarecum simplistd modul de
stabilire a grosimii stratului de acoperire, aceasta din urma fiind
stabilitd doar pentru armaturile longitudinale de rezistenta, etrierii
fiind considerati ,in acoperire”;

B Grosimea stratului de acoperire este functie de ,,calitatea

betonului”, intelegand prin aceasta nu doar (punctual, in etapa
de proiectare) clasa de rezistentd, A/C etc., ci si nivelul de in-
credere al executantului in omogenitatea valorilor parametrilor
fizico-mecanici ai betonului livrat, prin diferenta ce se face intre
~controlul normal” si ,controlul special al calitatii de productie

a betonului” mentionata la Tabelul 8 (vezi articolul din nr. 285

al revistei), in ideea ca asupra conformitatii betonului se face
intotdeauna (totusi) un control (reglementat).

De remarcat faptul ca existenta acestui ,control special al
calitatii de productie” (neexplicat incé in reglementdri) conduce
la micsorarea cu o clasa structurald ,S”, respectiv la reducerea
grosimii de strat de acoperire. Lipsa acestui control special ma-
joreaza, firesc, grosimea stratului de acoperire. Este normal ca
un nivel redus de incredere in asigurarea conformitatii betonului
(din punct de vedere calitativ) sd conduca la majorarea grosimii
de strat de acoperire. De aceea, in proiecte, este deosebit de
important sa fie mentionate nu doar grosimea ,c_ " aplicabild
(in piesele scrise, pe planurile de armare si cofraje etc.) ci si alte
cerinte adresate executantului, cum ar fi - de exemplu - cerintele
privind aprovizionarea betonului dintr-o statie avand implementat
respectivul ,control special al calitdtii de productie a betonului”,
acest lucru sa poata fi dovedit, iar dovada sa se regaseasca la
cartea constructiei.

H Pentru obtinerea unui beton de calitate din punctul de
vedere al asigurarii durabilitatii?, acesta trebuie tratat si
protejat in conformitate cu prevederile reglementarilor
tehnice in vigoare, cu o deosebita atentie in cazul elemen-
telor/structurilor cu o duratd de viatd proiectatd mare sau exp-
loatate in medii inconjuratoare agresive, de exemplu industriale.
Prevederea unor acoperiri de protectie cu pelicule specializate
reprezintd o solutie reglementata tehnic la poduri (CD 139/2002
[15]), Insd putin aplicata.

m in functie de grosimea stratului de acoperire, se stabilesc
unele dimensiuni geometrice ale marcilor de armaturi,
precum si privind dimensiunile cofrajului, calculul corect al
grosimii stratului de acoperire devenind astfel foarte important;

B Grosimea si calitatea?® stratului de acoperire cu beton in-
fluenteaza decisiv durata de viata a constructiei in ceea
ce priveste riscul de coroziune a armaturii inglobate. Betonul
trebuie turnat si compactat astfel incat sa se asigure ca intreaga
armatura si piesele inglobate sunt acoperite in mod adecvat, in
intervalul tolerantelor acoperirii cu beton compactat si ca beto-
nul va atinge rezistenta si durabilitatea prevazute.

in evaluérile sale, proiectantul ar trebui s& arate (prin note de
calcul) modul in care a stabilit grosimea stratului de acoperire (cu
control ,normal” sau ,special” al calitatii de productie a betonului)
si sa impuna utilizarea unui beton produs intr-o statie ca atare.
Pe santier, executantul trebuie sa inteleagd si sa respecte cerinta

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

2 fn general (materialul ca atare) dar si din punctul de vedere al protectiei arm&turilor inglobate;

3 Prin calitatea stratului de acoperire nu se intelege doar clasa de rezistentd a betonului, raportul A/C, dozajul minim de ciment, tipul cimentului etc., ci
si 0 redusa porozitate obtinuta prin o tratare si protectie adecvata (ca masuri tehnologice luate precum si ca duratd de aplicare a lor) dupd punerea in
operd. Respectarea cerintelor NE 012/1:2010 este suficientd pentru constructii cu durata de viata (proiectatd) de 50 de ani. Pentru durate de viata mai

mari sunt necesare masuri mai exigente.
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proiectantului de a utiliza beton dintr-o sursa cu control ,normal”
sau ,special” al calitatii de productie a betonului precum si sa
poatd dovedi (la faza determinanta) in fata reprezentantului be-
neficiarului (dirigintelui de santier) acest aspect, de exemplu prin
documente ce urmeaza a fi atasate Cartii Constructiei.

Proiectarea unei grosimi de acoperire in ipoteza utilizarii unui
beton cu ,control special” asociata (insa...) cu utilizarea pe santier
a unui beton cu ,control normal” poate conduce la reducerea du-
ratei de viata proiectate a constructiei !

Daca proiectantul a stabilit* ca betonul trebuie livrat dintr-o
statie cu productia ,controlatd in mod special”, iar pe santier
aceasta cerintd nu poate fi satisfacutd, este posibil sa fie necesara
majorarea cu cel putin o clasa rezistenta la compresiune (Cx/y).
O evaluare atentd a consecintelor nerespectarii cerintelor proiec-
tantului trebuie facutd de fiecare data.

Dat fiind impactul major al acestei diferente intre un beton
livrat de o statie cu productie ,controlatd special” si una cu
productie ,necontrolata special”, recomandarea tehnica este sa se
explice In reglementari aceastd notiune noud si sa se stabileasca
in proiecte ca betonul sa fie livrat doar de o statie cu productia
~controlatd special”. Aceasta ar reprezenta calea spre constructii
durabile, care ating durata de viata stabilitd prin proiect, respectiv
un factor de progres tehnico-economic.

in cadrul calculului grosimii stratului de acoperire, se iau
in considerare asa zisele ,clase de beton indicative”, care sunt
aceleasi cu cele din Anexa Fa CP 012/1:2007 (pentru o durata de
viata proiectata de 50 de ani) pentru diferite clase de expunere
XC, XD, XS. Acestea sunt prezentate in Tabelul nr. 7 (vezi articolul
din nr. 285 al revistei).

Foarte interesantd, in acest context, este aparitia unui
,FILTRU DE SIGURANTA”. In momentul in care, din calcule
structurale a reiesit o clasa de beton inferioard valorii minime
din cerinte de durabilitate (CP 012/1:2007), prin calculul corect
si complet al grosimii stratului de acoperire se va impune o clasa
minima de beton (aceeasi ca si cea din cerinte de durabilitate)
superioara celei reiesite din calcule structurale. Cu alte cuvinte,
chiar daca proiectantul ,omite” (in mod necorespunzator) sa faca
proiectarea durabilitdtii elementului/structurii, prin calculul gro-
simii stratului de acoperire (asociata cu toate cerintele impuse)
clasa minima de beton (finald) va fi similard cu cea rezultata din
proiectarea durabilitatii.

Proiectarea durabilitatii elementului/structurii raméane obligato-
riu sa fie facutad, de fiecare data, dupa cum s-a spus, intrucat ofera
nu doar clasa minima de rezistentad, ci si valorile A/Cmax, respec-
tiv dozajul minim de ciment. Aldturi de acestea, din proiectarea
durabilitatii mai reies tipurile de cimenturi aplicabile, unele cerinte
pentru aer antrenat, pentru calitatea agregatelor etc.

Prin urmare intotdeauna este necesara efectuarea pro-
iectarii durabilitatii!

Nota autorului: Acest articol nu contine si nici nu poate
contine toate informatiile tehnice necesare aplicarii directe si com-
plete in practica de proiectare. Scopul sau este de a oferi o serie
de informatii si recomandari tehnice generale, care nu au valoare
comerciald si nu produc consecinte juridice. Este obligatia utili-
zatorului s& consulte si sa respecte toate reglementdrile tehnice
in vigoare.

(continuare in numarul viitor)
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Podurile lasiului

Nicolae POPOVICI

in municipiul Iasi au existat nenumarate poduri care asigurau traversarea cur-
surilor de apa. Patru dintre acestea - Podu Ros, Podu de Fier, Podu de Piatra

- denumesc si la ora actuala cartiere ale orasului.

Podul Verde nu mai exist3,

uitarea asternandu-se peste el. Podul de Piatra, vechi de aproape 200 de ani, si
Podul ,, Tudor Vladimirescu” sunt bijuterii arhitecturale, greu incercate de timp.
Podul de Piatra a fost declarat monument istoric, dar este ldsat in paraging, in
timp ce Podul ,Tudor Vladimirescu” are o soarta ceva mai buna, fiind reabilitat
recent datorita faptului ca se afla intr-unul dintre polii turistici ai Iasiului.

Poduri care au fost

Pana la mijlocul secolului XX, poduri-
le iesene au fost construite in special din
lemn. In ultimele secole, existau peste raul
Bahlui podul Ipsilanti (actual de piatrd),
Podul Ros, o punte pe locul viitorului pod
Trancu, podul Bularga si cel de peste gar-
la Serpoaica. Peste péaraul Cacaina, erau
podul Bucsinescu, Podul de lemn, podul
Meserciilor, aldturi de podul Albinetului,
in timp ce paréul Nicolina era traversat
de podul de la Siling si de podul Nicolinei,
alaturi de un podet ce ajuta trecerea spre
cartierul Galata. Paraul Ciric, amenajat

acum ca Lacul de agrement Ciric, era tra-
versat de patru poduri sau podete, pentru
ca alte cateva mici poduri sa fie amenaja-
te peste péraiele care alimentau Bahluiul

sau peste brate sau afluenti ai acestuia
(Podul lui Batca). Drumul Pacurarilor tra-
versa pe trei poduri micile paraie ce ve-
neau dinspre Copou sau Rediu. Podul
Verde era singurul pod facut peste un
sant amenajat artificial, denumire prove-
nitd de la vopseaua cu care era colorat.
El mai apare evocat in diverse scrieri. in
anul 1844, poetul Vasile Alecsandri a scris
poemul ,0déa catrd Bahlui”, in care descrie
raul Bahlui ca fiind plin de glod si lacas al
broastelor, iar nasul sdu se plange ca tre-
buie sa se ,carneasca din loc” in apropi-
erea podului peste péarau, dar si poetul
Mihai Codreanu il evoca in sonetul ,Diana”.
Putine sunt informatiile despre alte poduri
ale Iasului, precum Podul Hagioaiei, Podul
Lung , Podul Meserciilor, toate acestea existand
din ce In ce mai firav in memoria colectiva.

Foto 1 - Podul de Piatra peste raul Bahlui
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Podul Ros, subiect de legende
si controverse

Podul Ros a fost primul pod din Iasi
reconstruit, modernizat, fiind folosite alte
materiale de constructie, respectiv piatra.
A fost finalizat in anul 1777, cdnd Moldova
era sub ocupatie ruseasca, si a fost vop-
sit de rusi, potrivit obiceiului lor, In rosu.
Se presupune ca de aici vine si numele de
Podul Ros. De altfel, despre aceasta con-
structie peste apa, din cea mai aglomerata
intersectie a orasului, au circulat mai multe
legende urbane. Astfel, s-a scris cd nume-
le ar proveni de la numeroasele carciumi
si bordeluri din zond. Denumirea de ,Podu
Ros” ar fi fost datd pentru cd bordelurile
aveau perdele rosii si felinare de aceeasi
culoare si s-a presupus ca rosul dominant
pe timp de noapte a dat numele. O alta le-
genda spune ca, in apropiere, ar fi existat
un loc de executie, iar apa se colora in rosu
la fiecare decapitare. Istoricii demonteaza
aceste mituri, despre care spun ca au circu-
lat doar din dorinta de senzational. ,Ceea ce
s-a spus este foarte interesant, dar neade-
vdrat. Bordeluri erau pe strada Garii. Podu
Ros era intr-o parte exterioard a orasului pe
atunci, acelea sunt proiectii dintr-o memo-
rie ludica. Aceste legende sunt pentru a da
culoare faptelor, sunt prezentate provoca-
tor. Nici cu decapitarea nu e adevarat, sunt
exagerari, reconsiderari, nu s-a pus proble-
ma vreodata asa. Circula aceste legende,
dar acestea sunt reproiectari dintr-o memo-
rie ludicd si romantica. Se cduta senzatio-
nalul, rosul este culoare de la bordel, culoa-
rea séngelui. In realitate, Podu Ros a primit
denumirea de la culoarea balustradelor”,
ne-a declarat profesorul universitar Stelian
Dumistracel, care tine cursuri de Lingvistica
la Universitatea Al. Ioan Cuza din Iasi.

Urmatorul pod modernizat a fost Podul
de Fier, denumire provenita de la materi-
alul din care era construit, aflat in cartierul
cu acelasi nume.

Podul de Piatra nu s-a daramat
nici dupa aproape 200 de ani

Podul de Piatrd din Iasi a fost constru-
it pe la 1840 pentru traversarea raului
Bahlui, in prezent fiind folosit doar pentru
trecere pietonald. Alaturi, in a doua juma-
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tate a secolului al XX-lea, a fost construit
un pod nou de beton care a preluat traficul
rutier. Vechiul pod a rezistat mai multor
razboaie, dar si unui impact serios la mij-
locul anilor 1980, cadnd un camion de mare
tonaj (Tatra) a iesit de pe podul nou, a rupt
balustrada si s-a izbit de cel vechi, cazand
apoi intre ele. Urmele teribilului accident
se vad si astdzi pe latura Podului de Piatra
dinspre podul nou. Vechiul pod de piatra
ramane o lucrare de arta de referinta pen-
tru podarii romani, care trebuie ingrijita,
altfel se degradeaza in totalitate. Ce nu
au facut puhoaiele in 150 de ani va face
probabil nepdsarea celor ce-l au in propri-
etate. Fiind o lucrare de arta, veche si cu
o arhitecturd deosebita, Podul de Piatra a
fost inclus pe Lista monumentelor istorice
din municipiul Iasi.

in Regulamentul Organic al Moldovei din
anul 1832, s-a prevazut ca ,Siretul si Prutul
trebuie a se curdti si a se face mai indemaé-
natic pentru plutirea sau pentru a se face
canaluri de comunicatie, de pildad unirea
Siretului cu Prutul prin rdul Bahlui, care ar fi
de mare folos si pentru comercia capitalei”.
in perioada de dupd Unirea Principatelor
Roméne, erau dezbateri aprinse in so-
cietate privind dezvoltarea viitoare a
Moldovei. In anul 1862, ca urmare a mu-
tarii capitalei de la Iasi la Bucuresti, omul
politic  moldovean Mihail Kogalniceanu
cerea compensatii economice pentru fos-
ta capitalda a Moldovei, intre care si re-
alizarea canalului navigabil Bahlui-Prut,
prin care lasul s& devina «port-franc».

