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PREFATA

Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri Transilvania, aldturi de Facultatea de
Constructii din cadrul Universitatii Tehnice din Cluj-Napoca, au bucuria de a gdzdui o noua editie a
evenimentului , Materiale si Tehnologii Noi in Constructia si Intretinerea Drumurilor. Siguranta
Circulatiei” (MT-SIG 2025), ajunsa anul acesta la cea de-a XVI-a editie.

Acest simpozion continud traditia de a promova inovatia, cercetarea si colaborarea in
domeniul infrastructurii de transport si al sigurantei rutiere — domenii-cheie pentru o dezvoltare
sustenabila si inteligenta a societatii moderne.

Intr-un context tehnologic si social aflat intr-o transformare continui, progresul in
constructiile rutiere necesitd adaptabilitate, viziune si cooperare. Prin aceasta editie, ne propunem sa
intarim legatura dintre mediul academic si cel profesional, facilitind schimbul de experienta, idei si
bune practici, cu scopul de a genera solutii inovatoare si durabile pentru provocérile actuale din
domeniu.

Editia din acest an reuneste specialisti de prestigiu din infrastructura de transport, cadre
universitare, cercetdtori, experti in constructia si intretinerea drumurilor, precum si reprezentanti ai
institutiilor publice si ai mediului privat. Programul evenimentului este conceput pentru a incuraja
dialogul interdisciplinar, Invatarea colaborativa si dezbaterea constructiva pe teme de actualitate.

In incheiere, dorim sd adresaim multumiri tuturor participantilor pentru implicarea activa,
pentru contributiile stiintifice valoroase si pentru sprijinul logistic si financiar care fac posibild
desfasurarea acestui eveniment.

Va dorim tuturor o editie inspiratd, cu rezultate care sd sprijine evolutia unui viitor mai
sigur, mai eficient si mai sustenabil in domeniul infrastructurii de transport.

Presedinte APDP Transilvania,

Conf. dr. ing. Gavril HODA
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Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri din Roménia

Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri din Romdnia, denumita pe scurt A.P.D.P.

Romania, a fost prima asociatie profesionala din Romania, constituitd la data de 28.04.1990,
obtinand personalitate juridicad prin sentinta nr. 1568/04.06.1990 a Judecatoriei Sectorului 1
Bucuresti.

Activitatea A.P.D.P. Romania este reglementatd de prevederile O.G. nr. 26/2000 cu privire

la asociatii si fundatii, fiind o organizatie profesionald nonprofit, cu personalitate juridicd de drept
privat, apolitica, cu patrimoniu si buget propriu, autonoma si independenta.

Organizarea asociatiei:
A.P.D.P. are 107 membri colectivi si 845 membri individuali, in 10 filiale teritoriale, astfel

Filiala Bacau Filiala Moldova
Filiala Banat Filiala Muntenia
Filiala Brasov Filiala Oltenia
Filiala Bucuresti Filiala Suceava
Filiala Dobrogea Filiala Transilvania

Activitati organizate:
Asociatia desfasoara activitati de informare , promovare §i prezentare pentru.:

tehnologii moderne pentru executie lucrari;

proiecte de cercetare Tn domeniul infrastructurii rutiere;

prezentare de solutii moderne raportate la provocdrile actuale;

solutii sustenabile pentru intretinerea drumurilor din Romania;

proiectarea infrastructurii rutiere utilizand inteligenta artificiala in domeniul rutier;
implementarea unor proiecte privind strategii de practicd pentru studentii din domeniul
constructiilor si cdilor de comunicatie;

incheierea unor parteneriate sustenabile cu mediul privat si accesul la serviciul de conciliere
si orientare profesionala in vederea facilitarii tranzitiei spre piata muncii §i a cresterii
sanselor de angajare pentru absolventi;

promovarea unor sesiuni nationale de comunicari stiintifice studentesti prin prezentarea unor
articole si lucrari;

incheierea unor protocoale cu privire la promovarea §i familiarizarea conceptului de
Modelare a Informatiei Constructiei (B.LM.), un concept care sprijind autoritdtile
contractante la gestionarea eficienta a proiectelor si a unor parteneriate cu alte asociatii
AGIR, ARACO, ARIC, Confederatia Patronatul Roman, Patronatul Drumarilor din
Romdnia, Reteaua Nationala a Laboratoarelor din Constructii.

Alte aspecte:

- Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania poate atesta din punct de
vedere tehnic (pregatirea profesionala a personalului, dotarea cu utilaje si echipamente
specifice, experienta in activitate, asigurarea si controlul calitatii) societati care isi
desfasoard activitatea in domeniul rutier, membre ale A.P.D.P. Romania, conform
prevederilor legale;

- Domeniile la care se asigurd atestare tehnica sunt urmatoarele: proiectare, consultanta,
executie lucrari de drumuri si poduri rutiere;
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- Atestarea tehnica se asigura de cdtre comisii teritoriale constituite pe langa Filialele din
Bucuresti, Timisoara, Cluj-Napoca, lasi si Brasov.

- A.P.D.P. Romania detine si administreazd Revista ,,Drumuri Poduri” este o publicatie
lunara, cu 12 aparitii pe an si un tiraj de peste 1200 de exemplare.

Participare internationala in comitete tehnice PIARC 2024-2027

Consiliul Asociatiei Mondiale a Drumurilor (Roma, 10-11 octombrie 2001) a aprobat ca
A.P.D.P. sd activeze ca si Comitet National Roman al PIARC, unde membrii filialelor participa in
cadrul urmatoarelor teme strategice:

- TS 1 Road Administration / Administrarea Drumurilor

- TS 2 Mobility / Mobilitate

- TS 3 Safety and Sustainbility / Siguranta Rutiera si Durabilitate

- TS 4 Resilient Infrastructure / Infrastructura Rezilienta

Informatii suplimentare se pot gasi pe site-ul A.P.D.P. Romania, sau cele ale filialelor:

www.apdp.ro
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Sectiunea I:

MATERIALE SI TEHNOLOGII NOI IN CONSTRUCTIA SI
INTRETINEREA DRUMURILOR SI PODURILOR
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Civil Site Design si noul standard BIM pentru infrastructura
Florin Balcu', Rdzvan CaAmpean?

!Australian Design Company, Orzari 19, Bucuresti, Romania, florin.balcu@australiandc.ro
2Via Logiq, Iuliu Maniu 18, Cluj-Napoca, Romania, via.logiq@gmail.com

Rezumat: Utilizarea programului Civil Site Design in realizarea proiectelor de infrastructurd rutiera gi
interoperabilitatea folosind standardul openBIM IFC 4.3.

Cuvinte cheie: proiectare; drumuri; openBIM; siguranta.

1. Introducere

Digitalizarea accelerata a proceselor de proiectare in infrastructura rutierd impune adoptarea unor metode de lucru
care si permitd colaborarea eficienta intre specialitati si platforme software. In acest context, conceptul de openBIM
oferd un cadru deschis pentru schimbul de informatii, bazat pe formate standardizate si independente de furnizor. O
evolutie semnificativa in acest domeniu o reprezintd lansarea versiunii IFC 4.3, care extinde capacitatile de modelare
BIM citre infrastructura de transporturi — incluzand drumuri, poduri, tuneluri si retele feroviare.

Prin utilizarea IFC 4.3, proiectele de infrastructura pot fi descrise cu un nivel ridicat de granularitate, iar modelele
pot fi partajate intre aplicatii diverse, fara pierderi de informatie. Acest standard faciliteazd integrarea datelor tehnice,
geometrice si operationale intr-un model unitar, contribuind la o mai bund coordonare intre echipele de proiectare,
executie si exploatare.

2. Metode utilizate in proiectarea 3D

Civil Site Design este o aplicatie specializata in proiectarea lucrarilor rutiere, utilizatd pe scara larga in Romania
si oferd functionalititi avansate pentru generarea automatd a planurilor de situatie, a profilurilor longitudinale si
transversale, precum si a altor elemente grafice esentiale in proiectarea drumurilor.

Aplicatia permite realizarea de analize tehnice dinamice, oferind proiectantilor posibilitatea de a testa in timp real
diferite configuratii geometrice si solutii constructive. Prin integrarea normativelor romanesti si compatibilitatea cu
platforme consacrate, Civil Site Design faciliteazd modelarea coridoarelor rutiere intr-un mediu 3D intuitiv. In contextul
adoptdrii standardului IFC 4.3, aceste modele pot fi exportate intr-un format deschis, care pastreaza structura semantica
si geometria elementelor, asigurdnd interoperabilitatea cu alte aplicatii BIM si vizualizatoare specializate.

in cadrul proiectarii asistate de Civil Site Design, respectarea cerintelor minime BIM devine esentiald pentru
asigurarea coerentei informationale i a trasabilitatii pe intreg ciclul de viata al proiectului. Modelele generate trebuie sa
contind date standardizate privind geometria, proprietatile fizice ale elementelor, limitele cadastrale si parametrii
urbanistici. Informatiile sunt structurate astfel incat sa poata fi extrase automat pentru documentatiile scrise si grafice,
iar partajarea acestora se realizeaza printr-un mediu comun de date (CDE), utilizind formate deschise precum IFC. in
special, versiunea IFC 4.3 permite reprezentarea detaliatd a elementelor de infrastructura rutiera, facilitind verificarea
automata a conformitatii cu legislatia in vigoare, elaborarea estimarilor de cost si planificarea graficului de lucrari.
Totodata, modelul devine un instrument esential pentru identificarea conflictelor intre solutiile propuse de diferite
specialitati, contribuind la o coordonare eficienta si la reducerea riscurilor in faza de executie

Modelele BIM generate cu Civil Site Design pot fi vizualizate si analizate cu ajutorul aplicatiei dedicate Model
Viewer, care ofera instrumente interactive pentru inspectia geometrica si tehnica a proiectului. Printre functionalitatile
disponibile se numard un modul de sectionare rapida, care permite tdierea unei sectiuni transversale folosind o polilinie
pentru a evidentia suprafete, conducte, puncte COGO si alte elemente relevante. Pentru revizuirea modelelor intr-un
mediu independent de platforma de proiectare, se poate utiliza aplicatia gratuiti Model Review, care permite
deschiderea fisierelor exportate din Model Viewer (.mvr) si ofera o interfatd intuitivd pentru validarea vizuald a
proiectului.

Pentru ilustrare, prezentdm un proiect in care Civil Site Design a fost utilizat pentru elaborarea detaliilor

tehnice aferente unei variante de ocolire. Modelul tridimensional generat a permis analiza vizibilitatii din multiple
puncte ale traseului, contribuind la optimizarea geometriei si la validarea solutiei propuse.

11
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3. Aspecte foto relevante din programele utilizare

Toggle all 2D or
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Figura 1: Model 3D vizualizat in noul Model Review

Click to add
labels

Pick a label
spot

label

B e Label § presentation

Please enter the text of the label
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S [segceuiopt I

et Colour Selected Pownt Colour
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Line Height
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Export Delete Confirm Cancel

Figura 2: Adaugarea de cote, etichete si note de revizie in noul Model Review

4. Concluzii

Standardul IFC 4.3 este integrat complet in Civil Site Design si oferda un cadru extins pentru modelarea
infrastructurii rutiere, permitdnd descrierea precisd a elementelor proiectate. Prin aceastd integrare, devine posibild
standardizarea datelor tehnice, verificarea conformitatii, estimarea costurilor si coordonarea intre specialitéti intr-un
mediu digital interoperabil.

5. Referinte

[1] Florin Balcu, Note de curs CSD: Proiectarea si modelarea 3D a lucrarilor de infrastructura rutierd.
[2] Razvan Campean, Lucrari curente aflate in diferite faze de proiectare, 2025.
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Fundatii din paméant stabilizat pentru drumuri
drd. Balazs — Csaba FULOP D, conf.dr.ing. Gavril HODA 2, prof. dr.ing. Gavril KOLLO

D Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, str. Memorandumului, nr. 28, Cluj-Napoca, csaba.fulop@infra.utcluj.ro
2) Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, str. Memorandumului, nr. 28, Cluj-Napoca, gavril.hoda@cfdp.utcluj.ro
3) Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca, str. Memorandumului, nr. 28, Cluj-Napoca, gavril.kollo@cfdp.utcluj.ro

Rezumat: In conditiile diminudirii semnificative a rezervelor de materiale de constructie pentru drumuri, de crestere continud a prefului
acestora §i de faptul ca trebuie sa gandim tot mai mult intr-un mod ECO = Economic & Ecologic, utilizarea cu precautie a
materialelor existente, respectiv reutilizarea si reciclarea structurilor rutiere a devenit un lucru obligatoriu. Avem o responsabilitate
fata de societate prin alegerea celor mai potrivite tehnologii, care sa conduca la prefuri mai scdazute, termene mai scurte, un impact
negativ cat mai redus asupra mediului.

Cuvinte cheie: reciclare, stabilizare, liant hidraulic, ecologic
1. Introducere

In cazul in care s-ar putea implementa utilizarea pamanturilor stabilizate cu lianti hidraulici ca strat de fundare
pentru drumurile cu imbracaminti asfaltice, s-ar putea reduce semnificativ atat costurile cat si timpul de executie al
lucrarilor. Aceste reduceri de costuri si timp , s-ar datora faptului cd momentan fundatiile de drumuri se executa din
materiale granulare, conform standardului in vigoare STAS 6400-84 -[1]. Pe langa rol de preluare si transmitere a
eforturilor de la straturile superioare catre terasamentul drumului, acestea au si un rol drenant, antigeliv,
anticontaminant si anticapilar. In momentul de fatad straturile din pamant stabilizat nu pot fi considerate straturi de
fundatie, Insd o experientd de peste 5 ani demonstreaza ca astfel de structuri se comportd bine in anumite conditii
exploatare iar rezultatele incercarilor de laborator impuse sunt indeplinite.

2. Studiile de caz / proiecte realizate

Au fost realizate mai multe sectoare experimentale cu astfel de solutii, doud dintre acestea fiind in comuna
Panet, judetul Mures si altul pe DC 152 in Com. Giula, jud. Cluj, pentru care vor fi prezentate solutiile implementate
prin dispozitii de santier, dupa un calcul de dimensionare si verificare la inghet-dezghet [2], [3].

2.1.  Zestre existenta si pAmant necoeziv/slab coeziv - Comuna Panet, judetul Mures

Proiectul tehnic prevedea executia unei sapaturi generale pe toatd latimea drumului si realizarea unui sistem
rutier suplu nou, cu fundatie din balast. In urma realizarilor insa a primelor sondaje, s-a constatat cd pe toatd lungimea
traseului drumului existent si pe aproximativ 60% din latimea platformei exista un strat compact de balast in grosime de
min. 50 cm. Pentru a se pastra zestrea existentd, s-a propus modificarea solutiei din fig. 1 stanga cu cea din fig 1
dreapta, prin realizarea unui strat stabilizat cu liant hidraulic, dozajul de liant fiind ales prin incercari succesive, astfel
incat rezistenta la compresiune dupd 7 zile s fie Rc7=1,2-1,8 N/mm? iar dupa 28 zile aceasta sa fie Rc2s=1,8-3,0
N/mm?. Dozajul de liant a fost transformat in kg/m? din densitatea in stare uscati maximd in domeniul umed,
determinata prin incercarea Proctor Normal, separat pentru fiecare tip de materiale:

e balast stabilizat cu 2,5%=55 kg/m?: Rc7=1,42 N/mm?
e pamant stabilizat cu 3,5%=55 kg/m>: Rc7=1,40 N/mm?

00000000 1 O

'
Strat de baza 15 cm piatra sparta Strat de;bazé 15 cm piatra sparta
'
SO
i r-To"
Strat de fundatie TR
! <om belest Fundatie 22 30 cm teren existent
AL stablizat
Strat de forma 20 cm pamant stabilizat

pamant stabilizat balast stabilizat
'

Figura 1. Structura rutiera proiectata initial (stdnga) respectiv cea adoptatd (dreapta)
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Rezultatele obtinute pe solutia cu fundatie din pamant stabilizat au fost: deflexiunea medie dgm=64 si
coeficientul de variatie Cv=16%, care sunt acoperitoare fatd de cele solicitate in normativul pentru un strat de fundatie
realizat din 30 cm balast asezat pe un stat de forma: deflexiune sub dgm =118 si coeficientul de variatie sub Cy=40%.
Astfel, rezultatele din Tabelul 1 aratd faptul ca deflexiunea pdmantului stabilizat este similard cu cea a balastului
stablizat, avand si rezistente la compresiune similare, respectiv superioare deflexiunii solicitate pentru un strat de balast
avand aceeasi grosime.

Tabel 1-

Rezultatele Pamant stabilizat cu Balast stabilizat cu Valoari solicitate de incercarilor
cu rezistente 3,5% liant hidraulic?? normative la
compresiune 2,5 % liant hidraulic si deflexiuni

Rcr 1,40 N/mm? 1,42 N/mm? 1,2 - 1,8 N/mm?

Rczs 2,11 N/mm? 2,62 N/mm? 1,8 — 3,0 N/mm?

dsm med. 64 <118

Cv 16 % <40 %

2.2. Pamanturi coezive si PUCM-uri - DC 152 in Com. Giula, jud. Cluj

Pamantul existent era unul cu caracteristici mecanice slabe, drept urmare constructorul nu a reusit sa sa obtina
rezultatele de capacitate portantd minime prevazute in normative, datoritd valorilor mari ale indicilor de plasticitate
(Ir=37,46), pamantul nu se incadra in conditiile de admisibilitate [5] (valoare maxima IP=10).

Solutia proiectata a fost cea din fig. 2 stdnga, iar cea modificatd si adoptatd a fost cea din fig. 2 dreapta,
rezultatele obtinute fiind similare cu cele ale lucrarii de la Panet.

. Jroomese— (LLLLERRARONTTTTOAAAAAANT Jsoem s

Strat de baza

Strat de baza 15 cm piatra sparta 20 cm piatra sparta

30 cm teren existent
stabilizat

Strat de fundatie g/ G S 30 cm balast

Figura 2. Structura rutiera proiectata initial (stinga) respectiv adoptata (dreapta)

Rezistenta la compresiune dupa 7 zile a fost Rc7=1,38-1,45 N/mm? cu o medie de Rc7=1,42 N/mm? , iar dupa
28 zile aceasta a fost Rcas=1,73-1,81 N/mm? cu o medie de Rczs=1,81 N/mm? . Calculele de dimensionare au fost
realizate cu ajutorul programului Calderom , structurile fiind apoi verificate si la actiunea inghetului.

