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NASBO ne avertizează:
Și în America deszăpezirea e scumpă

Furtuni masive de zăpadă au afectat

mai multe regiuni din S.U.A.

Multe state şi oraşe s-au confruntat anul

trecut cu o iarnă extrem de dur` şi furtuni ex-

treme, care au depăşit multe recorduri. De

exemplu, la începutul lunii februarie, un viscol

puternic a afectat 30 de state de pe conti-

nentul nord-american, atingånd recorduri de

51 de cm de zăpadă în Chicago şi 54 cm \n

Oklahoma. |n New York şi Boston, media

stratului de z`pad` a fost de 31 cm şi 52 cm

per an. Acestea reprezint` valorile medii f`r`

a lua \n calcul zonele expuse \n care cantit`]ile

de precipita]ii au fost mult mai mari. Chiar şi

statele care rareori sunt afectate de zăpadă,

cum ar fi cele din regiunea Sud-Est, au de-

păşit recordul la ninsori. De exemplu, \n Geor-

gia, Carolina de Sud şi Carolina de Nord,

cantit`]ile de z`pad` au fost duble fa]` de

cele din anii anteriori.

Presiuni suplimentare asupra

bugetelor

Efectele viscolului [i ninsorilor genereaz`

costuri directe şi indirecte, precum [i presiuni

suplimentare asupra bugetelor autorităţilor de

stat şi locale. Cheltuielile cresc dramatic în

anii \n care fenomenele specifice iernii se am-

plific`. Datorit` recesiunii economice mondi-

ale, autorit`]ile fac fa]` din ce \n ce mai greu

unor costuri suplimentare. Studiile efectua-

te de c`tre NASBO au relevat faptul că, deşi

există anumite îmbunătăţiri în creşterea ve-

niturilor, resursele pentru state şi localităţi

vor rămâne, \n continuare, austere. S-a cons-

tatat faptul c` cea mai mare parte a cre[-

terilor costurilor se datoreaz` \nchirierii [i

func]ion`rii utilajelor, orelor suplimentare,

precum [i cre[terii consumului de material

antiderapant, \n special cele legate de apro-

vizionarea cu sare. |n Iowa, de exemplu, pre-

ţul sării s-a dublat, în ultimii patru ani, de la

30 de dolari/tonă la 60 de dolari/tonă. De

asemenea [i consumurile de sare sunt dife-

rite de la stat la stat, Missouri folosind, de

exemplu, anul trecut 20.000 de tone de sare,

care au costat 1,2 milioane dolari. NASBO a

eviden]iat [i efectele negative indirecte pe ca-

re o iarn` grea le poate avea asupra economi-

ilor de stat [i locale. Blocarea autostr`zilor

aduce pierderi companiilor, pierderi care se

pot situa \ntre 300 [i 700 milioane de dolari

pe zi. În plus, guvernele statale pot avea pier-

deri importante [i din reducerea veniturilor din

taxe. De exemplu, Maryland a pierdut anul

trecut, \n medie, 9,8 milioane de dolari din

taxele de stat şi cele locale pentru o singură zi

de blocaj generat de viscol [i z`pezi.

Bugetele pentru înlăturarea zăpezii

şi impactul asupra altor cheltuieli gu-

vernamentale

|n iarna 2010-2011, Tennessee, Carolina

de Nord, Carolina de Sud, Alabama, şi Vir-

ginia au epuizat sau aproape au ajuns la

epuizarea bugetelor pentru deszăpezire alo-

cate. De exemplu, Tennessee a cheltuit su-

plimentar, anul trecut, pentru desz`pezire, cu

Prof. Costel MARIN

Impactul cheltuielilor generate de \nz`peziri este resim]it la nivelul autorit`]ilor \n toate ]`rile \n care acest fenomen are loc \n mod frecvent.

O mare parte din teritoriul S.U.A. se confrunt` \n fiecare an cu o serie de probleme legate de costurile directe [i indirecte aferente ac]iunilor

de desz`pezire. |n acest context, pe lâng` autorit`]ile statale, o serie \ntreag` de institu]ii financiare analizeaz` aceste costuri [i impactul lor

asupra bugetelor. Un asemenea studiu a fost realizat pentru „furtunile de z`pad`“ din S.U.A. de c`tre NASBO. Aceast` organiza]ie (The Na-

tional Association of State Budget) are un caracter nonguvernamental [i reprezint` un partener credibil, serios [i eficient al guvernelor statale

\n luarea unor decizii privind stabilirea, proiec]ia [i dezvoltarea bugetelor.

Deoarece dezastrele au condus [i pot conduce la costuri neaşteptate şi consecin]e neprev`zute asupra bugetelor locale şi de stat, NASBO

a finalizat recent câteva anchete cu privire la impactul desz`pezirilor asupra bugetelor statelor S.U.A., pe anii 2010-2011. Această analiză

rezumă câteva dintre problemele care trebuie examinate încercând să determine evolu]ia costurilor bugetelor de stat şi locale pe timpul iernii.

NASBO continuă să împărtăşească aceste informaţii şi să identifice cele mai bune practici atunci când se confruntă cu dezastre naturale.
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10,2 milioane de dolari mai mult decât buge-

tul aprobat.

Oraşele mari, de asemenea, au avut pro-

bleme serioase de finan]are a cheltuielilor de

desz`pezire. Viscolul [i ninsoarea de la sfârşi-

tul lunii decembrie în New York, care au în-

chis aeroporturile pentru mai multe zile, au

costat oraşul aproximativ 1 milion de dolari

pe zi. New York City [i-a cheltuit întregul bu-

get de 38,8 milioane dolari pentru desză-

pezire \n acele zile afectånd astfel cheltuielile

pentru ninsorile care au urmat. Nu numai

New York City a avut asemenea probleme

legate de buget. De exemplu, Virginia care

avea alocat un buget de 93,7 milioane de

dolari, a cheltuit pentru desz`pezire 115,1

milioane de dolari.

În ciuda epuiz`rii bugetelor pentru înlă-

turarea zăpezii, guvernele de stat şi locale au

găsit [i alte căi de a acoperi costurile supli-

mentare. O m`sur`, \ntålnit` uneori [i la noi,

a fost acceptarea ca deficitele bugetare pen-

tru desz`pezire s` fie transferate pentru anul

urm`tor. Aceast` arm` cu dou` t`i[uri poate

\ns` crea mari dificult`]i \n situa]ia \n care gu-

vernele respective \nregistreaz` deficite doi

ani la rånd. În aceast` situa]ie, banii vor tre-

bui g`si]i \n alte resurse, cum ar fi cazul sta-

tului Missouri, unde, probabil, vor fi luate

fonduri de la \ntre]inerea propriu-zis` care s`

acopere cheltuielile suplimentare de la desz`-

pezire.

Responsabilităţi de stat şi locale în

îndepărtarea zăpezii

Autorit`]ile locale joac` un rol principal \n

asigurarea serviciilor de desz`pezire, sus]i-

nute fiind de Guvernul Federal. Responsabi-

litatea pentru desz`pezirea autostr`zilor [i

drumurilor na]ionale revine departamentelor

de stat \n transporturi. În timpul ninsorilor [i

viscolelor puternice, Departamentul de Stat

al Transporturilor poate interveni la curăţarea

drumurilor locale, în oraşe şi cartiere în spe-

cial în oraşele mici. În asemenea situaţii, de-

partamentele de stat în transporturi vor

putea solicita fonduri suplimentare de la Gu-

vern sau solicita asistenţ` de la Guvernul

Federal \n vederea ramburs`rii acestor cos-

turi suplimentare.

Guvernele statale joacă un rol important

privind siguran]a public` [i siguran]a rutier`

în timpul ninsorilor abundente.

Cre[terea num`rului de accidente rutiere,

precum [i alte probleme legate de siguran]a

public`, presupun suplimentarea efectivelor

de poli]ie pe autostr`zi [i alte categorii de

drumuri. În luna februarie a anului trecut, de

exemplu, Departamentul de Resurse Naţio-

nale Illinois a acţionat \n plus, zilnic, cu 50 de

ofiţeri de poliţie, pentru a-i ajuta pe cei care

au rămas blocaţi \n trafic.

Un alt instrument important pentru gu-

vernele statale este abilitatea de a declara

starea de urgenţă şi de a apela la Garda Na-

ţională pentru sprijin. De exemplu, statele din

sud-est au apelat la Garda Naţională de patru

ori în iarna trecut` pentru mobilizarea a

1.110 membri ai Gărzii Naţionale pentru a in-

terveni \n situa]iile de urgen]` generate de

c`derile masive de z`pad`.

În cele mai multe cazuri, declararea unei

situaţii de urgenţă permite accesarea, tot

\n regim de urgen]`, a unor finan]`ri supli-

mentare.

În plus, apelând la Garda Naţională, au-

torit`]ile locale \[i pot proteja o parte din fon-

duri. Garda Naţională este pregătit` pentru

aceste situaţii şi are alocate fonduri speciale

\n acest sens. Aten]ie, \ns`, apelul la Garda

Na]ional` trebuie s` fie perfect justificat din

punct de vedere al normelor [i legilor \n vi-

goare.

Asistenţă din partea

Guvernului Federal

Guvernul Federal prin intermediul Agen-

ţiei Federale de Management de Urgenţă

(FEMA) poate, de asemenea, să ofere resurse

guvernelor statale pentru costurile mari

provocate de desz`pezire. Aceasta \ns`, re-

pet`m, numai \n baza condi]iilor [i criteriilor

stricte elaborate de c`tre FEMA.

De exemplu, un criteriu ar fi acela ca o

anumit` zon` geografic` s` se afle \n dificul-

tate pe mai bine de 90% din teritoriu.

Anul trecut, statul Virginia a primit 45,7

milioane de dolari suplimentar de la FEMA.

De[i multe autorit`]i locale au solicitat

asistenţă federală, aceasta nu a putut fi acor-

dat` deoarece nu au fost \ndeplinite criteriile

stabilite de lege.

Concluzie

Iernile din ce \n ce mai lungi [i agresive

presupun o cre[tere corespunz`toare a bu-

getelor. Situa]ia este cu atåt mai dificil` \n

condi]iile unei recesiuni prelungite [i a unor

fenomene meteorologice neprev`zute care

pot lua prin surprindere costurile prestabilite.

|n majoritatea situa]iilor, banii sunt peste tot

cu mult mai pu]ini decåt ar fi necesar. Acest

fapt creeaz` o presiune deosebit` [i cre[te

num`rul solicit`rilor c`tre bugetul central.

{i la noi situa]ia este asem`n`toare, cå-

teva dintre jude]ele afectate \n mod deosebit

de iarna acestui an, solicitånd suplimentarea

aloca]iilor bugetare. S-a solicitat chiar [i de-

mararea procedurilor pentru declararea st`rii

de urgen]`, ceea ce ar fi presupus transfe-

rarea solicit`rilor bugetelor locale asupra ce-

lui na]ional.

Se constat` astfel faptul c` nu numai

Romånia este \n situa]ia \n care costurile

desz`pezirii nu pot fi cuantificate cu precizie.

Diferen]a o face \ns` responsabilitatea cu

care este cheltuit banul public \n stråns`

concordan]` cu criteriile de eficien]` [i per-

forman]`. Deocamdat`, chiar [i \n iernile

blånde, pån` acum nimeni nu a restituit bani

la buget, ba dimpotriv`, solicit`rile [i presiu-

nile au fost la fel de mari.
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Analizarea posibilității de utilizare a cimenturilor
Portland cu zgură în betoane rutiere

Conf. dr. ing. Dan Paul GEORGESCU,

Universitatea Tehnic` de Construc]ii Bucure[ti

Dr. fiz. Adelina APOSTU,

Universitatea Tehnic` de Construc]ii Bucure[ti

Ing. Radu GAVRILESCU,

S.C. Carpatcement Holding S.A. - HeidelbergCement Group

Ing. Tudor SEBA,

S.C. AAS Construct S.R.L.

Rezumat

Lucrarea prezintă o potenţială direcţie de dezvoltare a betoanelor

rutiere, respectiv posibilitatea acceptării [i utilizării unor tipuri de ci-

menturi cu con]inut de zgură, aşa cum exist` deja o experienţ` euro-

peană relevantă.

Tipuri de ciment cu zgură au fost testate începând cu anul 2006

împreună cu tipurile de ciment CEM I 42.5R şi CD40. |n articol sunt

prezentate principalele rezultate ale testărilor de laborator şi se vor

face o serie de comentarii privind necesitatea determinării rezistenţei

la îngheţ-dezgheţ a betoanelor rutiere în conformitate nu doar cu re-

glementările naţionale (care nu simuleaz` în întregime specificitatea

atacului) ci şi cu cele europene.

Articolul prezintă şi o serie de aplicaţii concrete ale cimenturilor cu

zgură în betoane expuse abraziunii mecanice.

Prezentarea succintă a modului actual de reglemen-
tare a domeniului betoanelor rutiere pe plan național

|n prezent se află în vigoare standardele SR 183-1 şi SR 183-2,

normativele NE 014-1:2002 şi AND 585:2002 precum şi o serie de

reglementări tehnice naţionale aplicabile în special domeniului aero-

portuar. |ncepând cu anul 2005 au intrat în vigoare şi o serie de stan-

darde europene [2,3] referitoare la materiale şi caracteristici aferente

betonului rutier precum şi la cerinţele funcţionale aplicabile struc-

turilor rigide, ambele având la bază EN 206-1:2002.

NE 012/1:2007 [4] (CP 012/1:2007), care include SR EN 206-

1:2002 şi se aplică la producerea betonului destinat structurilor tur-

nate „in situ“ şi prefabricate pentru clădiri [i construcţii inginereşti,

descrie clase de expunere (la acţiunea mediului înconjurător şi trafic)

specifice şi betonului rutier în asociere cu o serie de cerinţe pentru li-

mitele compoziţiei şi proprietăţilor betonului.

Aplicabilitatea [4] este restrânsă, firesc, la elemente orizontale

ale incintelor industriale (pardoseli), însă prin acest normativ se poate

fundamenta realizarea unei reglementări tehnice în domeniul beto-

nului rutier, respectiv armonizarea NE 014-1:2002. Aceasta este ne-

cesară cel puţin prin prisma faptului c` standardul cimentului de

drumuri CD 40 [8] a fost modificat, descrierea claselor de rezistenţă

ale betonului rutier se face diferit în [2,3] faţă de reglementările ac-

tuale iar evaluarea/acceptarea unui ciment/beton sub aspectul rezis-

tenţei la îngheţ-dezgheţ se impune prin [2] a fi f`cută prin CEN/TS

12390-9 [5], aşadar printr-o abordare de performanţă.

Este normal ca pentru betonul rutier, exigen]e complementare sau

diferite faţă de [4] să fie date în alte reglementări tehnice, având

în vedere faptul că acesta prezintă atât caracteristici specifice sub as-

pect compoziţional şi al metodelor de încercare cât şi în mod evident

caracteristici comune cu betonul reglementat de [4]. La realizarea unei

reglementări naţionale privitoare la betonul rutier trebuie să existe o

corelaţie cu prevederile şi modul de abordare al NE 012/1:2007 [4] în

contextul existenţei unei serii de standarde europene care se referă la

acelaşi domeniu.

Apariţia prematură a unor degradări cauzate de îngheţ-dezgheţ

la îmbrăcăminţile rutiere exploatate în condiţii de saturare cu apă

cu sare (XF4) conduce la ideea c` actualele reglementări naţionale

din domeniul betonului rutier trebuie completate cu metode de tes-

tare şi exigen]e suplimentare, în conformitate cu experienţa euro-

pean` în domeniu. Introducerea în reglementările aplicabile betonu-

lui rutier a unor criterii specifice, aparţinând abordării legate „de per-

formanţă“, în conformitate cu prevederi europene, devine astfel o

necesitate.

|n articolul de faţă ne propunem să abord`m parţial şi problema-

tica durabilităţii betoanelor rutiere la atacul din îngheţ-dezgheţ, cu şi

fără prezenţa sării ca agent de dezgheţare, printr-o abordare „de per-

formanţă“, atât de necesară şi nu doar în acest domeniu.

|n cadrul procesului de armonizare a reglementărilor tehnice na-

ţionale aplicabile îmbrăcăminţilor rutiere rigide la suita de standarde

europene recent intrate în vigoare poate fi posibilă şi extinderea do-

meniilor de utilizare a unor cimenturi cu adaos de zgură pentru a

putea fi folosite în betoane rutiere, în conformitate cu rezultatele stu-

diilor de laborator recent realizate precum şi cu experienţa europeană

relevantă.