ANULXxvil | drumuri
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Foto 2 - Podul ,,Tudor Viadimirescu”

in timpul ploilor puternice, apele Bahluiului
ieseau din matca si distrugeau tot ce le
statea in cale, primele fiind podurile din
lemn asezate de-a curmezisul sau. Era
deosebit de greu sa realizezi o reabilita-
re a retelei hidrografice, astfel incat sa
nu mai afecteze podurile si drumurile. Au
fost ani dificili, bugetele se cheltuiau pe
nevoi de moment, se punea accentul in
special pe domeniul militar, perioada fiind
afectatd de conflictele militare. intre anii
1911-1913, s-a efectuat o amenajare a
albiei Bahluiului in zona municipiului Iasi.
in anii <60->70 ai secolului al XX-lea, au
fost efectuate lucrdri de regularizare a al-
biei raului Bahlui, ca urmare a inundatiilor
care au afectat puternic municipiul Iasi. De
asemenea, renumiti specialisti din domeniu
au gandit proiecte de perspectiva, cel mai
important fiind transformarea Bahluiului in
rau navigabil, un proiect abandonat/ama-
nat din lipsad de fonduri.

Scriitorii au lasat marturie peste timp
foarte multe reportaje si chiar romane, as-
tazi avand posibilitatea sa aflam cum a tre-
cut comunitatea ieseand peste catastrofe-
le provocate de inundatiile de proportii din
anii 1871, 1932, 1970 etc.

Podul ,, Tudor Vladimirescu”,
modernizat pentru turism

Podul ,Tudor Vladimirescu” a fost con-
struit in perioada 1964 - 1965 si are o lun-
gimea de 46 m, din care 38 m reprezinta
deschiderea centrald. Podul asigurd circu-

latia intre cartierele Tudor Vladimirescu si
zona Industriald, devenite poli de turism,
comert si culturd, fiind si loc de promenada
pentru studentii din Campusul studentesc
cu acelasi nume. Structura sa rutiera este
de 4 benzi de circulatie si 2 linii de tram-
vai amplasate in axul podului, iar ldtimea
totald a partii carosabile este de 20 m.
Suprastructura podului Tudor Vladimirescu
este realizatd sub forma unor cadre cu
stalpi in ,V”, cadrul fiind alcatuit din rigla,
stélpi verticali (penduli) si tiranti inclinati.
Infrastructura podului este realizata din
fundatii tip cheson deschis. Acest pod este
recent reabilitat, fiind folosita o metoda
recenta, a materialelor compozite.

Urbanizarea si regularizarea cursuri-
lor apelor curgdtoare din Iasi a fost bine
gandita, drept dovada fiind disparitia inun-
datiilor care afectau mari zone ale munici-
piului. Cu aceasta ocazie, au fost introduse
in subteran unele cursuri de paréuri, fiind
eliminate si podurile aferente. Un exem-
plu in acest sens il constituie sectorul pa-
raului Cacaina, peste care a fost construit
Bulevardul Tudor Vladimirescu, si strada
C.A. Roseti, cu cate doud benzi pe sens si
trotuare.

Traficul intens al Iasului a determinat
construirea a patru pasaje rutiere peste
liniile de cale feratd, care traverseaza mu-
nicipiul, acestea dovedindu-se a fi solutii
foarte bune pentru traficul dintre cartiere.
Acum se cautd solutii pentru reabilitarea
acestora, intemperiile si traficul punandu-
si amprenta pe structura lor de rezistenta.
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incercari nedistructive
la fundatii indirecte poduri rutiere si CF (ll)

P.F.A. Stefan VICOLEANU, Iasi

A doua parte a lucrarii prezinta o serie de recomandari privind aplicarea metodelor de testare agrementate la noi in
tara, respectiv ultrasonica de impuls si impedanta mecanicad, pe tipuri de constructii si piloti forati. Conform prevede-
rilor din reglementarile romanesti, ambele metode au aceeasi valoare tehnica de aplicare. Lucrarea releva in primul
rand unele aspecte de neconformitate pentru fiecare metoda de testare, precum si cauzele neconformitatilor. Cele doua
metode au fost prezentate in amanunt in numarul trecut al revistei Drumuri Poduri si s-au aratat diferentele tehnice si
de aplicare dintre ele. Aceasta lucrare 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.

1.4 Neconformitati intalnite la pilotii forati cu
diametrul mare, ce pot influenta negativ
rezultatele incarcarilor prin aplicarea metodelor
UsS si IM

Prezentam 1in continuare o serie de neconformitati ale
sistemelor de carotaj, montate in cadrul pilotilor ce se incearca
prin metoda US si neconformitati ale capetelor pilotilor ce se

incearcd prin metoda IM.

1.4.1 Metoda ultrasonica de impuls (US)

Neconformitatile posibile care pot apdrea la sistemele de
carotaj ultrasonic si care nu pot fi remediate fnaintea realizarii
incercarilor sunt prezentate in continuare.

a. Neconformitati din cauza alegerii necorespunzatoare
a tevilor de carotaj

Neconformitdtile care pot aparea din cauza alegerii tevilor
sunt: lipsa unei rigiditati corespunzatoare in plan orizontal,
existenta unor bavuri sau a altor corpuri tari, grasimi vegetale
(uleiuri, pacurd etc.) in interioarele acestora si diametre
necorespunzatoare.

Rigiditatea tevilor in plan orizontal este deosebit de importantd,
aceasta fiind realizatda (asa cum am aratat mai sus) prin legarea
tevilor in interiorul armaturii de cercurile orizontale. in timpul
betondrii pilotului, sub presiunea betonului in miscare, tevile
sunt solicitate in plan orizontal. In cazul in care nu au rigiditatea
necesara, pot flamba si astfel apar deficiente de deviere de traseu.
Avand in vedere acest lucru, la executia sistemelor de carotaj
ultrasonic recomandam folosirea, in exclusivitate, a tevilor de
metal. Ele trebuie alese astfel incat sa aiba diametrul constant pe
toata lungimea lor si sd@ nu contina bavuri sau deniveldri in interior,
care ar putea duce la blocaje de transductori. Nu este recomandat
a se folosi tevile de plastic, deoarece, indiferent cat de bine sunt
solidarizate de cercurile orizontale, pot apdrea devieri de traseu,
in special la partile superioare ale pilotilor. De asemenea, din
cauza caracteristicilor intrinseci ale acestora (densitate si natura
materialului din compozitie) semnalul ultrasonic este deosebit
de mult diminuat la emisie si greu receptat, reducdndu-se mult
intensitatea acestuia, incat pe distante mai mari de 60 sau 70 cm
intre transductori, emisia-receptia lui este imposibila.
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Bavurile, corpurile tari existente pe interioarele tevilor
impiedica trecerea transductorilor. De asemenea, existenta unor
grasimi vegetale diminueaza foarte mult intensitatea semnalului
ultrasonic, incat in anumite cazuri testarea devine imposibila.

Diametrul interior al tevilor trebuie ales in functie de diametrul
transductorilor, In caz contrar pot exista doua situatii. Fie nu intra
transductorii pe tevi, fie existd o diferentd excesiv de mare de
diametre, aceastd situatie putédnd produce baleiaje inadmisibile
care introduc erori mari in masurare. Aici trebuie sa specificdam
faptul ca diferenta acceptata de diametru dintre transductori si
interiorul tevilor trebuie s3 fie de max. 5 mm. In caz contrar, cand
aceasta este mult mai mare, prin balansarea transductorilor in tevi
se introduc variatii semnificative ale vitezelor ultrasonice, acestea
putand fi interpretate ca fiind din cauza unor anomalii ale betonului.
in multe cazuri, ele se pot cumula si cu cele rezultate din micile
anomalii ale betonului, ducand astfel la obtinerea unor rezultate
care sunt neconforme cu realitatea integritatii betonului din pilotii
testati. Este bine ca inainte de alegerea diametrului tevilor, sa se
consulte un laborator de specialitate in carotaj ultrasonic, deoarece
acesta poate avea transductori de diferite diametre. in caz general,
la noi in tard, se folosesc tevile metalice cu diametrul interior de 58
mm si grosimea buzei de minimum 3 mm.

b. Neconformitati de deviere de trasee din cauza montarii

gresite a tevilor in piloti

Procedura de incercare prevede introducerea valorilor distantelor
D1, D2 si D3, (vezi Figura 1 din numarul trecut al revistei) succesiv
in aparatul de masura ultrasonicad, in scopul determinarii vitezelor
undei ultrasonice, pe tot parcursul testarii unui pilot. Acestea sunt
determinate prin mdsurarea distantelor dintre tevi, numai la partea
superioara a pilotului, dupa demolarea si descoperirea acestora sau
demolarea conform cerintei din proiect. La pilotii conformi, acesti
parametri trebuie sa rdmana constanti pe toata lungimea pilotului.
Pentru a se respecta aceasta conditie esentiald, tevile de carotaj
trebuie sa fie paralele pe toatd lungimea pilotului. In acest sens, ele
sunt legate de carcasa de armatura (de cercurile orizontale, cu inele
sudate) echidistant si vertical, in asa mod incat distantele D1, D1,
D3, masurate la partea superioard, vizibild a pilotului (vezi Figura
1), sa fie egale pe toata lungimea carcasei, implicit a pilotului.
in cazul pilotilor la care este necesard montarea a doud sau mai
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me tevi de carotaj
7 Sectiune A-A

corp pilot (poate fi 3i o posibila jontare a carcaselor de armétura )

D1 introdus in aparatul de testare.
masurat la cap pilot

D1 real, in corp pilot

Figura 3 - Neconformitate din deviere de traseu tevi,
in corp pilot

multe carcase de armaturd, trebuie avut in vedere faptul ca acest
paralelism sa fie continuat din carcasa in carcasa, pe toatad lungimea
pilotului. In caz contrar, modificdndu-se distantele mentionate, in
cadrul unor sectiuni, din cauza nesolidarizarii conforme a tevilor
pe cercurile orizontale sau nerespectarii conditiei de paralelism,
variatiile de vitezd neconforme posibile sunt urmare a acestor
devieri si nu unor anomalii ale betonului - vezi Figura 3. In multe
cazuri, ele se pot cumula cu cele aparute din cauza defectelor locale
minore, ducand astfel la concluzia eronata ca in aceste sectiuni sunt
anomalii semnificative, grave (in special in cele de trecere de la o
carcasa de armatura la alta), care contravin realitatii.

Devierea de traseu este posibila si la partea superioara a pilotului.
in multe situatii, din cauza folosirii neconforme a echipamentelor de
betonare (in special a palniei) sau a legarii superficiale a tevilor de
carcasa de armatura la capul pilotului, acestea sunt deplasate in
exterior sau indoite in lateral - vezi Figura 4. Din motive subiective,
dupa incheierea procesului de betonare (graba, neatentie etc.),
tevile nu mai sunt indreptate sau asezate/aduse la forma initiala de
paralelism, situatia fiind deosebit de grava atunci cdnd demolarea
pilotului se realizeaza pe inltimi mici (sub 1 ml). in aceasts situatie,
pilotul ar trebui demolat péna la nivelul unde putem considera ca
tevile sunt paralele in continuarea corpului pilotului.

c. Neconformitati din cauza imbinarii gresite a tevilor in piloti

Se cunoaste faptul ca tevile folosite la executia sistemelor
de carotaj (ne referim numai la cele metalice) au lungimi de
maximum 6 m. Pentru pilotii care au fisele de foraj peste aceasta
dimensiune, in alcatuirea acestor sisteme este necesara imbinarea
tevilor. Conditia calitativd a imbindrii este aceea ca transductorii
echipamentului de testare (fie el emitdtor sau receptor - ei sunt
cilindrici si au aceleasi diametre) sd treacd usor fara a se bloca.
in acest sens, imbinarea trebuie realizatd prin asezarea perfect3
cap la cap a tevilor, in interiorul ei, pe contur, sa nu existe bavuri
rezultate din suduri sau taierea tevilor - vezi Figura 5a. Pentru a
se realiza acest lucru, dupd asezarea tevilor cap la cap, se executa
doua trei afturi de sudurd, apoi se acopera toata imbinarea, pe

transudctor

Teava, manson exterior

cordon sudura

c. neconform

b. neconform

a. confom

Figura 5 - Neconformitati privind imbinarea tevilor,
in cadrul sistemului de carotaj
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D1 {evi de carotaj

Vedere sectiune A-A

cap pilot 1_

A

A

D1 real

D1 intredus in aparatul de masura
masurat la cap pilot

Figura 4 - Neconformitate din deviere de traseu tevi,
la cap pilot

exterior, cu un manson de tabla, necesar solidarizarii imbinarii.
Acest lucru este deosebit de important a se realiza la montaj, in
timpul jontarii carcaselor de armatura. Urmeaza apoi sudarea pe
conturul mansonului, pe ambele capete (la montarea carcaselor
unul dintre capetele mansonului se realizeaza in timpul jontdrii
acestora). Sudura mansonului trebuie facuta cu mare atentie,
cordonul de sudura trebuie sa fie realizat subtire, intrerupt, fara
a topi teava in profunzime. in caz contrar, vor aparea bavuri
interioare care vor bloca transductorii - vezi Figura 5b. Nu se vor
folosi, in niciun caz, tevi cu diametre diferite. In multe cazuri,
desi se folosesc mansoane, tevile nu sunt centrate cap la cap,
reducédndu-se foarte mult diametrul interior in imbinare, astfel
ducénd la blocarea sau netrecerea transductorului - vezi Figura 5c.
in cazuri de blocaje/netreceri ale ambilor sau numai ale unuia
dintre transductori prin diferite sectiuni, procesul de testare se
intrerupe pe minimum douad directii, pilotul fiind incercat partial,
iar rezultatele obtinute nu pot fi considerate concludente pentru
analiza integritatii acestuia. Problema devine deosebit de acuta
atunci cand blocajul se realizeaza la primele innadituri ale tevilor
(de obicei, acest fenomen se intalneste la 3 sau 4 m adancime pilot,
considerand nivelul de plecare cel de la care se incepe testarea).

d. Neconformitati din cauza deteriorarii

sistemelor de injectie pe varfuri ale pilotilor

Sistemele de injectie pe varfuri ale pilotilor nu fac parte din cadrul
sistemelor de carotaj ultrasonic. In cazul in care acestea nu sunt
executate corect (nu se da atentie executiei corecte a sudurilor si a
dimensionarii, impermeabilizarii etc.) la montajul carcaselor in foraje
ele se deterioreazad, iar materialul noroios din stratul de fundatie
necoeziv (nisip cu apd), sau in unele cazuri laptele de ciment din
beton patrund in acest sistem astfel colmaténd tevile de carotaj pe
anumite indltimi de pilot. Nivelurile de umplere sau colmatare sunt
in unele cazuri chiar pand la mijlocul pilotului. In acest mod, pilotii
cu aceste deficiente pot fi testati partial, in majoritatea cazurilor
ducénd la o analizé neconcludentd a integritdtii lor. Daca pentru
deficientele prezentate pana acum nu exista solutii de remediere,
deficienta cauzatd de deteriorarea sistemelor de injectie pe varfuri
ale pilotilor poate fi remediata in totalitate, in majoritatea cazurilor,
prin decolmatarea tevilor cu presiune de apa sau aer, acestea fiind
curatate pana la varfurile pilotilor, dar numai in cazurile in care in
tevi se afla material solubil, noroios (operatiunea este imposibild in
cazul existentei laptelui de ciment intarit).

