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PROFESIONALA ANUL XXVl
DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA’ NR. 290

A fost desemnat castigatorul Lotului 1 al
Centurii rutiere a Municipiului Bucuresti

Centura Municipiului Radauti ® C.N.A.LR. S.A. a semnat contractul pentru proiectarea si executia Sectiunii 4 a Autostrazii
Sibiu - Pitesti ® Elaborare Studiu de Fezabilitate Drum de mare viteza Baia Mare — Suceava: Lot 1 Baia Mare - Bistrita
o A fost desemnat céstigatorul Lotului 1 al Centurii rutiere a Municipiului Bucuresti ® Reabilitarea Podului peste bratul
Borcea, situat pe Autostrada A2, la km 149+680 si Reabilitarea Podului de la Cernavoda situat pe Autostrada A2, la
km 157+600 @ Drum Expres Craiova - Pitesti ® Constructia Podului peste Tisa in zona Teplita din Sighetu Marmatiei

Centura Municipiului Radauti

C.N.A.LR. S.A,, in calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au sem-
nat in data de 03.11.2021, Actul Aditional nr. 1, la Contractul de Finantare nr.
90/08.03.2021, pentru proiectul ,Centura Municipiului Radauti”.

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

Art. I. (1) La Articolul 3 - Valoarea contractului, alin. (1) si (2) vor avea ur-
matorul cuprins:

(1) Valoarea totald a Contractului de Finantare este de 162.051.171,85 lei.

(2) AM POIM/OIT acordd o finantare nerambursabild in sumd maximd de
112.648.440,41 lei, echivalentd cu 85% din valoarea totala eligibila aprobata.”

,(6) Valoarea eligibild nerambursabild din bugetul national reprezentand cofi-
nantare publica de 15% la Programul Operational Infrastructura Mare, in valoare
de 19.879.136,53 lei este asiguratd prin bugetul Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii, in conformitate cu prevederile art. 6 alin. (2) din Ordonanta de ur-
gentd a Guvernului nr. 40/2015 privind gestionarea financiara a fondurilor europene
pentru perioada de programare 2014-2020, cu modificérile si completarile ulterioare.”

Cod proiect: 130081.

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

C.N.A.LR. S.A. a semnat contractul pentru proiectarea
si executia Sectiunii 4 a Autostrazii Sibiu - Pitesti

Ministrul Transporturilor si Infrastructurii impreund cu Secretarul de Stat au
participat aldturi de Directorul General al C.N.A.LR. S.A., in data de 15.11.2021, la
semnarea contractului pentru proiectarea si executia Sectiunii 4: Tigveni - Curtea
de Arges a Autostrdzii Sibiu - Pitesti, in lungime de 9,86 km, cu ofertantul decla-
rat castigator, respectiv Porr Construct SRL.

Valoarea contractului este de 1.678.873.121,77 lei fara TVA.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Durata contractului este structurata astfel: 16 luni perioada de proiectare,
44 de luni perioada de executie a lucrdrilor si 120 de luni perioada de garantie a
lucrdrilor.

fn cadrul contractului vor fi realizate mai multe lucréri de arté de o complexi-
tate majord, dupd cum urmeaza:

B Construirea a 12 poduri, pasaje si/sau viaducte, avand o lungime medie de
230 de m, dintre care, cel mai lung fiind Viaductul de la km 84+341, in lun-
gime de 630 m;

B Construirea unui tunel in lungime de 1.350 m, in zona de traversare a dealu-
lui Momaia, judetul Arges.

Stadiul celorlalte sectiuni ale autostrdzii este urmatorul:

SECTIUNEA 1: Sibiu - Boita (km 0+000 - km 14+150), Lot 1; Lungime:
13.17 km; In executie - Stadiu fizic actual: 53.51%.

SECTIUNEA 2: Boita - Cornetu; Lungime: 31.33 km; In stadiu de evaluare oferte.

SECTIUNEA 3: Cornetu - Tigveni; Lungime: 37.4 km; Data de depunere a
ofertelor este 20.01.2022.
SECTIUNEA 5: Curtea de Arges - Pitesti; Lungime: 30.35 km; Stadiu fizic: 3.87%.

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

C.N.A.LR. S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii si Ministerul Transporturilor
si Infrastructurii, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au convenit
incheierea in data de 12.11.2021 a Contractului de Finantare nr. 122, pentru proiec-
tul ,Elaborare Studiu de Fezabilitate Drum de mare viteza Baia Mare - Suceava:
Lot 1 Baia Mare - Bistrita” in vederea obtinerii de finantare nerambursabild alocata
prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare
- Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient,
Obiectiv Specific OS 2.2 Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere
- sprijin pregatire proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea accesibilitatii zo-
nelor cu o conectivitate redusd la infrastructura rutierd a TEN-T.

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

Obiectivul specific al proiectului este elaborarea Studiului de Fezabilitate.

Valoarea totala a proiectului este de 23.950.023,14 lei si va fi finantat
prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020 astfel: 85% contributia
Uniunii Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionald - 17.213.084,64 lei,
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15% contributia proprie - 3,037,603.17 lei, restul de 3.699.335,33 lei reprezen-
tand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 20 de luni, respectiv intre 01.09.2021 si 30.04.2023 la
care se adaugd, dacd este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor proiec-
tului inainte de semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor de eligibi-
litate a cheltuielilor.

Cod proiect: 151595.

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

A fost desemnat castigatorul Lotului 1 al Centurii
rutiere a Municipiului Bucuresti

Asocierea IBB-HIB Romania SRL - IBB-Haus und Industriebau GmbH
- Autotehnorom SRL - Ventor Grup Consulting SRL a castigat contractul
pentru ldrgirea la patru benzi a unui sector al Centurii rutiere de sud a Municipiului
Bucuresti, cuprins intre A1 si DN 5. Lucrdrile care se vor desfasura intre km 55+520
si km 544700 includ constructia unei parcéri de lungd duratd la km 54+765.

Cu o valoare de 28.405.471,34 lei fara TVA, Contractul prevede o pe-
rioada de executie a lucrdrilor de 10 luni si este finantat din Fonduri Europene
Nerambursabile.

Contractul este unul de tip Proiectare si Executie si va putea fi semnat dupd
expirarea perioadei de depunere a eventualelor contestatii si dupa solutionarea
acestora.

Reabilitarea Podului peste bratul Borcea, situat pe
Autostrada A2, la km 149+680 si Reabilitarea Podului de
la Cernavoda situat pe Autostrada A2, la km 157+600

C.N.A.LR. S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii si Ministerul Transporturilor
si Infrastructurii, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au conve-
nit in data de 19.11.2021, incheierea Contractului de Finantare nr. 123 pentru
proiectul ,Reabilitarea Podului peste bratul Borcea, situat pe Autostrada A2, la
km 149+680 si Reabilitarea Podului de la Cernavoda situat pe Autostrada A2,
la km 157+600" fin vederea acordarii finantdrii nerambursabile alocata prin
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare
1 - imbunétatirea mobilitétii prin dezvoltarea retelei TEN-T si a metroului 0S 1.1
Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - proiecte noi de in-
vestitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe reteaua rutierd TEN-T centrald.

Obiectivul general al proiectului este extinderea infrastructurii de transport
rutier amplasatd pe reteaua TEN-T centrald, prin reabilitarea, modernizarea sau,
dupd caz, completarea tronsoanelor a céror constructie a fost demarata in pe-
rioada de programare 2007-2013 si a celor care au fost stabilite prin MPGT, asi-
gurand dezvoltarea in continuare a retelei definite, fapt care va conduce in primul
rand la economii de timp in transportul rutier de marfuri si caldtori intre regiunile
Romaniei si Europa Centrald, de Vest si de Sud ca urmare a elimindrii blocajelor
pe rutele vizate, asigurand cresterea mobilitatii.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:

1. Reabilitarea Podului de la Cernavoda situat pe A2, km 1574600 - Lungime
pod 1.596 m; Viteza de proiectare 100 km/h;

2. Reabilitarea Podului peste bratul Borcea situat pe A2, km 149+680 -
Lungime pod 968 m; Viteza de proiectare 100 km/h.

Valoarea totald a proiectului este de 216.792.495,89 lei si va fi finantat
prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020 astfel: 85% contributia
Uniunii Europene din Fondul de Coeziune - 147.150.893,11 lei, 15% contributia pro-
prie - 25.967.804,65 lei, diferenta reprezentand valoarea neeligibild inclusiv TVA.

Durata proiectului: Perioada de implementare a proiectului este de 51 de
luni, respectiv intre data de 01.10.2019 si 31.12.2023 la care se adaugd, daca
este cazul, si perioada de desfasurare a activitdtilor proiectului inainte de sem-
narea Contractului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Cod proiect: 126752.
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Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coeziune prin
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Drum Expres Craiova - Pitesti

C.N.A.LR. S.A,, in calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au sem-
nat in data de 22.11.2021, Actul Aditional nr. 1, la Contractul de Finantare nr.
88/30.12.2020, pentru proiectul ,Drum Expres Craiova - Pitesti”.

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

+Art. 1. La conditii generale Articolul 3 - Valoarea contractului, alin. (1)

Valoarea totala a Contractului de Finantare este de 4.839.596.265,35 lei;

Valoarea eligibila nerambursabila din Fondul de Coeziune este in suma de
3.470.318.923,99 lei, echivalenta cu 85% din valoarea totald eligibila aprobata.”

Art. I1. (6) Valoarea eligibild nerambursabild din bugetul national, reprezen-
tand cofinantare publicd de 15% la POIM, in valoare de 612.409.221,82 lei.

Valoarea neeligibild inclusiv TVA este 756.868.119,54 lei.”

Cod proiect: 140285.

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

Constructia Podului peste Tisa in zona Teplita
din Sighetu Marmatiei

C.N.A.LR. S.A,, in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de
19.11.2021, Aplicatia de Finantare pentru proiectul Constructia Podului peste Tisa
in zona Teplita din Sighetu Marmatiei in vederea obtinerii de finantare nerambur-
sabild alocatd prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in ca-
drul Axei Prioritare - Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal, de calitate,
durabil si eficient, Obiectiv Specific OS 2.2 Apel de proiecte pentru Dezvoltarea
Infrastructurii Rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea accesi-
bilitatii zonelor cu o conectivitate redusd la infrastructura rutiera a TEN-T.

Obiectivele generale al proiectului sunt:

B imbunatdtirea accesibilitdtii regiunii si mobilitatii populatiei, bunurilor si servi-
ciilor, in vederea stimuldrii dezvoltarii economice durabile, prin fluidizarea tra-
ficului, decongestionarea traficului in zonele tranzitate;

B cresterea mobilitatii populatiei si a bunurilor, prin reducerea timpului de céla-
torie datorat sporirii vitezei de parcurs si implicit a timpului afectat transportu-
lui de marfuri si cdlatori;

W reducerea costurilor de transport - prin realizarea acestui proiect, soferii vor
economisi timp si energie si isi vor reduce cheltuielile cu combustibilul si intreti-
nerea autovehiculelor;

B cresterea gradului de sigurantd a traficului - prin fluidizarea traficului;

W inlesnirea cooperdrii inter-regionale, atragerea investitiilor interne si externe,
ncd si, prin urmare, o dezvoltare mai rapidd a regiunii si, in final, a Romaniei.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt urmatoarele:

W constructie noud de drum: 1,2 km;

M poduri de desecare: 5 buc;

M pod: 1 buc;

M intersectii tip giratie: 1 buc;

B punct de frontierd + parcare: 1 buc.

Valoarea totala a proiectului este de 154.212.613,86 lei si va fi finantat
prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020 astfel: 85% contributia
Uniunii Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionala - 110,395,006.58
lei, 15% contributia proprie 19,481,471.74 lei, restul de 24,336,135.54 lei re-
prezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 25 de luni.

Cod proiect: 152818.

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



C.N.A.LR. - INTERVIU

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA

Dan SIMA, inginer la Podul de la Braila:

»Deschiderea dintre cei doi piloni este de
1.120 m, ceea ce plaseaza Podul de la Braila
in varful proiectelor de infrastructura europene*

ANUL XXvil
NR. 290

Dan SIMA, inginer la Podul de la Braila, prezintd, intr-un registru tehnic de executie, podul suspendat peste Dunare de
la Braila, cel mai mare pod din Romania si al treilea din Uniunea Europeana.

i: Ce puteti si ne spuneti despre
procesul de executie al acestei lucrari?

R: In dreapta mea, putem observa pe-
retele perimetral care are o grosime de un
metru, iar in spatele lui, e peretele mulat
care a fost executat pana la 44 de metri in
adancime. Intre ele se afld un strat de hi-
droizolatie.

in ceea ce priveste tehnologia de exe-
cutie, au avut loc mai multe procese, s-au
sdpat cu graifere peretii mulati, s-au turnat
pana la minus 44 de metri, s-a construit
grinda de coronament pentru a sustine pe-
retele mulat.

Dupa aceastad etapd, a urmat construc-
tia peretelui perimetral. S-a ales tehno-
logia top-down, care inseamnd ca se
construieste de sus in jos. Se sapa, se ar-
meazad, se cofreaza, se betoneaza si apoi,
se decofreaza. Alegerea acestei tehnologii
s-a justificat prin rapiditatea executiei.

i: Dar despre durata de viati a po-
dului ce ne puteti spune?

R: Nu mai avem apa la blocurile de an-
coraj dupa cum se vede. Pe viitor, aici va
exista si un sistem de dezumidificare, care
va mentine umiditatea relativd sub 40%

pentru a nu exista coroziune.

Sub aceasta valoare coroziunea nu se
mai produce. Durata podului e asigurata
pe 120 de ani.

i: Lucrati la foc continuu aici?

R: Pe blocul de ancorare, partea supe-
rioara, colegii mei desfasoarda procedeul
fildrii aeriene (care va dura aproximativ 4
luni dacd nu apar fenomene meteorologice
nefavorabile) prin care intind firele cablu-
rilor principale. Momentan, se lucreaza
la 2 toroane, fiecare toron avand fire, cu
diametrul unui fir de 5,38 de mm.

Sabotii placilor de capat sunt printre
cele mai importante elemente ale Podului
suspendat deoarece prin ele se transfera tot
efortul catre blocul de ancorare (pentru a
nu rupe cablurile cand vor fi tensionate cu
toata greutatea tablierelor si incarcarilor).

Pentru pilonii de la podul Braila s-a
lucrat zi si noapte, inclusiv in conditii de
iarna, inaltimea lor fiind de 192 de metri.
Lucrarea este foarte buna.

i: ce are specific?

R: Deschiderea dintre cei doi piloni este
de 1.120 m, ceea ce plaseaza Podul de la
Braila in varful proiectelor de infrastruc-
turd europene, respectiv al treilea pod din
Uniunea Europeana si locul 30 in lume.
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Robert CRISTEA, sef santier la viaductul de pe Sibiu - Pitesti:
»In luna august a anului viitor, speram sa fim

gata cu executia“

Robert CRISTEA, sef santier la viaductul de pe Sibiu - Pitesti, si-a exprimat dorinta ca in luna august a anului 2022, sa
finalizeze in proportie de 100% acest proiect. Executia acestuia este insa deosebit de sensibila la viteza vantului, iar
continuarea lucrarilor si pe timp de iarna depinde foarte mult de intensitatea cu care vantul va bate.

i: care este legatura intre lucriri si viteza vantului?
R: Macaralele sunt dotate cu senzori speciali, care in momentul in
care detecteazad o vitezé mare a vantului, se opresc instantaneu.

Cosmin TUDOR, inginer CFDP:

i: Practic, sunteti conditionati de o bariers naturala

R: Odata ce vom intra in anotimpul de toamna, respectiv iarna,
afldandu-ne intr-o depresiune, vantul se va dovedi cea mai mare
problema pe acest santier. Odatd ce macaralele cu senzori se
opresc in momentul in care detecteaza o viteza mare a vantului,
si activitatea noastra este sistata.

i: care este stadiul lucrérilor?

R: Vorbim de un viaduct care are 600 de metri deschidere si
care se afla la 58% progres. Din luna martie 2021, avem o linie
a tablierului terminata, iar in momentul de fatd, se betoneaza un
tronson de caseta, progresul fiind de o turnare pe saptamana.
Fiecare deschidere este formatd din 12 segmente.

i: cand estimati ci se vor finaliza lucrérile la acest viaduct?
R: Luand si acest context in considerare, al eventualelor opriri ale
lucrdrilor din cauza vantului puternic, in luna august a anului vii-
tor sperdm sa fim gata cu executia acestui viaduct.

,in urmétorii 10-15 ani, Romania va avea foarte

mult de construit”

Cosmin TUDOR, inginer CFDP, angajat din 2015 la FREYROM SA, considera ca Romania s-a inscris pe o traiectorie extrem
de favorabila in ceea ce priveste proiectele de infrastructura si in particular, constructia de poduri si pavaje.

i: Unde a inceput cariera dvs?

R: Prima mea lucrare a fost la Oradea. De atunci, am facut parte
din echipele care au lucrat la inca trei lucrdri tot in aceasta zona.
Acum lucrez la cea de-a patra lucrare. Decizia de a merge la CFDP
a fost una inteleapta si motivatia a fost admiratia pe care o am
pentru lucrarile de artd. Dupd absolvire, m-am axat in special pe
lucrdri de poduri si pasaje. Am participat la lucrari spectaculoase.
Vreau sa amintesc de poduri in arc cu calea jos, poduri in arc cu
calea sus, pasaje subterane si pasaje supraterane. Am ales sa fac
partea de executie pentru ca sunt o persoand dinamica si biroul
ca activitate zilnicd nu ma reprezinta.

i: Exista si inconveniente legate de viata pe santier?

R: Un inconvenient al vietii pe santier il reprezinta faptul ca me-
reu esti plecat de acasa. Pe de alta parte, trdiesti o viatd cu fru-
musetea si noutatea ei (locuri noi, oameni noi etc.), iar faptul
ca intri in contact cu fel si fel de persoane este un mare avantaj
pentru experienta oricdrui tanar.

i: Ce le recomandati tinerilor absolventi?

R: Daca as putea sa sfatuiesc un ténar absolvent de liceu sa
mearga la Facultatea de Constructii i-as spune sa pdseascd cu
incredere pe aceastd cale. Consider ca in urmatorii 10-15 ani,
Romania va avea foarte mult de construit.

NOIEMBRIE 2021

i: se castiga bine ?

R: Ca inginer in Romania se poate castiga extrem de bine.

Romania este o tara in plina dezvoltare si, in urmatorii ani, in

ceea ce priveste domeniul infrastructurii, tara noastra va asigura

locuri de munca. In prezent, o problem& important3 este lipsa

fortei de munca.

i: Ce v place cel mai mult la aceasti meserie?