3. Concluzii

in cazul structurilor din aceste proiecte, atit in variantele initiale cat si a celor cu solutii modificatoare, sunt
indeplinite toate criteriile de verificare, cu mentiunea ca ele sunt mult acoperitoare valorilor admisibile, ceea ce conduce
la afirmatia ca structurile sunt in general supradimensionate pentru traficul estimat. in cazul in care in calcule se adopti
valoarea reald a modulului de elasticitate dinamic pentru pamantul stabilizat care este E=1.900...2100 MPa (asa cum o
demonstreaza toate studiile recente), conditiile sunt mult mai acoperitoare, astfel incat s-ar putea face o realcatuire mai
economica a acestor structuri, tinind Insd seama de tensiunea de la baza stratului stabilizat, respectiv comportamentul la
inghet-dezghet.

4. Referinte

[1] STAS 6400-84 - Lucrari de drumuri, Straturi de baza si de fundatie, Conditii tehnice generale de calitate
[2] PD 177 - Normativ pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide

[3] STAS 1709/1 - Adancimea de inghet in complexul rutier. Prescriptii de calcul

[4] CD 31- Normativ pentru determinarea prin deflectografie si deflectometrie a capacitatii portante

[5] STAS 10473-1-87 - Straturi din agregate naturale sau pamanturi stabilizate cu ciment
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Monitorizarea deformatiilor podurilor prin interferometrie cu microunde
Silviu Tegzesiu'

1 S.C. CADSIL S.R.L, Str. Vanatorului nr. 52 Cluj-Napoca, judetul Cluj, Romania, office@cadsil.ro

Rezumat: Podurile sunt elemente critice ale infrastructurii rutiere, iar monitorizarea starii lor tehnice este esentiald
pentru sigurantd. In Romdnia, majoritatea podurilor rutiere sunt mici si medii, iar monitorizarea permanentd este rard.
Metodele clasice de masuratori ale deformatiilor (sageti) implica costuri ridicate §i un timp apreciabil. O alternativa
la realizarea acestor masurdtori moderna o reprezintd sistemele de masurare bazate pe interferometrie cu microunde,
care permit evaluarea statica §i dinamicd a podurilor fara contact direct, oferind precizie ridicatd, timp redus de
executie si costuri mai mici fata de metodele traditionale.

Cuvinte cheie: poduri; monitorizare, deformatii, interferometrie, siguranta

1. Introducere

Podurile constituie elemente vitale ale retelei rutiere, asigurand continuitatea circulatiei si conectivitatea infrastructurii.
Scoaterea lor din functiune, fie partiala, fie totald, determina blocaje de trafic si pierderi economice semnificative.
Monitorizarea permanenta a starii structurale a podurilor este, prin urmare, esentiald pentru prevenirea degradarilor sau
a prabusirilor bruste, cu consecinte grave. In Roménia, numarul total de poduri este estimat la aproximativ 4.870 pe
reteaua de autostrazi si drumuri nationale, dintre care peste 85% sunt poduri mici si medii, cu lungimi sub 50 m.
Acestea, desi numeroase, beneficiaza rar de monitorizare continud, inspectiile fiind realizate ocazional, prin metode
traditionale costisitoare si consumatoare de timp.

2. Materiale/Metode

Evaluarea tehnica a podurilor se efectueaza conform normativului AND 522/2006 [1], prin inspectii vizuale, masuratori
geometrice, relevee si masuratori diverse, teste sub sarcind si expertize tehnice. Metodele clasice implica folosirea
convoaielor de camioane de proba si masuratori topometrice precise, cu o acuratete de circa 0,3 mm. Aceste lucruri
necesitd intreruperea traficului, personal calificat si o logisticd extinsi. In contrast, noile tehnologii bazate pe
interferometrie cu microunde permit masurarea deformarilor podurilor de la distanta, fara contact fizic si fara montarea
reperelor pe structurd. Sistemul oferd o rezolutie temporald de pana la 200 Hz si o precizie de pana la o sutime de
milimetru. Masuratorile pot fi efectuate rapid (in mai putin de o ora) de doar doi operatori, chiar si sub trafic, furnizand
date directe despre deplasari si deformatii.

3. Rezultate si discutii

Aplicarea sistemului interferometric a demonstrat performante superioare metodelor traditionale. Intr-un caz concret, un
pod cu o deschidere de 39,25 m a fost testat la patru ani de la darea in exploatare, obtindndu-se o sdgeatd maxima de
aproximativ 3,75 mm sub 1incdrcarea a doud vehicule de 39,1 si 41,0 tone. Sistemul a permis observarea
comportamentului dinamic al podului, determinarea curbei elastice si analiza deformarilor in timp real, asa cum se
observa in Figura 1. in plus, tehnologia permite identificarea parametrilor modali ai structurii (frecvente proprii,
amortizare, rigiditate), oferind informatii utile pentru calibrarea modelelor teoretice si pentru urmadrirea evolutiei
structurale in exploatare. Rezultatul masuratorii este istoricul miscarii tuturor punctelor de pe grinda, din care se poate
determina curba elasticd deformatd a podului in timpul si dupa incarcare. Principalele avantaje consta in precizia
ridicata de pana la sutimea de milimetru, timpul redus de montaj, lipsa Intreruperii traficului si costurile operationale
scazute (cu aproximativ 50% mai mici decat metodele clasice). Dezavantajele sunt costul ridicat de achizitie al
echipamentului, necesitatea specializarii personalului si disponibilitatea redusa a furnizorilor in Romania.
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Figura 1: Sageata totald (stdnga jos) si sdgeata relativa (dreapta jos) masurate pe podul sub sarcina
4. Concluzii

Monitorizarea stirii tehnice a podurilor este esentiala pentru siguranta rutierd si durabilitatea infrastructurii. in contextul
in care majoritatea podurilor din Roménia sunt de dimensiuni mici si medii si nu beneficiaza de supraveghere constanta,
adoptarea metodelor moderne bazate pe interferometrie cu microunde reprezintd o solutie eficientd si inovatoare.
Aceasta tehnologie ofera rezultate precise, rapide si reproductibile, cu logistica minima si costuri de operare reduse.
Implementarea ei pe scard mai larga ar permite o evaluare obiectiva si continud a comportamentului structural al
podurilor, contribuind direct la cresterea sigurantei si la optimizarea programelor de intretinere si reabilitare a
infrastructurii rutiere.

5. Referinte

[1] AND 522/2006-Instructiuni tehnice pentru stabilirea starii tehnice a unui pod
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Tehnologii de reciclare la rece in situ conform AND 532 - 2023 reciclare la rece a straturilor
rutiere

Ing. Tudor Simion !
'VIAROM CONSTRUCT S.R.L., Str. Intrarea Glucozei nr. 37-39, Bucuresti, Romania, office@viarom.ro

Rezumat: Lucrarea isi propune sa scoatd in evidenta avantajele tehnologiei de reciclare la rece in situ si impactul
acesteia in reducerea amprentei de carbon. Totodata aceasta lucrare prezintd complexitatea testelor care se realizeaza
inainte de executia lucrarilor, a metodologiei de executie, a rezultatelor obtinute pe baza testelor din laborator si
santier dar si pe baza unor observatii din timpul executiei lucrarilor de reciclare, aspecte care impreunda conduc la
necesitatea completarii normativul AND 532.

Cuvinte cheie: sustenabilitate, reciclare la rece in situ, reabilitare drumuri, intretinere.

1. Introducere

Tehnologia de reciclare la rece in situ permite reutilizarea materialului existent, reduce costurile si durata de executie si
diminueazd impactul asupra mediului, Din punct de vedere ecologic, reciclarea la rece in situ contribuie la reducerea
consumului de resurse naturale, sciderea emisiilor de CO: dar si diminuarea transportului de materiale, ceea ce
contribuie la un impact redus asupra mediului prin utilizarea acestei tehnologii.

Pe langa avantajele de mediu, economice si de executie, aceasta tehnologie ofera beneficii tehnice importante, precum
contributia la cresterea duratei de viatd a drumului prin realizarea unui strat rutier omogen cu performante fizico-
mecanice Imbunatatite. Stratul reciclat va avea o omogenitate mult mai bund decédt vechea structurd din mixturi
asfaltice, ca reduce riscul de separatie intre straturi si se va obtine o compactare uniforma a stratului. Stratul reciclat
avand in compozitie un procent de bitum intre 1,8 — 2,2% nu va permite infiltrarea apei si totodata va fi suficient de
rigid pentru a putea sustine incarcarile din trafic.

2. Tehnologia de reciclare la rece in situ

Reciclarea la rece in situ este o tehnologie utilizatd in reabilitarea drumurilor, care presupune reutilizarea materialelor
existente din structura drumului pentru a crea un nou strat de fundatie sau de baza cu aport de liant hidraulic si
bituminos, cu sau fara adaos de agregate naturale, fara a transporta materialele din structura rutierd existentd in afara
santierului. Aceasta este o metoda eficienta, ecologicd si economicd pentru reabilitarea si intretinerea drumurilor
degradate.

A. Procesul de executie
Acesta se desfasoara direct pe teren si implica urmatoarele etape principale: Frezarea straturilor existente, Adaugarea de
materiale de aport, Amestecarea si raspandirea, Compactarea grosierd, Nivelarea si profilarea, Compactarea finala

B. Pregatirea lucrarilor de reciclare la rece in situ
O etapa importanta 1n realizarea acestui procedeu este pregatirea lucrarilor de reciclare la rece si sunt necesari urmatorii
pasi:
Verificarea amplasamentului:
Realizarea testelor nedistructive:
Efectuarea de teste distructive
Realizarea dimensionarii noii structuri rutiere cu programe de calcul specifice.:
Elaborarea retetei / retetelor de lucru
C. Teste realizate
1. Determinarea modului de rigiditate
Analizand rezultatele obtinute in teren se poate concluziona ca in timp, performanta stratului rutier din punct de vedere
al rigiditatii acestuia, creste. Prin urmare, in exploatare, stratul va dezvolta o durabilitate mai mare decat cea obtinuta la
momentul realizarii testelor pentru elaborarea retetelor de lucru.
2. Determinarea omogenitatii compactarii — AND 532 vs. Practica
Conform AND 532, “(2) Estimarea omogenitatii compactdrii, atat pentru stratul de baza, cat si pentru stratul de
fundatie, se poate face cu echipamente tip LWD prin determinarea modulului de deformatie statica Ev2 sau dinamic
Evd, conform prevederilor Instructiunilor privind controlul calitatii terasamentelor aplicabil in vigoare, sau prin alte
metode de incercari standardizate/agrementate.”
In practica, rezultatele obtinute prin aceasti metoda de incercare realizate pe lucririle executate de VIAROM
CONSTRUCT pe amplasamentul lucrarii DN 73 lot 2, km 92+000 — km 1284250 si de DRDP Cluj prin Sectia
Productie pe amplasamentul lucrarii A1 — Calea 2, Banda 1, km 19+000 — km 31+000prezinta variatii semnificative,
cauzate de neuniformitatea stratului inferior. Din acest motiv, utilizarea metodei pentru verificarea omogenitatii
compactarii nu se dovedeste eficientd In cazul acestui tip de strat. Mai mult, conform prevederilor din AND 530,

SR W=
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metoda este destinatd exclusiv pamanturilor si straturilor granulare nelegate.

3. Determinarea gradului de compactare — AND 532 vs. Practica
Determinarea gradului de compactare in laborator se realizeaza in conditii controlate, utilizand metoda Proctor
Modificat, unde energia de compactare si umiditatea optima sunt standardizate si riguros monitorizate. Acest cadru
permite obtinerea unor rezultate reproductibile si comparabile. In schimb, determinarea in teren reflecta performanta
reald a compactarii, fiind influentatd de variabilitatea naturald a materialului si a conditiilor de executie. Astfel,
densitatea masuratd poate varia semnificativ chiar si in cadrul aceleiasi suprafete, ceea ce conduce la diferente notabile
fata de valorile obtinute in laborator.

Posibile cauze ale variatiilor fatd de densitatea din Proctor Modificat sunt: variatia intensitatii lucrului mecanic din
santier, neuniformitatea materialului din teren (granulometria materialului, compozitia mixturii reciclate) dar si posibila
eroare umana.

4. Durata de maturare — AND 532 vs. Practicd
in conformitate cu prevederile Articolului 46 din AND 532, “Dupi finalizarea compactirii, asternerea stratului urmator
se executd dupd maturarea stratului reciclat in situ, intr-un interval recomandat de 7—14 zile de la executia stratului
reciclat. Inchiderea sau instituirea restrictiilor de circulatie in vederea executirii lucrarilor se va face in baza proiectelor
de management de trafic, conform Normelor metodologice privind conditiile de Inchidere a circulatiei si de instituire a
restrictiilor de circulatie in vederea executarii de lucrari in zona drumului public si/sau pentru protejarea drumului”.

In practica, pe santierul DN 73 lot 2, km 92+000 — km 1284250 s-a asternut stratul superior din mixtura
asfalticd in ziua in care s-a realizat reciclarea sau a doua zi. Stratul reciclat nu a prezentat deformatii sub autocamioane
(40 tone incarcare) sau sub finisor. Pe tronsonul reciclat in situ realizat pe autostrada A1 — Calea 2, Banda 1, km
19+000 — km 314000 s-a asternut mixtura asfalticd in ziua executiei stratului sau a doua zi. S-a observat cd sub
incdrcarea cauzata de utilajul de reciclare care are aproximativ 55 tone stratul din material reciclat nu s-a deformat.
in ciuda recomandarii din Normativul AND 532 privind o perioadd de maturare de 7—14 zile, experienta din santier
aratd ca stratul reciclat in situ poate sustine incarcari grele imediat dupa executie, fard a prezenta deformatii, ceea ce
sugereaza ca intervalul de maturare poate fi adaptat si diminuat in functie de situatia din teren.

3. Concluzii

Avand 1n vedere cele mentionate anterior se poate concluziona ca sunt necesare completari ale normativului AND 532
care se pot realiza in doud etape. Prima etapa se poate concentra pe modificari punctuale iar cea de doua prin completari
de proiectare a acestui normativ.

Este necesard o analizd comparativa a performantelor structurale si functionale in timp ale sectoarelor experimentale
executate pe autostrazile Al in anul 2025 si A3 in anul 2022, precum si pe alte sectoare rutiere unde s-a implementat
tehnologia de reciclare la rece, in vederea formularii concluziilor privind comportarea in timp si eficienta solutiei, astfel
incat aceastd tehnologie sa poata fi utilizatd inclusive pentru lucrari constructie/reabilitare a autostrazilor.

Trebuie realizate mai multe sectoare experimentale in conditii geotehnice si climatice diverse, cu monitorizare
sistematicd a parametrilor de performantd (deflexiuni, tasdri, fisurari) pe termen scurt si lung, pentru validarea
comportamentului tehnologiei in scenarii multiple de exploatare.

Se impune implementarea unei strategii de comunicare extinse pentru popularizarea tehnologiei de reciclare la rece,
incluzand campanii media, materiale informative pentru publicul larg si prezentéri in cadrul forumurilor non-tehnice,
pentru cresterea gradului de acceptare si sustinere la nivel national privind aceasta tehnologie.

Testele de laborator sunt esentiale pentru caracterizarea corecta a materialului reciclat, oferind un cadru controlat in care
se pot determina performantele maxime ale acestuia. Prin urmare este necesara dezvoltarea activitatilor de cercetare in
laboratoarele de specialitate si de cooperare intre acestea prin utilizarea unor metodologii de testare uniformizate si prin
integrarea rezultatelor in viitoarea revizie a normativului AND 532.

4. Referinte

[1] MTI, MDLPA, AND 532: 2023, Normativ pentru reciclarea la rece a straturilor rutiere. Bucuresti : Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii, Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei

[2] AND, CD 155: 2001, Instructiuni tehnice privind determinarea starii tehnice a drumurilor moderne

[3] CNADNR, AND 530; 2012, Instructiuni privind controlul calitatii terasamentelor

[4] SR EN 12697-26+A1:2022, Mixturi asfaltice - Metode de Incercare - Partea 26: Rigiditate

[5] STAS 1913/15-75 Teren de fundare. Determinarea greutatii volumice, pe teren

[6] Wirtgen Gmbh, Wirtgen Cold Recycling Technology manual, editia 2012
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Analiza prin incerciri dinamice a performantelor mixturilor asfaltice la temperaturi scazute
Roxana-Daniela. Dermengiu'?, Carmen. Ricédnel?

1 SC CONSITRANS SRL, Strada Polona, nr. 56, Bucuresti, Romania, office@consitrans.ro
2 Facultatea de Céi Ferate, Drumuri si Poduri - UTCB, Bulevardul Lacul Tei 122, Bucuresti, Romania, secretariat.fcfdp@utcb.ro

Rezumat: Lucrarea prezintd un program experimental destinat evaludrii performantei mixturilor asfaltice la
temperaturi scazute, prin aplicarea unor incercari dinamice standardizate (TSRST, UTST, RT, TCT, UCTST). Este
investigata influenta tipului si calitatii liantului bituminos, inclusiv efectele imbatranirii de scurta durata (RTFOT),
asupra comportamentului mecanic §i a riscului de fisurare termica. Pe baza rezultatelor obtinute, se propun praguri de
performanta pentru temperatura de fisurare (Trupere), diferentiate in functie de categoria tehnica a drumului.

Cuvinte cheie: temperaturi scazute, bitum modificat, imbatranire RTFOT, temperatura de fisurare (Trupere).

1. Introducere

Fisurarea mixturilor asfaltice la temperaturi reduse reprezintd una dintre cauzele principale ale degradarii premature a
imbracamintilor rutiere, afectand durabilitatea si siguranta circulatiei. Comportamentul materialului este guvernat de
natura vascoelastica a liantului, de structura granulara a agregatelor si de interactiunea dintre acesti factori in conditii de
mediu severe.
Lucrarea de fatd urmareste, in conformitate cu SR EN 12697-46, caracterizarea comportamentului la rece prin incercari
dinamice standardizate. Obiectivele principale sunt evaluarea influentei liantului bituminos si a imbatranirii accelerate
asupra comportamentului mecanic, precum si formularea unor criterii de proiectare bazate pe performanta, adaptate
conditiilor climatice din Romania.

