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Dedicated to People Flow™ EENE

Solutiile KONE cresc eficienta in timpul constructiei

KONE este lider global in industria de profil,
respectiv industria ascensoarelor si scarilor
rulante. Suntem aici pentru a transforma orasele
in locuri mai bune pentru locuitorii acestora.
Oferim solutii sustenabile si inovatoare pentru
echipamentele noi, asiguram disponibilitatea si
securitatea acestora in operare si oferim solutii
de modernizare pentru echipamentele in uz.
Compania a fost infiintata in anul 1910 in
Finlanda. Acum KONE are peste 57.000 de
anagajati si peste 450.000 de clienti pe toate
continentele. In 2008 KONE a infiintat propria
sucursala in Romania. Stim ca avem solutii
excelente ce pot imbunatati senzatia de transport
lin, confortabil, placut, fiabil si sigur al oamenilor
in aglomerarile urbane. Echipa KONE Romania se
dezvolta continuu in timp ce oferim solutii
inovatoare, raspunzand nevoilor clientilor.

Care sunt provocarile la care sunt supusi
antreprenorii in timpul fazei de constructie?

Timp lung de asteptare pentru lucratori
Transport lent pe verticala

Transportul bunurilor si al sculelor
Intreruperi frecvente

Intarzieri datorate vremii

Planificare logistica complicata
Securitatea in munca

e R T T e

La KONE putem oferi o combinatie de solutii,
respectiv utilizarea ascensoarelor in regim de
santier (CTU), a ascensoarelor externe sau a
lifturilor intermediare (Jumplifts). Puteti
transporta lucratorii si bunurile la locul dorit in
timpul dorit si puteti economisi timp in fiecare zi
pentru fiecare proiect. Care sunt insa beneficiile
pe care le aduce KONE in timpul constructiei?

Reducerea timpilor de asteptare

v Transport cu viteza nominala a ascenso-
rului (de ex. 8 m/s)

v’ Cresterea eficientei lucratorilor care
petrec mai putin timp in asteptare si mai
mult timp lucrand

Optimizarea logisticii
v’ Etaje inferioare functionale in timp ce
etajele superioare sunt in constructie
v' Optimizarea managementului de proiect
si cresterea ritmului de constructie

Cresterea vitezei procesului

v' Reducerea semnificativa a timpului de
constructie

v' Reducerea majora a perioadei de
constructie in cazul proiectelor de
inaltime

¥ Reducerea costurilor investitionale si a
dobanzilor aferente

Scaderea perioadelor de intreruperi
v" Solutiile de intretinere KONE pentru
perioada de utilizare in regim de santier
(CTU) asigura operarea optima a
ascensoarelor

Reducerea costurilor cu energia

v Ascensoare KONE in regim de santier
(CTU) si ascensoare intermediare
(JumplLifts) mai eficiente decat
ascensoarele externe

Intarirea sigurantei
v" Transport interior pe verticala, inchidere
anticipata a fatadei
v Transport sigur independent de
prognoza vremii (reducerea numarului
de zile pierdute datorita vremii)

Predare rapida
v" Inchiderea rapida a fatadei, anticiparea
lucrarilor de finisare
v’ Etajele inferioare disponibile pentru
utilizare in timp ce constructia continua
la etajele superioare

KONE ROMANIA - Str. Fabrica de Chibrituri nr. 8-11, Etaj 2 si 3, Sector 5, 050182 - Bucuresti
Tel: + 40 21 311 46 01, Tel: + 40 21 311 46 02 | Fax: + 40 21 311 46 03
www.kone.com.ro
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SISTEME DIN ALUMINIU

Revitalizarea
traditionalului CEDET
sub lupa

Pentru proiectantii si contractantii care lucreaza
la modernizarea cladirii pe care locuitorii
Varsoviei o numesc padna in ziua de astazi
~Smyk”, o provocare serioasa a fost imbinarea
tehnologiei inovatoare cu structura istorica a
clidirii. In decurs de 3 ani a fost recreat corpul
caracteristic si a fost construit un corp complet
nou de birouri, aducand totodata un omagiu
traditiilor arhitecturii moderne a vremurilor
comuniste si solutiilor inovatoare din domeniul
constructiilor secolului XXI.

Inspirati de istorie

Pentru a intelege conceptul arhitectural care a deter-
minat reconstructia CEDET, de care este responsabil
Consortiul de companii: AMC - Andrzej M. Chotdzynski
(Liderul Consortiului) si RKW Architektur+ (Partenerul
Consortiului), trebuie sa ne uitam n urma, catre anii
50 ai secolului trecut. Casa Centrala de Marfuri, aflata
la intersectia Al. Jerozolimskie, ul. Krucza si Bracka, a
aparut imediat dupa al doilea razboi mondial. Cladirea
proiectata de Zbigniew Ihnatowicz si Jerzy Romanski,
data in folosinta in anul 1952, s-a incadrat pe buna
dreptate in canoanele arhitecturii moderniste
europene. Fabricata cu tehnologie monolitica armatag,
s-a ridicat chiar in inima Varsoviei ca o exemplificare a
viselor despre o capitalda modernd, avangardista. Dupa
incendiul din anul 1975, ,Smyk”, a carui denumire
populara provine de la magazinul de jucarii situat
candva acolo, a fost reconstruit superficial - a fost
lasata structura salvata, fiind schimbate doar tdmplaria
si decoratiunile interioare. In anul 2006, corpul princi-
pal al Casei Centrale de Marfuri a fost inscris in re-
gistrul monumentelor istorice, constituind astfel o
provocare suplimentara in timpul lucrarilor de moder-
nizare in anii 2015-2018.

Acolo unde istoria intdlneste modernismul

In anul 2011, noul proprietar al cladirii, dezvoltatorul
belgian Immobel, a hotarat sa transforme fundamental
cladirea si sa 1i redea vechea grandoare. Sub ochiul

conservatorului monumentelor istorice din
Varsovia, CEDET a fost restaurat aproape complet si
reconstruit, cu utilizarea tehnologiei moderne. Investi-
torul, proiectantii si contractantul au depus toate
eforturile pentru a salva detaliile arhitecturale carac-
teristice ale cl&dirii. In cursul lucrdrilor s-a decis
lasarea fundatiei si a scheletului structurii cladirii. Pe
baza documentatiei de arhiva a fost recreata fidel
cladirea din exterior, acordandu-se o atentie deosebita
redarii elementelor unice pentru corpul cladirii, precum
diviziunile fatadei, montantii, acoperisurile, cosurile de
fum sau terasele. Ins& interiorul cl&dirii a obtinut un
aspect complet diferit de cel vechi. Acum, de la etajul
al doilea se inaltd un atriu, care nu exista in vechea
cladire ,Smyk”.

atent al

Scopul revitalizarii traditionalei case de marfuri a fost
si modernizarea acesteia. Pentru reconstructia partii in
regim de monument istoric, inginerii companiei Aluprof
au elaborat un sistem individual de perete cortind MB-
SR110. Datorita utilizarii acestei solutii dedicate, a fost
posibila adaptarea arhitecturii istorice la nevoile
tehnice contemporane. La construirea sistemului a fost
luata in considerare asezarea statica deosebit de com-
plicata, in care sarcinile sunt transferate de pe mon-
tanti pe traversa. Profilele decorative pentru mascare
care functioneaza in acesta, pe partea exterioar3,
ajuta la redarea formelor initiale ale fatadei
traditionale. Constructia sistemului MB-SR110, cu uti-
lizarea unei protectii printr-un echipament permanent
de stingere, sub forma unei instalatii de sprinklere, a
trecut cu succes testarea speciala de incendiu in cadrul
Institutului de Tehnica in Constructii.
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Pentru executarea fatadei semistructurale a cladirii nou sistemelor moderne

construite, a fost utilizat sistemul MB-SR50N EFEKT.
Aceasta solutie, datorita utilizarii sistemului special de
fixare a geamurilor pe montanti si traverse, permite
obtinerea unui perete neted si uniform de sticla
impartit de o structura de linii verticale si orizontale cu
o latime de 2 centimetri. Fantele aflate intre campurile
de sticla ale fatadei sunt umplute cu un liant special din
silicon, care asigura o etanseitate ridicata a structurii si
intareste proprietatile de izolare. Acesti factori sunt
deosebit de importanti in cazul cladirilor utilitare cu
economisire de energie expuse la lumina soarelui, ai
caror utilizatori trebuie sa se simta confortabil in inte-
rior, indiferent de temperatura de afara. Al doilea sis-
tem Aluprof - sistemul MB-70US - a fost utilizat pentru
executia ferestrelor cu deschidere si cercevea ascunsa,
care necesita o buna izolare termica si fonica. Acestea
au ochiuri mobile invizibile din exterior, astfel incat
trecatorii care privesc fatada nu pot diferentia
amplasarea campurilor invecinate de ferestre fixe si
deschise. Latimea cadrelor vizibile din exterior este
redusa, astfel avand efectul unei structuri suple si
usoare. Merita sa adaugam ca, printre altele, datorita
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Sat Dragomiresti-Deal

Comuna Dragomiresti-Vale
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— — S
de aluminiu utilizate in timpul con-
structiei, CEDET a obtinut chiar din etapa de proiect
prestigiosul certificat BREEAM la nivelul Excellent.

Perla modernismului polonez straluceste iar

Cladirea CEDET, compusa din doua parti cu aspect
complet diferit, imbina spatiul comercial cu birouri de
cea mai ridicata clasa. Cladirile au o parte comung,
care indeplineste functia intrarii principale in cladire.
Sub vechiul ,Smyk” revitalizat au aparut 4 niveluri cu o
suprafatd totala de 12.000 m2, compusa din trei
niveluri de garaje si un nivel comercial. Suprafetele
comerciale din noua cladire numara 7.000 m2 si se afla
pe nivelurile -1, 0 si 1. Pe etajele de mai sus au fost
amplasate birouri care ocupa aproape 12.000 m2.
Suprafata totala a cladirii se ridica la peste 22.000 m2,
In clddire se afld printre altele o bancd, un restaurant,
un club de fitness, o drogherie, un magazin alimentar
si o cofetdrie. Cladirea a fost proiectata cu gandul la
persoanele cu dizabilitati, precum si cu grija pentru
mediul Tnconjurator - spatiul a fost dotat cu solutii eco-
logice moderne. Incununarea constructiei a fost
amplasarea pe fatada CEDET a unei copii fidele a firmei
luminoase din anii 50, care o impodobea in vremurile
comuniste. O

f;..\ ALUPROF

www.aluprof.ro
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Saint-Gobain ofera in Roméania produse
si solutii agrementate, cu calitate certi-
ficata, din gamele ISOVER, Rigips si
Weber, destinate, in principal, spatiilor
din cladiri comerciale, industriale, rezi-
dentiale, de agrement, cladiri din
domeniul sanitar, spitale, clinici, spatii
de invatamant.

Fie ca vorbim de confort termic, acus-
tic, vizual, rezistenta la foc, rezistenta
la impact, imbunatatirea calitatii aeru- |
lui interior, Saint-Gobain contribuie |
prin produsele si solutiile sale Ia obti-
nerea de constructii performante, con-
fortabile, durabile, estetice, cu costuri
mici de intretinere si un impact redus
asupra mediului.

Solutie multibrand pentru FATADE:

Termosistem webertherm prestige cu vata minerala
pentru fatade

Termosistemul webertherm prestige utilizeaza ca
material termoizolant vata minerala.

Componente sistem:

e Adeziv pentru vata minerala
weber P40 max?

e Vata minerala

e Dibluri

e Plasa de armare din fibra de
sticla weber mesh prestige

e Adeziv pentru vatd minerala
si polistiren expandat weber
R40 max?

e Grund de amorsaj pentru ten-
cuieli decorative weber G700

e Tencuiald decorativa ultra-permeabila pentru zone
expuse la umiditate ridicata, cu risc de mucegai weber-
pas topdry

Combindnd vata minerala bazaltici Isover PROFI
FASSADE si cei doi adezivi special creati pentru un
astfel de sistem (weber P40 max? si weber R40
max?) se obtine un plus de rezistenta la incendii, izo-
latie fonica si durabilitate in timp.

Informatii suplimentare pe:
www.isover.ro

WWW.rigips.ro
www.ro.weber
www.saint-gobain.ro

Solutie multibrand pentru PERETI:

Pereti de compartimentare neportanti cu placi
din gips-carton Rigips® si Habito® si vata mine-
rala Isover

Datorita densitatii mai ridicate, comparativ cu cea a placilor
din gips-carton uzuale, Habito® aduce o performanta
de izolare acustica sporitd a peretilor. Astfel, inlocuind
cu Habito® stratul de placi Rigips® RB 12,5 mm de la
exteriorul unui perete dublu placat, izolarea acustica
creste cu 3 dB, ajungand péana la 56 dB. Peretele de
compartimentare astfel obtinut are o greutate redusa
fata de peretele realizat din zidarie clasica, fara sa
incarce structura de rezistenta a cladirii, avand o greu-
tate de cca 47 kg/m? (fara izolatie), grosimea unui
perete fiind de 125 mm.

Componente sistem:

e Placi Rigips® RB/RBI

e Placi Habito®*

e Profile Rigiprofil® UW 75

e Profile Rigiprofil® CW 75

¢ Banda etansare Rigips®
Suruburi Rigips® HartFix

e Suruburi autofiletante Rigips®
e Suruburi cu diblu Rigips®

e Banda de armare Rigips®

e Chit de rosturi Rigips® SUPER
e Pastd de finisare Rigips® SUPER TOP
¢ Vata minerala Isover AKUSTO

*Habito® apartine unei noi generatii de produse revolutio-
nare, ce contine tocatura de fibra de sticla in miezul de ipsos
si fete rezistente din hdrtie speciala, facilitdind fixarea ele-
mentelor de mobilier, a echipamentelor multimedia, a apara-
telor electrocasnice, a galeriilor de perdele, cuiere, rafturi sau
alte sarcini, direct pe suprafata placii.

* Zevcsza Constructiilor * septembrie 2019




Solutie multibrand pentru PLAFOANE:

Plafon mansarda pe structura metalica cu placi
din gips-carton Rigips® si vata minerala Isover

Componente sistem:
e Placi Rigips® RB

e Suruburi autofile-
tante Rigips®

e Profile metalice
Rigiprofil® CD 60/27
e Suruburi de fixare
pe lemn

e Suruburi autoper-
forante Rigips®

e Piese de prelun-
gire liniard CD 60

¢ Bride de ancorare profil CD

¢ Vata minerala de sticld Isover UNIROLL PLUS

e Membrana barierd de vapori Isover VARIO® KM Duplex
¢ Banda dublu adeziva Isover VARIO® DoubleTwin flexibila
¢ Banda adeziva Isover VARIO® KB1

e Adeziv elastic Isover VARIO® DoubleFit
e Banda de armare rosturi

e Chit de rosturi Rigips® SUPER

e Glet de finisare Rigips® SUPER TOP

Din solutia prezentata rezulta o greutate mica a plafo-
nului, ce nu incarca structura mansardei (12 kg/mp),
avand un indice de izolare acustica ridicat (Rw= 35-50 dB,
in functie de caracteristicile vatei minerale).

Un rol important il are sistemul Isover VARIO® care
asigura controlul si eliminarea umiditatii in exces, cu
scopul prevenirii condensului. Membrana cu rol de
bariera de vapori Isover VARIO® KM Duplex isi modi-
fica structura moleculara in functie de umiditatea rela-
tiva, devenind permeabild sau etansa la vaporii de apa.
in timpul iernii, membrana este etansa la trecerea
vaporilor de apa din incaperea incalzita catre exterior,
evitdndu-se astfel fenomenul de condens. In timpul
verii, aceasta isi modifica permeabilitatea si permite
trecerea catre incapere a vaporilor de apa rezultati din
uscarea elementelor din lemn ale structurii.

incurajam excelenta in executia lucririlor de constructie

Saint-Gobain Romania se implica activ in cresterea nivelului de cunostinte si aptitudini ale celor ce lucreaza cu
produsele sale si in educarea viitorilor specialisti prin cursuri tehnice, teoretice si practice pentru parteneri,
studenti si elevi. De asemenea, compania ofera consultanta tehnica in cadrul proiectelor de constructii.

Isover

@|Rigips

"weber

SAINT-GOBAIN

SOLUTII DE INTERIOR $1 EXTERIOR
pentru constructii performante, confortabile, durabile si estetice

Produse pentru interior
v GIPS-CARTON pentru pereti si plafoane

Produse pentru exterior
v ADEZIVI, VATA MINERALA, TENCUIELI

v/ CHITURI si ADEZIVI pentru placi ceramice si piatra
v" TINCIURI, GLETURI si TENCUIELI pentru finisaje

v SAPE si HIDROIZOLATII pentru pardoseli

v VATA MINERALA pentru izolatii termice si fonice
v PLAFOANE ACUSTICE

DECORATIVE pentru fatade si socluri cu
termosistem ETICS

v/ CHITURI si ADEZIVI, HIDROIZOLATII pentru
alei pietonale, piscine, finisaje realizate cu
placi ceramice si piatra

www.isover.ro www.rigips.ro www.ro.weber

www.saint-gobain.ro

i1 D YouTube
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Premiile Anualei de Arhitectura 2019 (1)
e o ARHITECTURA CONSTRUITA - ARHITECTURA LOCUINTE! INDIVIDUALE

~La Anuala de Arhitectura Bucuresti 2019 au fost expuse 280 de proiecte, dintre care 30 au fost
premiate [...]”, rezuma dr. arh. Emil Ivanescu, presedintele Ordinului Arhitectilor din Romania,
Filiala Bucuresti. Beneficiind de evaluarea a cinci jurii internationale, formate din specialisti recu-
noscuti la nivel mondial, proiectele premiate isi merita cu prisosinta locul in galeria noastra dedi-
cata arhitecturii de exceptie.

La sectiunea Arhitectura construita, categoria Arhitectura locuintei individuale, juriul a premiat
(ex aequo) Casa E+E si Casa Syaa. Interesant este ca ambele proiecte sunt parte dintr-un concept
rezidential cuceritor prin frumusete si prospetime, care se va dezvolta pe o suprafata de 90 de
hectare in nordul Bucurestiului, in mijlocul padurii Vladiceasca: Dumbrava Vlasiei, cinci sate legate
de un coridor verde, care vor cuprinde 1.000 de case - case concept, realizate in colaborare cu
arhitecti locali sau internationali.

Sectiunea arhitectura construita / arhitectura locui
Premiul sectiunii ,Arhitectura construita / arhitectura locuintei individuale” (ex aequo)

Casa E+E
Autori: arh. Mihai Ene, arh. Adela Ene - Ene+Ene Arhitectura

Colaboratori

Dezvoltator: Horia Balan - Loreco
Investments SRL

Proiectare structuri: ing. Paul Ioan, |
ing. Florin Nicolitov - Profesional
Construct Proiectare SRL
Proiectare HVAC: ing. Adrian
Sandu - Alma Instal Pro SRL
Project management: ing. Claudiu
Guta, ing. Andrei Gagea - Vision
Property Partners SRL
Constructor: ing. Florin Vlad, ing.
Bogdan Viad - Vlad Group SRL
Executie mobilier fix: Tudor Migia -
Publimpres SRL

Fotograf: Cosmin Dragomir

Beneficiar: Loreco Investments

Comentariul autorului

Dumbrava Vlasiei este un cartier
rezidential atipic pentru dezvoltarile
imobiliare din Romania, fiind inconju-
rat de padure, cu strazi sinuoase si
spatii publice verzi. Contactul nemij-
locit cu natura a fost principala preo-
cupare in definirea conceptului
spatial: o casa liniara, dezvoltata pe
parter, alcatuita dintr-o succesiune
de secvente spatiale distincte, in
care fiecare incapere are acces catre
gradina. Doua curti intrerup liniarita-
tea casei, una care anunta accesul si
alta, mai ampla, aflata in relatie cu
bucataria si locul de luat masa.

8 ¢ Zeucsza Constructiilor ¢ septembrie 2019 |




Nominalizare la sectiunea , Arhitectura construita / arhitectura locuintei individuale”

Casa individuala
Autori: arh. Remus Harsan, arh. Dragos Perju - Graphic Industrial

Colaboratori

Arhitectura de interior: Calin Radu, Dan Enache - LAMA
Structura: ing. Ana-Maria Popa - DCTS

Instalatii: MCGC

Antreprenor: Ionut Stoichina - SIA

Comentariul autorului

Strada Transilvaniei [Bucuresti] are un pitoresc aparte, dincolo
de casele mai frumoase sau mai urate care o alcatuiesc.
Fronturile sunt mai ales aliniate la strada iar regimul de
inaltime este discontinuu. La prima vedere terenul parea
fngust, captiv parca intre strada si trei calcane, dominat de
peretele lateral masiv. Am alunecat firesc spre o solutie
liniara care amplifica adancimea terenului. Volumul asezat
cuminte de-a lungul calcanului vecin isi asuma prezenta
acestuia si il foloseste drept fundal pentru terasa. La parter
spatiul este total, deschis pe toata lungimea terenului si, prin
transparenta peretelui lateral, pe toata latimea sa. Astfel
curtea devine parte integranta a livingului, atat vizual, prin
transparente, cat si functional, prin deschideri. Etajul, blindat,
ritmat, contrapune elemente volumetrice, pozitive si nega-
tive, incercand sa rupa monotonia. Terasa, marcata diafan de
grinzile metalice si de balustrada transparentd, reprezinta o extensie a curtii pe verticala. Volumul este structurat
in trei registre suprapuse: terasa, fin conturata, aeriana, etajul “greu” si parterul transparent; la strada, fatada
unitara inchide compozitia. Caramida aparenta, prezenta pe fatada la strada, se regaseste in interior la parter.
Legatura pe verticala este asigurata de scara fina, eterica, care culmineaza cu luminatorul terasei.

continuare in pagina 10 =4
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Premiul sectiunii ,Arhitectura construita / arhitectura locuintei individuale” (ex aequo)
Casa Syaa
Autori: arh. Adrian Soare, arh. Cosmin Anghelache, arh. Neli German, arh. George Dinu, arh. Simina

Ignat, arh. Eliza Yokina, arh. Andrada Tarau - Cumulus Architecture

-

Colaboratori: v;‘:“ L
Proiectant structura: ing. Marius o
Soflete, inginer Inginerie Creativa, © 25w
. . .. - k\\-.ﬂ-‘
Proiectant instalatii: George Cris- "5‘;‘\ :
tescu - SC Instal Design SRL B T f

Constructor structura: Timberkraft
Constructor finisaje: Vlad Group
Fotografi: Cosmin Dragomir, Raz-
van Muraru

Beneficiar: Loreco Investments

Comentariul autorului:

Dumbrava Vl3siei este un loc aparte,
decupat in mijlocul naturii, ascuns in
luminisul sdu secret din padure,
fnconjurat de un lan de grau. Am
decis sa construim din lemn fiindca
este un material natural, regenerabil,
arhetipal si prietenos cu locuirea.
Acest material a ajuns la perfor-
mante tehnologice remarcabile, de
aceea am folosit sistemul de Cross
Laminated Timber. Apoi, am ales sa
facem o casa cu sarpantd, ca sa ne
adaptam contextului in care aveam
deja in vecinatate doua case cu sar-
panta, deja construite, plus o traditie
locala. Au urmat mai multe decizii de
design inspirate din arhitectura
locala sau din amplasamentul casei:
o terasa mare, acoperita, orientata
spre sud; o forma a casei adaptata la
forma parcelei; o grija pentru relatia
casei cu vecinatatile: parcul central
sau celelalte case.

(Va urma)
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ZUBLIN

TEAMS WORK.

Ziiblin Romania, o filiala a cunoscutei firme germane Ziiblin Spezialtiefbau GmbH
Stuttgart, este una dintre principalele firme din tara noastra in domeniul executiei
lucrarilor geotehnice speciale.

Compania are in dotare instalatii si utilaje in domeniul lucrarilor de profil dintre cele
mai performante pe plan mondial, atestate tehnic, de la producatori precum BAUER,
DELMAG sau LIEBHERR.

Printre lucrarile ce pot fi executate se numara:

* Incinte din pereti mulati cu @ = 500 mm
+ 2.000 mm, piloti secanti, palplanse sau sprijiniri
berlineze

= piloti si coloane cu @ 400 mm + 2.000 mm (cu tubaj
recuperabil, sub protectia noroiului bentonitic, CFA,
FDP)

* barete

« ancore cu @ 70 mm + 250 mm (pasive / pretensionate /
autoforante)

« minipiloti cu @ 133 mm + 250 mm

+ consolidan de terenuri in adancime prin coloane
vibropresate, coloane cu preindesare, piloti de
var/ciment, snec invers si compactare dinamica cu maiul
greu

* injectii cu suspensii de ciment (la baza pilotilor, a
peretilor mulati etc.) cu presiuni de injectare intre 10 +
100 bari sau prin metoda Jet-grouting

« protectii de mal verticale

+ excavalii largi practicate in conditii complexe

+ epuizmente $i depresionari

« incercari statice de capacitate portanta pe piloli, ancore
si minipiloti, teste de integritate prin metodele carotajului
sonic si impedantel mecanice, monitorizari inclinometrice
prin Laboratorul propriu in situ de grad Il

Ziiblin Romania S.R.L.
Sediul social: Calea 13 Septembrie nr. 80, Sector 5, Bucuresti, 050726
Punct lucru: Str. Domnita Ruxandra nr.12, Sector 2, Bucuresti, 020562
Tel.; + 40-21-212.08.89 | + 40-21-212.08.91 | + 40-372-75.30.03
Fax: + 40-21-210.57.47
E-mail: office@zublin.ro | Web: www.zublin.ro

520009 SFANTU GHEORGHE 25 DE ANI DE EXPERIENTE\
STR. KOROSI CSOMA SANDOR nr. 24 NATIONALA SI

Tel./Fax: +40267352303 |NTERNAT|0NALA
Mobil: +40722385511, +40722385512 .