1.4.2 Neconformitati intalnite la capetele pilotilor,
inaintea aplicarii metodei IM
incercarea prin metoda IM nu se poate realiza atunci cand
pilotii au capetele acoperite cu mortar intarit amestecat cu
impuritati de pAmant sau alte materiale ocazionale. De asemenea,
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incercarea nu se poate realiza pe capete cu forma rédmasa dupa
turnarea pilotului (tip musuroi) sau cu denivelari pronuntate dupa
demolare. Chiar daca capetele au fost demolate pana la betonul
conform/sandtos, cu ajutorul picamerului, acestea pot contine
portiuni cu exfolieri sau beton detunat/fisurat. Este evident faptul
ca pe o astfel de suprafata nu se pot aplica loviturile cu ciocanelul,
deoarece unda de soc nu se va transmite in masa pilotului. De
asemenea, nici accelerometrul nu poate fi lipit, intrucat acesta nu
va prelua reflexiile din toatd masa pilotului. in conformitate cu
prevederile procedurii de pregatire a pilotilor pentru testarea IM,
ei trebuie demolati, cel putin pand la betonul conform/sanatos
si facutd finisarea orizontald a capetelor. Zonele de batere cu
ciocanelul si lipirea senzorului trebuie alese astfel incat suprafetele
betonului s3 fie compacte. Inainte de testare, acestea se vor slefui
cu o piatra de polizor conica.

2. Recomandarile noastre in alegerea metodei adecvate
de incercare, in functie de tipul de fundatie indirecta,
formata din piloti forati cu diametrul mare

Avand in vedere experienta noastra, dobandita in aproape 20 de
ani de practica continud in domeniul testarilor, pentru determinarea
integritatii betoanelor la constructiile ingropate, prin metode
nedistructive, ne putem permite sa furnizdm céateva recomandari,
numai cu caracter informativ, factorilor decizionali in proiectarea si
executia unor constructii, care contin fundatii indirecte (piloti forati
cu diametrul mare, pereti mulati, barete etc.).

Consideram ca la alegerea uneia din metodele de incercare
sus-mentionate, pe 1dngd dimensiunile pilotilor (lungimi/diametre
- vezi conditia specificata la punctul 1.3), ar trebui sa se ia in
considerare nu numai prevederile normelor tehnice in vigoare,
ci si caracteristicile fundatiilor indirecte ale constructiilor, adica
numar de elemente/fundatie, lungimi elemente incastrate in
stratul bun de fundare si nu in ultimul rdnd daca se realizeaza
injectie in straturile din varfurile pilotilor. De asemenea, credem
ca ar trebui luate in considerare si gradele de clasificare dupa
importanta constructiilor si gradul de expunere la factorii externi
atmosferici agresivi, de exemplu cel salin din zona Marii Negre.
Referitor la prevederile normelor in vigoare, standardul roménesc
STAS 2561/4 din 1990, la cap. 7.2, prevede determinarea
»continuitatii” betonului in proportie de min. 10% din numarul
total al elementelor de fundare, dar minimum unul pe fundatie,
la intelegerea dintre proiectant, beneficiar si executantul
lucrarii, cu conditia ca toate elementele de fundatie sa fi fost
executate in mod corect. In caz contrar, se vor incerca, in mod
obligatoriu, toate elementele de fundare, care au avut incidente
tehnice nedorite in executie. Metodele folosite (asa cum prevede
standardul) pot fi carotajul US, prin echiparea elementelor de
fundare cu trei sau patru tevi sau IM. Standardul european SR
EN 1536 din 2004 prevede, la cap. 9.3.1 tab. 16, determinarea
integritatii elementelor de fundare, fara a fi indicatd o frecventa
sau metodd, cu mentiunea ca actiunea este supusa la interpretari.
Din aceasta prevedere se poate intelege si faptul ca la orice lucrare
de constructie, trebuie incercate toate elementele din fundatia
indirectd, prin una dintre metodele agrementate in tara noastra.
De aici se poate trage concluzia cd normele tehnice roménesti nu
indicd metoda ce trebuie folositd, metodele agrementate US si IM
la noi in tarda fiind pe aceeasi scara de importanta tehnica.

Privitor la caracteristicile fundatiilor indirecte, considerdam ca
o importanta deosebitd o are numarul de elemente de fundare si
lungimea acestora. Se cunoaste faptul cd proiectantii stabilesc
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lungimea elementului de fundare pe criteriul gasirii stratului bun
de fundare, iar numarul acestora pe criteriul asigurarii stabilitatii
sigurantei si durabilitdtii in exploatare a constructiei, sub actiunile
sarcinilor proprii si in exploatare. Avand in vedere practica noastra
pe santiere, am intalnit fundatii cu suprafete relativ mari (de ex. la
cladiri civile, industriale) cu numar mare de elemente de fundare
si lungimi de pana in 15 sau 20 m si fundatii cu suprafete relativ
mici Tn cazurile podurilor rutiere/CF, consolidari, unde numarul
elementelor de fundare este mic si lungimile sunt de obicei peste
20 m, pana la 40 m.

Avénd in vedere diferentele tehnice dintre metodele de
incercare specificate mai sus, o recomandare generald ar fi
folosirea metodei IM la fundatii cu suprafete mari si numar mare
de elemente de fundare, iar metoda US la fundatii cu suprafetele
mici cu numar mic de elemente de fundare, dar (pentru cea din
urma) cu elemente de fundare in lungimi peste 18 sau 20 m.

in cazul in care incastrarea elementelor in stratul bun de
fundare se realizeazd in cele necoezive, proiectantii prevad
echiparea acestora (in mod obligatoriu) cu tevi de injectie pe
varfuri. Recomandadm ca la aceste tipuri de elemente de fundare,
sa se aplice, in exclusivitate, metoda de incercare US (daca sunt
montate tevi, ar fi pacat sa nu se foloseascd aceastda metoda).

Gradele de clasificare a constructiilor dupa importanta acestora
si de expunere la medii atmosferice agresive (de ex. constructiile
din zona Marii Negre) pot fi luate in considerare si la alegerea
modului de incercare a elementelor de fundare.

Recomandam aplicarea metodei US pe toate elementele din
fundatiile indirecte ale constructiilor de poduri aflate pe drumuri
de categoria I sau II (drumuri europene, expres, nationale etc.),
viaducte cu deschideri mari, poduri pe autostrazi si linii CF, in
mod special cdnd acestea sunt situate si in zona Marii Negre.
Totusi, si in aceste cazuri, recomandam alegerea metodei IM, dar
numai cu conditia incercarii tuturor elementelor de pe fundatie si
numai atunci cdnd lungimile acestora sunt pana la 18 m sau prin
exceptie max. 20 m.

In concluzie, sintetizdnd cele prezentate mai sus, recomandam
aplicarea metodei IM la fundatiile unor cladiri civile, industriale,
consolidari de terasamente. Recomandam aplicarea metodei
US la fundatiile tuturor podurilor, viaductelor rutiere si/sau CF,
amplasate pe toate categoriile de drumuri sau linii CF si la cele
situate in zona Maérii Negre, ale cdror elemente de fundare au
lungimi peste 18 m, care au sau nu au montate sisteme de injectie
pe varfurile pilotilor. La aceste tipuri de fundatii, recomandam a
se aplica si metoda IM, pe toate elementele din fundatie, numai in
cazurile in care lungimile acestora sunt de pana la 18 m, in cazuri
exceptionale, si 20 m.

Referinte:

1. Normativ C 26-1985 - Normativ pentru incercarea betonului
prin metode nedistructive;

2. Normativ C 200-1981 - Controlul calitatii betonului la
constructii ingropate prin metoda carotajului ultrasonic;

3. Standard SR EN 1536-2004 - Executia lucrérilor geotehnice
speciale. Piloti forati;

4. Standard SR ASTM D 5882-2005 - Testarea integritatii
pilotilor prin metoda solicitarilor de mica intensitate (impedanta
mecanica, ecosonica, deformatii mici);

5. STAS 2561/4-1990 - Piloti forati cu diametrul mare.
Prescriptii generale de proiectare, executie si receptie;

6. STAS 17025-2015 - Cerinte generale pentru competenta
laboratoarelor de incercari si etalonari.
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Trei zile si trei nopti de viituri in judetele
Neamt, Bacau si Vrancea

Sezonul cald nu este unul lipsit de probleme pentru drumari. Asa cum am aratat
si in numarul trecut al revistei, putem spune ca vara este chiar mai imprevizibila
decat iarna, avand in vedere fenomenele meteo cu totul exceptionale care pun in
dificultate nu doar drumarii, cat mai ales infrastructura rutiera. Acest lucru a fost
demonstrat o data in plus in luna iulie, cand drumarii din zona Moldovei s-au con-
fruntat saptamani in sir cu fenomene meteo care in alti ani constituiau raritati. Cod
Rosu sau portocaliu de ploi abundente, cu precipitatii care ajungeau si la 80 I/mp,
rauri umflate sau iesite din matca, dar mai ales scurgeri de pe versanti, care nu mai
transporta in carosabil doar obisnuitul potmol, ci zeci de metri cubi de piatra, re-
sturi arboricole si, in unele cazuri, chiar stanci de mari dimensiuni. Toate aceste ele-
mente zugravesc tabloul interventiilor lucratorilor de la SDN-uri in luna iulie in ma-
joritatea judetelor Moldovei, dar cu precadere in judetele Neamt, Bacau si Vrancea.

Bistricioara, cosmarul anual
al drumarilor nemteni

Unul dintre punctele fierbinti ale lunii
lui Cuptor |-a reprezentat, pentru drumarii
nemteni, localitatea Bistricioara, situata pe
DN 15. O zona superba de munte, strajuita
de Muntele Ceahldu, dar care in conditii de
ploi abundente se transforma intr-un adeva-
rat cosmar atat pentru riverani, cat si pen-
tru lucratorii de la Sectia Drumuri Nationale
Piatra Neamt. Aproape in fiecare an, canalul
de podet care asigura scurgerea apelor de
pe versantul din proximitate se colmateaza
din cauza cantitdtilor mari de pietre trans-
portate din munte direct in drumul national.
Desi zona nu este una de trafic intens, ac-
cesul pe acest sector de drum este esential
pentru cei care doresc sa ajunga in judetul
Harghita, dar mai ales pentru obiectivele
economice din zond. Este si motivul pentru
care lucrdtorii de la District Calugareni au
fost mobilizati de seful SDN Piatra Neamt
incd din prima noapte in care meteorologii
au instituit Cod Rosu de ploi insemnate can-

titativ si instabilitate atmosfericd accentuata.
Buldoexcavatoare, excavatoare, autocami-
oane si muncitorii de la District Calugareni,
la care s-au addugat utilaje inchiriate sau
puse la dispozitie de autoritatea locald, au
fost mobilizate timp de trei zile si trei nopti
pentru asigurarea scurgerii apelor fara a in-
unda proprietdtile din zond, decolmatarea
canalului de scurgere si a podetului.

Drum inchis temporar
si podet degradat

O munca de Sisif, in urma careia zeci de
metri cubi de piatra au fost transportati cu au-
tobasculantele. A doua zi, a venit iardsi aver-
tizarea meteo, tot Cod rosu de precipitatii,
iar urmatoarea ploaie abundentd a facut
peisajul aproape identic. Pentru a facilita
interventia drumarilor, a fost luata iar decizia
inchiderii temporare a drumului national DN
15, la km 237+874, la Bistricioara. Podetul
in care se descarca in mod normal torentul
format pe versant a fost din nou colmatat
si deteriorat, iar apa a transportat cantitati

mari de piatra pe carosabil. Traficul a fost de-
viat pe o rutd ocolitoare, un drum judetean
din proximitate, astfel incat riveranii sd nu
aiba de suferit, necesitand un ocol de apro-
ximativ 2 km. Pe timpul noptii, a fost pre-
zent in zona afectata si directorul regional, al
DRDP Iasi, ing. Danut Pild, care ne-a spus:
LAu fost trei zile si trei nopti de inclestare
cu natura, dar colectivul SDN Piatra Neamt a
fost la indltime, fiind prezent in actiune, chiar
daca au fost multe ore de nesomn si obo-
seala. Am mobilizat tehnica necesara pentru
a-i ajuta in degajarea carosabilului de sutele
de tone de piatrd, potmol si resturi forestiere
si am reusit redarea in totalitate a traficului.
Urmeaza refacerea distrugerilor provocate
de aceastad calamitate, pregatindu-ne de ur-
madtoarele suvoaie de aluviuni”.
in aceeasi perioads, colegii de la SDN
Focsani si Bacdu au intervenit pe drumurile
afectate, exemple in acest sens fiind alune-
carile de teren de pe DN 2N, in zona Jitia,
sau pe DN 11, la Magura. Pentru prima
data, a fost afectat si un district de drumuri
nationale: cel de la Barsesti, din judetul
Vrancea, a fost afectat de enorma viitura
a raului Putna, care a ,maturat” totul din
calea sa. Astfel, provocdrile si eforturile
drumarilor sunt considerabile si in aceas-
ta perioada, chiar dacd acestea sunt mai
putin mediatizate decéat in sezonul rece.
Nicolae POPOVICI

IN MEMORIAM

A incetat din viata
ing. Razvan MUSCALU,
fost director adjunct
al D.R.D.P. Iasi. Co-
lectivul D.R.D.P. Iasi
anuntd fincetarea din
viatd a reputatului in-
giner Razvan MUSCALU, fost director adjunct al
institutiei in perioada ianuarie 1991 - aprilie 1999.

Ajuns la venerabila varsta de 84 de ani,
ing. MUSCALU s-a nascut la Falticeni, judetul
Suceava, la 19 mai 1937. Dupd gimnaziul si

liceul urmate la Roman, in 1960, a absolvit
Facultatea de Constructii - Sectia Drumuri si
Poduri, din cadrul Institutului Politehnic Iasi.
Si-a definitivat studiile in 1981, prin cursuri
postuniversitare ,Trafic Rutier si Autostrazi”,
urmate in cadrul aceleiasi institutii.

A activat in cadrul D.R.D.P. Iasi timp de patru
decenii, din 1960 pana in martie 1999, perioada
in care s-a remarcat atat ca sef sectie Drumuri
Nationale, cét si in calitate de coordonator de
santier, intr-o perioadd in care la nivelul D.R.D.P.
Iasi activau peste 1.400 de persoane, fara par-

tea de productie. Si-a continuat activitatea chiar
si dupa pensionare, in cadrul departamentu-
lui Consultantd al unei cunoscute companii in
domeniul constructiilor. Vazut ca un adevarat
dascal pentru generatiile mai tinere din cadrul
institutiei, ing. Muscalu s-a remarcat ca un ade-
varat profesionist, fiind considerat unul dintre
exponentii perioadei de glorie a DRDP lasi si a
breslei drumarilor, in general.

Drum lin spre stele, ing. Razvan MUSCALU!

Sincere condoleante familiei indoliate!

Dumnezeu sa-| odihneasca!
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tructori,

in practica la D.R.D.P lasi

Studentii din anul III de la Facultatea de Constructii si Instalatii a Universitatii
Tehnice ,,Gh. Asachi”, specializarea CFDP, din Iasi, au efectuat, in cursul lu-
nii iulie, stagiul de practica la Directia Regionala de Drumuri si Poduri Iasi.
Este vorba despre un grup de 23 de viitori constructori, coordonati de dr. ing.
Gheorghitd BOACA, sef lucriri si prodecan in cadrul universitatii iesene, care au
avut ocazia de a asista la lucrdrile executate pe santierele deschise la obiecti-

vele de investitii din zona Moldovei.