2. Materiale/Metode

Programul experimental a fost realizat pe mixturi asfaltice tip MAS16, preparate cu trei tipuri de bitum:
e  bitumuri simple 50/70 (I-A, II-A),
e  bitum modificat 45/80-65 (I-B, II-B),
e  bitum simplu 70/100 (I-C).
Incercarile s-au efectuat conform SR EN 12697-46 (determiniri la temperaturi scizute) si SR EN 12697-26 (rigiditate
IT-CY). S-au utilizat urmatoarele metode dinamice:
e contractie termica impiedicatd (TSRST),
tractiune uniaxiald (UTST),
relaxare (RT),
fluaj la tractiune (TCT),
e tractiune ciclica uniaxiala (UCTST).
Probele au fost conditionate la +20 °C, +5 °C, —10 °C si —25 °C. Pentru simularea imbatranirii de scurtid duratd a
liantului s-a aplicat metoda RTFOT, iar bitumul imbatranit a fost ulterior utilizat in compozitia mixturilor.

3. Rezultate si discutii

3.1. incercarea TSRST — temperaturi si tensiune de rupere

Incercarea TSRST presupune ricirea epruvetei cu o viteza constanti de —10 °C/h, mentinand lungimea fixa, pani la
atingerea ruperii prin tensiune criogenica. Pentru proba MAS16 cu bitum I-C s-a obtinut o reproductibilitate foarte buna
(—31.9°C, —32,6°C si —32,5 °C; abatere < +£2 °C). Extinderea incercdrii la cele cinci tipuri de liant a evidentiat influenta
clard a calitatii bitumului: bitumurile modificate (II-B = =37 °C; I-B = —35 °C) depasesc cerintele SR EN 13108-5, in
timp ce cele nemodificate (I-A, II-A) se situeaza in intervalul —25...—26 °C.

Tensiunea maxima de rupere ocri,rupere este mai ridicatd pentru mixtura preparatd cu bitum II-B si minima pentru
bitum II-A, confirménd efectul benefic al modificarii polimerice in disiparea tensiunilor criogenice.Pentru a evidentia
legatura dintre modulul de rigiditate IT-CY (determinat la 20 °C) si temperatura de rupere TSRST pentru mixturile
analizate, a fost evaluatd corelarea dintre cei doi parametri. Coeficientul de determinare R? = 0,8418 confirma
semnificatia statistica a relatiei si aratd ca rigiditatea poate functiona ca parametru predictiv al comportamentului la
temperaturi scazute. Rezultatele sustin o proiectare echilibrata: o rigiditate mai mare reduce deformarile permanente,
insd un exces diminueaza flexibilitatea si creste riscul de fisurare in sezonul rece. Prin urmare, optimizarea retetei
trebuie corelatd cu climatul si categoria de trafic, pentru a obtine un compromis optim intre rezistenta si adaptabilitate
termica.
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3.2. incercarea UTST — rezistenta la tractiune pt(T)
Incercarea UTST evidentiaza cresterea rezistentei la tractiune Bt odatd cu scaderea temperaturii, pand la un maxim,

urmat de o usoara reducere. La —25 °C si —10 °C, mixtura cu liant modificat II-B a prezentat cele mai ridicate valori ale
rezistentei, in timp ce la +20 °C diferentele intre mixturi au fost nesemnificative, sugerand comportamente similare la
temperaturi moderate.

3.3. incercarea de relaxare (RT) — timp de relaxare si tensiune remanenta

Pentru mixtura cu bitum II-B, curbele RT aratd o relaxare rapida a tensiunii la +20 °C si un proces lent la temperaturi
negative. Timpul caracteristic de relaxare creste exponential odatd cu scaderea temperaturii, depasind 160 000 s la —25
°C. Tensiunea remanenta ridicatd indicd un risc crescut de fisurare prin contractie termica, desi liantul modificat
atenueaza partial aceste efecte.

3.4. Fluaj la tractiune (TCT) — deformatie si recuperare

Curbele de fluaj (8 h incarcare + 2 h recuperare) indica reducerea deformatiilor odata cu scaderea temperaturii, datorita
rigidizarii liantului. Diferentele dintre mixturi sunt semnificative: mixtura cu bitum II-B manifestd deformatii de fluaj
cu pana la 87 % mai mici la +5 °C, ceea ce confirma capacitatea superioara de rezistentd la acumularea de deformatii
permanente.

3.5. Tractiune ciclicd (UCTST) — capacitate la oboseala

La T = —15 °C si frecventa 15 Hz, incercarile UCTST au evidentiat comportamentul la oboseala sub solicitari
alternante. Proba cu bitum II-B a rezistat la 26 312 cicluri pana la rupere, confirmand performanta superioara a liantului
modificat. Evaluarea rezervei de rezistenta APt(T) = Pt(T) — ocri(T), corelatd cu testele UTST si TSRST, sustine
utilizarea bitumului modificat ca referintd pentru zone cu climat rece.

3.6. Corelari inter-metoda si efectul vitezei de racire

Temperatura BBR a liantului se coreleaza cel mai bine cu Trupere (TSRST) la nivel de mixtura, ceea ce confirma
relevanta acestei metode pentru predictia comportamentului la rece. Relatia liniard intre rigiditatea IT-CY (20 °C) si
Trupere, caracterizata prin R? = 0,84, confirma tendinta observatd, dar necesitd o baza de date extinsa pentru validare.
Conform literaturii, viteze de racire mai reduse (1-3 °C/h) ofera un comportament mai realist, conducand la temperaturi
de fisurare mai scdzute comparativ cu standardul de 10 °C/h.

3.7. Efectul imbatranirii (RTFOT)

Imbatranirea de scurtd durata prin metoda RTFOT a determinat o crestere a temperaturii de fisurare TSRST cu 2-3 °C
si o scadere a performantei la rece de pana la 12 %. Bitumurile simple sunt mai afectate decat cele modificate, ceea ce
confirma stabilitatea superioara a liantului II-B 1n conditii de oxidare accelerata.

4. Concluzii

Comportamentul la temperaturi scazute al mixturilor asfaltice este determinat 1n principal de proprietatile liantului si de
regimul termic de solicitare. Rezultatele incercarilor TSRST, UTST, RT, TCT si UCTST confirma avantajele utilizarii
bitumului modificat (II-B): temperatura de fisurare mai redusa, capacitate superioara de relaxare, rezistentd Imbunatatita
la oboseala si deformabilitate redusa la fluaj.

Se recomanda:

(i) stabilirea pragurilor Trupere diferentiate in functie de categoria drumului (= —25 °C pentru clasele I-1I, > —20 °C
pentru clasele ITI-1V);

(i) corelarea parametrilor UTST si TSRST cu temperatura BBR a liantului pentru calibrarea predictiva;

(iii) evaluarea performantelor pe probe imbatranite;

(iv) actualizarea normativului AND 605 cu cerinte specifice pentru zonele cu climat rece.

5. Referinte

[1T ASRO. SR EN 12697:46:2020, Mixturi asfaltice. Metode de incercare. Partea 46: Determinarea fisurarii §i
proprietatilor la temperaturi scazute prin incercari de tractiune uniaxiald. Bucuresti: Asociatia de standardizare
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[2] Marek P., Szydlowski C., Influence of Bitumen Type and Asphalt Mixture Composition on Low-Temperature
Strength Properties According to Various Test Methods, Materials vol. 11, 2118, 2018.

[3] Ungureanu R., Tezd de doctorat: Contributii la cercetarea mixturilor asfaltice pe criterii de performanta,
Bucuresti, 2025
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Rheological and Mechanical Performance of Advanced Clear Binders for Durable Colored

Asphalt under Extreme Conditions
Dr.Ir. Mohamad Mohajeri " Ir. Kees Plug?

D Ooms Producten B.V. www.ooms.nl

Abstract : Colored asphalt is vital for safety, aesthetics, and sustainability, mitigating UHI and reducing public lighting. This paper
compares fossil and bio-based clear binders—the basis for vibrant pavements—against standard bitumen. Conventional and
rheological (DSR) tests confirm modified clear binders offer superior high-temperature performance and equivalent low-temperature
resistance. Field experience confirms their durability under extreme traffic and climate. Clear binders enable high-quality, sustainable
colored Warm Mix Asphalt production.

Keywords: Clear Binders; Colored Asphalt; DSR; Asphalt Pavement Performance; Durability; Sustainability,; Bio Binder
1. Introduction

Colored asphalt pavements combine functional and aesthetic benefits, contributing to safer, more sustainable, and
visually distinctive road infrastructure. This study evaluates the performance of colored asphalt mixtures produced with
clear binders derived from both fossil and bio-based sources and compares their behavior to conventional black
bitumen. Laboratory and practical experiences with Ooms’ Sealoflex® Color series confirm that high-performance
colored asphalt can be successfully produced for both light and heavy traffic applications, including those under
extreme climatic conditions. Beyond safety, light-colored pavements contribute significantly to environmental
sustainability. They offer improved thermal properties by reflecting solar radiation, which lowers pavement temperature
fluctuations. This process potentially mitigates the Urban Heat Island (UHI) effect and reduces pavement ageing,
thereby extending service life [1]. Furthermore, research demonstrates that the enhanced luminosity of light-colored
surfaces can reduce public lighting requirements (electricity consumption and corresponding CO2 emissions) by up to
40% while maintaining visibility. The clear binder is, therefore, not merely an aesthetic choice but a necessary
engineering component that enables these multifaceted benefits

2. Comparative Rheological Performance

To ensure that colored asphalt matches the durability and resistance required for high traffic loads and extreme climates,
comprehensive functional testing is mandated. Analysis of conventional properties demonstrates that advanced clear
binders meet or exceed the performance of standard penetration grade bitumen.

Table 1: Comparative Conventional Properties of Clear Binders and Standard Bitumen (Grade 70/100)

Typical properties Bio Color 70/100 (Fossile) Color 70/100 | Bitumen (black) 70/00 Unit
Penetration 88 84 79 x0,1 mm
Softeningpoint R&B 65 58 46 °C
Fraass -12 -14 -15 °C
elastic recovery 99% 85% 0 %
Viscosity @ 160°C 152 250 111 mPa-s
Viscosity @ 140°C 317 800 251 mPa-s

The softening point data confirm superior high-temperature stability, with the Bio Clear Binder achieving 65 °C,
notably higher than the Reference Bitumen’s 46 °C. This resistance is further confirmed by the high elastic recovery
percentages (99% and 85%), indicating highly polymer-modified structures resistant to permanent deformation,
contrasting sharply with the 0% recovery observed in the standard bitumen. Functional rheological testing via the
Dynamic Shear Rheometer (DSR) confirms these durability improvements across operational temperatures and
frequencies. DSR master curves, illustrating the complex modulus (G*) and phase angle (§) versus reduced frequency,
prove that modified clear binders achieve higher stiffness at low frequencies (simulating high temperatures or slow
loading) compared to standard paving grade bitumen. This result validates the superior high-temperature performance
required for rutting resistance. At high temperatures (60 °C), modified clear binders exhibit significantly lower phase
angles compared to the highly viscous conventional bitumen, confirming a desirable elastic response under stress.

21



http://www.ooms.nl/

Simpozion National, Editia a XVI-a
»Materiale si Tehnologii Noi in Constructia si Intretinerea Drumurilor. Siguranta Circulatiei”

Crucially, the master curve analysis also confirms that the modified clear binders maintain the same performance
properties at low temperatures compared to black fossil bitumen, ensuring adequate resistance to thermal cracking.
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Figure 1. DSR Master Curves (G* and 0 vs. frequency) of the clear binders in comparison to normal bitumen

3. Field Viability, Durability, and Sustainable Pavement Solutions

Practical implementation confirms that polymer-modified clear binders are suitable for the most demanding
applications, including high traffic loads and extreme climatic environments. The application of high-performance
grades, such as Sealoflex® Color PG76, in high-heat regions like Saudi Arabia (Riyadh BRT) and in cold, high-stress
projects such as the Norway Tunnel project demonstrates reliable performance validation under extreme conditions.
This operational data aligns with long-term visual inspections, which show clear binder asphalt maintaining structural
integrity and bright appearance for over 10 years, performing "at least similar" to conventional black asphalt.

4. Conclusion

The comprehensive technical data affirm that colored asphalt produced with polymer-modified clear binders is
fundamentally important for modern road infrastructure. Rheological and physical testing validates its robust
performance profile, offering better high-temperature stability (demonstrated by high softening points and low phase
angles) and equivalent low-temperature resistance compared to conventional fossile black bitumen. This technical
superiority, coupled with proven field viability under extreme traffic and climatic loads, ensures durability. Moreover,
the adoption of LT clear binders and WMA technology decisively addresses occupational health and environmental
concerns, solidifying the clear binder as the key enabler of safe, high-quality, sustainable, and high-performance colored
pavement solutions.

5. References

[1] Plug, C.P. and de Bondt, A.H. (2017). Required Mechanical Properties of a Clear Binder for Coloured Asphalt Concrete. The
sixteenth Asphalt, Pavement Engineering and Infrastructure Conference, LIMU, Liverpool, UK, February 2017.

22



Simpozion National, Editia a XVI-a
»Materiale si Tehnologii Noi in Constructia si Intretinerea Drumurilor. Siguranta Circulatiei”

BIM in intretinerea drumurilor, frezarea si asternerea 3D a asfaltului

Catilin ANDRET!

ISTRABAG Romania, catalin.andrei@strabag.com;

Rezumat: Tehnologia SmoothRide utilizeaza scannerul LiDAR montat pe vehicul pentru a scana in miscare suprafata
drumului, generand un model 3D precis fara a inchide traficul. Datele colectate sunt procesate intr-un software dedicat
pentru a crea un model digital al suprafetei existente. Pe baza acestuia se proiecteaza profilul final al drumului si
addncimile variabile de frezare si asternere a asfaltului. Sistemele de control 3D ale masinilor de frezare si pavat
ajusteaza automat indltimea si grosimea stratului de asfalt. Astfel, se obtine o planeitate superioara si o utilizare
optimad a materialului. De asemenea, datele pot fi integrate cu modelul BIM pentru rezultate optime.Procesul elimind
nevoia de masuratori manuale si multiple treceri. Scanarea si execufia sunt rapide, precise i eficiente. Tehnologia
reduce costurile, timpul si risipa de material. Limitarile pot aparea in zone cu semnal GPS slab sau la variatii abrupte
de teren.

Cuvinte cheie: LiDAR, frezare 3D, asternere asfalt, reutilizare

1. Introducere

BIM (Building Information Modelling sau Modelarea Informatiei Constructiei) este un proces din ce in ce mai prezent
in proiectele derulate in Roménia ca cerintd obligatorie din parte Beneficiarului. Avantajele implementarii acestui
proces sunt date de gestionarea mult mai eficienta a informatiilor generate pe durata de viatd a unui proiect, optimizarea
proiectului, dar si reducerea pierderilor de materiale in executia unui proiect.

Reabilitarea drumurilor fara a intrerupe traficul sau cu perturbari minore ale lui reprezintd o provocare tot mai mare, iar
reutilizarea materialului frezat contribuie semnificativ la impactul asupra mediului a proiectului construit. Astfel,
procesul de frezare 3D pe baza modelului BIM presupune optimizarea stratului de asfalt frezat si recuperarea a cat mai
mult material pentru a fi reutilizat in imbracamintea rutiera reabilitata.

Figura 1. Dispozitiv scanare si rezultate scanare
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2. Descrierea procesului

Ca parte a procesului BIM, scanarea si asternerea 3D a asfaltului incep cu colectarea datelor din amplasament. In cazul
de fatd, colectarea datelor se face cu scanerul LIDAR RD-M1 montat pe un autovehicul. Rezultatul parcurgerii traseului
cu scanerul este un nor de puncte ce este ulterior utilizat pentru optimizarea stratului freza precum si pentru ajustarea
grosimii asfaltului asternut.
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Figura 2. Proces scanare 3D

Tehnologia SmoothRide promoveaza un flux integrat complex pentru reabilitarea drumurilor cu imbracaminte asfaltica,
de la scanare si proiectare, la frezare si asternere controlati. Scopul este acela de a obtine un model 3D foarte precis al
starii existente, pe baza caruia se poate calcula frezarea variabila si stratul de asfalt necesar pentru atingerea profilului si
planeitatii proiectate.

Procesul de scanare presupune setarea unor puncte de control si apoi trecerea cu scanerul montat pe masgind peste
suprafata care se doreste a fi scanata la o viteza de maxim 30 — 40 km/h. Este intotdeauna nevoie de 2 peroane pe durata
scanarii. Norul de puncte rezultat din scanare se va procesare cu pachetul de software specific si se va obtine suprafata
3D care va fi introdusa in freza de asfalt astfel incat capul de frezare sa se poata ajusta la profilul real al drumului
scanat.
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Figura 3. Tehnologia SmoothRide

3. Concluzii

Aceasta lucrarea prezintda modul de implementare a tehnologiei in procesele STRABAG SRL si modul in care ea
contribuie la optimizarea proiectelor de reabilitare a drumurilor. De asemenea, pe langa descrierea procesului, se
prezinta avantajele unei astfel de frezari si cazuri in care frezarea si asternerea 3D sunt mai eficiente decat metodele
clasice. Pe langa eficientizarea cantitatii de material frezat ce poate fi reciclat, tehnologia contribuie si la remedierea
situatiilor in care frezarea a fost facutd incorect.

Semnalul GPS reprezintd una dintre limitarile majore ale acestei tehnologii, facand procesul practic inutilizabil In
zonele in care semnalul GPS nu este suficient de puternic.