E-mail: v&k@honoris.ro PROIECTE iN DOMENIUL:
* COMERCIAL
* BANCAR
* HOTELIER
* REZIDENTIAL
*« CONSTRUCTII INDUSTRIALE
* URBANISM

SUPERVIZARE SANTIER EXECU
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RANDA

specialistii acumulatoarelor

Baterii pentru aplicatii solare

CARANDA BATERII SRL poarta numele fondatorului
sau, Caranda Aristide, care, in anul 1991, la implinirea
varstei de 60 de ani, a decis sa foloseasca experienta
acumulata timp de 35 de ani in domeniul acumulatori-
lor pentru a fonda o companie privata cu capital roma-
nesc care produce si comercializeaza baterii cu plumb
si echipamente conexe de masurare, diagnosticare si
incarcare a bateriilor cu plumb.

Cunoscuta in principal gratie bateriilor auto
CARANDA, care sunt pe piata de peste 28 de ani,
CARANDA BATERII a investit in ultimii 10 ani in
domeniul bateriilor industriale pentru a raspunde seg-
mentelor de piatd care necesitd baterii de tractiune
pentru electrostivuitoare si lize electrice, baterii sta-
tionare pentru UPS, baterii deep-cycle pentru vehi-
cule, carucioare, biciclete si mopede electrice si baterii
speciale pentru inmagazinarea energiei produse
din surse regenerabile.

Odata cu noile initiative guvernamentale de subventio-
nare a energiei verzi si implicit a cladirilor indepen-
dente energetic, oferta de baterii CARANDA pentru
acest segment de piata devine o alternativa intere-
santd si competitiva care meritd a fi luatd in conside-
rare de specialistii din constructii.

Energia produsa in timpul zilei cu panouri fotovoltaice
poate fi injectata in reteaua nationala sau poate fi sto-
cata in baterii pentru utilizare in timpul noptii sau in
timpul zilelor cand soarele este mai putin generos.
Majoritatea celor interesati stiu ca bateriile reprezinta
punctul ,delicat” al unui sistem fotovoltaic cu stocare

de energie. Costul bateriilor, fiabilitatea si nevoia de a
fi schimbate periodic impun o alegere atenta si avizata
atunci cand se doreste optimizarea sistemului atat din
punct de vedere calitativ cat si financiar.

ALEGERA BATERIILOR

Parametrul principal care defineste fiabilitatea si
durata de viata proiectata a unei baterii cu cicluri
adanci repetate de incarcare /descarcare este numarul
de cicli in functie de adadncimea de descarcare (DOD).
Acest parametru vine din limba engleza, DOD fiind
abrevierea Depth Of Discharge. Adancimea de descar-
care (DOD) se defineste in procente de la 0% la 100%.

Cele mai uzuale valori folosite pentru a compara dife-
rite baterii sunt 30%, 50% si 80%. De exemplu, un
DOD de 80% reprezintd descarcarea a 80% din ener-
gia stocata in baterie. Cu cat o baterie are un numar de
cicli mai mare pentru un anumit DOD, cu atat este mai
buna si are o durata de viata mai lunga.

Tehnologia de fabricatie, tipul placilor si materialele
folosite definesc fiabilitatea si calitatea unei baterii.
Tehnologiile uzuale intalnite in cazul bateriilor cu cicli
adéanci de incarcare/descarcare, in ordine crescatoare
a fiabilitatii, sunt:

e Baterii cu placi plane, separatori AGM si electrolit
nanoGEL

e Baterii cu placi plane, separatori PVC si electrolit GEL
e Baterii cu placi tubulare si electrolit lichid sau electro-
lit GEL - tehnologie OPzS/OPzV

OFERTA pentru aplicatii solare de la CARANDA BATERII

Gama LFPG - Baterii cu placi plane scufundate in electrolit dizolvat in GEL
si separatoare plic din PVC. Pot fi utilizate in orice pozitie. Sunt dotate cu
recombinatoare de gaz de mare eficienta si valve de sigurantd. Nu necesita
intretinere pe toata durata de viatd. Durata de viata proiectatda in regim
FLOAT pentru gama LFPG este de 15 ani. Sunt disponibile baterii de 6V si
12V cu capacitdti cuprinse intre 18Ah si 250Ah. Capacitate de ciclare: apro-

ximativ 1.000 de cicluri la DOD 50%.
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Gama LFPV/CFPV - Baterii cu placi pozitive tubulare. Electrolit dizolvat in GEL si
separatoare din PVC-SiO2. Sunt etanse si pot fi utilizate in orice pozitie. Sunt preva-
zute cu recombinatoare de gaz de mare eficienta si valve de siguranta. Nu necesita
intretinere pe toata durata de viata. Rata de autodescarcare sub 3% pe luna. Tempe-
ratura de functionare: intre -15°C si +50°C. Durata de viata proiectatda in regim
FLOAT pentru gamele CFPV / LFPV este de 20 ani. Sunt disponibile baterii de 2V
(gama CFPV) cu capacitati cuprinse intre 200Ah si 3.000Ah si baterii de 12V (gama
LFPV) cu capacitati cuprinse intre 60Ah si 200Ah. Capacitate de ciclare excelenta.
Aproximativ 1.600 de cicluri la DOD 50% si 1.000 de cicluri la DOD 80%.

Gama TOPzS - Baterii fabricate cu placi OPzS montate in cutii translucide de polipro-
pilend. Placile pozitive sunt tubulare cu masa activa invelita in fibre de poliester.

- "'_-‘-u-'..-.!m'.;.. e

: .. !pu;m 1‘.&"'}:&5 EE:;-' Aceasta constructie asigura o anduranta sporita in timpul ciclurilor de incarcare / des-
73 PA .) = : carcare adanca. Placile negative sunt pastate cu masa activa poroasa. Separatori din
) @’ aa R plastic microporos cu rezistenta electrica mica. Terminale termo-izolate care asigura o

. etanseitate perfecta. Cutii semitransparente care asigura o vizibilitate usoara a nivelu-
. lui electrolitului. Aceste baterii ofera 1.200 de cicluri la DOD 80% (IEC 896-1).
s '. Durata de viata proiectata in regim FLOAT de 15 ani. Sunt disponibile elemente de 2V.

Gama OPzS - Baterii cu placi tubulare pozitive cu adaos de antimoniu < 2% si placi
negative pastate. Bacuri din plastic transparent cu capace din ABS. Capacele sunt
fixate ermetic pe cutii pentru a evita scurgerile de electrolit. Terminale de cupru sigilate
cu cauciuc. Electrolit cu acid sulfuric cu densitate de 1,24 kg/I. Nivelul electrolitului este
usor vizibil prin plasticul transparent. Fiecare monobloc este prevazut cu un dop cera-
mic care impiedica iesirea vaporilor de acid sulfuric, dar permite evacuarea oxigenului
si hidrogenului. Aceste baterii sunt foarte fiabile la descarcari adanci si cicluri de incar-
care / descarcare repetate. Sunt disponibile elemente de 2V, 6V si 12V. Ofera 1.500
de cicluri la DOD 80% (IEC 896-1). Autodescarcare sub 2% pe luna. Durata de viata
n regim FLOAT 20 ani. IP 25 conform DIN 40050. Temperatura de lucru: -20°C - +55°C.

cu mﬂﬁa enlelgglile

www.CARANDA.ro
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Prin achizitionarea unei masini BAUER, ati ales unul dintre cele mai performante echipamente
din domeniul ingineriei fundatiilor speciale in constructii, disponibile pe piata. In consecinta, puteti
sa va executati proiectele de cel mai inalt nivel tehnic, cu cea mai mare eficienta posibila.

Pentru a beneficia de aceste avantaje pe termen lung, divizia de Piese de schimb si Service a
BAUER Maschinen GmbH se straduieste in mod constant sa va asiste in operatiunile zilnice, pentru

a mentine calitatea masinii BAUER pe intreaga sa durata de viata.

Parteneri de Service si Depo-
zite de piese de schimb

Cu peste 35 de depozite de
piese de schimb si peste 50 de
Parteneri de Service certificati, pe
intreg mapamondul, se asigura
clientilor BAUER o inalta disponibili-
tate si flexibilitate in asistenta
tehnica si furnizarea a peste

100.000 de piese de schimb diferite.

Sunt asigurate doar piese de
schimb si de uzura originale BAUER
(OEM), de inalta calitate tehnica si
fiabilitate.

Pachete de piese de schimb
si service

Atat durata de viata, cat si nive-
lul costurilor de reparatii ale fiecarei
masini depind in mod fundamental
de executia corecta a intretinerilor
tehnice periodice ale masinilor.
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Pachetele de service oferite de
BAUER contin toate componentele
standard necesare pentru executia
corecta, la intervalele prevazute de
producator, a intretinerilor tehnice
periodice.

Piese de uzura pentru sculele
de foraj

Principalele lor caracteristici sunt:

e calitate buna, performante inalte;

e insertii carburi de calitate ridicat3;

e schimbare rapida si usoara si
stabilitate in suportul de fixare;

¢ unelte de montaj eficiente pen-
tru schimbul rapid si sigur, speciali-
zate pentru diferitele tipuri de piese
de uzura;

e dispozitive de reparare pentru
mentinerea geometriei si eficientei
dintilor sculelor de foraj.

Scule si accesorii de foraj
Burghie de foraj

Cupe de foraj

Sunt disponibile intr-o mare
varietate de configuratii:

e cu dinti plati sau rotunzi;

e cu protectie la uzura a muchiei
melcului la burghiele de foraj;

e cu unul sau doua inceputuri -
cu sau fara dinte pilot;

e diametre de 520 mm - 2.500 mm.

Carotiere de foraj

Inelul de taiere al carotierei poate
fi echipat cu diferite tipuri de dinti:

e cu cap de tungsten;

e cu pastile de tungsten sudate;

e cu dalti rotunde;

e Cu role;

e diametre de 520 mm - 2.500 mm.
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Barele telescopice de tip Kelly
sunt componente cheie ale insta-
latiilor de foraj rotativ pentru piloti.
Ele transfera cuplul de la capul de
rotire KDK si forta de apdsare
furnizata de sistemul de avans al
utilajului de foraj.

Sunt compuse din 2 - 5 sectiuni
telescopice tubulare, cu sisteme de
antrenare si de blocare, sudate pe
suprafata lor exterioara.

Tuburi de foraj

Tuburile de foraj cu pereti dubli
sunt folosite pentru sustinerea
gaurilor forate in soluri nestabile si

sunt astfel proiectate incat sa poata
prelua cuplurile mari, furnizate de
capul de rotire, sau de oscilatorul
masinilor de foraj rotativ BAUER,
seria BG.

Tuburile de foraj sunt antrenate
de catre capul de rotire KDK, prin
intermediul adaptorului de tuburi.
La partea inferioara a coloanei de
tuburi se monteaza tubul de taiere,
care are un inel cu dinti, ce pot fi
sudati sau interschimbabili.

Piese reconditionate
i
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Pentru unele dintre piesele de
schimb, BAUER ofera si varianta de
piesa reconditionata, la preturi
avantajoase si la o calitate si fiabi-
litate apropiate cu ale piesei noi.

Geanta de service BAUER

Gentile de service BAUER contin
piesele de schimb si sculele cele

mai frecvent necesare, in cazul
interventiilor.
Utilizarea acestora, precum si

gasirea rapida a piesei sau a sculei
potrivite, contribuie substantial la
reducerea timpului de imobilizare a
utilajului, pentru o interventie de
service.

Sculele si tuburile de foraj, pre-
cum si piesele de uzura ale aces-
tora, se regasesc, ca dimensiuni, la
toate marcile de utilaje de foraj
pentru fundatii speciale in con-
structii. De aceea firma BAUER este
gata sa ofere aceste produse
oricaror clienti dornici de a lucra cu
echipamente de cea mai inalta cali-
tate si fiabilitate. Q
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Ultimil mesteri - primii ingineri
TEORIA CARE A SCHIMBAT MESERIA DE CONSTRUCTOR

prof. univ. dr. ing. Zoltan Kiss

Meseria de constructor, cu siguranta, este una dintre cele mai vechi activitati umane. Ce a insem-
nat aceasta meserie pentru restul lumii civilizate? Aceasta este o intrebare care ar trebui sa ne pri-
veasca pe noi, constructorii, mai mult decat pe istorici si scriitori.

Totusi, cele mai multe date necesare intelegerii evolutiei istorice a meseriei de inginer le gasim in
relatarile istoricilor si in lucrarile scriitorilor, aparand mai mult colateral decat ca referiri directe.

Incepand cu piramidele si terminand cu celebrele cupole din evul mediu, la realizarea sistemelor
structurale constructorii foloseau reguli stricte de alcatuire bazate pe experienta realizarilor anterioare.

Pentru o perioada lunga de timp, dezvoltarea cunostintelor a avut la baza curajul unor mesteri
care au luat asupra lor povara inovatiilor, care, din pacate, nu de putine ori se termina cu esecuri.

Esecurile pot fi vinovate sau nevinovate. Unele accidente s-au intdmplat din cauza insuficientei
cunoasteri, din perioada aceea, a unor fenomene fizice. Altele s-au datorat lipsei de experienta a

celor care practicau aceasta meserie.

Suveranul pontif de origine portugheza, Papa Ioan
al XXI-lea, a fost prins, in anul 1277, sub daramaturile
boltii acoperisului resedintei papale din orasul Viterbo
(o localitate la 80 km Nord de Roma). Inainte sa fie
ales de conclavul cardinalilor in fruntea Bisericii Cato-
lice, a avut preocupari stiintifice in medicina. Lasand
conducerea bisericii unui cardinal, a parasit Roma si
s-a retras in Viterbo pentru a avea linistea necesara
studiilor sale stiintifice. A ordonat extinderea palatului
in care locuia, pentru a obtine un spatiu adecvat cerce-
tarilor. Insa nu s-a ocupat de structura existenta si, in
urma modificarilor efectuate in grabd, intr-o noapte
cladirea a cedat, accidentandu-I grav pe papa. In zilele
urmatoare a fost nevoit sa recunoasca ca necunoaste-
rea temeinica a meseriei de constructor poate avea,
uneori, consecinte grave (a murit dupa cateva zile de
la accident).

ins3 casa a fost si este locul unde omul vrea s3 se
simtd in siguranta si de aceea societatea nu accepta
prea usor esecurile constructorilor, de aceea a sanctio-
nat dur greselile lor.

Cea mai veche lege cunoscutd este ,Codul lui
Hammurabi”, care contine urmatoarele paragrafe refe-
ritoare la pedepsele aplicate constructorilor:
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e daca un zidar a facut o
casa pentru un om si daca acea
casa pe care a construit-o se
prabuseste si cauzeaza moartea
proprietarului casei, acela va fi
supus mortii;

e dacad el cauzeaza moartea
fiului proprietarului casei, vor
supune mortii un fiu al acelui
constructor;

e dacd el cauzeaza moartea
unui sclav al proprietarului casei,
el va da stapanului casei un
sclav de valoare egal3;

e daca se distruge proprieta-
tea, el va reconstrui pe soco-
teala sa.

In decursul timpului, aceste legi au devenit mai
,blande”, dar suficient de severe pentru a constientiza in
constructori importanta activitatii lor. Teama de un esec
i-a facut pe constructori sa acumuleze cat mai multa
cunoastere despre fenomenele fizice inconjuratoare.

Se pot distinge doua tipuri de cunoastere: cunoas-
terea comund, bazatd pe observatie cu ocazia activi-
tatilor practice, respectiv cunoasterea stiintifica, care
cerceteaza natura stabilind modele teoretice.

Din perspectiva istorica observam superioritatea
experientei practice in evolutia cunoasterii. Anumite
observatii facute in timp, care s-au transformat in
experiente colective, au fost cunoscute si acceptate de
marea majoritate a constructorilor. Cunostintele erau
prelucrate si insumate sub forma unor reguli.

O perioada lunga nu a existat un concept clar des-
pre tensiuni si deformatii, si se credea ca rezistenta
unei constructii poate fi obtinuta exclusiv printr-o buna
dispunere si conlucrare a elementelor ce compun
structura. Cu alte cuvinte, rezistenta este data de pro-
portiile relative dintre elementele ce compun structura,
si mai putin de rezistenta elementelor in parte.

In lipsa unor scoli dedicate in special educarii con-
structorilor si a unor lucrari scrise in domeniu, cunos-
tintele necesare practicarii meseriilor au fost transmise
de la o generatie la alta numai pe cale orala.
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Probabil traditia orala a fost privilegiata din cauza
secretelor breslelor si nu pentru faptul ca erau conside-
rati analfabeti constructorii de atunci.

Totusi, am mostenit doud lucrari importante: textul
marelui constructor roman Vitruviu si manuscrisele
francezului Villard, ambele cu caracter enciclopedic.

Marcus Vitruvius Pollio, in lucrarea sa (scrisa
probabil intre anii 25 si 23 i.Hr.) lanseaza un adevar
valabil si astazi: toate cladirile construite trebuie sa
corespundd urmatoarelor trei criterii: rezistenta (firmi-
tas), utilitate (utilitas), si frumusete (venstas).

Detaliaza alcatuirea portalurilor realizate din stalpi
si grinzi. Aminteste de cinci tipuri de aranjare a stal-
pilor: de la stalpi desi (I = 2,5 dg) pana la stalpi rari
(I = 1,4 d). Dupd parerea sa, cele cu distante mici
intre stalpi sunt nefunctionale pentru ca ,femeile nu
puteau intra in templu brat la brat”.
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De aceea considera ca cea mai corectd si estetica
aranjare a stalpilor se obtine atunci cand distanta intre
stélpi se alege | = 3,25 d, iar in axul de simetrie al cla-
dirii, in dreptul intrarii se mareste distantalal = 1,4 d,.

Atrage atentia insa asupra faptului ca daca stalpii
sunt asezati la o distanta mare, de | = 4,0 d,, riscul de
cedare a grinzilor din piatra este foarte mare. Mai
spune ca daca stalpii sunt asezati rar, nu se mai pot
utiliza grinzi din piatrd sau marmura, decat daca se
mareste diametrul stalpilor (adica se reduce deschide-
rea) sau se vor utiliza grinzi din lemn asezate peste
doua deschideri.

Villard de Honnecourt (1200-1270) si-a dedicat
cartea celor care doreau sa invete meseria de zidar sau
tamplar. Scrie undeva in lucrare: ,Villard de Honnecourt
va transmite salutari si cere de la cei care vor lucra cu
uneltele si mainile descrise in carte, sa se roage pentru
sufletul autorului si sa aduca aminte de el.”

‘.'.F‘L !?"':q:v_?— ——
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Pentru cele 250 de desene cuprinse in lucrare,
Villard este considerat drept un inaintas al lui Leonardo
da Vinci.

Descrie tehnica prin care se poate masura de la sol
inaltimea unei cladiri sau cum sa aliniezi si sa verticali-
zezi siruri de stalpi.

Asemenea lui Vitruviu, a detaliat uneltele si echipa-
mentele utilizate la ridicarea constructiilor si a redat
relatii matematice cu care se alegeau geometria si pro-
portiile unor structuri.

Caietul de schite apartinandu-i lui Villard contrazice
inca o data ideea ca ridicarea unor catedrale ar fi fost
activitatea unor amatori in domeniul constructiilor.

Cladirile importante ale Evului Mediu au fost in prin-
cipal catedrale, manastiri si cetati. Dupa unii istorici, la
fiecare 200-300 de locuitori exista o biserica. Nu
putem estima numarul zidarilor care au lucrat la reali-
zarea acestor catedrale, in intreaga Europa. Insa mes-
terii zidari buni erau relativ putini, motiv pentru care
au fost considerati oameni importanti.

Pe santiere zidarii aveau nevoie de o incapere pen-
tru depozitarea sculelor. In general, acestea erau
amplasate in apropierea catedralelor. Aici era locul
unde se retrdageau cand vremea nu permitea lucrul
afara si primeau indicatii de la mesteri. Aceste incaperi
se numeau loje.

Deoarece construirea catedralelor de cele mai multe
ori a durat zeci de ani, aceste loje au deservit mai
multe generatii de muncitori. Daca in Evul Mediu
durata medie de viata a fost de 40 ani, nu este de
mirare utilizarea acestor loje de multe generatii. Aces-
tea, incet, au fost considerate adevarate scoli unde
ucenicii au fost instruiti de catre mesterii mai in varsta.

Dupa terminarea perioadei de ucenicie, zidarul
devenea calfa in loja respectiva, unde putea sa conti-
nue munca si invatatura in vederea obtinerii calificarii
de mester.

Fatd de celelalte bresle in care membrii practicau
meseria intr-un loc anume, zidarii caldtoreau pe un
teritoriu vast. Nevoia de a cauta de lucru in alte parti,
nu de putine ori la distante mari, chiar si de 3.000 km,
a avut un efect benefic asupra dezvoltarii meseriei.
Discutiile purtate intre mesterii zidari cu ocazia peleri-
najelor, despre succesele obtinute la cladirile realizate
de ei, dar si despre esecurile unora, intdreau convinge-
rile lor asupra unor modele de urmat sau din contra, ii
faceau precauti fata de unele solutii nesigure.

Prima consfatuire internationald a breslelor de
zidari s-a intrunit in 1459, in orasul german Regen-
sburg, sub conducerea maestrului zidar Josif Dotzinger
din Strassburg. Scopul declarat a fost unificarea reguli-
lor folosite de diferite loje. Rezultatele dezbaterilor au
fost consemnate intr-un Statut, care a consfintit ierar-
hizarea lojelor: Strassburgul a gazduit ,,Marea loja”,
iar cele din Kéln, Viena si Roma au devenit loje princi-
pale, cu atribute de organizare a celorlalte loje aflate in
subordine. In Statut au fost precizate si obligatiile
mesterilor si ale celor care i ajuta pe acestia in munca
lor.

Pana la urma, organizarea in bresle a zidarilor si
instruirile lor nationale si internationale au contribuit
doar la o perfectionare a regulilor de alcatuire.

Pentru a trece la realizarea constructiilor in urma
unor calcule de dimensionare, a fost nevoie si de o
abordare stiintifica a mecanicii materialelor.

Secolele XI si XII au reprezentat o perioada in care
s-au produs mari transformari in toate domeniile vietii.

continuare in pagina 18 >

17




urmare din pagina 17

in aceastd perioadd apar primele universitati, care
functionau in jurul catedralelor, fiind administrate de
biserici. Pana la urma, aparitia universitatilor se poate
considera ca o uniune la fel cu uniunea altor meserii in
bregsle.

In anul 1088 a fost fondata prima universitate din
Europa, cea din Bologna. Aici au invatat Dante Alighieri,
Francesco Petrarca si mai tarziu Nicolaus Copernic.

In perioada 1088-1200, adica in aproape 110 ani,
s-au infiintat opt universitati, dintre care cinci in Italia,
doua in Franta si una in Anglia. In continuare, numarul
universitatilor a crescut cu circa 16 unitati pe suta de
ani, ajungand la o cifrd de 62 universitati superioare
pana in anul 1500.

Din punctul de vedere al teoriei de grinda incovo-
iatd, poate cel mai important moment a fost infiintarea
Universitatii din Basel. Este cea mai veche universitate
din Elvetia, fondata in 1460, la initiativa cetatenilor si a
Consiliului orasului Basel.

Initial avea facultatile de drept, medicina si teolo-
gie, ulterior devenind un centru foarte puternic de
matematica si fizica.

La aceasta universitate au fost profesori sau stu-
denti nume mari: Jacob Bernoulli, Johan Bernoulli,
Daniel Bernoulli, Leonhard Euler.

Pentru a intelege evolutia teoriei incovoierii este
necesara o prezentare cronologicd a descoperirilor in
domeniul mecanicii. Cea mai ampla si importanta
lucrare care prezinta aceasta evolutie este ,History of
Strength of Materials” scrisa de Stephen P. Timoshenko
(publicatd in 1953). Din pacate, sursele de informatii
ulterioare sunt putine, rareori aflam despre desco-
perirea unor manuscrise noi, cu referiri la preocupari
timpurii in domeniu.

Sa vedem cum s-au facut, pas cu pas, descoperiri
prin care s-au elucidat problemele grinzilor incovoiate:
starea de eforturi, starea de tensiune, relatia intre ten-
siuni si deformatii ale materialelor si deformatia
grinzilor.

Primul care a folosit notiunea de deformata la un
element incovoiat a fost Iordanus de Nemore (1225
- 1260). El afirma: ,atunci cand se fixeaza mijlocul
unei sectiuni, fibrele externe se curbeaza cu o usurinta
mai mare”, apoi continua: ,Asadar, dacd extremele
unei sectiuni se alungesc sau se scurteaza cu o usu-
rinta mai mare decéat restul fibrelor, atunci elementul
va avea o deformata ce descrie un arc de cerc.”

Solutia, chiar daca este eronata pentru ca cercul nu
este valabil pentru deformata unui element incovoiat,
reprezintd primele formuladri pentru comportarea
grinzilor incovoiate.
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Lucrarile misteriosului Iordanus sunt considerate de
multi istorici ca primele realizari stiintifice de amploa-
re, independente de traditia antica.

A fost si este recunoscut ca fiind unul dintre cei mai
prestigiosi invatati ai secolului al XIII-lea. Un numar
mare dintre lucrarile sale sunt cunoscute, dar despre
viata sa se cunosc foarte putine si nici datele biografice
nu sunt lamurite.

in secolul X1V, cronica ,Order of Preachers”, scrisd
de englezul Nicholas Triveth (1258-1328), aminteste
de doud texte matematice avand titluri asemanatoare
cu doua lucrari ale lui Iordanus de Nemore. Pentru ca
textele descoperite de Triveth erau scrise de Iordanus
de Saxonia, un cleric cu rang inalt din ordinul Domini-
can (ordin calugdresc catolic intemeiat de spaniolul
Dominic de Guzman in 1205 la Toulouse), ulterior multi
autori au considerat ca cele douda nume se refera la
aceeasi persoana. Este adevarat ca Triveth niciodata
nu a amintit numele de Nemore si nici Iordanus in
scrierile sale nu s-a numit de Saxonia.