Primul popas I-au facut la Podul peste
Siret de la Scheia (DN 28, judetul Iasi),
unde erau in plind desfasurare lucrari de
armare a pldcii de suprabetonare, premer-
gatoare lucrarilor de turnare a betonului
din cadrul amplelor lucrdri de intretinere
periodicd. Cu aceeasi ocazie, au aflat ca
podul a fost construit in anul 1963, are pa-
tru deschideri (doua de 50,35 m si doua
de 60 m) si o lungime totala de 236,90 m
si asigura circulatia pe drumul national DN
28, Roman - lasi - Albita.

Studentii au vizitat apoi Obiectul 2 al
Variantei Ocolitoare BC - DN 2U, sens gi-
ratoriu DN2 Bogdan Voda - DN 15 Lilieci.
Lucrarea se afla intr-un stadiu avansat, ur-
mand a fi data in exploatare in urmatoare-
le saptamani, ocazie de a afla ca Varianta
de ocolire Bacdu a fost transmisa in tota-
litate spre folosintd utilizatorilor. Soseaua
de Centura Bacdu are 30,8 km lungime,
fiind formata din trei obiecte. Primul,
Obiectul 1, de peste 16 km, se compune
dintr-un sector care este comun cu traseul
Autostrazii Moldova - A 7, intre km 2+413
- km 18+682, sosea cu statut de autostra-
da, ce va fi integratd Autostrazii Bucuresti
- Focsani - Pascani - Siret.
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Itinerariul studentilor a cuprins apoi lu-
crarile de pe DN 11, Magura si Harja, si de pe
DN 12A, Tg. Ocna, judetul Bacdu. La Magura,
studentii au primit informatii de la seful SDN
Bacdu, ing. Alexandru TCACIUC (ghid care
le-a fost aldturi prin judetul Bacdu), despre
alunecarea de teren, care a rupt partea ca-
rosabild, fiind instituite restrictii de circulatie,
iar specialistii sectiei au demarat deja ma-
surile de eliminare a efectelor alunecarii. La
Hérja au fost prezentate activitatile care se
desfasoara, respectiv ample lucrari de con-
solidare a versantului cu ziduri de sprijin
si montare a plaselor de retentie. Ultimul
obiectiv vizitat in judetul Bacdu, pe DN 12A,
au fost lucrdrile de eliminare a efectelor
inundatiilor din ultimii ani, care au presupus
masuri complexe de consolidare a corpului
drumului, dar si de asigurare a securitdtii la
viiturile de pe raul Trotus.

Studentii au avut ocazia sa viziteze si
amplele lucrari de la Podul suspendat pes-
te Dunare de la Brdila, cea mai mare lu-
crare de infrastructura a Romaniei din
ultimii 30 de ani. Aceastd minune ingine-
reasca va avea o lungime totald de 1.974
m, distanta dintre cei doi piloni de 192 m,
iar indltimea podului este de 1.120 m.

La Barlad, viitorii ingineri de drumuri
au vizitat si santierul de la Varianta de
ocolire a municipiului, care va avea o lun-
gime de 11,281, cu o latime platforma de
10 metri. Totodatd, lucrarea presupune
construirea a patru poduri, trei pasaje,
doua intersectii la nivel si doud parcari,
fiind finantatd prin Programul Operational
Infrastructura Mare (POIM) 2014-2020.

Asadar, putem aprecia cd prima par-
te din practica studenteasca este un mo-
ment de referinta in viata viitorilor ingineri.
,Performanta in intretinerea drumurilor
nationale din regiunea Moldovei reprezintd
un deziderat al activitatii in D.R.D.P. Iasi.
De aceea, am organizat in amanunt practica
studenteasca, oferindu-le studentilor posibi-
litatea de a vedea pe viu lucréri dintre cele
mai diverse: investitii si intretinere, drumuri
si poduri, alunecari de teren, poduri afecta-
te de inundatii. Am remarcat ca am starnit
un interes deosebit si avem convingerea ca
viitorii ingineri vor dori acum sa se angaje-
ze in institutia noastra, locul unde lucrérile
derulate sunt din ce in ce mai multe si mai
complexe”, ne-a declarat directorul regional
al D.R.D.P. Iasi, ing. ec.dr. D&nut PILA.

La finalul celor doud zile, am aflat si
impresiile pe care si le-au facut studentii.

,Pentru mine aceasta practicd desfa-
suratd a insemnat sa ies din zona mea de
confort si s& experimentez lucruri pe care
nici nu visam vreodatad ca o sa le fac. Este
0 experienta unicd, ce m-a convins ca ceea
ce scrie in cartile de la facultate este doar
10% din adevérata experientd. Am invatat
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cd adevdrata bucurie nu sunt notele din
catalog, ci adevdrata multumire este o
lucrare terminata si la care ai luat parte.
Notele din facultate sunt piese de sah, in
timp ce experienta dobanditd este tabla”,
ne-a declarat studenta Alexandra-Nicoleta
POPESCU. Pdrerea sa a fost completatad de
catre studentul Teodor BLAGAN: ,Aceasta
excursie mi-a oferit posibilitatea s& imbin
cunostintele teoretice cu realitatea din
teren. Podul suspendat de la Braila mi-a
ardtat cat de frumoasa este profesia de
inginer CFDP si cd ingineria nu are limite”.

»Ca viitor absolvent al sectiei C.F.D.P.,
aceasta excursie de studii a fost ca o pia-
trd de temelie pentru viitoarea carierd de
inginer ce ne-a consolidat informatiile acu-
mulate de-a lungul celor 3 ani de faculta-
te. Este o experientd care merita traitd de
toti studentii”, ne-a spus si studenta Irina
SCUNDEA. De asemenea, am retinut ca fi-
ind relevanta parerea studentei Dumitrita-
Madalina BANCESCU: Pentru mine, personal,
vizitele pe santiere au reprezentat o consoli-
dare a cunostintelor dobéndite pe parcursul
facultatii, o experienta ineditd de pe urma

ANULXxvi - drumuri
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careia am avut de invétat, fie adresand in-
trebdri, fie doar ascultdnd prezentarile lucra-
rilor. Colectivul de ingineri si seful de lucrari
au raspuns fara nicio ezitare la orice nelamu-
rire sau curiozitate pe care o aveam, fie ea
si putin puerila. Per total, aceastd experientd
m-a ajutat sa-mi dau seama cd nu am gresit
alegénd facultatea si implicit specializarea”.

»Practica studentilor din anul III — CFDP
de la Facultatea de Constructii si Instalatii
din Iasi sub forma acestor excursii de studiu
desfasurate pe mai multe zile a ajuns sa fie o
traditie in ultimii ani, iar acest lucru este po-
sibil cu sprijinul D.R.D.P. Iasi si a companiilor
de drumuri, poduri si cdi ferate. De multe ori,
practica studentilor continud pe durata verii
pe santierele vizitate. Multumim pe aceastd
cale tuturor celor care au sprijinit vizitele de
studiu pentru studentii de la Facultatea de
Constructii si Instalatii din Iasi”, ne-a spus
indrumatorul grupei de studenti, Prodecanul
s.l.dr.ing. Gheorghitd BOACA.

Stagiul de practica al studentilor
constructori la D.R.D.P lasi este deja o
traditie, ei efectuand practica aici si in
anii trecuti. Activitatea este sprijinita si de
catre conducerea CNAIR SA. ,Multumesc
doamnei decan Isopescu pentru ca a in-
ceput colaborarea cu noi, acum fiind la
practica scolara 23 de studenti. Ei vor vi-
zita mai multe santiere, cel mai important
fiind cel de la Podul de la Braila. Pentru a-i
atrage pe tineri spre un domeniu sigur, de
viitor, cu o activitate care aduce beneficii
dezvoltarii Roméniei, Compania Nationala
de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A. a initiat, inca din luna iunie 2020, co-
laborari cu facultdtile cu profil tehnic din
tard, in atentia studentilor de la speciali-
zarea Cai Ferate, Drumuri si Poduri. Astfel,
studentii care urmeaza aceasta specializa-
re in centrele universitare Bucuresti, Iasi,
Timisoara pot sd primeasca burse de 1.000
de lei pe luna din partea CNAIR, avand si
alte beneficii profesionale atat in timpul
bursei, cét si ulterior. Pentru fiecare centru
universitar sunt la dispozitia studentilor
cdte 25 de locuri”, a spus ing. Mariana
IONITA, directorul general al CNAIR SA.

in prezent, nevoia de calificare a fortei
de muncad cu informatii si abilitati de va-
lorificare a tehnologiilor noi, competitive,
specifice lucrarilor de drumuri si poduri are
o mare importantd, iar educatia si forma-
rea profesionala reprezinta factorul-cheie

in final, apreciem si sprijinul si impli-
carea Sindicatului Drumarilor ,Elie Radu”,
care a asigurat transportul studentilor la

obiectivele de infrastructura.
Nicolae POPOVICI
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Aceasta lucrare are ca scop prezentarea si compararea
grinzilor cu zdbrele de tip Bailey si de tip Warren din punct
de vedere structural. Conformarea geometrica a celor doua
structuri este aceeasi. Analiza structurala va fi realizata cu
ajutorul programului de calcul SAP2000. Incarcarile consi-
derate pentru grinzi sunt: incarcari permanente din greu-
tate proprie, incarcari utile din oameni, vehicul accidental
pe pasarela si actiunea indirecta a vantului. Combinatiile de
incarcéri se vor aplica pe structura bidimensionald. in urma
rezultatelor obtinute se vor compara cantitativ eforturile
aparute in cele doua tipuri de grinzi cu ziabrele. Dupa aceste
analize se va descrie tehnologia de executie a structurilor
de tip Bailey si importanta lor in domeniul constructiilor.

1. Introducere

Grinzile cu zdbrele sunt structuri cu rigiditate mare si com-
portament bun la diferite solicitdri, sunt rentabile si reprezintd o
buna optiune pentru realizarea diferitelor constructii. Structurile
Warren, prin lunga lor istorie, oferd baza pentru podurile cu des-
chideri medii si mari, si diferite sisteme structurale din toate
colturile lumii. Modelul structurii a fost brevetat in anul 1848,
de catre inginerii James Warren si Willoughby Theobald Monzani
[1]. Primul pod care a folosit configuratia Warren este Manhattan
Bridge din New York City. Aceste structuri sunt utilizate in mod
obisnuit pentru deschideri mari cuprinse intre 20 si 100 m [2].
Structura este realizata din doua talpi care sunt legate prin dia-
gonale sub forma de triunghiuri echilaterale. Pentru o mai buna
rigidizare, se utilizeaza elemente verticale numite montanti. Unul
dintre principalele avantaje ale grinzii cu zabrele Warren este ca-
pacitatea sa de a raspandi uniform incarcarile in elementele sale,
acesta fiind valabil in cazul in care podul este actionat de incarcari
uniform distribuite. In cazul incdrcdrilor concentrate, structura are
o comportare nefavorabild. Prin configuratia structurald si dato-
ritd nodurilor fixe in elementele structurii, apar doar eforturi de
intindere si compresiune neglijand incovoierea [3]. Grinzile cu
zabrele Warren sunt frecvent folosite pentru realizarea infrastruc-
turii podurilor feroviare. De asemenea, se utilizeaza la executarea
hangarelor aeroportuare si la aripile avioanelor.

Una dintre cele mai mari inventii in domeniul podurilor din
anii 1900 a fost podul mobil de tip Bailey, inventat de catre in-
ginerul Donald Bailey. A fost dezvoltat in 1940-1941, de catre
britanici, pentru utilizare militard, in timpul Celui De-Al Doilea

INVATAMANT

Analiza comportarii grinzilor cu zabrele
de tip Bailey si Warren pentru o pasarela
pietonali cu deschiderea de 30 m'

Figura 1 - Elemente structura Bailey

Razboi Mondial si a fost utilizat pe scara largd de catre unitatile
de inginerie militara britanice, canadiene si americane. Structura
Bailey (Figura 1) are avantajele de a nu necesita unelte speciale
sau echipamente grele pentru asamblare. Elementele podului din
lemn si otel erau suficient de mici si usoare pentru a fi transporta-
te de camioane si ridicate pe pozitie cu mana, fara utilizarea unei
macarale. Podurile erau suficient de puternice pentru a fi straba-
tute de tancuri. Podurile Bailey continuad sa fie utilizate pe scara
larga in proiectele de constructii de inginerie civild si sa asigure
treceri temporare pentru circulatia pietonilor si a vehiculelor [4].

Piesele Bailey erau fabricate din aliaje standard de otel si erau
suficient de simple incat partile fabricate in diferite locuri sa fie
interschimbabile. Fiecare parte individuald putea fi transporta-
ta de un numdar mic de oameni, permitédnd inginerilor armatei
sa se deplaseze usor si rapid, pregatind calea pentru trupe si
materiale care fnaintau in spatele lor. Proiectarea modulard le-a
permis inginerilor sa construiasca fiecare pod pentru a fi la fel de
lung si de puternic, dupd necesitati, dublénd sau tripland pano-
urile laterale de sustinere sau sectiunile patului de drum. Astfel,
configuratia podurilor Bailey are diferite forme si este denumita
printr-o pereche de cuvinte: SINGLE-SINGLE, DOUBLE-SINGLE,
TRIPLE-SINGLE, DOUBLE-DOUBLE, TRIPLE-DOUBLE (Figura 2)
[5]. Primul cuvant reprezinta numarul de panouri puse una langa

aw ]
5 R ‘
j (SS) IN |
A O Tt et = = A H H
: Single-Single = ) y/ | (DD) A
,A(,x-x-nu_xnnlltlrnul.ll
it wu-)
[ Double-Double
1
| (DS) \ !
* “*}n-:ma:-:nn::-:n‘;“ T
s - o ) | !
Double-Single |
LEa 1 p—ﬂ“
/i s) \ \ ! 0. A
R 'érjmczrﬂ:xmcz‘x .. Craorxx cia “".[, "
o lnplu~b‘v‘gk.~ - o Triple-Double =

Figura 2 - Tipuri de alcatuire a podurilor Bailey

1 Lucrare prezentatd la Sesiunea Nationald de Comunicari Stiintifice Studentesti, Cluj-Napoca 14-15 Mai 2021
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Figura 4 - Schema geometrica structura Warren

Tabelul 1 - Sectiuni structurd Warren
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Figura 5 - Schema geometrica structura Bailey

Tabelul 2 - Sectiuni structurd Bailey

Element S(?cnz::)n € (‘c\:?) Element sezﬁs:::;' € (‘c\:?)
Talpa superioara 180x100x12.5 63.75 Talpa superioara 2IPE 200 63.75
Talpa inferioara 180x100x12.5 63.75 Talpa inferioara 2IPE 200 63.75

Diagonale 100x60x10 12,16 Elemente inclinate IPE140 12,16

Montanti 100x40x4 10,56 Elemente verticale IPE140 10,56

alta, iar al doilea cuvant, numarul de niveluri pe care se monteaza
panourile. O caracteristica utild a structurii Bailey este capacitatea
sa de a fi lansata dintr-o parte in alta a unui obstacol (Figura 3)
[6]. in prima faza, se monteaza pe traseul accidentat niste role,
care fac posibild translatia podului, dupa care se iau panourile si
se imbina unul in celdlalt, formand-se mai multe zone ale podului;
totodatd se monteazd si structura cdii pe pod. In acest sistem,
portiunea din fatd a podului este inclinata in sus cu ajutorul unor
pene pentru a usura trecerea dintr-o parte in alta a podului. in
capatul celdlalt, avem o structura ajutatoare pe care o imping
oamenii, un camion sau un vehicul cu senile pe rolele montate. in
final, dupa ce podul este asezat in pozitia finald, se indeparteaza
rolele cu ajutorul unor cricuri. Astfel, din acel moment, se poate
exploata in regim normal.