4. Referinte

[1] SR 4032-1, Lucrari de drumuri. Terminologie

[2] AND 600/2010, Amenajarea intersectiilor la nivel pe drumurile publice
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Analiza comparativa a mixturilor asfaltice cu materiale reciclate — performanta si
sustenabilitate in constructia drumurilor moderne

Emanuela Carina Rus !, Ilinca Mirela Beca 2, Gavril Hoda 3
1 Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca, Strada Memorandumului nr.28, Cluj-Napoca, Romania, ema.rus@yahoo.com
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Rezumat: Cresterea volumului de emisii poluante produse pe timpul executiei si intretinerii retelei rutiere impun
adoptarea unor solutii sustenabile care sa reduca impactul asupra mediului. Lucrarea urmareste evaluarea
potentialului de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera asociate proceselor de productie, transport §i punere in
opera. Studiul subliniaza importanta implementarii tehnologiilor de reciclare in domeniul infrastructurii rutiere, ca
strategie esentiald pentru tranzitia cdtre o infrastructura sustenabild, cu emisii reduse de carbon.

Cuvinte cheie: emisii poluante; solutii sustenabile; tehnologii de reciclare; productie; transport; punere in opera;

1. Introducere

Poluarea aerului in Romaénia este ridicata, si, desi tendinta pe termen lung este descendenta, emisiile din transport au
scazut mai lent sau au crescut pe alocuri, pe fondul motorizarii si al dominatiei mobilitatii rutiere. De asemenea,
constructia si exploatarea drumurilor genereazd emisii considerabile de CO2, NOx si alti poluanti, dar prin integrarea
unor solutii tehnice inovative si prin utilizarea eficienta a resurselor se pot obtine reduceri semnificative ale amprentei
ecologice. Strategiile actuale vizeaza, in principal, utilizarea materialelor reciclate si a tehnologiilor de reciclare la rece
si la cald si optimizarea logisticii si a transportului materialelor. Implementarea acestor solutii nu doar cd reduce
impactul asupra mediului, dar contribuie si la cresterea durabilitatii si performantei structurilor rutiere, asigurand
totodata un echilibru intre cerintele economice, tehnice si de mediu.

2. Metode

Prin Metoda factorilor de emisie, bazati pe standarde si factori de emisii recunoscuti la nivel international (IPCC, 2006
Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories, Vol. 1, Chapter 2.) si adaptati contextului romanesc prin
intermediul Institutului National de Statistica, Cadrul metodologic pentru statistica emisiilor de poluanti in atmosfera,
2018 s-a realizat o analizd comparativa a emisiilor poluante generate, a costurilor si a durabilitdtilor in timp a trei tipuri
de structuri diferite: SR0-alatuitd din materiale conventionale, nereciclate, SR1- alcatuitd din materiale reciclate la rece
si SR2 alcatuitd din materiale reciclate la cald.

Studiul analizeaza emisiile de CO, si NOx generate pe cele trei tipuri de structuri rutiere amintite anterior, pe un sector
de 1.3 km, cu trafic greu si cu o suprafati de aprox. 15.000 m>.

Primul pas a fost determinarea cantitatilor de materiale necesare pentru fiecare tip de structura rutiera, luand in calcul
grosimea straturilor si densitatea materialelor.

Cea de a doua etapd a vizat calculul emisiilor de CO: si NOx generate in procesul de productie a materialelor, prin
inmultirea cantitdtilor de materiale cu factorii de emisie specifici (Tabel 1).

In cea de a treia etapa au fost estimate prin calcul emisiile generate de transportul materialelor catre santier, pe baza
distantelor parcurse.

In ultima etapa s-a realizat estimarea emisiilor de CO- si Nox rezultate din combustibilul utilajelor, pe baza numarului
de functionare, a consumului specific fiecarui utilaj si a factorilor de emisie aferenti motorinei.

Tabel 1. Exemplu — Factori de emisie pentru productia materialelor pentru SRO

g Factor de emisie _ Factor de emisie -
Material €O (ke/t) Sursa COze NOx (kg/t) Swrsa NOx
APA (2022) / EAPA )
Asfalt conventional BA16/ BAD / AB 50.2 ?,1)3133 (2022)/EAPA 0.084 IPCC EFDB (2023)
Asfalt cu 25-30% RAP (reciclare la cald) 39.21 UK BEIS Conversion 0.084 IPCC EFDB (2023)
Factors (2023)
i - . DEFRA Road
Material reciclat la ece cu bitum spumat 25.0 Wirtger imoup Tech 0.050 Maintenance EF
Paper (2018) (2022)
EMEP/EEA Air
Agregate natwale legate hidraulic (HMB) 5.0 Ecoinvent v3.9 (2022) 0.010 Pollutant Inventory
(2019)
Piatra sparta / agregate naturale 5.0 Ecoinvent v3.9 (2022) 0.010 EMEP/EEA (2019)
Balast natural 4.5 Ecoinvent v3.9 (2022) 0.010 EMEP/EEA (2019)
Balast reciclat / existent reconpactat 2.5 DEFRA (2022) 0,005 DEFRA (2022)
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3. Rezultate si discutii

Din punct de vedere economic si al durabilitatii, analiza comparativa a evidentiat diferente clare intre cele trei variante.
Structura conventionald (SR0) ofera o durabilitate ridicata, dar la costuri mari si cu un consum semnificativ de resurse
naturale. Reciclarea la rece reduce costurile si emisiile, insd durabilitatea este mai scazuta, necesitand interventii mai
frecvente. Reciclarea la cald se dovedeste solutia optima, deoarece, desi presupune un cost initial usor mai ridicat,
acesta este compensat prin reducerea consumului de materiale noi, scdderea cheltuielilor de transport si Intretinere si
mentinerea unei performante structurale comparabile sau superioare celei conventionale.

STRUCTURA TOTAL CO2|TOTAL Nox
RUTIERA STRATIFICATIE 1t 1 COST |DURABILITATE

Strat de uzura BA16 - 4 cm

Strat de legatura BAD 22.4 - 5 cm
SRO Strat de baza din AB 22.4 - 6 cm 1127.97 1.88 RIDICAT 10-15 ani
Strat de fundatie din balast - 25 cm

Strat din agregate naturale legate hidraulic - 35 cm

Strat de uzura BA16 - 4 cm

Strat de legatura BAD 22.4 - 5 cm
s [SmatdebuadinAB224-6em 56248 176 | SCAZUT | 8-12ani
Strat din materiale reciclate la rece in situ
(stabilizate cu bitum spumat) - 25 cm
Strat de fundatie din balast - 35 cm

Strat de uzura din mixtura reciclata la cald - 4 cm
Strat de legatura din mixtura reciclata la cald - 5 cm
SR2 Strat de baza din mixtura reciclata la cald+25% mat. nou - 8 cm 309.97 1.02 MEDIU 12-15 ani
Strat din piatra sparta - 25 cm
Strat de fundatie din balast - 35 cm

Figura 1: Sinteza comparativa a celor trei structuri rutiere

TOTAL EMISII PRODUSE

OStructural [OStructura2 @O Structura3
Figura 2: Distributia totalului de emisii pe cele trei structuri studiate
4. Concluzii

in ansamblu, lucrarea demonstreazi ci integrarea tehnologiilor de reciclare in infrastructura rutierd nu reprezinti doar o
alternativa tehnica, ci o solutie strategica pentru viitorul durabil al Romaniei. Prin rezultatele obtinute evidentiaza clar
avantajele reciclarii, atat in reducerea semnificativd a emisiilor de CO: si NOx, cat si In optimizarea costurilor si
prelungirea duratei de viatd a drumurilor. Implementarea pe scard largd a acestor solutii poate contribui direct la
scaderea poludrii generate de sectorul transporturilor, sprijinind obiectivele europene de decarbonizare si transformand
infrastructura rutiera intr-un pilon al economiei circulare. Astfel, reciclarea mixturilor asfaltice se contureaza ca o
directie necesara, eficienta si responsabila pentru constructia drumurilor moderne.

5. Referinte
[1]1TPCC, 2006 Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories, Vol. 1, Chapter 2.

[2] Institutul National de Statistica, Cadrul metodologic pentru statistica emisiilor de poluanti in atmosfera, 2018.
[3] EEA, EMEP/EEA Air Pollutant Emission Inventory Guidebook, 2019.
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Podul Transilvania o privire 360° asupra unui proiect de referinta
Ing. Rdzvan Voinea "

) STRABAG Romania, razvan.voinea@strabag.com

Rezumat: Podul hobanat din Satu Mare, primul de acest tip din Transilvania, in prezent cel mai lung pod de acest tip
din Romdnia, are o lungime de 395 m, lungimea totala a structurii fiind de 635 m impreund cu viaductele de acces.
Podul integreaza tehnologii avansate, precum sistemul de hobanaj, tablierul metalic, solutii performante de
hidroizolatie si este dotat cu un sistem modern de monitorizare non-stop a structurii (deplasari, variatii de eforturi,
conditii meteo). Structura este sustinutd de doi piloni de 73 m inaltime si 28 de hobane per pilon, asigurdnd stabilitatea
si rezistenta necesare. Acest proiect contribuie la fluidizarea traficului, modernizarea infrastructurii si imbundtatirea
mobilitatii urbane, reprezentdand un model de inovatie si sustenabilitate pentru viitoarele proiecte de infrastructura din
Romdnia.

Cuvinte cheie: hobane, monitorizare beton, cuple mecanice, tablier metalic, piloni

1. Introducere

Podul hobanat peste raul Somes in municipiul Satu Mare este o structurd complexd cu trei deschideri principale.
Accesul catre pod se realizeaza prin doua viaducte de acces cu cate trei deschideri de 40 m fiecare. Podul, cu o lungime
totald de 634,70 m, se distinge prin cei doi piloni principali de 73 m inaltime, fiecare pilon fiind sprijinit pe un
ansamblu de piloti forati cu diametrul de 1,50 m si fisa de 25 m, asigurand stabilitatea pe teren variat, in fig. 1 fiind
prezentatd dispozitia generald a acestuia, precum si o imagine dupa inaugurarea si deschiderea circulatiei pe pod.

Figura 1. Dispozitie generala si imagine dupa deschiderea circulatiei
2. Provociri tehnice

Pe parcursul executiei podului hobanat peste raul Somes au aparut o serie de provocari tehnice cauzate de
particularitdtile si complexitatea ridicata a structurii, probleme pentru a caror rezolvare s-au adoptat solutii mai rar sau
de loc intélnite in practica curentd de constructie a podurilor obisnuite. Astfel, inca de la inceperea executiei pilotilor
forati @1500 mm cu fisa de 25 m, a fost nevoie sa se ia masuri suplimentare care sa asigure integritatea structurald a
betonului turnat. Din cauza prezentei nisipurilor refulante in foraje, pentru compensarea fenomenului de sufoziune care
ar fi dus la ridicarea carcaselor de armaturd si contaminarea profunda a betonului turnat, a fost nevoie sa se umple cu
apa forajele Tnainte de inceperea betonarii si sa se execute integral turnarea betonului sub apa, prin metoda Contractor.
Odata finalizata armarea radierelor de 44 x 14 x 4 m 1néltime a fost necesard o mobilizare suplimentara si o planificare
minutioasd a turndrii betonului C30/37 intrucat cantitatea necesara a
fost de peste 2200 mc iar capacitatea insumata a statiilor de betoane
disponibile a fost de sub 100 mc/h, una din statii afland-se la 35 km
distantd. Drept urmare, s-a reusit turnarea in 48 de ore, cu o pauza de 5
ore. La etapa de cofrare a bazei pilonilor, din cauza formei rotunjite si
inclinate, a aparut problema alegerii solutiei pentru cofrare a partilor
laterale in forma de pana de trunchi de con peste care se suprapune un
guler cu grosime constantd ce impunea folosirea unui cofraj in forma
de jumatate de tor, optatdndu-se pentru un cofraj metalic confectionat
intr-o uzina specializata.

Figura 2. Cofraj metalic special
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Potrivit prevederilor proiectului, Innadirea barelor de rezistentd @32 mm a trebuit sa : T
se facd prin intermediul unor cuple metalice (mansoane din otel filetate interior). |
Pentru a face posibila prelucrarea rapida si eficienta a capetelor barelor fara reducerea \
sectiunii In urma filetarii, s-a amplasat in santier o linie de utilaje speciale care au
permis prelucrarea capetelor de bard in trei etape: debitarea capetelor pentru
asigurarea unei sectiuni drepte, forjarea la rece pentru marirea (umflarea) sectiunii
barei si filetarea sectiunii astfel prelucrate.

Figura 3. Etapele de prelucrare a capetelor barelor

Ulterior finalizarii bazei pilonilor, pentru demararea executiei elevatiilor inclinate a fost nevoie sa se conceapa sistemul
de acces la platformele cofrajelor cataratoare pe masura ridicarii acestora in urma finalizarii pasului de turnare inferior.
Intrucat solutia obisnuitd prin folosirea unui turn vertical de scara nu s-a putut adapta conditiilor speciale de executie ale
elevatiilor, s-a optat pentru un sistem de scard modulard ce a permis montajul progresiv direct pe exteriorul elevatiilor
inclinate ale pilonilor.

Dupa finalizarea structurii pilonilor, s-au montat platformele suspendate de lucru pentru montajul si tensionarea
hobanelor. Inainte de inceperea montajului hobanelor a fost necesara verificarea alinierii dintre plicile de rezemare a
ancorajelor pasive de pe piloni cu cele ale placilor de rezemare a ancorajelor active din interiorul tablierului, in vederea
calcularii unor eventuale coretii de aliniere a axelor ancorajelor. Din cauza distantelor mari potential generatoare de
erori de masurare precum si a prezentei platformelor de lucru care afectau vizibilitatea, s-a adoptat solutia scanarii 3D a
pilonilor prin folosirea unei drone cu capabilititi LIDAR. In urma prelucririi fisierelor generate, prelucrare ce a durat
48 de ore si a necesitat inchirierea de la Tesla, SUA, a unui server avand 1 TB RAM, s-au putut extrage cu exactitate
coordonatele fiecareia dintre cele 56 de placi de rezemare de pe piloni, si s-au calculat corectiile de aliniere necesare.
incd de la betonarea radierelor fundatiilor pilonilor s-a manifestat fenomenul de incilzire a betonului ca urmare a
reactiei de hidratare a cimentului in interiorul elementelor masive. Pentru radiere si bazele pilonilor, timpul de asteptare
pentru racirea betonului inainte de decofrare, nu a conditionat continuarea lucrarilor de constructie, insd pentru
elevatiile cu sectiune plina ale pilonilor a devenit critic. in vederea atenudrii si monitorizarii acestui fenomen, s-au
optimizat retetele de betoane prin folosirea unor cimenturi CEM III N-LH 42.5 R si s-au instalat senzori de temperatura
performanti care au permis monitorizarea 24/7 a temperaturilor si emiterea unor rapoarte de evolutie a acestora in
miezul elementului si la marginea acestuia, precum si rapoarte de evolutie in timp real a rezistentei betonului.

3. Rezultate si discutii
Impactul acestei structuri hobanate se extinde dincolo de beneficiile imediate asupra traficului, avand un rol esential in
modernizarea infrastructurii regionale. Prin utilizarea unor tehnologii avansate si materiale durabile, proiectul
promoveaza solutii inovatoare, menite sa reziste la solicitari si conditii de mediu diverse, asigurand astfel o
functionalitate pe termen lung. Mai mult, integrarea principiilor de sustenabilitate, precum utilizarea materialelor cu
performanta ridicatd si implementarea sistemelor de monitorizare pentru optimizarea intretinerii, fac din acest pod un
exemplu de infrastructura ecologica.

4. Concluzii
Aceasta lucrare reprezinta un punct de referintd pentru marile proiecte de infrastructurd din Transilvania, fiind primul
pod hobanat construit in aceastd regiune si unul dintre cele mai complexe din Romania. Constructia sa nu doar raspunde
nevoilor de mobilitate si conectivitate ale zonei, ci stabileste un standard inalt de calitate si inovatie in ingineria civila
autohtond. Acest proiect aduce o contributie substantiala la literatura de specialitate, evidentiind provocérile tehnice
specifice constructiilor de poduri hobanate si prezentand solutiile tehnologice moderne implementate pentru a le depasi.
Utilizarea unor materiale de Inaltd performantd, a unor metode de tensionare controlata si a unui sistem de monitorizare
in timp real a evolutiei rezistentei betonului, oferd o baza valoroasa de cunostinte pentru viitoarele lucrari de acest tip.
De asemenea, acest proiect ilustreaza importanta colaborarii intre echipe interdisciplinare de ingineri si specialisti in
constructii, care au dezvoltat si aplicat tehnici avansate de cofrare, ancorare si asamblare. Prin integrarea acestor solutii
inovatoare, proiectul nu doar ca a fost finalizat cu succes, dar a stabilit si o practica de referintd pentru durabilitate si
sustenabilitate in domeniul infrastructurii rutiere din Romania.
Astfel, podul hobanat din Satu Mare rdméane o dovada a progresului tehnologic si a angajamentului cétre excelentd in
ingineria civila, inspirand proiecte viitoare de infrastructura.

5. Referinte
[1] NE 012/1-2022, Normativ pentru producerea betonului si executarea lucrarilor din beton, beton armat si beton
precomprimat, Partea 1: Producerea betonului
[2] NE 012/2-2022, Normativ pentru producerea betonului si executarea lucrarilor din beton, beton armat si beton
precomprimat, Partea 2: Executarea lucrarilor din beton
[3] Indicativ C 162-73, Normativ pentru cofraje metalice pentru pereti din beton monolit
[4] SR EN 15050+A1, Produse prefabricate de beton. Elemente pentru poduri
[5] STAS 2172-84, incercarea la tractiune a cablurilor de otel
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Intersectii pe trei niveluri la drumuri de viteza cu transport public median
Silviu Tegzesiu'

1S.C. CADSIL S.R.L, Str. Vanatorului nr. 52 Cluj-Napoca, judetul Cluj, Romania
office@cadsil.ro ,tel (+40) 0748030937

Rezumat: Drumurile radiale ale proiectului Orbital Bucuresti conecteazd capitala cu autostrada de centura A0,
facilitand mobilitatea urbana si regionald. Ele reduc congestia, imbundtatesc transportul public si cresc accesibilitatea
zonei metropolitane. Drumul Radial 1 — Vest Expres este un exemplu de integrare modernd, fiind prevazut cu benzi
speciale pentru transport public, piste pentru biciclete si noduri rutiere in solutii moderne. Solutiile propuse asigurd
sigurantd, eficienta si un impact minim asupra mediului, contribuind la dezvoltarea durabila a infrastructurii
Bucurestiului.