Se presupune ca s-a nascut in anul 1225, in Bor-
gentreich (langa Warburg), Germania, si a murit in
anul 1260, la intoarcerea dintr-o calatorie in Tara
Sfanta.

Iordanus este cel care a pus bazele staticii
medievale. A scris numeroase carti de aritmetica, alge-
brd, geometrie si astronomie. El a utilizat litere, ce
substituiau numere, pentru a putea enunta teoreme
generale in algebra. Din pacate aceste notatii nu au
fost preluate de urmasi. Abia peste 350 de ani va folosi
un sistem similar matematicianul Francois Viete.

Lucrarea scrisa de Iordanus in domeniul mecanicii
corpurilor este intitulatd ,Elementa super demonstra-
tionem ponderum”. Aceastd lucrare, dupa Joseph
Broun, reprezinta o sinteza logica si preluarea con-
cluziilor aparute in cartea scrisa de sirianul Thabit Ibn
Qurra (826-901). Totusi, cele 7 axiome si 9 teoreme
cuprinse in lucrare reprezintd un tratat important, in
care se folosesc idei noi.

Cea mai importanta afirmatie se refera la legea
parghiilor. Astfel, echilibrul parghiilor de orice forma
depinde de miscarea greutadtilor agatate de capetele
bratelor pe verticala. Echilibrul se obtine in cazul
greutatilor identice doar daca deplasarea pe verticala
este egald, altfel balanta se va inclina spre partea in
care deplasarea este mai mare.

Pierre Duhern (in lucrarea
,Origins de la Slatigne”, 1905)
scrie ca Iordanus a introdus |
notiunile de cantitdti infinitezi- |
male in statica, Tmpreuna cu
deplasarile virtuale. Prin
aceasta, Iordanus introduce |
pentru prima datda in istoria
mecanicii metoda lucrului
mecanic virtual.

Mai tarziu, adica peste 250 |
ani, Leonardo da Vinci (1452 §
- 1514), bazandu-se pe obser-
vatiile facute la o bara incovo-
jata, a intuit bine fenomenul
fizic al incovoierii.

Leonardo da Vinci

continuare in pagina 20 P
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AVANTAIJELE OFERITE DE TEAVA DIN POLIET{LENR
PE 100-RC CU STRAT DE POLIPROPILENA

Nimic nu este mai important pentru sanatatea omului ca accesul la o sursd de apa curata. Din fericire, apa curata are astdzi un
aliat de nadejde. Acesta este teava din polietilena PE 100-RC cu strat de polipropilena (PP), o teava fabricata din materiale
performante, cu o rezistentd marita la incdrcarea punctiforma si la propagarea fisurilor.

Descoperita pentru prima data in 1933, cand americanul Carl Shipp Marvel a reusit sa obtina un reziduu dens, supunand etilena la
presiuni inalte, polietilena a devenit rapid una dintre cele mai utile substante de pe glob.

Beneficiile oferite de polietilend au facut ca oamenii de stiinta sa continue cercetarea si dezvoltarea sa. Astfel, au aparut noi
variante de material, una mai buna ca cealaltd. Cea mai noud generatie este PE 100-RC (RC = Ressistance to Crack).

AVANTAJELE OFERITE DETEAVA DIN POLIETILENA PE 100-RC CU STRAT DE PP

Teava din PE 100-RC cu strat de PP oferitd de TeraPlast e destinata retelelor detransport si distributie pentru: apa potabila,
apa de uz general, drenaj si canalizare sub presiune, canalizari vacumatice, gaze naturale si apa pentru alte aplicatii. Cateva din
beneficiile oferite de aceasta teava includ:

- Rezistentd semnificativ marita la uzura
Teava are o rezistenta mai mare la incarcarea punctiforma si la propagarea de fisuri, venind in ajutorul constructorilor si
implicand costuri mai mici de executie (permite instalarea prin tehnici alternative- trenchless).

- Flexibilitate ridicata
Teava din PE 100-RC asigura un grad sporit de flexibilitate pe care il pastreaza in timp.

-Teava din PE 100-RC cu strat de PP nuimprumuta apei transportate proprietati chimice, precum miros, gust sau
culoare

Principalul rol al stratului de protectie din PP este de a proteja impotriva actiunilor mecanice involuntare si contaminarii externe
pe toata durata de manipulare, transport si montaj, precum si impotriva radiatiei UV si asigurarea unei garantii suplimentare in
timpul functionarii in ceea ce priveste protejarea impotriva agresiunilor mecanice de orice natura, a tevii principale din PE 100-
RC. Mai mult, materialul folosit in constructia tevii nu interactioneaza deloc cu mediul in care aceasta e instalatd si apa
transportatd. Astfel, nu exista posibilitatea ca acesta sa imprumute apei caracteristici de gust, miros sau culoare. Fluidul
transportat raméane curat.

- Are o durata marede viata

Datorita rezistentei mérite la fisurare si propagarea fisurilor, la imbatranire termica, la coroziune si sol agresiv, la abraziune si
impact, teava din PE 100-RC cu strat de PP are o durata de viatd de panala 100 de ani.

Teavadin PE 100-RC cu strat de PP ajuta la scaderea timpilor si costurilor de manipulare.

Greutatea redusd, usurinta crescutd a imbindrii prin sudura cap la cap si compatibilitatea cu fitingurile si echipamentele de sudura
existente pe piata in mod uzual fac ca termenele de executie sa fie cu 35-40% mai scurte decat in cazul altor tipuri de tevi. Chiar
mai important, costurile cu transportul materialelor de umplutura, a materialului excavat sunt si ele cu circa 10-15% mai mici.

- Este usordeinstalat

Instalarea tevii PE 100-RC cu strat de PP se poate realiza cu transeu deschis fara pat de nisip si/sau fara transeu deschis prin
metode non-conventionale moderne. Exemplu tehnici alternative de instalare: prin foraje orizontale dirijate, relining sau bursting
(reabilitdri ale retelelor vechi prin frezare sau camasuire).

- Este foarte prietenoasa cu mediul inconjurator

Teava din PE 100-RC cu strat de PP protejeaza mediul inconjurator, oferind siguranta in executie si exploatare. Usurinta cu
care aceasta poate fi instalata, prin tehnici alternative ca relining sau bursting, face ca impactul asupra mediului sa fie minim. De
asemenea, tevile de acest tip emit de pana la cinci ori mai putin monoxid si dioxid de carbon decét tevile din otel.
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Cele doua lucrari originale ale lui Leonardo, gasite
in depozitele Bibliotecii Nationale din Madrid in anul
1966, cunoscute sub numele Codex Madrid, sunt cele
mai mari descoperiri ale trecutului nu prea indepartat.

Ratacirea lor se datora unei fincurcaturi la
numerele de inventar si datele inregistrate in actele
bibliotecii.

Scrierile si desenele cuprinse in lucrare sunt din
perioada 1490-1499, adica ultimii 10 ani petrecuti de
Leonardo in casa lui Ludovico il Moro din Milano, dar
contin si cateva insemnari datate dupa aceasta

perioadd, pana in 1508.
Pe paglna 137 a lucrarii sunt cinci desene care se

ocupa de incovoierea grinzilor.

Fara sa aiba metode de calcul la dispozitie, probabil
pe baza unor incercdri, a stabilit corect alura defor-
matei si marimea ei in functie de incarcare. Aceste
desene arata clar o preocupare experimentald a
autorului.

Modificand greutatea asezata la mijlocul deschiderii,
a tras concluzii corecte asupra deformatelor.

A sesizat corect nevoia de a mari sectiunea daca
creste deschiderea, iar incarcarea ramane constanta,
si a desemnat corect raportul deformatelor.

o . )
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Variind deschiderea grinzii la jumatate si un sfert, a
stabilit corect raportul greutatilor agatate la mijlocul
deschiderilor pentru ca deformatele sa fie egale.

Leonardo nu a putut sa faca niciun pas in plus fata
de cele descrise de Iordanus despre fincovoierea
grinzilor. A dat insa o explicatie mai clara a fenomenu-
lui observabil al incovoierii.

,Daca Incovoiem un element ce are doud parti
legate printr-un resort, atunci in zona concava resortul
isi va ingrosa sectiunea, in timp ce in zona convexa
resortul isi va subtia sectiunea. In aceeasi sectiune,
variatia grosimii benzii este una de forma piramidala,
in consecinta pentru resort, in zona mediana nu se va
produce nicio modificare a grosimii lui.”

Jf__"“'_‘" ———
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Daca vei tine cont de toate cele spuse mai sus, vei
observa c& ludnd in considerare tronsonul a, b si
mdasurand distantele dintre cele doud segmente in
dreptul muloculu: sectiunii, atunci cand incovoiem ele-
mentul astfel incat cele doud linii a si b sa se atinga la
capatul inferior, atunci capetele superioare ale seg-
mentelor a si b s-au departat la fel de mult cat s-au
apropiat capetele lor inferioare. din aceastd abordare
poti intelege de ce distanta co dintre cele doua seg-
mente a si b masurata la mijlocul lor, niciodatd nu
creste sau se reduce in pozitia incovoiats.”

Cunoasterea modului de rupere al materialelor a
fost o necesitate naturald din partea constructorilor
inca din antichitate. De-a lungul istoriei au existat
observatii privind fenomenul ruperii, insa preocupari
sistematice pentru determinarea capacitati portante au
existat doar in Evul Mediu.

Trebuie remarcate incercarile de tractiune efectuate
pe sarme de catre Leonardo da Vinci si cercetdrile lui
Galileo Galilei privind comportarea grinzilor din lemn in
consola, pana la rupere.

Intr-unul dintre caietele cu notite ale lui Leonardo
exista un desen explicativ si rezultatele incercarilor de
tractiune efectuate pe sarme cu lungimi diferite. Pe o
sarma fixatad la un capat se agata pe celalalt capat un
cos in care se lasa sa cyrga nisip dintr-un rezervor
pana cand sarma se rupe. In acest mod se poate stabili
Cu precizie capacitatea sarmei.

a-b - sirma incercata
la intindere

¢ - rezervor de nisip

d - cos

Rezultatele obtinute de Leonardo aratau ca sarmele
cu lungime mai mare au avut o capacitate portanta
mai mica. Aceste rezultate au fost considerate mult
timp eronate. In teoria clasica a mecanicii, capacitatea
portanta depinde de sectiunea transversala a sérmei si
nu de lungimea ei, avand in vedere ca greutatea pro-
prie a sdrmei este neglijabila.

Existda mai multe ipoteze care explica aceasta
eroare:

e transpunerea eronata a textului original pe limba-
jul de astazi;

e prin neomogenitatea mate-
rialului, avand in vedere meto-
da rudimentara de realizare a
sarmei.

Un fir mai lung putea sa aiba
zone mai multe cu neomoge-
nitati severe decat un fir scurt.

Multi istorici considera ca
aceasta incercare de rupere de
fapt reprezinta inceputul disci-
plinei care se ocupa cu ,rezis-
tenta materialelor”.

Galileo Galilei (1564-1642)
a dus mai departe observatiile
asupra grinzilor incovoiate facu-
te de Iordanus si Leonardo,
probabil fara sa stie de scrierile
acestora.

Galileo Galilei

continuare in pagina 22 P
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inainte de a prezenta preocupérile sale in dome-
niul mecanicii, sa amintim de descoperirile sale in
domeniul astronomiei, descoperiri pentru care Galilei
este considerat unul dintre cei mai mari oameni de sti-
inta al omenirii.

A fost primul care a aratat lumii intregi ca in univer-
sul care ne inconjoara sunt mult mai multe lucruri
decat cele pe care le putem observa cu ochiul liber.

La mijlocul anului 1609, cu ocazia unei vizite in
Venetia, a auzit prima data despre descoperirea tele-
scopului de catre Hans Lippershey, un optician olandez
care a avut un atelier de fabricat ochelari. Inventia a
fost utilizata la confectionarea unor jucarii cu care
madreau de trei ori imaginile. Galilei a sesizat imediat
importanta unui astfel de instrument cu care poti
vedea obiectele aflate la distanta mare. Dorea un tele-
scop adevarat, care sa-i ofere o marire suficienta pen-
tru a putea observa mai bine obiectele ceresti. Stia
doar ca olandezul a asezat doua lentile intr-un tub.
Intr-un timp record, in numai 24 de ore, a reusit sa
confectioneze un telescop la care a utilizat o lentila
convergentda si una divergentd, obtindnd o imagine
marita de zece ori in pozitie normald, nu cum se intam-
pla cu telescopul olandezului, care folosea doua lentile
convergente, cu care se obtine o imagine rasturnata.
Pana in decembrie a aceluiasi an, a imbunatatit tele-
scopul padna cand a obtinut unul cu care putea mari
obiectele de 20 de ori si mai tarziu de 30 de ori.

Cu un astfel de telescop, in 1660 a descoperit patru
sateliti ai planetei Jupiter si a aflat ca suprafata lunii
este denivelatd. Descoperirile facute in aceasta
perioada au fost publicate intr-o cartulie intitulata
,Sidereus Nuncius”. Cartea a devenit celebra in scurt
timp si a fost tradusa in diferite limbi, printre care si in
chineza. Succesul a fost atdt de mare incat a primit
postul de matematician sef la Universitatea din Pisa.
Observatiile astronomice facute de el au oferit dovezi
care atestau justetea modelului elaborat de Copernic.

Totusi, nu toti s-au bucurat de aparitia acestei
lucrari. Unii dinte dusmanii cei mai aprigi chiar refuza
sa se uite Intr-un telescop, in schimb sustineau in gura
mare absurditatea descoperirilor facute de Galilei. Mai
grav, a intrat in contradictie cu biserica catolica, care
considera teoria heliocentrica a Iui Copernic ca fiind
ereticd. In urma denuntului facut de doi calugari, a fost
tarat intr-un proces cu Inchizitia care a durat un an. In
urma sentintei a fost trimis in arest la domiciliu in vila
sa din Arcetri (langa Florenta).

Bolnav si aproape orb, a scris lucrarea sa ,Discorsi e
Dimonstrasioni Matematiche intorno a due nuoue
scienze”, aparuta in 1638, in care a adunat rezultatele
cercetarilor sale din domeniul mecanicii.

Inca la inceputul lucrarii precizeaza: ,Vreau sa va
asigur prin demonstratii si nu sa va conving numai prin
expuneri probabile... ce se intdmpla atunci cand se
rupe o bucata de lemn sau alt solid, ale carui parti sunt
puternic unite: deoarece aceasta este intdia notiune pe
care se sprijind primul si cel mai simplu principiu care
trebuie considerat cunoscut. Pentru o explicatie mai
clara, fie AB un cilindru sau o prisma de lemn sau din
alt material solid si coerent, fixat la partea de sus in A
si atdrnénd vertical, la care in cealalta extremitate B sa
fie legatd greutatea C: este evident ca, oricare ar fi
tenacitatea si coerenta intre partile solidului, bineinte-
les daca nu infinita, va putea fi depasita de forta
greutatii atarnate C.”
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Galilei a afirmat ca la o bara intinsa rezistenta la
rupere este direct proportionala cu aria sectiunii trans-
versale a acelei bare si nu depinde de lungimea ei (fara
sa se tina cont de greutatea proprie).

Aceasta rezistenta a barei intinse a numit-o ,rezis-
tenta absoluta la rupere”. Cu toate acestea, el exprima
rezultatele obtinute in termeni de capacitate (efort) si
nu in termeni de tensiuni (efort unitar).

Desi era foarte aproape de a intelege aceasta
marime, scriind: ,,dupa cum in cazul sforii intelegem ca
rezistenta sa provine din multimea firelor de canepa
care o compun, tot la fel in lemn se observa fibrele si
filamentele sale intinse de-a lungul, care il fac cu mult
mai rezistent la rupere decéat orice fir de cdnepa de
aceeasi grosime; dar in cilindrul de piatra sau de metal
coerenta (care pare si mai mare) partilor sale depinde
de alt liant decét de filamente sau fibre”

Galilei merge mai departe si stabileste rezistenta la
rupere a unei bare din lemn in consola incastrata intr-un
perete.

Si-a imaginat cd cedarea grinzii se petrece ca
urmare a inceperii ruperii in dreptul punctului A si con-
tinua prin ruperea tuturor fibrelor ce sunt intalnite in
calea spre punctul B.

In centrul de greutate al suprafetei determinate de
punctele AB apare rezistenta absoluta la rupere.

Scriind fata de punctul B, momentul fortei F si
momentul rezistentei absolute de rupere se poate
determina greutatea ce se poate agata la capatul con-
solei.

il s el oy
2 2L
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6} urmare din pagina 22

Daca scriem sub forma unor ecuatii matematice
(ceea ce nu a facut Galilei) si consideram pe suprafata
de incastrare o tensiune uniform distribuita perpendi-
culara de intindere o, atunci:

M:th-ﬁzaﬂ
2 2

adica un modul de rezistenta de trei ori mai mare decét
cel real.

Stabilind forta ce poate fi agatata pe capatul unei
grinzi in consold, a putut sa afirme ca sectiunea trans-
versala dreptunghiulard, pozitionata cu latura scurta
pe verticald, are o rezistenta la incovoiere inferioara
aceleiasi grinzi pozitionata cu latura lunga in pozitie
verticala.

Galilei a apreciat corect ca raportul rezistentei la
incovoiere a grinzii asezate in cele doua pozitii este
egal cu raportul dintre Tnaltimea sectiunii si latimea ei
ac/bc.

Deformatia grinzii din incovoiere nu a fost ilustrata
in desenele sale. Galilei a pornit de la premisa ca
deformabilitatea unui element supus la incovoiere (in
acest caz o grinda aflatd in consold incarcatd cu o
greutate la capat sau doar sub propria greutate) este
foarte mica si ca se poate neglija in practica. Ipoteza
,,inextensibilitatii” barelor, emisa si utilizata de catre
Galilei, a fost puternic contestata ulterior.

Uitandu-ne din perspectiva istoriei, fara a diminua
meritele stiintifice ale lui Galilei, trebuie sa observam
ca a avut noroc, pentru ca dupa el au urmat pe scena
stiintei doi savanti geniali: Isaac Newton (1643-1727)
si Robert Hooke (1635-1703).

Din punct de vedere al stiintei constructiilor este
foarte greu de decis care dintre cei doi, Newton sau
Hooke, a avut o importanta mai mare.

Istoricii au consemnat o mare rivalitate intre cei
doi, in primul réand din cauza orgoliilor personale, dar si
modului lor diferit de a fi. Newton a fost un cercetator
singuratic care a lucrat izolat. Hooke, din contra, a fost
un om de echipa, care a formulat in permanenta idei
noi, cu care de obicei i-a socat pe cei din jur. Spre ghi-
nionul sau (Hooke fiind mai in varsta), a murit inaintea
lui Newton, dandu-i acestuia posibilitatea sa rescrie
istoria stiintei in asa fel incat ,dusmanul sau etern” sa
nu iasa in evidenta.

Dupa unii autori, singurul portret despre Hooke care
s-a facut n viata savantului a disparut cu ocazia
mutarii Academiei Britanice (Royal Society) intr-un alt
sediu, operatiune condusd de Newton cu mare pre-
cizie. Dubios, in afara acelui portret nu a disparut nimic
altceva. Portretele care se folosesc astazi sunt pictate
dupa descrierile contemporanilor sai.

Astazi putem afirma ca Newton a fost eficient,
deoarece activitatea Iui Hooke a fost redescoperita
abia in ultimele decenii.
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Robert Hooke (1635-1703)
s-a nascut intr-o familie cu o
stare materiala precara.

A fost un copil bolnavicios,
cu sanse mici de a ramane in
viata si a fost retinut acasa in
locul scolii.

I-a placut foarte mult sa
confectioneze machete, ceasuri
si alte masinarii si a avut talent
la desen si pictura.

Toti din jurul lui au crezut ca
va urma o scoald de arta si va
deveni pictor. Moartea pre-
matura a tatalui sau, dupa o
boald grea, in 1648, cand
Hooke avea doar 13 ani, I-a
facut sa renunte la aceasta idee. Nu s-a rupt complet
de arte, pentru ca, inscriindu-se in scoala londoneza
Westminster, pe langa disciplinele obligatorii a invatat
sa cante la orga. Din 1653, a devenit student la Uni-
versitatea din Oxford, unde a lucrat si ca asistent platit
langa marele savant Polust Boyle.

Contributia lui Hooke a fost hotaratoare in reusita
obtinuta de Boyle cu compresorul si pompa de aer si in
incercarile experimentale ale acestuia in domeniul
chimiei. Din asistent a ajuns prietenul de o viata al
marelui savant, care l-a rasplatit pe Hooke pentru
loialitate si in anul 1660, cand s-a infiintat Royal Soci-
ety, a fost numit supraveghetorul incercarilor experi-
mentale finantate de societate. Hooke a parasit
Oxfordul in 1662 si s-a stabilit definitiv in Londra,
dedicandu-se cu totul postului obtinut. Nu si-a termi-
nat studiile universitare, dar probabil cu ajutorul lui
Boyle a obtinut un titlu de master si mai tarziu a fost
ales membru in Royal Society. Pentru munca depusa in
societate a primit suficienta recunoastere stiintifica,
dar nu si financiara.

Hooke a avut in permanentd probleme materiale.
De multe ori a putut sa ramana pe linia de plutire doar
datoritd ajutorului generos primit de la Boyle.

Acesta a fost motivul pentru care s-a prezentat in
1664 la concursul pentru ocuparea postului de profesor
de geometrie in Gresham College. In prima fazd nu
castiga concursul, dar dupa contestatie, in 1665,
obtine numirea definitiva.

Hooke a anticipat unele dintre cele mai importante
descoperiri si inventii ale acelor timpuri. A formulat
teoria cu privire la miscarea planetelor ca o problema
de mecanica si independent de Newton a fost foarte
aproape de a exprima gravitatia.

Principala contributie stiintifica a lui Hooke este
cartea aparuta in 1665, intitulatd Micrographia.
Lucrarea se ocupa cu cercetari facute cu ajutorul
microscopului.

Pentru a respecta adevarul istoric, trebuie sa
spunem ca nu Hooke a fost primul care a utilizat micro-
scopul. Dupa primele fincercari facute de Galilei,
anatomistul italian Marcello Malpighi, cu un microscop
artizanal cu o marire de cel mult 300 de ori a imaginii
si cu fixare pe cap aproape de ochi, a facut primele
studii aprofundate asupra capilarelor sanguine,
rinichilor, splinei etc. Tot in aceeasi perioada, dar in
Olanda, comerciantul de stofe din Delft, Antoni van
Leeuwenhoek, a descoperit o serie de microorganisme
intr-un strop de apa. Studiile facute de el nu au fost
publicate imediat.

Robert Hooke
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Hooke, adaugand cateva lentile in plus la micro-
scoapele existente pana atunci, a obtinut un aparat
mult perfectionat.

Principala sa contributie in domeniu se leaga de
descoperirea celulelor, cu ocazia unor studii efectuate
asupra unor fasii subtiri prelevate din pluta. Ulterior
s-a dovedit ca ceea ce a descoperit el, in conceptia
biologiei moderne nu reprezinta celule adevarate.
Insa, mai tarziu, cand biologii au descoperit primele
forme ale celulelor, au preluat termenul utilizat de
Hooke.

Cu lucrarea Micrographia care s-a bucurat de un
succes deosebit, Hooke a pus bazele unei noi ramuri a
stiintei, cea a observatiilor microscopice.

Probabil atat Malpighi cat si Leeuwenhoek au trecut
la un studiu sistematic cu microscopul abia dupa ce au
citit cartea scrisa de Hooke.

Lucrarea, scrisa in limba engleza fatd de obisnuita
latina utilizata in stiinta, dupa unii autori reprezinta a
doua lucrare stiintifica de importantd majora pe langa
cartea Sidereus Nuncius (1610) scrisa de Galilei. Prima
carte facea deschiderea catre macrounivers, pe cand
cea de a doua, scrisa de Hooke, catre microunivers.
Din acest motiv au insistat mai mult pe activitatea
celor doi.

Cu toate ca a avut multe
inventii si descoperiri, Hooke va
ramane cunoscut in primul rand
pentru formularea legii elastici-
tatii.

Efectuand incercari experi-
mentale cu arcuri metalice verti-
cale, a facut cateva observatii
importante inca din anul 1660.

Insa le-a publicat abia in
1678, sub titlul ,Ut tensio sic
vis”, in traducere: forta cu care
se trage este direct proportio-
nala cu alungirea.

Daca aceasta descriere
codata o completam cu obser-
vatiile cd marimea deformatiei
depinde de lungimea initiala
(Ip), de natura materialului (k),
iar forta de aria initiala a sectiu-
nii transversale (Ap), se obtine

relatia:
Al F Al
F=k—A4, sau —=k—
l!’(J AU li'IU
Forma finald a relatiei a fost data de Euler:
o=ke

Relatia pe care o folosim in prezent s-a obtinut
odata cu stabilirea constantei k de catre Thomas Young,
si poarta denumirea ,modulul de elasticitate longitu-
dinal”.

Aceasta teorie majora pentru comportarea materi-
alelor elastice este cunoscuta tuturor inginerilor sub
denumirea de ,Legea lui Hooke”.

Hooke a avut preocupari in domeniul constructiilor;
este adevdrat, nu ca cercetator, ci ca proiectant.

In toamna anului 1666, Londra a fost mistuitd de un
incendiu devastator. In urmatorii ani, Tmpreuna cu
Cristopher Wren, cu care a fost in relatii foarte bune
inca din universitate, Hooke a devenit figura cheie in
refacerea cladirilor. Multe proiecte atribuite lui Wren au
fost, de fapt, proiectate integral sau partial de Hooke.
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Cristopher Wren (1632-1723) a fost considerat unul
dintre cei mai buni arhitecti englezi ai tuturor tim-
purilor. A fost printre fondatorii prestigioasei Royal
Society, al carei presedinte a fost timp de 2 ani,
ncepand cu 1680.

Capodopera sa arhitecturald, Catedrala Saint Paul
din Londra, a fost terminata in 1710, iar cupola acesteia
a fost construita dupa o metoda conceputa de Hooke.