R: Ce-mi place cel mai mult la aceastd meserie este marea provo-

care a fiecdrei zile. Stii cand pleci de acasa, dar nu stii cand ajungi.
Departamentul Relatii Publice si Comunicare C.N.A.I.R.
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Transalpina, inchisa mai devreme
anul acesta din cauza zapezii

Circulatia pe o portiune din Transalpina, intre Ranca si Obarsia
Lotrului, a fost inchisa in data de 8 octombrie, din cauza vremii
nefavorabile, respectiv cdderilor de zdpadd, informeaza site-ul
www.transalpina.biz/. Pe de altd parte, aceasta inchidere ar fi
generat pierderi importante pentru proprietarii de pensiuni si case
de vacanta si concedieri de personal in zona Ranca, si asa afectata
de masurile antiCovid-19, potrivit www.adevarul.ro. Transalpina nu
a avut insd niciodatd un program fix de deschidere sau inchidere,
deciziile in acest sens depinzand de venirea zapezii si de topirea ei.
Pe portiunea Obarsia Lotrului-Réanca, zapada persista din noiembrie
si uneori pana in iunie. De asemenea, lucrdrile de asfaltare si
reabilitare, incepute in 2008, nu au fost finalizate din cauza firmei
care a castigat licitatia, dar intre timp a intrat in faliment. Pe langa
portiuni neasfaltate, a ramas suspendata montarea de parapeti
de sustinere, de parapeti de protectie si montarea semnelor de
circulatie. in acest sens, dupd reglementarea situatiei cu firma
care nu si-a dus la indeplinire contractul asumat, CNAIR ar
urma sa reorganizeze o noua licitatie. Drumul Transalpinei este
supranumit Drumul Regelui deoarece a fost reconstruit de Regele
Carol, in 1935, si parcurs de acesta, dupad inaugurare, impreunad cu
membrii Familiei Regale. Transalpina strdbate crestele Parangului,
intre Novaci (Gorj) si Sebes (Alba). Drumul strabate judetele Alba,
Gorj si Valcea pe o distanta de 148 de kilometri. Punctul cel mai
inalt este in Pasul Urdele, la 2.145 m altitudine.

Transfagarasanul a fost inchis intre Piscul
Negru si Balea Cascads pana in iulie 2022

in perioada 25 octombrie 2021 - 30 iunie  partial pe sectorul de drum cuprins intre si Balea Cascadd - jud. Sibiu (kilometrul
2022, DN 7c -Transfagdrasan este inchis Piscu Negru - jud. Arges (kilometrul 104) 130,8). Portiunea inchisé se redeschide
circulatiei incepand cu 1 iulie 2022. De
la Cabana Bélea Cascadad (jud. Sibiu) se
poate urca la Balea Lac cu telecabina,
informeaza site-ul www. transfagarasan.net.
Drumul raméne deschis circulatiei rutiere
tot timpul anului pe urmatoarele zone: Jud.
Arges - din localitatea Bascov pana la Piscu
Negru (km. 104) - Complex Capra (km.108);
- Jud. Sibiu - de la intersectia DN 1 cu DN
7C (km. 152) pana la Cabana Balea Cascada
(km. 130,8). Soseaua Transfagarasan se
afla pe Drumul National 7C (152 km) ce
leaga Transilvania de Muntenia, traversand
cel mai inalt lant muntos din Romania, Muntii
Fagaras, pe o distanta de aproximativ 92 km,
prin judetele Arges si Sibiu. Soseaua ajunge
la altitudinea maxima de 2042 metri la Bélea
Lac. Drumul este inchis pe o portiune de
27 kilometri timp de 8 luni din an, iarna si
primdvara, din cauza pericolului de avalanse,
caderi de stanci sau alunecari de teren.
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Podurile rutiere peste canalele navigabile — o cotitura
radicala in conceptia acestor tipuri de lucrari (ll)

Dr.ing. Victor POPA
Membru titular ASTR, Presedinte CNCisC

Continuam istoria podurilor rutiere de peste canalele navigabile din Romania,
scopul acestei lucrari fiind acela de a arata cum geniul ingineresc roman a creat
lucrari de patrimoniu inca din comunism, utilizand metode si tehnici moderne, care
au asigurat structuri eficiente, estetice si durabile. In prima parte, am abordat Podul
combinat de cale ferata si sosea peste uvrajele ecluzei de la Cernavoda, descriind
solutiile adoptate si rezultatele aplicarii acestora. Totodatd, am inceput descrierea
Podului rutier de peste Canalul Dundre-Marea Neagra de la Medgidia, compus din
trei parti: podul principal de peste canal, care acopera senalul navigabil, viaductul
de acces de pe malul stang si viaductul de acces de pe malul drept. Podul are o
lungime de 668,68 m. Am descris Podul principal, care consta in suprastructura
de tip Langer, ce include structura de rezistenta si culeele de pod, si infrastructura
pe care se reazema tablierul independent cu arce, grinzi de rigidizare si tiranti
verticali. Suprastructura podului principal tip Langer era folosita in premiera in
tara noastra si din acest motiv, s-au facut testari complexe cu un program de
calcul spatial modern, care permitea redimensionarea sectiunilor.

Totodatd, s-au efectuat doua tipuri
de testdri pe modele la INCERTRANS
(Institutul de Cercetari in Transporturi) din
cadrul Ministerului Transporturilor. Primul
tip de testari s-a efectuat in tunel aerodina-
mic la Institutul de Studii Aerodinamice la
actiuni transversale din vant, pe un model
la scara 1:65 confectionat la INCERTRANS,
vezi Fig. 5.

si modelul la scara 1:6,5, confectionat din
aceleasi materiale ca si lucrarea ,in situ”,
dar la o scara redusa.

Testarea s-a facut pana la distrugerea
modelului pentru ipoteza cea mai defa-
vorabild de incdrcare, respectiv aceea
echivalentd cu aglomerare de oameni pe
partea carosabild si trotuare, aplicabila
la podurile din localitati. Este de mentio-

nat faptul cd aceasta incdrcare a podului
chiar s-a produs la inaugurarea Canalului
Dundre-Marea Neagra.

Aspectul modelului din hala de incercari
a INCERTRANS este prezentat in Fig.6 si
Fig.7.

Fig. 5 - Aspect de la incercarea in
tunel aerodinamic a tablierului tip
Langer de la podul Medgidia

Testarea s-a facut pentru doud solutii
de alcatuire a tablierului si anume: cu si
fara contravantuiri superioare.

Aceasta testare ne-a ajutat sa stabilim
dimensiunile corecte ale arcelor si alca-
tuirea structurii fara contravantuiri supe-
rioare, conducand la economii substantiale
de confectii metalice si un aspect mai es-
tetic al lucrarii.

Al doilea tip de testari s-a efectuat tot
la INCERTRANS, acolo unde s-a executat
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Fig. 6 - Aspect de Ia confectionarea
modelului scara 1:6,5 in hala de in-
cercdri de la INCERTRANS

Rezultatele incercérilor pe acest model
au confirmat pe de o parte valabilitatea
programului utilizat pentru calculul struc-
turii, dar si robustetea acesteia ca struc-
turd de pod fara contravantuiri superioare.

Calea pe pod este prevazuta cu o parte
carosabild avand latimea de 14,00 m
(pentru patru benzi de circulatie) si doua
trotuare laterale cu latimea de cate 4,50 m
fiecare, vezi fig. 8.

Infrastructura podului principal este
compusa din cele doud pile de pe malurile
canalului, pe care reazema atat suprastruc-
tura independenta a tablierului tip Langer,
cat si suprastructurile adiacente ale viaduc-
telor de acces. Elevatiile pilelor pricipale ale

Fig. 7 - Modelul terminat si echipat, pregatit pentru testari



Fig. 8 - Sectiune transversala pod
principal, cu vedere spre pila-culee

podului sunt alcdtuite din beton armat si au
o sectiune dreptunghiulara triplu casetata
in plan orizontal. Pe fetele laterale, pilele
podului sunt prevazute cu scari de acces
la trotuarele pietonale de pe calea podu-
lui. Fundatiile acestor pile sunt alcatuite
din cate 20 de piloti forati cu diametrul de
1,50 m fiecare, legati la capetele supe-
rioare cu radiere din beton armat cu grosi-
mea de 3,00 m. Fisa pilotilor forati este de
25 de metri. Dimensiunile in plan orizon-
tal ale radierelor sunt: lungimea L=25,00
m si latimea I= 9,50 m. Sustinerea maluri-
lor canalului in parament vertical in zonele
pilelor podului este realizata cu ajutorul
unor pereti mulati din elemente prefabri-
cate (solutie inovativd), incastrate la ca-
petele superioare in radierele din beton
armat ale pilelor podului. Fisa peretilor mu-
lati este de 12 m. Alcdtuirea pilelor podului
este prezentatd in Fig.9.

Elevatiile pilelor de pod erau prevazute
prin proiect a se executa in doud etape,
corelate cu tehnologia de ridicare a ta-
blierului metalic la nivelul banchetelor de
rezemare, vezi Fig.10.

Deoarece montarea tablierului metalic
era intarziata, s-au executat pilele podului
in etapa finald, fara a se tine cont de eta-
pizarea corelata cu ridicarea tablierului de
pod, proiectantul fiind obligat s&@ conceapa
o alta solutie de ridicare, asa cum se va
vedea in cele ce urmeaza.

Viaductul de acces de pe malul
stang are 9 deschideri cu lungimi varia-
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Fig. 9 - Sectiune verticala prin pila
podului de pe malul drept al canalului
in axul caii

bile, cuprinse intre 36,62 m si 37, 90 m,
cauzate de o corectura a pozitiei canalului
dupa executia culeelor podului. Tablierele
de viaduct sunt continuizate pe cate trei
deschideri la nivel de dald carosabild, in
vederea reducerii rosturilor de dilatatie si
imbunatatirii confortului rutier la trecerea
peste rosturile de dilatatie. Suprastructura
viaductului este compusa din structura
de rezistenta constituitda din grinzi pre-
fabricate precomprimate tronsonate cu
indltimea de 2,00 m, antretoaze si fasii
de dald carosabild din beton armat, care
asigura monolitizarea elementelor intr-un
tot unitar. Deschiderea a 4-a a viaductului
constituie si pasaj superior pentru traver-
sarea magistralei de cale feratd Bucuresti-
Constanta.

Infrastructura acestui viaduct este
compusd din culeea masiva de pe malul
stang si cele 8 pile de viaduct din beton
armat in forma de T cu fruct invers la ele-
vatii. Consolele pilelor cu lungimea de 5,50
m au fost precomprimate etapizat cu fasci-
cule din SBPg5 mm.

Viaductul de acces de pe ma-
lul drept are 6 deschideri cu lungimi de
36,65 m fiecare.

Aspectul pilelor de viaduct este pre-
zentat in Fig. 11. Tablierele de viaduct sunt
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Fig. 10 - Solutia de realizare a
pilelor-culei in corelare cu ridicarea
tablierului metalic

continuizate pe cate trei deschideri la ni-
vel de dala carosabild, ca si la viaductul de
acces de pe malul stang. Suprastructura
viaductului este compusa din structura
de rezistentd constituitd din grinzi prefa-
bricate precomprimate tronsonate cu
inaltimea de 2,00 m, antretoaze si fasii de
dala carosabila din beton armat, care asi-
gura monolitizarea elementelor intr-un tot
unitar.

Infrastructura acestui viaduct este
compusd din culeea masiva de pe malul
stang si cele 5 pile de viaduct din beton
armat in forma de T cu fruct invers la ele-
vatii. Consolele pilelor cu lungimea de 5,50
m au fost precomprimate etapizat cu fasci-
cule din SBPg5 mm.

Calea pe viaductele de acces are o
parte carosabild cu latimea de 14,00 m si
doua trotuare laterale cu ldtimea de céate
2,25 m fiecare, vezi Fig. 11.

2.2.2 Tehnolog_;ii de executie

Pilotii forati cu diametrul de 1.00 m,
folositi pentru fundarea infrastructurii via-
ductelor de acces, au fost executati cu
instalatia Bade (inovatie a sectiei de me-
canizare din cadrul centralei de constructie
a Canalului Dundre-Marea Neagra), excep-
tand pilotii forati cu diametrul de 1,10 m
de la pila P4 din vecinatatea rambleului
de cale feratd, care s-au executat cu noua
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Fig. 11 - Sectiune transversala
viaducte de acces

instalatie Mitsubishi importata din Japonia
pentru lucrdrile specifice de la canal. Pilotii
forati cu diametrul de 1,50 m de la fun-
datiile pilelor de pod au fost executati tot
cu instalatia Mitsubishi.

Transeele pentru peretii mulati ai sus-
tinerilor in parament vertical ale malurilor
canalului in zonele pilelor podului au fost
sdpate cu instalatia de tip Kelly ESGH 30.
Pentru realizarea acestor sustineri s-au fo-
losit elemente alcatuite si montate dupa o
tehnologie inovativa, care a permis obtine-
rea unor certe avantaje tehnico-economice
si un grad sporit de crestere a producti-
vitatii muncii.

Radierele din beton armat ale fundatii-
lor s-au executat in incinte excavate in ge-
neral fara sprijiniri, exceptand sapatura de
la pila P4 din apropierea rambleului caii fe-
rate, care s-a executat in cheson deschis.

Elevatiile cu fruct invers ale pilelor de via-
duct au fost executate tot in conformitate cu
o tehnologie noua, cu ajutorul unor cofraje
catardtoare rabatabile, proiectate special
intr-o solutie inovativa pentru aceasta lu-
crare. Folosirea acestor cofraje a asigurat
o calitate deosebitd a lucrarilor si sporirea
substantiald a productivitatii muncii.
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Fig. 12 - Schema platformei din pontoane KS3 pentru lansarea tablierului
metalic peste canal

Armarea elevatiilor pilelor s-a prevazut
a se realiza cu carcase sudate montate cu
macarale corespunzatoare.

Montarea grinzilor prefabricate avand
greutati de 84 tf si respectiv 86 tf si lun-
gimi de pana la 37,88 m s-a facut cu aju-
torul a doud macarale tip LINK BELT cu
capacitatea de 90 tf, exceptdnd montarea
grinzilor peste calea feratd, care s-a facut
cu macaraua cf EDK-125 cu capacitatea
de 125 tf, ajutata de douda macarale LINK
BELT pentru asezarea pe reazemele cores-
punzatoare.

Tehnologii speciale cu caracter inova-
tiv au fost aplicate la asamblarea si mon-
tarea tablierului metalic tip Langer. Astfel
tablierul a fost proiectat sub forma de su-
bansambluri transportabile pe calea ferata.
in vederea asambl&rii si montérii acestui
tablier a fost conceputd o platforma spe-
ciald de asamblare pe malul drept al cana-
lului in vecinatatea viaductului de pe acest
mal. Platforma a fost prevazuta cu blocuri
de beton fundate corespunzdtor pentru
sustinerea subansamblurilor de grinzi prin-
cipale si ale turnurilor metalice provizorii
in sectiunile de imbinare a arcelor meta-
lice, cu cai de rulare echivalente cu cele
de cale ferata, cu carucioare de rulare cu
capacitatea de 300 tf, cu troliu electric de
20tf pentru tragerea tablierului si sisteme
de cabluri forménd palane cu multiplicarea
fortei de tragere a troliului de doua ori.

Imbinarile de santier s-au executat prin
sudare |la elementele mai importante (arce,
grinzi de rigidizare, antretoaze casetate de
capat, console de ridicare a tablierului in
vederea schimbarii aparatelor de reazem)

si cu suruburi de inaltad rezistenta (SIRP)

la celelalte elemente (antretoaze interme-

diare, longeronii principali si secundari, ti-
rantii verticali la imbinarea cu arcele).

Conectorii pentru realizarea conlucrarii
dintre elementele metalice si platelajul din
beton armat precomprimat s-au sudat au-
tomat cu ajutorul unui dispozitiv special de
sudat bolturi.

Pentru montarea tablierului metalic pe
aparatele de reazem au fost efectuate ur-
matoarele operatiuni:

Ml lansarea tablierului metalic peste canal;

M rotirea tablierului cu cca 4 grade pentru
a ajunge paralel cu axul longitudinal al
podului;

M ridicarea tablierului metalic la nivelul
banchetelor de rezemare de pe pilele
podului;

M riparea tablierului la nivelul banchetelor
de rezemare ale pilelor podului;

B asezarea tablierului pe aparatele de
reazem;

Pentru lansarea tablierului avand o
masa totald de aproape 1200 tone (inclu-
siv cofrajele si armaturile pentru turnarea
platelajului din beton armat) peste canalul
cu latimea de 120 m s-a proiectat o plat-
forma plutitoare din 24 de pontoane mili-
tare KS3, vezi Fig. 12.

Pentru a putea sprijini tablierul pe ma-
lul opus, acesta a fost prevazut la capatul
anterior cu doua console metalice provi-
zorii de lansare cu lungimea de 10,00 m,
sudate de capetele grinzilor de rigidizare.
Cand platforma de lansare a atins malul
stang, tablierul a fost tras in continuare
pana cand consolele provizorii au ajuns pe




Fig.13 - Tablierul podului in curs de ridicare

mal, unde au fost rezemate si fixate pana
la operatiunea urmatoare. Pentru depla-
sarea tablierului s-a folosit un troliu electric
cu capacitatea de 20 tf, ancorat pe radierul
pilei de pe malul stang. Lansarea tablieru-
lui peste canal a durat doud ore. Dupa lan-
sarea tablierului peste canal s-a efectuat
riparea si rotirea tablierului la nivelul solu-
lui pentru a ajunge langa pilele podului, fo-
losindu-se cai de rulare pentru ripare si un
reazem pivotant, special conceput pentru
rotirea tablierului cu cca 4 grade, cat este
oblicitatea axului longitudinal al podului
fata de axul canalului.

Deoarece elevatiile pilelor de pod erau
executate, la data lansarii podului, peste
canal, a trebuit sa fie conceput un alt pro-
cedeu de ridicare, diferit de cel propus
initial. Astfel, s-a conceput o structura me-
talicd provizorie, cu turnuri din elemente
de inventar tip UIKM si tabliere provizorii
din grinzi metalice de inventar, vezi Fig.13
si Fig.14.

in vederea ridicarii tablierului, consolele
provizorii de lansare anterioare s-au taiat
la jumadtatea lungimii si s-au sudat la cape-
tele opuse ale grinzilor de rigidizare.