Cuvinte cheie: drumuri; radiale; infrastructura; mobilitate; Bucuresti

1. Introducere

Drumurile radiale sunt axe rutiere care pornesc din centrul unui oras si se extind citre periferie, asigurand
conexiunea intre nucleul urban si zonele limitrofe. In contextul Bucurestiului, acestea au un rol esential in gestionarea
fluxurilor de trafic, reducerea congestiei si facilitarea legaturilor regionale. Proiectul Orbital Bucuresti include
realizarea a 10 drumuri radiale (DR1-DR10) care vor conecta capitala la autostrada de centurd A0, contribuind la
dezvoltarea Zonei Metropolitane Bucuresti (ZMP). Zona include municipiul Bucuresti si peste 40 de localitati din Ilfov
si judetele limitrofe, cu o populatie totald estimata la circa 2,4 milioane de locuitori. In acest context, reteaua radiala
reprezinta o infrastructura strategica pentru mobilitate, transport public si logistica.

2. Materiale/Metode

Proiectul vizeaza integrarea administrativa si functionala a Capitalei cu localittile periurbane, printr-un sistem
rutier modern si sustenabil. Drumurile radiale vor asigura conexiuni directe intre autostrada A0, Drumul National
Centura Bucuresti (DNCB) si principalele bulevarde urbane. Un exemplu este Drumul Radial 1 — Vest Expres, care
leaga zona Domnesti—Ciorogarla de Sectorul 6, prin Bulevardul Timisoara. Profilul transversal al drumului are o latime
totald de 30,70 m, incluzdnd doua benzi de circulatie pe sens, benzi mediane pentru transportul public, acostamente si
parapete. Proiectul prevede, de asemenea, benzi dedicate autobuzelor, posibilitate de extindere la tramvai, piste pentru
biciclete si trotuare separate. in zona nodurilor rutiere, latimea creste la 36,70 m pentru a include benzi de accelerare si
decelerare. Intersectiile sunt realizate prin noduri denivelate, cu viteze de proiectare intre 40 si 60 km/h avand iluminat
public integrat.

3. Rezultate si discutii

Solutia propusd pentru intersectiile denivelate a drumurile radiale aduce un concept inovator in proiectarea
nodurilor rutiere: traversarea directd, fara conflicte de trafic, a benzilor auto de pe drumul radial si de pe drumurile
laterale fara a se intersecta cu benzile destinate transportului public, care suplimentar au statii in zona de intersectie si
fara a se intersecta cu fluxurile de pietoni sau pistele pentru biciclete. S-a realizat in mod natural o intersectie pe trei
niveluri la care diferenta intre nivelul superior si cel inferior este de maxim 12,00m, indltime care include si
inaltimea structurilor. In zona intersectiei benzile pentru traficul de pe drumul radial sunt amplasate la cota +7,0 m
fatd de cota terenului , iar cele pentru transportul public la +2,0 m fatd de cota terenului, unde sunt prevazute si statii,
eliminand intersectiile directe dintre fluxurile pietonale si auto , iar giratia la o cote de -4,50 m fatd de cota terenului.
In plus, prin acesta configuratie se asiguri o circulatie fluenti la nivelul solului a pietonilor din parcarea de tip ,,park
and ride” sau de pe drumurile de acces catre statiile de transport in comun, fard rampe sau scari. Nodurile sunt
amenajate  ca intersectii denivelate avand un sens giratoriu de tip giratoriu inferior, sau giratoriu superior, cu
traversarea denivelatd directd a giratiei cu benzile destinate transportului in comun si a celor de pe drumul radial la
niveluri diferite. Prin sistematizarea pe verticala a intersectiei s-a asigurat scurgerea gravitationald a apelor pluviale,
fara a fi necesare pomparea apelor din zona inferioara a giratiei fard a necesita pomparea apelor pluviale. In dreptul
fiecarei intersectii denivelate s-a prevazut diguri de protectie avand inaltimea de 0,7m - 1,0m contra inundarii cu
zonelor joase ale intersectiei In cazul unor ploi catastrofale. Solutia are un impact minim asupra mediului, ocupa
suprafete reduse si asigura timpi scurti de parcurgere.
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Figura 1, 2, 3: Vederi izometrice din model 3d pentru solutie de intersectie pe trei niveluri

4. Concluzii

Intersectiile propuse pentru drumurile radiale din cadrul proiectului Orbital Bucuresti reprezinta o solutie
transportului public, infrastructurii pentru biciclisti si solutiilor de intersectie denivelatd, aceste drumuri asigurda
siguranta sporita, reducerea congestiei si eficientd in circulatie. Drumul Radial 1 — Vest Expres devine un exemplu de
conectivitate intre oras si reteaua rutierd nationald, contribuind la dezvoltarea urband integratd si la valorificarea
investitiilor europene in infrastructurd. Implementarea acestor solutii tehnice poate servi drept model pentru viitoare
proiecte similare din Romania, demonstrand echilibrul intre performantd tehnicd, siguranta traficului, efortul si
accesibilitatea pietonilor si a biciclistilor, un exemplu pentru sustenabilitate si protectia mediului in zona nodurilor
rutiere.
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Moduri de prevenire a unor urmari costisitoare sau catastrofale la lucrarile de infrastructura.
Avantaje ale utilizarii hidroizolatiilor ultraperformante. 1Z0-35

Mircea Andrei Suciu!

1 Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Strada Memorandumului nr.28, Cluj-Napoca, Romania, mircea.suciu@cfdp.utcluj.ro

Rezumat: Cdand este recomandabila si cand devine obligatorie utilizarea sistemelor hidroizolante ultraperformante, de
tipul IZO-35 sau similare? Utilizarea unui sistem hidroizolant care prezintd performante mult superioare comparativ
cu conditiile de admisibilitate din normative, este recomandatd atunci cand ne dorim costuri minime de exploatare si
intretinere. Consider ca utilizarea sistemelor hidroizolante ultraperformante, ar trebui sa fie obligatorie la obiectivele
de importanta nationald, in vederea reducerii la maxim a perioadelor in care se realizeaza lucrari de reparatii sau
Intretinere, care ar necesita inchiderea traficului la: podurile cu deschideri mari, autostrazi, tuneluri, metrou, baraje,
aeroporturi. Studiul prezinta cateva variante de prevenire a urmarilor costisitoare sau catastrofale, aparute in ultimele
decenii, la lucrari de infrastructura din Romania.

Cuvinte cheie: hidroizolatii, sistem hidroizolant, sistem hidroizolant ultraperformant, poduri, durabilitate, IZO-35.

1. Introducere

Ne aflam intr-o perioada de criza energetica mondiala, in care pretul energiei din Romania a explodat. Deficitul bugetar
nu va mai permite alocarea unor resurse financiare semnificative pentru lucrarile de intretinere si reparatii, in conditiile
in care aceste costuri ulterioare, pot fi reduse prin utilizarea unor materiale performante, la momentul executiei lucrarii.
Omenirea se confruntd cu schimbari climatice majore, care obliga cercetatorii sa gaseasca solutii inovative de protectie
a constructiilor, pentru a face fatd unor conditii de mediu, care cu greu puteau fi prevazute acum 25 de ani.

Consider ca trebuie finantatd cercetarea si gasirea unor solutii, astfel incat eventuale catastrofe similare cu cea de la
mina Praid, sd nu mai aiba loc vreodatd in Romania, iar podurile de importantd majora care se vor construi, si nu mai
necesite lucrari de reparatii de amploarea celor care au aparut la podul de la Bréila, in perioada de garantie a lucrarii.

Un sistem hidroizolant este considerat performant, atunci cdnd are una sau mai multe caracteristici de performanta, mult
superioare comparativ cu valorile de admisibilitate specificate in normativ, de exemplu: rezistenta la tractiune sau
aderenta la stratul suport mult mai mare decat limita prevazuta in normativ.

Un sistem hidroizolant este considerat ultraperformant, atunci cand prezinta performante mult peste conditiile de
admisibilitate din normativ, la aproape toate caracteristicile principale, de exemplu: rezistenta la tractiune, aderenta la
stratul suport, elasticitate ridicata, fara fisurare la temperaturi negative, impermeabilitate, durabilitate mare in conditii
de mediu variate, rezistenta ridicata la solicitarile dinamice sau alternante.

2. Metode
Principalele cauze care favorizeaza aparitia si accentuarea degradarilor la lucrérile de infrastructura sunt:
a. Apa si schimbarile de mediu: canicula vara si inghet iarna;
b. Normativele neactualizate, care nu mai corespund realitatii;
c. Utilizarea materialelor de calitate inferioard, cu caracteristici de performantd la limita conditiilor de
admisibilitate din normative;
d. Greselile de proiectare, de executie, de iIntretinere;
e. Greselile de exploatare: nerespectarea tonajului maxim admis;

]

Fenomenele catastrofale: inundatii, cutremur, incendii, accidente.

Cu privire la parametrii prezentati anterior, in aceasta lucrare sunt propuse cateva metode de interventie:
a. Existd normative care pot fi imbunatatite, deoarece au fost elaborate cu peste 20 de ani in urma, iar schimbarile
de mediu din ultimii 20 de ani sunt majore.

Normativul de hidroizolatii AND 577 elaborat in 2002 [1], prevede ca sistemele hidroizolante sd nu prezinte

fisuri la temperaturi de -10°C, ceea ce permite aplicarea pe poduri, a unor sistem hidroizolante care ar putea

prezenta fisuri la -15°C sau la -20°C, temperaturi care se ating in Romania aproape in fiecare iarna.
b. Dezavantajul alegerii sistemului hidroizolant in functie de preful minim de pe piatd, este ca performantele
acelui sistem hidroizolant, sunt deobicei la limita conditiilor de admisibilitate.

- Daci aderenta minima specificatd de normativ este 0,5 N/mm?, probabil la testele de laborator s-au obtinut
0,6...0,7 N/mm? iar pe teren se realizeaza o aderentd de 0,5...0,6 N/mm? la momentul drii in exploatare,
care se va reduce ulterior in timp si nu va mai respecta conditiile de admisibilitate precizate Tn normativ.

- Daca -10°C este temperatura minima specificatd in normativ [2], la care sistemul hidroizolant trebuie sa
aiba o comportare fara fisuri, dupa ierni cu temperaturi de -25°C, pot aparea fisuri in sistemul hidroizolant.

c. Existd la momentul actual, sisteme hidroizolante care ar trebui sa fie luate in considerare de catre companiile
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de constructii, atunci cand realizeaza lucrari de infrastructura de importanta nationald, deoarece au performante
mult superioare celor specificate in normativul de hidroizolatii AND 577-2002 [2].

Spre exemplu “Sistemul hidroizolant ultraperformant IZ0-35”, alcétuit dintr-o membrana de cauciuc, armata
pe ambele fete cu tesaturd de poliester, prezintd urmatoarele caracteristici de performanta :

Rezistenta membranei la temperaturi negative: Fara fisuri la -35°C (limita admisa: fara fisuri la -10°C);
Rezistenta la tractiune pentru membrana de 2mm grosime: 5400 N/5c¢m (limita admisa: minim 800 N/5cm);
Alungirea: 50% (limita admisa: minim 40%);

Absorbtia de api a sistemului hidroizolant: <0,06% (limita admisa <0,5);

Rezistenta la sfagiere (Metoda cuiului): 1400 N/Scm (limita admisa: minim 250 N/5cm);

Mentiondm ca au existat teste la care dupa ruperea tesaturii din poliester, cauciucul a raimas in continuare
neperforat i s-a alungit In continuare iar presa din laboratorul de incercare nu a reusit sa rupa epruveta testata;
Aderenta sistemului hidroizolant la stratul suport din beton: >1,4 N/mm? (limita admisa >0,5 N/mm?);

3. Rezultate si discutii

a. Pentru a reduce numarul lucrarilor de infrastructura la care apar probleme imediat dupa expirarea perioadei de
garantie de 5 sau 10 ani, sau uneori chiar in perioada de garantie, este necesard reactualizarea normativului
AND 577-2002, care sa modificele limitele de admisibilitate pentru testele sistemelor hidroizolante, la lucrarile
importante de infrastructurd (autostrazi, poduri cu deschideri de peste 100m, tuneluri, metrou, acroporturi).

b. In cazul in care nu se doreste introducerea in AND 577, a unor limite de admisibilitate diferentiate in functie de
importanta lucrarii, recomand ca proiectantii sd specifice in caietele de sarcini, cd se vor utiliza materiale
performante sau ultraperformante, in functie de importanta lucrarii (exemplu pentru poduri mari, autostrazi,
aeroporturi: se recomanda utilizarea unor sisteme hidroizolante care nu fisureaza la temperatura de -35°C, cu o
rezistenta la tractiune de peste 3KN).

In acest fel, va exista garantia ci la aceste lucriri, au fost aplicate materiale care teoretic, ar putea rezista pe
toatd durata de viatd a lucrarii, nemaifiind necesara schimbarea hidroizolatiei pe pod la fiecare 10...15 ani.

c. Existd materiale ultraperformante care ar trebui testate de cdtre cele mai importante companii care executd
drumuri, poduri, tuneluri i metrou in Romania. Este o puternica loviturd de imagine si credibilitate pentru un
constructor §i pentru toata tara, sa vezi la toate televiziunile, ca un pod care ar trebui sa fie emblematic pentru
Romania, se asfalteaza a patra oara, la doar 2 ani de la inaugurarea din 6 iulie 2023 [4].

d. Pentru evitarea aparitiei altor evenimente similare cu inundarea minei Praid, la lucrarile de metrou, tuneluri sau
statii de metrou situate in vecinatatea cursurilor de apa, se pot realiza lucrari de amenajari de albie prin pereere,
la care pereul din beton sa fie protejat la partea superioard cu o hidroizolatie ultraperformanta. Peste aceasta
hidrozolatie, propunem dispunerea unei protectii din beton armat cu plasd metalicd, peste care vor fi dispuse
saltele de gabioane, care vor impiedica degradarea pereului la actiunea eroziva a apei.

4. Concluzii

Sistemul hidroizolant ultraperformant 1Z0O-35, alcatuit dintr-o membranad de cauciuc armata cu tesaturi din poliester si
adezivi foarte performanti, este o variantd mult imbunatatita a sistemului hidroizolant “Hidroizoflex 2mm Super”, care
s-a aplicat in anii 2001 si 2002, pe mai multe drumuri nationale si judetene [2]. Faptul cd podurile hidroizolate in anii
2001 si 2002, se prezinta fara infiltratii majore la intrados in 2025, atestd o durabilitate testata de peste 24 de ani, in care
nu a fost necesard schimbarea hidroizolatiei. Sistemul hidroizolant ultraperformant 1ZO-35, a fost aplicat pe podul de pe
centura ocolitoare a municipiului Beclean, suprafata totald de membrana aplicatd pe pod fiind de circa 7.000 mp [3].
Propunem: actualizarea normativului AND 577-2 [2], specificarea 1n caietele de sarcini la lucrdrile importante de
infrastructurd cd este recomandata utilizarea sistemelor hidroizolante performante sau ultraperformante, precum si
efectuarea de teste in cadrul marilor companii de infrastructurd, In urma cdrora sa rezulte care sunt sistemele
hidroizolante pe care le pot aplica, fara ca sa apara degradari majore pe durata de garantie a lucrarii sau ulterior.

5. Referinte

[1] AND 577-2002: Normativ privind executia si controlul calitatii hidroizolatiei la poduri.

[2] Suciu M.A., Tomina V.F.: “Propunere de modificare a normativului privind execugia si controlul calitatii
hidroizolatiei la poduri and 577-2002, in wurma imbunatativii  performantelor materialelor actuale”.
Simpozion 14-15 Noiembrie 2019. Materiale si tehnologii noi in constructia si intrefinerea drumurilor si podurilor.
Siguranta circulatiei.

[3] Contract furnizare hidroizolatie IZO-35, anul 2023, la podul: “Varianta de ocolire Beclean, jud. Bistrifa-Nasaud .
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Aplicatie integrata Python-VBA pentru lucrari ingineresti
Muresan Diana', Fenesan Crina?
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Rezumat

Lucrarea propune o metodologie moderna de automatizare a procesului de calcul al parametrilor geotehnici si de
reprezentarea grafica a profilului stratificatiei solului, utilizand doua instrumente complementare: limbajul Python
pentru prelucrarea datelor si VBA (Visual Basic for Application) pentru realizarea automatd a desenelor in AutoCAD.
Automatizarea acestor etape reduce semnificativ timpul de lucru si elimind o mare parte din erorile umane care pot
aparea in cadrul procesului clasic de proiectare.

Cuvinte cheie: geotehnicd, Python, VBA, AutoCAD, automatizare

1. Introducere

Caracterizarea geotehnicd a solului [1][2] reprezinta o etapa esentiald in procesul de proiectare a structurilor ingineresti.
Parametrii precum indicele porilor, porozitate, unghi de frecare internd sau coeficienti granulometrici [3][4] sunt
esentiale pentru evaluarea comportamentului terenului de fundare. Determinarea acestor parametri si realizarea
desenelor tehnice aferente (profiluri stratificate, structuri rutiere) se efectueazd in mod traditional prin prelucrari
manuale si calcule individuale, ceea ce face procesul anevoios si predispus la erori.

2. Materiale/Metode

Calculul indicilor de structurd geotehnici si afisarea curbei granulometrice au fost implementate in Python [5][6][7],
limbaj de programare care permite manipularea eficientad a datelor si automatizarea formulelor matematice utilizate
pentru determinarea indicilor. Programul primeste ca date informatii obtinute prin testele de laborator, precum masa
umeda, masa uscatd, indicele de consistenta, limitele de plasticitate, tipul de pamant, fractiuni granulometrice etc.) si le
prelucreaza cu ajutorul formulelor clasice sau prin interpolare.

Astfel, aplicatia determina automat parametri precum: coeficienti granulometrici (Cy si Cc), porozitate (n), unghi de
frecare internd (@), coeziune (c) etc. Analiza granulometricd se realizeazd prin prelucrarea fractiunilor retinute la
cernere si generarea unei liste a valorilor cumulative de trecere. Pe baza acestor date este trasatd automat curba
granulometrica, fiind determinate valorile caracteristice D10, D30 si D60.