Edme Mariotte (1620-1684) a publicat propriile
rezultate legate de elasticitate in 1680. Nu a fost de
acord cu Galilei in ceea ce priveste ipoteza ,inextensi-
bilitatii” materialelor si nici cu metoda sa de rezolvare
a grinzii in consola.

A fost cel care s-a ocupat de introducerea cercetarii
experimentale in Franta si a avut descoperiri in
aproape toate domeniile fizicii.

Mariotte a condus mai multe incercari experimen-
tale pe epruvete din lemn si sticld, fiind preocupat in
principal de comportarea si dimensionarea conductelor
ce transporta lichide, insa si cu grinzile incovoiate.

In 1666, sub domnia regelui Filip al XIV-lea, se infi-
inteaza Academia de Stiinte din Franta si printre primii
membri a fost acceptat Mariotte.

Abilitatea lui deosebita in cercetare experimentala
nu a fost comparabild cu cunostintele din matematica.
De aceea, incercarile experimentale in fizica au fost
rezolvate corect, pe cand formularile matematice
contineau inexactitati.

Mariotte a stabilit o relatie pentru determinarea
capacitatii portante a unei grinzi in consold, insa la fel
ca predecesorul sdau Galileo, nici el nu a putut da
expresia corecta pentru aceasta.

1 E
A
L;._ n
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=y,
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F-L=£-gh:>F=£
2. 3 3L

A considerat ca bara se roteste in jurul punctului D, dar
pe suprafata de rupere rezistenta absolutd de rupere a
considerat-o la jumatate, R/2 fata de cea data de Galilei.

Totusi, in studiile sale asupra conductelor a remarcat
ca atunci cand o conductd este supusa la incovoiere,
fibra de la partea superioara este intinsa, iar cea de la
partea inferioara comprimata si se poate identifica o
axa neutra ce trece prin mijlocul sectiunii elementului.

Trebuie sa spunem ca in scrierile sale nu a folosit
termenul de ,axa neutra”, Mariotte a descris doar axa
neutrd. Aceasta denumire a aparut mult mai tarziu si a
fost folosita pentru prima datda de englezul Thomas
Tredgold la inceputul secolului al XIX-lea.

Ideea ca existd o tensiune internd care actioneaza
pe suprafete intr-un solid deformat a fost exprimata de
matematicianul si fizicianul german Gottfried Wilhelm
Leibniz in 1684 si de Jacob Bernoulli in 1691.

(Din cursul ,,Istoria tehnicii” tinut de prof. Zoltdn Kiss
la Facultatea de Constructii din Cluj Napoca)

(Va urma)
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Din ciclul . Avem o fara, ce facem cu ea?”
GALEA FERATA CARANSEBES - HATEG - SUBCETATE

ing. Stefan CONSTANTIN - HIDROCONSTRUCTIA SA

Strabatand Romania, in foarte multe locuri intalnim
semne ale ingineriei constructiilor: unele in stare de
functionare, altele transformate de-a lungul veacurilor
de la o folosinta la alta, iar altele abandonate. Cai fe-
rate, poduri, baraje si drumuri, multe dintre ele si-au
pastrat destinatia initiala. Dintre cele transformate,
Biserica din Densus este un exemplu: strania con-
structie a utilizat in compunerea sa blocuri de piatra
din alcatuirea cetatii de la Sarmizegetusa si pe larg am
scris despre ea in articolul din aceasta revista in martie
2017. Dintre cele abandonate, calea ferata ce urma sa
lege Pitestiul de Ramnicu Valcea constituie o referinta.

Alaturi de aceasta, nu se poate sa nu mentionam o
multitudine de constructii hidrotehnice cu rol ener-
getic, de aparare impotriva inundatiilor si de asigurare
a debitelor necesare irigatiilor. Dintre acestea, multe la
numar, readucem fin atentia cititorilor si specialistilor:
Amenajarea hidroelectricd (AHE) a raului Olt pe sec-
torul Fagaras - Hoghiz, AHE a raului Jiu pe sectorul
Valea Sadului - Vadeni, Centrala Hidroelectrica (CHE)
Valea Sadului si Turcinesti, AHE Surduc - Siriu, CHE
Nehoiasu si CHE Surduc, aldturi de barajul de la
Ciresu, AHE a raului Olt pe sectorul Cornetu — Avrig,
CHE Lotrioara si CHE Caineni, AHE a raului Siret pe
sectorul Cosmesti — Movileni si CHE Cosmesti, AHE
Pascani pe raul Siret, AHE Runcu - Firiza, AHE a raului
Bistrita pe sectorul Borca — Poiana Teiului, AHE Cerna -
Belareca si Lacul Redresor Sebes. Sunt lucrari multe,
incepute si abandonate, siluete zvelte din beton armat

ce au ramas ca insule pustii in albii de rauri, sau alaturi
de acestea, plutind ca fantome in dimineti cetoase de
toamna.

Recucerite de natura, au devenit un ciudat melanj
de antropic si vietuitor.

Unele creatii ingineresti devenite desuete au avut
norocul de a fi puse in valoare de oameni cu spirit
vizionar, devenind atractii turistice pentru mii de
romani si strdini, surse de venituri pentru comunitatile
locale si motiv de mandrie pentru comunitatile de spe-
cialisti: mocanita de pe Vaser, sau calea ferata Oravita
- Anina sunt doar doua exemple.

Mai avem insd, din pacate, si opere ingineresti de
mare valoare abandonate in voia timpului ce roade
fara mila din ele.

In depresiunile formate de Muntii Tarcului pe de-o
parte si Muntii Poiana Rusca, pe alta parte, Raul Mare
se strecoara catre est in Tara Hategului, iar in partea
opusa, raul Bistra catre vest, spre Caransebes. Vatra a
vechilor daci, tinutul este plin de artefacte ale civilizati-
ilor ce s-au succedat de-a lungul vremilor.

Aici, incercand sa stabileasca o legatura directa
intre industria grea in plind expansiune de la Resita si
marile bazine carbonifere aferente Vaii Jiului, in anul
1894 a luat fiinta Societatea Cailor Ferate Locale
,Caransebes - Hateg”. Finantarea acesteia s-a facut
prin donatii ale celor doua comitate implicate in
realizarea proiectului: Hunedoara si Caras-Severin. Lor
li s-au alaturat mai multe societati comerciale si

locuitori cu stare din zona. Proiectul
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prevedea realizarea a 76 km de cale
ferata, din care 42 km pe teritoriul
Comitatului Hunedoara, iar 34 pe te-
ritoriul Comitatului Caras-Severin.

Lucrarile au debutat in anul 1905
si au fost realizate in trei ani, fiind
| inaugurate n doua date diferite:
Caransebes - Boutari, data in folo-
sinta in 12 noiembrie 1908 si Boutari
- Subcetate, In 18 decembrie 1908.

Proprietate a Societatii Cailor Fe-
rate Locale, a fost exploatata pana in
1918 de Caile Ferate Maghiare, iar
dupa incheierea Primului Mare Raz-
boi, a fost preluatda de Caile Ferate
Romane care au cumparat si actiunile
vechilor proprietari, intrand cu totul
in portofoliul operatorului roman.
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Pornitd de la Caransebes, linia se indreapta spre
Poarta de Fier a Transilvaniei, cu o diferenta de nivel,
intre Caransebes (204 m) si Boutari (425 m), de 221 m
si 11 statii construite pe traseu, printre care si Otelul
Rosu, cu vechea denumire ,Ferdinand”.

Statia Boutari constituie o piatra de hotar, intrucéat
aici incepe adevarata aventurd a acestei cai ferate:
urcarea a 267 m pana in Poarta de Fier, pe o lungime
de numai 9 km, cu portiuni de rampa avand declivi-
tatea de 5%o0. Acestea au constituit si principala provo-
care, intrucat locomotivele nu mai aveau asigurata
aderenta necesara a rotilor tractoare la linia me-
talica. Proiectantii vremii, alaturi de inginerii construc-
tori implicati, si-au indreptat atunci privirile catre linii
asemanatoare construite in lumea largd. Si aveau sa
gaseasca si exemple: in spatiul de limba germana, pe
segmentele Blanckenburg - Tanne si Eisenetz -
Vordernberg, precum si in cel elvetian pe segmentele
Furka - Oberalp si Brienz - Rothorn: linii ferate ce asi-
gurau tractiunea cu ajutorul unei inventii de data
recenta aplicata in transportul feroviar - cremaliera -
creatie a inginerului elvetian Roman Abt in anul 1882.
Solutia constructiva este formata din 2 sau 3 lame
metalice alaturate, montate pe axa longitudinala a caii,
avand dintii decalati. Fiecarei lame dintate 1i cores-
punde o roata dintata a locomotivei. Fiecare locomo-
tivd beneficia, constructiv, de doua mecanisme
motoare: motorul clasic, cu angrenaj exterior, si un
motor suplimentar, interior, de angrenare a rotilor
dintate. La acel moment, panta maxima care permitea

pastrarea aderentei prin frictiune era de 4 %o, motiv
pentru care s-a optat pentru adoptarea acestei solutii
originale.

Circulatia trenurilor beneficia de reglementari spe-
ciale, vitezele fiind limitate pe portiunea cu cremaliera
la 8 km/h la urcare si 12 km/h la coborare. Pe segmen-
tul Boutari - Subcetate au functionat locomotivele de
constructie speciala realizate de firma Florisdorf
(Viena, Austria), avand seria ,40 D", remiza Subcetate
asigurand mentenanta si gararea acestora timp de 70
de ani, pana in anul 1978, cand segmentul cu cre-
malierd a fost inchis. In anul 1995 se inchide traficului
tronsonul Subcetate - Hateg.

in anul 2012 se inchide si ultimul segment al ciii
ferate Caransebes - Subcetate, si anume tronsonul
dintre Caransebes si Boutari. Vegetatia devine atotsta-
panitoare, traversele dispar, linia este rasturnata
printre copacii ce-si intind crengile peste ceea ce odi-
nioara era o spectaculoasa linie feratd, iar oamenii
locului si-au prelungit gradinile si dincolo de terasament.

O realizare tehnica de exceptie si-a gasit obstescul
sfarsit cuceritd de natura si invinsa de oameni. Ca prin
minune insa, tronsonul cu cremaliera inca exista, desi
aceasta nu mai poate fi intrezaritd decat in iernile fara
zapezi, cand frunzisul in sfarsit nu o mai ascunde.

Inc# asteptdm ca decidenti luminati s& transforme,
daca nu se mai pot utiliza, obiective de interes in,
macar, atractii turistice care sa bucure si inspire. Q
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Consolidarea terasamentului caii ferate cu geogrile Tensar, Trilx®

Geogrilele Tensarg au o contributie majord, din punct de
vedere structural, asupra straturilor de piatra sparta. Atunci
cand un material de umpluturd granular, precum piatra
spartd, este compactat peste o geogrild Tensarg,
patrunde partial intre ochiurile geogrilei crednd o inclestare
puternicd si rigida. Aceasta inclestare permite geogrilei sa
confineze umplutura, nepermitand deplasarea laterald a par-
ticulelor care este o cauzd majora a tasarii straturilor de sub

acesta

sinele de cale ferata. Acest mecanism este critic in mentinerea

alinierii orizontale si verticale a sinelor de cale ferata.

Geogrilele Tensarg sunt fabricate astfel incat sa aiba rigiditate
mare la tractiune, fapt care permite incarcarii sa fie redis-
tribuitd Tn mod optim. Corelarea dimensiunii adecvate a
ochiului geogrilei cu dimensiunea granulei materialului de
umplutura este importanta pentru o stabilizare performanta.

Caracteristicile esentiale ale geogrilelor Tensarg, care contri-
buie la asigurarea unei inclestari eficiente, includ rezistenta

nodurilor, forma si rigiditatea nervurilor. Procesul de fabricatie
Tensarg produce o structurd monoliticd de geogrild avéand
noduri cu rezistente mari si nervuri care vin in contact cu
agregatele prin intermediul unor muchii ascutite si groase in
scopul unei transmiteri eficiente a incarcarilor.

O geometrie deficitara a caii ferate si o pierdere in aliniamen-
tul vertical si orizontal al sinelor este principalul motiv pentru
restrictiile de viteza si pentru lucrarile dese de intretinere a
cailor ferate. Acestea pot influenta negativ programul de mers

al trenurilor, sunt costisitoare si nu sunt convenabile pentru
calatori si operatorii trenurilor.

Lucrari de intretinere, care implicd compactarea stratului de
piatra sparta sau inlocuirea completa a acestuia, apar nu
numai in cazul fundatiilor slabe ci si in cazul unor straturi
suport mai solide.

Stabilizarea mecanica a pietrei sparte, folosind geogrilele Tensarg,
confera inginerilor de cai ferate o solutie sigura si rapida.




Tensarg are o vastd experientd in stabilizarea mecanicd a

substraturilor de material granular, mai ales in ceea ce
priveste reabilitarea coridoarelor europene de cadi ferate,
experientd care a rezultat in urma numeroaselor instalari
de succes, eficiente tehnic si viabile din punct de vedere
financiar.

fn Romania, geogrilele TriAx® au fost utilizate cu succes la mai
multe proiecte europene, precum: Vintu de Jos - Simeria,
Coslariu - Vintu de Jos, Sighisoara - Atel si Atel - Micasasa,
subtronsonul 2A km 614 Arad - Béarzava, subtronsonul 2B
Barzava - Ilteu, subtronsonul 2C Ilteu - Gurasada si tronsonul 3
Gurasada - Simeria. Unul dintre cele mai importante proiecte
este Tronsonul Vintu de Jos - Simeria, parte din ,Reabilitarea
liniei de cale ferata Brasov - Simeria, componentd a Coridorului
Pan-European, pentru circulatia trenurilor cu vitezd maxima
de 160 km/h".

Linia de cale feratd Vintu de Jos - Simeria este parte compo-
nentd a coridorului IV Helsinki, cel care, pe teritoriul
Romaniei, are traseul: Frontiera - Curtici - Arad - Simeria -
Alba lulia - Coslariu - Sighisoara - Brasov - Ploiesti - Bucuresti
- Constanta. Tronsonul Vintu de Jos - Simeria are o lungime de
42 km, ceea ce reprezintd 4,80% din lungimea totald a Cori-
dorului IV (de aproximativ 871 km pe teritoriul Romaniei).

Un model de sectiune este prezentat in schema de mai jos.

Piatrd sparta

Geogrild Tensar, TriAx®

Fundatle

Folosirea acestei geogrile aduce economii mari la valoarea
totala a proiectului, prin reducerea costului lucrarilor de
intretinere si pentru mentinerea calitatii rularii vagoanelor de
tren pe calea ferata.

-
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sixXense

Redactia: Pentru inceput, o
scurtd prezentare a firmei, a servi-
ciilor pe care le oferiti in piata
constructiilor din Roménia.

Mariana Garstea: Suntem
SIXENSE GROUP, companie inter-
nationald cu experienta in domeniul
solutiilor tehnice, digitale si stiinti-
fice pentru industria constructiilor si
managementul infrastructurii rutiere
si feroviare.

Furnizam si propunem solutii
specializate care acopera intregul
ciclu de viata al infrastructurii, de la
construire si mentenantda pana la
demolare. Dezvoltarea solutiilor de
management al activelor digitale si
experienta in data management
ne-au facut lideri mondiali in aceste
tehnologii.

SIXENSE ofera o gama completa
de servicii, combinand specialitatile
noastre pentru a raspunde cerinte-
lor specifice ale clientilor nostri.

Red.: Marcati, in 2019, 10 ani
de prezenta pe piata romaneasca.
Care a fost cea mai frumoasa reali-
zare?

M.G.: Sunt destul de multe rea-
lizari la activ. Proiecte frumoase
prin complexitate, prin context,
prin valoarea adaugata adusa de
SIXENSE. Bineinteles, in cap de
lista se afld proiectul Linia de
metrou 5, I sectiune - Servicii de
monitorizare structurald si geoteh-
nica. Am revolutionat practic dome-
niul, am impus un anumit standard
de calitate, am adus tehnologii
inovatoare si este primul proiect in
Roménia care a fost monitorizat la
acest nivel.

Redactia: Dar cel mai dificil
moment traversat?

M.G.: Nu as putea da exemple
de momente dificile, ci mai mult de
un moment de cotitura in cadrul
grupului si anume in 2016, cand a
fost demarat acel proces de rebran-
ding, de transformare profunda a
SOLDATA in SIXENSE. A fost un
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10 ani de excelenta

moment sensibil, o perioada opor-
tuna pentru o promovare activa a
noii oferte de servicii a grupului,
pentru o mai buna intelegere a
acestor servicii de catre potentialii
clienti / parteneri, pentru o adap-
tare interactiva la specificul pietei
romanesti.

Red.: SIXENSE este un nume de
referinta intr-un numdar impresio-
nant de sectoare - cladiri, facility
management, infrastructura, ener-
gie & nuclear, petrol & gaze, mediu,
mine, si probabil cd nu le-am men-
tionat pe toate. Cu referire la prin-
cipala tema a acestui numar al
publicatiei - infrastructura - va rog
sa faceti o trecere exhaustiva in
revista a solutiilor cu care compania
sprijinad atat infrastructura feroviara
si rutierd, cat si pe cea hidroteh-
nica, incluzénd porturile si barajele.

M.G.: SIXENSE GROUP ofera o
gama completa de solutii de detec-
tare, monitorizare integratd si mode-
lare a ecosistemului infrastructurii
de transport pe intreg ciclul de
viata al unui proiect, de la prefeza-
bilitate pana la exploatare:

e Consultanta in monitorizarea
tunelurilor, proiectare, achizitii, in-
stalare, monitorizare, gestionarea
datelor, diagnostic si analiza;

¢ Identificarea si monitorizarea
alunecarilor de teren;

e Monitorizarea structurala a
podurilor (instrumentare, teste di-
namice, data management);

e Teste nedistructive & inspectii
tehnice;

e Monitorizarea stabilitatii struc-
turilor portuare;

e Monitorizarea pistelor de deco-
lare;

e Monitorizarea structurala si
geotehnica a barajelor;

e Asset management - solutii de
platforma Beyond;

¢ Digitizare structuri.

Red.: Cat de dificil v-a fost sa
introduceti pe piata romaneasca

y
y y

Mariana Garstea -
General Manager SIXENSE ROMANIA

serviciile si solutiile de monitorizare
de top, sinonime, pe plan mondial,
cu numele SIXENSE?

M.G.: Dupa cum foarte bine se
stie, industria constructiilor absoar-
be foarte greu inovatia si tehnolo-
giile inovatoare, nu e un secret
pentru nimeni. Succesul SIXENSE
in Romania este datorat muncii de
echipa, efortului sustinut, partene-
rilor, clientilor si bineinteles, anumi-
tor reprezentanti ai industriei
constructiilor care au inteles feno-
menul, valoarea adaugata si calita-
tea serviciilor noastre.

Red.: Stirea anului 2019 pare sa
vind de la Seattle, si este legata de
capitolul final al sagai iconicului via-
duct Alaskan Way, un proiect-reper
in cadrul caruia SIXENSE a fost res-
ponsabild cu monitorizarea con-
struirii tunelului de inlocuire (18 m
diametru) iar in prezent moni-
torizeaza demolarea si umplerea
ulterioara a vechiului tunel. Care a
fost si ce a presupus cel mai mare
proiect (de infrastructurd) din
Romaénia la care SIXENSE a participat?

M.G.: Pentru Linia de metrou 5,
I sectiune - Servicii de monitorizare
structurald si geotehnica, SIXENSE
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a furnizat servicii de monitorizare a
cladirilor si a masivului de teren
aflate in zona de influenta a noii linii
de metrou. Mii de senzori instalati
atat pe structuri, cat si in masivul
de teren, implementarea tehnolo-
giilor Cyclops si Centaur, monitori-
zarea la scara larga a zonei de
studiu prin Atlas - Tehnologie
InSAR si data management asigu-
rat in timp real, au reprezentat un
inceput foarte solid pentru
SIXENSE GROUP in Romania.

Tunelurile, prin natura lor, sunt
medii critice pentru siguranta.
Accesul la date clare, fiabile si in
timp util privind performanta si cal-
culele rezultate sunt cruciale pentru
gestionarea comportarii constructiei,
a activelor inconjuratoare si a infra-
structurii.

ScYOND

A GLOBAL DIGITAL APPROACH OF
INFRASTRUCTURE LIFE-CYCLES

Red.: Ce urmeaza? Ce proiecte
aveti in derulare?

M.G.: Ce urmeaza? Bineinteles
ca suntem concentrati pe marile
proiecte de infrastructura - tunele,
poduri, viaducte, metrou, insa in
aceeasi masura suntem implicati si
in domeniul privat al constructiilor
de cladiri de birouri, rezidential,
centre comerciale, industrial etc.

Suntem prezenti, suntem impli-
cati, suntem aldturi de clientii
nostri. Venim cu solutii inovatoare,
solutii de platforma in vederea digi-
talizarii proceselor in aceasta industrie
(risk management, asset mana-
gement, digital site management).

In acest moment, facem parte
din numeroase proiecte in derulare,

BEYOND

BEYOND REALITY

-""rr""-.l
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GUARANTEE
SAFETY
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DRIVE MASTER
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atat in infrastructura rutiera si fero-
viara, cat si constructii civile si ne
mandrim enorm cu un portofoliu
important de cladiri monitorizate in
exploatare.

Red.: Si, in final, o provocare:
ne puteti da 10 cifre relevante pen-
tru SIXENSE Romaénia, in acesti 10 ani?

M.G.: 10 ani de activitate, 250
de proiecte executate, 2 proiecte de
linii de metrou monitorizate, 6
poduri instrumentate si monitori-
zate, cel mai mare pod hobanat din
Romaénia monitorizat in exploatare,
45 de cladiri monitorizate 1in
exploatare, 2 baraje instrumentate,
5 cladiri turn monitorizate in Bucu-
resti, 4 tipuri de solutii de top, pri-
mele 2 tunele feroviare monitorizate
in ultimii 25 de ani etc. Q
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(Articolul integral in volumul ECSMGE-2019 Reykjavik, Islanda)

T. MALANCU - SC Consitrans, UTCB, Romania

A. C. OLTEANU, C. TOMSA - Technical University of Civile Enginnering Bucharest, Romania

Prezentam, mai jos, in rezumat, studiul de caz a doua zone din arii separate din albia majora a

rdului Mures, tratate diferit prin inlocuire dinamica si incluziuni rigide, in scopul imbunatatirii capa-
citatii portante, pas necesar in folosirea terenurilor slabe ca strat suport pentru terasamente.

Zonele studiate sunt situate in partea de mijloc a rdului Mures, localizata in zona centrala a
Podisului Transilvaniei, care, datorita miscarilor neotectonice ale Cuaternarului, este asezat in trei
fasii mari, fiind raspandite pe 8 niveluri de terase, cu depozitele terasate de origine aluviala.

DESCRIEREA SOLUTIILOR APLICATE

R STUDII DE CAZ

In conditii de incarcare din exterior, terenul slab de
la baza sufera deformari mari si deseori neuniforme,
ceea ce necesitda masuri de mbunatatire pentru a
putea fi folosit. R .

ZONA I - INLOCUIRE DINAMICA
Amplasament

Sectorul experimental a fost amplasat intr-o zona
mlastinoasa, inundabild, foarte aproape de raul Mures,
in apropierea orasului Deva din judetul Hunedoara.

Caracteristicile terenului de fundare

Zona este caracterizata de urmatoarea stratificare:

e zacaminte aluviale fine reprezentate de nisipuri
fine cu liant pulverulent, pana la plastic nisipos moale,
maro-galbui, saturat sub adancimea de 2,00 m;

e zdacaminte aluviale recente de pe albia raului
Mures si lunca de sub stratul de aluviuni fine;

e roca de baza: argile foarte dure si compacte,
interceptate sub stratul de aluviune grosiera.

R Descrierea solutiei aplicate

Inlocuirea dinamica a fost dezvoltata ca o extensie
a compactarii dinamice si este o tehnologie semi-
mecanica pentru imbunatatirea proprietatilor mecanice
ale solului.

Imbunatatirea prin aceasta metoda nu este condi-
tionata de necesitatea unei umiditati optime de com-
pactare si nu este influentata de nivelul apelor
subterane.

Aceasta solutie de imbunatatire poate fi aplicata pen-
tru grosimi maxime ale straturilor slabe de 3-4 m. Pentru
adancimi mari de compactare, se recomanda utilizarea
unor materiale de admisie mari care favorizeaza perfora-
rea terenului liber si imbunatatirea unei zone cu adan-
cime mai mare. Avantajele acestei tehnologii combina
coloanele de piatra si compactarea dinamica, prin com-
pactari profunde si umplere laterald, in stadiul final rezul-
tand coloane de dimensiuni mult mai mari.

Imbunatatirea terenului afanat de baza prin impleti-
rea cu piatra bruta se realizeaza prin:

e crearea unei zone de fundare imbunatatite, for-
mata din piatra brutd, piatra sparta, bolovani de rau,
material grosier, prin turnarea materialelor de admisie
dinamice;
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e efectul lateral si in profunzime al solului (modifi-
carea porozitatii) ca urmare a incarcarii dinamice a
materialului de intrare;

e raport de inlocuire a materialelor de pana la 20-25%.
ZONA II - INCLUZIUNI RIGIDE
Amplasament

Zona studiata este situata in judetul Mures, in apro-
pierea localitatii Bogata.

Caracteristicile terenului de fundare

Zona selectatd traverseaza formatiuni cuaternare
holocene vechi. Aceste zacaminte sunt sedimente de
lunca, de natura pietrisului si a nisipului, conform
hartilor geologice. Zona prezinta urmatoarea stratifi-
care:

e depozite aluviale fine reprezentate de argila
subtire, plastic solide, nisip galben-maroniu, saturate
la 0 adancime de 2,50 m cu radacini si resturi vegetale
pana la adancimea de 3,00 m;

e zacaminte aluviale recente de pe albia raului
Mures si lunca de sub stratul aluvios fin, din nisip si
pietris, cu saturatie medie;

e roca de baza: argile gri, foarte rigide, cu lentile
de nisip fin, partial cimentate, de la adancimea de
10,00 m.