2. Analiza comparativa

in cadrul acestei lucréri, am studiat o pasareld cu deschide-
rea de 30 m, latimea de 2,8 m si indltimea grinzilor principale
de 1.5 m. Schemele geometrice ale celor doua structuri anali-
zate sunt prezentate in Fig. 4 si 5. Grinzile principale ale struc-

turii au fost alese in solutia grinzi cu zdbrele tip Warren si tip
Bailey pentru a realiza o comparatie a distributiei eforturilor in
elementele grinzilor cu zdbrele. In etapa urmatoare, am realizat
predimensionarea talpilor grinzilor cu zabrele la solicitarea axiala
maxima obtinutd. Partea carosabild va fi realizatd dintr-o placa
de beton, iar imbracdmintea va fi o imbricdminte asfaltica. In
etapa prezentata aici, de predimensionare, nu s-a tinut cont de
comportamentul compozit dintre grinzile c&ii si placa de beton. in
a doua etapa, s-au evaluat incarcdrile normate sau caracteristice.
Actiunile se Tmpart in mai multe categorii in functie de cauza din
care apar. incércarea pe metru liniar este dat# de greutatea pro-
prie a grinzilor principale, a pieselor de imbinare, a dalei din beton
si din asfaltul turnat. Incdrcérile variabile sunt reprezentate de
incdrcarea utild din circulatia pietonilor, din vehiculul de serviciu si
actiunea indirectd a vantului. Valorile incdrcarilor sunt prezentate
in cadrul subcapitolului 2.2.

A treia etapa o constituie alegerea materialelor si a sectiunilor.
Materialul folosit din care s-au construit cele doud poduri este
otel S275 cu rezistenta de curgere f =275N/mm? si rezistenta la
tractiune f,=430N/mm?. Sectiunile folosite la cele doua structuri
se gasesc in Tabelul 1 si Tabelul 2.
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2.1 Geometria structurii
Geometria structurilor studiate este prezentatd in Fig. 4 si 5.
Elementele referitoare la geometrie sunt prezentate sintetic in Tabelul 3.

Tabelul 3 - Geometria structurilor

Warren/ Bailey

Lungime (L) 30m

Latime (B) 2,8m
Latime utila (Bc) 2,6 m
Unghi alfa 45 °

Lungime panou (I) 1,5m
inaltime structurd (H) 1,5m
Grosime dala beton 0,12 m
Grosime invelis asfaltic 0,04 m

2.2 Incércari

incércérile pe care le-am luat in considerare pentru calcu-
lul grinzii principale sunt: incarcari permanente, incarcari din
actiunea variabila principald reprezentatd de oameni pe pasarela
sau vehicul de serviciu si actiunea vantului. Situatiile de proiecta-
re care au fost luate in considerare sunt situatiile permanente care
corespund unor conditii de exploatare normale a structurii, care
conform gruparii fundamentale, se combina conform relatiei (1):

2iY6j*GrjtvYor*QujtXis1Vi*Yoi*Qri (1)

unde:

Gk_j - valori caracteristice ale actiunilor permanente,

Q.1 - valoarea carateristicd a unei actiuni variabile,

Q. - valori caracteristice ale actiunilor variabile,

Y¢.j - coeficient partial de siguranta al actiunii permanente,
Gk,j, Yo.j - coeficient partial de siguranta al actiunii variabile,
Qk.j» Wo, W1, W2 - coeficienti de reducere la gruparea actiunilor
variabile [7].

Tabelul 4 - Evaluarea incarcarilor

e |
DE DRUMURI SI PODURI /\ INVATAMANT
DINROMANIA [=5= J

Conform SR EN 1991-2-2004: Actiuni asupra structurilor.
Partea 2: Actiuni din trafic la poduri, actiunile impuse pentru pa-
sarele sunt: incarcari datorate traficului pietonal si a ciclistilor,
a constructiilor minore si comune, din actiunea de intretinere a
structurilor (din vehicule de serviciu) si din situatii accidentale.
Aceste incarcari determind aparitia in structura a unor forte stati-
ce si dinamice verticale si orizontale.

in calculul static pentru incrcdri verticale se considerd incar-
carea uniform distribuitd g, = 5kN/m? si incdrcarea concentrata
Q. = 10kN.

in cazul in care o pasareld este prevdzutd cu un vehicul de
serviciu, ncarcarea concentrata Q, , se neglijeazd. Vehiculul de
serviciu considerat ca incdrcare accidentala la cele doud structuri
este prezentat in Figura 6. Vehiculul are patru roti, fiecare avand
o0 amprenta de 0,20x0,20 m iar distanta dintre cele doua osii fiind
de 3 metri iar distanta intre roti de 1,30 m. Incdrcarea rotilor din
fatd se noteaza cu Q,, si are valoarea de 40kN. Rotile din spate
au o incarcare de doua ori mai mare decat cele din fata notate cu
Q\,= 80kN.

in cadrul calculelor, se folosesc coeficienti partiali de sigurant&
de 1,35 atat pentru greutatea proprie, cat si la incarcarile din
oameni si din vehiculul de serviciu.

Totodatd, la actiunile indirecte ale vantului coeficientul partial
de siguranta este de 1,5, iar valoarea coeficientului de reducere
este de 0,3. In conformitate cu grupurile de incarcéri la pasarele, se
poate lua pasarela incdrcata fie cu oameni, fie cu vehicul de servi-
ciu. Cele doua actiuni nu se iau in considerare simultan in situatiile
de proiectare corespunzatoare exploatarii normale a pasarelei.

Incércérile rezultate in urma evaludrii incircérilor sunt prezenta-
te In Tabelul 4. Actiunea vantului a fost evaluata luand in considera-
re o altitudine de referintd a celor doud structuri ca fiind Z, = 10 m
pe un teren de categoria a II-a, care corespunde unor zone cu
vegetatie redusa si cu obstacole izolate, unde viteza vantului este
V, = 16 m/s si densitatea aerului este de p, = 1,25 kg/m>. in
functie de datele prezentate mai sus, am extras din grafic coefici-
entul de expunere C_,, = 2.35.

Tip incadrcare

Valorea [kN/m]

Valoare [kN]

kN
Gtot = Ygp t Gsec + Gdala T Yasfalt = 13;59?

Permanente _ Jrot e 79k_N
Ipermanent B L
< kN
Pom.calc = 25
Utild - oameni m? KN
Pom.tot = Pom.calc * Be = 13?
Utild - vehicul Qsy1 = 80kN
accidental Qsyy = 40kN

Actiunea vantului

Presiunea exercitata de vant pe structura:
kN
w = Cf.x *Aqp.ze = 079?

Actiunea indirecta a vantului:
Pw * hy

-2
Pw.ina B

kN
=0,32—
m
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Tabelul 5 - Coeficienti de multiplicare pentru fiecare caz de incarcare

ASOCIAT A
& PROFESI ANULXxvin drumuri
7 351%#&%?' PODURI NR.286 poduri

Comb_OM_SLS 1 0,3 1 -
Comb_Veh_SLS 1 0,3 - 1
Comb_OM_ULS 1,35 0,45 1,35 -
Comb_Veh_ULS 1,35 0,45 - 1,35

Tabelul 6 - Valorile deformatiilor elastice maxime

WARREN BAILEY
i . OM_SLS -0,187 -0,138 26,20% -35,51%
Deformatia elastica
Veh_SLS -0,14 -0,103 26,43% -35,92%
Deformatia elastica P.om -0,09 -0,067
din utile Veh.serv -0,44 -0,032
Tabelul 7 - Valorile eforturilor axiale maxime
WARREN BAILEY
OM_ULS -1357 -1287 5,16%
Talpa sup
Veh_ULS -1066 -1010 5,25%
OM_ULS 1339 1282 4,26%
Talpa inf
Veh_ULS 1040 1006 3,27%
. OM_ULS 319 175 45,14%
Diagonale +
Veh_ULS 259 140 45,95%
) OM_ULS -368 -170 53,80%
Diagonale -
Veh_ULS -288 -137 52,43%
) OM_ULS 29 -240 927,59% 112,08%
Montanti
Veh_ULS 16 -187 1268,75% 108,56%
2.3 Calculul eforturilor
300m ) A . “ )
Q Q Eforturile axiale in barele grinzilor cu zabrele le-am obtinut
020m] Si'_.__ sv2 in urma model3rii structurilor 2D in SAP2000. Am considerat
L I incarcarile preluate in mod egal de cele doud grinzi principale.
|0_20m ax vehicul | € Qg =80 kN Incércérile au fost aplicate asupra structurilor sub form& de in-
T' B | 8 Qe = 40 kN cércdri statice (greutatea proprie, actiunea indirectd a vantului,
| 3. svz — incdrcarea din aglomerdri de oameni).
+ p——— ———*—1‘ Datoritd faptului ca vehiculul de serviciu reprezintd un convoi
e | de forte mobile, forte care in orice moment pot ocupa orice pozitie
X pe lungimea structurii, am modelat actiunea vehiculului ca o in-

carcare mobila.

Figura 7 - Diagrama din combinatia de incarcari din oameni

3 b

Figura 8 - Diagrama din combinatia de incarcari din vehiculul de serviciu
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Am considerat 4 combinatii diferite de incarcari, la ambele
stari limita de serviciu, SLS (starea limita de serviciu) si ULS (sta-
rea limitd ultimd). In aceste stdri limit4, am luat in calcul sepa-
rat incarcarile din oameni si din vehicul, conform cerintelor din
Eurocod. In fiecare caz de combinatii, am folosit diferiti coeficienti
de multiplicare, care se gasesc in Tabelul 5.

La SLS am calculat cu ajutorul programului SAP deformatiile
elastice maxime, vezi Tabelul 6 si la ULS am determinat efor-
turile axiale maxime, vezi Tabelul 7. Diagramele de eforturi din
combinatia de incarcari din oameni si combinatia de incarcari cu
vehiculul de serviciu sunt prezentate in Figurile 7 si 8.

Tabelul 8 - Sectiuni transversale Warren
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3. Dimensionarea structurii 2D

Cele doud structuri analizate au fost dimensionate la efor-
turile obtinute in urma analizei bidimensionale. Pentru ambe-
le structuri s-a luat in considerare otel S27: f, = 275 N/mm? si
f, =430 N/mm2,

Sectiunile transversale utilizate pentru elementele struc-
turii Warren sunt prezentate in Tabelul 8, aldturi de verificarea
de rezistentd corespunzatoare solicitarii din fiecare element, iar
pentru structura Bailey aceleasi elemente sunt prezentate in
Tabelul 9.

s Npirariw N
Talpa Ny = 1339 _Ariwfy T— =076
inferioard LT, Tiw Ymo pLRA.TIW
—180c100¢125 mm — 1753'13 < 1
180x100x12.5mm
HTIIIIIIIIIIY
Nprarsw Nearsw
Talpa _ Ngarsw _Xrsw *Arsw * fy — =091
superioard g = —1357 Ym1 Nprar.sw
180100125 mm — 1494’94 < 1
180x100x12.5mm
s Nb.rd.D.W NEdD "
Diago'nalav ////1{ NEdDCW — XDW * ADW * fy N—C = 0’89
comprimata 10060101 = —368 Ym1 brd.D.W o
100x60x10mm =4123
_ f N _ Apw * fy Neapiw 041
Diagonala 777777 N . =319 pl.RA.DIW — N. . - Y
intinsd L Ed.DiW Ymo plLRA.D.i.W
100x60x10 mm p— 770 < 1
100x60x10mm
- - -
A *
N. - Aow *fy Neamw  _
. plL.RA.M.W —=0,1
Montanti ~ Negayw = 29 Ymo Npiramw
“—100x40x4 mm = 290kN <1
140x40x4mm

Tabelul 9 - Sectiuni transversale Bailey

2 x IPE 200
S S A7p * fy Near.is
Talpa _ NyiraTip = ——=10,79
inferigaré Ngar.p = 1282 pLRATLE Ymo Nyrar.is
1. = 1567,5kN <1
Lo ) "
Nb.r;dq.T.S.B
* N,
Talpa 2 x IPE200 Near.s.s _XrsB T ITBy —ELTSE — 0,89 < 1
superioard X = —1287 Vo Nurain
= 1439,25
Elemente
verticale si IPE 140 Ngqip = 240 Ny raip = 362,48 0,66 <1
inclinate
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4. Concluzii

in urma analizei realizate, s-a constatat ca pentru o structura de
pasareld pietonald de aceeasi deschidere si gabarit, distributia efor-
turilor axiale in structurile de tip Bailey cunosc o reducere de 4...5%
in talpi (talpa superioard si talpa inferioard) comparativ cu struc-
turile de tip Warren, in timp ce valoarea efortului axial este redusa
cu 50% in elementele verticale si cele inclinate in structura Bailey.

fnurma dimensionarii, s-a constat ca pentru structura tip Bailey,
sunt necesare 2 profile IPE200 pentru a prelua solicitarile din talpi,
iar pentru elementele inclinate, sunt necesare profile IPE140, a ca-
ror dimensiune rezulta din distanta la care sunt dispuse profilele
IPE200 din talpi, din punct de vedere al verificarii de rezistenta fiind
usor supradimensionate elementele inclinate si verticale.

De asemenea, succesul pe plan mondial al podurilor Bailey este
designul modular unic si asamblarea lor cu ajutor minim de echi-
pamente grele deoarece sunt fabricate din otel standard care are
o greutate proprie mica. Astfel, aceste poduri sunt niste structuri
economice atéat la nivel de fabricare, cat si la nivel de executie [8].

AnuLxxvin | drumuri]
NR.286 poduri
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SUA - EUROPA:
Siguranta rutiera in SUA, tendinte negative
in pandemie fata de 5|guranta rutier din UE

Cele mai recente date din SUA releva o tendinta ingrijoratoare
in ceea ce priveste siguranta rutierd. In ciuda nivelurilor reduse de
trafic, a numarului mai redus de caldtorii si a distantelor totale mai
mici parcurse din cauza pandemiei, decesele in accidente rutiere din
SUA nu au scézut, dimpotriva. In ciuda reducerii numé&rului de c3-
latorii, numarul deceselor din traficul SUA a crescut cu 7% in 2020,
fiind vorba de cea mai mare crestere din SUA din ultimii 13 ani, scrie
revista World Highways.