Cea de-a doua etapa a metodologiei consta n realizarea graficd automata a profilului stratificatiei solului in AutoCAD
(sau a structurii rutiere, dupa caz), utilizind VBA (Visual Basic for Applications) din Excel [8]. VBA este un limbaj de
programare de la Microsoft integrat in aplicatii precum Word, Excel si Access. Acesta permite automatizarea sarcinilor
repetitive, prin inregistrarea si crearea de macrocomenzi, si interactiunea dintre aplicatii. in acest scop, a fost creat un
tabel in Excel, in care utilizatorul completeaza informatiile pentru fiecare strat: denumire, adancime si descriere
litologica.

Programul calculeaza automat grosimea fiecarui strat printr-un modul VBA asociat unui buton de comanda, iar pentru
partea grafica se determina coordonatele X si Y ale obiectelor care urmeaza a fi generate in AutoCAD (linii, polilinii,
texte). Prin apelarea unei comenzi din interfata Excel, aplicatia transmite aceste date catre AutoCAD, unde sunt
desenate automat profilele stratificate sau structurile rutiere, respectand proportiile si conventiile grafice specifice.

3. Rezultate si discutii
Prin automatizarea propusd, timpul de lucru pentru prelucrare datelor si desenarea profilului stratificat s-a redus
semnificativ comparativ cu metoda clasicd. Calculele realizate in Python au oferit rezultate precise si reproductibile, iar

curbele granulometrice generate automat au confirmat corectitudinea algoritmul de procesare.

De asemenea, reprezentarea grafica automata realizata prin VBA a eliminat necesitatea trasarii manuale a fiecarui strat,
respectiv introducerea fiecarui text existent si a asigurat o reprezentare uniforma, scalata si standardizata (Figura 1).
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[ A ]
Adancimi Descrierea solului Grosimea stratului
Titlu Foraj 0 limita teren ]
Argila de culoare brun inchis cu continut de humus, in
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sduncie ottie

AutoCAD a L

e 092

Figura 1. Introducerea datelor si generarea graficd a structurii forajului

4. Concluzii

Metodologia propusd reprezinta o solutie eficientad pentru digitalizarea etapelor de analizd si desen in geotehnica.
Utilizarea Python pentru calculul parametrilor geotehnici si VBA pentru reprezentarea graficd automata a structurii in
AutoCAD au condus la o reducere semnificativa a timpului de lucru si la eliminarea erorilor de calcul manual.

Procesul complet de introducere a datelor si de calcul automat s-a desfasurat in aproximativ 36 sec pentru o proba, iar
reprezentarea grafica a fost generatd in circa 3 minute, confirmand eficienta si acuratetea solutiei dezvoltate.

Aplicatia poate fi adaptatd si extinsd pentru alte lucrari ingineresti, precum proiectarea structurilor rutiere, a podurilor
sau a tunelurilor, contribuind astfel la cresterea gradului de digitalizare in proiectare.

5. Referinte

[1] STAS 1242/2-83-, Teren de fundare. Cercetari geologico-tehnice si geotehnice specifice traseelor de cai ferate,
drumuri si autostrazi®;

[2] SR EN ISO 14688-1:2018 —, Investigatii si incercari geotehnice. Identificarea si clasificarea pamanturilor. Partea I:
Identificare si descriere”, ANEXA NATIONALA, Tabelul 1. Principiile clasificarii pimantului;

[3] SR EN ISO 14688-2:2018- ,,Investigatii si Incercari geotehnice. Identificarea si clasificarea pamanturilor. Partea II:
Principii pentru o clasificare®;

[4] ,,Geotehnica. Teorie si exemple de calcul“- Vasile Farcas, Augustin Popa, U.T. Press Cluj-Napoca, 2013, 8-29;

[5] ,,Curs de programare in python“- Volumul I. ,Fundamente pentru incepatori”’- Vlad Tudor, Editura L&S Soft
Management Impex SRL

[6] ,,Curs de programare in python”- Volumul II. ,,Structuri de date si algoritmi”- Vlad Tudor, Editura L&S Soft
Management Impex SRL

[7] https://github.com/danielmercy/Python for Data Science and Machine Learning-Bootcamp -Curs Python

[8] https://support.microsoft.com/ro-ro/office/automatizarea-activitatilor-cu-inregistratorul-de-macrocomenzi-974ef220-

f716-4e01-b015-3ea70e64937b
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Sectiunea II:

SIGURANTA CIRCULATIEI
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Parapete metalice — “centura de siguranta rutiera” - intre provocari si inovatie

Mircea Hincu!

1 PARAPET ROGER SRL / PARAPET RUTIER SRL, Cluj-Napoca, Romania, contact@parapetroger.ro

Rezumat: Implementarea si respectarea reglementarilor UE in materie de siguranta rutiera, prin implicarea tuturor
entitatilor administrative si legislative in dezvoltarea si administrarea infrastructurii rutiere. Coordonarea activitatilor
la nivel national in raport cu o strategie unitara si coerenta, aplicata la nivelul intregii tari. Scopul este de a asigura un
nivel ridicat de siguranta in infrastructura rutiera, demonstrat prin reducerea numdrului de victime implicate in
accidente grave sau mortale.

Cuvinte cheie: siguranta, infrastructura rutiera, parapete metalice.
1. Introducere

In domeniul infrastructurii sunt utilizate toate metodele si bunele practici in vederea cresterii performantelor urmarite
prin investitiile in aceasta ramura a economiei. Dezvoltarea infrastructurii are un rol esential in asigurarea nevoile
societatii moderne. Investitii semnificative in infrastructura noua si reabilitarea cailor de comunicatie existente au un
obiectiv clar in accelerarea dezvoltarii capacitatilor de transport dar si cresterea calitatii si sigurantei transportului de
pasageri si marfuri. Succesul noilor proiecte este determinat in mare masura de integrarea lor cu infrastructura rutiera
existentd. Planul de actiune al UE urmareste asigurarea conectivitatii multimodale si dezvoltarea durabild, urmate de
implementarea tehnologiilor inteligente si utilizarea materialelor de calitate, care ar trebui sd ofere beneficii pe termen
lung pentru societate.

,,Vision Zero” este politica adoptata de guvernul suedez inca din anul 1997 si preluata mai tarziu sub diferite forme de
UE, ONU si mai mult de jumatate din statele americane, care a schimbat cu totul viziunea in privinta dezvoltarii
infrastructurii rutiere. In loc sa se concentreze pe prevenirea accidentelor in general, scopul “Viziunii Zero” este de a
"pune oamenii pe primul loc" si se concentreaza in special pe contracararea accidentelor care pot duce la decese sau la
raniri grave cu urmari pe viatd. Ideologia din spatele "Viziunii Zero" este ca in orice situatie o persoana poate sa
greseascd, dar sistemul rutier nu ar trebui sa o faca. Pentru atingerea obiectivelor propuse de aceasta politica este
necesara implicarea si colaborarea tuturor unitatilor teritoriale, companiilor, organizatiilor si autorititilor. Aceasta
ambitie este considerata de unii dintre noi a fi un cost prea mare pentru rezultatul urmarit. Statisticile arata ca Suedia a
parcurs un anumit drum spre atingerea ambitiilor sale si ca drumurile suedeze sunt printre cele mai sigure din Europa.
Din anul 2000, numarul de decese in trafic a scazut sub jumatate in Suedia. In 2024, aceasta cifra a scazut la 20 decese
la un milion de locuitori. Spre comparatie, Romania continua sa aiba cea mai mare rata a mortalitatii rutiere din UE (77-
78 decese la un milion de locuitori in 2024), fiind urmata de Bulgaria.

2. Parapetele rutiere si importanta acestor elemente de siguranta rutiera in politica UE de
,» Viziune Zero”.

Rolul principal al sistemelor de parapete rutiere este de a reduce semnificativ consecintele accidentelor rutiere, prin
mentinerea vehiculului in zona carosabila si prin absorbtia energiei generate de impact, astfel incat energia resimtita de
pasageri sa fie minimizata. Multe accidente rutiere sunt fatale la lovirea unor obstacole rigide, care nu au capacitatea de
a prelua energia generata de impact. Astfel, standardele europene propun indicatori de performanta masurabili in timpul
impactului pentru sistemele de parapete, precum nivel de protectie (N1,N2, H1... H4b) si nivel de severitate a socului
(ASI). Se recomanda ca toate sistemele de parapete care sunt instalate pe drumurile din tara noastra sa fie cu nivel de
severitate a socului ASI / A, in mod exceptional B si in niciun caz C, pentru a asigura o protectie maxima pentru
participantii la trafic. Toate sistemele de parapete din beton au un nivel de severitate a socului B. Parapetele au si rolul
de separare a cailor de comunicatie intre diferite tipuri de utilizatori, de la transportatori, autovehicule mici, biciclisti
sau pietoni si alegerea corecta a nivelului de protectie este esentiald in protejarea celor mai vulnerabili.

3. Necesitatea actualizarii reglementarilor din Standarde si Normative. Provocari pentru
Proiectanti si Constructori

Situatia actuala legata de utilizarea si aplicarea standardelor cu privire la parapetul rutier, descrie un caz unic, in care un

Standard (STAS 1948), care a fost abrogat prin adoptarea Standardului European (EN 1317), devenit astfel standard

national SREN 1317, este in continuare utilizat de catre unii dintre Proiectanti si acceptat de Beneficiar prin intermediul

Consultantului sau Dirigintelui.

De asemenea, este imperios necesara actualizarea AND-593 in raport cu evolutia sistemelor de parapete, avand in
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vedere ca aplicarea Normativului AND-593 este absolut obligatorie pentru toate categoriile de drumuri din Romania.
Forma actuala prezinta erori si limiteaza nejustificat utilizarea sistemelor de parapete utilizate in general in UE.
Reconsiderarea zonelor de risc ale autostrazilor, astfel incat zona mediana (chiar daca nu prezinta obstacole), sa fie
prevazutd cu parapete cu nivel de sigurantd ridicat (H3 si H4), care au capacitatea sa reziste la energia generata de
impactul cu autovehicule grele. Toate aspectele mentionate anterior creeaza confuzie in randul partilor interesate.

Figura 4, 5: Detalii coliziune parapete Pasaj Podul Grant, Bucuresti. Accident soldat cu ranirea usoara a conducatorului auto

4. Concluzii

Implementarea politicilor UE in materie de sigurantd rutiera, necesita o coeziune a tuturor entitatilor implicate in
dezvoltarea si administrarea infrastructurii rutiere prin coordonarea activitdtilor in raport cu o strategie unitara si
coerenta, aplicata la nivelul intregii tari. Astfel, fiecare UAT ar trebui sa se substituie unui plan general care propune
masuri eficiente in privinta atingerii unor tinte ambitioase dar necesare cand vine vorba de siguranta participantilor la
trafic.

Din punct de vedere al cadrului asigurat de Standarde si Normative, asigurarea unor sisteme de parapete eficiente si de
calitate este esentiald pentru atingerea unui nivel ridicat de siguranta in infrastructura rutiera. Din perspectiva proiectarii
si implementdrii sistemelor de sigurantd, amplasarea corectd, lungimea suficientd, nivelul de retentie (N1,N2,
H1....H4b) si latimea de lucru (W) proiectate corect.

Siguranta rutiera eficienta in tara si crearea unor conditii de célatorie si transport mai bune si mai sigure depind de noi
toti si meritd s depunem atentia si eforturile necesare pentru a asigura o infrastructura rutierd sigura pentru noi si copiii
nostri.

5. Referinte

[1] ASRO. SR EN 1317-1:2011 Dispozitive de protectie la drumuri. Bucuresti: Asociatia de standardizare din Roménia.

[2] Buletin Tehnic Rutier. AND-593:2012 Normativ pentru sisteme de protectie pentru siguranfa circulatiei pe
drumuri, poduri si autostrazi. Bucuresti: CNADNR.

[3] Standard Roman STAS 1948/1-91, 1991, Editia 1, Lucrari de drumuri. Stalpi de ghidare si parapete. Prescriptii
generale de proiectare si amplasare pe drumuri. Bucuresti: Institutul Roman de Standardizare din Romania
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Solutii flotante pentru capace de canalizare si guri de scurgere stradale
Stefan Sandor!, Grigore Tataru 2
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Rezumat: Solutiile flotante pentru instalarea capacelor de canalizare si a gurilor de scurgere stradale in infrastructura
rutiera urband reprezintd o inovatie esentiald in gestionarea accesului la sistemul de canalizare si mentinerea
sigurantei traficului. Aceste sisteme, integreaza guri de scurgere si capace de canalizare direct in stratul asfaltic,
asigurdnd distributia sarcinilor generate din trafic in structura rutierd, protejand caminele de canalizare.

Cuvinte-cheie: infrastructura urbana, solutii flotante, guri de scurgere, capace de canalizare, durabilitate, mobilitate
sustenabila.

1. Introducere

Amenajarea infrastructurii urbane moderne presupune solutii eficiente pentru instalarea, utilizarea si mentenanta
straturilor asfaltice care includ si accesul la sistemele edilitare prin capace de canalizare, precum si colectarea apelor
pluviale prin guri de scurgere stradale, mentinand in acelasi timp siguranta si durabilitatea carosabilului. In acest
context, sistemele flotante pentru guri de scurgere si capace de canalizare reprezintd o evolutie tehnologica majora fata
de solutiile traditionale fixate pe cdminele din beton. Aceste sisteme sunt concepute pentru a se integra perfect in stratul
asfaltic, eliminand problemele de compactare, deteriorare si deformare care apar frecvent in cazul instalarii fixe.

2. Materiale/Metode

Guri de scurgere stradale si capace de canalizare cu flanse superioare pentru instalare flotanta
o Materiale: rame si gratare din fonta nodulara (GJS), garnituri elastice pentru amortizarea zgomotului.
o Metoda de instalare:
= Rama sau inel telescopic instalat pe cdmin pentru prevenirea introducerii asfaltului in camin
si pentru asigurarea ajustarii pozitiei finale a ramei cu gratar/capac
» Asternerea stratului asfaltic si compactarea locald in jurul unui cofraj temporar pentru
asigurarea pozitiondrii ramei cu gratar in interiorul ramei/inelului telescopic
»= Rama flotanta cu flansa de asezare pe stratul de uzurd, care se compacteaza odata cu asfaltul,
distribuind sarcinile din trafic in stratul suport al strazii si pastrand alinierea perfecta a ramei
cu gratar la nivelul final al stratului de uzura.
o Caracteristici tehnice:
= (lasa de sarcini D400 conform SR EN 124.
= Sistem de blocare standard fara suruburi, fixare suplimentara anti-vandalism
» Insertie din material elastic pentru eliminarea zgomotului generat de contactul dintre
capac/gratar cu suprafata de sprijin din interiorul ramei
=  Ajustarea pe indltime si alinierea pozitiei ramei la nivelul stratului final de uzurd prin
compactarea cu stratul de asfalt
=  Suprafata rugoasa pentru asigurarea aderentei pe timp de ploaie/inghet

3. Rezultate si discutii

Implementarea solutiilor flotante In infrastructura rutierd urbana ofera multiple beneficii:

e Durabilitate crescuti: se protejeaza integritatea caminului din beton prin decuplarea fortelor transmise de
sarcinile din trafic prin conexiunea flexibila dintre rama capacului/gurii de scurgere si stratul asfaltic. in cazul
instaldrii solutiei flotante sunt transmise catre camin doar 15% din fortele generate de sarcinile din trafic, fata
de 100% din forte care sunt transmise cdtre cdmin in cazul instalarii unei solutii fixe echivalenta cu un sistem
rutier rigid (figura 1).

e Reducerea costurilor si timpului de instalare: integrarea directd in stratul asfaltic elimina lucrarile
suplimentare de aducere la cotd a capacului/gurii de scurgere. Compactarea capacului/gurii de scurgere
impreuna cu compactarea asfaltului (figura 2) elimina timpii de manevrare a compactorului pentru ocolirea
zonelor de instalare a capacelor/gurilor de scurgere.
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85% 15% 100%

Figura 2: Compactarea capacului impreuna cu stratul asfaltic

Lucriri de reabilitare rapide si cu costuri scizute: Lucrarile de reabilitare a stratului asfaltic, cum sunt
lucrarile periodice de inlocuire a stratului de uzura, se realizeaza cu timpi de executie scazuti in cazul in care in
straturile rutiere sunt instalate capace sau guri de scurgere flotante. Procedura de asfaltare este foarte simpla si
rapida, fara inlocuirea capacelor existente si fara lucrari suplimentare de aducere la cota.

Siguranta si confort rutier: suprafatd carosabild uniforma, fard deniveldri in dreptul capacelor/gurilor de
scurgere, ceea ce reduce riscul de accidente si uzura vehiculelor.

Performanta acustica: garnituri speciale pentru reducerea zgomotului in trafic.

Concluzii

Astfel, fata de modalitatea de instalare a capacelor de canalizare si a gurilor de scurgere in sistem fix care este
echivalenta cu un sistem rutier rigid mult mai expus la fortele generate de traficul auto, tehnologiile de instalare in
sistem flotant emuleaza un sistem rutier suplu, capabil sa preia un numar zilnic mai mare de osii standard de 115kN, cu
urmatoarele avantaje:

S.

Siguranta in trafic prin protejarea vehiculelor de denivelari ale sistemului rutier si diminuarea manevrelor
periculoase de evitare a capacelor si gurilor de scurgere in trafic

Longevitate si fiabilitate a drumurilor si a retelelor de canalizare.

Reducerea costurilor de mentenanta si a interventiilor neprevazute.

Compatibilitate cu cerintele moderne de mobilitate si esteticd urband.

Referinte

[1] ACO Romania. Capace de canale autonivelante. Disponibil la: https://www.aco.ro

[2] ASRO. SR EN 124:2015. Dispozitive de acoperire si de inchidere pentru guri de scurgere si camine de vizitare in
zone carosabile si pietonale. Partea 1: Definitii, clasificare, principii generale de proiectare, cerinte de
performanta si metode de incercare. Bucuresti: Asociatia de standardizare din Romania.