Descrierea solutiei aplicate

Conceptul de construire a unei fundatii pe un
pamant intarit cu incluziuni rigide este una dintre teh-
nicile moderne de imbunatatire a terenului, consolida-
rea cu acest tip de incluziune constituind o metoda
noud si eficienta.

¢ ZBeucsza Constructiilor ¢ septembrie 2019




Tehnica de Tmbunatatire a terenului cu incluziuni
rigide are rolul de a reduce compresibilitatea solului.
Obiectivul este de a reduce sedimentarea generala si
diferentiata, reducand efortul transmis direct de struc-
tura catre fundatie.

Conform principiului sau fundamental, tehnica de
armare folosind incluziuni rigide introduce o intreaga
secventa de interactiuni complexe de la structura care
este sustinuta pana la stratul de sub invelis. Principiul
de baza al incluziunilor rigide se bazeaza pe efectul de
grup, iar efectul acestora creste pe masura ce reteaua
devine mai densa.

in cadrul unor structuri incdrcate uniform, precum
platforme si pante, transferul de sarcina se realizeaza
printr-o platforma de distributie a incarcaturii intre
capatul pilelor si structura care trebuie sustinuta.
Aceasta platforma (perna de distributie) este fabricata
din material local cu lianti hidraulici cu o grosime de
0,50 m, compactata in straturi.

Sectiunea experimentala
si etapele tehnologice

Pentru sectorul experimental s-a ales o parceld de
170 de metri patrati, intr-o zona care face parte din
amplasament, cu cea mai mare incarcare si au fost
executate un numar de 38 de incluziuni.

Etapele sectorului experimental au fost urmatoarele:

a) etichetarea si desenarea punctelor conform pla-
nului de desen;

b) calibrare burghiu, viteza de foraj, criteriu de refuz,
confirmarea stratificarii studiului geotehnic, raport
electronic transmis;

c) executarea penetrarilor dinamice fnainte de
incluziune si dupa executarea acesteia, la o distanta de
10 cm de la marginea incluziunii;

d) incercarea capacitatii de incarcare prin aplicarea
unei forte verticale de 500 KN, utilitatea folosita drept
,masa de reactie”, avand sarcini controlate in fiecare
etapg;

e) executarea pernei de distributie localda imbuna-
tatita cu lianti hidraulici in proportii diferite si verifica-
rea capacitatii de rulare cu placa Lucas, criteriul de
calitate fiind E,» = 45 MN/m>.

Rezultate

a) Penetrarea dinamica a fost realizatd conform
standardelor, iar rezultatele au evidentiat o usoara
fmbunatatire, confirmand astfel teoria aplicata.

b) Testul capacitatii de incarcare a incluziunilor a
fost efectuat conform normei NP 045-2000. Testul de
compresie cu forte statice verticale a fost tipul defor-
marii masurate la efort. Aplicarea etapelor de incarcare
a fost efectuata cu o presa hidraulica, incarcand pana
la 500 KN in 8 trepte de 62,5 KN si descadrcand pana la
0 KN in 4 trepte de 125 KN.

La sarcina maxima aplicatda de Q = 500 KN, depla-
sarea maxima a fost s = 5,46 mm, iar la descarcarea
finala Q = 0 KN. Deplasarea reziduala a fost s = 3,39 mm.
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c) Modulul de deformare liniara cu placa Lucas
deasupra pernei de distributie a fost realizat conform
standardelor in doua cicluri de incarcare/descarcare
folosind placa g = 300 mm. Valorile obtinute au fost
E,; = 67,1 MPa, E,, = 73,6 MPa iar raportul
Ey> /Ey1 = 1,00.
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CONCLUZII

Cele doua solutii aplicate in studiul de caz au avut
aproximativ aceleasi conditii de amplasament (langa
raul Mures), dar conditii geotehnice diferite. Din
aceasta observatie se poate concluziona ca, in cazul
unui sol foarte comprimabil (maluri) cu o grosime mai
mica (1-3 m), se pot aplica solutii pentru Tmbunatati-
rea acestuia; in cazul grosimilor mai mari (5-6 m) tre-
buie analizate solutii de fundatie mai adanca, precum
pile de beton, coloane de piatra, grinzi etc.

In ce priveste ambele solutii alese in cele doua pro-
iecte, rezultatele au fost peste asteptari. O

INGINERIE CIVILA PROIECTARE CONSULTANTA

PROIECTARE SI
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PROVOCARI GEOTEHNICE IN CONSTRUCTIILE DE DRUMURI

Pamantul umed, cu capacitate portanta redusa si
cu granulatie fina reprezinta o provocare pentru
multe santiere. Zonele argiloase, umede, creeaza
conditii de lucru precare, precum si un acces dificil
al utilajelor de constructie in santier. De asemenea,
un astfel de teren face dificila atingerea cerintelor
de capacitate portanta si a gradului de compactare
a pamantului stabilit de catre inginerii civili sau
geotehnici in proiectarea lucrarilor. In lipsa tratarii
sau stabilizarii cu lianti hidraulici, pamanturile cu
rezistente mecanice reduse si capacitate portanta
scazuta formeaza terasamente de calitate slaba.

Prin adaugarea liantilor pe baza de var, adaptati
tipului de pamant, este posibila eliminarea completa
sau cel putin reducerea considerabila a volumului
de materiale care urmeaza sa fie furnizate. Primul
efect este o uscare a pamantului si o crestere
semnificativa a capacitatii sale portante. Apoi, dupa
doar cateva ore se constata o reducere a indicelui
de plasticitate si crestere a valorilor CBR si IPI. Pe
termen lung, datorita reactiilor puzzolanice intre
pamant si var, terenul va avea o rezistenta crescuta
si va permite construirea proiectelor mari de
inginerie civila, cum ar fi drumuri, zone industriale,
aeroporturi etc.

ViaCalco® imbunatateste rapid proprietatile
pamanturilor coezive si necoezive in timpul
constructiei si poate aduce modificari pe termen
lung ale proprietatilor fundamentale ale pamantului.
ViaCalco® actioneaza pe 3 planuri:

Uscarea pamantului

TS gl

Modificarea pamantului

STUDIU DE CAZ

Pentru a raspunde provocarilor geotehnice ale construirii unei
sosele de centura intr-o zona sensibila din nordul Frantei s-au
analizat mai multe tehnici in vederea minimizarii impactului
asupra sustenabilitatii si obtinerii unei solutii integrate:

1. Stabilizarea pamanturilor cu var

2. Uscarea naturala

3. Inlocuirea pamantului (transport si reumplere cu pamant
adecvat)

Pentru a gestiona pamanturile umede argiloase , in locul
notiunilor teoretice, s-au efectuat pe acest caz concret o
Analiza de cost a ciclului de viata precum si o Analiza asupra
impactului social.

Rezultatele studiului au relevat faptul ca tehnica stabilizarii
pamanturilor a adus beneficii sustenabile conducand la o
finalizare mai rapida a lucrarilor (optiunea 1), minimizand
expunerea contractorilor la riscuri de accidente si generand
costuri mai reduse fata de uscarea naturala (optiunea 2) si
inlocuirea pamanturilor (optiunea 3). De asemenea, in timp,
reactia de carbonatare a aplicatiilor pe baza de var genereaza
absorbtia dioxidului de carbon din mediul ambient.

Sursa: Geotechnical know-how that supports decision making
towards sustainable infrastructure, E

SRSl S

* Reduce umiditatea pamantului .
prin reactia exotermica

Scade plasticitatea, ajuta la .
compactare si creste rezistenta
la compresiune

Creste rezistenta la compresi-
une pe termen lung si reduce
potentialul de umflare si con-
tractie a pamantului

Pentru mai multe informatii cu privire la solutiile pentru stabilizarea pamanturilor, click aici:

http://www.carmeuse-construction.com/ro/viacalco

Carmeuse Romania

o) Str. Carierei Nr. 127A, 500052 Brasov, Romania
C_ARWUSE Tel: +40 268 516 841 Email: constructii@carmeuse.ro
= e Web: www.carmeuse-construction.com/ro
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FARESIN este un concern de firme care activeaza in domeniul constructiilor, echipamentelor mecanice si utilajelor pentru agricultura de peste
treizeci de ani.

FARESIN Romania are ca principal domeniu de activitate vanzarea si inchirierea de cofraje metalice pentru constructii.

Oferta FARESIN Romania include cofraje metalice pentru infrastructuri, cofraje metalice modulare, cofraje pentru rezervoare si contrapereti, cofraje

pentru fundatii si casa liftului, cofraje pentru planseu si stalpi metalici.

Departamentul de Inginerie oferd, impreuna cu echipamentul furnizat, proiectul pentru fiecare etapa de lucru. Mai mult decat atat, este intotdeauna
la dispozitia clientului pentru orice informatii care pot fi necesare, in fazele de preanaliza, de proiectare si de executie.




Noi credem Tn schimbul de informatii si intr-un dialog constructiv cu clientii nostri. Acest lucru ncepe chiar din etapa de planificare a proiectului, de
aceea inginerii impreuna cu colegii de la departamentul comercial colaboreaza in permanenta pentru a le oferi clientilor nostri un proiect clar si corect.

Proiectul de cofraje si esafodaje propus pentru realizarea elementelor de infrastructura include Tn cea mai mare parte elementele standard de
cofraje modulare, dar in unele situatii, datorita formei pilelor, este necesara proiectarea unor elemente speciale executate complet din otel.

FARESIN Romania confectioneza si furnizeaza aceste cofrajele speciale necesare realizarii proiectelor de infrastructura.

FARESIN Romania are o experienta vasta in furnizarea de cofraje in lucrarile de infrastructura; cea mai reprezentativa lucrare este realizarea
podului de sosea de la km 04540 al Canalului Dunare-Marea Neagra (Pod Agigea).

l’
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SC FARESIN ROMANIA S.R.L.
Str. Morii, nr 6, Mogosoaia — 077135
Judetul Iifov — Romania

Tel. 0040213514401

Fax 0040213514402
office@faresinromania.ro
faresinromania.ro
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dr. ing. Victor POPA - membru titular ASTR, Presedinte CNCisC

Evolutia tehnico-stiintifica din ultimele decenii ale sec. XX si de la inceputul noului mileniu a adus
influente pozitive si in domeniul construirii de poduri. In acest context au aparut noi tipuri de solutii
constructive, printre care si structurile hobanate, care au proliferat nesperat de mult in aceasta
perioada, ajungandu-se la deschideri incredibile de peste 1 km (vezi podul Sutong din China, cu
deschiderea de 1.088 m si podul Russky Bridge de la Viladivostok, Rusia, cu deschiderea de 1.104 m).

Primele poduri hobanate din Romdania au aparut in anii ‘80. Mai intdi s-a executat o pasarela
hobanata cu deschiderea de 85 m peste raul Somes la Oradea si apoi podul hobanat peste canalul
navigabil Dunare — Marea Neagra la Agigea, pe drumul national nr. 39 Constanta — Mangalia.

Progrese mai serioase in ceea ce priveste folosirea solutiei de structura hobanata pentru con-
struirea podurilor in tara noastra s-au facut dupa 1990, cand a devenit posibila folosirea de mate-
riale noi si moderne pentru constructii si de tehnologii de executie, odata cu evolutia exploziva a

tehnicii de calcul.

AVANTAIJELE

STRUCTURILOR HOBANATE

Primul mare avantaj il constituie
posibilitatea realizarii unor deschi-
deri mari si foarte mari de poduri cu
o inadltime de constructie redusa.
Aceasta solutie presupune, pe de o
parte, evitarea amplasarii fundatiilor
in apa, cu toate complicatiile care
decurg din acest mod de alcatuire,
iar pe de alta parte permite reduce-
rea inaltimii rampelor de acces si
implicit a lungimii acestora, inclusiv
a viaductelor de acces. Astfel, daca
la solutiile clasice de poduri
inaltimea de constructie a supra-
structurii ,,h” trebuie sa fie cuprinsa
in general intre I/12 si 1/30, unde ,,1”
este lungimea deschiderii princi-
pale, la podurile hobanate indltimea
de constructie se poate reduce
pana la valori cuprinse intre I/100 si
I/200 si chiar sub aceasta valoare.

Un alt avantaj important al
structurilor hobanate il constituie
posibilitatea de executie in consola
a suprastructurii, evitdndu-se astfel
esafodajele complicate si costisi-
toare. In fine, tot un avantaj deloc
de neglijat este posibilitatea crearii
unor lucrari cu aspect arhitectural
deosebit, caracterizat prin supletea
suprastructurii, forma si aspectul
pilonilor, diversitatea de alcatuire a
hobanelor.

DEZAVANTAIJELE

STRUCTURILOR HOBANATE

Primul mare dezavantaj consta
in necesitatea asigurarii stabilitatii
suprastructurii la actiuni dinamice,
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precum traficul, vantul, seismul.
Progresele inregistrate in domeniul
calculului structurilor si al mijloa-
celor de asigurare a stabilitatii fac
ca acest dezavantaj sa nu mai con-
stituie o problema de nerezolvat.

Tot un dezavantaj ar putea fi
considerata necesitatea unor cal-
cule mai complicate si mai labo-
rioase, dar nici aceasta activitate
nu mai reprezinta o problema,
datoritd unor programe de calcul
corespunzdtoare si unei cunoasteri
mai bune a modului de lucru al
structurii din partea proiectantilor.

Podurile hobanate, fiind structuri
de anvergura, impun ca elaborarea
calculelor sa se faca in concordanta
cu tehnologia de executie, respec-
tand intocmai esalonarea fincarca-
rilor si luand in considerare modul
de alcatuire a structurii corespun-
zator fiecarei etape de incarcare in
parte.

Faptul ca in ultimele decade de
timp s-a constatat o proliferare
exploziva a solutiilor de poduri
hobanate nu poate fi explicat decéat
prin ponderea mai mare a avanta-
jelor in raport cu dezavantajele.

EXEMPLE

DE PODURI HOBANATE

REALIZATE IN ROMANIA

e PODUL RUTIER HOBANAT
PESTE CANALUL DUNARE -
MAREA NEAGRA LA AGIGEA PE
DN 39 CONSTANTA - MANGALIA

Acest pod s-a realizat in cadrul
lucrarilor canalului navigabil Duna-
re - Marea Neagra, fiind pus in
functiune in anul 1983.

Podul de pe DN 39 Constanta -
Mangalia la km 84988 la Agigea,
care asigura traversarea drumului
mentionat peste canalul Dunare -
Marea Neagra, a fost proiectat si
executat in solutia de pod hobanat
asimetric cu pilonul amplasat pe
malul stang (spre Constanta) al
canalului.

Lungimea suprastructurii podu-
lui este de 269,50 m, podul avand
patru deschideri cu lungimile de
44,00 m, 40,50 m, 162,00 m si
23,00 m (fig. 1).

Suprastructura podului se com-
pune din doua parti distincte sepa-
rate intre ele printr-un rost de
dilatatie cu deschiderea de 15 cm,
si anume:

- 0 structura hobanata, spre
Constanta, care acopera cele trei
deschideri de 44,00 m, 40,50 m si
162,00 m;

- o structura independenta, spre
Mangalia, avand lungimea de 23,00 m,
care asigura traversarea DN 39
peste drumul de pe malul drept al
canalului.

Calea pe pod este prevazuta cu
0 parte carosabila cu latimea de
14,80 m (pentru 4 benzi de circu-
latie), cu doua trotuare laterale
avand latimea de cate 1,50 m
fiecare si cu doua spatii amplasate
intre partea carosabila si trotuare
avand latimea de cate 1,30 m
fiecare, pentru prinderea hobanelor
de tablier. Spatiile pentru hobane
lipsesc pe structura independenta.
Calea pe pod are astfel o latime
totald 20,90 m pe structura hoba-
natd si de 17,80 m pe structura
independenta.
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Fig. 1: Pod peste canal la Agigea. Solutia finald proiectatd. Dispozitie generald.
Elevatie. Vedere plan

Suprastructura podului hobanat
are o structura de rezistenta mixta
cu conlucrare, alcatuita dintr-un
tablier metalic in conlucrare cu
platelajul din beton armat, sustnuta
de hobane ancorate in pilon si in
tablier.

Tablierul metalic al structurii
hobanate este format dintr-o retea
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Fig. 2: Pod peste canal la Agigea. Solutia
finald proiectatd. Sectiune transversald pod
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de grinzi longitudinale (grinzi prin-

cipale si longeroni) si transversale
(antretoaze).
Pilonul podului avand forma

literei A are elevatia alcatuita din
doi stalpi casetati din beton armat

cu sectiune variabila, uniti la capa-
tul superior al pilonului.

Sub nivelul tablierului, cei doi
stalpi ai pilonului sunt legati cu o
rigld casetata din beton armat, care
constituie si bancheta de rezemare
a tablierului de suprastructura al
podului hobanat cu aparate de rea-
zem fixe. Elevatia pilonului are o
indltime totala de 78,50 m (fig. 2).

Intr-unul dintre golurile stalpilor
de pilon este amenajata scara de
acces catre capatul pilonului, unde
sunt amplasate ancorajele ajusta-
bile. In caseta celuilalt stalp de
pilon s-a amenajat o platforma ridi-
catoare cu actionare mecanica,
pentru personal si materiale.

Elevatiile stalpilor de pilon s-au
executat cu ajutorul unui cofraj
catarator autoridicator dupa un pa-
tent de inventie al subsemnatului.

In figura 3 este prezentat as-
pectul podului vazut din amonte.

In timp, podul hobanat de la
Agigea, ca de altfel toate con-
structiile neintretinute corect a
suferit degradari majore in special
la cablurile hobanelor, care au fost
realizate din materiale indigene im-
proprii, respectiv din cabluri pentru

Fig. 3: Aspectul initial al podului Agigea

Fig. 4: Aspectul podului hobanat Agigea dupd reabilitare

continuare in pagina 40 >
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beton precomprimat compuse din
cate 48 de sarme paralele din SBP
(sérme pentru beton precom-
primat) protejate in tevi rotunde
metalice. Lipsa totald de urmarire
in timp a acestor elemente sensibile
la coroziune si de intretinere nece-
sara si adecvata a acestora a pro-
vocat coroziunea grava a cablurilor
ce alcdtuiau hobanele, punand in
pericol de prabusire lucrarea.

Prin expertizarea starii tehnice
a hobanelor, care a semnalat peri-
colul care plana asupra lucrarii, s-a
dispus si realizat schimbarea inte-
grala a hobanelor cu altele noi,
moderne, alcatuite dupa toate nor-
mele de protectie si siguranta,
fmpreund cu reabilitarea intregii
lucrari.

Aspectul podului reabilitat este
prezentat in figura 4.

e POD HOBANAT PESTE VALEA
REA LA CORNU

Conditiile grele de circulatie pe
timp de iarna in zona podului peste
Valea Rea” din comuna Cornu,
judetul Prahova, datorate unui
traseu sinuos si cu pante foarte
mari, de 15%, au impus reamenaja-
rea traversarii si implicit realizarea
unui pod nou peste valea sus-
mentionata. Traseul vechi al dru-
mului in zona traversarii era in
profil longitudinal concav (covatd),
cu pante de 15% spre Campina si
11% spre Breaza, iar in plan,
fiecare rampa a podului era formata
din curbe si contracurbe cu raze
reduse, ceea ce conducea la dificultati
de circulatie din lipsa vizibilitatii si
ca urmare a geometriei necores-
punzatoare, cu deosebire in timpul
iernii, cand se produceau dese acci-
dente, iar pe vreme cu polei, prac-
tic era imposibil de parcurs acest
traseu.

Podul existent era o bolta dublu
incastratda cu deschiderea de
20,50 m si latimea partii carosabile
de 4,40 m.

Noul pod a fost impus doar din
motive de imbunatatire a traseului
drumului n zona traversarii vaii si
nu din motive hidraulice sau de
stare tehnica a podului. Astfel, a
fost studiat un traseu al cdii care sa
elimine pantele mari si curbele
multiple existente. Rezolvarea
acestei situatii a condus la ridicarea
liniei rosii cu cca. 8 m si deci la
extinderea lungimii podului.

S-au studiat 4 solutii pentru
realizarea noului pod. Cea mai efi-
cientd solutie s-a dovedit acea de
pod hobanat cu structura hibrida.

Podul are trei deschideri de
15,00 m + 42,00 m + 15,00 m si o
lungime totala a suprastructurii de
72,00 m (masurata in axul caii).
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Raportul mare dintre deschi-
derea principalda de 42,00 m si
deschiderile laterale de 15,00 m
a fost posibil prin Tmbinarea

judicioasa dintre structura meta-
lica mai usoara, amplasata in

trala (fig. 5).

zona mediand a deschiderii cen-
trale si structura din beton
armat mai grea, amplasata in
deschiderile laterale si zonele
adiacente din deschiderea cen-
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Fig. 6b: Pasaj hobanat simetric Otopeni. Solutia cu un pilon central cu indltimea
de 47,50 m. Elevatie. Vedere pland

continuare in pagina 42 P
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Unic distribuitor pe piata din Romania
al produselor CSi

» cele mai avansate produse software utilizate in ingineria
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» interfata intuitiva ce permite modelarea rapida si eficienta
a structurilor

» posibilitatea achizitionarii licentei perpetue sau
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e PASA] HOBANAT PESTE
CALEA FERATA DE CENTURA A
MUNICIPIULUI BUCURESTI

Realizarea proiectului pentru
fluentizarea DN 1 intre aeropor-
turile Bdneasa din municipiul
Bucuresti si Henri Coanda din
orasul Otopeni, inclusiv a pasajului
denivelat pe centurd din orasul
Otopeni a cuprins si un Studiu de
Fezabilitate n care se propunea
pentru pasajul in cauza o structura
hobanatd cu un pilon inclinat si o
deschidere principala de 160 m ce
permitea trecerea celor 3 linii C.F.
de centura peste care urma sa tra-
verseze denivelat soseaua adia-
centa acestora (fig. 6a).

Intersectia impunea o deschide-
re foarte mare a pasajului (160 m)
si implicit o structura speciala dato-
rita oblicitatii foarte mari dintre cele
doud cai de comunicatie (cca. 109°).

In aceastad situatie s-a propus
solutia de structurd hobanata
hibrida asimetricd, cu trei deschi-
deri (60 m + 160 m + 85 m). Pen-
tru echilibrarea deschiderii mediane
mari s-au propus doua deschideri
laterale, dintre care una din beton
armat precomprimat (deschiderea
de 60 m).

Pasajul propriu-zis se continua
cu un viaduct de acces cu trei
deschideri de cate 40 m lungime
fiecare. Lungimea totald a pasajului
n aceasta solutie era de cca. 425 m,
iar lungimea fintregii traversari
(inclusiv rampele de acces) era de
980 m.

Ulterior, beneficiarul lucrarii a
solicitat ca soseaua de centura in
zona traversarii si inclusiv pasajul
peste calea feratd sa fie proiectate
si executate cu 4 benzi de circu-
latie.

In aceasta situatie s-a conceput
0 nouad solutie de traversare de
pasaj hobanat simetric cu doua
deschideri de cate 120 m lungime
fiecare (fig. 6b).

In cadrul studiului de fezabilitate
a fost analizat si un alt traseu de
traversare, mai lung cu cca. 2 km,
care parasea traseul existent, se
inscria pe langa padurea limitrofa
orasului Otopeni si traversa calea
feratd aproximativ normal cu un
pasaj cu structurd obisnuita si
lungime redusa. Desi costul traver-
sarii In aceasta solutie era mai
redus, solutia a fost respinsa la avi-
zari din cauza traseului de drum
necorespunzator, cu curbe si con-
tracurbe avand raze deosebit de
reduse.
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Pe traseul traversarii liniilor C.F.
s-a mai studiat si o solutie de pasaj
denivelat cu structura de semitu-
nel, cu lungime similard cu cea a
pasajului hobanat. Initial a fost

Lucrarea a fost incredintata spre
executie firmei spaniole FCC, care,
impreund cu proiectantul lor FHE-
COR din Madrid, a facut o serie de

avizats aceastd solutie, care avea Modificari fata de solutia deja
un cost ceva mai redus fatd de avizata. A .
solutia cu pod hobanat, dar mai Modificarile au constat in urma-
apoi, din considerente estetice, s-a toarele:

solicitat din nou solutie de pasaj - rezemare independentd a
hobanat. tablierului de suprastructurd pe

In sectiune transversala, pilonul
s-a studiat in doua variante, res-
pectiv pilon in forma de A cu hoba-
nele intr-un singur plan median si
pilon cu 2 stéalpi inclinati si doua
planuri laterale de hobane (fig.7).

pilon Tn locul incastrarii acestuia in
stalpii de pilon;

- micsorarea deschiderilor prin
introducerea a doua pile la distanta
de 35 m fata de culei si implicit
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Fig. 7: Pasaj hobanat simetric la Otopeni. Solutia cu pilon central cu indltimea de 47,50 m.
Sectiuni transversale: a) Var. I - Pilon cu hobane in plan central,
b) Var. Il - Pilon cu hobane laterale
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Fig. 8: Pasaj hobanat simetric la Otopeni. Solutia finald. Elevatie. Vedere pland
continuare in pagina 44 =4
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PRODUSE SPECIALE PENTRU CONSTRUCTII
fﬁ HIDROPLASTO Rosturi de dilatatie pentru poduri '

‘ J RECICLATOR - PRODUCATOR - FURNIZOR - CONSTRUCTOR n d d_ [I _ d I ' v - I
n prenp n S §

Fondatéa in Romania in anul 2005, HIDROPLASTO a evoluat intr-o companie nationald de succes, cu pozitie de
lider in dezvoltarea si productia de: sisteme si produse de etansare rosturi de dilatatie si turnare, profile pentru
tratare rosturi de dilatatie la constructii civile si industriale, suporti si aparate de reazem din neopren si dispozi-
tive pentru poduri, suporti armati si nearmati, suporti glisanti si insonorizanti, productia de ferestre si usi din

PVC, consolidare si protejare in sectorul constructiilor prin echipamente proprii.

in domeniul infrastructurii, HIDROPLASTO este unul din-
tre cei mai importanti furnizori si montatori de dispozitive
pentru tratarea rosturilor de dilatatie, precum si a aparatelor
de reazem din neopren pentru poduri.