Pentru ridicarea tablierului cu greuta-
tea totald de 1200 tf s-au folosit 4 trolii
electrice, cu capacitatea de cate 20 tf fie-
care, cate doua pe fiecare mal, ancorate la
distante de cca 300 m fatd de constructiile
provizorii de ridicare. Anfilarea cablurilor
de ridicare ale troliilor electrice pe grupu-
rile de role fixe de pe grinda provizorie su-
perioara a constructiei de ridicare si cele
mobile, ancorate de capetele consolelor
provizorii sudate la capetele grinzilor de
rigidizare, au multiplicat forta de ridicare
de 32 de ori la fiecare capat al tablierului
de pod, respectiv la 640 tf. Dupa ridicarea
tablierului de pod la nivelul banchetelor de
rezemare de pe pilele podului, care a durat
cca o ora, s-au introdus grinzile provizorii
de rezemare si ripare cu ajutorul unei ma-
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Fig. 14 - Montare grinda pentru rezemare tablier

Fig. 15 - Podul rutier peste canalul Dunare-Marea Neagra in orasul Medgidia

Fig. 16 - Vedere pod Medgidia
de pe malul stang
carale corespunzdtoare si a unui mecanic
de macara maestru in manipularea pie-
selor, vezi Fig. 14. Riparea tablierului tip
Langer la nivelul banchetelor de rezemare
de pe pilele podului s-a executat cu cele
doua trolii electrice din aval, care au servit
si la ridicarea tablierului de pod. Asezarea
pe aparatele de reazem de pe pilele s-a fa-
cut cu ajutorul vinciurilor hidraulice cores-
punzatoare. A urmat executia etapizatd a
platelajului din beton armat precompri-

Fig. 17 - Vedere pod Medgidia
de pe malul drept

mat in conformitate cu o tehnologie de be-
tonare si precomprimare speciald, care a
condus la obtinerea unor avantaje tehni-
co-economice notabile. In final, s-au exe-
cutat elementele cdii pe pod. Aspectele
podului dupa punerea in functiune sunt
prezentate in Fig. 15, Fig. 16, Fig. 17.
(continuarea in numdarul urmétor)
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Siguranta si Fiabilitate este deviza Geobrugg
in solutiile de stabilizare a versantilor adiacenti
tunelurilor din infrastructura rutiera si feroviara

Datorita extinderii infrastructurii, tot mai multe regiuni sunt dezvoltate si conectate la cdile
de comunicare existente. Fie din cauza volumului in crestere al traficului, din motive de pro-
tectie impotriva zgomotului sau pentru a usura sarcina pe caile de acces, se construiesc tot
mai multe tuneluri feroviare si rutiere. Aceasta tendinta este intarita si de faptul ca metode
si materiale de constructie noi, mai economice si mai eficiente si-au gasit drum in constructia
de tuneluri. in acelasi mod, inovatiile in afara tunelurilor sau rutelor de transport creeaza
oportunitati noi, eficiente si durabile. Stabilizarea portalurilor de tunel si tdierile adiacente
de panta reprezinta adesea o provocare. Deoarece sustenabilitatea masurilor de constructie
este din ce in ce mai criticd, se solicita solutii ecologice pentru astfel de lucrari.

Protectie sporita conferita
de solutiile Geobrugg AG

INOVECO este distribuitor in Romania pentru
sistemele GEOBRUGG AG de plase ancorate si ba-
rierele impotriva caderilor de roci. Aceste sisteme
sunt certificate AFER si furnizeaza o alternativa
economica si ecologica. Cu sistemele TECCO® si
SPIDER® va oferim solutii a caror fiabilitate a fost
confirmata la nivel global. incd din faza de proiec-
tare, cu ajutorul soft-ului gratuit RUVOLUM®,
poate fi dezvoltatd o solutie eficientd, specificd
proiectului, ceea ce conferd o siguranta sporitd.

Nu in ultimul rénd, aceasta solutie instalata
rapid intr-o fazd suficient de timpurie a proiec-
tului, poate proteja lucrdtorii de pe santier in
timpul lucrarilor de tunel.

Un alt avantaj al sistemelor Geobrugg este
cd sistemul ecologic este conservat. Suprafetele
nu sunt sigilate si sunt permeabile pentru flord si
faund. Si din punct de vedere al poludrii mediului
ambiant, solutia este una prietenoasa, atat prin
faptul ca sistemele au amprenta de carbon mult
mai redusa decat solutiile clasice, cat si deoarece

lucrarile astfel executate afecteazd foarte putin
zona verde si permit ca dupa terminarea lor sa se
facd remedierile necesare prin inierbdri, plantari,
insamantdri, pe zonele afectate de lucrari (drumuri
de acces, decopertari, organizdri de santier, etc.)

Domenii de aplicabilitate pentru
produsele si sistemele Geobrugg AG

Garantate de specialistii elvetieni, dezvoltate
in parteneriat cu mediul academic si agremen-
tate de institute guvernamentale independente
conform normativului european EOTA, produsele
si sistemele GEOBRUGG AG, disponibile in portofo-
liul INOVECO, si-au dovedit eficienta in timp, exce-
l&nd in cateva domenii principale de aplicabilitate.

Protectia impotriva caderilor
de pietre

10.000 kJ este recordul mondial pentru
barierele impotriva cdderilor de pietre si este
detinut de GEOBRUGG AG. Aceasta este ener-
gia cu care un bloc de beton de 25 tone loveste

cu o viteza de 104 km/h sistemul de protectie
impotriva caderilor de pietre.

Stabilizarea si protectia pantelor

Siguranta, eficientd economica si durabili-
tate: Sistemele de stabilizare activa a pantelor
tip plase ancorate sunt fixate de rocd, cu ancore
si placi de ancoraj. Acestea sunt adaptate la pa-
rametrii plaselor din sarma de inalta rezistentd
pentru a forma un sistem integral. Solutia este
aproape invizibild, stabilizeazd panta si, totodata,
faciliteaza regenerarea durabild a vegetatiei.

Protectia impotriva torentilor
si a alunecarilor superficiale

Barierele GEOBRUGG sunt singurele pe plan
mondial care au fost dezvoltate, testate si agre-
mentate la scara 1:1 fiind supuse torentilor naturali.
Acestea protejeaza in mod eficient atat persoanele,
cat si infrastructura in fata acestor pericole.

Prevenirea avalanselor

fnceputul sistemelor de protectie
GEOBRUGG AG il reprezinta sistemele de pre-
venire a avalanselor instalate incd din 1951.
Prin colaborarea stréansa cu Institutul Federal
Elvetian de Cercetare pentru zapada si avalanse
(SLF), GEOBRUGG AG si-a optimizat in mod
constant sistemul de protectie impotriva sar-
cinilor date de avalansa si zapadd. Instalatiile
flexibile retin volume mari de zdpada. Chiar si

Protejarea infrastructurii cadilor de acces rutiere si feroviare cu bariere impotriva caderilor de pietre

Tunelul rutier Demir Kapja, Macedonia

Linia de cale ferata Ilva km 19, Romania

GEOBRUGG“’A\

BRUGG

Safety is our nature



SOLUTII TEHNICE

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA

ANUL XXvil
NR. 290

Stabilizarea pantelor pentru protejarea infrastructurii tunelurilor de cale ferata

Tunelul de cale ferata Bockenheim, Germania

in perioadele fard zapadad, sistemul ofera pro-
tectie sigurd impotriva evenimentelor cu caderi
de pietre.

Armarea tunelurilor

Plasele GEOBRUGG din otel de inalta re-
zistentd sunt utilizate in intreaga lume, in mine,
tuneluri rutiere si de cale feratd, fiind destinate
prevenirii prabusirilor in mod eficient prin fur-
nizarea de sprijin in subteran.

Solutii pentru sporturile extreme

Multe circuite de Formula 1, curse de sporturi
cu motor din oras, circuite de curse permanente
si piste de testare sunt protejate cu sisteme de
protectie GEOBRUGG. Specialistii elvetieni in si-
gurantd au doar solutii testate si garantate de
Institutul FIA. in Singapore, Sochi, Circuit of The
Americas - pentru a numi numai cateva circuite
de Formula 1, GEOBRUGG AG asigura siguranta
atat pentru spectatori, cat si pentru participanti la

Linia de cale ferata Ilva km 2, Romania

fel ca si in alte locuri renumite si parcuri sportive
regionale unde se desfdsoara curse cu motor.

Protectie la impact

Pentru zona de impact, poligoane de tes-
tare si protectia impotriva exploziilor, plasele
GEOBRUGG din sarma de otel de inalta re-
zistenta sunt utilizate la micsorarea daunelor
produse de o accelerare rapida a obiectelor sau
oprirea resturilor rezultate in urma exploziilor.

Sistemele Geobrugg sunt testate la scara 1:1
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Consideratii privind stabilirea grosimii
stratului de acoperire cu beton pentru
armaturile elementelor prefabricate’ (l)

Ing. Radu GAVRILESCU

Prin sistemul de reglementare tehnica in constructii se impune respectarea cerintelor esentiale aplicabile, asa cum deriva
acestea din Legea Calitatii. In acest context, stabilirea corecti a duratei de viata proiectate a constructiilor asociati cu luarea
tuturor masurilor care se impun pentru asigurarea acesteia - in toate etapele pe care respectiva investitie le traverseaza
(proiectare, executare, intretinere etc.) — sunt de o covarsitoare importanta. Proiectarea durabilitatii betonului uzual?
(stabilirea prin proiect a tuturor masurilor constructive si tehnologic necesare asa incat durata de viata proiectata sa poata
fi respectatd) presupune nu doar stabilirea ,triadei de valori" (clasa minima de rezistentd, raport maxim A/C si dozaj minim
de ciment) ci si controlul fisurarii, controlul caldurii de hidratare in elemente masive, stabilirea grosimii stratului de acoperire
cu beton a armaturilor precum si a tipurilor de ciment aplicabile. Asupra subiectului stabilirii grosimii de acoperire, critic
pentru asigurarea duratei de viata proiectate pentru elementele prefabricate, se concentreaza acest articol cu mentiunea ca
aplicarea recomandarilor de fata nu poate fi facuta selectiv (doar anumite parti) ci doar in intregul lor - dupa parcurgerea

intregului document - prin verificarea si aplicarea integrala a reglementarilor tehnice la care se face referire.
Acest articol are trei parti. Primele doua parti prezinta succesiunea de etape care pot fi parcurse pentru stabilirea
grosimii stratului de acoperire, iar in ultima parte sunt oferite cateva exemple de calcul.

Introducere

Sunt, din pacate, o serie de elemente prefabricate asupra
cdarora intervenim cu reparatii costisitoare (,capitale") dupa doar
cateva decenii, in conditiile in care ar fi fost de asteptat ca aces-
tea sa mai intérzie... Desigur ne putem intreba, incad din etapa
de proiectare, care sunt masurile (constructive si tehnologice)
necesare asa incat asigurarea duratei de viata tehnic reglemen-
tata prin normativul obligatoriu CR 0/2012 [1], care preia in le-
gislatia nationalad prevederile Eurocodului SR EN 1990:2004 [2],
sa fie garantata.

Standardul SR EN 206:2013+A2:2021 [5] (foarte recent intrat
in vigoare) prevede cd, daca betonul este conform valorilor com-
pozitionale specificate?, se poate presupune ca respectivul beton
- folosit in elemente prefabricate - va satisface cerintele de dura-
bilitate pentru utilizarea prevazutd in conditiile de mediu identifi-
cate (prin clase de expunere ,X“), in masura in care:

1. Clasele de expunere ,X" au fost corect selectate. Prevederi su-
plimentare se gasesc in Eurocod-ul 2 (SR EN 1992-1-1:2004)
si in anexa sa nationala pentru cladiri¢ [3];

2. Betonul a fost pus in operd corespunzator, compactat si tratat
in conformitate cu NE 012/2:2010 [9], NE 013/2002 [22], SR
EN 13670:2010 [8] sau alte reglementari tehnice relevante;

3. Sunt realizate lucrari de intretinere corespunzatoare pe dura-
ta de viata proiectata a elementelor prefabricate (pe baza im-

plementdrii unui program de inspectie tehnica periodica care
sd conduca la identificarea tipului de lucrdri precum si la esa-
lonarea acestora);

4. Grosimea stratului de acoperire cu beton este cel putin egala
cu cea prevazuta in Eurocod-uri si anexele lor nationale, pentru
conditiile de mediu ,X" specifice amplasamentului prefabrica-
tului respectiv.

Cu privire la ultimul punct din enumerarea de mai sus este
important de semnalat ca exista in vigoare doud standarde eu-
ropene — SR EN 13369:2013 [20] si SR EN 13198:2004 [21] -
privind betonul elementelor prefabricate, care contin o serie de
clarificari referitoare la modul de stabilire a grosimii stratului de
acoperire. Prevederile acestor doud standarde europene raman
voluntare atat timp cat pasaje din acestea nu sunt preluate intr-o
reglementare nationald® obligatorie sau nu devin integral obliga-
toriié. Conform prevederilor #1 din SR EN 13369:2013 [20], daca
exista un standard specific pentru un produs prefabricat din be-
ton, atunci acesta are intaietate. In aceastd situatie este SR EN
13198:2004 [21] insa aplicatiile la care se foloseste acesta nu
sunt atat de importante.

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

1 pentru elemente prefabricate se aplica SR EN 1992-1-1:2004 - Eurocod 2: Proiectarea structurilor de beton impreund cu anexa sa nationala [3]
(Eurocod-uri cu caracter obligatoriu) precum si standardele europene transpuse SR EN 13369:2013 si SR EN 13198:2004, care au caracter voluntar;

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

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

obligativitate in NE 012/1:2007 (CP 012/1:2007);
4 Sectiunile 4 si 7;

5 Aceastd reglementare nationald obligatorie ar putea fi revizuirea NE 013/2002 (O.M.L.P.T.L. nr. 451/ 26.03.2002);

6 Ca documente normative de referinta, similar EUROCOD-urilor si anexelor lor nationale care — prin prevederile Ordinului MTCT nr. 620/2005 - se uti-
lizeazd ca documente normative de referintd nu doar in practica de proiectare ci si in cadrul revizuirilor sau conceperii reglementarilor tehnice in con-
structii. O alta cale ca respectivele standarde voluntare s& devind obligatorii este ca producatorul sa si le insuseascéd prin sistemul calitatii implemen-
tat la nivel de societate comerciala.
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in cazul tuturor constructiilor din beton (monolite sau prefa-
bricate), indiferent de clasa de importanta in care se incadreaza,
aplicarea masurilor adecvate si reglementate, pentru asigurarea
duratei de viatd reprezinta o actiune de mare importanta tehni-
co-economica. intrucat prin proiectarea durabilititii se stabilesc
masurile necesare asigurarii duratei de viata reglementate, aceas-
ta capata aceeasi importanta ca si proiectarea structurala.

1. Proiectarea durabilitatii betonului.
Durate de viata proiectate

Asigurarea durabilitdtii prefabricatelor din beton, adica practic
a duratei de viatd reglementate din punct de vedere tehnic, repre-
zintd o problemd vitald pentru economia nationald. incepand cu
2007 - anul intrarii in vigoare a normativului NE 012/1 [6], res-
pectiv CP 012/1 [7] - putem proiecta compozitii de beton dura-
bile si in acelasi timp eficiente din punctul de vedere al amprentei
de CO,. A ramas incd in vigoare NE 013/2002 [22] care contine
prevederi complementare, uneori chiar contrare NE 012/1[6] res-
pectiv CP 012/1 [7], situatie care ar trebui operativ reglementata.

Proiectantul elementului prefabricat, plecand de la exigente-
le impuse din considerente structurale (,din incarcari) sau teh-
nologice, stabileste clasa (minima) de rezistentd la compresiune
a betonului “C_, "

Aceasta reprezinta proiectarea structurala.

Este, insa, deosebit de important faptul ca nu doar prin
proiectarea structurala se stabileste clasa de rezistenta la
compresiune a betonului! O altd evaluare - complet separata
- plecand de la conditiile de mediu inconjurator (incadrabile in
clase de expunere ,X") in care elementul prefabricat urmeaza a
fi exploatat pe durata de serviciu, va impune betonului o alta se-
rie de valori limitd compozitionale (clasa minima de rezistenta
“"Coinp 1 A/C dozaj minim de ciment, tipuri de ciment utiliza-
bile etc.). Aceasta este parte a proiectdrii durabilitatii betonului
in conformitate cu prevederile obligatorii ale NE 012/1:2007 (CP
012/1:2007) [7] si NE 013/2002 [22]. Ulterior se impune si un
control al fisurdrii (unde este cazul) precum si o proiectare a gro-
simii stratului de acoperire cu beton a armaturilor, acest ultim su-
biect fiind tratat in cele ce urmeaza.

Proiectantul trebuie sa parcurga nu doar proiectarea
structurala ci si pe cea a durabilitatii betonului, recoman-
darea mea fiind sa fie facuta prima data proiectarea dura-
bilitatii! In proiect, clasa minima de rezistenti la compre-
siune a betonului pe care - in final - o va avea elementul
prefabricat “C_, " va fi infasuratoarea (valoarea maxima)

max./
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celor trei valori minime (“C_, ;,"C_. * impreuna cu cea re-
zultata din proiectarea grosimii stratului de acoperire).

Pentru caracterizarea completa a compozitiei betonului inclus
in proiect, la valoarea “C_ " proiectantul trebuie sa adauge si ace-
le elemente (foarte importante) ce rezultéd doar din proiectarea
durabilitatii betonului (valoarea maxima a A/C, tipul / tipurile de
ciment aplicabile, dozajul minim de ciment etc.). Evident proiec-
tul va contine si grosimea minima de strat de acoperire precum si
masurile de control al fisurdrii (daca este cazul) etc.

Aceasta arata importanta deosebita a proiectarii dura-
bilitatii betonului!

Este important de retinut cd, pentru majoritatea elementelor
prefabricate, o mare parte a specificatiilor betonului pot fi identifi-
cate doar parcurgand etapa obligatorie de proiectare a durabilitatii
(nu doar prin proiectarea structurald). Recomand proiectantilor sa
includa in proiect toate specificatiile necesare betonului (clasa de
rezistenta, raportul A/C__, tipurile de ciment aplicabile, dozajul
minim de ciment, diametrul maxim al granulei de agregat ,D__ ",
consistenta ,S" etc.) astfel incat sa fie scutiti de neclaritati sau
intrebadri ulterioare, in faza de ofertare sau la executare (in fabrica).

minD

1.1. Durata de viata proiectata a unui element prefabricat
din beton

in oricare studiu de fezabilitate, PT+DDE etc., durata de viata
a oricarui element structural trebuie exact specificata (conform #
2.3 din CR 0/2012), aceasta putand fi stabilitd in mod simplificat
in conformitate cu prevederile aceluiasi normativ obligatoriu, care
preia si completeaza de fapt SR EN 1990:2004 [2] (Eurocod-ul 0)
cu o serie de prevederi nationale.

Conform reglementarilor tehnice, durata de viata proiec-
tata reprezinta durata de timp in care elementul/structu-
ra trebuie utilizata fara reparatii majore, in conditii normale de
intretinere.

Prin prevederile Ordinului MTCT nr. 620/2005, Eurocodurile
si anexele lor nationale se utilizeaza ca documente normative de
referintd nu doar in practica de proiectare ci si in cadrul revizuiri-
lor sau conceperii reglementadrilor tehnice in constructii.