Cifrele contrasteaza puternic cu cele din Europa, unde numa-
rul deceselor in accidente rutiere a scazut in timpul pandemiei.
Drumurile europene au inregistrat o scadere corespunzatoare a ac-
cidentelor grave. Conform datelor recente ale Comisiei Europene
(CE), s-a inregistrat o scadere cu 17% a deceselor rutiere in Europa
in 2020. Datele aratad ca au existat 18.800 de decese rutiere in UE
in 2020. Rata medie a deceselor pentru UE in 2020 a fost de 4,2 /
100 000 din populatie.

Un numar de 10.369 de persoane care nu purtau centuri de
siguranta au fost ucise in accidente rutiere din SUA in 2019, cifra
crescand cu 15% la 11.883 pentru 2020. Au fost 11.512 decese ale
celor ucisi in accidente in timp ce purtau centura de sigurantd in
2020, o scadere de 3% fata de 11.844 din 2019.

De asemenea, este ingrijordtor riscul pentru pietoni. Datele de

la Governors Highway Safety Association (GHSA) estimeaza ca au
existat 6.721 de pietoni morti in 2020. Aceasta reprezinta o crestere
de 4,8% fata de cele 6.412 de decese raportate anul anterior.

BUCURESTI:
Un elicopter militar american a aterizat fortat

in Piata Charles de Gaulle

Un elicopter apartindnd Armatei americane a aterizat fortat,in

data de 15 iulie, in nordul Bucurestiului, in Piata Charles de Gaulle,
chiar pe sosea, unde a doborat doi stalpi de iluminat, care au cazut
peste doud masini. Nu au existat raniti datorita prezentei de spirit
si pregatirii pilotului, dar si soferilor care au observat la timp ca eli-
copterul aflat in zbor are probleme si au accelerat pentru a face loc
aparatului de luptd american care pierdea din indltime. Elicopterul
Black Hawk zbura in formatie in timpul exercitiilor de pregdtire a
paradei de Ziua Aviatiei, sarbatorita pe 20 iulie. El a ajuns la sol
in sigurantd in Piata Charles de Gaulle, punct nodal important intre
Aeroporturile Baneasa si Otopeni si centrul orasului, aflat in imedi-
ata apropiere de sediul Televiziunii Romane. Pe Bulevardul Kiseleff,
care face legatura cu sediul Guvernului, dar si pe celelate bulevarde
radiante din rondul Pietei Charles de Gaulle traficul a fost blocat. In
urma incidentului, au fost anulate toate zborurile dedicate acestei
zile. Potrivit Mediafax, elicopterul militar a fost luat pe un trailler dus
la Baza Mihai Kogalniceanu, pentru a fi expertizat
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Cluj-Napoca, 20-22 octombrie 2021:
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Seminar international privind
transporturile rutiere si poluarea

Organizatorii seminarului international Environmental Sustainability of Road Transport: Air Pollution, Noise and Relationship
with Energy Transition and Climate Change (Sustenabilitatea transportului rutier din perspectiva mediului inconjurator: polua-
rea aerului, zgomotul si relatiile cu tranzitia energetica si schimbarile climatice) transmit tuturor celor interesati invitatia de a
participa la evenimentul organizat sub egida PIARC la Cluj-Napoca, in perioada 20-22 octombrie 2021, si ultimele noutati legate
de acest eveniment. Redam prezentarea seminarului si noul apel pentru lucrdri. Datele limita s-au schimbat astfel: Termen
transmitere rezumate: 6 august 2021, iar Termen transmitere lucrdri: 17 septembrie 2021. Sustinerea lucrarilor va avea loc si
online. Lucrdrile selectate vor fi publicate in Romanian Journal of Transport Infrastructure, un jurnal indexat Clarivate Wos.

Context

Comitetul Tehnic 3.4: Sustenabilitatea infrastructurii si transporturilor
rutiere din perspectiva mediului inconjurator al PIARC, Comitetul
National Roman al PIARC si Departamentul Cai Ferate, Drumuri si
Poduri al Universitdtii Tehnice din Cluj-Napoca organizeaza seminarul
international ,Sustenabilitatea transportului rutier din perspectiva
mediului inconjurdtor: poluarea aerului, zgomotul si relatiile cu tranzitia
energeticd si schimbdrile climatice”.

V& invitdm calduros sa participati la acest eveniment, care se va
desfasura la Cluj-Napoca si in mediul online, intre 20 si 22 octombrie
2021.

Obiective

Seminarul va constitui o bund oportunitate de a prezenta si lua la
cunostinta bune practici, experiente, cercetari si rezultate intre autoritati
contractante, proiectanti, constructori, cercetatori si administratori.
Masuri pentru evaluarea si limitarea emisiilor din traficul rutier, precum
si aspecte privind performantele acustice ale imbracamintilor rutiere,
vor fi dezbatute in cadrul seminarului. De asemenea, vor fi discutate
provocarile referitoare la managementul, implicatiile si consecintele
zgomotului din trafic, materiale performante si relatiile cu schimbdrile
climatice si tranzitia energetica. Totodatd, evenimentul va constitui o
ocazie deosebitd pentru dezbaterea modalitdtilor de evaluare in timp
real a calitatii aerului, precum si de implementare a tehnicilor pentru
imbunatdtirea acesteia.

Teme

Principalele teme ale seminarului sunt:

Evaluarea in timp real a emisiilor poluante din trafic rutier, in

vederea imbunatatirii calitatii aerului, in relatie cu tranzitia ener-

getica:

W tipuri, aplicatii si acuratete privind utilizarea senzorilor in evaluarea in
timp real a emisiilor poluante;

B exemple si implicatii in timp real a monitorizarii traficului rutier utili-
zand senzori;

B strategii privind controlul in timp real si managementul traficului, pri-
vind poluarea aerului;

B implicatii pe termen lung a evolutiei flotelor auto: ce si cum se ma-
soard;

B impactul pandemiei Covid-19 asupra calitdtii aerului;

B modele de deplasare si modificari in volumele si compozitia traficului
datorita pandemiei Covid-19.
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Durabilitatea acustica a imbracamintilor rutiere, in conexiune cu

dezvoltarea sustenabild si schimbarile climatice:

W metode, dispozitive si criterii pentru evaluarea durabilitdtii acustice a
imbracdmintilor rutiere;

M evaluarea si estimarea zgomotului din trafic rutier;

B optimizarea parametrilor acustici prin imbundtatirea proiectarii, con-
struirii si intretinerii structurilor rutiere;

W cercetdri si analize privind reducerea zgomotului prin utilizarea
imbracamintilor speciale;

W analiza reducerii zgomotului din trafic rutier;

B modelarea electronicd a zgomotului;

W planificare urbana privind controlul zgomotului;

B implicatii acustice pentru dezvoltare sustenabila;

M evaluarea tranzitiei energetice;
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B bariere de zgomot in contextul energiei regenerabile;

W utilizarea GIS in evaluarea, modelarea si estimarea zgomotului;

B harti de zgomot si protectie impotriva zgomotului;

B tehnici si dispozitive de mdsurare a zgomotului din trafic;

M criterii pentru selectarea solutiilor pentru reducerea zgomotului;

M cerinte si politici administrative;

m implicatii ale zgomotului privind emisiile de CO, si schimbdrile climatice;
B impactul modificdrilor flotei de vehicule asupra zgomotului;

B efectele zgomotului asupra sanatatii, mediului inconjurator si economiei;
W materiale performante;

W sectorul de transporturi al Acordului de la Paris;

B influenta starii tehnice a drumurilor asupra zgomotului.

O sesiune speciala privind impactul transportului rutier asupra
animalelor sdlbatice va fi organizatd, cuprinzand urmédtoarele teme:
B efectele zgomotului asupra sandtatii si reproducerii pasarilor, liliecilor

si insectelor;
B limitarea zgomotului in arii urbane sau rurale sensibile si protejate.

Rezumate

Rezumatele trebuie sa:
W fie transmise intr-un fisier Microsoft Word sau Open Access;
M fie redactate in limba romana sau limba engleza;
W includa: titlu, autori, afiliere, e-mail contact, rezumat (max. 300 cuvinte).
Rezumatele trebuie sa fie transmise ca fisier atasat prin e-mail catre
seminar_piarc@utcluj.ro

Publicare lucrari

NOU! Lucrarile selectate vor fi publicate intr-o editie specialda a Romanian
Journal of Transport Infrastructure (ISSN 2286-2218, https://sciendo.
com/journal/RITI) si vor fi indexate in Clarivate Web of Science.

Comitet stiintific

Presedinte:

- DI. Eric DIMNET, prof. dr. ing. (PIARC & Universite Gustave-Eiffel, Franta)

Membrii:

- DI. Janusz BOHATKIEWICZ, prof. dr. ing. (Lublin University of
Technology, Polonia)

- DI. Marc BURET, dr. ing. (Environment Protection Authority Victoria, Australia)

- DI. Mathieu CHABOT-MOREL (Ministere des Transports du Quebéc, Canada)

- DI. Stephen CHILES (Waka Kotahi NZ Transport Agency, Noua Zeelanda)

- DI. Nicolae CIONT, dr. ing. (Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Romania)

- DI. Eric GUINARD, dr. ing. (CEREMA Direction Territoriale Sud-Ouest, Franta)

- DI. Gavril HODA, dr. ing. (Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca, Romania)

- DI. Mihai ILIESCU, prof. dr. ing. (Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca,
Romania)

- DI. Gary JENSEN, ing. (Federal Highway Administration, SUA)

- DI. Roman KALINKA (General Directorate for National Roads and
Motorways, Polonia)

- Dna. Daniela-Lucia MANEA, prof. dr. ing. (Universitatea Tehnica din
Cluj-Napoca, Romania)

- DI. James McINTOSH (Victoria Department of Transport, Australia)

- Dna. Tamara NICHOLSON (Iowa Department of Transportation, SUA)

- DI. Stefan POLZLBAUER (ASFINAG Bau Management GmbH, Austria)

- Dna. Carmen RACANEL, prof. dr. ing. (Universitatea Tehnici de
Constructii din Bucuresti, Romania)

- DI. Paul ROSE (Amey, Marea Britanie)

- DI. Shinri SONE, prof. dr. ing. (Toyo University, Japonia)
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Date limita
NOU! Termen transmitere rezumate: 6 august 2021
Termen transmitere lucrari: 17 septembrie 2021

Program preliminar

Programul preliminar al seminarului include:
Miercuri, 20 octombrie 2021 :

H Sesiune introductiva;

B Sesiuni paralele, discutii si mese rotunde;
Joi, 21 octombrie 2021:

B Sesiuni paralele, discutii si mese rotunde;
B Concluzii;

Vineri, 22 octombrie 2021:

M Vizita tehnica (functie de conditiile sanitare in vigoare).
Limbi oficiale

Limbile oficiale ale seminarului sunt:

W romana;

M engleza.

Traducerea simultana va fi disponibila.

inregistrare

Taxele de inregistrare sunt:

W EUR 150 pentru prezenta fizica;

W EUR 70 pentru prezenta online.

NOU! Inregistrarea si plata online vor fi disponibile in curand.

Locatie

Seminarul se va desfasura la Grand Hotel Italia***** din
Cluj-Napoca, Romania. Informatii privind posibilitatile de
cazare si deplasare vor fi disponibile in timp util. De asemenea,
va fi disponibild participarea online, inclusiv pentru autori si
prezentatori.

Contact
Pentru orice informatii, nu ezitati sa ne contactati prin e-mail:
seminar_piarc@utcluj.ro

- Dna. Eva VAN DEN BOSSCHE (Flanders Department of Mobility and
Public Works, Belgia)
- DI. Min Min YUAN (Research Institute of Highway Ministry of Transport, China)

Comitet tehnic

Presedinte:

- DI. Nicolae CIONT, dr. ing. (Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca,
Romania)

Membrii:

- DI. Cristian ANDREI, ing. (Compania Nationald de Administrare a
Infrastructurii Rutiere, Romania)

- DI. Adrian BURLACU, dr. ing. (Universitatea Tehnicd de Constructii din
Bucuresti, Romania)

- DI. Eric DIMNET, prof. dr. ing. (PIARC & Université Gustave-Eiffel, Franta)

- DI. Gavril HODA, dr. ing. (Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca, Romania)

- DI. Mihai ILIESCU, prof. dr. ing. (Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca,
Romania)

- DI. Gheorghe ISPAS, ing. (Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri,
Romania)

- Dna. Daniela-Lucia MANEA, prof. dr. ing. (Universitatea Tehnica din
Cluj-Napoca, Romania)

- DI. Paul MARC, dr. ing. (Universitatea Politehnicd din Timisoara, Romania)

- DI. Alexandru PETCOVICI, ing. (Compania Nationald de Administrare a
Infrastructurii Rutiere, Romania)
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Importanta conceptiei
pentru succesul realizarii

J anm

investitiilor

Dr. Ing. Victor POPA
membru titular ASTR, presedinte CNCisC

1. Introducere

Se stie ca orice investitie, inclusiv de
pod, se realizeaza pe baza unui proiect,
care cuprinde trei etape principale: con-
ceptia solutiei, calculul structurii de rezis-
tenta si elaborarea propriu-zisa a proiec-
tului.

Costul investitiei depinde in cea mai
mare masura de solutia adoptatd pentru
realizarea ei, adica de conceperea lucrarii
intr-o varianta optima, aleasa dintr-o mul-
titudine de posibilitati. De aceea, se poate
spune apriori ca etapa de conceptie a unei
lucrari este cea mai importanta in procesul
de realizare a acesteia.

De solutia conceputa si adoptata pen-
tru realizarea unei investitii depinde deci,
in mod hotdrator, satisfacerea optima
a indicatorilor tehnico-economici, dar si
performantele de exploatare. in cele ce
urmeaza, vor fi prezentate cateva lucrari
la care s-au conceput si s-au putut aplica
solutii deosebit de favorabile din punct de
vedere tehnico-economic.

2. Exemple de lucrari de poduri
eficientizate prin conceptie

2.1 Podul suspendat Gogosu

Executia Sistemului Hidroenergetic si
de Navigatie ,Portile de Fier II” impunea
o legdtura rutierd rapida intre malul stang
si cel drept al bratului Gogosu, in zona de
confluenta aval cu bratul Dundrea, unde
se afla in constructie barajul principal si
centrala hidroelectricd din cadrul SHEN PF
II (Fig.1).

Albia fluviului in zona traversarii avea
o latime de cca. 400 de metri. Pentru re-
alizarea podului care urma sa traverseze
aceasta albie, beneficiarul a solicitat sa fie
folosite cele patru cabluri cu diametrul de
60 mm tip «locked coil ropes» (cabluri in-
chise), rdmase de la executia SHEN PF I.