Rosturile de dilatatie HIDROPLASTO sunt adecvate pen-
tru translatii longitudinale de 50 pana la 330 mm la poduri,
drumuri si alte constructii.

Aceste rosturi de dilatatie sunt instalate intre suprafata de
rulare a podului si drum, si au rolul de a absorbi miscarile ce
apar ca urmare a diferentelor de temperaturd, deformarii si
contractiei structurii si sarcinilor din trafic. In cazuri speciale,
acestea trebuie sd absoarbd deplasarile transversale si rota-
tiile in jurul celor trei axe spatiale. Eventual, inclusiv gradientele
longitudinale trebuie avute in vedere. Aceste rosturi de dila-
tatie au proprietati de impermeabilizare datorita drenurilor si
barierei de vapori.

Aparatele de reazem din neopren produse de HIDRO-
PLASTO sunt elemente care asigura transmiterea solicitarilor
de orice naturd de la suprastructura la infrastructura. Aceste
aparate trebuie sa fie astfel alcatuite, incat sa permita miscarile
de translatie si rotatie a suprastructurii in anumite limite, fara a
crea solicitdri neprevazute in vreunul dintre elementele podului.

Aparatele de reazem din neopren se utilizeaza la poduri de
cale ferata si sosele. Ele sunt formate din straturi succesive de
neopren si frete (cauciuc natural fretat cu table de otel), vul-
canizate intr-o matritd in conditii de temperaturd si presiune
ridicatd. Sunt concepute pentru reactiuni cuprinse intre 200 KN si
5.000 KN. Variatia de temperatura luata in consideratie pentru
calculul unor asemenea aparate de reazem este cuprinsa intre
-35°C si +50°C. in limita capacitdtii portante si de deplasare,
acestea se pot folosi si la rezemarea altor lucrari industriale.
Aparatele de reazem se produc conform EN1337-3.

HIDROPLASTO a incheiat anul trecut cu o cifrd de afaceri de 5.576,895 RON, in crestere cu 46% fata de anul anterior,
profitul companiei ridicAndu-se la 571.798,00 RON, dovedind ca seriozitatea si calitatea reprezinta atu-uri importante pentru

dezvoltarea portofoliului unei companii.

Nevoia pe care o simtim cu totii pentru calitate, respectarea termenelor de finalizare, si mai ales pentru modernizarea sectorului

drumurilor si autostrazilor din Romania este acum unul dintre principalele obiective ale companiei HIDROPLASTO. Implicati fiind in
proiectele de infrastructurd, putem afirma cd HIDROPLASTO avanseaza cu succes in aceasta directie. Adaugam, pe langa furnizarea
dispozitivelor necesare acoperirii rosturilor, si montajul profesional. Implementam astfel pe piata romdneasca produse de calitate
garantata, cu garantii de minimum 10 ani, a afirmat ing. dipl. Catalin Silegeanu, Director General al companiei HIDROPLASTO
in Romania.

LIDER IN INDUSTRIA CONSTRUCTIILOR CIVILE, INDUSTRIALE, HIDROTEHNICE, CHIMICE S| PODURI

¢3 HDROPLASTO
‘ J RECICLATOR - PRODUCATOR - FURNIZOR * CONSTRUCTOF

www.hidroplasto.ro

Servicii:

« Instalare profile de dilatatie la cladiri, mall-uri, parcari, complexe rezidentiale
« Instalare dispozitive pentru tratarea rosturilor de dilatatie la poduri
« Asistenta tehnica si oferirea celor mai optime solutii in constructii

pentru proiectanti, arhitecti si constructori

* Productie macinatura din PVC (macinare materiale PVC prin propriile utilaje — 2.000 kg/h)

* Regranulare PVC
* Productie granule PVC

Produse:
* Producator accesorii pentru cofraje

« Producator Sisteme de etansare pentru tratarea rosturilor de dilatatie si turnare in beton

« Producator profile dilatatie pentru tratarea rosturilor la pardoseli, pereti, tavane si acoperisuri

« Producator aparate reazem din neopren si dispozitive pentru tratarea rosturilor la poduri

« Producator suporti si benzi de reazem din neopren pentru structuri, inclusiv suporti insonorizanti

« Producator macinatura din PVC moale si dur
+ Producator PVC micronizat moale si dur
« Producator granule din PVC moale si dur

HIDROPLASTO

Punct de lucru Botosani

Str. Pacea nr. 26, 710011 - Botosani, Roméania

Mobil: +40 747 683 762; Fix: +40 231 522 525; Fax: +40 231 522 526
E-mail: office@hidroplasto.ro, vanzari@hidroplasto.ro

HIDROPLASTO

Punct de lucru Oradea

Sos. Borsului 38k 410605 - Oradea, Jud. Bihor, Roméania

Mobil: +40 770 412 146; Fix: +40 359 170 848; Fax: +40 359 170 857
E-mail: oradea@hidroplasto.ro, hidroplasto@gmail.com
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Fig. 9: Pasaj hobanat simetric la Otopeni.
Solutia finald. Sectiune transversald

reducerea numarului de hobane in
sens longitudinal de la 2 x 9 buc. la
2 x 8 buc. de fiecare parte a caii
(fig. 8);

- realizarea tablierului metalic
din doua grinzi casetate laterale, in
locul tablierului triplu casetat (fig. 9).

Rezemarea independentda a
tablierului de suprastructura pe
pilon s-a facut prin prevederea a
doua console iesite din stalpii de
piloni la nivelul de rezemare, astfel
incat sa nu afecteze gabaritul de
libera trecere sub pasaj, linia rosie
a caii ramanand nemodificata.

Fig. 10: Aspectul pasajului hobanat Otopeni in fazd finald de executie

Schimbarile fiind neesentiale,
pastrandu-se forma, dimensiunile
si gabaritele corespunzatoare, be-
neficiarul a avizat aceste modificari,
lucrarea executandu-se in aceste
conditii.

« PASAJ HOBANAT PE AUTO-
STRADA A3 BUCURESTI - PLO-
IESTI PESTE DN1 LA BARCANESTI

Realizarea tronsonului Bucuresti
- Ploiesti al autostrazii A3 Bucuresti
- Brasov a necesitat executia unui
pasaj hobanat peste DN 1 la Bar-
canesti, judetul Prahova.

BUCURESTI
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Fig. 11: Dispozitie generald. Vedere pland
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Fig. 12: Dispozitie generald. Elevatie
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Proiectul initial al acestei lucrari
consta intr-un pasaj cu 8 deschideri
de cate 40,00 m lungime fiecare si
0 amenajare de sens giratoriu pen-
tru acces din DN 1 la autostrada,
amplasata sub pasaj la intersectia
dintre cele doua cai.

Suprastructura pasajului era
constituita din 8 tabliere indepen-
dente alcatuite din grinzi prefabricate
precomprimate simplu rezemate cu
lungimea de 40,00 m.

Infrastructura pasajului consta
din cele doud culei duble de la
capete si 7 pile duble intermediare.
Toate elementele de infrastructura
erau prevazute a fi fundate indirect
pe piloti forati cu diametrul de 1,08 m.
Pila centralda a pasajului era ampla-
sata in mijlocul sensului giratoriu
amenajat dedesubt.

Pe parcursul executiei pasajului,
beneficiarul a dispus mutarea am-
plasamentului acceselor la auto-
strada in altd zond si s-a renuntat
astfel la amenajarea sensului gira-
toriu de sub pasaj. In aceastad
situatie nu mai era facila amplasa-
rea unei pile in zona intersectiei.
Insdsi mentinerea solutiei pasajului
nu mai era posibila chiar daca s-ar
fi incercat o translatie a infrastruc-
turii in lungul traseului autostrazii,
deoarece oblicitatea mare dintre
cele doud cdi impunea ca deschi-
derea necesara pentru traversarea
DN 1 sa depdseasca cu mult valoa-
rea deschiderilor proiectate (fig. 11).

continuare in pagina 46
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CONDURARU GRUP CONSTRUCT - antreprenor de specialitate in lucrari de termoizolatii si hidroizolatiiin constructii civile
si industriale, poduri si pasaje rutiere sau in reabilitarea teraselor si acoperisurilor existente. Societatea dispune de
personal specializat si calificat in hidroizolatii Bauder, Soprema, General Membrane, EPDM Firestone, Schomburg, Kraft.

Profeswnallsmul concretizat prin respectarea termenelor, a conditiilor contractua[e, a condus la creareaunor partenenate
stabile cu societdti a ciror experienta este de asemeni relevanta. Enumeram cativa beneficiari/ A.G. cu care am colaborat:

LUXTEN SA, FAN Courier, LIDL, Mega Image, UTI, Aeroportul Bineasa, Pirelli Romania, Apulum 94, Setum SA,
Doralex, Soprex, Advantage, Synergy, Pangram, CAMICNA Constructii, Cubic Residence, Consolight, CS DINAMO!

CONDURARUGRUPCONSTRUCTSRL  Tel: 0759.59.00.00/ 0721.724.104

RO: 25799141 / J40/8072/2009 E-mail: ciprian@conduraru-grup.ro
Str. Utiesului, nr.2, Sector 2, Bucuresti www.hidroizolatii-conduraru.ro
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BENEFICII:
« Uscare rapida, traficul rutier se poate relua la scurt
timp dupa aplicare;
« Elasticitate conforma;
« Rezistenta ridicata la apa; -
« Rezistenta la benzina si ulei mineral;
« Rezistenta excelentd la uzura;
« Rezistenta la trafic intens;
* Rezistenta foarte mare la abraziune‘ :
« Aderenta ridicata; o
« Putere de acoperire; -
« Stabilitate a culorii; - g
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Solutia noua care s-a adoptat la
acest pasaj trebuia sa respecte linia
rosie initiala a cadii si implicit
indltimea de construire a supra-
structurii, pentru a asigura gaba-
ritul de libera trecere sub pasaj si
pentru a se utiliza pe cat posibil
pilotii forati deja executati.

Pentru respectarea acestor dezi-
derate, proiectantul a adoptat o
solutie inovatoare de pasaj hobanat
cu structurd hibridd, cunoscut in
literatura de specialitate sub denu-
mirea de ,extradosed structure”.

Pasajul peste DN 1 de la Bar-
canesti are o structura hobanata cu
3 deschideri de 40,50 m + 80,00 m
+ 40,50 m = 161,00 m (fig. 11).

Pentru suprastructura pasajului,
din motive de eficientd economica,
s-a adoptat o structura hibrida
compusa din tabliere casetate din
beton precomprimat acoperind
deschiderile laterale de 40,50 m
lungime si cate 9,00 m din des-
chiderea centrala si din tablier
casetat mixt cu conlucrare pe zona
mediana de 62,00 m a deschiderii
centrale de 80,00 m lungime (fig. 12).

Infrastructura pasajului este
alcatuita din cei doi piloni cu pile
adiacente duble si cele doud culei
duble de la capete, fundate indirect
pe piloti forati cu diametrul de 1,08 m,
prin intermediul radierelor din beton
armat (fig. 13).

- Suprastructura pasajului

Fiecare cale de autostrada
avand latimea partii carosabile de
12 m reazema pe cate un tablier cu
doud grinzi principale casetate,
ancorate cu hobane amplasate in
planul median dintre cai (fig. 14).

Distanta dintre axele grinzilor
principale este de 7,00 m iar
indltimea de constructie a supras-
tructurii este de 2,28 m.

- Tablierele din beton pre-
comprimat

Tablierele din beton precompri-
mat din deschiderile laterale sunt
constituite din cate doud grinzi
principale casetate precomprimate,
legate intre ele cu antretoaze si
placa de sustinere a caii din beton
armat.

Latimea la baza a grinzilor prin-
cipale casetate este de 2,00 m iar
la Tmbinarea cu placa superioara
este de 2,50 m (fig. 15). Indltimea
casetelor in axul lor este de 2,05 m.
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Fig. 13: Sectiune transversald pasaj
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Fig. 14: Sectiune transversald tablier din beton precomprimat
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Fig. 15: Sectiune transversald tablier mixt cu conlucrare

Grosimea inimilor inclinate ale
casetelor este 20 cm in cdmp si 40 cm
in zonele de reazem de pe pile.
Grosimea placii superioare este
constanta de 20 cm, iar grosimea
placii inferioare este variabild de la
20 cm in camp la 60 cm la reaze-
mele de pe pile.

Antretoazele dintre grinzile
aceleiasi cadi sunt alcatuite din
diafragme din beton armat, excep-
tand cele din dreptul prinderilor cu
hobane, care sunt casetate, fiind
prelungite si intre cele doua tabliere
adiacente. Aceste antretoaze sunt

continuare in pagina 48 P
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Consultanta in domeniul constructiilor

constructii civile si industriale
canalizari - statii tratare
instalatii sanitare ¢ instalatii termice

sudura PEHD

STEMA GRUP SRL

GRUP Str. General Magheru Nr. 4

Bl. V3, Sc. A, Ap. 8

STEM A Rm. Vélcea, Jud. Valcea
Tel./Fax: 0350-414.738 | Mobil: 0744-394.348

$.C. STEMA GRUP S.R.L. E-mail: stema_grup@yahoo.com

EURO QUALITY TEST SRL Bucuresti

EXPERTIZE - CONSULTANTA - TESTE LABORATOR CONSTRUCTII

Ocsm @CERT @c

Nr. Certifi

ISO 9'001 2008 I5014001 2004 OHSAS 18001: 2007

s Expertizare, Consultantad (Inginerie, Proiectare, Sediu: Bucuresti, Str. Lacul Zanoaga, Nr. 35, Sector 6

Dirigentie de santier, Monitorizari) si Testari in situ Punct de lucru rLabr: atur: Str. arul Dorna Nr 11 Buw 5' bmtor 5

j foTe 999 www.eurogus :
« Consultants tehnici in vederea Certificarii MObi]P 0;24 333041 0744 433 J9J WWW. eur:nquahtyfest ro

conformitatii produselor si materialelor de constructii

» Laborator incercéri constructii grad Il autorizat ISC pe domeniile: GTF (Geotehnica si teren de
fundare), MBM (Materiale pentru betoane si mortare), BBABP (Beton, Beton armat, Beton
precomprimat), AR (Armaturi de rezistentd din otel
beton, s&rma sau plase sudate), ANCFD (Agregate
naturale pentru lucrari de CF si drumuri), MD (Materiale
pentru drumuri), D (Drumuri), HITIF (Hidroizolatii, Izolatii
termice si Izolatii fonice), VNCEC (Verificari nedistructive
siale comportarii in exploatare a constructiilor)

» Studii Geotehnice, Geologotehnice, Hidrogeologice §
si Impact de mediu, Foraje pentru apd, foraje de
observatie nivel hidrostatic si epuismente pentru
‘constructii si cai de comunicatii

» Cadastru si Topografie — Cadastru, Intabulare, Planuri
topografice de detaliu, GPS, Consultanta, Asistenta,
‘Executie, Monitorizare topografica

e Arhitectura si Proiectare — Documentatii tehnice in
vederea realizarii de Planuri urbanistice - PUG
(General), PUZ (Zonal), PUD (Detaliu), Certificat Urbanism (CU), Autorizare de Construire @
(DTAC), Proiectare (PTh+DDE).
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Fig. 16: Vederea pasajului hobanat
peste DN1 la Bdrcdnesti

precomprimate cu cabluri ampla-
sate la nivelul placii carosabile si
cuprind si zonele de ancorare ale
hobanelor. Aspectul pasajului in
fig. 16 si fig. 17.

- Tablierele metalice in con-
lucrare cu platelajul din beton
armat

Tablierele mixte cu conlucrare
(metal - beton armat) au aceleasi
dimensiuni exterioare cu cele din
beton armat. Diferentele sunt la
alcatuirea structurii conforme con-
structiilor metalice.

e PODUL HOBANAT PESTE
CANALUL DUNARE - MAREA
NEAGRA IN PORTUL CONSTANTA

Necesitatea imbunatatirii trafi-
cului rutier in portul maritim Con-
stanta prin legarea celor doua zone
(de Nord si de Sud) separate prin
executia Canalului Dundre - Marea
Neagra a impus realizarea unei noi
traversari peste Canal la Agigea, in
zona kilometrului 0+540, n apro-
pierea confluentei acestuia cu
Marea Neagra.

Proiectul initial prevedea ca
podul principal destinat acestei tra-
versari sa aibd o structura hoba-
natd cu 2 piloni si trei deschideri
de: 120 m + 180 m + 120 m, iar
viaductele de acces sa aiba cate 4
deschideri de cate 60 m lungime
fiecare, avand lungimi de cate
240,80 m pe fiecare mal (fig. 18).

Pe parcursul executiei lucrarii
s-au facut o serie de modificari de
structura si dimensiuni, precum:

- Inlocuirea structurilor mixte cu
conlucrare continue pe céate 4
deschideri de cate 60 m lungime
fiecare cu structuri din grinzi pre-
fabricate precomprimate de 30 +
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Fig. 17: Vederea pasajului peste DN 1 de la Bdr-
cdnesti de pe calea Autostrdzii A3

Fig. 18: Pod hobanat peste canalul Dundre - Marea Neagrd in portul Constanta in solutia
proiectatd initial. Elevatie si Vedere pland

Fig. 19: Pod hobanat peste Canalul Dundre - Marea Neagrd in solutia proiectatd inital.
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Fig. 20: Pod hobanat peste Canalul Dundre - Marea Neagrd in solutia propusd si executat.

Elevatie pod
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40 m lungime la suprastructura via-
ductelor de acces, acestea avand
astfel cate 8 deschideri in loc de 4
pe fiecare mal.

- marirea deschiderii centrale a
podului principal de la 180 m la 200 m
si micsorarea deschiderilor laterale
dela 120 m la 80 m fig. 19 si fig. 20.

Prin efectuarea acestor modi-
ficari, practic s-a dublat numarul
elementelor de infrastructura la
viaductele de acces, ceea ce a
impus o cresere semnificativd a
numarului si adancimii pilotilor
forati din fundatii, cauzata si de o
variabilitate foarte mare a naturii
terenului de fundare.

Totodata, consumul de material
metalic a crescut semnificativ si la
structura podului principal. Toate

acestea au condus la cresterea va-
lorii investitiei cu aproape 50 de

procente, asfel incat lucrarea a fost
sistatd pana la gasirea unei solutii
de diminuare a acesteia in limite
acceptabile.

In aceasta situatie s-a apelat la
elaborarea unei expertize, prin care
sa se gaseasca o solutie de redu-
cere a costului investitiei, fin
conditiile mentinerii acelorasi cri-
terii de rezistenta, siguranta si con-
fort in exploatare. Expertizarea
lucrarii (proiect si lucrari deja exe-
cutate) a facut posibild gasirea
acestei solutii, care a condus la efi-
cientizare si la reducerea costurilor
investitiei la valori acceptabile.

Solutia propusa fin expertiza
pentru eficientizarea lucrarii a avut
in vedere respectarea urmatoarelor
conditii:

- mentinerea traseului si a
dimensiunilor generale avizate ale
lucrarii;

Fig. 22: Aspectul pilonilor podului principal vazuti din axul cdii carosabile
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- mentinerea liniei rosii, respec-
tiv a profilului longitudinal al caii si
a gabaritelor avute in vedere la
alcadtuirea lucrarii (gabaritele de
trecere pe pod si respectiv gabaritul
de navigatie sub pod);

- mentinerea tuturor lucrarilor
deja executate.

Solutia de pod Tmbunatatita a
constat in crearea unei structuri
hibride, alcatuita partial din beton
precomprimat in deschiderile la-
terale si partial din metal in conlu-
crare cu platelajul din beton armat
pe restul suprastructurii podului

In principal, solutia propusa a
constat in crearea unei structuri
hibride de pod hobanat, prin
inlocuirea unor zone de suprastruc-
tura din deschiderile laterale cu
tabliere din beton armat precompri-
mat in loc de tabliere mixte cu con-
lucrare. Prin aceasta modificare se
produce o echilibrare mai buna a
eforturilor fintre deschideri, cu
efecte favorabile de reducere a
acestor eforturi in deschiderea prin-
cipala si implicit de economisire a
consumului de material metalic.

Totodata s-a propus o alcatuire
mai eficienta a tablierului metalic in
deschiderea centrala.

Prin adoptarea solutiei propuse
s-a redus consumul de material
metalic cu cca. 30% fata de solutia
initiala, iar costul investitiei s-a
redus cu cca. 20%. Aspectele podu-
lui sunt prezentate in fig. 21 si
fig. 22,

CONCLUZII

Structurile hobanate sunt con-
structii ingineresti care se aplica in
cazul podurilor cu deschideri mari si
foarte mari. Avantajele incontesta-
bile rezultate prin utilizarea acestor
tipuri de structuri la alcatuirea
podurilor au condus la proliferarea
exploziva pe plan mondial a aces-
tora, acoperind deschideri incredibil
de mari, de peste un kilometru
(vezi podul Sutong din China si
podul Russki Brige din Vladivostok -
Rusia), precum si forme deosebit
de atractive.

Aplicarea structurilor hobanate
la poduri constituie si un imbold
pentru stimularea creativitatii si
inventivitatii in acest domeniu
fascinant al conceptiei podurilor.

Unele dezavantaje legate de
complexitatea calculelor si sporirea
atentiei la executia unor detalii mai
delicate sunt compensate de dez-
voltarea impetuoasa a tehnicii de
calcul si a tehnologiilor de executie. O
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COOCONA

Industria constructoare de mijloace de transport si cresterea exploziva a numarului de autovehi-
cule impun imbunatatirea conditiilor de trafic rutier. Acest lucru este posibil prin punerea la dispo-
zitie a unei retele de autostrazi la nivel national care momentan s-a dovedit a fi insuficienta.
Necesitatea de dezvoltare a infrastructurilor rutiere din ultimii 5 ani a insuflat dorinta Grupului

CON-A de a contribui la aceasta evolutie.

Cu o vechime de peste 29 de ani pe piata construc-
tiillor, Grupul CON-A are in componenta sa una dintre
cele mai mari fabrici de elemente prefabricate din
beton din Transilvania. Infiintatd in anul 2008, situata
la 30 km de Sibiu, in localitatea Marsa, asigura compa-
niei un grad ridicat de eficientd, autonomie si rapiditate
in executia proiectelor.

Asocierea dintre Fabrica de prefabricate CON-A si
FREYROM introduce in Romania un nou concept struc-
tural, pus in opera la lucrarile de arta aflate in alinia-
mentul autostrazilor A1 Lugoj-Deva, lot 3, respectiv A3
Gildu - Nadasel si Chetani - Campia Turzii. Acest con-
cept este alcatuit din grinzi de beton si predale pre-
comprimate.

Unicitatea lui este data de zveltetea elementelor,
avand forma I, cu indltimi maxime de 2,25 m si lun-
gimi maxime de 45 m. Predalele precomprimate au
latime si lungime variatd in functie de dimensiunile
lucrarilor de arta, si o grosime de 6 cm.

Executia grinzilor pentru suprastructura podurilor a
impus retehnologizarea la standarde inalte, fabrica
fiind echipata in prezent cu o linie de productie cu lun-
gimea de 120 m si un sistem automatizat de transport
al betonului. Statia de beton proprie, aflata in interiorul
halei de productie, are aldturi laboratorul in cadrul
caruia sunt pregatite si optimizate retetele de beton.

Testarile asupra materialelor si betonului pot fi rea-
lizate cu usurinta, in conformitate cu rigorile standar-
delor de produs si ale normelor in vigoare.

Cofrajul aferent productiei de predale este prevazut
cu un stand de pretensionare, existand posibilitatea de
a adapta numarul sarmelor pentru fiecare tip in parte.
Totodata este facilitata si reglarea pe ambele directii a
dimensiunilor geometrice ale acestora.

in cadrul fabricii se produc o gamé largd de ele-
mente care pot fi utilizate in domeniul constructiilor
civile, industriale si agricole, respectand standardele si
cerintele europene de calitate. Astfel, toate produsele
executate sunt insotite de Declaratii de performanta cu
marcaj CE. O
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BE.c. cON-ASRL BN Fabrica de prefabricate

Str. Mihai Viteazu Nr. 28 840 (269) 206 300 Str. Uzinei, nr.1
AUSTRIA

557260 Selimbar 1340 (269) 560 306 555250 Marsa Lol o T

Sibi mani Ffi na. Jud. Sibi Boat EN ISO 14001:2015
Jud. Sibiu, Roménia B fice@cona.ro d. Sibiu, Romania OHSAS 18001:2007

Fabrica de prefabricate CON-A pentru produse din
beton armat si precomprimat este una din unitatile
de productie ale Grupului CON-A si a fost infiintata in
anul 2008 pentru a asigura companiei CON-A un grad
ridicat de eficienta, autonomie si rapiditate in executia
proiectelor.

N

Valoarea investitiilor in dotari, tehnologii, procese,
management organizatoric si de urmarire a produselor
se ridica la peste 8 milioane de euro in cei 10 ani de
activitate. Acestea au avut ca rezultat o unitate de
productie echipata cu linii tehnologice la standarde
inalte, utilaje performante si echipamente la nivelul
celor intalnite in cele mai moderne fabrici din Europa,
capabila sa realizeaza elemente care respecta toate
standardele europene si reglementarile tehnice
nationale in domeniu.