Aplicarea SR EN 1990:2004 (Eurocodul 0) care reprezintd
~fundatia“ Eurocod-urilor respectiv - in consecintd - a intregu-
lui esafodaj de reglementare in domeniul proiectdrii elementelor/
structurilor de beton, se bazeaza pe o serie de ipoteze” care tre-
buie satisfacute intrucét de respectarea lor depinde asigurarea
duratei de viata proiectate.

Producerea prefabricatelor in unitati specializate, avand o do-
tare si un control tehnologic pe flux corespunzatoare, prezintd -

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

Categoria - Exemple
duratei de Dur?;?eiﬁa\;l;ta (textul cuprins intre parantezele rotunde reprezinta o adaptare a textului reglementarii la
viata p subiectul articolului, la betonul prefabricat)

1 10 ani (Elemente prefabricate pentru) structuri temporare *

2 10 ... 25 ani Parti structurale inlocuibile. Exemplu: grinzi de rulare/lansare, reazeme

3 15 .. 30 ani (Elemente prefabricate pentru) structuri agricole si similare

50 ani . S Feefl rf Co
4 [50...100 ani] (Elemente prefabricate pentru) cladiri si alte structuri obisnuite
5 100 ani (Elemente prefabricate pentru)
[>100 ani] structuri monumentale, poduri si alte structuri de lucrari ingineresti

* structuri sau parti ale structurilor care pot fi dezmembrate pentru a fi refolosite nu trebuie sa fie considerate temporare

7 A se vedea #1.3. din SR EN 1990:2004 [2] (,,Eurocod-ul 0");
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Fig. 1 a, b, c - Diferite elemente prefabricate cu durate de viata stabilite prin Eurocod 0 (CR 0/ 20212).
In stdnga o grindd de pod cu durata de viatd de minim 100 de ani, in centru o grind3 pentru o clidire civild avénd
0 durata de viata de 50...100 de ani iar in dreapta elemente de rigola cu durata de viata de pana la 10 ani.

prin comparatie cu elemente turnate monolit, de egald clasa de
rezistenta - avantaje certe din punctul de vedere al asigurarii du-
rabilitatii, de cele mai multe ori prefabricatele oferind o foarte
buna comportare pe termen scurt si mediu la agresiuni climatice.

1.2. Ipoteze de lucru extrase din Eurocod-ul 0 (SR EN

1990:2004)

Proiectarea, care implica diferite principii si reguli de aplicare,
este considerata ca indeplineste cerintele necesare daca ipoteze-
le indicate de la SR EN 1990 pana la SR EN 1999 sunt, la randul
lor, indeplinite.

Ipotezele generale prezentate de SR EN 1990:2004 [2] sunt
urmatoarele:

M alegerea sistemului structural precum si proiectarea structu-
rii se realizeaza de catre personal cu calificare si experienta
adecvate;

B executia® se efectueaza de cdtre personal cu calificare si expe-
rienta adecvate;

B se asigura supravegherea si controlul calitatii in mod adecvat
pe timpul evolutiei lucrarii, de exemplu in birouri de proiectare,
fabrici, instalatii de producere precum si pe santier;

B materialele si produsele pentru constructii sunt utilizate dupa
specificatiile SR EN 1990, dupd seria SR EN 1991 ... SR EN
1999, dupd standarde de executie relevante sau dupa specifi-
catiile citate ca referinte pentru materiale si produse;

B elementul/structura beneficiazd de o mentenanta adecvata (pe
intreaga duratd de viata proiectatd) si se utilizeaza in conformi-
tate cu ipotezele admise la proiectare.

Desigur, pot exista cazuri cand ipotezele de mai sus trebuie
sa fie suplimentate.

Este important sa facem observatia ca atingerea duratei de
viata proiectate pentru un element prefabricat, asadar, nu se face
.de la sine" (doar prin masurile luate in proiectare si executie,
prin utilizarea unor materiale de calitate etc.) ci si prin masuri de
intretinere, decise operativ in urma unui program periodic de ins-
pectare la locul de punere in operd, avand o exigenta raportata
la importanta si complexitatea lucrarii (in ansamblu). Pentru ele-
mentele ce necesitd o durata mare de viata (ex. grinzi de poduri),
impunerea unui program exigent de inspectare tehnica asociata

cu implementarea operativd a masurilor decise sunt esentiale
pentru atingerea duratei de viata proiectate.

Momentul implinirii duratei de viata proiectate nu presupu-
ne inlocuirea prefabricatului ci reprezinta atingerea unui prag
conventional de atentie (,alertd"“), structura® necesitand ,din
oficiu® o inspectie aprofundatd (o expertiza tehnicd) in vederea
ludrii masurilor care se impun pentru o (foarte probabild dealtfel)
prelungire a duratei de viatd. Este de asteptat ca la sfarsitul du-
ratei de viatd proiectate sa fie totusi necesara o reabilitare majora
oneroasa, de un alt nivel al costurilor si manoperei prin compa-
ratie cu o lucrare de intretinere obisnuitd, intrucat devine posibil
ca la prefabricatul respectiv sa se fi atins deja o serie de stari li-
mitd de serviciu.

Pentru clddiri si alte structuri obisnuite, cu durata de viata
proiectata de 50 de ani (incadrabile in categoria 4, conform SR
EN 1990:2004), proiectarea durabilitatii prefabricatelor se face in
conformitate cu NE 012/1:2007 (CP 012/1:2007) [7] precum si
cu NE 013/2002 [22], impreunad cu luarea masurilor privind exe-
cutarea lucrarilor prevazute de NE 012/2:2010 [9]. Sub aspectul
asigurarii duratei de viatd proiectate, respectarea limitelor com-
pozitiilor de beton (claséd de rezistentd, A/C maxim, tip ciment,
dozaj minim de ciment etc.) prevdzute de CP 012/1:2007 (Anexa
F) precum si a restului de prevederi cuprinse in acest cod sunt
esentiale.

Pentru trecerea la o categorie superioara a duratei de viata
proiectate (peste 50 de ani) pare a fi necesara sporirea exigente-
lor compozitionale pentru beton la prepararea in statie (suplimen-
tart® fata de exigentele CP 012/1:2007) precum si luarea unor
madsuri mai drastice la executarea lucrarilor (suplimentar?! fata de
prevederile NE 012/2:2010). Se va tine seama si de NE 013/2002
[22], in vigoare.

Exigentele impuse prin NE 012/2:2010 [9] sunt aplicabile ele-
mentelor/structurilor cu durate de viata de (doar) 50 de ani, asa
dupa cum reiese (indirect, greu identificabil totusi...) din cuprinsul
acestuia (#15.2) prin intermediul nivelului ,IL2" de verificare!?,
la care se refera normativul.

Trebuie inteles faptul cd dacd impunem o duratd de viata
proiectatd mai mare de 50 de ani elementului prefabricat expus
la atacul din inghet-dezghet (XF), la atacul chimic (XA) precum si/
sau la cel de abraziune mecanica (XM), decizia poate aduce dupa

8 Aici trebuie inteles cd executia se refera la procesul tehnologic de prefabricare, in unitati specializate (fabrici).

o fn ansamblu precum si pe obiecte, respectiv pe elemente prefabricate;
10 A se vedea in acest sens prevederile NE 012/1:2007 (# 5.3.2., nota 3);

11 pe exemplu acoperirea suplimentard cu pelicule specializate a elementelor de beton expuse, in baza prevederilor CD 139/2002 [15]. Se vor vedea

si # 4.2.1.3., respectiv Anexa A din [20];

2 11", ,IL2" si ,IL3" reprezintd niveluri de verificare a executarii lucrarilor si gradului de independenta a persoanelor care efectueaza verificarea.
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sine costuri mai mari de investitie, de inspectie periodica si res-
pectiv de intretinere. De semnalat este faptul cd, fatd de catego-
ria 5 de durate de viatd (,Structuri monumentale, poduri si alte
structuri de lucrari ingineresti*) din SR EN 1990:2004 - care sta-
bileste durata de viatd la (exact) 100 de ani — in normativul ro-
manesc obligatoriu CR 0/2012 (Tabelul 2.1.) se prevede o durata
de viatd teoretic nelimitata (,minim 100 ani). Sunt beneficia-
ri care doresc o duratd de viatd mai mare de 100 de ani pentru
diferite lucrdri ingineresti asa cum sunt — de exemplu - podurile
si viaductele unde uneori se impune o duratd de viata de (exact)
120 de ani. Semnalez cd putem stabili cu precizie si reglementat
- in conformitate cu Eurocod-urile si anexele lor nationale [3], [4]
- grosimi de strat de acoperire in diferite clase de expunere (XC,
XD, XS) pentru o duratd de viata de (exact) 100 de ani, insd nu
mai mult. Desigur, oricare majorare a grosimii stratului de acope-
rire, a clasei de rezistenta a betonului sau aplicarea unor pelicule
de reducere a porozitatii la suprafata betonului au ca si consecinta
depasirea duratei de viata de 100 de ani, insa si majorari de cos-
turi de investitie, cu alte cuvinte ,durabilitatea costa"...

2, Stabilirea grosimii stratului de acoperire (,c )
cu beton a armaturilor elementelor prefabricaTe

in continuare se face o trecere in revistd a modului de sta-
bilire a grosimii stratului de acoperire ,c " in conformitate cu
prevederile SR EN 13369:2004%2 [20] precum si cu ale SR EN
13198:2004** [21], care sunt standarde voluntare.

impreund cu acestea sunt in vigoare si reglementari natio-
nale obligatorii [3] care prevad modul de calcul a grosimii de
strat de acoperire pentru elemente din beton, functie de dura-
ta de viata avuta in vedere la proiectare. Observam in SR EN
206:2013+A2:2021 [5] - ca ipoteza - faptul cd grosimea stratului
de acoperire (in general) trebuie sa fie cel putin egald cu cea pre-
vazuta de Eurocod-uri si anexele lor nationale. Asadar Eurocod-
urile si anexele lor nationale stabilesc (cu caracter de obligativi-
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tate) valoarea minima sub care nu se poate aplica o grosime de
strat de acoperire intr-o aplicatie data (definitd). Ramane insa
posibila — ca decizie a proiectantului - majorarea acestei grosimi
peste valorile minime obligatorii, in conformitate cu prevederile
standardelor [20], [21] voluntare, avand insa efecte economice.

2.1. Schimbari importante in reglementarile tehnice nationale

Reglementdrile tehnice nationale vechi prezentau intr-o ma-
nierda oarecum simplistd modul de calcul al grosimii stratului de
acoperire, aceasta din urma fiind stabilitd doar pentru armaturile
longitudinale (nu si pentru etrieri, care erau considerati a fi in-
clusi in acoperire).

Conform noilor reglementdri, acoperirea cu beton se masoara
de la suprafata betonului si pana la cea mai apropiatéd bara (de
exemplu fatad de etrieri, armaturi de repartitie, constructive etc.).
Eurocodurile impun efectuarea calculelor grosimii stratului de aco-
perire pentru fiecare tip de armaturd (atat pentru cele longitudi-
nale cat si pentru etrieri etc.). Grosimea stratului de acoperire
s-a majorat fata de prevederile reglementarilor nationale
vechi!

Are sens sa discutam despre stabilirea grosimii stratului de
acoperire - bineinteles - doar in cazul elementelor din beton ce
urmeaza a fi exploatate in clasele de expunere XC, XD si XS (cu
risc privind coroziunea armaturii) asa cum au fost acestea defi-
nite in NE 012/1:2007 (CP 012/1:2007). Clasele de expunere XC
cuprind practic intreg betonul armat structural.

Grosimea stratului de acoperire influenteaza puternic durata
de viatd a elementului prefabricat in ceea ce priveste riscul de co-
roziune a armaturii inglobate. Vom vedea in continuare faptul ca
grosimea stratului de acoperire este functie si de ,calitatea beto-
nului®, intelegand prin aceasta nu doar clasa sa de rezistenta la
compresiune, raportul maxim A/C etc. ci si nivelul de incredere in
omogenitatea valorilor parametrilor sdi esentiali. O ,mai buna ca-
litate™ a betonului presupune o porozitate mai redusd a stratului
de acoperire, adica o vitezd de patrundere mai lenta a CO, si/sau

Tabelul 2 - Inlocuiri (selectie) apdrute in sistemul de reglementari care au impact asupra modului de calcul a grosimii stratului de

acoperire cu beton al armaturilor elementelor prefabricate

Standard iesit din vigoare

Eurocod si anexa sa nationala
(reglementari obligatoriit®)

STAS 10107 /0-90 Constructii civile si industriale.

beton precomprimat [10]

Calculul si alcatuirea elementelor structurale din beton, beton armat si

SR EN 1992-1-1:2004 (Eurocod 2 pentru cladiri) si
anexa nationald SR EN 1992-1-1/NB:2007 [3]

STAS 10111/2-87 Poduri de cale ferata si sosea.

de proiectare [11]

Suprastructuri din beton, beton armat si beton precomprimat. Prescriptii

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

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

reglementari.

Tabelul 3 - Clasele de expunere (,X") la care se face calculul grosimii stratului de acoperire, existand riscul de coroziune al armaturii

inglobate

Clase de expunere la carbonatare (XC)

Case de expunere la atacul clorurilor
(XD)

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

Risc de coroziune a armaturii datorata
carbonatarii betonului

Risc de coroziune a armaturii
datoratd clorurilor avand alta origine
decat cea marina

Risc de coroziune a armaturii datorata
clorurilor din apa de mare

XC1 XC2 xc3 | xca xp1 |

XD2 |

XD3 XS116 xs2 | xs3

13 SR EN 13369:2004 - Reguli comune pentru produsele prefabricate de beton;
14 SR EN 13198:2004 - Produse prefabricate de beton. Mobilier pentru stradd si gradina;

15 Ordinul MTCT nr. 620/2005;

16 XS1 se referd la beton armat aflat in zona de influenta a Marii Negre, pdnéa la o distantd de 5 Km fata de tarm (conform CP 012/1:2007 - Tabelul 1 -

Clase de expunere).
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Fig. 2 a, b — In conformitate cu noile reglementéri tehnice, grosimea de beton nominalé (,c._")

nom

a armaéturilor elementelor prefabricate se calculeaza pentru toate tipurile de armaturi inglobate
si se raporteazad la armétura cea mai apropiata de suprafata

a clorurilor catre suprafata otelului beton inglobat respectiv o du-
ratd mai mare de viata.

Pentru ,0 aceeasi calitate® a betonului, cu cat grosimea de
strat de acoperire este mai mare cu atat durata de viata proiec-
tata a unui element va fi mai lunga in ceea ce priveste riscul de
coroziune al armaturilor. Pentru o aceeasi compozitie de beton,
calitatea stratului de acoperire in cazul elementelor prefabricate
este deseori superioara celei din elementele monolite, intelegénd
prin aceasta ca - din diferite motive!” tehnologice - porozitatea
stratului de suprafata al prefabricatelor este mai redusa.

De mentionat in acest context este si faptul cd Eurocod-urile
au adus o serie de elemente de noutate privind modul de stabilire
a grosimii de strat de acoperire prin raportare la prevederile STAS
10107/0-90 [10], STAS 10111/2-87 [11] si NE 012/1999 [23]
iesite din vigoare, respectiv C170-1987 [16], perimat. ,Noile™ gro-
simi de strat de acoperire sunt sensibil mai mari decat cele pre-
vazute prin reglementarile nationale iesite din vigoare iar mo-
dul de masurare s-a schimbat, raportarea facandu-se acum fata
de armatura cea mai apropiatd de suprafatd, indiferent de rolul
acesteia, dupa cum s-a mai aratat.

2.2. Stabilirea unor relatii intre standardele europene apli-
cabile pe plan national

Pentru a stabili grosimea minima a stratului de acoperire in ca-
zul elementelor prefabricate este importantd intelegerea si apli-
carea relatiei de subordonare - stabilite pe plan national - intre
diferite standarde europene (care - prin definitie - au aplicabili-
tate voluntard) si reglementarile nationale obligatorii.

Preluarea Eurocod-urilor ca standarde obligatorii prin
Ordinul MTCT nr. 620/2005%8 in sistemul national de reglemen-
tare face ca restul standardelor europene voluntar aplicabile (SR
EN 13369:2004, SR EN 13198:2004 etc.) sa se subordoneze

Eurocod-urilor intrutotul. Prevederile Eurocod-urilor privind cal-
cularea grosimii stratului de acoperire sunt aplicabile si prefabri-
catelor, putédndu-se vedea in acest sens # 4.4. din Eurocod 2 [3]
in care o relevantd deosebitd o are #4.4.1.3. (Luarea in conside-
rare a abaterilor de executie ,Ac,.").

Data fiind aceastda subordonare a prevederilor SR EN
13369:2004 si SR EN 13198:2004 fatd de Eurocod-uri desigur ne
intrebam care sunt consecintele din punctul de vedere al stabili-
rii algoritmului de calcul al grosimii stratului de acoperire cu be-
ton a armaturilor in cazul elementelor prefabricate. Trebuie avut
in vedere si faptul ca executarea prefabricatelor in unitdti specia-
lizate presupune - prin comparatie cu turnarea elementelor mo-
nolite, pe santier — un sistem mai ingrijit de asigurare a calitatii
in toate etapele de lucru, de asigurare a constantei parametrilor
betonului turnat, de supraveghere tehnicd pe flux care (poate)
include inclusiv respingerea de la comercializare a elementelor
neconforme etc. Toate aceastea presupun anumite abateri (tole-
rante) de la valorile nominale ale grosimii de strat de acoperire
care sunt mai mici in cazul elementelor prefabricate prin compa-
ratie cu elemente monolite.

2.3. Identificarea grosimii nominale (,,c
acoperire cu beton a armaturilor
Grosimea de beton nominald (,c. ") reprezintd dis-
tanta necesar a fi respectatd intre suprafata armaturiit®
cea mai apropiatd de suprafata betonului (expusa mediului ,X“)
si aceasta din urmad. Valoarea ,c, " trebuie sa fie specificata in-
totdeauna pe planurile de armare si de cofraj, functie de aceas-
ta stabilindu-se ce fel de distantieri (,,purici*) se aprovizioneaza.
Grosimea stratului de acoperire cu beton a armaturilor (,c ")
se stabileste?® (si) in functie de incadrarea elementului in anumite
clase de expunere (,X"). Aceasta arata importanta proiectarii du-

) a stratului de

nom

17 Cofraje de calitate superioard, un mai bun control compozitional asupra betonului, o mai buné tratare si protectie etc.;

18 pyplicat in Monitorul Oficial nr. 399/11 mai 2005;

19 Incluzénd aici agrafele, etrierii precum si arméturile de suprafata/constructive daca este cazul;

20 Conform SR EN 1992-1-1 la #4.4.1.1.
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rabilitatii, respectiv a incadrarii corecte a elementului (structurii)

in clase de expunere (,X").