Încadrarea orientativă a betonului rutier în clase de
expunere la acțiunea mediului înconjurător

Plecând de la prevederile [4] privind modul de încadrare a be-

tonului uzual în clase de expunere la acţiunea mediului înconju-

rător, precum şi de la modul specific în care îmbrăcăminţile rutiere

sunt exploatate, se pot contura următoarele încadrări orientative/

informative. Facem menţiunea c` pentru fiecare proiect este nece-

sară realizarea unei astfel de încadrări, ţinând cont de specificitatea

acestuia.
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Tabel 1: |ncadrarea orientativă a îmbrăcăminţilor rutiere

rigide în clase de expunere

(*) de exemplu beton armat continuu

(**) alegerea uneia din subclasele de expunere XM1, XM2 sau

XM3 este în funcţie de modul de echipare a vehiculelor (cu pneuri,

bandaje de cauciuc sau metalice respectiv [enile).

(***) încadrarea în clase de expunere XA se face în conformitate

cu prevederile [4].

Rezultate experimentale

|n cadrul unui proiect de cercetare extins [1] au fost testate, în-

cepând cu anul 2006, o serie de trei cimenturi (CD 40, CEM I 42.5R

şi CEM II/A-S 42,5R) în ceea ce priveşte rezistenţele mecanice, per-

meabilitatea şi rezistenţa la îngheţ-dezgheţ în conformitate cu regle-

mentările naţionale [7, 9]. Ulterior, cimenturi de tip CEM I 42.5R şi

CEM II/A-S 32.5R au fost testate la îngheţ-dezgheţ şi în conformitate

cu reglementările europene [5, 6].

Rezistenţe mecanice

Rezultatele obţinute pe cimenturi şi pe betoane au fost urmă-

toarele:

Tabel 2: Rezistenţe mecanice obţinute pe cimenturi

Privind capacitatea cimenturilor cu adaos de zgură de a furniza

rezisten]e suficiente la încovoiere prin comparaţie cu cele ale cimentu-

rilor „consacrate“ în domeniul rutier, prezent`m în continuare rezul-

tatele unor teste de laborator efectuate în Polonia [10]. Se observă

experimental c` pe m`sură ce creşte conţinutul de zgură şi fineţea de

măcinare a cimentului, rezisten]a la \ncovoiere cre[te.

Fig. 1: Creşterea rezistenţei la încovoiere a cimenturilor

funcţie de conţinutul de zgură şi fineţea de măcinare

(clasa de rezistenţă) [10].

Cu cimenturile testate, s-au preparat betoane cu tasare redusă,

corespunzătoare clasei de tasare S1, folosind dozaje de 370 Kg/mc,

470 Kg/mc [i 530 Kg/mc. S-au utilizat agregate naturale (Arge[)

având dimensiuni până în 8 mm şi agregate concasate (Branisca pe

Mure[) de 8-25 mm. S-a folosit o combinaţie de aditiv superplasti-

fiant 1% şi antrenor de aer 0,25%.

Tabel 3: Rezultate obţinute pe betoane proaspete

(doar pt. dozaj de 370Kg/mc)

Tabel 4: Rezistenţele mecanice obţinute pe betoane

Note:

a) aditivii folosiţi au fost 1% ZETA + 0,25% MICROAIR

b) s-au avut în vedere criteriile de conformitate privind clasa be-

tonului rutier determinate pe baza rezistenţelor medii la compresiune

şi întindere (NE 014-2002) şi respectiv clasa de rezistenţă a betonu-

lui utilizând criteriul din SR EN 206-1 (betonul supus unui control de

certificare, fck+4).

Rezisten]a la \ncovoiere [MPa]
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Permeabilitate

Rezultatele testelor de permeabilitate efectuate confirmă com-

portarea foarte bună a cimenturilor cu adaos de zgură, recunoscută

fiind capacitatea acestora de a oferi betoane cu permeabilitate scă-

zută în condiţiile unei tratări eficiente şi suficiente.

Tabel 5: Rezultatele testelor de permeabilitate

(probe p`strate în apă până la 7 de zile)

Rezistența la îngheț-dezgheț

Programele experimentale de testare prin metode standardizate

pe plan european [2,3], efectuate în premieră în România, s-au deru-

lat în Laboratorul de Cercetare şi Încercări al Catedrei de Construc]ii

de Beton Armat din Universitatea Tehnică de Construc�ii Bucure�ti.
S-a urmărit analizarea durabilită�ii betoanelor preparate cu aceste ci-

menturi la înghe]-dezghe], cu [i fără agen�i de dezghe]are.

Rezultate obţinute la testarea conform SR 3518 [7]
Rezistenţa la înghe]-dezgheţ a celor trei cimenturi (CD 40, CEM I

42.5R [i CEM II/A-S 42.5R) a fost testată în conformitate cu regle-

mentarea naţională până la 25 de cicluri de îngheţ-dezgheţ, în pre-

zenţa apei cu sare. Aceasta reprezintă o exigenţă suplimentară faţă

de prevederile standardului [7] care nu prevede o încercare a be-

toanelor în apă cu sare de natur` a simula situaţiile reale în care sunt

exploatate betoanele rutiere (sau elementele adiacente părţii caro-

sabile) de natur` a furniza rezultate de încredere şi nu este stabilită

(încă) o legătură între prevederile acestuia şi o eventuală acceptare

într-o anumită clasă de expunere („X“), adică practic un criteriu de

acceptare.

Reglementarea [7] stabile[te metodele de determinare a rezis-

ten]ei la înghe]-dezghe] pentru betoane în scopul verificării unui anu-

mit grad de gelivitate impus (G) sau al comparării performan]elor

unor betoane (preparate cu diferite tipuri de cimenturi, de exemplu)

după un anumit număr de cicluri de înghe]-dezghe]. În principiu se

determină scăderea rezisten]ei la compresiune a epruvetelor încer-

cate la înghe]-dezghe] fa]ă de epruvetele martor (confec]ionate în

acela[i timp, din acela[i beton [i conservate până în momentul în-

ceperii ciclurilor de înghe]-dezghe], în acelea[i condi]ii cu epruvetele

care se supun încercării).

Această metodă are criterii de evaluare în funcţie de nivelul re-

ducerii rezistenţei la compresiune a betonului, care nu trebuie să fie

mai mare de 25% după 50, 100 sau 150 de cicluri de îngheţ-dezgheţ,

aceasta fiind de fapt o abordare bazată pe performanţă.

Tabel 6: Pierderea de rezistenţă după 25 de cicluri

de îngheţ-dezgheţ, apă cu sare

Determinările s-au limitat la stabilirea pierderii de rezistenţă la

compresiune după 25 de cicluri de îngheţ-dezgheţ strict în scopul ie-

rarhiz`rii comportării celor trei tipuri de cimenturi la acest atac. Se ob-

servă faptul că reducerea de rezistenţă la compresiune după 25 de

cicluri a cimentului CEM II/A-S 42.5R este comparabilă cu a CD 40 şi

oricum (mult) mai redusă decât a cimentului CEM I 42.5R.

Din experienţa autorilor, criteriul privind reducerea rezistenţelor la

compresiune inclus în [7] este permisiv (cea mai mare parte a cimen-

turilor testate putându-l satisface) însă suficient de sensibil aşa încât

să poată genera o ierarhizare a cimenturilor în funcţie de sensibili-

tatea acestora la îngheţ-dezgheţ.

Rezultatele obţinute în practică, pe o serie de cimenturi care au

satisf`cut criteriul respectiv, nu sunt mulţumitoare, deteriorări vizi-

bile (exfolieri, cojiri) ajungând să fie vizibile destul de devreme de la

darea în exploatare a elementelor/structurilor, în special în prezenţa

apei cu sare (XF4).

Pentru a se putea urmări pierderea de rezistenţă a betonului, s-au

preparat compoziţii de beton cu CEM I 42.5R având şi un dozaj redus

de ciment de 300 respectiv 320Kg/mc [5,6].

Tabel 7: Pierderea de rezistenţă după 50, 100 şi 150

de cicluri de îngheţ-dezgheţ, cf. [7]

(a) – beton preparat cu antrenor de aer Micro Air

Rezultate obţinute la testarea conform

standardelor europene

|n cadrul programului experimental s-au testat cimenturi folo-

sindu-se metodele „slab test“ [i „cube test“ precum [i de determinare

a reducerii modulului de elasticitate dinamic.
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Criteriile ce vor fi prezentate \n continuare sunt practicate pe plan

european [i se reg`sesc la nivelul unor articole [tiin]ifice, cercet`ri

experimentale etc. \n vederea evalu`rii performan]elor unor cimenturi

[i a studierii posibilit`]ii accept`rii acestora \n clase de expunere la \n-

ghe]-dezghe] (XF). Sunt prezentate, acolo unde s-au putut stabili,

propuneri de criterii na]ionale derivate din criteriile europene [i bazate

pe experien]a acumulat` de autori. La baza acestor criterii na]ionale

propuse pentru analizarea accept`rii \n clasele de expunere XF3 [i

XF4 stau determin`ri ale cantit`]ilor de material exfoliat prin metoda

„slab test“ pe probele pe care s-au efectuat determin`ri asupra redu-

cerii modulului de elasticitate [i care au satisf`cut criteriul respectiv.

Propuneri de criterii de acceptare a cimenturilor \n clasa

de expunere XF3

Criteriul 1: |n urma efectu`rii „cube test“, cantitatea de material

exfoliat trebuie s` determine o reducere mai mic` de 3% a masei

probei de beton dup` aplicarea a 56 de cicluri [i respectiv mai mi-

c` de 5% dup` 100 de cicluri (dozaj de ciment 300 kg/m3 [i raport

A/C = 0,6).

Tabel 8: Rezultatele determ. efectuate prin metoda

„cube test“, beton f`r` aer antrenat (XF3)

Criteriul 2: După aplicarea a 28 de cicluri de îngheţ-dezgheţ, pro-

bele de beton trebuie să prezinte o reducere a modulului de elastici-

tate dinamic mai mică de 25%. După aplicarea a 56 de cicluri de

îngheţ-dezgheţ probele de beton preparate cu cimentul „experimen-

tal“ nu trebuie să înregistreze o reducere a modulului de elasticitate

dinamic mai mare de 5% faţă de cea înregistrată pentru probele

preparate cu cimentul „etalon“ a cărui comportare în medii specifice

este recunoscută ca fiind favorabilă (dozaj de ciment 320 kg/m3 şi

raport A/C = 0,5).

Tabel 9: Valorile obţinute pentru modulul de elasticitate la

„n“ cicluri

Concluzie: Prima parte a criteriului este satisfăcută nu doar cu o

marjă suficientă de siguranţă ci se poate observa o comportare chiar

mai bună a cimentului CEM II/A-S 32.5R decât a CEM I 42.5R la

îngheţ-dezgheţ după 28 de cicluri. |n ceea ce priveşte cimentul

„etalon“, acesta poate fi considerat a fi CEM I 42.5R, acceptat în

reglementările naţionale a fi utilizat în îmbr`căminţi rutiere. Se ob-

servă c` şi cea de a doua parte a criteriului, la 56 de cicluri, este sa-

tisf`cută.

Propunere de criteriu naţional: |n urma efectuării „slab test“,

cantitatea de material exfoliat („Sn“) trebuie să fie mai mică de

1Kg/m2 după 56 de cicluri de îngheţ-dezgheţ (dozaj de ciment

320 kg/m3 şi raport A/C = 0,5).

Tabel 10: Rezultatele determinărilor efectuate prin

„slab test“, beton fără aer antrenat

Propuneri de criterii de acceptare a cimenturilor în clasa

de expunere XF4

Criteriul 1: |n urma efectuării „slab test“, cantitatea de material

exfoliat trebuie să fie mai mică de 1Kg/m2 după 56 de cicluri de

îngheţ-dezgheţ (dozaj de ciment 320 kg/m3 şi raport A/C = 0,5–aer

antrenat).

Tabel 11: Rezultatele determinărilor efectuate prin metoda

„slab test“, beton cu aer („a“) antrenat

Experiența europeană

Pe plan european, prin documentele de aplicare a EN 206-1 şi

printr-o serie de reglementări naţionale în domeniul betoanelor ru-

tiere, cimenturile cu adaos de zgură au aplicabilitate extinsă inclusiv

în betoane (rutiere, hidrotehnice etc.) expuse la abraziune (dată de

pneuri sau apă) în condiţii de îngheţ-dezgheţ (XF3, XF4, XM). Ne

rezumăm să trecem în revistă doar o serie de aplicaţii concrete ale ci-

menturilor cu adaos de zgură, după cum urmează:
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Tabel 12: Obiective de investiţie la care s-a utilizat

ciment cu adaos de zgură

LA – ciment cu conţinut redus de alcalii („low alcali“)

Concluzii

Analizarea principalelor reglementări tehnice naţionale din dome-

niul îmbrăcăminţilor din beton de ciment în corelaţie cu cele nou in-

trate în vigoare conduce la necesitatea unei adaptari a cadrului tehnic

la exigen]ele actuale ale utilizatorilor cât şi la noile tehnologii şi ma-

teriale existente pe piaţă. Aceast` adaptare este pe deplin posibilă în

condiţiile în care sistemul de reglementări aplicabil betonului uzual a

parcurs deja majoritatea etapelor de armonizare începând cu 2002

(anul intrării în vigoare a SR EN 206-1) .

Rezultatele cercetărilor experimentale derulate pe betoanele re-

alizate cu cimenturi CD 40, CEM I 42.5R şi CEM II/A-S 42.5R respec-

tiv CEM II/A-S 32.5R răspund criteriilor de performanţă utilizate

şi pot fundamenta experimental posibilitatea utilizării cimenturilor

Portland cu adaos de zgură în betoane rutiere.

Urmărirea evoluţiei în timp a modului de comportare a betoanelor

preparate cu cimenturi cu adaos de zgură pe elemente la scara natu-

rală sperăm c` va evidenţia cu claritate potenţialul acestor cimenturi

şi perspectivele de utilizare, având în vedere faptul că asigurarea

durabilităţii îmbrăcăminţilor rutiere a devenit, alături de costuri, unul

din factorii de decizie principali în alegerea tipului de structură rutieră

pe noile trasee de drumuri.

La stabilirea cerinţelor şi criteriilor utilizate pentru proiectarea com-

poziţiei betoanelor rutiere, pentru asigurarea calităţii îmbrăcăminţilor

precum şi a unui minim de lucrări de întreţinere specific, este necesară in-

troducerea abordării de performanţă. Pentru verificarea criteriilor de per-

formanţă prezentate în acest articol există pe plan naţional aparatura de

măsurare precum şi baza de date necesare unor interpretări adecvate.

Studiul experimental efectuat, coroborat cu rezultate experimen-

tale din alte programe de cercetare precum şi cu experienţa europea-

nă poate fundamenta o posibilă decizie viitoare în ceea ce priveşte

posibilitatea de utilizare a cimenturilor Portland cu adaos de zgură în

îmbrăcăminţi rutiere.
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Conferin]a anual` a Filialei A.P.D.P.

Transilvania

|n data de 9 martie 2012, va avea loc la

Cluj-Napoca Conferin]a anual` a Filialei

A.P.D.P. Transilvania. Ordinea de zi va cu-

prinde:

• Raportul Consiliului Filialei - 2011;

• Raportul activit`]ii economice - 2011;

• Raportul Comisiei de cenzori;

• Programul de activit`]i - 2012;

• Bugetul de venituri [i cheltuieli - 2012;

• Propuneri pentru \mbun`t`]irea ac-

tivit`]ii A.P.D.P.;

• Propuneri de modificare a statutului

Asocia]iei Profesionale de Drumuri [i Poduri;

• Propuneri pentru premiile A.P.D.P.;

• Alegerea delega]ilor la Conferin]a

Na]ional`.

Informa]ii la tel./fax: 0264 44 82 44;

Mobil: 0744 387 886;

E-mail: apdpcluj@clicknet.ro

FLASH
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(continuare din num`rul trecut)

Analize efectuate. Rezultate

Analize statice

Utilizând modelul numeric tridimensional prezentat s-au realizat,

într-o primă etapă, analize statice liniare, în urma cărora au putut fi

stabilite valorile deplasărilor pe verticală ale suprastructurii viaductu-

lui în sens longitudinal şi transversal structurii.

Încărcările date de vehicule au fost modelate prin forţe concen-

trate pentru fiecare roată, acestea fiind plasate pe structură conform

poziţiilor corespunzătoare fiecărei scheme de încărcare.