Tinandu-se cont de aceste cabluri din
dotarea beneficiarului, s-a intocmit un pro-
iect de pod suspendat cu trei deschideri
de 95 m + 170 m + 95 m si, respectiv, o
lungime totald a suprastructurii de 360 m
(Fig. 2).
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Suprastructura era prevazuta a se re-
aliza dintr-un tablier metalic cu placa or-
totropa iar infrastructura, constituita din
cei doi piloni si cele doud culei, urma sa
fie fundatd indirect pe piloti forati de dia-
metru mare. Pentru executia pilotilor forati
din fundatiile pilonilor amplasati in albia
minord a fluviului, urma sa se foloseasca
o platforma plutitoare ,de Long”, din im-
port, deosebit de costisitoare. Costul total
al lucrérii se ridica la cca. 15 mil dolari.
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Beneficiarul nu a fost de accord cu aceasta
suma si executia lucrdrii a fost sistata.

S-au incercat diverse alte solutii provi-
zorii de legatura intre cele doua maluri (pod
plutitor, bararea bratului Gogosu cu dig de
anrocamente) dar s-au dovedit ineficiente.

in final, dup& cca. 2 ani, s-a propus o
solutie Tmbunatatita de pod suspendat cu
trei deschideri de 60 m + 240 m + 60 m
avand suprastructura cu alcatuire hibrida
(tablier din beton precomprimat, mai greu
in deschiderile laterale si tablier metallic
casetat cu placa ortotropa, mai usor, in
deschiderea centrala (Fig. 3).

POD SUSPENDAT
L=360m

I

Ecluza

Yugor

Dusanovac

YUGOSLAVIA

Fig. 1 - Plan amplasament pod Gogosu (harta - arhiva personala)
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Fig. 2 - Podul suspendat Gogosu in solutia initiala. Dispozitie generala
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Fig. 3 - Podul suspendat Gogosu in solutia finala. Dispozitie generala
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Fig. 4 - Podul suspendat Gogosu. Vedere generala
(Foto: Arhiva personala)

Prin aceasta solutie, costul investitiei
s-a diminuat la cca. 10 mil. $, astfel in-
cat beneficiarul a aprobat executia lucrarii,
care a fost finalizata si data in exploatare
in noiembrie 2003, In urma testarii cu suc-
ces a comportarii ,in situ”. Aspectul lucrarii
executate este prezentat in Fig. 4.

Reducerea valorii de investitie a fost
posibild in primul rénd prin apropierea pi-
lonilor de maluri, astfel incat fundatiile au
fost executate de pe umpluturi de pamant
si nu de pe platforma plutitoare, in al doi-
lea rénd, prin economisirea substantiald a
consumului de confectii metalice iar in al
treilea rand, prin adoptarea unor tehnologii
de executie deosebit de eficiente.

2.2 Podul peste raul Olt la Stoenesti

Constructia sistemului hidroenergetic
pe raul Olt si intentia de navigabilizare
a acestuia a impus si reconstructia unor
poduri cum ar fi de exemplu cel de la
Stoenesti, care sa asigure un gabarit de
navigatie de 7 m inaltime, pe 2 senale de
cate 56 m latime.

in scopul reconstructiei a fost propus
un pod nou de 550 m lungime, amplasat la
100 m amonte de podul existent, care tre-
buia sa constituie prima cale pentru viitoa-
rea autostrada Bucuresti- Timisoara. Podul
existent trebuia demontat si demolat.
Noua investitie ar fi avut o valoare foarte
ridicata. Seful statului din acea vreme a
cerut ca viitorul traseu pentru autostrada

Fig. 5 - Podul suspendat Gogosu. Vedere de pe rigla

pilonului mal drept (Foto: Arhiva personalad)

sus-amintitd sa treacd prin Scornicesti, si
nu prin Stoenesti. In aceste conditii, avand
in vedere cd suprastructura fusese inlocu-
itd cu doar 10 ani fnainte, in final, a fost
conceputa o noua solutie, constand an ex-
tinderea podului in scopul realizarii celor 2
senale de navigatie care urmau sa asigure
gabaritul de navigatie si ridicarea supra-
structurii existente la un nivel corespun-
zator. Suprastructura existentd, constand
dintr-un tablier mixt cu conlucrare simplu
rezemat cu o lungime de 20,66 m si un
tablier mixt cu conlucrare continuu pe 6
deschideri de cate 40,10 m fiecare, a fost
ridicata cu 1,08 m la un capat si cu 8,39 m
la celdlalt. Podul astfel ridicat a fost prelun-
git spre malul stang cu un tablier mixt cu
conlucrare continuu pe trei deschideri de
cate 60 m fiecare (Fig. 6).

Folosirea acestei solutii a redus costul
investitiei la aproape jumatate din cel al
lucrarii propuse initial.

Pentru executia cu succes a podului a
fost necesara rezolvarea a trei probleme
importante:

B evitarea fisurarii placii de beton in timpul
ridicarii suprastructurii;

B asigurarea aceleiasi indltimi de construc-
tie a suprastructurii noi cu cea veche,
desi noile deschideri trebuiau sa fie cu
50 % mai mari;

W consolidarea fundatiilor existente con-
form noilor conditii de exploatare.

54 443.26 30
18090 26197 sl
(extended bridge) (existing bridge) 9
60.45 6000 __ 6045 4041_,_40.10 __40.10 __40.10 __40.10 __ 4041 _20.66
old bridge \new bridge

Fig. 6 - Pod peste raul OIt Ia Stoenesti. Dispozitie generala

Realizarea noului tablier de pod cu ace-
easi inaltime a suprastructurii ca si a celui
existent a fost posibila cu conditia respec-
tarii urmatoarelor masuri:

B folosirea unui otel de calitate ridicata (OL
52, fata de OL 37 din care era executat
tablierul podului existent);

B precomprimarea dalei din beton armat
a structurii prin doud cai: atat prin ca-
bluri, cat si prin coborarea reazemelor
intermediare;

B folosirea unei metode speciale de mon-
tare, care permite o repartitie mai buna
a solicitarilor;

B folosirea unor conectori eficienti, care sa
realizeze imbunadtatirea interactiunii din-
tre grinzile metalice si placa din beton.

(1

Fig. 7 - Podul nou peste raul OIt
la Stoenesti. Vedere generala
(Foto: Arhiva personala)

Folosirea tablierelor mixte cu conlu-
crare la constructia structurilor continue de
poduri poate fi cea mai eficienta solutie,
daca sunt luate cateva masuri precum:

B folosirea de pile temporare la montarea
grinzilor metalice si executia placii de
beton, acolo unde este posibil;

B precomprimarea placii de beton a tablie-
rului, mai ales prin coborérea reazemelor
intermediare sau atat prin coborarea ta-
blierului cat si prin precomprimarea placii;

M folosirea eficienta a conectorilor.

IULIE 2021 I
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Fig. 9 - Podul peste raul Arges la Adunatii Copaceni. Vedere generala
(Foto: Arhiva personala)

Aplicarea acestei solutii la podul de so-
sea de pe raul Olt la Stoenesti a condus la
avantaje economice prin:

B folosirea infrastructurii existente si impli-
cit evitarea demolarii;

B reducerea cantitatilor de materiale (be-
ton si metal);

MW reducerea costurilor de constructie si a
perioadei de executie.

2.3 Podul peste raul Arges

la Adunatii Copaceni

Amenajarea pentru navigatie a raului
Arges a impus, de asemenea, reconstructia
podului de la Adunatii Copaceni pe DN5.

Initial, a fost propus un pod nou de
250 m lungime, care trebuia construit cu
20 m amonte de cel existent. Avand in
vedere cd suprastructura acestuia fusese
refacuta cu doar 8 ani inainte, pe vechea
infrastructura, in final, a fost aplicata o so-
lutie inovatoare prin mutarea suprastruc-
turii existente pe o noua infrastructura si
extinderea podului cu inca 2 deschideri de
cate 27 m lungime fiecare (Fig. 8).

Nu s-a folosit amplasamentul existent
deoarece podul nou trebuia ridicat cu 8 m
pentru a asigura fndltimea necesara pen-
tru gabaritul de navigatie, iar infrastructura
veche executata in anul 1931 nu era ca-
pabila sa preia noile sarcini. Mutarea tabli-
erului mixt cu conlucrare continuu pe trei

I IULIE 2021

deschideri, avand lungimea totald de 171
m si masa totala 3600 t, prin ripare pe o
distanta de 20 m si ridicare cu 8 m pentru
a asigura gabaritul de navigatie necesar, a
fost in cele din urma un succes la momentul
acela, in domeniul constructiei de poduri.

A\
BUCURESTI \&

—
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Aplicarea solutiei descrise a prezentat
unele avantaje dintre care se pot mentiona:
M reducerea costului cu cca. 50 %;

M reducerea cantitatilor de material de con-
structie si implicit a volumului de lucrari;
Bl reducerea timpului de executie cu 1 an.

Aspectul podului peste raul Arges la

Adunatii Copdceni este prezentat in Fig. 9.

2.4 Pasajul hobanat Barcanesti

Realizarea tronsonului Bucuresti -
Ploiesti al Autostrazii A3 Bucuresti - Brasov
a necesitat executia unui pasaj hobanat
peste DN 1 la Barcanesti. Proiectul initial
al acestei lucrari consta intr-un pasaj cu 8
deschideri de cate 40,00 m lungime fiecare
si 0 amenajare de sens giratoriu pentru ac-
ces din DN 1 la autostrada, amplasata sub
pasaj la intersectia dintre cele doua cai.

Suprastructura pasajului era constituita
din opt tabliere independente, alcatuite din
grinzi prefabricate precomprimate simplu re-
zemate, cu lungimea de 40 m. Infrastructura
pasajului consta din cele doua culei duble de
la capete si sapte pile duble intermediare.
Toate elementele de infrastructura erau
prevazute a fi fundate indirect pe piloti fo-
rati cu diametrul de 1,08 m. Pila centrald a
pasajului era amplasata in mijlocul sensului
giratoriu amenajat dedesubt.

Pe parcursul executiei pasajului, bene-
ficiarul a dispus mutarea amplasamentului
acceselor la autostrada in altd zona si s-a
renuntat astfel la amenajarea sensului gi-
ratoriu de sub pasaj. In aceast3 situatie nu

=

i o i

: ! 1

5 1 i e
A~
W

40.50 oy
I |
10 161.00

171.20

Fig. 10 - Pasajul hobanat Barcanesti. Dispozitie generala. Vedere plana

BUCURESTI Elevatie PLOIESTI
P ————— —_—
500 10 161.00 22 %.00
4050 80.00 £0.50
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Fig. 11 - Pasajul hobanat Barcanesti.

Dispozitie generala. Elevatie
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Fig. 12 - Pasajul hobanat Barcanesti. Vedere generala
(Foto: Arhiva personala)

mai era facild amplasarea unei pile in zona
intersectiei. Tnsési mentinerea solutiei pa-
sajului nu mai era posibild chiar dacd s-ar
fi incercat o translatie a infrastructurii in
lungul traseului autostrazii deoarece obli-
citatea mare dintre cele doua cai impunea
ca deschiderea necesara pentru traversa-
rea DN 1 sa@ depdseasca cu mult valoarea
deschiderilor proiectate (Fig. 10).

Solutia noud care s-a adoptat la acest
pasaj trebuia sa respecte linia rosie initiald
a caii si, implicit, indltimea de constructie
a suprastructurii, pentru a asigura gabari-
tul de libera trecere sub pasaj si pentru a
se utiliza, pe cat posibil, pilotii forati deja
executati. Pentru respectarea acestor de-
ziderate s-a adoptat o solutie inovativa de
pasaj hobanat cu structura hibrida, cunos-
cut in literatura de specialitate sub denu-
mirea de ,extradosed structure”. Pasajul
peste DN 1 de la Barcanesti are o structura

California
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Fig.13 - Pasajul hobanat Barcanesti. Vedere de pe cale

(Foto: Arhiva personala)

hobanata cu trei deschideri de 40,50 m +
80,00 m + 40,50 m = 161,00 m (Fig. 11).
Solutia adoptata pentru realizarea pa-
sajului peste DN 1 la Barcanesti, judetul
Prahova este o solutie inovatoare, care se
aplicad de mai putin de un deceniu pe plan
international. Avantajul esential al aces-
tei solutii este acela cd permite realizarea
unor piloni de indltime redusa si implicit
o reducere substantiald a lungimii hoba-
nelor, cu rezultate notabile in ceea ce pri-
veste eficienta tehnica si economica.

Tot pentru un plus de eficientd econo-
micad s-a aplicat acestei constructii o al-
catuire hibridd, care a permis reducerea
lungimii pasajului, reducerea consumu-
lui de otel si implicit reducerea costului.
Totodata, asemenea structuri au si un as-
pect estetic deosebit, ceea ce face ca acest
pasaj hobanat sa constituie o lucrare de
referinta in domeniu (Fig. 12 si Fig. 13).
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3. Concluzii

Prin cele cateva exemple prezentate,
s-a incercat sa se demonstreze, prin date
concrete, cat de importantd este concep-
tia solutiei in procesul de realizare a unei
investitii. Astfel, printr-o conceptie buna,
se pot obtine avantaje tehnico-economice
notabile precum reducerea timpului de
executie si a costului, precum si imbuna-
tatirea parametrilor functionali, rezistenta,
durabilitatea, aspectul estetic etc.

Pentru gdsirea unei solutii optime,
proiectantul trebuie sa aiba cunostinte te-
meinice in toate disciplinele care concura
la desfasurarea activitatii de proiectare,
si anume: cunostinte topografice si geo-
tehnice, hidrologice si hidrotehnice, me-
canica constructiilor si materiale de con-
structie, tehnologia de montare, notiuni de
estetica etc.
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Noul finisor de beton SP 154i de la Wirtgen

pentru turnarea betonului in doua straturi

Noul finisor de beton SP 154i a fost proiectat pentru a fi utilizat in principal pentru turnarea a doua straturi de beton, pe auto-
strazi si piste de aeroport. Acesta inlocuieste modelul de succes al companiei, SP 1500, si a fost folosit pe perioada reabilitarii
Autostrazii D1 care face legatura intre cele mai mari doua orase din Republica Cehd, Brno si Praga. Cu ajutorul a doua finisoare
mari de beton cu cofraje glisante si o masina pentru tratarea ulterioara a suprafetei de beton, toate de la Wirtgen, s-a reabilitat
o portiune de autostrada lunga de 67 km in directia de deplasare spre Praga. Pe santier, flexibilitatea masinilor a permis dez-
voltarea unui tren de masini cu performante de turnare a betonului de neegalat. Trenul de masini a procedat la turnarea a doua
straturi de beton la o singura trecere si a largit cele doua benzi de circulatie, toate operatiile fiind executate in acelasi timp.

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

Peste 60.000 de tone de beton au fost necesare in cele 20 de zile de
lucru pentru acest proiect de constructie, care a contribuit semnificativ la
imbunatdtirea fluxului de trafic si la siguranta infrastructurii rutiere cehe.
Aceastd uriasa cantitate de beton a insemnat ca, pe ord, s-au manipulat
333 t de beton. Pe Autostrada D1, pentru realizarea unei suprafete de
calitate a drumului, cu beton cu agregate expuse de calitate optima,
compania cehd de constructii Eurovia CS a optat pentru noul tren de
masini pentru pozarea betonului de la Wirtgen. Combindnd doua fini-
soare mari de beton cu cofraje glisante, SP 154 (i), utilizate ca finisoare
pentru stratul superior de beton si stratul inferior de beton, la care s-a
adaugat o masind de posttratare a suprafetei de beton, TCM 180 (i),
Wirtgen a putut din nou sd-si demonstreze competenta si potentialul de
performanta in termeni de calitate, viteza si profitabilitate.