Grosimea ,c " (efectiv aplicata, reald) este definitd a fi o
acoperire ,minima" (,c_") la care se adauga o acoperire supli-
mentara (,Ac, ") - denumitd si abatere maxima - care tine sea-
ma de tolerantele de executie.

cnom = cmin + Acdev

Conform # 4.4.1.3. din [3], privind valorile ce pot fi alocate
«Oc,," In cazul prefabricatelor se pot spune urmatoarele:

B atunci cand fabricatia este supusa unui sistem de asigurare a
calitatii in care supravegherea (productiei) include masurarea
grosimii de acoperire, este posibil sd se reduca marja de calcul
pentru tolerantele de executie ,Ac, ", astfel incat 10 mm >

Ac,,, > 5 mm;

B atunci cand se poate garanta utilizarea unui aparat de masura
foarte precis pentru supraveghere precum si respingerea ele-
mentelor?* neconforme, se poate reduce marja de calcul pen-
tu tolerante de executie ,Ac,, " astfel incat 10 mm > Ac,,, > 0
mm;

Pentru comparatie, in cazul betoanelor monolite, abaterea de
executie este de Ac,,, = 10 mm pentru toate elementele cu ex-
ceptia pldcilor, pentru care Ac, , = 5 mm;

Toate aceste masuri de verificare si asigurare a conformitatii
elementelor prefabricate, dacd sunt completate cu ceea ce devine
necesar pe partea de control al calitatii betonului, armaturilor, dis-
tantierilor si cofrajelor (procedurate corespunzator si respectate),

ar putea reprezenta acel ,control special de calitate al productiei®

ASOCIATIA
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la care se face referire atat pe cuprinsul Eurocod-ului 2 si anexei
sale nationale [3] cét si al standardului SR EN 13369:2004.

Deocamdata (insd) nu existd prevederi nationale care sa des-
crie cu claritate ce insemana respectivul ,,control special de ca-
litate al productiei® nici in cazul prefabricatelor si nici in cazul
elementelor/structurilor turnate monolit, aspect ce poate genera
unele disfunctionalitdti (de exemplu o lipsa de control asupra du-
ratei de viata proiectate).

2.3.1. Modul de prezentare al grosimii de strat de acoperire
in SR EN 13369:2013 [20]

Conform SR EN 13369:2013 [20] - care se refera la elemente
prefabricate, in general - abaterea maxima a acoperirii cu beton
(»Aco ") este functie de dimensiunea tintd?2 a elementului (L),
fatd de care se dau si abaterile maxime ale sectiunii transversale
[latime(Ab) si indltime (Ah)], dupa cum se prezinta in continuare.

Ambele abateri (Aco ,,, respectiv Ac,,,) trebuie intelese ca re-
prezinta tolerante (aplicabile valorii nominale ,c ") in care gro-
simea stratului de acoperire trebuie sa se incadreze asa incat
aceasta sa poata fi apreciatd drept corespunzatoare, iar elemen-
tul prefabricat considerat conform. Se observa limitarea abaterii
»Aco ., " la max. -10mm, valoare ce corespunde cu ,Ac,," din [3],
reglementare tehnicd aplicabild inclusiv prefabricatelor.

2.3.2. Modul de prezentare al grosimii de strat de acoperire
in SR EN 13198:2004 [21]

Conform SR EN 13198:2004 [21] - care se refera la mobilier
pentru strada si gradina - functie de tipul de beton, clasa sa de
rezistenta la compresiune si absorbtia de apa, grosimea acoperi-

Tabelul 4 - Tolerante de fabricatie la executarea elementelor prefabricate conform SR EN 13369:2013

Dimensiuni tintd element | Abaterile maxime ale sectiunii transversale Toleranta privind grosimea acoperirii
[mm] Ab, Ah? [mm] cu beton @b Aco [mm]

L <150 + 10/- 5 +5

L =400 +15/- 10 + 15/- 10

L >2500 + 30 +25/- 10

a Interpolare liniara a valorilor intermediare.
b Conform # 4.4.1.1 din EN 1992-1-1:2004: c,, = C

‘nom ‘min

s-a codificat ,Aco ., " (conform [20]), respectiv ,Ac,, " (conform [3]).

dev lev

+ Ac,,, (se utilizeaza valoarea numerica pentru Ac,,). Ac
stabilit la nivel national, asadar la locul de utilizare pot fi valabile alte valori decét cele prezentate in standard. Un producator poate realiza si declara
valori mai mici pentru Ac,,, decat cele date in Anexa Nationald prin luarea unor masuri adecvate.

Nota autorului: Pentru a nu exista confuzii de notatii privind aceeasi marime ,toleranta privind acoperirea cu beton" in [3] si [20], aceastd marime

este un parametru determinat/

dev

Tabelul 5 - Grosimea minima a stratului de acoperire cu beton conform SR EN 13198:2004 (beton de densitate normald) pentru

mobilier de strada si gradina

Grosimea
Clasa minima Absorbtia?® de minima a
de rezistenta la apa maxima stratului de Observatii
compresiune [%] acoperire cu
beton [mm]
Numai pentru beton de densitate normala cu dimensiunea granulei
C20/25 / 20 mai mare decat D, =5,6mm. Cand se utilizeazd armaturd protejata
la coroziune, acoperirea minima de beton se poate reduce la 5mm.
C25/30 / 20 Cand se utilizeaza armatura protejata impotriva coroziunii, acoperirea
C30/37, C35/45 6,5 15 minima de beton se poate reduce la 5mm.
C40/50 6 10 Numai pentru produse cu o grosime maxima mai micd de 80mm.

conform SR EN 12620.

Prefabricatul trebuie sa aiba grosimea de acoperire cu beton de minim 1,25 x D, _, in care D, _este diametrul maxim al granulei de agregat, determinat

21 Flemente prefabricate, de exemplu;

22 O nterpretare a notiunii de dimensiune ,tintd" poate fi cd aceasta reprezintd cea mai mare (lungd) dimensiune a elementului prefabricat analizat.
23 Absorbtia de apd este o masura a porozitatii ce poate caracteriza durabilitatea betonului;
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rii minime de beton nu trebuie sa fie mai micad decét valorile spe-
cificate in tabelul 5, extrase din standard.

Grosimea minima a stratului de acoperire cu beton a arma-
turilor in cazul elementelor de mobilier?* urban devine usor de
stabilit conform tabelului 5, valorile acesteia fiind reduse si in li-
nie cu duratele de viata proiectate respective, reduse si aces-
tea - puténd sa fie incadrate la categoriile de durate de viata 1
si 2 (max. 25 de ani). Aceste grosimi minime ar trebui corectate
prin aplicarea unei tolerante tehnologice reglementate in [3], de
exemplu conform [20], cu respectarea [3]. Prin insasi prevederile
#1 din SR EN 13369:2013 [20], acest standard se subordoneaza
exigentelor SR EN 13198:2004 [21]. Putem observa in SR EN
13198:2004 modul simplist de abordare al subiectului precum si
faptul cd nu este adusa in discutie nicio tolerantad privind grosi-
mea stratului de acoperire efectiv aplicatd, aceasta putand avea
valori corelate cu capacitatea tehnologica si sistemul de suprave-
ghere al calitatii implementat la producator. Este de observat -
de asemenea - faptul ca folosirea unor valori reduse ale grosimii
de strat de acoperire pentru grinzi si stélpi de ordinul?® a 25mm
- dupa cum se (mai) practicad pe santierele de constructii in regie

24 Banci, mese, vase ornamentale, stalpi etc.

proprie ,pentru ca... acestia sunt puricii care se gasesc in comert"
sau ,asa este in proiect"- are un efect negativ asupra duratei de
viata proiectate a betonului structural.

2.4. Modul de stabilire a ,c "

in articolul urmé&tor - pentru simplitate - vom face reco-
mandari privind modul de stabilire a ,c, " doar in cazul elemen-
telor prefabricate, produse in conformitate cu SR EN 13369:2013
[20] ca standard subordonat Eurocod 2 si anexei sale nationale

(obligatorii prin ordin de ministru) [3].

in care:

C..m — grosimea minima de strat de acoperire efectiv aplicata
C,..,~ grosimea minima a stratului de acoperire, obtinuta aplicand
diferite criterii

Ac,,, - abaterea maxima a acoperirii cu beton [3], [20].

Modul de stabilire a grosimii stratului de acoperire pentru ele-
mente turnate monolit a fost prezentat in [24].

25 Comparabil cu grosimea elementelor de mobilier urban, pentru strada si gradind (un aspect surprinzator din punct de vedere tehnic).

Nota autorului: Acest articol nu contine si nici nu poate contine toate informatiile tehnice necesare aplicarii directe si complete in
practica de proiectare. Scopul sau este de a oferi o serie de informatii si recomandari tehnice generale care nu au valoare comerciala
si nu produc consecinte juridice. Este obligatia utilizatorului s& consulte si s respecte toate reglementéarile tehnice in vigoare.

EVENIMENT

Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania
organizeaza impreuna cu

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere

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

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

Roman 12);

TEMELE CONGRESULUI SUNT:

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

2. Mobilitate: urbana, rurala,
interurbana, STI

3. Infrastructuri reziliente (structuri
rutiere, poduri, terasamente)
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Termene transmitere lucrari:

M Titlul lucrarilor, autori, rezumat -
31 decembrie 2021;
(max. 500 cuvinte, font Times New

B Notificarea acceptarii propunerilor de
lucrari — 31 ianuarie 2022;

W Transmiterea lucrarilor in extenso -
31 martie 2022.

Va asteptam sa transmiteti lucrari
pe adresa de e-mail
office@apdp.ro.
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Bul. Dinicu Golescu nr. 41, ap. 37, sector 1, Bucuresti, cod 010868
Tel./fax: 0040.21.316.13.24; 316.13.25 Cod fiscal: RO 4631659

E-mail: office@apdp.ro Pagina WEB: www.apdp.ro

Prin prezenta va aducem la cunostinta ca in anul 2022, Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri editeaza
Revista ,DRUMURI PODURI* lunar (12 numere). Va invitdim sa va abonati la publicatia noastra,
completand talonul de abonare de mai jos si sa il returnati prin email, la adresa office@apdp.ro

Cu consideratie,
Gheorghe ISPAS
Presedinte A.P.D.P.

ABONAT

Localitatea , str. nr. ,
bl. , SC. , et. , ap. , jud./sect. , cod ,
tel. / , email
Cod Fiscal , Reg. Com. / /

Cont Banca ,
Sucursala

Citre A.P.D.P. Roméania
Tel./fax: 0040 21/316.13.24 / 316.13.25, e-mail: office@apdp.ro

Prin prezenta va comunicam cd ne-am abonat la Revista ,, DRUMURI PODURI*, pentru un numar de
abonamente, incepand cu data de / / . Am luat la cunostinta ca pretul unui
abonament este de 300 RON anual (12 luni). Plata lunard / trimestriala / anuald* a comenzii, in suma de
RON s-a efectuat in contul A.P.D.P. nr. RO82 BTRL RON CRT 0P 4612 0101, Banca
Transilvania, la data de / / ,cuordinde plata nr. dindatade / / ,
anexat In copie si vizat de Banca.
Persoana de contact din cadrul firmei noastre este D-na/DI.
tel. / , e-mail

Director general Director economic

* Se va tdia cu o linie orizontala situatia care nu corespunde
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Infrastructuri rutiere:

Un nou pod va fi construit in Pasul Oituz

Istoria infrastructurii rutiere din Romania ne prezinta si cele mai importante
trasee parcurse de animalele de povara, carele cu boi, caravanele militare sau
civile. Un astfel de drum al Daciei a fost cel care pleca din zona porturilor de
la Marea Neagra, continua pe Valea Oituzului, prin Pasul cu acelasi nume, si
ajungea la Brasov. Fiind un drum nu foarte circulat, nu a fost amenajat dupa
un sistem de constructie similar cu al celorlalte drumuri realizate pe teritoriul
ocupat de Imperiul Roman, astazi nefiind ramase urme ale acestora. Dar acest
drum este incarcat de istorie, fiind un element definitoriu al victoriilor militare,
iar din aceasta istorie fac parte si podurile, care au necesitat lucrari de reparatii
pana la inlocuirea lor in totalitate. Astfel, pe DN 11, in zona km 93+704, pe te-
ritoriul satului Poiana Sarata, comuna Oituz, unul dintre podurile istorice care
asigura tranzitul intre Moldova si Ardeal, prin Onesti si Targu Secuiesc, a fost
demolat, dupa numeroase lucrari de reparatie si improvizatii pentru traficul
rutier. In locul lui, deja s-a deschis un santier pentru construirea unui pod nou,

Proiectul aprobat prevede urmatoa-
rele caracteristici tehnice:

Lungime pod: 20,00 m;

Lungime suprastructura: 13,30 m;
Lumina pod: 11,00 m;

Latime suprastructura: 10,70 m,

din care:

latime carosabil: 7,50 m (2 benzi de
circulatie de 3,50 m fiecare + 0,50 m
supralargire pe partea dreapta);
latime benzi de ghidare: 2 x 0,50 m;
latime suplimentara datorata efec-
tului optic: 2 x 0,50 m;

latime lise: 2 x 0,60 m.

modern, mai mare si mai trainic, asa cum arata proiectul de realizare.

O bruma de istorie

Batdlia de la Oituz din august 1917 a
reprezentat o victorie tacticd, aldturi de
batdliile de la Marasti si Marasesti, salvand
Moldova de la a fi ocupata de catre arma-
tele Puterilor Centrale. Cu toate cad a fost
cea mai micd batdlie dintre cele trei ,cla-
sice” ale verii anului 1917, batdlia de la
Oituz a avut marele merit ca a ferit arma-
tele romane din cdmpie de un atac puter-
nic din flanc, atac care le-ar fi destabili-
zat si poate chiar spulberat. Un rol primor-
dial in aceasta reusita I-a avut infrastruc-
tura rutiera, accesul militarilor si a tehni-
cii de luptd depinzénd in mare parte de
conditiile de deplasare asigurate. A trecut
primul razboi, au fost reparate toate podu-
rile si partea carosabild, dar a venit o noud
conflagratie, care a distrus iar ceea ce abia
fusese refdcut de constructorii care la acea
datd erau rari. Continuandu-si utilitatea, in
timpul Celui De-al Doilea Razboi Mondial,
podurile din Pasul Oituz aveau sa suporte
greutatea si traficul tancurilor.

in anii 1950, au inceput reparatiile si
la podurilor avariate de pe traseul Pasului
Qituz, iar cele distruse au fost inlocuite cu
altele noi. Traficul intens si-a pus amprenta
pe aceste lucrari de artd, impunandu-se re-
paratii. Astfel, pe acest traseu au fost repa-
rate capital, in anii trecuti, mai multe podu-
ri, iar pentru altele, ar urma sa se inceapa
lucrdrile. Unul dintre aceste poduri este cel
amplasat pe DN 11, in zona km 93+704,
pe teritoriul satului Poiana Sarata, comu-
na Oituz, si asigura tranzitul intre Moldova
si Ardeal, prin Onesti si Targu Secuiesc.
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Acesta a fost executat, in anul 1951, din
zidarie de piatra si dimensionat la clasa I
de Incdrcare (vehicul special pe senile S60
si convoi de vehicule pe roti A13). Din pu-
nct de vedere al schemei statice, podul a
fost construit sub forma unei bolti dublu in-
castrate, cu deschiderea de 6,00 m si lun-
gimea totala de 18,40 m.

Actiunea factorilor externi a condus la
degradari avansate la nivelul structurii de
rezistenta a podului, astfel incat adminis-
tratorul drumului a dispus limitarea circu-
latiei pe pod pe o singura banda circulatie
aferentd sensului de deplasare (Brasov -
Bacau), iar in zona amonte a fost realizata
o variantd de acces provizorie printr-un
pod cu o singura banda de circulatie care
sa permita traficul aferent sensului de de-
plasare (Bacdu - Brasov).

in conformitate cu prevederile Exper-
tizei tehnice si a Studiului de fezabilitate,
s-a recomandat nlocuirea podului, nemai-
fiind fezabila executarea unei lucrari de re-
paratii. Astfel, vechiul pod a fost deja de-

molat, iar in locul sau sunt executate lu-
crari pregatitoare, santierul aratand ca un
adevarat furnicar.

Infrastructura

Infrastructura este alcdtuitd din doua
culee cu fundatii directe din beton armat
C25/30 si elevatii monolite din beton ar-
mat C35/45. Fundatiile se vor realiza cu
un strat de beton de egalizare C8/10 in
grosime de 10 cm.

Culeele vor avea elevatiile cu ndltime
variabila, cuprinsa intre 6,00 - 6,51 m da-
toritd deverului din plan.

Dupd asezarea grinzilor pe banchete-
le de rezemare, in etapa a 2-a de armare/
betonare, acestea se vor ingloba la capete,
odata cu placa de suprabetonare, in ele-
vatii, forménd un cadru.

Suprafetele de beton aflate in contact
direct cu pamantul vor fi protejate prin-
tr-o hidroizolatie din doua straturi din ma-
teriale hidroizolante performante, pe baza
de bitum, prin vopsire.
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in spatele culeei, intre zidurile in-
toarse, se va realiza o chiuneta si un dren
din piatra brutd cu rolul colectarii si eva-
cuarii apelor prin intermediul unei barba-
cane DN100 mm.

Se va realiza protectia anticorozivad a
suprafetelor de beton cu vopsele speciale.

Suprastructura

Suprastructura podului este alcatuita
din 16 grinzi prefabricate din beton precom-
primat C35/45, GP52-12, cu lungimea de
12,00 m si indltimea de 52 cm, cu corzi ade-
rente, conform Eurocod, solidarizate prin-
tr-o placé de suprabetonare din beton armat
C35/45 cu grosimea constanta de 17 cm.

Grinzile se vor aseza direct pe banche-
ta de rezemare realizata cu o panta trans-
versala de 5,00% datoritd suprainaltarii
cdii pe pod. Placa de suprabetonare va
constitui suportul hidroizolatiei. Peste pla-
ca de suprabetonare se va asterne o hi-
droizolatie performantd, protejata cu BAS8
in grosime de 3 cm.

Calea pe pod va fi alcatuita din 2 stra-
turi din beton asfaltic, BAP16 cu grosimea
de 4 cm respectiv MAS 16 cu grosime de
4 cm. Se vor realiza cordoane de etansare
cu mastic bituminos a rosturilor de la mar-
ginea carosabilului.

Pe lise se vor monta parapete de pro-
tectie directionale, avand nivelul de pro-
tectie H4b - protectie foarte ridicata (se-
veritatea impactului ASI: A; latimea de lu-
cru: W5), cf. AND 593-2012, care se vor
continua pe ambele rampe de acces pe o
lungime de 25 m.

Se va realiza protectia elementelor din
beton cu vopsele speciale impotriva car-
bonatarii. Scurgerea apelor de pe pod se
va realiza pe la capetele podului din cauza
lungimii reduse a acestuia, apele fiind eva-
cuate pe taluzuri.
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Racordari cu terasamentele.
Rampe de acces

Racorddrile cu terasamentele se
vor realiza cu ziduri intoarse si taluzuri.
Rampele de acces vor fi amenajate pe o
lungime de aproximativ 36 m inainte de
pod, respectiv aproximativ 75 m dupa pod.