Valorile deplasărilor pe verticală obţinute din analizele numerice

au fost comparate cu cele măsurate pe teren, în timpul încercării cu

vehiculele de probă a viaductului.

Figura 8 – Modelarea încărcării conform schemei 1

de încărcare, în deschiderea 1

În figura 8 se prezintă modelarea încărcării produse de vehiculele

dispuse conform schemei 1 de incărcare, în deschiderea 1 a podului,

iar în figura 9 este prezentată forma deformată a structurii ca efect

al încărcării exterioare aplicate.

În figura 10 este prezentată comparativ deformata viaductului în

sens longitudinal, iar în figura 11 în sens transversal obţinută prin

calcul, respectiv după m`surarea în teren a valorilor deplasărilor pe

verticală.

Figura 9 – Forma deformată a structurii în urma aplicării

schemei 1 de încărcare

Figura 10 – Reprezentarea în sens longitudinal a deplasărilor

pe verticală ale suprastructurii

Figura 11 – Reprezentarea în sens transversal a deplasărilor

pe verticală ale suprastructurii

În urma analizelor efectuate au fost trasate astfel de curbe pen-

tru toate deschiderile încărcate şi pentru toate schemele de încărcare

considerate.

S-a putut constata că alura deformatelor structurii obţinute în

urma efectuării analizelor numerice corespunde cu cea a formelor de-

formate trasate pe baza măsur`torilor, atât în sens longitudinal, cât

şi în sens transversal. Valorile calculate au fost întotdeauna inferioare

celor măsurate, diferenţele procentuale înregistrate între valorile

maxime, pentru situaţia prezentată mai sus fiind de 27.8% (uz,max=

– 4,71 mm – calculat, uz,max= – 3,4 mm măsurat).

Încercarea în regim static și dinamic
a unui pod de pe Autostrada „Transilvania“

Conf. univ. dr. ing. Ionuţ Radu RĂCĂNEL,

Directorul Departamentului „Rezisten]a materialelor,

Poduri [i Tunele” - U.T.C. Bucure[ti,

Ing. Dan NESTOR,

Consilier S.C. IPTANA S.A. Bucure[ti,

Ing. Costin Stelian MUTU,

S.C. IPTANA S.A. Bucure[ti.
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Analize dinamice

În vederea stabilirii caracteristicilor dinamice ale structurii ca ur-

mare a tranzitării acesteia de către vehiculele de probă, utilizând mo-

delul tridimensional prezentat anterior, au fost realizate analize

modale şi analize liniare de tip time-history.

Pentru a simula în modelul numeric şocul produs de trecerea ve-

hiculelor cu o anumită viteză peste pragurile cu dimensiuni standar-

dizate dispuse pe suprastructură, pentru încărcare a fost aleasă o

funcţie de tip impuls, aşa cum este cea prezentată în figura 12.

În prealabil a fost realizată o analiză de valori şi vectori proprii ale

cărei date de ieşire au fost utilizate în analiza de tip time-history, con-

siderând că mişcarea este de tip tranzitoriu. Pentru toate modurile de

vibraţie a fost considerată a valoare constantă a amortizării de 5%.

Figura 12 – Forma funcţiei aleasă pentru

a simula şocul produs de trecerea peste prag a vehiculelor

În urma efectuării analizelor dinamice, au rezultat reprezentări gra-

fice ale deplasării spectrale, vitezei spectrale şi acceleraţiei spectrale pe di-

recţie verticală, în funcţie de frecvenţa de vibraţie, pentru diferite valori ale

amortizării, ale punctului situat în mijlocul celei de-a treia deschideri, în

axul grinzii marginale, acolo unde au fost realizate şi măsurătorile în tim-

pul testelor. Aceste reprezentări sunt date în figurile de mai jos.

Urmărind reprezentările din figurile 13…15 se poate constata va-

loarea de vârf a frecvenţei de 3.81 Hz, prezentă în toate figurile de

mai sus, care este apropiată de cea măsurată în teren care a avut

valoarea de 4.19 Hz.

Ca urmare a analizelor dinamice numerice efectuate au putut

fi determinate valorile acceleraţiilor spectrale şi frecvenţei care

corespund maximului, acestea fiind: în deschiderea D1-f=3,78 Hz

şi aZ=0,713 m/s2=0,073 g; în deschiderea D2-f=3,81 Hz

şi aZ=0,204 m/s2=0,021 g; în deschiderea D3-f=3,81 Hz

şi aZ=0,696 m/s2=0,071 g;

Figura 13 – Variaţia deplasării spectrale

în funcţie de frecvenţă

Figura 14 – Variaţia vitezei spectrale în funcţie de frecvenţă

Figura 15 – Variaţia acceleraţiei spectrale

în funcţie de frecvenţă

Concluzii

În urma studiilor efectuate se poate observa o bună concordanţă

între rezultatele analizelor numerice efectuate şi rezultatele măsură-

torilor obţinute în timpul încercării “in situ” a structurii.

În ceea ce priveşte analizele în regim static de încărcare, faptul că

valorile calculate sunt mai mici decât cele măsurate ar putea fi explicat

prin comportarea reală a aparatelor de reazem din neopren, prin distri-

buţia reală a încărcării de la suprafaţa căii pe înălţimea suprastructurii

şi de asemenea prin comportarea materialului. Toate aceste efecte nu

au putut fi simulate cu suficientă acurateţe în modelele numerice.

În cazul analizelor dinamice, diferenţele apărute în special la com-

ponentele în plan orizontal ale valorilor spectrale pot fi explicate prin

faptul că funcţia aleasă pentru modelarea încărcării nu corespunde

suficient de bine tipului de mişcare, respectiv de solicitare.

Totuşi, rezultatele obţinute se înscriu în limite normale şi scot în

evidenţă faptul că structura viaductului se comportă bine sub încăr-

cările de probă aplicate, atât în regim static, cât şi dinamic şi că va

avea o comportare bună şi pe perioada de serviciu, sub încărcările

curente din exploatare.
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Comportarea „in situ“ a construcțiilor
- o componentă importantă a existenței acestora

Dr. ing. Victor POPA

Preşedinte „Comisia Naţională

Comportarea <in situ> a Construcţiilor",

Vicepreşedinte CONSITRANS,

Membru corespondent al Academiei de

Ştiinţe Tehnice din România.

omportarea „in situ” a construcţiilor în-

seamnă, pe de o parte modul în care

acestea răspund scopului pentru care au

fost create, iar pe de altă parte, felul în

care reacţionează la mediul înconjurător în

care au fost amplasate.

Comportarea „in situ” a construcţiilor

presupune următoarele activităţi princi-

pale:

a) urmărirea comportării „in situ” a

construcţiilor, ceea ce înseamnă ur-

mărirea în teren a acestora, aşa cum au

fost ele realizate;

b) întreţinerea (mentenanţa);

c) intervenţia asupra construcţiei, în

caz de necesitate

a) Urmărirea comportării „in situ”

a construcţiilor reprezintă activitatea

post-execuţie desfăşurată în teren (la faţa

locului) cu scopul de a constata cum sunt

îndeplinite cerinţele necesare unei exploa-

tări normale, dar şi influenţele reciproce

cu mediul înconjurător.

Scopul principal al urmăririi comportării

„in situ” a construcţiilor este de a cunoaşte

permanent în ce măsură performanţele

pentru care acestea au fost realizate sunt

îndeplinite şi de a semnala în timp util

necesitatea intervenţiilor.

Lipsa urmăririi comportării „in situ” a

construcţiilor are două consecinţe cu un

impact negativ major şi anume: pe de o

parte construcţiile pot să nu fie exploata-

te la parametrii proiectaţi, adică să aibă

o utilizare anormală, ceea ce poate con-

tribui la apariţia degradărilor avansate

premature şi pe de altă parte intervenţiile

pot surveni prea târziu, cu costuri foarte

ridicate sau chiar tardiv, construcţia putând

să intre în colaps.

Urmărirea comportării „in situ” a cons-

trucţiilor trebuie să se facă neîntrerupt pe

toată durata de existenţă a construcţiei şi

anume:

- periodic (lunar, bianual, anual), sta-

bilindu-se o ritmicitate în funcţie de impor-

tanţa şi de caracteristicile construcţiei;

- în situaţii speciale, după cataclisme

(cutremure, inundaţii, explozii, incendii,

uragane etc.).

Urmărirea comportării „in situ” a cons-

trucţiilor se face prin următoarele proce-

dee:

- observaţii şi examinări vizuale pe

teren folosind instrumente ajutătoare (bi-

noclu, lupa etc.);

- măsurători de deformaţii sau even-

tuale deplasări;

- măsurători „in situ” nedistructive ale

anumitor caracteristici ale materialelor din

care sunt alcătuite construcţiile (duritate,

rezistenţă etc.);

- teste de laborator ale materialelor

prelevate din construcţia analizată (rezis-

tenţă, compoziţie chimică etc.).

Urmărirea comportării „in situ” a cons-

trucţiilor este necesar să fie efectuată de

către personal instruit în acest sens, care

trebuie să cunoască bine atât construcţia

care să fie urmărită, cât şi procedeele şi

procedurile de urmărire.

Activitatea de urmărire a construcţii-

lor trebuie să fie consemnată printr-un pro-

ces verbal într-un registru de urmărire a

comportării construcţiei, care trebuie să

facă parte integrantă din Cartea Cons-

trucţiei.

Procesul verbal de urmărire trebuie să

facă referiri despre: data când a fost întoc-

mit; starea tehnică a diferitelor elemente

componente ale construcţiei (bună, sa-

tisfăcătoare, nesatisfăcătoare, rea); even-

tuala necesitate a unor intervenţii (ex:

protecţia anticorozivă a unor elemente,

ungerea unor lagăre, repararea anumitor

zone locale de beton etc); relaţia dintre

construcţie şi mediul înconjurător; cine a

întocmit procesul verbal.

În cazul în care construcţia nu mai este

exploatată în condiţii normale de func-

ţionare sau apar deficienţe care afectează

anumite performanţe ce nu pot fi remedi-

ate printr-o întreţinere curentă, trebuie

semnalată necesitatea unei expertize teh-

nice, pe baza căreia se va întocmi proiectul

de reabilitare, procedându-se apoi la re-

medierea necesară.

b) Întreţinerea (sau mentenanţa –

cum se mai spune) este activitatea post-

execuţie care face ca o construcţie să

se menţină cât mai mult timp şi cât mai

bine la parametrii pentru care a fost con-

cepută.

Mentenanţa este elementul cheie care

contribuie la exploatarea corectă a unui

obiectiv, fără de care obiectivul respectiv

fie este folosit la performanţe necorespun-

zătoare, fie se degradează prematur in-

ducând costuri sporite şi neplanificate de

remediere.

Aş putea prezenta un simplu exemplu

semnificativ şi edificator în acest sens:

sistemul de evacuare a apei din precipitaţii

de pe acoperişul unei case, compus din

jgheaburi şi burlane, conceput astfel încât

acest mare inamic al materialelor de orice

fel să nu afecteze negativ construcţia. În-

treruperea continuităţii burlanului la mij-

locul înălţimii prin desprinderea unei bride,

spre exemplu, face ca apa să se scurgă pe

peretele casei, afectându-i nu numai rezis-

tenţa, dar şi alte performanţe, prin apariţia

igrasiei, reducerea coeficientului termic,

afectarea aspectului estetic etc, în cazul

când nu se iau măsuri de întreţinere la

timp. Costurile de remediere vor fi mult

superioare faţă de cazul în care, prin în-

treţinere, se evită o asemenea situaţie.

Exemple de acest gen sunt nenumărate

în domeniul construcţiilor şi pot fi întâlnite

la tot pasul.

Un lucru important este de reţinut şi

anume: pentru a nu irosi bani inutil, tre-

buie acordată o atenţie deosebită între-

ţinerii – parte componentă a comportării

„in situ“ a construcţiilor.

C
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Mentenanţa (întreţinerea) este la rân-

dul ei de două feluri:

- întreţinere curentă;

- întreţinere specială.

Întreţinerea curentă se face neîntre-

rupt, cu ritmicitate, în funcţie de importan-

ţa şi caracteristicile construcţiei.

Întreţinerea specială se face în urma

sau în aşteptarea unor evenimente.

Întreţinerea se referă în mod concret la

activităţi de curăţenie, de verificare şi

eventual gresare a unor anumite sub-

ansambluri, de control al bunei funcţio-

nări a anumitor elemente, de mici şi

curente remedieri şi reparaţii efectuate

de personal îndemânatic şi nu neapărat

calificat.

c) intervenţiile asupra construcţiilor

în caz de necesitate se fac în baza sem-

nalării efectuate în cadrul procesului de

urmărire a comportării „in situ” a cons-

trucţiilor şi pot fi împărţite în următoarele

categorii:

- reabilitări;

- restructurări;

- modernizări

Reabilitările sunt activităţile de readu-

cere a construcţiilor la parametrii func-

ţionali normali şi constau în operaţii de

reparaţii, de înlocuire a anumitor elemente

degradate sau învechite şi chiar de conso-

lidare a unor elemente ale structurii de

rezistenţă.

Restructurările sunt activităţi mai com-

plexe, prin care se fac modificări substan-

ţiale ale structurii unei construcţii, păstrând

eventuale elemente componente ale vechii

structuri (spre exemplu, fundaţiile).

Modernizările sunt activităţi de aducere

a unei construcţii la cerinţele actuale, care

pot consta atât în schimbarea unor ele-

mente funcţionale, cât şi structurale.

Toate aceste activităţi de intervenţii

se desfăşoară conform unui proiect ca-

re are la bază o expertiză tehnică efectu-

ată de către un expert tehnic atestat în

domeniu.

În final este necesar şi util a se des-

prinde următoarele concluzii importante:

- comportarea „in situ” a construcţiilor

este o componentă importantă, care nu

trebuie neglijată, a existenţei acestora, la

fel ca şi proiectarea, execuţia şi postuti-

lizarea;

- comportarea „in situ” a construcţiilor

cuprinde o serie de activităţi post-execuţie

a căror neglijare poate conduce la repercu-

siuni negative funcţionale şi financiare;

- comportarea „in situ” a construcţiilor

trebuie să fie, cu precădere, în atenţia tu-

turor beneficiarilor de construcţii, inclusiv

a statului, pentru prezervarea acestei avu-

ţii valoroase şi pentru cheltuirea raţională a

fondurilor disponibile acestui scop;

- este necesară o activitate susţinută

de conştientizare a acestui deziderat, chiar

bazându-ne numai pe înţelepciunea popu-

lară, care spune că este mai economic să

întreţii decât să repari;

- prin acordarea atenţiei corespunză-

toare a acestui aspect, ne vom bucura cu

siguranţă de construcţii mai bune, mai

funcţionale, mai estetice şi vom face mari

economii de fonduri, cu care vom putea

avea alte noi realizări.
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Influența rugozității îmbrăcăminților asfaltice
asupra siguranței circulației - studiu de caz

Rezumat

Lucrarea prezintă un studiu de caz referitor la influenţa rugozităţii

îmbrăcăminţilor asfaltice asupra siguranţei circulaţiei. Sunt prezenta-

te cauzele care au condus la scăderea rugozităţii, efectele acesteia

asupra siguranţei circulaţiei, măsurile întreprinse pentru îmbună-

tăţirea rugozităţii, efectele acestor măsuri şi concluziile rezultate.

Cuvinte cheie: rugozitate, macrotextura, siguranţa circulaţiei, ac-

cident de circulaţie

Abstract

This paper presents a case study done on the influence of road

roughness on the road safety. Are presented the causes that led to

lower roughness, effects on traffic safety, measures taken to improve

the roughness, the effects of these measures and the resulting con-

clusions. Key words: roughness, macrotexture, traffic safety, traffic

accident

Introducere

Rugozitatea suprafeţei îmbrăcăminţii rutiere reprezintă o carac-

teristică de bază în determinarea stării tehnice a unui sector de drum

şi în acelaşi timp un factor important în asigurarea desfăşurării trafi-

cului rutier în condiţii de siguranţă. Studiul de caz prezintă influenţa

rugozităţii suprafeţei îmbrăcăminţii drumurilor şi metodele adoptate

pentru creşterea rugozităţii în vederea reducerii accidentelor rutiere

şi a creşterii siguranţei circulaţiei.