[3] AND 584 —2002: Normativul pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea drumurilor din punct de
vedere al capacitatii portante si al capacitatii de circulatie, conform Ordin 617 din 23 octombrie 2003
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Studiu de caz privind planificarea unei noi parcari de tip Park-and-Ride (P&R)
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Rezumat: Lucrarea de cercetare exploreaza realitatea noii parcari din municipiul Cluj-Napoca, prima parcare de tip
Park-and-Ride (P&R) din municipiu §i care este construita aproape de limita administrativa a localitatii urbane
dominante din zona metropolitana Cluj. Acest P&R beneficiaza de conexiune atdt la transportul public local, cat si la
cel metropolitan. Amplasarea noii parcari in proximitatea aeroportului, a creat multd confuzie in randul utilizatorilor
acesteia. O analiza ampla asupra opiniei publice exprimate in mass-media a fost realizatd pentru a documenta
importanta amplasamentului parcarii precum si pentru a obtine o perspectiva mai clara asupra modului in care
utilizatorii sistemului de transport au perceput aceastd noud parcare. Astfel, prin considerarea §i intelegerea reald a
problemelor cu care se confruntda comunitatea, din pespectiva modului in care aceastda noud parcare a fost consideratd,
poate determina atdt expertii in trafic cdt si administratia sa dobdndeasca o vedere holistica si agila privind facilitatile
P&R. Prin urmare, problema alegerii amplasamentului precum si a utilizarii parcarii de catre utilizatori, au fost
identificate, documentate si analizate pentru a stabili si implementa solutii cu rezultate majore. O etapa de urmarire in

Cuvinte cheie: sistem de parcare; parcare de tip Park-and-Ride (P&R); localitate urbana; amplasament; solutii agile.

1. Introducere

Facilitatile de transport de tip Park and Ride (,,Parcheaza si calatoreste”) sunt sisteme de parcare situate in periferiile
ariilor urbane cu scopul de a servi utilizatorii autoturismelor proprii prin asigurarea acestora de servicii ieftine de
parcare precum si modalitati de tranzit spre locatiile la care acestia doresc sd ajunga in aria urband. Astfel, utilizatorii
transportului rutier privat sunt degrevati de coturile ridicate a parcarilor din zonele urbane aglomerate, precum si
consumul de timp pentru a identifica un loc de parcare disponibil. Aceste modele presupun eficientizarea calatoriilor in
aria urbana si au rolul sa ghideze utilizatorii spre célatorii eficiente, ieftine si prietenoase cu mediul.

Existda mai multe tipuri de P&R clasificate dupd amplasament in relatie cu aria urband (urban/periurban sau
metropolitan/rural), dupa tipul de transport cu care sunt integrate si care asigurd continuarea calitoriei (metrou, tren,
autobuz, troleibuz, tramvai), precum si dupa serviciile oferite (clasice sau inteligente), atat in Europa cat si In Romania.
P&R de tip urban pot fi situate in apropierea centrului sau la marginea zonelor centrale si deservesc utilizatorii care vin
din alte cartiere prin conexiune cu un mijloc de transport in comun local precum tramvai, autobuz urban sau metrou.
Exemple de P&R urban se gasesc in Londra (parcari P&R la statiile de metrou periferice) si Viena (P&R la capetele
liniilor U-Bahn) si sunt de dimensiuni mici sau medii.

P&R de tip periurban sau metropolitan pot fi situate la intrarile in orase si deservesc utilizatorii care vin din alte
localitati prin conexiune cu un mijloc de transport in comun local si metropolitan precum tren, metrou, autobuz
metropolitan. Exemple de P&R periurban se gasesc in Paris (P&R la RER), Miinchen (S-Bahn P&R) si Amsterdam
(sistem integrat cu card de transport si reduceri pentru parcare) si sunt de dimensiuni mari.

P&R de tip rural sau regional pot fi situate in localitatile satelit ale oraselor si deservesc utilizatorii care vin din alte
localitati prin conexiune cu un mijloc de transport in comun precum tren sau autobuz expres. Exemple de P&R se
gésesc 1n zone din Olanda, Danemarca si Germania si sunt de dimensiuni medii.

P&R de tip intermodal asigura continuarea calatoriilor prin mijloace de transport suplimentare precum biciclete sau
trotinete, asigurand posibilitatea parcérii pentru biciclete, trotinete electrice dar si puncte de inchiriere. Exemple de
P&R intermodal se gasesc in Berlin (Bahnhof P&R + biciclete) si Ziirich (mobilitate integrata in Swiss Travel System)
si sunt de dimensiuni foarte mari.

Smart P&R ofera servicii de parcare a autoturismului privat si continuarea calatoriei cu mijloace de transport public iar
serviciul este digitalizat. Servicii inteligente asigurate sunt cele de rezervarea locurilor prin aplicatii, monitorizare in
timp real a locurilor disponibile, precum si integrarea cu plata transportului public si sunt de dimensiuni foarte mari.
Exemple de Smart P&R se gaesc in Tallinn (Estonia) — complet digitalizat, precum si Viena, Praga si Madrid — aplicatii
unice de mobilitate urbana.

Exemple P&R in Romania se gasesc in Bucuresti, Brasov si P& R Traian Vuia in Cluj-Napoca, de tip metropolitan,
asezate la intrarea in oras, precum si in Oradea, P&R Central si Bucuresti de tip urban. Sistemul P&R este in continua
dezvoltare, cu initiative importante in marile orase precum Bucuresti, lasi, Timisoara si Cluj-Napoca, de tip Intermodal
sau Smart P&R.

41



Simpozion National, Editia a XVI-a
»Materiale si Tehnologii Noi in Constructia si Intretinerea Drumurilor. Siguranta Circulatiei”

2. Materiale/Metode

Metodologia de lucru pentru alegerea amplasamentului P&R din Cluj-Napoca este prezentata mai jos. Metodologia
multimodel presupune doud etape si a avut ca rezultat stabilirea amplasamentului primei facilitati de tip P&R din Cluj-
Napoca cu localizare adiacent strazii Traian Vuia (PRTV).

Etapa anterioard implementarii PRTV, s- a realizat prin aplicarea a doud modele — Model de fezabilitate si
sustenabilitate prin Analiza multicriterialda (MCDA) si Simulare scenraii (cu / fard PRTV) pentru evaluarea emisiilor
generate, respectiv Model de transport prin Simualre trafic si cerere de transport si analize GIS.

Etapa postimplementare PRTV, s-a realizat prin aplicarea a doud modele — Model comportamental prin Analiza
multicriteriala pe baza de interviuri sau Model descriptiv (observational) prin Chestionar aplicat utilizatorilor.

METODOLOGIE MULTIMODEL
Park and Ride Aurel Vlaicu, Cluj-Napoca

/\

Etapa anterioaraimplementarii PRTV | | Etapa postimplementare PRTV ‘
Model de fezabilitate [ Model de transport | Model Model descriptiv
si sustenabilitate comportamental (observational)
Analiza Simulare scenarii Simulare Analize GIS Analiza Ancheta prin
multicriteriald  (cu/fara PRTV) - trafic si multicriteriala pe Chestionar
(MCDA) evaluarea emisii cerere de baza de interviuri aplicat
transport utilizatorilor

Figura 1: Metodologie Multimodel PRTV

3. Rezultate si discutii

Aplicarea metodologiei multimodel, prin cele 2 etape de modelare, antierior si post implementare obiectiv a condus la
rezultate favorabile. Considerand toate arterele de intrare/iesire din Cluj-Napoca, rezultatele analizei multicriteriale au
evidentiat impactul asupra utilizarii superior pentru amplasamentul de pe strada Traian Vuia, artera de penetratie majora
pe directia estica a localitatii. Mai mult, estimarea emisiilor de gaze cu efect de sera din simularea scenariilor cu sau
fara PRTV pe reteaua de transport a evidentiat impact redus asupra mediului prin implementarea PRTV. Gererea de
transport si analizele GIS au evideniat impactul aeroportului asupra PRTV, distorsionand in prima faza asteptarile
utilizatorilor. Analiza din etapa de postimplementare a PRTV bazata pe chestionare aplicate utilizatorilor a adus in prim

continud a facilitatii.
4. Concluzii

Facilitatile P&R deservesc atat utilziatorii precum si ariile urbane de destinatie a acestora. PRTV este prima facilitate de
tip P&R din Cluj-Napoca, cu deservire metropolitana. Metodologia multimodel aplicatd in cazul PRTV s-a dovedit a fi
utilid nu doar In etapa anterioard implementarii acesteia ci si pentru urmarirea in timp, in etapa post implementare.
Avand in vedere cd sistemul de facilititi P&R este in dezvoltare in orasele mari ale Romaniei, propunem ca
metodologia sa fie imbunatatita la nivel de aplicabilitate pentru a putea oferi solutii agile in toate etapele sale ce pot fi
usor replicate atdt la nivel de Procese, Reguli, Roluri cat si Responsabilitati, prin aplicarea principiilor Agile la
proiectarea, analiza si optimizarea unei facilitati P&R ca sistem organizational sau operational.

5. Referinte

[1] Chestionar PRTV, http://survey123.arcgis.com/share/a43c85d94bf74a3bb6c4fc679at3c833
[2] Raport Analizd multi-criteriala — Proiect implementare Linie Verde Bistrita.
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Atenuatoare de impact pentru siguranta circulatiei
Raul Costea', Ioan Gherle?

IGIROD SEMNALIZARE RUTIERA, str. Calea Lugojului , Ghiroda, Roménia
2VOESTALPINE, KREMS FINALTECHNIKGmbH, Krems, Austria

Rezumat: Avind in vedere numarul mare de accidente de pe drumurile nationale si autostarzi, Compania Nationala de
Administrare a Infrastructurii Rutiere a emis o adressa cu privire la modificarea Normelor metodologice privind
restrictiile de circulatie care prevede obligativitatea utilizarii de atenuatoare de impact mobile pentru protejarea
echipelor ce desfasoara lucrari in zona drumului public.

Cuvinte cheie: semnalizare, accidente, atenuatoare de impact, siguranta circulatiei.

1. Introducere

Atenuatoarele de impact se monteaza uzual la intersectiile dintre calea de rulare principala si bretelele de iesire de pe
autostrada. Acestea au rolul de a diminua intensitatea coliziunii in cazul unui impact frontal.
Atenuatoarele de impact trebuie sa respecte Standardul de siguranta in conformitate cu EN 1317-3.

2. Materiale/Metode

Atenuatoarele de impact sunt sisteme de retinere a vehiculelor care sunt instalate pe drumuri si autostrdzi pentru a
reduce impactul coliziunilor de vehicule. Scopul lor este de a minimiza cat mai mult posibil impactul unui vehicul.
Acestea sunt utilizate in principal acolo unde existd un risc ridicat ca vehiculele s loveasca barierele de protectie sau
alte obstacole fixe.
Sistemele de impact se diferentiaza constructiv prin protectia la viteze de impact cuprinse intre 50—110 km/h
Atenuatoare in general sunt formate din trei, cinci sau sase camere de deformare interconectat, care pot fi echipate cu o
lisa de protectie pe fiecare parte. In cazul unui impact, energia este absorbita rapid si complet de citre tuburile de
deformare din interiorul camerelor. Atenuatoarele absorb energia de impact intr-un mod controlat si reduce riscul de
ranire grava a ocupantilor vehiculului.
Avantajele pe scurt:

e Reducerea riscului de vatamare corporald: sistemul opreste si redirectioneaza vehiculul

e Montaj rapid prin buloane in platforma de beton sau asfalt

e Reparatii pe termen scurt posibile prin utilizarea pieselor de schimb standardizate
Atenuatorii de impact se monteazd pe sectoarele de drum cu risc crescut de producere a coliziunilor frontale ale
autovehiculelor. Scopul este acela de a proteja pasagerii vehiculelor, in momentul parasirii drumului si ciocnirii cu un
obiect rigid aflat in afara partii carosabile.
Atenuatorii sunt proiectati cu scopul de a absorbi treptat energia cineticd a vehiculului, iIn momentul coliziunii,
determinand, astfel, o oprire controlata, care poate duce la evitarea ciocnirii cu obstacolul, mentindnd in acelasi timp o
cantitate limitatd de deceleratie asupra ocupantilor vehiculului.
Atenuatorii au rolul de reducere treptatd a vitezei vehiculelor si, implicit, la reducerea riscurilor pentru ocupantii
acestora, precum si a daunelor materiale.
Atenuatorul de soc este un sistem de sigurantd rutierd proiectat pentru a absorbi si a disipa energia de impact in cazul
coliziunilor frontale cu obstacole fixe, precum capete de parapet, inceputuri de mediane sau ramificatii de drum. Acest
tip de echipament este esential In punctele critice ale infrastructurii, unde barierele longitudinale nu pot asigura protectie
completa.
Caracteristici

1. Conformitate cu standardul european EN 1317-3
100% otel pentru maximum de siguranta si durata de viata, galvanizat la cald conform SR EN ISO 1461.
Clasa de performanta 50, 80, 100 si 110, variante cu fete paralele siin V
Parametri de performanta D1/Z1/B.
Lungime redusa a sistemelor,arhitectura redirectiva.
Fabricat din otel structural laminat la cald, zincat la cald conform EN ISO 1461, pentru rezistenta sporita la
coroziune.

7. Solutii de interconectare la parapet rutier deformabil si PRB.

8. Instalare rapida, prin ancorare directa in platforma de beton sa asfalt.

9. Reutilizare ridicata a componentelor dupa impact
Avantaje

1. Reduce severitatea coliziunilor si protejeaza pasagerii si vehiculele.

2. Creste siguranta In zonele cu risc ridicat de impact frontal.

ANl
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Costuri reduse de intretinere datoritd designului modular si reutilizabil.
Durata mare de exploatare, datoritd materialelor galvanizate rezistente la coroziune.

Aplicatii

1.

2.
3.
4

3.

Autostrazi si drumuri expres.

Intersectii si rampe de acces.

Capete de parapet si separatoare mediane.

Zone critice unde este necesara protectie suplimentara impotriva coliziunilor.

v
v

G ATENUATOR DE IMPACT MOBIL

- c CARACTERISTICI TEHNICE

Descriere:

Atenuatorul de impact mobil / remorcabil TMA este un element indispensabil in protejarea
echipelor care efectueazd lucrdri in carosabil sub trafic si o cerintd imperioasd a adminis-
tratorului retelei nationale de drumuri (CNAIR) in semnalizarea de lucrari'.

Specificatii:

Structurd din otel galvanizat, modulara (posibilitate
reparatie rapidd), cu elemente eliptice pentru
absorbtia energiei

Vizibilitate ridicatd datoritd elementelor cu folie
reflectorizantd fluorescenta.

Bard de tractare cu indltime ajustabild (75-105 cm)
Cuplaj cu diametrul de 40 mm (optional si @ 50 mm)
Cutii etanse pentru depozitarea in sigurantd a bateriei

Iluminat in conformitate cu cerintele regulamentului
de circulatie rutierd

Aprobare pentru circulatia pe drumurile europene

Figura 1. Caracteristici tehnice atenuatoare de impact

Concluzii

Atenuatoarele de impact salveaza vieti.Atenuatorul de soc este o solutie de sigurantd rutierda moderna si fiabila,
certificatd conform normelor europene. Datoritd capacitatii sale de a absorbi energia impactului si de a proteja atat
participantii la trafic, cat si infrastructura, acest echipament reprezintd o alegere indispensabild pentru proiectele de
infrastructura rutiera.

4.

el

Referinte

Adresa CNAIR- DISCDP-SRGACSX nr 7A/4573/15.09.2025

Certificat de constanta a performantei nr 531-CPR-1317-26236-Voestalpine

Testing According to 131-3 Voestalpine

Instructia 7A/4573/15.09.2025 CNAIRC adresatd Directiilor Regionale de Drumuri si Poduri si Directiei de
Implementare Proiecte din cadrul CNAIR.
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Parteneri ai evenimentului

PARAPETI

2 ROGER

FURNIZORUL TAU DE
SIGURANTA RUTIERA

Parapeti Roger este o companie cu sediul in Cluj-Napoca, infiintatd in anul 2004, specializata in
servicii de consultantd, furnizare si montare parapete metalicie rutiere.

Parapeti Roger a adoptat o politica de orientare spre cerintele clientilor astfel incat acestea sa fie
permanent obiectivul nostru alaturi de calitatea produselor si de serviciille de montaj
oferite. Parapeti Roger continud sa fie alaturi de clientii sdi integrand aceste elemente.

Dupda 21 anide experientda in acest sector, cu peste 3.000.00 ml de parapete montate,
viziunea Parapeti Roger este sa ramand lider national, sa fie in continuare un pionier in piata, sd
dezvoltam relatii noi si durabile.

Atuurile noastre sunt: produse de calitate si certificate, servicii prompte de instalare cu echipe
proprii. Datorita stocului permanent de peste 500 de tone, din toate tipurile de parapete, livram in
cel mai scurt timp, oferim conditii comerciale avantajoase si un service de cel mai inalt nivel
calitativ.

Parapeti Roger furnizeaza si monteaza orice tip de parapeti metalici zincati, de tip N2, H1, H2,
H3, H4 att de acostament cat si de pod, parapete combinat, precum si parapete pietonal.

Din 2024 suntem furnizor si de materiale adiacente parapetelor metalice: panouri de protectie,
atenuatoare de impact si panouri fonoabsorbante.

Dupa multi ani de cercetare si observare a cerintelor pietei si in urma dezvoltarii relatiilor cu cei
mai importanti producatori de parapete rutiere din Europa, corelat cu numdrul mare de proiecte
realizate, am ajuns ca in prezent sd fim considerati EXPERTI IN PARAPETE. Datoritd acestora
am facut pasul de la simpli vanzatori-montatori de parapete spre un nivel superior, acela de
furnizori de sigurantd rutiera.

Materialele comercializate sunt de cea mai buna calitate, respecta AND 593 si SREN1317 si sunt
insotite de certificate CE, Declaratie de Performanta si documentatie Crash Test.
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Parteneri ai evenimentului

STRABAG

Progresul incepe cu noi!

Aproape 79.000 de oameni lucreazd in STRABAG, in peste 700 de locatii din intreaga lume,
pentru progres. Proiectele noastre sunt unice si cu o individualitate puternica, la fel ca fiecare dintre
noi. De la constructii si inginerie structurald, constructii de drumuri si inginerie civild, constructii de
poduri si sapaturi de tuneluri, dezvoltare de proiecte, productie de materiale de constructii sau
managementul cladirilor - gandim in perspectiva si ne propunem sa devenim cel mai inovator si
durabil grup de tehnologie in constructii din Europa.