Se vor realiza dale de racordare mo-
nolite din beton armat C25/30 cu grosime
de 32 cm, lungimea de 5,00 m si latimea
de 4,75 m.

Pe o lungime de 5,80 m din spatele su-
prastructurii podului, se va realiza o structura
rutiera noud, avand urmatoarea alcatuire:

W Strat de rulare - MAS16 rul. 50/70 - 4 cm;

MW Strat de legatura - BAD22,4 leg. 50/70
-6cm;

B Geogrild antifisurd (5 m pe rampele de
acces / 3 m pe pod)

MW Strat de baza - AB31.5 baza 50/70 - 8 cm;

B Strat de fundatie superior, din piatra
sparta - 20 cm;

W Strat de fundatie inferior, din balast -
var. min 10 cm.

in continuarea structurii rutiere noi, pe
o lungime de aproximativ 30 m finainte si
70 m dupa pod, se va realiza preluarea di-
ferentei de nivel in sens transversal si lon-
gitudinal prin lucrari de frezare a structu-
rii rutiere existente si asternerea unui strat
asfaltic din MAS16 in grosime de min. 4 cm.

Pentru racordarea cdii de pe pod cu
partea carosabild a drumului, pe o lungime
25,00 m inainte si dupa pod, s-au preva-
zut acostamente consolidate din MAS16 de
4 cm grosime, avand latimi variabile.

Pe ambele rampe de acces, pe o lun-
gime de 25 m, se vor monta parapete me-
talice de protectie H4b - protectie foarte
ridicatd (severitatea impactului ASI: A;
|dtimea de lucru: W5), cf. AND 593-2012.

Pe o lungime de 5 m amonte/aval,
stanga/dreapta, taluzurile de langa culee
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se vor perea cu beton C30/37 cu grosimea
de 15 cm.

Pe partea stanga se vor amenaja
santuri din pamant.

Se vor executa scari de acces sub pod
si casiuri de descdrcare din beton C35/45.

Amenajarea albiei

in albia raului se vor realiza lucréri de
sistematizare hidraulica, pe o lungime de
30 m amonte si 30 m aval fata de axul po-
dului, prin realizarea de ziduri de protectie
din gabioane si lucrari de profilare si ca-
librare a albiei prin sapaturi, umpluturi si
retaluzari ale malurilor.

Zidurile din gabioane vor avea inalti-
mea de 3,50 m cu urmatoarea configu-
ratie:

W Saltea de gabioane tip SO0,5 - (5,00 x
5,00 x 0,50 m);

B Gabion tip G1,5 - (5,00 x 1,50 x 1,00 m);

B Gabion tip G1,0 - (5,00 x 1,00 x 1,00 m);

B Gabion tip G1,0 - (5,00 x 1,00 x 1,00 m).

Gabioanele vor fi umplute cu bolova-
ni de rau si vor fi placate la exterior cu be-
ton monolit C30/37 in grosime de 10 cm.

Saltelele vor fi dispuse in trepte pentru
a se realiza ruperea de panta.

La extremitatile amenajarii, in albie
se vor dispune gabioane tip G1,5 sub for-
ma de pinteni, pentru a preveni eventuale
afuieri ale saltelelor de gabioane. In zona
aval, la capatul amenajarii albiei cu ziduri
de gabioane, se vor dispune anrocamente
de protectie.

La finalizarea lucrarilor de constructie a
Podului rutier peste Oituz la Poiana Sarata,
pe DN 11, vor fi imbunatatite conditiile ge-
nerale de circulatie si, de asemenea, va fi
sporit gradul de siguranta a traficului, cat
si cresterea vitezei de deplasare in zona.

Nicolae POPOVICI
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Drumarii Moldovei, pregatiti de interventia

pe timp de iarna

Nicolae POPOVICI, Dan HATEGAN

D.R.D.P. Iasi a inceput deja pregatirile specifice pentru activitatea de iarna. Astfel, asemenea unui gospodar care isi face
iarna car, drumarii Moldovei au inceput din timp aprovizionarea cu material degivrant si antiderapant, au scos utilajele
de deszapezire de la primii fulgi de zapada si au pus pe pozitia de start autofrezele si senilata. Toate acestea dupa ce
contractele subsecvente pentru deszapezirea drumurilor nationale au fost incheiate in cele 9 sectii de drumuri nationale

de pe raza regionalei iesene.

in baza contractelor cadru multianuale, D.R.D.P. Iasi a reusit
sd incheie contracte subsecvente pentru activitatea de deszape-
zire pentru toate cele noua sectii de drumuri nationale din subor-
dine: Suceava, Campulung Moldovenesc, Piatra Neamt, Botosani,
lasi, Bacau, Barlad, Focsani si Galati.

Astfel, primele utilaje ale prestatorilor sunt deja in bazele de
deszapezire, D.R.D.P. Iasi avand la dispozitie 125 de utilaje pro-
prii si peste 360 de utilaje inchiriate. Alte 114 utilaje pot fi inchi-
riate la cerere, In baza acelorasi contracte.

Autofreze si senilata, pentru situatii critice

Ar fi de mentionat ca, printre autoutilajele proprii, o buna
parte achizitionate prin programul de innoire a parcului auto din
ultimii ani, se numara si 20 de autofreze de generatie noua, fo-
losite in situatii speciale, la deblocarea drumurilor troienite in caz
de ninsori abundente si viscol. Acestora li se adauga o autoseni-
lata, destinatd interventiilor in situatii critice. Autosenilata este
deja un ,veteran” al parcului auto al S.D.N. Iasi, avand la activ
numeroase interventii salvatoare de vieti.

O importanta aparte a fost acordatd instruirii personalului,
astfel incat toate activitatile din programul de intretinere pe timp
de iarna sa se desfdsoare fara sincope. De asemenea, au fost
efectuate lucrari de reparatii si intretinere a spatiilor de cazare a
personalului, precum si a celor destinate autoutilajelor speciale
de interventie.
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in ceea ce priveste interventia cu material antiderapant, in
bazele de deszapezire si punctele de sprijin sunt stocate peste
40.000 t de sare, aproximativ 9.000 t de nisip, 150 t clorura de
calciu si 27 t produs ecologic. Mentiondm cd aprovizionarea cu
aceste materiale se face gradual, in functie de necesitati si de ca-
pacitatea de stocare. in orice caz, D.R.D.P. Iasi este in grafic cu
aprovizionarea, bazele de deszdpezire din Moldova avand asigu-
rat deja peste 45% din necesarul de material antiderapant, fata
de 35% cat este prevazut in normative.

Ultimele lucrari de pregatire a drumurilor

Santierele de pe drumurile nationale din Moldova sunt prega-
tite pentru sezonul de iarna. Constructorii care repara podul de
pe unul dintre cele mai aglomerate drumuri din Moldova, respec-
tiv DN 28, la Scheia, judetul Iasi, au finalizat lucrarile la partea
carosabild, fiind astfel eliminate toate restrictiile cu doua luni mai
devreme. De asemenea, si constructorii de pe santierele de rea-
bilitare a drumurilor nationale DN 28B si DN 29D au pregatit par-
tea carosabild, asigurand conditii de interventie pentru utilajele
de deszdpezire. Sunt sanse mari ca si alte lucrari sa fie incheiate
pana la sosirea iernii, cele mai importante fiind reparatiile de la
podul Giurgiulesti si eliminarea efectelor calamitatii naturale de
pe DN 11, la Magura, judetul Bacdu. De asemenea, sunt in des-
fasurare ultimele lucrari de punere in ordine pentru iarna si a ce-
lorlalte drumuri nationale. Acestea constau in colmatari ale fisu-
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rilor suprafetei asfaltice, reparatii pe suprafete izolate, indepar-
tarea vegetatiei uscate, dar si curatdri ale santurilor de scurgere
si a podetelor.

Tot in aceasta perioadd, se monteaza indicatoare rutiere spe-
cifice sezonului de iarnd, dar si plasele si panourile parazdpezi.
DRDP Iasi are in stoc aproximativ 143 km de parazapezi, activita-
tea de montare a panourilor fiind conditionata in mod special de
eliberarea terenurilor agricole si punerea lor la dispozitie de catre
proprietari. Parazapezile se monteaza doar pe sectoarele de dru-
muri care prezintd risc de inzapezire.

Cine ii opreste pe hotii de panouri parazapezi?

O problemd semnalatd de cativa ani o reprezintd in conti-
nuare furtul de panouri parazapezi. Cu aceasta problema s-au
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confruntat chiar recent, in doua rénduri, lucratorii Sectiei Drumuri
Nationale Barlad, care au constatat furtul panourilor metalice de
pe un camp din apropierea Vasluiului, la nici o zi dupa montare.
Nu vorbim aici doar despre prejudiciul material si valoarea de in-
ventar a panourilor in sine, ci despre raul produs utilizatorilor dru-
murilor nationale.

Aceasta in conditiile in care panourile metalice si plasele pa-
razapezi sunt montate in numeroasele zone cu risc de inzapezire
pe timp de iarnd, pe sectoare aflate in cdmp sau dispuse perpen-
dicular pe directia vantului. Infractiunile au fost raportate Politiei,
iar cercetdrile au condus repede catre autorii furturilor, astfel
aflandu-se si motivatia: indivizii respectivi le-au furat, le-au tdiat
bucati si le-au predat la fier vechi pentru cativa lei.

Si unele plase paarazdpezi au fost gasite distruse, autorii
acestor distrugeri fiind insa porcii mistreti aflati prin zona in cau-
tarea hranei.

Utilajele cu lama, scoase deja pe teren

Primii fulgi de nea cdzuti in zona de munte a judetelor
Suceava, Vrancea, Neamt si Bacdu au scos deja din baze prime-
le utilaje dotate cu lama si rdspanditor de material antiderapant.
Au fost primele interventii, care au asigurat circulatia in siguranta
pe drumurile nationale din Moldova chiar si pentru autovehicule-
le nepregatite inca pentru iarna.

Si in acest an, drumarii din Moldova sunt sprijiniti de catre
comandamentele judetene, prefectii deplasandu-se in bazele de
deszapezire pentru a lua pulsul si pentru vedea necesarul pentru
ca drumarii sé@ depdseasca situatii legate de conditiile unei even-
tuale ierni dificile.

De asemenea, C.N.A.I.R. a trimis specialisti in teren pentru
verificari la fiecare baza de deszapezire. Pe de altd parte, sunt
semnate protocoalele de lucru cu inspectoratele judetene de po-
litie, astfel incat colaborarea dintre drumari si politistii rutieri sa
fie foarte buna si in aceastd iarna.

,Tratdm cu maxima seriozitate si activitatea de intretinere pe
timp de iarna, constienti de responsabilitatea pe care o avem,
dar si de asteptérile participantilor la trafic. La analiza pe care am
facut-o am constatat ca avem indeplinite toate conditiile tehni-
co-organizatorice, astfel incat fiecare drum national sa fie parcurs
in siguranta pe timpul iernii. Cu profesionalism, experienta si exi-
genta, care sunt atributele colectivului nostru, avem convingerea
cd vom actiona foarte bine in actiunile din aceastad iarnd”, ne-a
spus directorul regional al D.R.D.P. Iasi, dr. ec. ing. Danut PILA.
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Evaluarea starii tehnice a drumurilor

aflate in exploatare

Prof.dr.ing. Mihai DICU
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti

Prezentul articol analizeaza si comenteaza metode si procedee de evaluare a
starii tehnice a drumurilor aflate in exploatare. Aceste metode si procedee sunt
necesare pentru cuantificarea starii de degradare si pentru stabilirea solutiilor
de interventie in vederea viabilizarii suprafetei/structurii rutiere. Solutiile
pot fi utilizate in scopul finantarii/bugetarii acestor lucrari. Subiectul analizat
face parte dintr-o succesiune de articole, prin care se urmareste informarea
specialistilor in domeniu, cu analizarea acestui aspect, legat de justificarea
acestei activitati si importanta ei in programarea lucrarilor de interventie ce
presupun lucrdri de intretinere curenta/periodica sau de reparatii necesare unui
drum aflat in durata normata de functionare. De asemenea, solutiile posibile
pot fi utilizate in cadrul metodelor de expertizare de care sa se poata folosi
expertii din specialitatea infrastructurilor de transport rutier, in realizarea
Rapoartelor de Expertiza Tehnica. Temele referitoare la problematica expusa
sunt prezentate in Revista Drumuri-Poduri in cadrul unor parti distincte de
prezentare, dintre care aceasta dezvolta: cauzalitatea evaluarii starii tehnice la
drumuri aflate in exploatare.

. Identificarea STARII DE
DEGRADARE la structuri rutiere
flexibile si semirigide, conform
Normativ indAND540

Degradarea unui drum poate fi de
doua feluri, in functie de gradul de afectare
a carosabilului cu structura rutiera flexibila
sau semirigida, care prezinta imbracaminte
bituminoasa, dupa cum urmeaza:

a. Degradare de suprafata, atunci cand
degradarile afecteaza doar Tmbracamintea
bituminoasa;

b. Degradare de structura, atunci

cand degradarile se extind si la straturile
de fundatie din cadrul sistemului rutier.
Factorii care determina nivelul de
degradare sunt:
W Factorii de trafic: incarcare; uzura;
B Factorii de mediu: diferente de tem-
peratura; diferente de umiditate.

in timpul exploatarii, pot apdrea de-
fecte ale sistemului rutier flexibil/
semirigid, din cauza urmatoarelor cauze,
grupate astfel:
W trafic intens si greu; agresivitatea facto-
rilor de mediu (inghet - dezghet); capaci-

Dr.ing. Bogdan ANDREI
director general S.C. PROEX CONSTRUCT S.R.L.

tatea portantd a complexului rutier;

B calitatea necorespunzatoare a mate-
rialelor; executia lucrdrilor cu calitate
slabd; cresterea sarcinii pe osie;

B lipsa lucrdrilor de intretinere la mo-
mentul prevdzut ca duratd normata de
functionare a structurii rutiere.

La evaluarea starii de degradare
a mbrdcamintilor drumurilor cu structuri
rutiere suple si semirigide, se iau in con-
siderare urmatoarele tipuri de degradari:

W Degradari de tip structural: degradari
din cauza oboselii structurii rutiere;
faiantari; fisuri si crapaturi longitudinale;
plombadri; fagase; gropi care afecteaza
structura rutiera;

B Degradari de suprafata: degradari de
margine; fisuri transmise la rosturile de
lucru; fisuri si crapaturi transversale;
gropi care afecteaza stratul de suprafata;
valuriri; suprafatd exudatd; suprafata
slefuitd; suprafatd cu ciupituri; cedari
acostamente.

Clasificarea degradarilor la supra-
fata structurilor rutiere flexibile si
semirigide AND540 poate fi observata
conform Fig 1 a, b, c, respectiv Fig 2 a,
b, c si Fig 3 a, b, c, d.

&)

Fig. 1 a) Fisuri transmise la b) Fisuri si crapaturi c) Gropi care afecteaza rosturile de lucru transversale stratul de suprafata

NOIEMBRIE 2021



ASOCIATIA
PROFESIONALA

DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA

=l

~
A

Fig 2 a) Valuriri b) Suprafete slefuite c) Degradari de margine

Calculul indicilor de degradare in
conformitate cu Normativ AND 540

Metodologia de evaluare a starii de
degradare este conform Ghidului pen-
tru evaluare a starii de degradare a
imbrdcamintii pentru drumuri cu structuri
rutiere suple si semirigide AND 540 si se
bazeaza pe evaluarea cantitativda a 15
tipuri de degradari, pe esantioane de 30 m,
facandu-se diferentierea intre degradarile
de suprafata si cele structurale.

a) Indicii de degradare sunt:

B IEST (indice de degradare structural)
- care ia in considerare degradarile
structurale ale Tmbracamintii (nivel
8...14);

W IESU (indice de degradare de suprafata)
- care ia In considerare degradarile de
suprafata ale imbracamintii (nivel 1...7);

B IG (indice de evaluare global) - este
o combinatie intre IEST si IESU,
care exprima procentul din suprafata
degradata.

b) Calculul indicilor de degradare

Parametrii de calcul sunt :

B Tipuri de degradari (A...W);

MW Probabilitatea de aparitie a degradarilor
(P%);

B Coeficienti de pondere aplicati fiecarui
tip de degradare (K);

B ,Puncte deduse” exprimate ca produsul
dintre probabilitatea de aparitie, coefi-
cientii de pondere si frecventa de apa-
ritie pentru fiecare tip de degradare (Pd).

ANUL XXVIlI
NR. 290
1. Calculul indicelui de degradare
structural (IEST)
B Se determina mai intdi suprafata

degradarii pe tipuri si coduri:
e y = latimea esantionului (stabilita pe
teren);
e s = suprafata esantionului.

H Se determina frecventa de aparitie a
degradarilor in functie de procentul de
suprafata afectata, ca in Tabelul nr. 1.

Se poate observa cad frecventa de
aparitie a degradarii se determina in
functie de gradul ei de severitate.

B Se identifica procentul de suprafata
afectata cu nivelul degradarii si gradul
de severitate pe fiecare cod in parte;

B Se atribuie fiecarui tip de degradare un
coeficient de ponderare in functie de
frecventa de aparitie si probabilitatea
corespunzatoare unui cod de intensitate
al degradarii, ca in Tabelul nr. 2.

Calculul punctelor deduse se de-
termina ca o suma de produse intre pa-
rametrii starii tehnice a drumului, respectiv
probabilitatea de aparitie, coeficientul de
ponderare si frecventa aparitiei fiecarui tip
de degradare.

M Calculul indicelui de degradare structural
se determind ponderal cu relatia:
Pd=P% x KxFg

H Clasificarea calitativa in functie de indi-
cele structural se incadreaza astfel:

=l

)

[l

Fig 3 a) Fisuri longitudinale b) Fisuri transversale c) Plombe d) Faiantari

Tabelul nr. 1 - Frecventa de aparitie a degradarilor

Grad de severitate

Frecventa

Redus R Fg<10% (Ocazional)
Mediu M 10%< Fg<50% (Moderat)
Ridicat H Fg>50% (Frecvent)
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2. Calculul indicelui de degradare de Redus...... R Se atribuie fiecarui tip de degradare
suprafata (IESU) Mediu...... M un coeficient de ponderare in functie de
B Se determind suprafata degradarii pe Ridicat..... H frecventa de aparitie si probabilitatea
tipuri si coduri: corespunzatoare, ca in Tabelul nr. 4.
y = latimea esantionului (stabilitd pe M Se identificda procentul de suprafata
teren); afectata cu nivelul degradarii si gradul B Calculul punctelor deduse se deter-

de severitate pe fiecare cod in parte;
B Se atribuie fiecarui tip de degradare un

mind ca o suma de produse intre pa-
rametrii starii tehnice a drumului, res-

s = suprafata esantionului;
sxy = suprafata urmei rotilor.