Date iniţiale

Studiul de caz se referă la două sectoare de drum naţional pe

care, în perioada iulie - august 2006, s-au executat tratamente bitu-

minoase în soluţia la rece cu criblură 8/16 şi emulsie bituminoasă

cationică cu rupere rapidă EBCR 60:

- D.N. 29, drum european, de clasă tehnică III, care asigură legă-

tura rutieră între municipiile Suceava şi Botoşani (lucrările s-au exe-

cutat pe sectorul km 21+000-39+000)

- D.N. 29B, drum naţional principal, de clasă tehnică III, care asi-

gură legătura rutieră între municipiul Botoşani şi ora[ul Dorohoi (lu-

crările s-au executat pe sectorul km 17+000-19+465).

În primăvara anului 2008, Serviciul Poliţiei Rutiere Botoşani şi

Inspectoratul General al Poliţiei Bucureşti au sesizat în scris D.R.D.P.

Iaşi şi C.N.A.D.N.R. creşterea accentuată a numărului de accidente

pe sectoarele de drum sus-menţionate. Cauza invocată fiind aderenţa

scăzută a anvelopelor autovehiculelor la îmbrăcămintea rutieră, în

condiţii de ploaie, partea carosabilă devenind foarte alunecoasă. În

sesizările poliţiei rutiere s-a menţionat, în mod expres, că majoritatea

accidentelor de circulaţie s-au produs în afara localităţii, pe sectoarele

de drum aflate în curbă [i pe sectoarele cu declivităţi pronunţate.

După cum se poate observa în imaginile următoare, la doi ani de

la execuţia tratamentului bituminos, îmbrăcămintea prezenta o

suprafaţă aparent rugoasă cu asfaltizare spre acostamente.

Ing. {tefan DINCO

{ef Birou Siguran]a Circula]iei - D.R.D.P. Ia[i

Ing. Constantin ZBÂRNEA

{ef Serviciu Tehnic - D.R.D.P. Ia[i,

Vicepre[edinte al A.P.D.P. Filiala MOLDOVA
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Verificarea rugozităţii suprafeţei îmbrăcăminţii drumurilor pe sec-

toarele sus-menţionate s-a efectuat prin cele două metode prevăzute

de standardele în vigoare (tehnica volumetrică a petei şi pendulul

SRT).

Laboratorul D.R.D.P. Iaşi a efectuat măsurători ale adâncimii ma-

crotexturii suprafeţei îmbrăcămintei prin tehnica volumetrică a petei,

în conformitate cu prevederile SR EN 13036:1. Măsurătorile s-au efec-

tuat la 1,0 m de acostament şi în axul drumului.

Rezultatele de laborator au evidenţiat valori medii ale macro-

texturii suprafeţei îmbrăcăminţii, de peste 1,2 mm, ceea ce reprezin-

tă un calificativ FOARTE BUN (> 0,7 mm) al rugozităţii, conform

„Instrucţiunilor pentru determinarea stării tehnice a drumurilor“ - in-

dicativ CD 155.

D.R.D.P. Iaşi a solicitat CESTRIN Bucureşti să efectueze verifi-

carea rugozităţii îmbrăcăminţii. Verificarea rugozităţii s-a efectuat

de Secţia Structuri şi Îmbrăcăminţi Rutiere a CESTRIN cu aparatul

GRIPTESTER.

Rezultatele de laborator au evidenţiat valori medii de 68 unităţi

SRT ceea ce reprezintă un calificativ MEDIOCRU (55…70) al rugo-

zităţii suprafeţei îmbrăcăminţii, conform „Instrucţiunilor pentru de-

terminarea stării tehnice a drumurilor“ - indicativ CD 155.

Identificarea cauzelor

La aproape doi ani de la execuţia tratamentului bituminos, su-

prafaţa îmbrăcăminţii prezenta aparent o macrotextură corespunză-

toare. |nsă, în prezenţa apei provenite din precipitaţii, existau condiţii

pentru apariţia fenomenului de derapaj.

Având în vedere că cele două metode de laborator utilizate au

condus la concluzii diferite asupra calificativului rugozităţii suprafeţei

îmbrăcăminţii, s-au analizat documentele de calitate cuprinse la

cartea construcţiei, ca urmare a execuţiei tratamentului bituminos.

În urma analizei documentelor de calitate aferente criblurii utilizate,

s-a constatat că natura mineralogică a agregatului utilizat a fost

dolomitul (rocă sedimentară) provenit de la cariera Pârâul Cailor

aparţinând S.C. Calcarul Pojorâta.

Utilizarea agregatelor provenite din dolomit, la execuţia trata-

mentelor bituminoase, este permisă conform cu prevederile art.

2.2.2. din SR 667.

În fapt, ca urmare a acţiunii traficului rutier, muchiile vii ale gra-

nulelor de dolomit s-au dezgolit de pelicula de bitum şi s-au şlefuit sub

acţiunea traficului, favorizând derapajul, fenomen mult accentuat în

prezenţa apei. În aceste condiţii măsurarea adâncimii macrotexturii

suprafeţei îmbrăcămintei prin tehnica volumetrică a petei nu este re-

levantă.

Măsuri adoptate

Pentru ameliorarea fenomenului de derapaj şi reducerea număru-

lui de accidente de circulaţie pe sectoarele respective, s-au adoptat

măsuri imediate de semnalizare verticală şi orizontală, astfel:

- Restricţionarea progresivă a vitezei de circulaţie prin instalarea

indicatoarelor rutiere fig. C29 - „limitare de viteză“ având inscripţia

„60“ respectiv „40“ la apropierea de locul periculos;

- Suplimentarea semnalizării rutiere verticale existente de inter-

zicere a depăşirii (fig. C27), prin aplicarea pe partea carosabil` a mar-

cajelor prefabricate reprezentând fig. C27, respectiv fig. C37;

- Aplicarea de benzi producătoare de zgomot (benzi rezona-

toare) din marcaj termoplastic cu grosimea de 4000 - 8000 µm,

conform detaliului prezentat în fig. 31 respectiv fig. 32 din SR 1848/

7-2004;
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Măsurile adoptate s-au dovedit a fi insuficiente din următoarele

cauze:

- nerespectarea de către conducătorii auto a restricţiilor de viteză

impuse prin semnalizarea rutieră;

- aderenţa scăzută la stratul suport a marcajelor aplicate, ceea ce

a impus refacerea marcajelor rutiere la intervale de timp mult mai

scurte decât în condiţii normale.

În anul 2010 fenomenul de scădere a aderenţei pneu-carosabil s-

a accentuat iar numărul accidentelor rutiere a înregistrat o nouă

creştere. Pentru verificarea evoluţiei suprafeţei de rulare, laboratorul

D.R.D.P. Iaşi a efectuat noi măsurători ale aderenţei suprafeţei îm-

brăcăminţii asfaltice prin încercarea cu pendul SRT. În urma măsură-

torilor efectuate pe D.N. 29 şi D.N. 29B s-au obţinut valori de 28…48

unităţi SRT, reprezentând un calificativ RĂU (< 55) al rugozităţii

suprafeţei îmbrăcăminţii, conform Instrucţiunilor pentru determinarea

stării tehnice a drumurilor - indicativ CD 155.

Având în vedere că măsurile adoptate nu au conferit rezultate pe

termen lung, măsurile de semnalizare rutieră s-au completat cu soluţii

de îmbunătăţire a rugozităţii suprafeţei îmbrăcăminţii. Astfel s-au

adoptat măsuri diferite pe fiecare dintre cele două sectoare.

Pe DN 29 km 21+000-39+000 s-a frezat îmbrăcămintea pe sec-

toarele de drum aflate în curbă şi pe cele cu declivităţi pronunţate.

Frezarea îmbrăcăminţii asfaltice s-a executat pe cca. 1-2 cm adân-

cime, în scopul sporirii rugozităţii. Din considerente economice, fre-

zarea s-a executat cu utilaje proprii, având în vedere perspectiva

demarării în anul 2011 a lucrărilor de modernizare a D.N. 29 pe sec-

torul respectiv.

Pe D.N. 29B, km 17+000-19+465 s-a adoptat o metodă modernă

de sporire a rugozităţii prin utilizarea unor utilaje şi echipamente spe-

cializate în acest scop. Principiul metodei constă în împroşcarea sub

presiune a unor microbile din oţel, obţinându-se astfel un efect de

sablare a agregatelor din îmbrăcămintea asfaltică. Microbilele din oţel

împroşcate, împreună cu partea fină rezultată din sablarea îmbră-

căminţii au fost reţinute de către respectivul echipament astfel încât

partea carosabilă a rămas curată în urma aplicării procedeului men-

ţionat. Din materialul rezultat s-au recuperat, printr-un sistem au-

tomat, microbilele din oţel care au fost reintroduse în procesul de sa-

blare, iar partea fină sablată a fost depozitată în buncărul de stocaj

al echipamentului respectiv.

Execuţia sablării pe D.N. 29B

Execuţia sablării pe D.N. 29B

\nainte de sablare dup` sablare
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În urma sablării s-a obţinut o suprafaţă rugoasă a granulelor de

criblură situate la suprafaţă, îmbunătăţindu-se astfel, per ansamblu,

rugozitatea îmbrăcăminţii asfaltice.

Pentru a verifica efectul măsurilor adoptate, laboratorul D.R.D.P.

Iaşi a măsurat din nou aderenţa suprafeţei îmbrăcăminţii asfaltice

prin încercarea cu pendul.

Rezultatele de laborator au evidenţiat valori medii de cca. 72 uni-

tăţi SRT reprezentând un calificativ BUN (70…80) al rugozităţii supra-

feţei îmbrăcăminţii, conform Instrucţiunilor pentru determinarea stării

tehnice a drumurilor - indicativ CD 155.

După cum se poate remarca în reprezentările grafice de mai jos,

măsurile de semnalizare rutieră (anul 2009) au avut ca efect o uşoară

ameliorare a numărului accidentelor. După aplicarea procedeelor de

îmbunătăţire a rugozităţii suprafeţei de rulare, prin sablare şi respec-

tiv frezare, numărul accidentelor rutiere pe sectoarele prezentate a

înregistrat o scădere considerabilă (anul 2011).

Concluzii

În urma studiului de caz prezentat s-au conturat următoarele con-

cluzii:

- se impune reconsiderarea prevederilor SR 599 şi SR 667 referi-

tor la restricţionarea utilizării agregatelor naturale provenite din dolo-

mit la execuţia tratamentelor bituminoase şi chiar a stratului de uzură

al îmbrăcăminţilor asfaltice;

- verificarea rugozităţii suprafeţelor îmbrăcăminţilor asfaltice prin

metoda cu pendulul SRT este mai concludentă şi conferă un grad de

asigurare mai bun decât metoda prin tehnica volumetrică a petei;

- aderenţa scăzută a marcajelor rutiere pe îmbrăcăminţile asfal-

tice executate cu agregate naturale provenite din dolomit;

- îmbunătăţirea rugozităţii suprafeţelor îmbrăcăminţilor rutiere se

poate realiza prin metode moderne a căror eficienţă a fost demonstra-

tă şi în prezentul studiu de caz;

- este necesară reglementarea prin normative şi/sau standarde a

unor metode/echipamente de verificare din mers a aderenţei anvelope-

lor autovehiculelor la suprafaţa îmbrăcăminţii drumului, similare GRIP

TESTER-ului (în prezent în Romånia nu există o reglementare tehnică în

vigoare în acest sens); astfel de metode/echipamente sunt utilizate în

alte ţări, inclusiv pentru verificări ale efectului acţiunii de deszăpezire pe

timp de iarnă, atât pentru drumuri cât şi pentru piste de aviaţie.

Ca urmare a problemelor constatate pe D.N. 29 şi D.N. 29B, în caie-

tele de sarcini elaborate de D.R.D.P. Iaşi, s-au impus condiţii mai res-

trictive decât prevederile standardelor în vigoare. În acest sens s-a

interzis utilizarea criblurilor provenite din dolomit la execuţia trata-

mentelor bituminoase şi a stratului de uzură al îmbrăcăminţilor asfaltice

şi s-a impus ca obligatorie măsurarea aderenţei suprafeţelor îmbrăcă-

minţilor asfaltice prin încercarea cu pendul, conform SR EN 13036-4.

În prezent pe sectorul D.N. 29 km 21+000-39+000 s-a demarat

execuţia lucrărilor de modernizare, iar sectorul D.N. 29B km 17+000-

19+465, este ţinut sub observaţie, prin măsurarea periodică, de către

laboratorul D.R.D.P. Iaşi, a aderenţei suprafeţei îmbrăcăminţii as-

faltice prin încercarea cu pendul.
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Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU

upă darea drumurilor în folosinţă, acestea sunt supuse unor so-

licitări exterioare generate de trei factori principali: acţiunea ve-

hiculelor, agenţii atmosferici şi fenomene extraordinare (cutremure,

alunecări de pământ, inundaţii etc).

În deplasarea lor, vehiculele transmit îmbrăcăminţii rutiere sarcini

verticale (fig. 1) şi tangenţiale, precum şi solicitări dinamice.

Fig. 1

Agenţii atmosferici pricipali sunt: acţiunea calorică a razelor so-

lare, în special razele ultraviolete (fig. 2), modificări de temperatură

prin îngheţ/dezgheţ (fig. 3), ploaia, vântul.

Fig. 2

Apa poate pătrunde prin fisuri în corpul drumului, exercitând o

acţiune distructivă asupra acestuia, atât prin agenţii distructivi (im-

purităţi diverse), care pot pătrunde între straturi sau prin înmuierea

pământului de fundaţie, cât şi prin fenomenul de îngheţ/dezgheţ.

În vederea măririi duratei de exploatare a drumurilor este nece-

sar ca acestea să fie întreţinute permanent şi supuse periodic, con-

form necesităţilor, unor lucrări de reparaţii şi reabilitări.

În acest scop, starea drumurilor trebuie să fie monitorizată con-

tinuu prin observare şi/sau evaluare, pe baza unor măsurători.

Fig. 3

Pentru gestionarea eficientă a activităţilor de întreţinere a reţelelor

rutiere este necesară identificarea tronsoanelor de şosea omogene,

fiecare dintre acestea cuprinzând zone cu caracteristici uniforme:

• caracterizate de defecte sau de diagnoze comparabile;

• prezentând caracteristici geometrice şi mecanice (de exemplu,

grosimi ale straturilor) similare;

• compatibile de a fi reparate cu tehnologie identică.

O primă etapă, care permite să se facă o evaluare preliminară a

nivelului de omogenitate, constă în observarea vizuală a reţelei rutie-

re. Analiza este aprofundată apoi cu echipamente de măsură manuale

sau automatizate, care dau o imagine obiectivă asupra caracteris-

ticilor şoselei.

Pentru a putea înţelege necesitatea şi oportunitatea folosirii echi-

pamentelor de măsură, în scopul evaluării stării sistemelor rutiere, se

evidenţiază, în continuare, cele mai frecvente defecte şi echipamente

pentru diagnoze ale drumurilor.

Principalele defecte ale drumurilor

Degradările suportate de un sistem rutier pe parcursul duratei

sale de viaţă sunt multiple. Pentru simplificarea diagnozelor se pot

diferenţia şase categorii principale de defecte:

a) Deformaţiile - sunt depresiuni sau ondulaţii ale drumului care

iau naştere, în general, în corpul drumului sau în stratul suport şi care

se manifestă asupra stratului de rulare. Ele se diferenţiază, după

formă şi loc, în cinci tipuri: ondulări, deformări prin lăsare, gropi, fă-

gaşe, văluriri;

D
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b) Fisurile şi crăpăturile - sunt discontinuităţi, deschideri, cu

lărgimi sub 3 mm (fisuri) sau mai mari de 3 mm (crăpături), care

apar la suprafaţa părţii carosabile sub trei forme: fisuri şi crăpături,

faianţări, rupturi ale marginilor. Acestea pot afecta stratul de rulare

şi totodată o parte din corpul şoselei;

c) Dislocările - sunt fenomene de rupere a legăturii dintre ele-

mente sau părţi ale drumului, conducând, în general, la dispari-

ţia acestora. Aceste tipuri de defecte nu afectează decât stratul

de rulare la începutul apariţiei, dar, cu timpul, se pot agrava afectând

stratul de legătură sau întreaga îmbrăcăminte. Se disting şase ti-

puri de astfel de defecte: dezlipire, dezanrobare, smulgere, şiroire,

pelada, gropi izolate („cuib de găină“, conform denumirii franceze

„nid-de-poule“);

d) Refulări de materiale – presupun apariţia de materiale sau

de apă la suprafaţa îmbrăcăminţii afectând-o; acest fenomen poate

proveni fie de la straturile inferioare, fie se manifestă chiar la nivelul

stratului de rulare (cazul exsudării). Se pot identifica trei tipuri de de-

fecte în funcţie de materialele refulate: refularea apei, finului sau

noroiului, exsudare, burduşire;

e) Uzări ale stratului de rulare – sunt provocate, în afara de-

gradărilor datorate îmbătrânirii şi oboselii corpului şoselei care afec-

tează îmbrăcămintea şi de frecarea dintre pneuri şi stratul de rulare,

însoţită de pierderea de material. În funcţie de cauze se disting trei

tipuri de uzuri: lustruire, tociri locale, dispariţia marcajelor rutiere ori-

zontale (dacă acestea există);

f) Defecte structurale – sunt cauzate de factorii atmosferici sau

de alte fenomene naturale, dintre care cele mai frecvente sunt de-

fectele cauzate de fenomenul de îngheţ/ dezgheţ. Degradarea poate

fi cauzată de umflarea neregulată prin acumularea apei şi transfor-

marea acesteia în lentile sau fibre de gheaţă în pământuri sensibile la

îngheţ, situate până la adâncimea de pătrundere a îngheţului sau de

diminuarea capacităţii portante a pământului de fundaţie în timpul

dezgheţului, determinată de sporirea umidităţii prin topirea lentilelor

şi fibrelor de gheaţă (fig. 4).