Oportunitati egale de sanse, diversitatea si incluziunea sunt parti integrale a ceea ce suntem
si este modul nostru de operare. Lucram impreuna ca parteneri pentru a finaliza proiecte cu succes
si pentru a creste odatd cu noile provocari. Impreuna realizim lucruri mari. Construieste-ti viitorul
alaturi de noi!
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Parteneri ai evenimentului

s VIAROM

Conectam comunitati!

Viarom este o companie cu capital integral privat romanesc, activa pe piata constructiilor de
infrastructurd rutierd incd din anul 2001. Acoperim o gama largd de lucrdri: modernizare si
intretinere infrastructura rutierd, lucrari de terasamente, lucrari de arta, asternere covoare asfaltice,
inclusiv tratamente speciale cu straturi bituminoase foarte subtiri:

CONSTRUCTIA DRUMURILOR,

REABILITARE, MODERNIZARE $I CONSOLIDARE DRUMURI,
CONSTRUCTIE TRANSPORT URBAN PE SINE,
INTRETINEREA INFRASTRUCTURII RUTIERE,
DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT URBAN,
PRODUCTIE DE MIXTURI ASFALTICE,

PRODUCTIE EMULSIE BITUMINOASA ,

PRODUCTIA DE AMESTECURI ASFALTICE RECICLATE LA CALD,
PRODUCTIE BETON,

PROCEDURI SPECIALE,

STABILIZARE SI RECICLARE LA RECE IN SITU,

MATERIAL BITUMINOS TURNAT LA RECE (SLURRY SEAL).

VVYVVVVVVVVVVY

Suntem o echipa profesionista, orientata cadtre obtinerea unor rezultate peste asteptari in conditii de
siguranta si respect fatd de angajati, clienti si beneficiari.

Conectam comunitdti oferind solutii de mobilitate gandite astfel incat sd stimuleze dezvoltarea
locala.

Performam impreuna de aproape 25 de ani, construind parteneriate strategice de lunga duratd cu
beneficiarii, clientii, colaboratorii si angajatii nostri pentru realizarea unei infrastructuri nationale
performante

Fabricam si comercializam urmatoarele tipuri de produse:

. mixturi asfaltice - utilizate la executia straturilor de baza, legétura si rulare;

. emulsii bituminoase - utilizate pentru lucrari de amorsare, tratamente bituminoase (simplu,
dublu, dublu invers) si slamuri bituminoase;

. betoane — betoane de ciment, betoane rutiere si amestecuri de agregate tratate cu lianti

hidraulici.
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Parteneri ai evenimentului

»

MNTHRAS

SMART IRON TECHNOLOGY

Mithras Build este o societate cu capital privat infiintatd in 2010. Cifra de afaceri in 2024: peste
320.000.000 lei. Peste 400 de angajati, dintre care 350 de inalta calificare.

Domenii de expertiza:

e Lucrari de infrastructura si terasamente la:
o aeroporturi;
autostrazi;
drumuri europene, nationale si locale;
spatii logistice;
unitati de productie;
hale si platforme industriale
o spatii comerciale.
e Inginerie in constructia de spatii logistice, spatii comerciale si unitdti de productie.
e Inginerie in constructia de parcuri eoliene s1 fotovoltaice.

O O O O O

Ce facem:

e Lideri nationali in domeniul reciclarii la rece, al stabilizarii balastului si paméantului, cu
impact redus asupra mediului.

Operam 20 linii complete de stabilizare/reciclare in situ.

Cel mai mare parc de utilaje de specialitate din Europa.

Cea mai mare capacitate de stabilizare a solului din Uniunea Europeana.

Proiectare si dimensionare a structurilor rutiere efectuate impreund cu partenerii nostri
LaFarge Holcim si CRH.

Teste de laborator.

e Garantie extinsa pentru lucrarile efectuate.

e Peste 14 ani de experientd in domeniu.

S.C. MITHRAS BUILD SRL, STR. LALELOR NR.2, CORDUN, NEAMT, RO 27811993,
e-mail: office@mithrasbuild.ro ; tel: (004)0766 370.283-(004)0784212198
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Parteneri ai evenimentului

C

ACO este o companie Water-Tech, care activeaza In domeniul colectarii si gestionarii apelor
meteorice si a celor uzate. Inovam permanent pentru a crea sisteme sustenabile de management al
apelor meteorice, care sd aiba grija atat de oameni, cat si de apa.

Oferim solutii si sisteme sigure si durabile pentru infrastructura de transport, precum si pentru
proiectele de constructii industriale, comerciale, rezidentiale si de peisagistica.

ACO WaterCycle este circuitul de gestionare al apei, care st la baza sistemelor pe care ACO le
ofera. Colectarea, tratarea, retentia si eliberarea in naturd a apelor meteorice este modul atent prin
care abordam fiecare aspect legat de controlul si procesarea acestora. In acest fel, ACO contribuie la
protejarea mediului in fiecare etapa din ciclul parcus de apa si aduce o contributie la lumea de
maine.

Astazi, ACO face un pas mai departe: acceptam provocarea reutilizarii apei si, astfel, stabilirea unui
ciclu de economisire a resurselor. Tehnologiile ACO folosesc solutii inteligente care includ sisteme
de separare si filtrare pentru prevenirea contamindrii apei cu metale grele, hidrocarburi si micro
plastic.

Grupul ACO, pe scurt:

- 1n 1946 este fondata compania de cétre Josef-Severin Ahlmann

- in prezent ACO are 5.500 de angajati in peste 50 de tari (Europa, America de Nord si de
Sud, Asia, Australia, Africa) si 43 de unitati de productie in 20 de tari

- Cifra de afaceri a grupului in 2024: 1,14 miliarde EURO

- ACO este prezenta pe piata din Romania din 1999.


https://www.aco.ro/ploaie
https://www.aco.ro/ploaie
https://www.aco.ro/igiena
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Parteneri ai evenimentului

/A& LO/IAL

lucreaza ca pentru tine insuti

SC Loial Impex SRL este o companie romaneasca cu capital integral privat, fondata cu scopul de a
oferi produse si servicii de inalta calitate Intr-un mod profesionist si orientat catre client. De-a
lungul anilor, firma si-a consolidat reputatia prin seriozitate, promptitudine si respect fata de
parteneri, devenind un nume de incredere pe piata nationald si internationala.

Obiectul principal de activitate a societatii este proiectarea, executia, $i mentenanta pentru:

- Instalatii si retele electrice, iluminat exterior, posturi de transformare 0,4/20/110 kV, instalatii
electrice de distributie si iluminat interior; Instalatii de balizaj luminos pe aeroporturi; Automatizare
si conducere utilitati in cladiri civile si industriale; Sisteme de supraveghere video, CATV,
sonorizare, semnalizare si alarmare impotriva efractiei si a incendiilor si software-ul aferent; Retele
telefonice, cablare structurata, transmisie de date si softwarcul aferent; Instalatii tehnico - sanitare,
de gaz si aer comprimat; Instalatii de prevenire si stingere a incendiilor; Instalatii termice, centrale

termice;

- Retele hidroedilitare; Instalatii de conditionare a aerului si ventilatie; Centrale termice cu
cogenerare; Semnalizare rutiera.

Oferim solutii adaptate cerintelor fiecdrui client si prin investitii constante in tehnologie, personal
calificat si procese moderne de lucru, SC Loial Impex SRL asigura un nivel ridicat al calitatii si
respectarea celor mai stricte standarde din domeniu.

Echipa noastrd este formata din specialisti cu experientd, dedicati fiecarui proiect, care ofera
consultantd tehnica, solutii personalizate si suport complet, de la concept pana la livrare.

Valorile care ne definesc:

o Profesionalism si responsabilitate in fiecare proiect

o Respect fatd de client si partenerii de afaceri

o Calitate, siguranta si inovatie continua

o Seriozitate si loialitate — principii care se regasesc chiar in numele companiei

Misiunea noastra este de a dezvolta parteneriate durabile, bazate pe incredere si performanta,
oferind produse si servicii care aduc valoare addugata clientilor nostri.

Date de contact:

SC LOIAL IMPEX SRL

Sediu: Strada Oborului Nr 75A, Scheia, Suceava
Tel.: 0230526800

E-mail: office@loial.ro
Website: www.loial.ro


http://www.loial.ro/
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INRECO - part of the PANKAS Group

{ﬂ“‘ nreco II!II'EE INRECO

BITUMEN

—for better roads

INRECO Remix Srl (https://www.inreco.ro/), infiintatd in 2007 de catre grupul danez
PANAS, prin filiala ungara, compania Inreco Kft, a avut ca principal scop adoptarea si distribuirea
in Romania a metodelor de reciclare a straturilor existente intr-un mediu ecologic si cu cost redus

care este deja utilizat de ani buni in Uniunea Europeana.

Societatea noastrd bazata pe experienta si traditia din strdindtate, in domeniul constructiilor
de drumuri se ocupd cu imbundtétirea/ stabilizarea pamanturilor, executarea balastului stabilizat,
reciclarea straturilor rutiere si cu frezarea suprafetelor din asfalt si beton.

Totodata este implicatd in mod semnificativ in lucrdri de terasamente a diverselor facilitati
logistice, centre comerciale, parcari, suprafete cu capacitate portantd necorespunzatoare si cu grad
de compactare necorespunzator. Un rol important al firmei este si executarea acostamentului
mecanizat, largirea drumului unde cu marirea eficientei si cu reducerea lucrarilor manuale este
redus timpul de executie si fard efecte negative asupra circulatiei rutiere.

Cu tehnologia noastra de IMPACT, putem efectua lucrari de detensionare si demolare a
dalelor de beton, cu o productivitate foarte mare. Aceastd tehnologie este potrivitd si pentru
compactarea in adancime a pamanturilor.

INRECO Bitumen Srl (https://inrecobitumen.ro/) produce emulsii bituminoase pentru
constructorii de drumuri, comercializeaza bitum si bitum modificat cu polimeri, transporta emulsii
bituminoase si ofera servicii de imprastiere a emulsiilor bituminoase.

Instalatia cu o capacitate de 12 tone/ord, a fost construita in Ocna Sibiului. Capacitatea de
stocare a emulsiei este de 120 tone. Distributia produselor se face cu 2 cisterne de 24 tone. Pentru
proiecte mari, amplasdm rezervoare de 30 tone , In zona proiectului.

Azi, pe langad Danemarca si Roménia, PANKAS Group detine reprezentari si in Ungaria,
Cehia, Polonia, Slovacia, Serbia, Croatia, Germania si Olanda: https://pankas.com/pankas-

companies .


https://www.inreco.ro/
https://inrecobitumen.ro/
https://pankas.com/pankas-companies
https://pankas.com/pankas-companies
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Australian Design Company

Firma Australian Design Company a fost inffintata in anul 2007 si are o echipa de ingineri
proiectanti de specialitate cu indelunga experienta in proiectare.

Firma va sta la dispozitie cu consultanta, instruire si proiectare inginereasca pe platforme CAD cu
solutii software specializate de profil.

Australian Design Company este Unic Distribuitor European al aplicatiei pentru proiectarea
drumurilor Civil Site Design cunoscuta si sub numele de ARD (Advanced Road Design),
dezvoltata in Australia de firma Civil Survey Solutions. Civil Site Design (ARD) s-a dezvoltat
considerabil in ultimii ani, acoperind o gama larga de proiecte in infrastructura. De la proiecte de
topografie, drumuri noi (strazi, comunale, agricole, judetene, nationale, drumuri expres, autostrazi)
la proiecte de reabilitari, amenajari de intersectii, sensuri giratorii, sistematizari de platforme,
canalizari si alimentari cu apa, Civil Site Design (ARD) se consituie ca o aplicatie software foarte
utila inginerilor proiectanti.

Firma noastra este Reseller Autorizat al firmelor Bricsys Europe, dezvoltatoare a aplicatiei Bricscad
si a firmei Diolkos Software dezvoltatoare a aplicatiei WaterNET-CAD pentru trasarea si
dimensionarea retelelor de apa si canalizare pluviala si menajera.
Toate licentele software comercializate de firma noastra sunt permanente (perpetue) si au termen
nelimitat de functionare. Subscriptia (abonamentul de 12 luni pentru versiuni noi) se achizitioneaza
daca se doreste pentru fiecare licenta software.
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Sdgeata Prod, este o societate privata cu capital integral romanesc, infiintata in anul 1992, avand ca
obiect principal de activitate executarea lucrdrilor de constructii a drumurilor, podurilor si
autostrazilor.

Cu o experienta de peste 30 de ani in domeniul constructiilor rutiere, compania s-a dezvoltat
continuu, consolidandu-si pozitia pe piatd prin profesionalism, consecventd si calitatea lucrarilor
executate.

Printr-o dezvoltare continud si orientatd spre performantd, Sdgeata Prod si-a consolidat
capacitatea operationald, dispunand in prezent de o gama extinsa de utilaje, echipamente si mijloace
de transport, care permit realizarea in conditii optime a lucrarilor de constructie, reparatie si
intretinere a infrastructurii rutiere.

Cu un personal format din peste 100 de angajati specializati si peste 80 de utilaje si
echipamente, societatea se pozitioneaza ca unul dintre operatorii cu experientd si competentad
ridicatd in domeniu.

Compania isi desfdsoard activitatea preponderent pe raza judetelor Bihor, Sélaj, Cluj si Satu
Mare, fiind recunoscuta pentru calitatea lucrarilor, respectarea termenelor de executie si utilizarea
unor solutii tehnice adaptate cerintelor actuale ale sectorului constructiilor rutiere, consolidand
astfel statutul sau de partener de incredere in proiectele de infrastructura.
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GIROD Semnalizare Rutiera SRL, cu sediul in 307200 Ghiroda-TIMIS, este producator si
instalator de indicatoare si elemente de siguranta rutierd pentru infrastructura nationald de drumuri
si autostrazi. Pe langa sediul de productie si baza logistica din Timisoara, din 2008 am deschis o a
doua locatie in Cluj-Napoca, unde avem o echipa permanenta de instalari si biroul comercial pentru
Transilvania.

Actionarul nostru principal este compania Signaux Girod din Morez/Franta (peste 100 de ani de
experienta in bransd), astfel incat beneficiem la cerere de resurse tehnice si financiare considerabile,
pentru a putea executa an de an proiecte de semnalizare si sigurantd rutierd din ce in ce mai
complexe.

Am colaborat in proiecte pentru majoritatea antreprenorilor angrenati in proiecte de reabilitari si
constructiide drumuri si autostrazi, atat in semnalizarea temporarad de lucrari cat si definitiva : FCC,
COLAS, Strabag, MonteAdriano, UMB, Dimex 2000 Company, Nurol, Mapa,Makyol, Pizzarotti,
WEDbuild, , Ozaltin,Astaldi, Porr, Alpine precum si in mod direct pentru DRDP Timisoara, DRDP
Bucuresti si DRDP Craiova. Desfasuram o activitate comerciald si de productie sustinutd pentru
clienti din zona urbana — proiecte pentru Cluj-Napoca, Baia-Mare, Arad, Sibiu, Tg. Jiu, lasi, Pitesti,
Lugoj, precum si pentru numeroase comunitati locale de dimensiuni mai mici.

In domeniul turistic, am executat panouri si indicatoare specializate pentru CJ Maramures, CJ
Mehedinti, CJ Sibiu, Ministerul Turismului (punere in valoare patrimoniu UNESCO), etc.

Pe langa activitatea comerciald, suntem prezenti in foruri tehnice, incercand sd contribuim la
diseminarea de informatii si tehnologii moderne conexe domeniului nostru de activitate si implicit
la cresterea calitatii pietei de specialitate : - membri APDP filiala Banat (2008), participare in CT
187 Drumuri al ASRO, lector si sponsor (2008, 2009, 2010) la Simpozionul de Siguranta Rutiera al
UT din Cluyj.
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VIACON

Constructing connections.
Consciously.,

ViaCon Romaénia este membra a Grupului ViaCon, firma cu sediul general in Suedia si Norvegia
inca din 1986.

In prezent, din Grupul ViaCon fac parte aproximativ 18 companii din tari ca: Norvegia, Suedia,
Bulgaria, Republica Ceha, Danemarca, Estonia, Finlanda, Lituania, Polonia, Ungaria, Franta,
Germania, Romania si Turcia.

Prin acumularea experientei internationale, grupul confera fiecarei reprezentante know-how-ul
pentru a oferi solutii remarcabile prin consultanta tehnica profesionala si produse de calitate
superioara.

Solutiile oferite de ViaCon

Solutii Poduri si Podete - Cu peste 30 de ani de experienta in domeniul construc tiilor , oferim
solutii specializate , pentru Poduri si Podete, cu rentabilitate mare, sustenabile si durabile;

Solutii Geotehnice - Solutiile si produsele noastre Geotextile de ultima generatie ajuta la rezolvarea
problemelor din domeniul ingineriei geotehnice si hidrotehnice . Solutiile noastre variaza de la
armarea solului la depozitele de deseuri si multe altele

Solutii Ape Pluviale - Cu abilitati tehnice si ingineresti dezvoltate pe parcursul a peste trei decenii
de experientd , solutiile si produsele pentru ape pluviale ViaCon sunt concepute pentru a raspunde
provocdrilor legate de gestionarea stoc arii apelor pluviale , infiltrare si drenare , precum si la
tratarea apelor uzate poluate
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BITHOLDER S.R.L.
Furnizor Bitum rutier pen 50/70 e pen 70/100 ¢ PMB 45/80-65

CERTIFICARI ISO: ISO 9001, ISO 14001, ISO 45001, 1ISO 9001, ISO 14001, ISO 45001

Terminal de Bitum MANGALIA Terminal de Bitum AGIGEA Instalatie de bitum modificat cu polimeri
Capacitate stocare bitum: 25,000 m?® Capacitate stocare: 8,900 m® Capacitate productie: 200 tone/zi
—— 0

-

Sediu social:

Bucuresti, Calea Plevnei nr. 141
Bloc 2, Scara B, Ap. 30, Sector 6
Tel.: +40.21.3106034

Fax: +40.21.3163996

E-mail: office@bitholder.net
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