W Se identifica procentul de suprafata
afectatd cu nivelul degradarii si gradul
de severitate pe fiecare cod in parte,
conform prevederilor precizate in
Normativ AND 540:

coeficient de ponderare in functie de
frecventa de aparitie si probabilitatea
corespunzatoare unui cod de inten-
sitate al degradarii, ca in Tabelul
nr. 3.

pectiv probabilitatea de aparitie, coe-
ficientul de ponderare si frecventa apa-
ritiei fiecarui tip de degradare:

Pd=P%xKxFg

Tabelul nr. 2 - Atribuirea fiecarui tip de degradare a unui coeficient de ponderare in functie de frecventa de aparitie si probabilitatea
corespunzatoare unui cod de intensitate al degradarii

Coeficient de -
Nivel _— Probabilitate de e Frecventa de aparitie (Fg)
degradare Felul degradarii Cod aparitie (P%) P (K)
RMH <10% 10-50% >50%
Degradari
8 marginale I 10% 0.30.81.0 0.4 0.7 1.0
9 Faiantari J 20% 0.4 0.7 1.0 0.4 0.8 1.0
. S a)15% 0.30.71.0 0.6 0.8 1.0
10 Fisuri longitudinale P b) 10% 0.30.81.0 0.5 0.8 1.0
11 Cedari oboseala S 20% 0.40.7 1.0 0.4 0.8 1.0
12 Fagase T 15% 0.40.71.0 1.0 1.0 1.0
13 Pompaj \" 10% 1.01.01.0 0.7 0.9 1.0
14 Gropi w 15% 0.30.81.0 0.4 0.8 1.0

Nota Tabelul nr. 2: a) pe urma rotilor b) in afara urmei rotilor

Tabelul nr. 3 Se atribuie fiecarui tip de degradare un coeficient de ponderare in functie de frecventa de aparitie si probabilitatea
corespunzatoare unui cod de intensitate al degradarii

Nivel degradare Felul degradarii Cod Grad de severitate U.M.
Redus R Mediu M Ridicat H
1 Fisuri transversale rost A 1L/s 1M/s 1H/s mp
2 Fisuri transversale B 2L/s 2M/s 2H/s mp
3 Plombari C 3L/s 3M/s 3H/s mp
4 Valuriri D 4l /s 4M/s 4H/s mp
5 Suprafata exudata E 5L/s 5M/s 5H/s mp
6 Suprafata slefuita F 6L/s 6M/s 6H/s mp
7 Suprafata cu ciupituri G 7L/s 7M/s 7H/s mp

Tabelul nr. 4. Se atribuie fiecarui tip de degradare un coeficient de ponderare in functie de frecventa de aparitie si probabilitatea
corespunzatoare.

p e:ri;’::‘r . Felul degradrii Cod | Probabilitese de o] Frecventa de aparitie (Fg)
RMH <10% 10-50% >50%
1 Fisuri transversale rost A 15% 0.4 0.7 1.0 0.5 0.8 1.0
2 Fisuri transversale B 15% 0.5 0.7 1.0 0.4 0.8 1.0
3 Plombari (o 10% 0.4 0.7 1.0 0.4 0.8 1.0
4 Valuriri D 15% 1.0 1.0 1.0 0.4 0.8 1.0
5 Suprafata exudata E 10% 0.3 0.7 1.0 0.3 0.7 1.0
6 Suprafata slefuita F 10% 1.0 1.0 1.0 0.3 0.7 1.0
7 Suprafata cu ciupituri G 5% 0.2 0.4 1.0 0.3 0.7 1.0
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H Calculul indicelui de degradare la
suprafata carosabilului se determina
ponderat cu relatia din Normativ AND
540 si se atribuie in functie de valoarea

obtinutd, nivelul calitativ, dupd cum
urmeaza:
IESU=100-3Pd........... >90..ceeuunnn BUN
IESU......... 80-90......... SATISFACATOR
IESU......... <80...c00nes NESATISFACATOR

3. Calculul indicelui global al starii de
degradare (IG) cf Normativ ind. AND
540

IG este un parametru al starii drumului
ce materializeazd calitatea sistemului
rutier la un moment dat. Acest parametru
determind nivelul de serviciu efectiv si
justificd necesitatea interventiei in cale
pentru salvarea capacitdtii portante rezi-
duale a straturilor rutiere ce nu au fost
afectate de propagarea degradarii.

B Evaluarea starii de degradare in
conformitate cu Normativul AND 540 se
face pe sectoare omogene, pe un numar
de esantioane proportionale cu lungimea
acestora si in functie de categoria dru-
mului. Starea de degradare a fiecdrui
esantion este caracterizata prin valoarea
indicelui global de degradare (IG) si se
calculeaza cu relatia:

IG=(IEST x IESU)*/2

W Calificative de calitate a starii tehnice
a drumurilor, se determina ponderat
cu relatia din Normativ AND 540 si se
atribuie in functie de valoarea obtinuta,
nivelul calitativ, dupa cum urmeaza:

IG....uue. >90%..c0iens Stare tehnici BUNA
| (CTOPPT 80-90%......... SATISFACATOR
IG...uunne. <90%..ceeeunn NESATISFACATOR

in prezenta prelucrare a Normativului
AND 540, s-a facut o precizare suplimentara
a categoriilor de degradari la partea caro-
sabild a drumului, prin introducerea unui
COD de degradare, care clasifica tipurile
de degradari in functie de intensitatea
degradarii, care esaloneaza efectul degra-
darii prin raportare la gradul de severitate
indus 1n partea carosabila, aflata la un
moment al investigarii in teren, din perioada
de functionare normata a drumului.

Trebuie facuta precizarea cd existd o
diferentd comportamentald intre struc-
turile rutiere flexibile si cele semirigide
tratate unitar in Normativul AND 540,
sisteme rutiere care desi au imbracaminti
asfaltice, degraddrile in acestea din stra-
turile de fundatie sunt specifice, in functie
de evolutia capacitdtii portante din stratul
superior de fundatie, care la structuri rutiere
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flexibile nu sunt legate cu lianti hidrauluici,
asa cum este situatia structurilor rutiere
semirigide, care au in alcdtuire un strat
stabilizat cu lianti hidraulici.

Deci, in cazul structurilor rutiere semi-
rigide, apar efecte datorate rigiditatii stra-
tului de fundatie superior, cu influente
asupra fisurarii reflective, rezultate din
fenomene de ,izbire repetatd” la trecerea
autovehiculelor pe strat cu rigiditate ridi-
cata, dar si din evolutia fisurarii propriu-
zise a stratului stabilizat cu lianti hidraulici
in timpul exploatarii drumului.

Il. Determinarea starii tehnice a
drumurilor cu structuri rutiere
flexibile si semirigide, conform
instructiunilor CD 155

B Starea de degradare este exprimata
prin indicele de degradare, ID=Sd/
St, definit ca raportul dintre suprafata
cu defeciuni Sd(m?) si suprafata benzii
de circulatie St(m?). Evaluarea starii de
degradare se face vizual, prin luarea in
considerare a cinci tipuri de degradari cu
ponderea acestora:

Sd=D,+0,7D,+0,7x0,5D,+0,2D,+D, [m?]

unde:

e D1- gropi, suprafete plombate;

e D2 - faiantari, fisuri si crapaturi multiple
pe directii diferite;

D3 - fisuri si crapaturi transversale si
longitudinale, rupturi de margine;

e D4 - suprafata poroasd, suprafatd cu
crapaturi, suprafata incretita, suprafata
siroita, suprafata exudata;

e D5 - fagase longitudinale.

Pentru calculul suprafetei afectate, se
vor lua in considerare suprafete dreptun-
ghiulare de incadrare a fiecarei degradari
la masuratorile in teren, Tnsumandu-se
apoi pe categorii de defecte, conform celor
prezentate anterior. Pe un sector omogen
ca alcatuire structurald, se poate lua in
considerare, la masuratoarea in teren, un
sector de drum de 150 m.

ID=Sd/St, definit ca raportul dintre
suprafata cu defectiuni Sd(m?) si suprafata
benzii de circulatie St(m?).

ANUL XXvil
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Cunoscénd suprafata degradatd, se
poate determina ID si se poate aprecia
ponderal si Starea Tehnica ST=100-ID,
rezultdnd valori de ST=100-0,01=99%
F BUN.....ST=100-31<69% RAU

1. Determinarea Indicelui de Degradare
la imbracaminti BcR conf. ind. CD 155

In cazul structurilor rutiere rigide,
Normativul ind. CD 155, prezinta urma-
toarea formula de calcul pentru evaluarea
Indicelui de Degradare la dalele din beton
de ciment rutier:

Id=Ndd/Nd

unde:
Ndd=(numar de dale degradate)
Nd(numér total de dale pe banda de
circulatie) unde numérul de dale degradate
se determind cu relatia:
Ndd=D,+0,5D,+(0,5D, x Nd,)/S+0,3D,

unde:
S = suprafata sectorului masurat pe banda
[m?];
D, = numadr dale tasate;
D, = numdar de dale plombate si faiantate;
D, = suprafata afectata de fisuri si crapaturi
transversale si de colt, longitudinale de
formd neregulata;
D, = suprafata exfoliata.

2. Evaluarea degradarilor sistemelor
rutiere rigide cu metoda PCI ,Pave-
mentConditionIndex”

Indicatorul comportarii sistemului ru-
tier  rigid «PavementConditionIndex»
(P.C.I1.), este stabilit in functie de trafic
si de caracteristicile fizico-mecanice ale
structurii. Indicele P.C.I. este definit de
catre Corpul de Ingineri al armatei ameri-
cane (U.S.ArmyCorp of Engineers).

Evaluarea starii tehnice a unui drum
in exploatare «Pavement Condition
Index» (P.C.1.)

Programul american P.M.S. (Pavement
Management System) a facut o evaluare a
degradarilor la structurile rutiere rigide, ca
in Tabelul nr. 6. Se poate observa faptul ca
fisurile transversale si desprinderile aparute
in rosturile constructive la imbracamintile
din beton de ciment prezinta valori mari

Tabelul nr. 5 - Calificative de calitate in functie de valoarea parametrului de degradare D

Calificativ de calitate Parametrul de degradare D
5 —foarte bun sub 0.01
4 -bun 0.01 -0.10
3 -satisfacator 0.11 -0.20
2 —nesatisfacator 0.21 -0.30
1 -rau >0.30
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Tabelul nr. 6 Clasificarea americana a degradarilor la structurile rutiere rigide

Ponderea procentuala a degradarilor
Tipul degradarii %ilj%;if Dale cu gujoane Imbréccirtiirr]}&uarmate
Fisuri transversale 42% 88% -
Fisuri longitudinale 25% 33% 27%
Desprinderi la rosturi 65% 70% 33%
Decolmaterea rosturilor 23% 38% 13%
Exfolieri 7% 8% 41%
Fisuri diagonale 31% 31% 14%
Fisuri din contractie 8% 21% 2%
Cedari la colt 23% 22% 1%
Slefuirea suprafetei 6% 9% 18%
Reparatii locale 4% 11% 15%
Pompaj 11% 7% 6%
Tabelul nr. 7 Influenta principalilor factori ce concura la aparitia degradarii in structuri rutiere rigide.
Degradari ale sistemului rutier
Factori care influenteaza Fisuri Fisuri Desprin- Fisuri Fisuri ‘.
degradarile trans- longi- deri de Dtgc_olma- Exfolieri | diago- | din con- Cedari Pompaj
versale tudinale rosturi ari rost nale tractie colt
Trafic X
MZA X X X X X
Trafic greu X X X
Structura X X
Grosimea dalei X X X X
Deschiderea rostului X X X
Distanta dintre rosturi X X X X X X X
Transferul de la roti X X
Suportul dalei X
Natura fundatiei X
Teren suport sensibil la umiditate X X X X
Tasari ale fundatiei X X
Neuniformitati ale fundatiei X X X X
Drenarea fundatiei X X X
Proprietatile betonului
Continutul de aer X X
Raport a/c X
Natura cimentului X X
Varsta X
Natura agregatelor X X X X
Constructie rosturi incorect
executate X X X X X X
Gujoane defectuoase X X X X X
Finisarea suprafetei X
Factori de mediu
Temperatura X X X X
Umiditate X X X X
Variatii zilnice de temperatura X X X X X X
Precipitatii X X
inghet
Colmatarea rosturilor
Adezivitatea liantului X
Proprietatile elastice ale liantului X
Compatibilitatea liantului X
Dozajul liantului X
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Tabelul Nr. 8 Rezultate determinate calitativ
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Tabelul nr. 9 Formula de corelare a PCI cu calitatea imbracdamintii din beton de ciment

VLR HE sistecr?nltiltlz'i:‘:‘autier
100 Excelent
85 Foarte bun
70 Bun
55 mediocru
40 slab
25 foarteslab

\;a(l:olrl Calitatea ig::%récémintii 1D CD 155
100 Excelent ID=0 ST = 100%
85 Foarte bun ID = 0,01 ST = 99%
70 Bun 1D = 0,01-0,10 ST = 99-90%
55 Mediocru 1D = 0,11-0,20 ST = 89-80%
40 Slab 1D = 0,21-0,30 ST = 79-70%
25 Foarte slab 1D > 31 ST < 69%

la cele cu conlucrare la rosturile de dila-
tatie cu gujoane, fenomenul fiind urmare
in principal a variatiilor de temperatura
sezonierd, in zone geografice cu gradient
de variatie important. Fisurile/crapaturile
longitudinale care sunt cauzate mai ales de
traficul intens si greu afecteaza in aceeasi
masura toate tipurile constructive folosite
la imbracémintile din beton de ciment.
Cauzele aparitiei degradarilor la imbraca-
mintile rutiere rigide sunt grupate pe categorii
de factori de actiune, dupa cum urmeaza:
a. Cauze legate de conditii de mediu:
B variatii de temperatura;
W umiditate excesiva;
B pamanturi necorespunzatoare pentru
patul drumului.
b. Cauze legate de materialele folosite
pentru alcatuirea structurii:
B materiale de slab/ calitate;
B materiale cu comportare inadecvata la
solicitari.
c. Cauze legate de executiei:
MW nerespectarea proceselor tehnologice;
M alegerea incorecta a tehnologiei de pu-
nere in opera.
d. Cauze legate de actiunea traficului:
W incarcari cu valori foarte mari;
B repetarea incarcarilor si fenomenul de
oboseala.
e. Cauze datorate lucrarilor de intre-
tinere:
B in perioada de exploatare anumite lucrdri
de intretinere nu au fost executate la timp;
B lucrdri de Intretinere de slaba calitate;
M lipsa drenajului si a scurgerii apelor.
f. Cauze legate de activitatea datorate
activitatii de proiectare:
M erori de aprecierea criteriilor de dimen-
sionare;
B folosirea unor metode de calcul
decvate;
B estimari gresite ale traficului de calcul.
in tabelul nr 6, se prezintd influenta
principalilor factori ce concurd la aparitia
degradarii in structuri rutiere rigide.
Se poate constata din Tabelul nr. 7
cd degradarile cu frecventd ridicatéd de
aparitie la Tmbracdmintile din beton de

ina-

P.C.I. = 100 - 1071 o (T » o)

ciment sunt cele de natura structurala,
precum fisurile/crapaturile transversale si
longitudinale, fisurile diagonale si cele de
colt, din cauza fenomenului de pompaj, iar
la categoria degradarilor de suprafata se
remarca degradarile sub forma exfolierilor
din cauza uzurii pneu-carosabil, dar si
efectului utilizarii substantelor antide-
rapante pe timp de iarna. Schema de
evaluare a starii tehnice in Metoda PCI la
structuri rutiere rigide presupune o analiza
detaliatd, ce contine urmatorii parametri:
1. Identificarea structurii date prelimi-
nare colectate;
2. Divizarea sectorului analizat in sec-
toare omogene;
3. Extragerea carotelor;
3a. Grosimea dalei
4. Investigatii nedistructive
4a. Determinarea caracetristicilor mate-
rialelor
Analiza traficului
Analiza degradarilor
Transferul la rost
Rezistenta la incovoiere a betonului
Calculul starii de tensiuni si deformatii
10. Echivalarea incdrcarilor
11. Calculul P.C.I.
12. Analiza performatelor sistemului rutier
13. Indicatori pentru evaluarea compor-
tarii sistemului rutier P.C.I.

©ONOW
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Calculul starii tehnice la sisteme
rutiere rigide

Ecuatia generald pentru calculul P.C.I.

se exprima sub forma:
PCI=100-10% x (T-o"')

in care:
T - traficul echivalent
o - tensiuni calculate
al,b1 - coeficienti de regeresie stabiliti pe
baza observatiilor de pe teren.

in tabelul nr. 8, se prezintd rezultate
determinate calitativ ce permit progra-
marea lucrarilor de intretinere-reparatii
functie de parametrul P.C.I.

S,.=D, +0,7D, + 0,7  0,5D, + 0,2D, + D,

Se poate analiza prin corelare nivelul
de calitate la nivelul unei imbrdacaminti
din beton de ciment, in vederea certificarii
concluziilor datelor prelucrate din cerce-
tarea efectuata la vizualizarea starii de
degradare din teren, folosind principiul
exprimat in Tabelul nr. 9.

Concluzii

Cunoasterea si interpretarea periodica
a starii tehnice a drumurilor aflate in admi-
nistrarea institutiilor care se ocupd cu ge-
stionarea unor zone de retele rutiere este
extrem de importantd, in vederea progra-
marii lucrdrilor de interventie cu lucrari de
intretinere curentd si periodica, conform re-
glementarilor tehnice din Romania, precum si
potrivit justificarii bugetdrii necesare realizarii
lucrarilor de interventie la reteaua de drumuri.
De asemenea, utilizarea acestor reglementdri
tehnice in expertizarea calitativa la drumuri,
solicitate de institutii abilitate in activitati de
verificare si control, este imperios necesara
pentru a putea cuantifica respectarea condi-
tiillor de calitate a executiei, prin raportare la
Caietele de Sarcini ale Proiectelor Tehnice si
prevederile normativelor in vigoare.
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High-tech-ul face diferenta:

UtiLaJELE WIRTGEN GROUP IN ACTIUNE

Masinile si utilajele de la Wirtgen, Vogele,
Hamm si centralele de asfalt de la Benninghoven
au refacut suprafata circuitului Silverstone

Circuitul Silverstone din Anglia este unul dintre cele mai traditionale circuite din lume unde se desfasoara curse auto inca din 1950, cand a avut
loc prima etapé a campionatului mondial de Formula 1. In colaborare cu specialisti in proiectare de circuite de curse auto de la firma de ingi-
nerie Studio Dromo, antreprenorul principal Tarmac a demonstrat cum, un astfel de circuit de curse auto legendar poate fi restaurat cu succes
si la timp pentru Marele Premiu al Marii Britanii - toate lucrdrile executandu-se cu masini, utilaje si instalatii din cadrul Grupului Wirtgen.