Fig. 4

Descrierea acestor defecte se găseşte în actele normative şi în li-

teratura de specialitate.

Una dintre dificultăţile întâlnite la interpretarea observaţiilor este

aceea de a stabili legătura unui defect vizibil la suprafaţă cu cauza sa

reală, superficială sau mai profundă.

Un alt element de subliniat este evoluţia defectelor de suprafaţă

şi transformarea lor în cauze pentru defectele structurale. Într-ade-

văr, o fisurare locală a stratului de uzură este însoţită de pierderea

etanşeităţii şoselei: fără remedierea rapidă, apa se infiltrează şi, la

modificarea temperaturii, în particular sub efectul îngheţului/dez-

gheţului, se poate produce o tasare locală, aşa-numitul „cuib de

găină“.

În funcţie de profunzimea lor, defectele se pot clasifica în trei ca-

tegorii [2]:

• defecţiuni ale stratului de rulare (cu adâncimi de până la

100 mm);

• defecţiuni ale îmbrăcăminţii rutiere (cu adâncimi de până la

300 mm);

• defecţiuni ale complexului rutier (cu adâncimi de până la

600 mm).

Echipamente pentru diagnoza stării drumurilor

Pentru identificarea defectelor şi evaluarea corectă a acestora este

necesar să se efectueze observări şi măsurători asupra caracteristi-

cilor de suprafaţă şi structurale ale drumurilor.

Acestea pot fi realizate cu două tipuri de echipamente:

• echipamente manuale, care permit măsurători locale şi punc-

tuale şi a căror eficacitate este redusă, cu stânjeniri relative ale trafi-

cului, prin măsurile de siguranţă necesare pentru delimitarea arealului

operaţional;

• echipamente automatizate, în general montate pe vehicule, care

pot realiza măsurători în continuu şi cu mare randament, la viteze de

40...120 km/oră, fără a incomoda semnificativ traficul.

Cele două metode necesită prezenţa unuia sau a mai multor ope-

ratori specializaţi atestaţi profesional.

În tabelul 1, documentare [3], sunt prezentate, pentru fiecare

dintre caracteristicile principale ale drumului, metodele şi echipamen-

tele adecvate, în funcţie de opţiunea de realizare a măsurătorilor:

punctuală sau continuă.

Unele dintre aceste echipamente au destinaţie unică, specializată,

în timp ce altele pot fi multifuncţionale. Echipamentele multifunc-

ţionale au avantajul eficienţei maxime care rezultă din multitudinea

de parametri calitativi şi cantitativi înregistraţi simultan, precis loca-

lizaţi geografic şi a căror evoluţie poate fi măsurată în timp şi deci

utilizabile într-o manieră sintetică.

De asemenea, măsurătorile cu radar sunt de obicei cuplate cu un

releveu vizual al caracteristicilor importante ale suprafeţei, cum ar fi

degradările punctuale („cuib de găină“), faianţările, prezenţa inter-

secţiilor etc. Acest releveu este asistat cu o cameră şi un computer
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îmbarcat, care înregistrează [3]:

• informaţiile notate de operator;

• o imagine a zonei la un pas dat (1m, 5m,...);

• coordonatele punctului relevat (GPS sau abscisa curbilinie).

Tabel 1. Clasificarea sistemelor de evaluare a

parametrilor în funcţie de metodele de măsurare [1]

„Un GPS este cuplat la centrala inerţială pentru a releva coordo-

natele spaţiale ale traiectoriilor şi, de asemenea, permite furnizarea

tuturor datelor culese de către aparatul multifuncţional într-un Sis-

tem de Informaţii Geografice (SIG).

Acelaşi vehicul poate, de asemenea, spre exemplu, să tracteze

un GRIPTESTER, pentru relevarea mărimilor aderenţei drumului,

sau un analizor de profil în lung (APL) pentru măsurarea stării

suprafeţei şi este simultan echipat cu un profilmetru transversal

(transverso-profilmetru), pentru identificarea profilului transversal

al drumului.”

Sistemele şi echipamentele de măsură precizate pot fi utilizate

deopotrivă şi pentru realizarea măsurătorilor, în vederea evaluării ca-

lităţii lucrărilor de construcţie sau de reabilitare, efectuate în scopul

recepţiei lor.

Pentru implementarea acestora în practica tehnologică pe şan-

tierele din România este necesară susţinerea prin acte normative

adecvate, care să reglementeze, să impună şi/sau să precizeze re-

gimul lor de folosire.

BIBLIOGRAFIE

[1] KEITA, Modibo, Aspets techniques de l’entretien routier,

prezentată la: Seminaire International Conjoint Ouagadougou du 1er

au 04 Décembre 2008.

[2] TONCIU, Oana, Cercetări privind modelarea alocării resurselor

tehnice la procesele de reabilitare a structurilor rutiere, cu reciclarea

materialelor asfaltice. Teză de doctorat. UTCB, 2010.

[3] * * * Fayat recycling book, documentaţie elaborată de o

echipă redacţională (Azran M., Bonola M., Bonvallet J., Cipriani A.,

Kloubert H-J., Visconti P.) în cadrul FAYAT GROUP, 2007.

„Monstrul“ zăpezilor

De aproape cinci ani, acest Goliat \n ]ara

ninsorilor de]ine toate recordurile mondia-

le \n materie de desz`pezire. Cu o putere

de 2.000 CP, echipamentul poate disloca

10-12 tone de z`pad` pe or`, la o vitez` de

60 km/h. Dotarea cuprinde dou` motoare

Diesel, unul cu o putere de 650 CP pentru

trac]iune [i un altul de 1.350 CP pentru tur-

bosuflant`.

Iat`, succint, cåteva date tehnice ale

acestui echipament:

• [asiul de motor: MTU OM la 650 CP;

• suflant` turbo: MTU 1.350 CP;

• l`]ime de compensare: 3.400 mm;

• \n`l]imea de lucru: 2.200 mm;

• diametrul rotorului: 2.100 mm;

• greutate: 37 tone.

Z`pada poate fi aruncat` la o distan]`

cuprins` \ntre 35 [i 50 m. Transmisia [i cele

dou` cutii de vitez` fac acest „monstru“ ex-

trem de manevrabil [i eficient \n condi]ii di-

ficile de lucru. Pån` acum, \n lume au fost

produse doar trei asemenea echipamente.

Dac` nu acest „monstru“, m`car unul

ceva mai mic s` putem vedea [i pe dru-

murile noastre...

FLASH
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Rezumat

În prezenta lucrare sunt analizate cauzele alunecării taluzului de

pe rampa de acces şi descrisă tehnologia refacerii terasamentelor şi

a structurii rutiere. În scopul îmbunătăţirii condiţiilor de exploatare şi

sporirii duratei de serviciu a drumului a fost folosit geotextil tip Stabi-

lenca cu funcţii de armare şi separare.

Cuvinte cheie: rambleu, argilă grasă, compactare insuficientă,

geotextil.

Introducere

În primăvara anului 2010 pe rampa de acces din aval la podul

peste calea ferată pe drumul R12.1, drum de ocolire a ora[ului

Drochia, km 3,3 - km 3,7, s-a produs o alunecare de taluz din partea

dreaptă, care a afectat o bună parte din platforma drumului şi a pus

în pericol circulaţia rutieră (Fig. 1). Drumul a fost închis iar traficul

redirecţionat prin oraş, fiindu-i-se impuse restricţiile corespunzătoare,

reieşind din traversarea oraşului şi a liniilor de cale ferată, ceea ce a

creat mari probleme atât transportatorilor, cât şi locuitorilor oraşului.

Cauzele degradării terasamentului, conform investigaţiilor geoteh-

nice au fost:

• folosirea la construcţia rambleului a pământurilor necorespun-

z`toare - argilă grasă;

• lipsa lucrărilor corespunzătoare de întreţinere a drumului;

• nu au fost executate rigole la marginea p`r]ii carosabile pentru

organizarea scurgerii apelor de suprafaţă şi protecţiei taluzurilor înalte;

• scurgerea liberă a apelor de suprafaţă, pătrunderea lor în corpul

rambleului (precipitaţii atmosferice puternice, topirea bruscă a zăpezii).

Reconstrucţia terasamentelor
și a structurii rutiere

Solu]ia propus` iniţial:

• înl`turarea p`månturilor necorespunz`toare de pe taluzul dete-

riorat;

• execuţia treptelor de \nfrăţire;

• refacerea părţii deteriorate a taluzului rampei de acces;

Figura 1. Vedere a alunecării taluzului

rampei de acces

la podul peste calea ferată

Figura 2. Una dintre cauzele alunecării

– folosirea în rambleu

a argilei grase

După decaparea părţii degradate a rambleului s-a constatat că

restabilirea parţială a rambleului pe partea cu alunecări nu va fi efi-

cientă, deoarece şi în zona de centru a terasamentului, pământul are

umiditate sporită, iar gradul de compactare standard era de circa 0,9,

fapt care s-a confirmat şi prin testele de laborator (Fig.3).

Lucrări de restabilire a rampei de acces
la podul peste calea ferată pe drumul R12.1,
drum de ocolire a orașului Drochia - Republica Moldova

Conf. univ. Andrei ABABII,

Universitatea Tehnică a Moldovei, Facultatea Urbanism

şi Arhitectură, Catedra CFDP - Chi[in`u

Vasile GHIAUR

Director tehnic



SOLUȚII TEHNICE
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XX
NR. 104 (173)

21FEBRUARIE 2012

Figura 3. Nucleul terasamentului are

umiditate sporită, compactare insuficient`,

utilajele de compactare nu pot fi introduse

În acest caz s-a propus:

• decaparea păr]ii superioare a terasamentului cu acoperirea

taluzului deteriorat până la o adåncime de 3-4 m;

• înlăturarea pământurilor argiloase cu umiditate sporită, care din

această cauză nu pot fi compactate;

• execuţia treptelor de înfrăţire;

• refacerea părţii deteriorate a taluzului rampei de acces;

• refacerea structurii rutiere.

Însă după demararea lucrărilor sus men]ionate a apărut altă proble-

mă - după decapare până la cotele propuse s-a constatat, că pământul

din partea inferioară a rambleului, de asemenea, are umiditate sporită şi

o consistenţă aproape plastică. Practic nu se putea restabili terasamen-

tul, deoarece stratul suport al pământului nu permitea trecerea rulourilor

grele şi compactarea stratificată a pământului nou adus nu era posibilă.

Atunci s-a hotărat armarea cu geosintetice a bazei terasamentu-

lui nou, procedeu utilizat la execuţia terasamentelor pe terenuri slabe.

Pentru a asigura drenarea pământului cu umiditate sporită, ma-

terialul geosintetic se va a[terne peste un strat de balast şi nisip de

15 cm min. (Fig. 4).

Înainte de aceste operaţiuni s-au finisat suprafeţele de contact,

s-au executat două trepte de înfrăţire pe partea dreaptă a rambleu-

lui, sau mai înlăturat pământurile nepotrivite de pe toată suprafata

decapată a platformei, apoi terasamentul a fost lăsat câteva zile, pro-

fitându-se de căldurile din luna august, pentru a reduce umiditatea

excesivă a pământului argilos.

Figura 5. Rambleu cu trepte de înfrăţire

preg`tit pentru

plasarea geotextilului

După ce s-a aplicat geosinteticul la treapta de jos şi la baza părţii

superioare a rambleului, compactarea stratificată a pământului adus

a fost efectuat` fără dificultăţi.

Luând în considerare caracteristicile fizico-mecanice şi stabilitatea

proprietăţilor în timp pentru armare s-a utilizat „Stabilenka 100/50“

- un geotextil permeabil rezultat prin ţeserea de fire din poliester cu

Figura 4. Profil transversal al rampei de acces
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module înalte cu rezistenţă min. 100/50 kN/m. Are un coeficient ridi-

cat de rezistenţă la rupere şi la fluaj. Alungirea maximă la valorile

limită de rezistenţă la întindere constituie numai 10%, iar fluajul este

mai mic de 1% pe an la sarcina de 50 %. De asemenea are o stabili-

tate înaltă la acţiunea agenţilor chimici şi biologici.

Figura 6. Lucrările de restabilire a rampei de acces

în faza finală

Pentru a asigura o capacitate portantă omogenă a structurii ru-

tiere s-a aplicat un strat de „Stabilenca 100/50“ şi la baza structurii

rutiere cu funcţia de armare-separare.

Aceast` solu]ie s-a propus pentru prima dată la restabilirea tera-

samentului de drum în Republica Moldova. Rezultatele obţinute au

fost neaşteptat de bune, datorită alegerii reuşite a materialului de

armare şi plasării lui peste un strat de material drenant.

Concluzii

1. Abaterile de la tehnologia de execuţie a lucrărilor de tera-

samente, în special, folosirea pământului necorespunzător, com-

pactarea insuficientă, lipsa măsurilor pentru organizarea scurge-

rii apelor de suprafaţă şi protecţiei taluzurilor înalte precum şi a

lucrărilor corespunzătoare de întreţinere a drumului au provo-

cat pierderea stabilităţii terasamentului, în cazul dat – alunecarea

taluzului.

2. Folosirea geotextilului Stabilenka la reconstrucţia rambleului pe

fundaţie slabă a exclus necesitatea lucrărilor de extragere şi înlocuire

a întregului masiv de pământ, şi a exclus efectuarea lucrărilor privind

stabilizarea tradiţională a masivului cu timp îndelungat de consolidare

şi stoparea definitivă a lucrărilor pe această perioadă.
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Geosinteticele și Autostrada Transilvania

Rezumat

ucrarea prezintă principalele tipuri de materiale geosintetice, ca-

racteristicile şi funcţiile acestora precum şi aplicaţiile lor în cadrul

celui mai mare proiect de infrastructură din ţara noastră şi anume

Autostrada Transilvania.

Cuvinte cheie: geosintetice, geocompozite, Autostrada Transil-

vania.

Introducere

Evoluţia materialelor geosintetice pe plan internaţional a fost una

spectaculoasă, poate cea mai spectaculoasă din domeniul materialelor

şi tehnologiilor pentru construcţii, în doar zece ani reuşind să ajungă

de la statutul de material specific, minor, la o industrie internaţională

cu miliarde de dolari cifră de afaceri, la miliarde de metri p`traţi puşi

în oper` şi la tehnologii adiacente şi domenii de aplicare ce nu în-

cetează să se dezvolte şi să se extindă. Toate tipurile de materiale

geosintetice sunt utilizate pe scară mai mică sau mai mare.

Utilizarea eficientă a acestor materiale implică cunoaşterea tipu-

rilor de produse şi a funcţiilor pe care acestea le pot îndeplini, dato-

rită proprietăţilor specifice. Fiind produse artificiale, modul lor de

fabricare, ca şi materia primă joacă roluri determinante asupra pro-

prietăţilor lor.