\J

ATAYA

Prin asocierea dintre Fabrica CON-A de prefabricate
si Freyrom a fost introdus in Romania un nou concept
structural pentru suprastructura podurilor compus din
grinzi cu corzi aderente precomprimate cu lungimi
maxime de 45 m si predale precomprimate.
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In cadrul vesnicelor discutii despre infrastructura rutierd - slabé calitativ si prost dimensionats,
vinovatii sunt adesea ,, drumarii” care - remarcam, dezaprobator, ,nu respecta termenele de exe-
cutie”. Uneori, vinovat este si ,Statul”, care ,nu face investitii”. Si, cu aceasta, am transat pro-
blema. Doar ca problema drumurilor - proaste sau absente - este ceva mai complexa si trebuie
analizata in dinamica ei, iar, de curdand, Federatia Patronatelor Societatilor din Constructii, prin
vocea dnei Irina Forgo, a adus in discutie o noua complicatie aparuta pe traseul de la proiect la dru-

mul modern la care visam cu totii.

~Cand vorbim despre drumuri, dupa ce ne pldangem
de starea sau absenta lor, incercam sa gasim vinovati,
pe care ii identificam, de cele mai multe ori, in ,curtea
vecind”. Prea putin vorbim insa de legislatie, despre
lacunele legislative sau interpretarile acesteia, intot-
deauna in dezavantajul antreprenorului. Prea putin
vorbim de lipsa de predictibilitate, de incapacitatea
autoritatilor de a intelege sau a rezolva problemele din
piata constructiilor. Una dintre problemele prea putin
cunoscute in mass-media, care explica in parte lipsa de
drumuri si blocajele existente in executia acestora,
este cresterea exagerata a pretului de achizitie a bitu-
mului si imposibilitatea de a actualiza corespunzator
valoarea contractului. Este o tragedie despre care
nimeni nu vorbeste, iar autoritatile pun o presiune
injusta si imposibil de suportat pe firmele de drumuri,
de a suporta cresteri de pret la bitum de pédna la dublul
valorii de ofertare. Legiuitorul refuza sad acorde baza
legala pentru actualizare (desi a facut-o, timp de 4
luni) ducand firmele in pragul falimentului. Societati
care au obtinut prin acte aditionale aceasta posibili-
tate, si eventual au primit banii, sunt nevoite sa ii
returneze, aceasta in conditiile in care banii primiti
acoperé numai partial pierderile drumarilor.

In decembrie, Instructiunea ANAP 2/2018 recunos-
tea - just, de altfel - ca situatie imprevizibila cresterea
exagerata a pretului de achizitie la materiale de con-
structii si permitea, in anumite conditii, actualizarea
contractelor de executie. In aprilie, cu o simpla rasu-
cire pe calcai, parca pentru a demonstra ca daca ceva
functioneaza trebuie sa fie stricat, Instructiunea
1/2019 anuleaza aceasta posibilitate. Daca in decem-
brie se reusea indreptarea unei situatii abuzive si gasi-
rea unei solutii pentru a acoperi cresterile exagerate
ale pretului la materiale care depasesc cu mult orice
estimare in faza de ofertare, in aprilie ANAP se réazgén-
deste. Ce implicatii are aceasta miscare? Nu conteaza.
Au fost respectate regulile de predictibilitate si trans-
parenta decizionala? Nu, dar nici asta nu conteaza.

Cei mai afectati de aceasta situatie sunt drumarii,
din cauza imposibilitatii de a suporta dublarea pretului
de achizitie a bitumului, si odatd cu ei, bineinteles,
drumurile noastre, ale tuturor, aproape toate lucrarile
pe drumuri, intretineri, reparatii poduri sau segmente
de autostrazi fiind blocate la acest moment.

Pretul la bitum, un produs rezidual obtinut din pre-
lucrarea petrolului, care, in functie de tipul de lucrare
poate sa detind o pondere de pana la 60% in asfalt, a
ajuns sa se dubleze in numai 2 ani de zile, cu o cres-
tere acceleratd incepdnd din primdvara Ilui 2018.
Dependenti de surse din afara tarii si de preturile de
achizitie impuse de acestea, in conditiile in care numai
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20% din necesarul de bitum este produs in Roméania,
drumarii nu mai au resurse sa acopere pierderile, dar —
cel mai rdu - incepand cu aprilie 2019, nici sansa de
a-si acoperi, macar partial, sumele facturate pentru
achizitia bitumului. Autoritatile contractante ridica din
umeri si arata catre Agentia Nationala pentru Achizitii
Publice, care simplifica totul la riscul constructorului: ai
semnat un contract, iti asumi toate riscurile!!!

Evident ca lucrurile nu pot sa stea asa, fiindca orice
risc are o limita, situatiile imprevizibile sunt recunos-
cute chiar de legislatia achizitiilor publice, iar echilibrul
contractual ar trebui sa fie mentinut in orice conditii.
Drumarii nu mai pot finaliza lucrdrile la pretul din
2016, 2017, 2018 si risca nu numai sa isi piarda garan-
tia de buna executie, dar si sa primeasca documente
constatatoare negative, care nu le-ar mai permite sa
participe la licitatii publice desi nu existad nicio pro-
blema cu calitatea executiei, doar cu majorarea valorii
lucrarii la un nivel care nu mai poate fi acoperit de con-
structor.

Un lant de erori, care incepe cu contracte de lucrari
la pret fix, intdrzieri majore - de cele mai multe ori
independente de executant - si, peste toate, o Instruc-
tiune care blocheaza toate lucrarile de drumuri aflate
in derulare.

Ce urmeaza? Falimentul firmelor roméanesti de dru-
muri? Reluarea licitatiilor actualizate la noile valori de
pe piata? Alti ani de asteptare pentru atribuirea con-
tractelor? Alte aménari? Caci, nu-i asa, incepem sa ne
obisnuim cu neputinta, cu monologul, cu lipsa de spe-
ranta, cu legislatia strémba. Drumurile noastre, poate,
le vom intélni vreodata....” (Irina Forgo, Director FPSC)

Ce spun, in aceasta situatie, ,drumarii”, cu
date exacte si exemple concrete, ce eforturi au
fost siliti sa faca pentru a putea continua lucrul in
cadrul contractelor aflate deja in derulare si cat
timp considera ca mai pot face aceste eforturi,
vom vedea in numarul viitor al revistei.

(Va urma)
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La momentul actual, in Romania grinzile din beton prefabricate precomprimate sunt preferate de
majoritatea antreprenorilor, atunci cand construiesc poduri noi. Motivul principal este, bineinteles,
aspectul financiar, dar faptul ca grinzile prefabricate sunt usor de montat pe santier reprezinta, de
asemenea, un avantaj. Abia dupa o anumita lungime a deschiderilor podurilor, atunci cand grinzile
precomprimate din beton devin greu de transportat si manevrat, suprastructurile compuse otel-
beton devin atractive. Grinzile din otel pot fi impartite in tronsoane si asamblate la lungimea finala

pe santier. In continuare, pentru placa din beton, se pot adopta solutii inteligente, pentru a crea un
sistem rapid, cu putine sau chiar fara cofraje prin folosirea prefabricatelor.

Articolul va prezenta solutia VTR® pentru poduri compuse otel-beton, cu un grad ridicat de prefabri-
care, precum si studii de caz cu poduri construite in Romania, la care s-a implementat aceasta solutie.

Alegerea solutiei tehnice pentru
un pod va tine cont de aspecte
precum: durabilitate si robustete
structurald, executie rapida si
usoara, costuri de construire si de
mentenanta reduse.

Podurile compuse otel-beton
sunt structuri avantajoase, care se
folosesc de proprietdtile materiale-
lor intr-un mod optim. Intinderea
este preluata de grinzile din otel,
iar compresiunea, de placa din
beton. Otelul este, insa, un mate-
rial costisitor, atat la achizitie, cat si
in perioada de exploatare a structu-
rii, necesitdnd periodic refacerea
protectiei anticorozive.

Solutia utilizata cel mai frecvent
in Romania pentru suprastructurile
de poduri este cea din beton, cu
grinzi "I” din beton prefabricate
precomprimate si placa de suprabe-
tonare (fig. 1). Avantajele sunt
numeroase, cele mai importante
fiind costul redus de producere si
faptul ca sunt usor de montat pe
santier. Aceste avantaje dispar,
insa, daca lungimea grinzilor depa-
seste 36 m. Dupa aceasta lungime
grinzile devin greu de transportat si
manevrat. Spre exemplu, o grinda
de 40 m are o greutate de aproxi-
mativ 80 tone. Pe ldnga greutatea
mare, transportarea unei grinzi de
40 m este aproape imposibila, chiar
si cu transport agabaritic, din cauza
infrastructurii rutiere, in speta sen-
surile giratorii, curbele stranse si
podurile care nu sunt pregatite sa
preia greutati atat de mari. Grinzile
ar putea fi tronsonate si precompri-
mate pe santier, ins3, in acest caz,
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Grinzi prefabricate din
beton precomprimat

Fig. 1: Exemplu de sectiune transversald cu grinzi precomprimate pentru un pasaj

este necesara prezenta aparaturii
speciale si a personalului calificat,
ceea ce implica costuri suplimen-
tare si prelungirea timpilor de exe-
cutie. Pentru poduri cu deschideri
mai mari de 40 m, forta de preten-
sionare care trebuie aplicatd este
mare, iar in multe cazuri, sectiunea
redusa a grinzilor ,I” nu mai per-
mite introducerea numarului nece-
sar de toroane.

Pentru deschideri mai mari de
100 m suprastructurile din beton
devin din nou atractive, prin utiliza-
rea de grinzi casetate din beton, rea-
lizate din segmente pretensionate.
Tehnologia necesara pentru realiza-
rea acestor tipuri de suprastructuri
nu este insa raspandita in Romania.
In alte tari, cu proiecte de infrastruc-
tura de transport majore, aceasta se
foloseste in mod regulat (fig. 2).

Fig. 2: Exemplu cu montarea unui segment al unei grinzi casetate, Viaduc de Claix, Franta [3]

continuare in pagina 54 >
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Atunci cand costul producerii
suprastructurilor din beton nu mai
este avantajos, podurile compuse
otel-beton devin atractive. Exista si
situatii speciale in care grinzile din
otel sunt mai potrivite, indiferent
de deschiderea podului, datorita
flexibilitatii in ceea ce priveste
forma. Spre exemplu, grinzile din
otel se pliaza pe gradientul drumu-
lui atat in plan, cat si pe verticala.
Din acest motiv, sunt utilizate pen-
tru structurile cu curburi pronun-
tate in plan sau pe verticald.

In continuare, alegerea solutiei
ar trebui facuta astfel incat otelul sa
fie folosit cat mai eficient din punct
de vedere al robustetii structurale
si al consumului de material, exe-
cutia sa fie cat mai simpla si rapid3,
iar intretinerea pe parcursul
exploatarii sa fie realizatd cu efort
si costuri minime. Aceste valori
stau la baza solutiei VTR® (ger. Ver-
bundTragerRost - retea de grinzi)
pentru poduri compuse otel-beton,
potrivita pentru deschideri cuprinse
intre 40 si 100 m.

Grinzile metalice vor fi alcatuite
dupa o serie de reguli de baza:

e Imbinarile vor respecta stan-
dardele in vigoare cu privire la
detaliile de oboseal3;

e Se realizeaza teste pentru sta-
bilirea calitatii materialului si a teh-
nologiei de sudura;

e Se vor minimiza suprafetele
expuse la efectele coroziunii;

e Se va alege un sistem durabil
pentru protectia anticoroziva.

Solutia VTR® (fig. 3) respecta
reperele geometrice indicate mai
sus, prin folosirea unor grinzi meta-
lice casetate, cu sectiune inchisa.
Nu se folosesc contravantuiri sau
rigidizari expuse, iar singurele
suprafete supuse factorilor externi
sunt plane (fetele vazute ale inimi-
lor si ale talpii inferioare). Grinzile
din otel se produc in uzina de con-
fectii metalice pe tronsoane, care

sunt apoi transportate pe santier.

Fig. 3: Solutia VTR®
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Cu ajutorul personalului calificat
de la uzina, tronsoanele sunt Tmbi-
nate prin sudare la lungimea finala
pe santier. Datorita formei simple a
grinzilor, sudarea pe santier este
usurata, iar aspectul structurii este
ingrijit, modern si placut. Aceasta
operatie este mai accesibila si mai
facila decat pretensionarea execu-
tata pe santier a tronsoanelor de
grinzi precomprimate.

In ceea ce priveste dala de
beton, solutia VTR® are ca scop
executia cat mai rapida, cu putine
sau chiar fara cofraje, prin folosirea
prefabricatelor.

FAZELE DE EXECUTIE
ALE SOLUTIEI VTR®

Sistemul VTR® se foloseste de
metoda realizarii unei retele de
grinzi incd din faza de constructie,
formata in directie longitudinala din
grinzi principale din otel si in direc-
tie transversala din grinzi secun-
dare - antretoaze. Diferenta fata de
modul obisnuit de a realiza sistemul
de grinzi este folosirea de antre-
toaze prefabricate din beton armat
in locul antretoazelor din otel. Acest

fapt usureaza semnificativ procesul
de construire, nemaifiind nevoie ca
antretoazele sa fie sudate pe san-
tier si reduce costurile totale ale
constructiei. Avantajul unei astfel
de retele este realizarea unei
legaturi intre grinzile principale si
asigurarea stabilitatii Tn directie
transversala inca din faza de con-
structie [1].

Suprastructurile VTR® sunt com-
puse din module prefabricate conec-
tate cu beton monolit. Fazele de
executie sunt urmatoarele [2]:

1. Grinzile din otel sunt realizate
in uzina si apoi transportate pe san-
tier. Sunt prevazute pe talpa supe-
rioara cu conectori tip gujon. Doua
astfel de grinzi dispuse pe directia
longitudinald reprezinta grinzile
principale ale unui tablier (fig. 4).

2. Antretoaze prefabricate din
beton armat sunt asezate pe grin-
zile principale. Acestea au goluri la
intersectia cu grinzile din otel pen-
tru patrunderea conectorilor.

3. Carcase de armatura prefa-
bricate sunt dispuse intre antre-
toaze, pe talpa superioara a
grinzilor din otel (fig. 5).

Conectori tip gujon |

Grupari de conectori

peniry pozifionares
antretoazelor

Grinda din ojet

Fig. 4: Faza 1 de executie [2]

Carcase de armatura
prefabricate

Fig. 5: Fazele 2 si 3 de executie [2]
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Fig. 8: Faza 8 de executie [2]

4. Se betoneaza deasupra grin-
zilor din otel pana la nivelul antre-
toazelor prefabricate, creandu-se
astfel reteaua de grinzi compusa
otel-beton (fig. 6).

5. Placi prefabricate din beton
armat sunt dispuse pe reteaua de
grinzi. Acestea pot avea inaltimea
finala a placii de suprabetonare sau
doar jumatate (fig. 7).

6. Se introduc armaturi de lega-
tura in spatiile dintre placi si deasu-
pra acestora (dupa caz). Rosturile
generoase permit suprapunerea si
ancorarea armaturilor (fig. 7).

7. Se betoneaza spatiile dintre
placi si deasupra acestora (dupa
caz), cofraje fiind necesare doar pe
partile laterale.

8. In ultima faza are loc echipa-
rea podului (fig. 8).

STUDII DE CAz

STRUCTURI REALIZATE

PE RETEAUA DE .
INFRASTRUCTURA RUTIERA
IN ROMANIA

e Pod peste raul Mures pe
varianta de ocolire a Devei

Sistemul VTR® a fost introdus
pentru prima data in Romania in
anul 2012, atunci cand a fost
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Fig. 9: Pod peste Mures, L =720 m

aplicat pentru podul peste raul Mures,
cu lungimea de 720 m (fig. 9) de
pe varianta de ocolire a Devei
(Autostrada A1l). Experienta a fost
pozitiva, structura fiind finalizata
inainte de termen [2]. Podul este
curb, cu raza de 1.800 m si are 12
deschideri de cate 60 m. Sistemul
static este de tip pod semi-integral,
in 3 axe centrale pilele sunt prinse
monolit de suprastructura, in restul
axelor podul fiind asemenea unei
grinzi continue. Rosturi de dilatatie
au fost folosite doar in dreptul
culeelor.

Conform cerintelor beneficiarului
s-a efectuat o incercare in situ a
structurii, cu un convoi de autoca-
mioane A30 (incarcate cu 30 t, dis-
puse in cele mai nefavorabile pozitii
(fig. 10). Au fost masurate efortu-
rile Tn puncte semnificative ale
structurii si deformatiile acesteia.
In final a rezultat ca structura are
un comportament bun, intre defor-
matiile mdsurate si cele calculate
fiind o buna concordanta.

e Viaduct peste CF si DN7 pe
sectorul Orastie - Sibiu

Al doilea pod realizat folosind
acest sistem este viaductul de pe
sectorul de autostrada A1, Orastie -
Sibiu, lotul 1, dat in folosinta in anul
2014 (fig. 12). Acesta strabate in
oblicitate severa, la un unghi de
aproximativ 33°, calea ferata dubla
si DN 7. Lungimea totala este de
240 m, cu deschideri variabile intre
28 m si 40 m. In sistemul VTR®
pilele au forma unor stalpi dispusi
sub fiecare grinda principald, motiv
pentru care infrastructura poate
urma unghiul oblic. In acest caz
toate pilele sunt prinse monolit de

Fig. 10: incercare in situ, convoaie A30

suprastructura, aparate de reazem
si rosturi de dilatatie fiind introduse
doar in dreptul culeelor [1].

Grinzile metalice s-au realizat in
uzind pe tronsoane de aproximativ
20 m si au fost ulterior sudate la
lungimea finald la sol, pe santier.
Grinzile au fost ridicate deasupra
caii ferate cu intreruperi minime de
trafic (fig. 11). Nu au fost nece-
sare turnuri temporare de spriji-
nire, si nu s-au facut suduri in situ,
in pozitia deasupra liniilor de cale
ferata.

® Pasaj peste CF Simeria -
Vintu de Jos pe DN7

Pasajul este amplasat pe lotul
Simeria - Vintu de Jos, pe tronsonul
Coslariu - Simeria de cale ferata la
km CF 457+431 si asigura continui-
tatea drumului DN7. Structura a

fost finalizata in anul 2018.

Fig. 11: Faza de constructie
sub trafic feroviar

Fig. 12: Viaduct peste CF si DN7 pe sectorul Ordstie - Sibiu, L = 240 m

continuare in pagina 56 >

55




ﬁ> urmare din pagina 55

F R b - .

Fig. 13: Pasaj peste CF Simeria-Vintu de Jos
pe DN7, dispunere antretoaze pe grinzile

metalice

Acesta este, de asemenea, un
pod semi-integral cu suprastructura
VTR®, are lungimea de 184 m si
intersecteaza calea ferata la un
unghi de doar 19°. Axele pilelor
urmeaza oblicitatea, motiv pentru
care pilele, sub forma unor stalpi cu
articulatie la partea superioara, au
un decalaj de 20 m in zona cadii
ferate. Lungimea deschiderilor
variaza, cea mai mare fiind de 48 m
(fig. 13). R

STRUCTURI IN CURS
DE REALIZARE

Pe sectorul Sebes - Turda, lotul
2 al autostrazii A10, se construiesc
in momentul de fata 3 poduri sau
pasaje cu lungimi mai mari de 200 m
folosind sistemul VTR®.

® Pasaj km 26+350

Pasajul de autostrada de la km
26+350 trece peste 3 linii de cale
feratd electrificate, CF300 si linia
dubla CF201 la un unghi de 31°.
Lungimea totala este de 217 m
(fig. 14), cu 6 deschideri (28 + 32
+ 48 + 40 + 28 + 28 m). Indicele
de consum al otelului pe pod este
de 171 kg/m? (kg/arie tablier),
grinzile metalice avand inaltimea
constanta de 1,60 m.

Structura este integrald avand o
legaturd rigida intre suprastructura
si infrastructura. Din lipsa aparate-
lor de reazem pe intreaga struc-
tura, deformatiile longitudinale sunt
preluate de coloane cu rol de pen-
dule dispuse la culee. Rosturi de
dilatatie sunt prevazute doar in
dreptul culeelor, intre pendule si
zidul de garda (fig. 15). In restul
axelor pilele au forma regulata,
dreptunghiulara. Conexiunea rigida
dintre infrastructura si suprastruc-
tura se realizeaza prin betonarea
nodurilor de cadru.

e Pod km 34+750

Podul de autostrada peste raul
Mures, de la km 344750 are o lun-
gime de 268 m, cu 7 deschideri (28
+ 33+ 33+ 80+33+ 33 +28m).
Pentru cele 3 deschideri mediane
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s-a optat pentru o suprastructura
compusa VTR®, in timp ce pentru
restul deschiderilor s-au folosit
grinzi prefabricate pretensionate
(fig. 16). Podul este semi-integral,
avand aparate de reazem si rosturi

de dilatatie Tn dreptul culeelor.
Pilele sunt incastrate, cu exceptia
celor mediane de la deschiderea de
80 m, unde s-a realizat o articulatie
din beton fintre suprastructurd si
infrastructura (fig. 17).
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Fig. 15: Conexiune infrastructurd-suprastructurd: culee/pendul (sténga), pilé (dreapta)
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Fig. 18: Vedere in plan

Grinzile metalice folosite la des-
chiderile VTR® au inaltime variabild
intre 1,20 m si 2,60 m. In faza de
construire sunt prevazute turnuri
de sprijinire temporare pentru des-
chiderea de 80. Turnurile vor fi
pozitionate la distanta de 60 m, pe
malurile Muresului. Dupa sudarea
tronsonului median cu L = 60 m de
grinzile marginale, turnurile vor fi
indepartate. Pe deschiderile com-
puse restul fazelor se vor desfasura
conform sistemului VTR®.

Imbinand doua solutii construc-
tive, grinzi pretensionate din beton
pentru deschiderile mici si supra-
structura compusa pentru deschi-
derile mari, s-a obtinut o structura
avantajoasa.

e Pod km 40+200

Podul de autostrada de la km
404200, peste raul Mures, s-a rea-
lizat in intregime cu sistemul VTR®.
Lungimea totala este de 212,80 m
si are 4 deschideri (46 + 55 + 55 +
42,90 m). Podul este curb, cu raza
in plan de doar 800 m. Grinzile
metalice preiau aceasta curburg,
iar antretoazele sunt dispuse radial.
Podul este si oblic, infrastructurile
fiind decalate astfel incat sa urmeze
malurile Muresului (fig. 18).

Sistemul static este semi-inte-
gral, cu doua axe ale pilelor legate
monolit de suprastructura, iar in
restul cazurilor, o axa de pila si cele
doua culee, au fost introduse apa-
rate de reazem. Rosturi de dilatatie
au fost necesare si in acest caz doar
in dreptul culeelor.

SOLUTIA VTR® IN VIITOR

Structurile prezentate in capito-
lul ,,Studii de caz” au fost proiectate
in solutie VTR®, insd fiecare are
particularitatile ei in ceea ce pri-
veste lungimea, deschiderile, oblici-
tatea sau schema staticd. Acest
lucru indica faptul ca solutia este
adaptativa, putand fi utilizatda in
situatii diverse. Urmatorul pas in
realizarea acestor suprastructuri isi
propune sa se plieze si mai mult pe
cerintele executantilor si sa elimine
necesitatea transporturilor aga-
baritice pentru prefabricatele din
beton, sa simplifice executia si sa
elimine in totalitate cofrarea supra-
structurii.
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Sistemul va avea acelasi princi-
piu, insa vor aparea cateva modifi-
cari:

e Antretoazele prefabricate nu
vor mai avea sertare de monoliti-
zare deasupra grinzilor;

e Distantele dintre antretoazele
prefabricate vor fi mai mici si, toto-
data, dimensiunile in sectiune vor fi
mai mici;

e Nu vor mai exista armaturi de
legatura, care ies din antretoaze in
directia longitudinalda a grinzilor

principale; se pastreaza armaturile
de legatura prevazute pe verticala
pentru placa (fig. 20); in acest fel
producerea in uzina de prefabricare
si transportul pe santier al antre-
toazelor vor fi simplificate.

Fig. 20: Grinzi principale
si antretoaze prefabricate

Fig. 21: Pldci si reborduri prefabricate,
monolitizare

e In zona de camp a fiecarei
deschideri placile prefabricate vor
avea grosimea finala a pldcii;

¢ In zona de reazem placile pre-
fabricate vor avea rol de predal3,
iar placa se va arma si betona
monolit;

e Suprastructura va fi marginita
de reborduri prefabricate din beton
armat ancorate in antretoaze si
placi prefabricate; rebordurile se
dispun inainte de monolitizarea pla-
cii, nemaifiind necesare cofraje
(fig. 21).

CONCLUZII

Structurile compuse otel-beton
sunt avantajoase, atunci cand sunt
utilizate in situatiile corecte. Dato-
ritd grinzilor metalice din compo-
nenta acestora, ele sunt potrivite in
situatii diverse, chiar si atunci cand
infrastructura este dispusa oblic,
sau cand gradientul drumului pre-
supune realizarea unei suprastruc-
turi curbe.

Sistemul modular VTR® simpli-
ficd mult munca pe santier prin uti-
lizarea de prefabricate si a grinzilor
casetate cu sectiune finchisa, iar
necesarul de cofraje este foarte
redus. Pe langa avantajele din tim-
pul construirii, mentenanta acestor
structuri este minima prin reduce-
rea suprafetelor care vor necesita
refacerea protectiei anticorozive.
Prin exemplele prezentate in
aceastd lucrare se observd ca
solutia este dinamicd, se dezvolta
continuu si se adapteaza la fiecare
situatie.

Imbinand acest sistem cu struc-
turi de tip cadru, poduri integrale
sau semi-integrale, se pot obtine
structuri atractive atat pentru
beneficiari, cat si pentru construc-
tori.
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MACCAFERRI

Mineral GreenTerramesh - solutie inovatoare de zid de sprijin

Ca urmare a experientei si investitiilor constant realizate in cercetare de-a lungul timpului, firma
Maccaferri a dezvoltat si introdus pe piata periodic noi sisteme si solutii de realizare a zidurilor de sprijin.

In cadrul articolelor precedente au fost prezentate o parte din aceste sisteme cu avantajele si
bineinteles dezavantajele acestora.