Particularitatea acestei lucrdri este cé firma executanta nu le-a folosit doar
pentru frezarea si reinnoirea straturilor de asfalt, ci si pentru reprofilarea su-
prafetei carosabilului. Pornind de la un model 3D, inginerii au identificat neregula-
ritatile pistei si zonele cu risc de acvaplanare. Pe baza noilor date, planificatorii au
optimizat designul circuitului inainte ca masinile de frezat Wirtgen sa indepérteze
vechile straturi de asfalt, iar finisoarele de asfalt Vogele, urmate de rolele de com-
pactare Hamm, sa asfalteze traseul cu o mixturd asfaltica speciald, furnizatd de
doua centrale de amestec Benninghoven, lucrédrile fiind executate cu precizie mili-
metricd gratie sistemelor de control digital ghidate de GPS 3D, instalate pe masini.

Folosirea unui model 3D pentru optimizarea traseului

Eliminarea denivelarilor, prevenirea acvaplanarii, schimbarea inclinatiei virajelor
- acestea au fost cele mai importante motive care au condus la reprofilarea circuitu-
lui de curse Silverstone. Prin urmare, lucrarile de refacere a pistei au inceput odatd cu
generarea unui model 3D de catre expertii italieni de circuite auto de la Studio Dromo
si compania britanica de constructii Tarmac. Pe acest model 3D specialistii au identifi-
cat punctele slabe si le-au optimizat. in urma acceptérii de cétre operatorul circuitului
a proiectului de refacere a pistei, mai multe tahimetre electronice au transmis parame-

Foto 1 - Masinile si utilajele grupului Wirtgen au refacut circuitul Silverstone
din Anglia, unul dintre cele mai traditionale circuite de curse auto din lume.

Foto 2 - Masinile de frezat la rece Wirtgen au primit prin intermediul unui
receptor laser, de la un tahimetru electronic, date despre adancimea de
frezare si au frezat exact diferenta necesard dintre suprafata pistei si noul
profil necesar, in fiecare punct.
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trii de frezare in forma digitald, direct catre masinile de frezat Wirtgen. Avantajul aces-
tui proces este ca se economiseste timp, asigurd cea mai mare precizie si garanteaza
rezultate de frezare de cea mai inaltd calitate, pentru cd se asigura exact diferenta ne-
cesara de frezare intre suprafata existenta si profilul calculat in fiecare punct, iar to-
lerantele de numai cativa milimetri sunt decisive, mai ales in constructia circuitelor de
curse cu motor. Pentru a se asigura cd aceste cerinte sunt indeplinite, masinile de fre-
zat la rece Wirtgen s-au bazat pe un sistem inteligent de asistentd: LEVEL PRO ACTIVE.

Sistemul LEVEL PRO ACTIVE asigura baza
pentru o uniformizare de inalta precizie

Sistemul de nivelare, cu un panou de control inovator, poate fi operat intr-un
mod foarte intuitiv. El este complet integrat in sistemul de control al masinii si per-
mite obtinerea unui grad ridicat de automatizare, deoarece cele mai importante
functii ale masinii sunt interconectate direct. In plus, in combinatie cu echipamentul
3D, sistemul LEVEL PRO ACTIVE oferd o interfata simpla si practicd, care este com-
patibila cu sistemele 3D ale multor producatori. Acesta a fost cazul si la Silverstone:
masinile de frezat la rece Wirtgen au primit parametrii de frezare din modelul 3D de
teren, prin celula de receptie laser de la bord, inainte de a-i converti in mod auto-

Foto 3 - Frezare 3D: Marile masini de frezat W 210 Fi au pregatit fundatia
ideala pentru noul profil al pistei.

Foto 4 - Ulterior, masinile Vogele au turnat un nou strat de uzura. Finisoarele de
asfalt SUPER 1800-3i au convertit automat parametrii 3D receptionati. Utilizarea
alimentatoarelor a eliminat transferul de material de la basculante la finisoare.



UTiLAJELE WIRTGEN GROUP IN ACTIUNE

Foto 5 - 360 t/h de asfalt turnat: Un rezultat grozav pentru cele trei finisoare de
asfalt Vogele SUPER 1800 3i, lucrand in combinatie cu alimentatoarele Vogele
MT 3000-2i Offset. La acest rezultat a contribuit si un lant logistic impecabil: o
flota de 12 autobasculante cu temperatura controlata, la o cadenta inteligenta.

nom. ,Cu o tolerantd admisd de numai = 2 mm pe o distantd de 13 m, era evident
ca trebuia sa folosim cele mai noi tehnologii de ultimd ord pentru a oferi rezultate-
le excelente asteptate de client”, a declarat Tim Smith, Director Tehnic la Tarmac.

Masinile de frezat la rece Wirtgen W 210 Fi
au functionat la fel de bine ca de obicei

Cand a dezvoltat actuala generatie de masini de frezat mari, specialistii Wirtgen s-au
gandit si la viitorii operatori. Astfel, configurarea masinilor pentru operatiuni 3D este ex-
trem de usoard. Inginerii au simplificat foarte mult optiunile de fixare a sistemelor de sen-
zori de pe acoperis. Datorita acestui sistem, operatorii celor doud masini mari de frezat
Wirtgen W 210 Fi utilizate la aceasta lucrare au reusit sa faca o lucrare excelentd fard com-
plicatii. Adancimea medie de frezare a fost de 7 cm, cu toate c3, in fapt, au existat variatii
notabile in diferite puncte de-a lungul pistei. n doar patru zile, experimentata echipa de
frezare a asfaltului de la Tarmac a indepartat stratul de asfalt pe o suprafata de 87 000 m2.

Centralele de mixturi asfaltice Benninghoven
produc un asfalt de inalta calitate

Productia de mixturi asfaltice necesare pentru proiectul de refacere la Silverstone
a fost aproape o stiinta in sine. Mai intai, cei de la Tarmac au indepartat prin spélare
o mare parte din particulele mai fine din pietrisul obtinut prin concasare. Din mate-
rialul astfel rezultat, doud centrale de mixturi asfaltice Benninghoven, instalate pe
santierele companiei Tarmac din Elstow si Harper Lane, au pregatit apoi noua com-
pozitie de asfalt. In ciuda retetelor complexe cu bitum special si aditivi de ultima ge-
neratie, instalatiile au reusit sa indeplineasca perfect standardele de calitate foarte
strict controlate impuse de Formula 1. Rezultatul final s-a concretizat intr-o supra-
fatd de asfalt bituminos foarte rezistent, conceput pentru a rezista pe termen lung
la solicitdrile fortelor de franare uscata si la fortele transversale extreme transmise
prin cauciucuri. In acest fel, s-a redus semnificativ riscul de aparitie a unor noi on-
dulatii a suprafetei pistei. Pe langd productia de asfalt, logistica lucrdrii a reprezentat
ea insdsi o provocare: 360 t de asfalt trebuiau transportate la circuit la fiecare ord.

Finisoarele de asfalt Vogele garanteaza
straturi de asfalt de calitate pentru cursele de Formula 1

Noile straturi de asfalt au fost turnate cu tandemuri de masini Végele. Trei fini-
soare de asfalt SUPER 1800-3i au lucrat in echipd cu trei alimentatoare MT 3000-2i, de
tip Offset. Utilizarea alimentatoarelor s-a dovedit a fi decisivé pentru cantitatea si cali-
tatea suprafetei de asfalt turnat, eliminandu-se transferul direct de material intre bas-
culante si finisoare. In timp ce operatorul de pe alimentator era responsabil de trans-
portul materialului si de comunicarea cu soferul autobasculantei, operatorul de finisor
s-a putut concentra in intregime pe operatiunea de turnare a asfaltului. La calitatea su-
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Siverstone - Marele Premiu al Marii Britanii de Formula 1 in cifre si fapte:

Lungime tur de pista: 5,891 km
Numar tururi de pista: 52

Distanta totald parcursa: 306,198 km
Viteza medie: 231 km/h
Viteza maxima (fara DRS): 310- km/h
Folosirea motorului la sarcind maxima: | 67%

Sensul de deplasare in cursa: in sensul acelor de ceasornic

Numarul de viraje la stanga: 8
10

1 min 24,303 s, in calificarile din 2020
(Lewis Hamilton, Mercedes AMG -
Petronas Team)

1 min 27,097 s, in cursa din 2020

Numarul de viraje la dreapta:

Cel mai rapid tur:

(Max Verstappen, Red Bull Racing)
prafetei de asfalt turnate a contribuit si procedura de lucru aplicatd pentru asfaltarea
pistei: cu trei finisoare dispuse in V. Doua finisoare de asfalt SUPER 1800-3i au lucrat
pe benzile exterioare ale pistei, usor decalat in spatele celui de-al treilea finisor SUPER
1800-3i de pe banda centrald. Turnarea asfaltului s-a facut prin procedeul ,fierbinte
pe fierbinte”, realizdndu-se astfel o suprafatd de drum fara rosturi pe toatd latimea
pistei. O importantd cu totul deosebitd s-a acordat desdvarsirii suprafetei de asfalt.
Tarmac, printre altele, a verificat si a documentat in mod constant ca asfaltarea a fost
fécutd in intervalul corect de temperaturd. In acest scop, cele trei finisoare de asfalt
Végele au fost echipate cu sistemul de masurare a temperaturii fara contact RoadScan.

Greii lui Hamm compacteaza inteligent

La realizarea compactarii finale a stratului de liant de 3 cm si a stratului de uzura
de 4 cm grosime, tehnologiile Hamm s-au dovedit deosebit de utile: rolele tandem
din seriile HD + si DV + compacteaza inteligent cu sistemul WITOS HCQ. ,HCQ" in-
seamnd ,Hamm Compact Quality” si cuprinde mai multe produse concepute pentru
masurarea, monitorizarea, documentarea si controlul proceselor de compactare in
timp real. Gratie acestui sistem, operatorul compactorului poate urmari progresul
compactdrii pe monitorul instalat in cabina lor. in acest fel, WITOS HCQ face compac-
tarea mai eficienta si contribuie activ la obtinerea unei calitdti perfecte a suprafetei.
Cu un astfel de proiect solicitant de constructie a unei pistei de curse, precum Circuitul
Silverstone, a fost necesard, desigur, o dovada in acest sens: compania Tarmac a
realizat rugozitatea cerutd pentru pistd, necesara pentru a se obtine nivelul impor-
tant de aderentd de 0,28 - masurat conform International Roughness Index (IRI).

A lucra cu Wirtgen Group este ca si cum ai lucra
intr-o echipa de curse de Formula 1

Chiar si pentru o companie de constructii cu experientd precum Tarmac, proiec-
tul de refacere a unui circuit de Formula 1 a reprezentat o comanda dificild. ,Am pla-
nificat cu atentie lucrarile, cu mult timp inainte. Am purtat discutii detaliate cu cole-
gii de la Wirtgen Group din Marea Britanie despre modul cum o sé utilizam la fata
locului masinile de frezat, mixerele de asfalt, finisoarele de asfalt si compactoarele,
pentru ca atunci cand ajungem acolo intreaga lucrare sa se desfasoare fara proble-
me”, a explicat Matt Fields, manager CI Tarmac. ,Nici noi nu am ldsat nimic la voia
intdmpldrii la Silverstone, ne-am pregatit pentru misiunea noastrd, la fel cum ar face
o echipd de curse - cu propria noastra echipd de tehnicieni de service, a cdrei mi-
siune a fost sd evite perioadele neplanificate de oprire la boxe, iar misiunea a fost
indeplinitd”, a addugat Richard Allsopp, manager de operatiuni al grupului Wirtgen
din Marea Britanie. Asa cum era planificat, lucrdrile au fost finalizate la timp pentru
weekendul cand s-a desfasurat Grand Prix-ul de Formula 1 de la Silverstone. Dupa
cum s-a desfasurat cursa de Formula 1 din weekend, organizatorii si oficialii FIA nu
au fost singurii multumiti de rezultat: Lewis Hamilton a stabilit un nou record in turul
de calificare, iar Max Verstappen a stabilit un nou record in timpul cursei.

Ing. Valeriu BEZDEDEANU (preluare din revista Masini si Utilaje pentru constructii)
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ANGLIA:

Expozitie de echipamente de constructii de inchiriat, la Coventry, in 2022
Salonul Executive Hire Show pentru
inchirierea de masini compacte de
constructii va avea loc din nou in
Marea Britanie, in perioada 9-10 fe-
bruarie 2022, in orasul Coventry, in
apropiere de Birmingham. Expozitia
de echipamente de constructii se

va desfasura la Coventry Building Society Arena (CBS Arena), fosta
Arena Ricoh, care a fost rebranduitd. De asemenea, locatia a primit
o infuzie de peste 7,5 milioane de lire sterline pentru renovare si in-
clude un centru de expozitii, evenimente si conferinte internationale.
Potrivit revistei World Highways, anul acesta, expozitia a trebuit sa fie
amanata din cauza pandemiei, dar pentru 2022, organizatorii apre-
ciaza ca evenimentul international va avea un mare succes. Anuntul
privind expozitia vine intr-un moment in care industria de inchiriere
a instalatiilor compacte si a echipamentelor este in plind expansiune,
atat in Marea Britanie, cat si in alte tari. Proiectele de infrastructurd au
luat amploare, iar ca urmare, a inceput sa se dezvolte sectorul de in-
chiriere. In cadrul intalnirii anuale ,Kick-Off” a expozantilor, de la CBS
Arena, care a avut loc pe 4 noiembrie 2021, echipa EHS a raportat
ca 130 de expozanti s-au inscris deja la Salonul 2022 si ca cel de-al
15-lea eveniment anual de inchiriere este acum vandut in proportie
de 85%. ,Primim zilnic intrebdri despre standuri si se inregistreaza
rezervari de spatii de expunere asa incat estimam ca vom ajunge la
100% acoperire standuri cu expozanti”, a declarat Chris Moore, di-
rector de publicatii si evenimente al EHS. Multi dintre expozanti si-au
marit spatiul standului, iar unii participanti au ales EHS pe lista scurta
de participari la expozitii in Europa, in 2022. EHS invitd companiile
participante care implementeaza noi tehnologii sa ofere solutii vizand
eficienta, costurile scazute, servicii de calitate si protectia mediului.

ITALIA:

Instrumente versatile de reciclare a materialelor provenite din demolari
Firma italiana MB Crusher furnizeaza
atasamente hidraulice utilizate intr-o
serie de sarcini de reciclare a mate-
rialelor. Unitdtile de la MB Crusher
se dovedesc versatile pentru prelu-
crarea materialelor de demolare
chiar la fata locului. ,Cand avem

de-a face cu demoldri, avem tone de moloz de aruncat la fata locului
- beton armat, caramizi, tigle, stélpi armati si asa mai departe - asa
ca am gasit solutia sd procesdm acest moloz direct la fata locului, iar
produsul obtinut sa fie reutilizat”, a explicat reprezentantul unei firme
de demolari din Belarus pentru revista World Highways. Compania din
Belarus care utilizeazé echipamentul made in Italy foloseste o cupa
de concasor BF70.2 pentru a reduce dimensiunea materialului. intre
timp, o galeata de sitd MB-S18 este folosité pentru a cerne produsul,
curatand si sortdnd materialul la fata locului. Cu doud atasamente si un
excavator, firma a reusit sa producd material de calitate pentru reuti-
lizare in proiecte de constructii ulterioare. Potrivit reprezentantilor MB
Crusher, acest echipament face din molozul provenit din demolari o
resursa capabild sa sustina lucrarile pe diverse santiere de constructii,
fiind usor disponibild, in zone cu acces dificil sau in orase, unde trebuie
sa se tind cont de restrictii diverse, inclusiv de cele privind emisiile de
zgomot si praf. Principalul avantaj este acela ca intregul proces are loc la
fata locului si deseurile se transforma intr-un material reciclat de inalta
calitate. Aceastda metodd economiseste timp si bani, anuleaza taxele
de eliminare a deseurilor, dar si costul achizitiondrii de noi materiale.
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C.N.A.I.R. W Retrospectiva lunii noiembrie:
A fost desemnat castigatorul Lotului 1 al Centurii
rutiere @ Municipiului Bucuresti........cooovvveiiiiiiiiiiiiieienenn.

C.N.A.I.R. - Interviu B Dan SIMA, inginer la Podul de la
Bradila: ,Deschiderea dintre cei doi piloni este de 1.120 m,
ceea ce plaseaza Podul de la Braila in varful proiectelor

de infrastructura europene" B Robert CRISTEA, sef santier la
viaductul de pe Sibiu - Pitesti: ,in luna august a anului viitor,
speram sa fim gata cu executia® B Cosmin TUDOR, inginer
CFDP: ,In urm&torii 10-15 ani, Romania va avea foarte

Mult de CONSErUIt™ ...oviiii e

Drumuri B Transalpina, inchisa mai devreme anul acesta din
cauza zapezii B Transfagarasanul a fost inchis intre Piscul
Negru si Balea Cascada pana in iulie 2022 .......c.cevvveenenen

Poduri B Podurile rutiere peste canalele navigabile - o
cotitura radicala in conceptia acestor tipuri de lucrari (II) ..... ﬂ

Solutii tehnice W Siguranta si Fiabilitate este deviza
Geobrugg in solutiile de stabilizare a versantilor adiacenti
tunelurilor din infrastructura rutiera si feroviara................

Tehnologii in constructii B Consideratii privind
stabilirea grosimii stratului de acoperire cu beton
pentru armaturile elementelor prefabricate (I)..................

D.R.D.P. Iasi B Infrastructuri rutiere: Un nou pod
va fi construit Tn Pasul OItUZ.......ccvvveviiiiiiiiiinnieieeneans m

D.R.D.P. Iasi B Drumarii Moldovei, pregatiti
de interventia pe timp de iarN@.......ocvveiviiiiiiieiiiieennns

Drumuri B Evaluarea starii tehnice a drumurilor
aflate TN eXPloatare........vuiuieiiiiiieee e

Utilajele Wirtgen Group in actiune B High-tech-ul face
diferenta: Masinile si utilajele de la Wirtgen, Végele,

Hamm si centralele de asfalt de la Benninghoven au

refacut suprafata circuitului Silverstone ..........cocovevvvenvnennn. m

ELVETIA:

Proiect de tunel rutier de aproape 32 de miliarde de euro, in derulare
Au inceput lucrdrile de constructie
pentru cel de-al doilea tub din
Tunelul Rutier Gotthard, proiect
major din Elvetia. Acesta va rula
intre Goschenen si Airolo si va
masura aproape 17 km fin lun-
gime. Proiectul costd aproximativ

31,86 miliarde de euro, iar tunelul ar trebui sa fie gata pana in

2029. Odata ce noul tunel va fi finalizat, vor incepe lucrarile de re-

novare si dotare cu cele mai noi tehnologii. Se estimeaza ca pana

in 2032, cele doua tuneluri incluse n acest proiect vor functiona,
oferind o legdtura de transport imbunatatitd pentru Elvetia.
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