Operare flexibila, incarcare usoara

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

Control intuitiv, usor de utilizat

Designul consolei de comanda a modelului SP 154 (i) este acelasi cu
cel utilizat pentru flota actuald de finisoare de beton cu cofraje glisante
de la Wirtgen. Prin urmare, operatorul nu mai trebuie sa se familiarizeze
cu el, il cunoaste deja. Acest lucru garanteaza o punere in opera a beto-
nului continud si precisa, fara durate lungi de formare.

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

Daca procesul de punere in opera a betonului in doud straturi, favo-
rizat pe santierul ceh si pe multe altele din intreaga lume, este atat de
profitabil, aceasta se datoreaza faptului ca doar stratul superior contine
beton cu agregate expuse, al carui cost este relativ mai ridicat. Pentru
stratul inferior, se poate utiliza un beton mai ieftin.

Asezarea stratului superior de beton ,umed pe umed” a asigurat o
legaturd aderentd excelenta intre straturile de pe suprafetele de drum
de 11,5 m I3time si 27 cm indltime, in directia Praga. impreund, stratul
inferior de beton cu grosimea de 22 cm si stratul superior cu grosimea
de 5 cm oferad o suprafatd rutierd cu capacitate portantd extrem de
mare, capabild sa reziste unui trafic intens si greutatilor pe axa in conti-
nua crestere la camioanele care transporta sarcini grele. Drept urmare,
utilizarea finisoarelor de beton cu cofraj glisant SP 154 (i) contribuie,
de asemenea, la imbunatdtirea sigurantei rutiere si face drumurile mai
durabile pe termen lung.

Foto 1 - Doua finisoare de beton cu cofraje glisante, SP 154 (i) si o masina de tratare a suprafetei, TCM 180 (i),
au fost utilizate ca tren de pozare a betonului pe o portiune de 67 km din Autostrada D1, intre Brno si Praga.
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Foto 2 - Betonul stratului superior este transportat de banda
rulanta comandata de la distanta, peste finisorul de beton ce
pozeaza stratul inferior si este turnat peste primul strat de
beton, in fata finisorului utilizat pentru pozarea celui de-al
doilea strat de beton, utilizindu-se tehnica ,,umed pe umed”.

Alte detalii tehnice cu privire la posibile aplicatii

Trenurile de masini pentru turnarea betonului de la Wirtgen sunt
formate din doua finisoare de beton cu cofraje glisante si 0 masinad de
tratare ulterioard a suprafetei. SP 154 (i) poate fi practic folosit ca finisor
pentru stratul superior si inferior de beton. Dacd SP 154 (i) este folosit
ca finisor al stratului de beton inferior, el este echipat cu un echipament
de asezare automata a barei de dibluri, maximum trei dispozitive de
fixare a barei de legdtura pentru imbinarile longitudinale si armaturilor
de rost, precum si cu un conveier pentru transportul betonului cétre fi-
nisorul de beton pentru pozarea stratului superior. Pe masura ce masina
avanseaza, robustul cofraj glisant realizeaza pozarea la nivel a betonu-
lui, urmand ca vibratoarele electrice sa asigure compactarea betonului.
Apoi, diblurile si tirantii de ancorare sunt introdusi cu precizie in stratul
inferior. Rezultatul este o suprafatd de beton ieftind si omogena, care
asigura fundatia ideald pentru un stratul superior de nalta calitate.

Daca SP 154i este utilizat ca finisor pentru stratul superior de beton,
betonul stratului superior este transportat de banda rulantd comandata
de la distantd, peste finisorul de beton ce pozeaza stratul inferior si
este turnat peste primul strat de beton, in fata finisorului utilizat pentru
pozarea celui de al doilea strat de beton. Stratul superior de beton este
turnat folosind tehnica ,umed pe umed” si este compactat cu vibratoare
T, special concepute pentru executia stratului superior. Grinzile de nive-
lare standard, longitudinald si transversald, realizeazd o sapd neteda si
uniforma, in timp ce cofrajele laterale, formate din una sau doud piese
si reglabile hidraulic pe ambele pérti, reduc pierderile de beton. In plus,
cofrajele remorcate si cele reduse, special concepute, asigurad formarea
unor margini perfecte ale pldcilor de beton.

Masinile de tratare a suprafetelor de beton, precum TCM 180 (i),
incheie operatiunile pe santier. Acestea pot produce diferite structuri de
suprafatd si pot pulveriza o dispersie pe pavajul de beton proaspat pen-
tru a preveni uscarea prea rapidd. Pe de altd parte, cand se pune in ope-
ra beton cu agregate expuse, nu se produce nicio textura de suprafatd,
dar stratul superior este periat pentru a obtine suprafata tipica de beton
cu agregate expuse, cu o adancime de texturd de aproximativ 1 mm.

Cu puternicul sdu motor Cummins, ce dezvoltd 436 CP si indeplineste
standardele de emisii poluante UE Stage V / US EPA Tier 4f, noul finisor de
beton cu cofraje glisante SP 154i dispune de rezerve de putere ridicate, care
i permit ca, in functie de configuratie, sa realizeze turnarea betonului pe
suprafete de la 5 m pand la 16 m latime, cu o grosime de pana la 450 mm.

Foto 3 - Masinile de posttratament Wirtgen, precum
TCM 180 (i), sunt responsabile pentru finisarea
suprafetei de beton, crearea texturii dorite a suprafetei
si pulverizarea unei dispersii pentru a preveni uscarea
prea rapida a suprafetei betonului.

SP 154i - finisor de beton pentru stratul inferior
sau superior de beton

Folositd ca finisor pentru stratul inferior de beton, masina cu cofraje
glisante este echipatd cu un dispozitiv de inserare automata a diblurilor,
cu pana la trei dispozitive de inserare a barelor de legdtura si armaturi-
lor de rost, precum si cu un conveier pentru transportul betonului catre
finisorul stratului superior de beton, controlat de la distanta.

Pe mdsurd ce masina avanseaza, robustul cofraj glisant realizeaza
pozarea la nivel a betonului, urmand ca vibratoarele electrice sa asi-
gure compactarea betonului. Apoi, diblurile si tirantii de ancorare sunt
introdusi cu precizie in stratul inferior. Rezultatul este o suprafatd de
beton ieftind si omogena, care asigura fundatia ideald pentru un strat
superior de inaltd calitate.

Daca SP 154 este utilizat ca finisor pentru stratul superior de beton,
betonul stratului superior este transportat de banda rulantd comandata
de la distantd, peste finisorul de beton ce pozeaza stratul inferior, si
este turnat peste primul strat de beton, in fata finisorului utilizat pentru
pozarea celui de-al doilea strat de beton. Stratul superior de beton este
turnat folosind tehnica ,umed pe umed” si este compactat cu vibratoare
T, special concepute pentru executia stratului superior. Grinzile de nive-
lare standard, longitudinald si transversala, realizeazd o sapd neteda si
uniformd, in timp ce cofrajele laterale, formate din una sau doud piese
si reglabile hidraulic pe ambele pérti, reduc pierderile de beton. In plus,
cofrajele remorcate si cele reduse, special concepute, asigurad formarea
unor margini perfecte ale pldcilor de beton.

Transport simplu si montaj rapid

SP 154i este echipat cu patru trenuri de senile orientabile si pivo-
tante, care asigurd o manevrabilitate si o tractiune foarte bund, indife-
rent de suprafata pe care se deplaseaza masina. Faptul ca unitatile ce
formeaza trenul de pavare sunt independente unele de altele permite
transportul facil de la un santier la altul si un minimum de operatiuni de
asamblare sau demontare. Gradul ridicat de automatizare a finisorului
de beton SP 154i a facut ca punerea in operd a betoanelor rutiere sa
devind o operatiune deosebit de profitabila.

Ing. Valeriu BEZDEDEANU @

(preluare din revista Masini si Utilaje pentru constructii)
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Podul cu lanturi Széchenyi Lanchid

din Budapesta va fi modernizat

Podul cu lanturi Széchenyi
A-Hid din Budapesta (in ma-
ghiard - Széchenyi Lanchid),
un pod suspendat care leaga
Buda si Pesta peste Dundre,
va fi inchis timp de aproxima-
tiv 18 luni, pentru lucrari de
modernizare, anunta revista
World Highways. Lucrarile au inceput in ciuda faptului cd banii pentru
proiect nu i s-au acordat deocamdata capitalei Budapesta din buge-
tul federal. Este vorba despre aproape 17 milioane de euro care ar
fi prevazuti pentru inceperea acestui proiect. La inceputul acestui an,
a fost licitatia care a fost céstigatd cu o ofertd de 51,1 milioane de
euro. Costul total este insa estimat la 75 de milioane de euro. Podul
suspendat are 380 m lungime si, respectiv, 14,8 m latime. Podul
cu lanturi Széchenyi poarta numele Istvan Széchenyi, un sustinator
major al constructiei sale intre 1839 si 1849. Cand a fost deschis,
acesta a fost primul pod permanent peste fluviul Dundrea care
facea legdtura intre orasele opuse Buda si Pesta. Podul cu lanturi
Széchenyi este unul dintre cele doud poduri supravietuitoare proiec-
tate de inginerul englez William Tierney Clark. Celdlalt este un pod
suspendat din Anglia peste raul Tamisa, in orasul Marlow.

SUA:

Probleme privind siguranta rutiera in unele state
americane unde consumul de marijuana este legalizat
Ratele ridicate ale accidentelor
sunt o preocupare majora in
statele SUA in care consumul
de marijuana este legalizat in
scopuri recreative, in special in
Nevada, California, Colorado,
Oregon si Washington, potri-
vit revistei World Highways.
Autoritdtile care actioneaza pentru combaterea consumului de
droguri si alcool in domeniul rutier au analizat doua studii privind
DUI (Driving under the influence) si accidentele rutiere. Un
studiu a fost realizat de Institutul de Asigurari pentru Siguranta
Autostrazilor (IIHS), care a relevat faptul cd Nevada, California,
Colorado, Oregon si Washington au o ratd mai mare de accidente
rutiere in ultimul timp. Acest lucru a fost sustinut de un alt studiu
realizat de Highway Loss Data Institute (HLDI). Cele doua studii
aratd ca a existat o crestere de 6% a accidentelor rutiere cu raniti
in statele California, Colorado, Nevada, Oregon si Washington,
comparativ cu alte state din vestul SUA. O preocupare mai mare
este ca numarul accidentelor rutiere a crescut cu 4% in statele din
California, Colorado, Nevada, Oregon si Washington comparativ
cu alte state din vestul SUA. Cercetarile efectuate de IIHS folosind
simulatoare arata ca persoanele aflate sub influenta marijuanei
prezinta timpi de reactie intarziati si au dificultati mai mari de con-
centrare. De asemenea, au probleme in mentinerea unei benzi si
sunt mai predispusi sa faca greseli in situatii de urgenta. Cu toate
acestea, soferii aflati sub influenta marijuanei tind sa conduca mai
incet, sd depdseasca rar si sa isi mentina distanta fatd de vehiculele
din fatd. In orice caz, problema DUI a devenit una ingrijoratoare
in statele americane mentionate. Existd o serie de neconcordante
in datele colectate pédna acum, dar ele evidentiaza riscuri majore
legate de soferii care combina alcoolul cu marijuana si care pun in
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rutiere Si CF (II) .uiuveieiiiiiie et e e aeeees

D.R.D.P. Iasi B Iulie cu foc si ploaie: Trei zile si trei
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In memoriam M ing. Rdzvan MUSCALU ..........c.ceeuvenennen. Iﬂ

D.R.D.P. Iasi B Studentii constructori,
TN practicad 1a D.R.D.P I8Si ..uiviuinininieiiieiiieeanineeienenenenanns m

Invatdmant W Analiza comportirii grinzilor cu z&brele
de tip Bailey si Warren pentru o pasareld pietonala
cu deschiderea de 30 M ...oviviveieiniiiire e m

Mondorutier B SUA - EUROPA: Siguranta rutiera in SUA,
tendinte negative in pandemie fatd de siguranta rutiera
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pericol siguranta rutiera in statele mentionate. Concluzia a fost ca
este nevoie de aplicarea mai severa a legilor foarte clare cu privire
la DUI, de utilizarea sanctiunilor, dar si de educarea continud a
soferilor si a potentialilor soferi.
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* Metric si Imperial

« Australian (Austroads)

= AASHTO (USA)

« India

« Romania (Stas 863-8s, forestier, autostrazi)
« Polonia

« Europa

Rapid si eficient
« Profile transversale si longitudinale generate in doar citeva
secunde
» Proiectarea dinamica si interactiva a planului,
profilului longitudinal §i sectiunilor transversale
« Calcul automat volume de lucrari
« Afisare utilitti in lung si sectiuni transversale
« Proiectare Multi-String - profile pe fiecare element proiec
tat de drum
« Figiere trasate coordonate proiectate

Reabilitari
« Proiectare interactiva “Multi-String™
« Pozitionare automatd si cantitdti lucrdri casete de stabili
zare
« Constrangeri impuse unor profile curente
pe baza unor pante (devere) impuse
« Functii pentru afisarea si calculul profilelor de tip “trial® -
vizualizari ale profilelor de lucru
« Tiparirea automata in acelasi profil longitudinal a element
elor proiectate

Intersectii
« Generare automata racorddri in plan si profile longitudinale
« Plan de curbe de nivel al suprafetei de intersectie
in citeva secunde
« Vizualizarea 3D a modelului intersectiei

Cul de sac

« Cote impuse de pornire din drumul principal
« Cote de racordiri calculate automat

« Curbe de nivel pe suprafata nou proiectatd

Sensuri giratorii i amenajiri complexe de intersectii

= Amenajarea unor intersectii complexe prin addugarea
insulelor de trafic §i a sensurilor giratorii

« Proiectarea independentd in profil vertical a elementelor

intersectiei

« Generarea rapid3 a suprafetei 3D de intersectie cu
afigarea curbelor de nivel

*Advanced Road Design (ARD)

JH)

Australian Design Company

CONSULTING ENGINEERING

CIVIL SITE DESIGN*
SOFTWARE COMPLET PENTRU
PROIECTAREA DRUMURILOR

Australian Design Company
ARD UNIC DISTRIBUITOR

“Civil Site Design
si proiectarea completa a drumurilor”

X))

Australian Design Company

Civil Site Design A

LUCREAZA TN MEDIUL AUTOCAD/BRICSCAD/Civil 3D SI i 'g'
PERMITE PROIECTAREA DINAMICA A DRUMURILOR NOI SI : v
REABILITAREA CELOR EXISTENTE CU NORMATIVELE STAS 863- i
85, PD 162-2004, FORESTIERE, 10144 ETC..

Australian Design Company
Punct lucru: Str. Orzari 19, Et.1, Ap.4, Sector 2, Bucuresti

www.australiandc.ro, email office@australiandc.ro,

Tel 021/2521226

CADApps Australia

Authorized Distributor
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