Autostrada Braşov - Oradea are o lungime de circa 415 km şi por-

neşte de la intersecţia cu Autostrada Bucureşti - Braşov, înainte de lo-

calitatea Codlea, punctul terminus fiind graniţa româno - ungară, la

nord de localitatea Borş. Autostrada Braşov – Oradea corelată cu Au-

tostrada Bucureşti – Braşov va asigura o leg`tură directă între Romå-

nia şi centrul şi vestul Europei. Această autostradă va avea o mare

atractivitate atât pentru traficul din zona Moldovei, prin reţeaua de

drumuri naţionale reabilitate sau cuprinse în programul de reabilitare,

zona de sud-est (leg`tura cu Portul Constanţa), prin intermediul Au-

tostrăzii Bucureşti – Constanţa aflată în curs de realizare şi zona de

nord, cât şi pentru traficul generat de marile centre urbane din zona

de influenţă a autostrăzii.

Principalele deziderate care au stat la baza definitiv`rii soluţiilor

tehnice au avut în vedere urm`toarele:

- ocuparea de suprafeţe de teren minime şi scoaterea din circuit

a terenurilor slab productive sau neproductive;

- evitarea, în m`sura posibilităţilor, a demolării construcţiilor exis-

tente;

- asigurarea legăturilor autostrăzii cu principalele zone genera-

toare de trafic şi asigurarea continuităţii legăturilor de orice fel între

zonele funcţionale unitare şi întrerupte de traseul autostrăzii;

- stabilirea unor accese suplimentare la autostradă prin inter-

venţie în caz de urgenţ`, de pe reţeaua de drumuri existentă;

- evaluarea tuturor factorilor de impact pozitiv şi negativ asupra

mediului înconjurător şi adoptarea de soluţii fezabile din punct de

vedere tehnic şi economic pentru diminuarea impactului negativ;

- adoptarea de soluţii care să permită creşterea viitoare a capaci-

tăţii de circulaţie pe autostradă;

- adoptarea pentru lucrările de artă a unor soluţii constructive

care să permită inspecţia şi efectuarea lucrărilor de întreţinere şi re-

paraţii curente cu cheltuieli minime;

- încadrarea arhitecturală în zona străbătută de autostradă.

Geosintetice (materiale geosintetice) = produse cu structură

plană realizate din materiale polimerice şi care sunt utilizate împreună

cu pământurile, rocile sau alte materiale în domeniul construcţiilor.

Denumirea acestor materiale „geosintetice“ s-a făcut prin adăugarea

prefixului „geo“ (de la aplicaţiile ingineriei geotehnice) la „sintetice“

(materialele de bază folosite la acestea). La proiectarea geosinteti-

celor s-a avut în vedere faptul că produsele de balastieră şi carieră nu

conduc întotdeauna la cele mai bune rezultate, în lucrările geotehnice.

Pe de altă parte, s-a dorit ca degradarea fibrelor să nu fie posibilă în

condiţii normale sau chiar în condiţii de agresivitate sporită a mediu-

lui şi a solicitărilor la care sunt supuse. De asemenea, necesitatea de

a asigura unele caracteristici specifice: drenare, filtrare, separare, ran-

forsare, protejare, impermeabilizare etc., a condus la obţinerea unor

materiale deosebit de performante în domeniu. Caracteristicile şi mo-

dul de obţinere a parametrilor definitorii fiecărei grupe de materiale

sunt prezentate pe baza standardelor europene, care în mare parte,

au fost preluate sau sunt pe cale de a fi preluate pe plan naţional.

Funcțiile materialelor geosintetice

Funcţiile materialelor geosintetice sunt, în general, hidraulice şi

mecanice.

Filtrarea: Materialul geosintetic este utilizat în scopul de a per-

mite trecerea fluidelor din masivele de pământ şi umpluturi din mate-

riale granulare, prevenind migrarea necontrolată a particulelor solide,

evitându-se creşterile excesive ale presiunii din porii pământului.

Drenarea: Materialul geosintetic este utilizat pentru colectarea

şi transportul fluidelor din masivele de pământ şi umpluturi de mate-

riale granulare.

Etan[area: Materialul geosintetic este utilizat pentru a preveni

migrarea lichidelor sau a gazelor dintr-un mediu în altul.

Protecţia: Materialul geosintetic este utilizat ca strat protector al

unui alt strat sintetic sau natural.

Separarea: Materialul geosintetic este utilizat între două mate-

riale diferite pentru a împiedica amestecul lor, ca de exemplu un strat

de material granular în contact cu un strat de material fin. În acest

caz există două mecanisme care se pot dezvolta în timp:

Drd. ing. Andreea PINTEA,

S.C. IPTANA S.A. Bucureşti

Drd. ing. Trifan-Alexandru HULPUŞ,

Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca, Facultatea de Construcţii

L
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1. materialul fin tinde să pătrundă în golurile materialului granu-

lar, diminuând astfel capacitatea sa drenantă, ca şi proprietăţile sale

de frecare;

2. materialul drenant tinde să pătrundă în stratul fin, diminuân-

du-şi astfel rezistenţa.

Controlul antierozional: Materialul geosintetic este utilizat

pentru a preveni eroziunea de suprafaţă a terenului ca urmare a

şiroirii apelor şi/sau a acţiunii vântului.

Armarea (Ranforsarea): Materialele geosintetice sunt utilizate

pentru a prelua, prin rezistenţa lor la întindere, eforturile pe care pă-

mântul sau un alt tip de material nu le poate prelua. Principalele

domenii în care este utilizat principiul armării pământului sunt:

- realizarea unor lucrări de sprijinire care stabilizează masivele

din interior;

- stabilizarea pantelor;

- îmbunătăţirea capacităţii portante a terenului-armarea stra-

turilor, a structurilor rutiere.

Funcţia de container: Materialele geosintetice sunt utilizate

pentru realizarea unor elemente de construcţie compacte, umplute

cu material granular, beton sau alte materiale care se prezint` sub

form` de elemente discontinue (saci) sau de elemente continui.

Principalele tipuri de materiale geosintetice și apli-
cațiile lor la Autostrada Transilvania

Familia geosinteticelor este compusă din câteva mari categorii:

Geotextile: sunt ţesături permeabile realizate din fibre şi fire tex-

tile. Marea majoritate sunt realizate din fibre sintetice, dar există şi

geotextile realizate din fibre naturale (iută). Polimerii utilizaţi sunt

polipropilena, poliesterul, polietilena şi poliamida sub form` de fibre

sau fire (monofilament, multifilament). Geotextilele pot fi: ţesute,

neţesute, tricoturi consolidate prin interţesere sau termosudare. Sunt

utilizate în special pentru funcţiile hidraulice. Un produs geosintetic

este considerat ca fiind înrudit cu un geotextil dacă este un material

geosintetic permeabil sub forma de bandă, folie sau similar, care se

utilizează în contact cu pământul, în domeniul construcţiilor.

Geotextilele s-au folosit la mai multe tipuri de lucrări, la Auto-

strada Transilvania, tocmai datorită multiplelor lor funcţii, astfel:

- cu rol de filtru s-au folosit la diferite tipuri de construcţii: ga-

bioane, depozite de deşeuri, construcţii hidrotehnice; tuburi drenante

în strat granular învelit în geotextil etc.

Figura 1. Folosirea geotextilului la gabioane
şi la drenurile longitudinale

- cu rol de armare [i filtru s-a folosit între stratul de agregat şi

teren la fundaţiile de drumuri;

Figura 2. Folosirea geotextilului între stratul de agregat

şi teren de fundaţie

- cu rol de separare s-a folosit între stratul de agregat şi teren

la fundaţiile de drumuri, la terenul de fundare al rambleelor, la diferite

soluţii de consolidare şi stabilizare a taluzelor de debleu;

Figura 3. Folosirea geotextilului între stratul de agregat

şi teren natural sau între terenul natural

şi lucrările de consolidare
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Geomembrane: sunt folii sintetice cu permeabilitate foarte re-

dusă alcătuite din materiale polimerice. Sunt realizate în general sub

forma de folii polimerice continue, dar pot fi obţinute şi prin impreg-

narea geotextilelor cu elastomeri sau bitum. Principalii polimeri uti-

lizaţi sunt policlorura de vinil PVC şi polietilenă. Geomembranele sunt

utilizate pentru funcţia de etanşare, impermeabilizare.

Geogrilele: sunt reţele polimerice regulate cu ochiuri suficient de

mari (de la 1-10 cm) pentru a permite pătrunderea materialelor gra-

nulare. Sunt realizate, în general, din polietilenă (de înaltă densitate)

sau polipropilenă, dar şi din poliamidă, polyester sau, mai recent, din

poliamide aromatice (aramid sau polivinilalcool). Geogrilele se pot

prezenta sub două forme: pot fi, mono- sau biaxiale ceea ce le con-

fer` proprietăţi mecanice diferite.

Terasamentele constituie unul dintre domeniile prioritare de uti-

lizare a geogrilelor. Aici ele îndeplinesc în primul rând, funcţia de ran-

forsare, îmbunătăţind comportarea întregului terasament sau a

zonelor cu capacitate portantă redusă.

Figura 4. Folosirea geogridului la ranforsarea terasamentelor

fundate pe pământuri cu capacitate portantă redusă

Un alt domeniu de aplicaţie a geogrilelor este cel al structurilor

rutiere noi sau ranforsate. Aici geogrilele s-au utilizat pentru armarea

stratului (fundaţie, strat de bază, îmbrăcăminte), cu scopul obţinerii

unei rezistenţe, la întindere mai mare şi, implicit, o durat` de viaţă

sporită.

Este unanim acceptată ideea că folosirea unui geogril, într-o nouă

îmbrăcăminte rutieră, conduce la oprirea procesului de transmitere a

fisurilor existente în îmbr`c`mintea veche. De asemenea, geogrilul

preia o parte din solicit`rile provenite din trafic şi contribuie la repar-

tizarea mai uniformă a lor în teren.

Figura 5. Folosirea geogridului între structura rutieră veche

şi structura rutieră nouă

Problemele legate de stabilitatea taluzelor sunt deosebit de com-

plexe şi au fost tratate cu atenţie, datorită frecvenţei ridicate, mai

ales în zonele cu substrat stratificat argile/marne/nisipuri, unde se

formează pânzele freatice temporare şi izvoare de coastă, care fa-

vorizează procesele de alunecare. Astfel geogrilele au fost folosite şi

la ranforsarea masivelor de pământ (funcţia de armare).

Figura 6. Folosirea geogridului la ranforsarea

masivelor de pământ

Georeţele: sunt produse cu structură plană deschisă sub forma

de reţea, formate din nervuri care se intersectează sub diverse un-

ghiuri. Sunt în general realizate din polietilenă şi au ca funcţie princi-

pală drenajul lichidelor şi gazelor. Sunt utilizate de regulă împreună

cu un geotextil, geomembrană sau alt material care să prevină pă-

trunderea particulelor de pământ în interiorul reţelei. Se pot include

în această categorie şi produsele polimerice utilizate ca protecţie

antierozională şi care se pot prezenta sub diverse forme.

Geocompozitele: sunt combinaţii de materiale, din care cel puţin

un material este geosintetic: geotextile-georeţele, geotextile-geo-

membrane, geomembrane-geogrile, geotextile-geogrile, geocompo-

zite bentonitice, amestecuri pământ-fibre sintetice. Principiul de

func]ionare al geocompozitelor este \mbinarea propriet`]ilor [i func-

]iilor materialelor componente, astfel \ncåt s` se ob]in` materiale care

s` r`spund` unor cerin]e precise. Pot fi utilizate cu funcţii dintre cele

mai diverse: drenaj, filtrare, etanşare, armare, etc.

Principalele tipuri de geocompozite sunt asociaţii de:

- geosintetice-bentonită: cunoscute sub numele de geocompozite

bentonitice; ele asociază bentonita şi geotextilele sau geomembra-
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nele, formând o etanşare foarte eficace. Geocompozitele bentonitice

sunt produse prefabricate ce asociază materialele geosintetice şi ben-

tonita formând o barieră etanşă şi eficace, printr-un material u[or de

pus \n operă, omogen şi rezistent la poansonare. Aceste produse alia-

ză un material natural, betonita, care prezint` o permeabilitate foarte

sc`zută datorată capacităţii ei de umflare, cu materialele geosinteti-

ce care au rol de protecţie şi, eventual, şi de etanşare. Funcţia de

etanşare este asigurată în general de bentonită, care este supusă

unui efort normal de compresiune în timpul hidratării pentru a permite

controlul variaţiei de volum.

Figura 7. Folosirea geocompozitului bentonitic în cadrul

soluţiei de îmbunătăţire a fundaţiei terasamentelor

- geotextile-geore]ele: geotextilul poate fi plasat deasupra sau sub

georeţea sau georeţeaua poate fi plasată între geotextile. Geocom-

pozitele astfel obţinute îndeplinesc funcţii de filtrare, separare şi drenaj

(aceasta din urmă mult îmbunătăţită prin prezenţa geotextilelor).

Figura 8. Folosirea geocompozitelor pentru

protecţia taluzurilor

- geotextile-geomembrane: geotextilul m`reşte rezistenţa la de-

gradări mecanice, frecarea dintre geomembran` şi stratul suport sau

cel de acoperire. Geotextilul asigură şi drenajul lichidelor care astfel

nu mai vin în contact cu geomembrana.

- geomembrane-geogrile: cele două tipuri de geosintetice pot fi

realizate din acelaşi material şi se termosudează astfel încåt să for-

meze o barieră impermeabilă cu rezistenţ` la frecare sporită.

- geotextile-geogrile: sunt folosite pentru lucrări de armare a pă-

mântului sau a îmbrăcămintei bituminoase; geogrilele măresc rezis-

tenţa geotextilelor cu caracteristici mecanice reduse.

- geotextilele cu miez drenant cu materiale polimerice: miezul

este format din materiale polimerice extrudate, profilate, care asigură

drenajul. Geotextilele aflate pe una sau pe ambele feţe asigură func-

ţia de filtrare.

- geosintetice-pământ:geocelule - structuri tridimensionale sub

form` de fagure, alcătuite din benzi de polimeri sau geotextil, care

sunt umplute cu material granular şi se folosesc în scopul îmbună-

tăţirii capacităţii portante a terenurilor slabe. Geocelulele sunt struc-

turi alveolare rezultate din mase plastice, care îndeplinesc atât un rol

mecanic, cåt şi un rol hidraulic.

Au multiple avantaje:

- instalarea, destul de uşor în cantităţi mari;

- posibilităţi de construcţie diversificate;

- stabilitate mare;

- rezistente la eroziune şi coroziune;

- sunt rezistente la acţiunile mediului.

Figura 9. Detalii de execuţie pentru protecţia

taluzurilor cu geocelule
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Figura 10. Folosirea geocelulelor pentru protecţia taluzurilor

- asociaţii de fibre polimerice şi pământ, utilizate în scopul îmbu-

nătăţirii proprietăţilor mecanice ale pământului;

- forme tridimensionale din materiale geosintetice umplute cu di-

verse materiale.

- geogrile sau geotextile –bitum, eventual armate cu fibră de sti-

clă: aplicate la armarea îmbrăcăminţilor bituminoase ale drumurilor.

Saltele geocelulare: sunt structuri tridimensionale polimerice,

permeabile, realizate din benzi de geotextile, geogrile sau geomem-

brane utilizate pentru armarea pământului sau/şi control antierozional.

Geoconductele: sunt tuburi flexibile sau rigide realizate din ma-

teriale polimerice şi sunt utilizate pentru transportul fluidelor în diver-

se aplicaţii inginereşti.

Concluzii

Utilizarea materialelor geosintetice pentru îmbunătăţirea terenu-

lui de fundare a drumurilor are următoarele efecte:

- reducerea eforturilor pe fundaţia drumului şi prevenirea pene-

trării agregatului în stratul de pământ de dedesubt (funcţia de sepa-

rare);

- prevenirea migrării particulelor fine în stratul de agregat (funcţia

de separare şi filtrare);

- reducerea adâncimii excavaţiei necesare pentru înlăturarea even-

tualelor materiale necorespunzătoare (funcţia de separare şi armare);

- evitarea deranjării terenului de fundare în timpul execuţiei lucră-

rilor (funcţia de separare şi armare);

- sporirea rezistenţei patului drumului în timp (funcţia de armare);

-reducerea tas`rilor diferenţiate, cu rol determinant în menţinerea

integrităţii îmbrăcămintei rutiere (funcţia de armare);

- reducerea lucrărilor de întreţinere şi prelungirea duratei de viaţă

a drumului;

- sporirea capacităţii portante a sistemului rutier prin modificarea

suprafeţei posibile de cedare;

- suport pentru sarcina pe osie, reducând astfel făgaşele.