In continuare vom prezenta o solutie inovativa de zid de sprijin ce combina avantajele sistemelor
precedente reducand la minim dezavantajele: Mineral GreenTerramesh System (Fig. 1). Acest sistem a
fost dezvoltat in vederea satisfacerii cerintelor principale pentru astfel de solutii, respectiv: siguranta in
exploatare, rapiditate in executie, costuri de realizare si mentenanta reduse.

Mineral GreenTerramesh System combina avanta-
jele zidurilor de sprijin din gabioane cu cele ale zidurilor de
sprijin din pamant armat.

In general costul sistemelor de gabioane este dictat de
costul pietrei, a transportului acesteia si a manoperei
necesare umplerii cutiilor. in principiu umplerea cutiilor de
gabioane trebuie realizatd manual (zidarie uscatd). Acest
lucru nu se realizeaza intotdeauna, fapt ce conduce la
realizarea unor lucrari slabe din punct de vedere calitativ.

Pentru optimizarea costurilor lucrarilor de gabioane
este evident necesara optimizarea costurilor aferente
realizarii umpluturilor (material, transport si manopera). DT wesh

Cel mai simplu mod de optimizare este reducerea la Fig. 1: Mineral Terramesh System
minim a cantitatii de zidarie uscatd necesara.

Considerénd aceste conditii Maccaferri a dezvoltat si
introdus pe piatéd o serie de sisteme ce au condus la

reducerea treptata a cantitatii necesare de piatra respec-
tiv Terramesh System si GreenTerramesh System.

in cadrul GreenTerramesh System cantitatea de piatrd
a fost redusa la zero, piatra de la fatada fiind inlocuita de
un strat de sol vegetal de cca. 50 cm grosime ce asigura
stabilitatea fatadei prin inverzire. Acest lucru a condus la
realizarea unui sistem avand costuri foarte reduse de
realizare. Utilizarea acestui sistem este ideald in zonele cu
un climat ce permite dezvoltarea vegetatiei la fatada cu
un minim de mentenanta (ca si in cazul unui simplu gazon
sistemul GreenTerramesh System necesitd mentenantd).
Totodata s-a observat ca la punerea in opera a acestui sis-
tem nu intotdeauna la fatada a fost utilizat sol vegetal. Fie
din lipsa mentenantei, a utilizarii sistemului in zone ce nu
permit dezvoltarea vegetatiei sau fie din neutilizarea unui
sol vegetal corespunzator, desi siguranta zidului nu a fost
pusa in pericol, au fost cazuri in care fatada zidurilor nu
s-a inverzit fapt ce a condus la aparitia ravinarilor si un
aspect estetic inadecvat.

Foto 2: Asezarea pietrei pe parament Foto 3: Mineral GreenTerramesh System
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Solutia clasica Green Terramesh System se poate uti-
liza limitat Tn aplicatii hidraulice iar acest lucru a determi-
nat ca specialistii Maccaferri sa proiecteze si sa dezvolte
un sistem mai performant, aplicabil conditiilor specifice
din acest sector: Mineral GreenTerramesh System.

Mineral GreenTerramesh System este o solutie perfor-
manta pe termen lung si optimizatd in termeni de cost-
beneficiu caruia i s-a rigidizat frontul cu ajutorul unui panou
din plasa sudata cu puternica protectie anticoroziva, facand
posibila Tnlocuirea solului vegetal de la front cu zidaria
uscata de piatra. Utilizarea pietrei anuleaza in totalitate
dezavantajele utilizarii solului vegetal respectiv posibilele
erori in executie (utilizarea la fatada a umpluturilor sterile)
si reduce la minim costurile de mentenanta.

Noul sistem devine astfel ideal utilizarii in aplicatii
hidraulice cum sunt apardrile de maluri, diguri etc. Pe
langa costurile foarte reduse comparativ cu solutiile cla-
sice ce utilizau gabioane aceasta solutie ofera o mult mai
buna protectie impotriva degradarilor produse de plutitori.

Punerea in operd a Mineral GreenTerramesh System
este foarte rapida si simpla. In figura 2 este prezentata
grafic modalitatea de punere in opera.

Mineral GreenTerramesh System imbina avantajele
zidurilor de gabioane cu rapiditatea executiei solurilor
armate. Armarea solului se realizeaza cu ajutorul plasei de
ancoraj (cozii), aceasta este realizata din acelasi tip de plasa
dublu rasucita avand diferite tipuri de protectie pentru asi-
gurarea durabilitatii indiferent de agresivitatea mediului.
In functie de necesitatile proiectului plasa de ancoraj din
sarma poate fi dublata/prelungita utilizand geogrile, lungimea
plasei de ancoraj si a geogrilelor se determina prin calcul.

Producatorul sistemului, Maccaferri, pune la dispozitia
celor interesati softuri specializate pentru dimensionarea
si verificarea acestor tipuri de sisteme precum si asistenta
tehnica de specialitate atat pentru proiectare cat si pentru
punerea in opera. Q

maccaferri.com/ro/
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5 Un proiect finalizat cu succes:
,ELABORAREA HARTILOR DE RISC NATURAL S1 A PLANURILOR DE RISC DETALIATE

PENTRU ALUNECARI DE TEREN PENTRU UN NUMAR DE UNITATI
ADMINISTRATIV-TERITORIALE ALE JUDETULUI PRAHOVA”

$1un nou inceput: X
»~REALIZAREA PRIMEI HARTI DE RISC GEOTEHNIC DIN ROMANIA”

ing. Emil OLTEAN, Sef departament geotehnica - SC Geostud SRL
geog. Alina EFTIMIE - SC Geostud SRL
ing. Vali NITA - SC Geostud SRL

La inceputul lunii iunie 2019 a fost avizata, de catre Ministerul Dezvoltarii Regionale si Adminis-
tratiei Publice, ultima etapa privind realizarea hartilor de risc natural si a planurilor de risc detaliate
pentru alunecari de teren pentru un numar de 22 de unitati administrativ teritoriale apartinand
judetului Prahova.

S-a incheiat astfel un proces inceput in anul 2011, prin care, pe parcursul a 5 etape, o echipa con-
dusa de managerul de proiect Alina Eftimie a realizat planurile pentru acest risc natural, pentru 71
de unitati administrativ teritoriale (UAT) situate in nordul si centrul judetului Prahova.

Desi pentru cele 71 de UAT-uri proiectele au fost individuale, acestea au fost realizate respec-
tand metodologia prevazuta in ,,HG 447/2003 pentru aprobarea normelor metodologice privind
modul de elaborare si continutul hartilor de risc natural la alunecari de teren si inundatii”, pentru a
putea fi integrate in structura studiului de identificare a zonelor de risc natural pentru alunecari de
teren la nivel judetean.

Toate proiectele au fost realizate
in sistem integrat GIS (Geographic
Information System) punand astfel
la dispozitia Consiliului Judetean
Prahova nu numai hartile de hazard
si de risc la alunecari de teren
(fig. 1), hartile tematice care,

conform HG 447/2003, au stat la
baza realizarii acestora (harta fac-
torului litologic, harta geomorfolo-
gica (fig. 2), harta climatica si
hidrogeologica, harta silvica etc),
dar si o ampla baza de date
continand:

e Fise detaliate pentru fiecare
dintre cele 687 de alunecari de teren
distribuite pe teritoriul celor 71 de
UAT-uri, continédnd: localizarea
alunecarii (in coordonate geografice
si STEREO 70), limitele alunecarii,
descrierea alunecarii cu fotografii
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Fig. 1: Harta de hazard la alunecdri de teren pentru 71 de unitdti
administrativ teritoriale apartindnd judetului Prahova
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Fig. 2: Modelul de teren al celor 71 de unitdti administrativ
teritoriale apartindnd judetului Prahova
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reprezenative, solutii de remediere
etc.);

e Reteaua de infrastructura (de
transport rutier si feroviar, cana-
lizare, telefonie, cablu etc), geore-
ferentiata si digitizata pentru toate
UAT-urile analizate;

e Reteaua hidrografica (toate
raurile cadastrate si necadastrate,
vaile torentiale, lacurile artificiale si
naturale) georeferentiata si digiti-
zata.

Plecand de la aceasta expe-
rientd, in care SC GEOSTUD SRL a
efectuat cercetarea geotehnica si
geofizica, si avand in fata un nou
proiect ce vizeaza analiza factorilor
de risc geotehnic pe un areal pe
care se doreste realizarea unui
traseu nou de cale ferata, s-a con-
ceput un nou model de hartd, de
data aceasta bazat pe criteriile de
definire a riscului geotehnic (con-
form NP 074/2014. Normativ
privind documentatiile geotehnice
pentru constructii) (Tabelul 1).

Pentru realizarea acestui nou
model de harta au fost pastrate
principiile din HG 447 prin definirea
unor layere (harti tematice) pe
baza carora, printr-un algoritm de
calcul, sa se ajunga la produsul
final: harta riscului geotehnic.
Cele 5 layere folosite au fost
reprezentate de factorii care defi-
nesc riscul geotehnic, iar punctajul
acordat fiecarui factor a fost cel
specificat in NP 074/2014.

In prealabil, pe zona de interes,
a fost efectuata o cartare geologo-
tehnica, actiune ce reprezinta o
conditie sine-qua-non, pentru reali-
zarea hartii riscului geotehnic.

De asemenea, inainte de rea-
lizarea hartii de risc geotehnic, am
realizat, pe acelasi areal, si harta
de hazard la alunecari de teren, in
primul rand pentru a calibra cele
doua modele, dar si pentru ca aces-
tea includ elemente comune (de
exemplu, modelul digital al terenului).

e Astfel, pentru definirea con-
ditiilor de teren au fost folosite
hartile geologice avute la dispozitie,
completate cu informatiile obtinute
in urma cartarii geologo-tehnice.

Pentru zonarea ,terenurilor in
panta cu potential de alunecare”,
incadrate in NP 074 la ,conditii de
teren” ca ,terenuri dificile”, am
folosit harta pantelor obtinuta pe
baza modelului digital al terenului.

O limitare a normativului
NP074/2014, din care lipseste un
criteriu geomorfologic si hidrologic
(conditii de teren de suprafata) in
definirea ,riscului geotehnic”, ne-a
obligat insa sa fincadram panta
terenului in layerul ,conditiilor de
teren”, partajand astfel punctele.

e Pentru definireca epuizmen-
telor am utilizat harta hidrogeologica
a zonei, intocmitda de IGR (scara
1:100000) dar si datele obtinute
din observatiile de teren.

e Categoria de importanta a
constructiei: in cazul nostru fiind
vorba de o linie de cale ferata
importanta, categoria de impor-
tanta a constructiei este ,deose-
bita, exceptionala”.

e Vecinatatile au fost definite
de limitele de intravilan ale uni-
tatilor administrativ teritoriale, ale
fostelor perimetre miniere din zona
de studiu, ale ariilor protejate sau
de retelele de infrastructura (de
transport, de comunicatii etc).

e Zona seismica a fost stabilita
pe baza ,Codului de proiectare seis-
mic - partea 1 - Prevederi de
proiectare pentru cladiri, indicativ
P100-1/2013” - harta valorilor de
varf ale acceleratiei terenului pen-
tru proiectare (ag).

In final, harta riscului geotehnic
a fost obtinutd prin combinarea
celor 5 harti tematice, cu ajutorul
programului ArcMap, insumarea
punctajelor aferente fiecarui factor
si zonarea facandu-se conform limi-
telor punctajelor din Tabelul 2.

In figurile 3 si 4 sunt prezen-
tate atat ,harta de hazard la
alunecari de teren” (fig. 4) reali-
zata conform HG 447/2003, cat si
.~harta riscului geotehnic”
(fig. 3) obtinuta conform metodo-
logiei descrise mai sus.

In urma realizarii celor doua
harti si din analiza acestora putem
concluziona:

e Harta riscului geotehnic
reprezintd un salt calitativ fata de

Tabelul 1 harta de hazard la aluneciri de
Factori de definirea Punc- teren, deoarece in realizarea ei au
foculul cestolil Clasificare taj fost incluse nu numai hazardurile
risculul geotennic - naturale legate de teren (alunecari
Terenuri bune 2 de teren si seism), ci si celelalte
Conditii de teren Terenuri medii 3 elemente (apartindnd atat condi-
Terenuri dificile 6 tiilor de teren céat si proiectului) ce
Frd epuismente i pot induce riscuri geotehnice in
Apd subterand Cu epuismente normale 2 E:rl‘aetr:al d;”ffjona drae:gr structuri - cu
Cu epuismente exceptionale 4 !
. Redusd 2 Tabelul 2
Categoria de = — - -
P — Normala 3 Limite | Categoria | Riscul
Deosebita, exceptionala 3 punctaj | geotehnici | geotehnic
Fard riscuri )
Vecindtdti Risc moderat 3 5-9 L tedus
Risc major 4
Zonele cua, =0.25g 3 10= 18 2 moderat
Zona seismicd Zonele cu ag=(0.15....0.25) g 2 ;
Zonele cuas < 0.15¢g ! 15-22 3 major
continuare in pagina 62 >
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Legenda:
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Risc Geotehnic
I redus (6 - 9 puncte)
moderat (10 - 12 puncte)
| moderat (12 - 14 puncte)
B major (15 - 22 puncte)

e Harta de risc geotehnic ar
putea fi extrem de utild nu numai in
fazele incipiente ale unui proiect
(prefezabilitate), in analiza multi-
criteriala de alegere a unor noi vari-
ante de traseu de infrastructura de
transport (autostrazi, drumuri
expres, cai ferate etc), dar si in
fazele in care se impune realizarea
studiilor geotehnice (studiu de fe-
zabilitate, proiect tehnic), volumul
si tipul investigatiilor geotehnice
putand fi dimensionate avand la
baza o astfel de harta.

r "::'-,l. ."
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Legenda:

e Ax Cf enistent - i
== Ax Cf Varianta 160 km/h
Madia -Mare
= Ax Cf Varianta 120 km/h
. e

Probabilitate de producere a alunecarilor de teren

Fig. 3: Harta riscului geotehnic

e O eventuald Norma metodo-
logica de realizare a hartii de risc
geotehnic ar trebui sa fie insotita
si de o updatare a ,Normativului
privind documentatiile geotehnice
pentru constructii - NP 074/2014”
deoarece lipsa unui criteriu ,geo-
morfologic, hidrologic” de definire a
riscului geotehnic influenteaza nu
numai realizarea hartii de risc
geotehnic ci, de multe ori, si con-
structiile proiectate in conditii de
teren, de suprafata, dificile (zone
erozionale, vai torentiale, zone
expuse inundatiilor etc).

Fig. 4: Harta de hazard la alunecdri de teren a zonei de interes
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23 - 28 septembrie 2019, Cluj-Napoca

In luna iulie anuntam organizarea, la Cluj, in aceastd toamnd, a celui mai important eveniment
din 2019 al comunitatii geodezilor: cea dintéai editie a Saptamanii Geodeziei Romanesti, manifestare
purtand girul Uniunii Geodezilor din Romania (UGR), in parteneriat cu Comisia 3 a Federatiei Inter-
nationale a Geodezilor (FIG) si Universitatea de Stiinte Agricole si Medicina Veterinara din Cluj-

Napoca (USAMV).

Despre UGR, preocupadrile Uniunii din sfera sa de activitate si despre asteptarile legate de intal-
nirea de la Cluj ne vorbeste, pe larg, dl Ionut Savoiu, presedintele Uniunii Geodezilor din Romania.

Redactia: Ce este Uniunea
Geodezilor din Romé&nia astazi?

Ionut Savoiu: Uniunea Geode-
zilor din Romania este forumul in
care solutiile profesionistilor nostri
la provocarile prezente din dome-
niile in care activeaza vor putea fi
mai bine prezentate si ascultate
spre beneficiul intregii societati
romanesti.

Ne preocupd in mod deosebit
promovarea unor standarde profe-
sionale adaptate transformarilor
erei digitale asupra rolului sau
modului nostru de lucru. Nu putem
sa omitem ca stabilirea unor
mecanisme acceptate de formare
continua si aplicarea codului de
conduita vor fi subiecte esentiale
de luat in discutie In cadrul Uniunii
Geodezilor din Romania.

Dorim ca la dezbateri sa parti-
cipe activ toti membrii comunitatii
profesionale, indiferent ca isi des-
fasoara activitatea in sectorul privat,
in invatamant sau in administratie.

Suntem convinsi ca recunoaste-
rea importantei sociale si econo-
mice a profesiei noastre va fi astfel
o consecinta a actiunilor noastre.

Red.: Ce aduce nou Saptaméana
Geodezie Roménesti?

I.S.: ,Romanian Surveying Week
- Saptaména Geodeziei Roma-
nesti”, aflatd anul acesta la prima
editie, va deveni un moment spe-
cial in viata organizatiei noastre.
in fiecare an, pentru cateva zile,
intr-unul dintre centrele universi-
tare cu programe de pregatire pro-
fesionala in domeniul ingineriei
geodezice, ales sa fie gazda primi-
toare pentru noi, in cadrul sesiuni-
lor tehnice, dezbaterilor pe teme
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de interes profesional si expozitii-
lor tehnice, vom aduce impreuna
oameni ce participa activ la viata
comunitatii noastre profesionale.

Red.: De ce Saptaméana Geode-
ziei Roménesti la Cluj?

I.S.: Anul acesta am ales Cluj-
Napoca deorece acolo am gasit o
echipa de geodezi entuziasta, con-
dusa de conf. dr ing. Tudor Sala-
gean, vicepresedintele Uniunii
Geodezilor si Prodecan al Facultatii
de Horticulturd din cadrul USAVM
Cluj-Napoca, iar sprijinul organiza-
toric acordat de Universitate joaca
un rol cheie in succesul evenimen-
tului organizat, dupa cum a fost
anuntat deja pe site-ul evenimen-
tului (www.sgr.ugr.ro), in cadrul
campusului de pe Calea Manastur,
nr. 3-5. Mai mult decat atat, Uni-
versitatea de Stiinte Agricole si
Medicina Veterinara Cluj-Napoca
implineste anul acesta 150 ani de
la infiintare si avem increderea ca
un eveniment ca al nostru vine sa
adauge inca ceva unic si memora-
bil la suita de manifestari care
marcheaza aceasta frumoasa ani-
versare. In plus, in centrul univer-
sitar Cluj-Napoca existéa doua
universitati care formeaza specia-
listi in domeniul ingineriei geode-
zice, iar comunitatea profesionala
la nivel regional este puternic
atrasa de dezvoltarea urbana, de
activitatile economice, sociale si
culturale din cel mai important
municipiu din nord-vestul tarii. La
eveniment vom avea alaturi cadre
universitare, institutii publice si
companii din sectorul nostru de
activitate. Suntem convinsi ca

lonut Sdvoiu - presedintele
Uniunii Geodezilor din Romdnia

putem atrage studenti si tanara
generatie de specialisti cu o parti-
cipare proactiva care sa asigure o
mai bund coeziune a comunitatii
noastre profesionale, sa creeze un
climat propice inovarii si introduce-
rii progresului tehnic la nivelul
standardelor europene in domeniu,
fapt care sa conduca la cresterea
calitatii serviciilor oferite de profe-
sionistii nostri in beneficiul intregii
societati romanesti.

Dorim sa mentiondm ca si in
anii anteriori Uniunea Geodezilor
din Romania a fost prezentd in
calendarul evenimentelor Federa-
tiei Internationale a Geodezilor
(FIG). in anul 2016 evenimentul
GEOMAT, al Facultatii de Hidroteh-
nica, Geodezie si Ingineria Mediu-
lui din cadrul Universitatii Tehnice
.Gheorghe Asachi” din Iasi, iar in
2018 si 2019 Simpozionul Inter-
national GEOPREVI, evenimentul
Facultatii de Geodezie din cadrul
Universitatii Tehnice de Constructii
din Bucuresti, au figurat pe harta

continuare in pagina 64 >
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City 3D models

evenimentelor FIG. Prezenta Uni-
unii in tara aldturi de comunitatea
noastra profesionala este extrem
de importanta pentru consolidarea
unei viziuni comune la nivel natio-
nal asupra evolutiei viitoare a pro-
fesiei noastre. in 2020 vom fi
prezenti la Timisoara si in 2021 la
Brasov.

Red.: Ce aveti in program anul
acesta la Saptaména Geodeziei
Roménesti de la Cluj?

I.S.: fnregistrarea participanti-
lor incepe de luni, 23 septembrie,
iar printre cele mai importante
momente as enumera seminarul
international si intalnirea anuald a
Comisiei 3 pentru Managementul
Informatiei Spatiale din cadrul
Federatiei Internationale a Geode-
zilor (FIG), care vor avea loc de
marti (24 septembrie) pana joi
(26 septembrie). Miercuri, 25
septembrie, va avea loc o activi-
tate organizatd de FIG - Young
Surveyors, va fi instalatd expozitia
de tehnologie si vor avea loc lucra-
rile Consiliului National al Uniunii
Geodezilor, la care participa repre-
zentantii conducerilor de la nivel
teritorial. Joi, 26 septembrie, are
loc deschiderea oficiald a expozitiei
de tehnologie, sesiunea de prezen-
tare de postere, precum si ceremo-
nia de deschidere a simpozionului
anual al USAMV Cluj - Life Since
for Sustainable Development, ale
carui sesiuni tehnice in domeniul
geodeziei, geomaticii si evaluarii
proprietatilor vor continua pe par-
cursul zilei si vor fi incheiate vineri,
27 septembrie, cu ceremonia de
premiere.
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Cladirea ICHAT — USAMV Cluj-Napoca

Red.: Care este tema semina-
rului international al FIG si ce invi-
tati speciali asteptati?

I.S.: Tema seminarului inter-
national organizat in cadrul Sapta-
manii Geodeziei Romanesti se
intituleazd ”Advances in Geodata
Analytics for Smart Cities and
Regions - Progresele analizei date-
lor cu referintd geografica in orase
si regiuni inteligente” si se refera
la rolul comunitatii profesionistilor
si oamenilor de stiinta din dome-
niul informatiei spatiale in modela-
rea dezvoltarii regionale si urbane
viitoare si la noile oportunitati pro-
fesionale legate de aceasta. li
asteptam cu interes printre vorbi-
torii cheie ai evenimentului pe fos-
tul presedinte al FIG - prof.
Chryssy Potsiou (Grecia), pe lide-
rul actual al Comisiei 3 - prof.
Hartmut Mdiller (Germania), pe
fostul vicepresedinte al FIG, prof.
Ralf Schroth (Germania), care de
mai bine de 10 ani activeaza profe-
sional si in Romania si pe prof. dr.
Jacob Zevenbergen de la Universi-
tate din Twente, Olanda. Asteptam
la USAMV Cluj-Napoca specialisti
din peste 10 tari, universitari din
alte centre universitare si peste 15
societati private expozante, spe-
cializate in furnizarea de solutii
profesionale in domeniul geodeziei,
topografiei, cadastrului, dar si in
preluarea si managementul infor-
matiei spatiale.

Red.: Cum vi se pare tema
alesad de catre Comisia Federatiei
Internationale in contextul natio-
nal al evolutiilor din sectorul Dvs.
de activitate?

I.S.: In Romania se vorbeste
mult despre conceptul Smart City
si impactul acestuia asupra impli-
carii active si voluntare a cetatea-
nului si mediului de afaceri in
managementul localitatilor, ca op-
tiune de dezvoltare din interiorul
acestora pentru perspectiva unei
dezvoltari durabile. La sféarsitul
anului 2016, Ministerul Comunica-
tillor si Societatii Informationale a
publicat Ghidul Smart City pentru
Romania, un instrument cuprinza-
tor de evaluare a comunitatilor si
un compendiu de bune practici
internationale, solutii si tehnologii
inteligente care, aplicate la nivel
local si regional, pot transforma
comunitatile in orase inteligente,
cu acces liber la produse si servicii
de calitate, cu sisteme de sanatate
si educatie moderne si cu adminis-
tratii publice transparente, care sa
guverneze impreuna cu cetatea-
nul. Analizdnd prevederile din
ghid, fard sa gasim o referire
anume, este evident ca atunci
cand vorbim de realizarea unei
infrastructuri inteligente, utilizand
tehnologii inteligente, vestea buna
pentru comunitatea noastra profe-
sionald este ca automat vom avea
nevoie de date cu referinta spa-
tiald cat si de managementul adec-
vat al acestora. Aici intervine si
rolul specialistului geodez, care are
ca principalda sarcind sa produca
aceste date la standarde de cali-
tate recunoscute si acceptate de
furnizorii de tehnologii smart.

Red.: Ce ar fi de facut in mod
concret, ludnd in considerare
dorinta noastra pentru ,orase si
regiuni inteligente” in Romdania,
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pentru stimularea sectorului Dvs.
de activitate?

I.S.: Consideram ca o editie vii-
toare a ghidului dar si alte regle-
mentari subsecvente in domeniu
ar trebui sa ia in considerare

importanta datelor spatiale corecte
si de actualitate pentru solutiile
propuse domeniilor Smart specifice
precum telecomunicatiile, utiliza-
rea eficienta a energiei, furnizarea
apei, trasportul public, calitatea

factorilor de mediu si nu numai,
atat la nivel urban cat si regional.
Consideram ca este prioritara pre-
luarea si in legislatia noastra a
unor standarde europene pentru
modelarea tridimensionalda a spa-
tiului urban precum City GML. Eu
cred ca este esential ca finantarea
proiectelor de Smart City sa aiba in
vedere si realizarea unor modele
tridimensionale actualizate ale
zonelor studiate, evident adaptate
nevoilor diferitelor aplicatii, care sa
puna in valoare cunostintele si
capacitatea de lucru existente in
domeniu, in special in sectorul pri-
vat, dar si in mediul universitar.

Asteptam cu interes, la sfarsi-
tul Saptamanii Geodeziei Romanesti,
concluziile celor doua manifestari
stiintifice de prestigiu pentru pro-
fesionistii nostri, si In mod cert
ecourile pe care acestea le pot
avea in plan administrativ si eco-
nomic. 4
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