Geosinteticele utilizate la lucr`rile de drumuri pot îndeplini şi alte

funcţii, cum ar fi cea de barieră capilară pentru a reduce efectul ci-

clurilor de îngheţ-dezgheţ asupra

pământurilor gelive din terenul de

fundare sau chiar patul drumului.

Efectul sporirii capacităţii portan-

te a terenului prin utilizarea unei sal-

tele geocelulare sub un rambleu înalt.

Folosirea geosinteticelor la lu-

crările de construcţii prezintă nume-

roase avantaje, unele cu caracter

general, altele legate de aplicaţia

specifică pentru care sunt utilizate.

Ca orice material fabricat în mod

controlat, prezintă avantajul omo-

genităţii proprietăţilor pe toat` supra-

faţa şi a disponibilităţii pe orice am-

plasament.

Punerea în operă este facilă, ma-

terialele fiind livrate în rulouri care

sunt apoi derulate, manual sau mecanizat, timpul de execuţie fiind în

cele mai multe cazuri mult redus faţă de soluţiile clasice. În cazul geo-

sinteticelor cu funcţie de armare se obţine o îmbunătăţire conside-

rabilă a proprietăţilor mecanice ale pământului, ceea ce permite rea-

lizarea de structuri altfel imposibile (structuri de sprijin verticale sau

apropiate de verticală, pante abrupte, fundarea pe terenuri foarte

compresibile etc.).

Materialele cu funcţie drenantă sau filtrantă s-au impus prin uşu-

rinţa cu care este realizat un sistem de drenaj, fără a fi nevoie de

aport de material granular sortat.

Geomembranele şi geocompozitele bentonitice au revoluţionat

modul de realizare a sistemelor de etanşare la depozitele de deşeuri

(dar nu numai), prin calităţile excepţionale de impermeabilizare, prin

reducerea drastică a timpului de execuţie faţă de soluţia clasică cu

argilă, fiind în prezent impuse de toate legislaţiile naţionale şi inter-

naţionale din domeniul mediului.

Materialele geosintetice reprezintă ceea ce în limba engleză este

exprimat prin sintagma „engineering materials“, materiale care în-

globează cercet`ri avansate, de top, care de multe ori sunt livrate „la

pachet” cu tehnologii special dezvoltate („integrated solutions“).
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plicaţia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltată de firma

Civil Survey Solutions din Australia [i lucrează peste platforma

AutoCAD şi oferă funcţionalităţi avansate pentru proiectarea şi reabi-

litarea drumurilor la standarde româneşti.

Noua versiune de ARD pe platforma de AutoCAD vine \mpreun`

cu noul Horizontal Design cu functii noi, dinamic` mai bun`, multi-

ple ferestre independente de modul de lucru \n plan, precum [i cu o

mai mare rapiditate de calcul \n proiectarea complex` a drumurilor.

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este cunoscută in-

ginerilor proiectan]i din România drept una dintre cele mai perfor-

mante şi dinamice solu]ii software pentru proiectarea şi reabilitarea

căilor de comunica]ii. De la geometrizarea traseului şi amenajarea

automată a curbelor conform standardelor în vigoare (STAS 863-85,

PD 162-2002, forestiere etc.), la extragerea listelor de cantită]i şi ra-

portarea în fişiere a elementelor proiectate, la tipărirea automată a

planşelor de execu]ie în format AutoCAD, ARD se constituie drept un

instrument indispensabil pentru orice inginer proiectant.

Drumuri noi

Noul Horizontal Design vine cu o interfa]` grafic` \mbun`t`]it` [i

cu func]ii suplimentare ce permit definirea mai multor „drumuri“, clo-

toidelor cap-la-cap si cele inegale, personalizarea tabelului cu datele

curbelor \n plan, toate conform normativelor romåne[ti cu care ne-a

obi[nuit pån` acum.

Fiecare ax se poate exporta \n format XML care ulterior poate fi

importat \n oricare alt desen (Figura 1).

Func]ii de creare [i editare suprafe]e si aliniamente. Se pot im-

porta/exporta suprafe]e respectiv aliniamente \n/din format XML. Supra-

fe]ele se creeaz` u[or din puncte autocad, linii, polilinii, fi[ier de puncte.

Figura 1. Noul Horizontal Design

Analiza suprafe]elor cu afi[area curbelor de nivel, pantelor, direc-

]ia de scurgere a apelor etc. (Figura 2).

Figura 2. Reprezentare suprafa]`

Profile transversale

|n noua versiune de ARD putem stabili foarte u[or pantele oric`rui

strat din structura rutier` (Figura 3).

Figura 3. Structur` rutier` aplicat`

Dinamic` \mbun`t`]it` cu tool-tipuri ajut`toare [i cu actualizarea

instantanee a planului de situa]ie la orice modificare a profilului longi-

tudinal sau a transversalelor inclusiv \n zona intersec]iilor (Figura 4).

ARD (Advanced Road Design)
și proiectarea drumurilor

Ing Marian BURLACU,

Australian Design Company

A

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este distribuit` \n

România de c`tre firma Australian Design Company din Bucure[ti

[i poate fi testat` [i evaluat` adresând un email la office@aus-

traliandc.ro sau prin telefon la ing. Florin BALCU, 0729011852.
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Figura 4. Ferestre multiple de lucru

Reabilitări

Realizarea casetelor cu preluarea reprofil`rii la existent conforme

cu tehnologia de execu]ie [i anume p`strarea unei grosimi variabile

a stratului de egalizare la marginea interioar` a casetei [i o pant`

constant` pe toat` l`]imea casetei (Figura 5).

Figura 5. Aplicare [i definire casete de ranforsare

Rapoarte

Func]ia MULTI OBJECT SETOUT prin care se selecteaz` piche]ii ce

urmeaz` a fi reprezenta]i atåt pe plan cåt [i \n sec]iuni precum [i

creearea unor tabele dinamice cu coordonate de trasare ce se ac-

tualizeaz` \n timp real la orice modificare cu posibilitatea salv`rii \n

fi[iere externe de tip TXT sau CSV (Figura 6).

Figura 6. Rapoarte tabelare cu elemente de trasare drum

Generarea rapoartelor pentru geometria axului. |n fereastra

de Edit Alignment avem sec]iunile de Alignment / Curve Table. Aces-

tea ne permit crearea unor rapoarte sub forma .csv sau tabelar \n

desen cu datele axului / curbelor acestuia (Figura 7).

Figura 7. Raport tabelar geometrie ax` \n plan.

ENQUIRY TOOLS – Instrumente dinamice de interogare pentru

suprafe]e, aliniamente, drumuri cu afi[area distan]elor [i a cotelor,

respectiv a diferen]elor dintre 2 suprafe]e \ntr-un punct care la orice

modificare a pozi]iei \n plan cotele [i distan]ele se vor actualiza ins-

tantaneu (Figura 8).

Figura 8. Raport cote proiectate [i teren.

ALTE TIPURI DE RAPOARTE - Rapoarte complexe despre orice ax

sau string din proiect ce ofer` informa]ii cu privire la distan]e, sec]iuni

transversale, cantit`]i, profil longitudinal, pozi]ii relative ale unui drum

fa]` de altul, num`rul total de piche]i \n sec]iuni, lungimea drumului etc.

(continuare \n num`rul viitor)

Caset` realizat` \n ARD

Detaliu conform cu tehnologia de execu]ie



CONTEMPORANUL NOSTRU
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XX
NR. 104 (173)

31FEBRUARIE 2012

n stagiu de aproape 40 de ani în ingine-

ria construcţiilor este demn de luat în

seamă, de analizat şi, de ce nu?, de admirat.

Din detalierea pe unităţile în cadrul cărora a

fost desfăşurată activitatea enunţată în rân-

durile de la începutul textului de faţă, reiese

următoarea structură: 23 de ani în proiec-

tare, 11 ani în administrarea infrastructurii

rutiere urbane şi aproape cinci ani în mana-

gementul tehnic al unei firme de proiectare şi

consultanţă.

Persoana care are înscrise în „C.V.“-ul

personal datele enumerate este Doamna In-

giner Elena GHINERARU, un nume de refe-

rinţă în cadrul specialiştilor din domeniul

drumăritului. În anul 1972 a absolvit Institu-

tul de Construcţii din Bucureşti, Facultatea de

Căi Ferate, Drumuri şi Poduri. Cu prilejul unei

recente discuţii, dânsa ne-a mărturisit că doi

dascăli de excepţie, Ioan Toma STĂNCU-

LESCU, „Profesor Emerit“ de Geotehnică şi

Fundaţii, precum şi Prof univ. Iosef CRAUS,

Dr. ing., titular al Disciplinei „Drumuri“, au

avut rolul decisiv în opţiunea pentru viitoarea

carieră profesională.

Trepte ale creșterii profesionale

Deci, în anul 1972, a fost încadrată la Ins-

titutul de Proiectări în Construcţii şi până în

anul 1995, parcurgând treptele legale, in-

giner stagiar, inginer III, inginer II şi ingi-

ner I, a îndeplinit atribuţiile proprii proiectării

de drumuri (drumuri judeţene, drumuri de

acces, intersecţii ale drumurilor naţionale

legate de balastierele şi carierele Ministerului

Construcţiilor Industriale, din ţară); poduri şi

pasarele. Concretizând, a enumerat podul

peste râul Argeş, construit pe D.N. 7; Pasa-

rela Dolhasca.

Un capitol important al activităţii în cadrul

I.P.C. l-a reprezentat elaborarea planului

general al unor balastiere de mare capaci-

tate, (500 000 – 1 000 000 mc/an) cum au

fost Doaga (Vrancea), Mătăsari (Gorj),

Fişcălia (Vâlcea), Beclean (Bistriţa-Năsăud),

Zăvideni (Vâlcea), Ioneşti (Argeş), Apa (Satu

Mare), Dolhasca (Suceava), Milişăuţi (Sucea-

va), Slătioara (Vâlcea), Păuleşti (Bihor); ca-

riere de piatră: Radna (Arad), Păuliş (Arad),

Malnaş (Covasna), Denis-Tepe (Tulcea) ş.a.

Într-un bilanţ al lucrărilor care au impus

studiu de teren, muncă de concepţie şi ample

discuţii cu beneficiarii se înscriu drumurile de

incintă (proiectare) şi plan general la Combi-

natul chimic din Făgăraş, precum şi la alte

obiective din domeniul industriei.

Organizările de şantier pentru Programul

„15 000 de apartamente” au însemnat ana-

lize complexe, studii de organizare şi de am-

plasare, prevederea ansamblului de lucrări

privitoare la amplasamente, la corelarea cu

utilităţile, cu accesul în perimetrul localită-

ţilor, la cadrul ambiental de ansamblu şi de

detaliu.

Experienţa dobândită în activităţile des-

făşurate în domeniile organizării, proiectării

şi detalierii proceselor de lucru i-a permis să

abordeze cu competenţă şi problematica con-

ceperii şi elaborării normativelor pentru sec-

torul deosebit de important al construcţiilor.

În această ordine de idei se cuvine să fie evi-

denţiată contribuţia proprie la elaborarea

Nomenclatorului de materiale (finalizat în

anul 1981), a Normelor de Consumuri (în-

tocmite în anul 1982), a Normativului de dru-

muri industriale în incinte, definitivat în anul

1985.

Experiențe în administrarea rețe-
lei rutiere urbane

În viaţa şi practica profesională a Doam-

nei Inginer Elena GHINERARU a intervenit, în

anul 1996, un element de noutate: activi-

tatea în domeniul Administraţiei publice lo-

cale. A ocupat postul de Şef de serviciu în

cadrul Direcţiei Transport Public şi Siguranţa

Circulaţiei a Primăriei Generale a Municipiului

Bucureşti. A fost o perioadă de noi acumulări

de experienţă profesională, într-un compar-

timent cu atribuţii şi exigenţe noi, cu un alt

stil de lucru, cu răspunderi şi competenţe

diferite comparativ cu anii anteriori.

În anul 2000, a devenit, Directorul gene-

ral al Administraţiei Străzilor, în cadrul Con-

siliului General al Municipiului Bucureşti. Timp

de 7 ani, adică până în anul 2007, a avut în

responsabilitate directă structura, buna func-

ţionare şi viabilitatea infrastructurii rutiere a

Capitalei României. A fost o etapă foarte im-

portantă în evoluţia dânsei pe plan profe-

sional.

|n acei ani a fost pus \n aplicare un Pro-

gram de modernizare a unor importante

bulevarde [i str`zi din Bucure[ti. Au fost exe-

cutate lucr`ri \n Pia]a Victoriei, \n Pia]a Cons-

titu]iei, pe Calea Mo[ilor, pe {oseaua {tefan

cel Mare, pe Bulevardul Iancu de Hunedoara,

pe {oseaua Mihai Bravu. Carosabilul, tro-

tuarele, sta]iile mijloacelor de transport \n co-

mun au c`p`tat o fa]` nou`, \n deplin` con-

cordan]` cu cerin]ele urbanismului.

O situa]ie statistic` \nscrie \n dreptul mo-

derniz`rii principalelor artere bucure[tene o

cifr` de peste 300 km.

Bulevardul Aerog`rii a fost supus, \n

aceea[i perioad`, procesului tehnologic de

reabilitare.

Acum, în acest an 2012, Doamna Inginer

Elena GHINERARU nu doreşte să facă o anali-

ză, fie ea şi sumară, a timpului în care a con-

dus Administraţia Străzilor din Bucureşti. A

fost o etapă cu bune şi cu mai puţin bune, cu

restrângeri ale resurselor financiare destinate

domeniului, cu exigenţe fluctuante după... cu-

loarea politică a conducerii autorităţii publice.

Din anul 2007, îndeplineşte funcţia de Di-

rector tehnic al S.C. PRO CONS XXI, firmă

înfiinţată în anul 1999, al cărui domeniu de

Patru decenii în ingineria construcţiilor
Ion ŞINCA

Foto Cristina HORHOIANU

Doamna Inginer Elena GHINERARU

U
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activitate are următoarea cuprindere: Activităţi

de arhitectură, de inginerie şi servicii de consul-

tanţă tehnică. Deşi este relativ tânără, firma, cu

un personal tânăr, dinamic şi competent, are un

registru de activităţi bogat, cu lucrări de am-

ploare şi grad ridicat de tehnicitate.

Program realist în construcții
și consultanță

Doamna Inginer Elena GHINERARU, Di-

rectorul tehnic al S.C. PRO CONS XXI, a în-

făţişat câteva dintre lucrările reprezentative

care pot constitui un bilanţ al ultimilor ani. Cu

acceptul dânsei, le enumerăm pe cele care

sunt apreciate ca făcând parte dintr-un „por-

tofoliu al reuşitelor”:

• Varianta de ocolire a municipiului Re-

şiţa, pe relaţia D.N. 58 (Caransebeş - Reşiţa-

Anina) – D.N. 58B (Reşiţa - Bocşa - Voiteg)

pe tronsonul (Reşiţa - Birta). Lucrarea are

două scenarii propuse: Varianta 1, cu lun-

gimea de 7, 169 km şi Varianta de ocolire 2,

cu lungimea de 14,887 km;

• Reabilitare D.J. 606C (Limita jud Dolj-

Ţânţaru - Buiceşti);

• Reabilitare D.J. 552 A, pe o lungime de

18,102 km, în sudul judeţului Dolj;

• Reabilitare D.J. 561A, pe o lungime de

zece km, în judeţul Dolj;

• Consolidare terasamente şi versanţi pe

D.N. 72 A(Târgovişte - Voineşti), pe lungimea

de 12,1 km;

• Lărgire la 4 benzi – Centura Bucureşti

Sud, între A2 şi A1, pe lungimea a 9,59 km;

• Consolidare terasamente şi versanţi pe

D.N. 72A – lucrări de urgenţă, la poz. km

46+800; km 50+600 – km 51+000; km

51+869;

• Consolidare D.N. 65, km 34+400, în

apropiere de Balş, jud. Olt;

• Consolidare Versanţi şi Reparaţii podeţ

pe D.N. 73, km 24+425, în localitatea

Stâlpeni Argeş;

• Refacerea şi consolidarea structurii de

rezistenţă a Pasajului denivelat suprateran

Băneasa, peste C.F Bucureşti – Constanţa;

• Reabilitări sisteme rutiere 4 pachete a

câte patru străzi: B-dul Aviatorilor; B-dul

Mircea Eliade; B-dul Constantin Prezan; Ca-

lea Apeductului; Piaţa Charles de Gaulle;

• Modernizare urbanistică: străzi, trotua-

re, parcări în cartierul Drumul Taberei zona 1;

• Modernizare urbanistică: spaţii verzi şi

zone de recreere în cartierul Drumul Taberei,

zona 1;

• Amenajare parc Lunca Jiului, în mu-

nicipiul Craiova;

Programul de lucru al Firmei S.C. PRO

CONS XXI are încă alte multe prevederi,

dovadă a evaluării realiste a potenţialului

tehnico-ingineresc al personalului, a criteri-

ilor de performanţă tehnică-economică, ele-

mente care au fost decisive la participarea şi

câştigarea licitaţiilor organizate.

Prezentarea sintetică a programului este

un argument al capacităţii tehnico-organi-za-

torice şi a demersurilor Doamnei Inginer Elena

GHINERARU, al talentului şi aptitudinilor ma-

nageriale ale dânsei. O deplină înţelegere şi

susţinere competentă din partea specialiştilor

sunt coordonate ale şansei firmei!

În după-amiaza zilei de sâmbătă, 4 fe-

bruarie 2012, DOMNUL GENERAL de BRI-

GADĂ (R) Nicolae M. MAZILU a intrat ÎN

ETERNITATE!

A văzut lumina zilei la 25 iulie 1925, în lo-

calitatea vâlceană Lăpuşata. După frecven-

tarea Colegiului „Al. Lahovari“ din municipiul

Râmnicu Vâlcea, a devenit studentul Facul-

tăţii de Geniu a Academiei Militare, pe care a

absolvit-o în anul 1960.

În luna august a anului 1969, pe când în-

deplinea funcţia de Comandant al Regimen-

tului 52 GENIU, din municipiul Alba Iulia, i-a

fost încredinţată COMANDA Detaşamentului

de Construcţii Sectorul „Nord“ al Şantierului

viitorului Drum Naţional 7C, care, avea să fie

denumit în nomenclatorul reţelei rutiere a

României „TRANSFĂGĂRĂŞANUL“. Sectorul

„NORD“ al „Magistralei înălţimilor“ se des-

făşoară pe lungimea a 35,1 km, între locali-

tatea Cârţişoara, de pe D.N. 1, pe valea

pârâului Bâlea, pe lângă Cabana Bâlea Cas-

cadă, prin vecinătatea lacului Bâlea, până la

tunelul de la cota 2.042 m, situat între vârfu-

rile Capra şi Paltinul.

Timp de 54 de luni de zile, din august 1969

şi până la 20 septembrie 1974, când a fost

inaugurat spectaculosul drum peste lanţul

munţilor Făgăraş, Domnul GENERAL Nicolae

M. MAZILU a exercitat Actul de Comandă a De-

taşamentului care a construit cel mai dificil

drum transmontan, „croit“ pe un teren virgin,

aflat până atunci numai în stăpânirea caprelor

negre. Cea mai grea şi periculoasă operaţiune

a constituit-o derocarea, deoarece peste jumă-

tate din traseul Sectorului „Nord“ se desfăşoa-

ră pe versanţii munţilor. Aproape patru ani şi

jumătate, munţii au „clocotit“ de exploziile pro-

gramate de câte cinci ori pe zi, pentru a se asi-

gura toate fronturile de lucru şi măsurile de

securitatea muncii. Comandantul a instituit de-

viza „Nici un om în afara ierarhiei militare, nici

un om nesupravegheat de cineva!“

A fost aplicat un sistem de premiere din

beneficiile realizate de către Ministerul Apă-

rării Naţionale pe alte şantiere. În cartea

tipărită în anul 1994, cu titlul „ENIGMA

TRANSFĂGĂRĂŞANULUI“, Domnul General

Nicolae M. MAZILU afirmă că „niciodată nu a

pedepsit pe cineva pe nedrept, dar nici nu a

recompensat pe cineva fără să merite“.

Pentru activitatea depusă, conducerea

Statului Român i-a conferit înaltul titlu de

„EROU AL MUNCII“!

În ziua de 20 septembrie 2009, a fost

sărbătorită împlinirea a 35 de ani de la intra-

rea în exploatare a impresionantului Drum

Naţional Transmontan. Cu ocazia acelei fes-

tivităţi, prin Ordin al Ministrului Apărării,

Domnului GENERAL DE BRIGADĂ (R) Nicolae

M. MAZILU i-a fost conferită Medalia „EM-

BLEMA DE ONOARE A ARMATEI ROMÂNE“.

Modestia care l-a caracterizat în întreaga ca-

rieră şi, îndeosebi, în timpul în care a fost la

Comanda Detaşamentului Militar de Cons-

trucţii al Sectorului „NORD“ al D.N. 7C. este

evidenţiată prin cuvintele de mare valoare

etică, înscrise în cartea publicată în anul

2004: „TRANSFĂGĂRĂŞANUL nu este opera

unui şantier, nici a unui detaşament militar

de construcţii sau regiment de geniu şi nici a

unui minister, el este opera întregii ţări,

ajunsă într-un stadiu de dezvoltare când

putea să-şi permită un asemenea efort”.

Rămâne ca generaţia de astăzi, cei care

vor veni după noi să-şi îndrepte UN GÂND DE

RECUNOŞTINŢĂ ÎNCHINAT MEMORIEI BRA-

VULUI OŞTEAN!

ADIO, DOMNULE GENERAL NICOLAE M.

MAZILU!

Onor Generalului Nicolae M. MAZILU!
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19.1 Cerinţe Generale

Fără a limita obligaţiile şi responsabilită-

ţile sale sau ale Beneficiarului prevăzute de

prevederile Contractului, Antreprenorul va

încheia şi menţine în vigoare toate asigurările

din sarcina sa cu asiguratori şi în termeni ca-

re necesită aprobarea Beneficiarului, apro-

bare care nu poate fi refuzată sau întârziată

în mod nejustificat.

Asigurările necesar a fi încheiate sunt cele

solicitate de Beneficiar, iar Antreprenorul

poate, pe cheltuială proprie, să adauge alte

asigurări în cazul în care consideră că este

mai prudent.

Ori de câte ori i se solicită de către Bene-

ficiar, Antreprenorul va prezenta poliţele de

asigurare pe care trebuie să le încheie potrivit

prevederilor Contractului. Pentru fiecare pri-

mă plătită, Antreprenorul va transmite Bene-

ficiarului o copie după chitanţa de plată.

Dacă Antreprenorul nu reuşeşte să înche-

ie sau să menţină în vigoare una dintre asi-

gurările solicitate de prevederile Sub-Clauzei

19.2 [Asigurările care trebuie încheiate de

către Antreprenor pe Perioada de Proiectare

şi Execuţie], sau nu reuşeşte să prezinte po-

liţele sau chitanţele menţionate mai sus,

atunci, în oricare din aceste cazuri, Beneficia-

rul poate încheia şi menţine în vigoare aceste

asigurări şi plăti toate primele pe care le con-

sideră necesare şi recupera aceste costuri de

la Antreprenor prin deducerea sumelor astfel

plătite din orice sume datorate Antrepre-

norului sau le poate recupera în alt mod de la

Antreprenor.

Dacă Antreprenorul sau Beneficiarul nu

reuşesc să respecte condiţiile anexate asi-

gurărilor încheiate conform prevederilor Con-

tractului, Partea care nu reuşeşte să le înde-

plinească va despăgubi cealaltă Parte pentru

toate pierderile şi revendicările care derivă

din nerespectarea condiţiilor.

Antreprenorul va fi de asemenea respon-

sabil pentru:

Înştiinţarea asiguratorilor despre orice

schimbare în natura, măsura sau pro-

gramul de execuţie a Lucrărilor;

Înştiinţarea asiguratorilor despre ori-

ce schimbare în natura, măsura sau

programul de prestare a Serviciilor

de Exploatare; şi

Caracterul corespunzător şi validi-

tatea asigurărilor în conformitate cu

prevederile Contractului pe toată pe-

rioada executării Contractului.

Limitele de deductibilitate permise în fie-

care poliţă nu vor depăşi sumele prevăzute în

Datele de Contract.

Dacă există responsabilitate solidară

pierderile vor fi suportate de fiecare Parte

proporţional cu responsabilitatea stabilită

conform prevederilor Clauzei 17 [Alocarea

Riscurilor], sau Sub-Clauzei 18 [Riscuri Ex-

cepţionale] cu condiţia ca neacoperirea de la

asiguratori să nu fi fost cauzată de o încăl-

care a acestei Clauze de către Antreprenor.

În eventualitatea că această ne-acoperire de

la asiguratori a fost cauzată de o astfel de

încălcare a Contractului de către Antreprenor,

acesta va suporta întreaga pierdere suferită.

19.2 Asigurările care trebuie înche-

iate de către Antreprenor pe Perioa-

da de Proiectare şi Execuţie

Antreprenorul va încheia următoarele

asigurări pe durata Perioadei de Proiectare şi

Execuţie:

Lucrările

Antreprenorul va asigura şi menţine

asigurate în numele Antreprenorului şi

Beneficiarului de la Data de Începere

până la data emiterii Certificatului de

Punere în Funcţiune:

Lucrările împreună cu Materialele

şi Utilajele încorporate în lucrare,

pentru valoarea totală de înlocuire

a acestora cu limite deductibile

care nu depăşesc limitele stabilite

în Datele de Contract. Acoperirea

asigurării se va extinde pentru a

include pierderile şi degradările

oricărei părţi a Lucrărilor ca o con-

secinţă a unor erori de proiectare

sau executate cu materiale sau

procedee necorespunzătoare; şi

o sumă suplimentară de cincispre-

zece procente (15%) din valoarea

de înlocuire a acestora (sau din su-

ma specificată în Datele de Con-

tract) pentru a acoperi orice cost

suplimentar incidental rezultate la

reevaluarea pierderilor sau pagu-

belor, la care se adaugă cheltuielile

profesionale şi costul demolării şi

îndepărtarea molozului.

Asigurarea va acoperi Beneficiarul şi An-

treprenorul pentru toate pierderile şi pagu-

bele care pot apărea din orice cauză până la

emiterea Certificatului de Punere în Funcţi-

une. Apoi, asigurarea îşi va păstra valabili-

tatea până la data emiterii Certificatului Final

de Plată pentru Proiectare şi Execuţie pentru

lucrările neterminate şi eventualele pierderi

sau degradări produse, indiferent de cauză

înainte de data emiterii Certificatului de

Punere în Funcţiune, precum şi pentru orice

pierderi sau pagube cauzate de Antreprenor

în cursul unor operaţiuni efectuate de acesta

pentru îndeplinirea obligaţiilor sale conform

prevederilor Clauzei 12 [Defecţiuni].

Asigurarea încheiată de Antreprenor pen-

tru Lucrări poate exclude oricare din urmă-

toarele:

costul remedierii oricărei părţi a

Lucrărilor care este necorespunză-

toare (inclusiv materiale sau exe-

cuţie necorespunzătoare) sau care

în alt mod nu respectă prevederile

Contractului, cu condiţia ca aceas-

ta să nu excludă costul remedierii

oricărei pierderi sau degradări pro-

duse la restul Lucrărilor şi dato-

rate unor astfel de defecţiuni sau

neconformităţi.

Pierderi sau pagube indirecte sau

subsidiare inclusiv orice reducere a

Preţului Contractului pentru întâr-

ziere.

Uzura, lipsurile şi furturile.

Riscurile Beneficiarului stabilite de

prevederile Sub-Clauzei 17.1 [Ris-

curile Beneficiarului pe durata Pe-

rioadei de Proiectare şi Execuţie]

Asigurări
IIuulliiaannaa SSTTOOIICCAA DDIIAACCOONNOOVVIICCII

Secretar ARIC

(a)

(b)

(c)

(a)

(1)

(2)

(3)

(4)

(i)

(ii)
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dacă nu este altfel stabilit în Datele

de Contract referitor la riscurile din

sub-paragraful (b)(iii) al acesteia.

Riscurile Excepţionale stabilite de

prevederile Sub-Clauzei 18.1 [Ris-

curi Excepţionale] dacă nu este 

altfel stabilit în Datele de Contract

referitor la riscurile din sub-para-

graful (f) al acesteia.

Utilajele Antreprenorului

Antreprenorul va asigura în numele

Beneficiarului şi Antreprenorului Utila-

jele Antreprenorului şi alte lucruri

aduse pe Şantier de către Antreprenor

în măsura specificată în Datele de

Contract.

Răspunderea pentru încălcarea înda-

toririlor profesionale

Antreprenorul va asigura răspunderea

legală a Antreprenorului care derivă din

greşeli din neglijenţe, deficienţe, erori

sau omisiuni ale Antreprenorului sau

ale oricărei persoane pentru care este

responsabil Antreprenorul în efectuarea

îndatoririlor lor profesionale pentru o

valoare care să nu fie inferioară celei

specificate în Datele de Contract.

Această asigurare va conţine o despă-

gubire suplimentară a Antreprenorului

pentru răspunderea sa privind greşeli

din neglijenţe, deficienţe, erori sau

omisiuni în efectuarea îndatoririlor sale

profesionale care rezultă din faptul că

Lucrările nu corespund scopului speci-

ficat în Contract şi produc pierderi

şi/sau pagube pentru Beneficiar.

Antreprenorul va menţine această asi-

gurare în vigoare pe toată  perioada

specificată în Datele de Contract.

Vătămări aduse persoanelor şi pagube

aduse proprietăţii

Antreprenorul va asigura Beneficiarul şi

Antreprenorul împotriva răspunderii

pentru decesul sau vătămarea oricărei

persoane, sau pierderi sau pagube pro-

duse oricărei proprietăţi (alta decât Lu-

crările) care sunt consecinţă a execuţiei

Contractului şi se produc înainte de

emiterea Certificatului Final de Plată

pentru Proiectare şi Execuţie, altele de-

cât pierderile sau pagubele cauzate 

de un eveniment produs conform pre-

vederilor Sub-Clauzei 17.1 [Riscurile 

Beneficiarului pe durata Perioadei de

Proiectare şi Execuţie] sau Sub-Clauzei

18.1 [Riscuri Excepţio-nale].

Poliţa de asigurare va include o clauză

de răspundere încrucişată  astfel încât

asigurarea se va aplica Antreprenorului

şi Beneficiarului ca asiguraţi separat.

Această asigurare va intra în vigoare

înainte ca Antreprenorul să înceapă

orice activitate pe Şantier şi va rămâ-

ne în vigoare până la emiterea Certifi-

catului Final de Plată pentru Proiectare

şi Execuţie şi va avea o valoare care să

nu fie inferioară celei specificate în

Datele de Contract.

Vătămări ale angajaţilor

Antreprenorul va încheia şi menţine în

vigoare asigurări împotriva răspunde-

rii pentru revendicări, pagube, pierderi

şi cheltuieli (inclusiv taxe şi cheltuieli

legale) care sunt consecinţă a vătămă-

rii, bolii sau decesului oricărei persoane

angajate de Antreprenor sau face parte

din Personalul Antreprenorului.

Beneficiarul şi Reprezentantul Benefi-

ciarului vor fi de asemenea despăgu-

biţi de poliţa de asigurare, cu excepţia

situaţiei când această asigurare poate

exclude pierderile sau revendicările

care sunt consecinţa unui act sau ne-

glijenţă  a Beneficiarului sau a Repre-

zentantului Beneficiarului.

Asigurarea va fi menţinută în vigoare pe

toată perioada în care Personalul Antre-

prenorului participă la execuţia Lucră-

rilor. Pentru întreg personalul angajat

de Subantreprenori, asigurarea poate fi

încheiată de către Subantreprenori, dar

Antreprenorul va fi responsabil pentru

conformarea Subantreprenorilor cu pre-

vederile acestei Sub-Clauze.

Alte asigurări cerute de Lege sau de

reglementările organelor locale

Alte asigurări cerute de Lege sau de

reglementările organelor locale (dacă 

există) vor fi detaliate în Datele de

Contract iar Antreprenorul va încheia

aceste asigurări pe cheltuiala sa în

conformitate cu detaliile din Datele de

Contract.

19.3 Asigurările care trebuie înche-

iate de către Antreprenor pe Peri-

oada Serviciilor de Exploatare

Antreprenorul va încheia următoarele

asigurări pe durata Perioadei Serviciilor de

Exploatare:

(a) Asigurare extinsă de incendiu pentru

Lucrări

Antreprenorul va încheia în numele Bene-

ficiarului şi Antreprenorului asigurarea de in-

cendiu extinsă pentru Lucrări aşa cum este

specificat în Datele de Contract pentru Pe-

rioada Serviciilor de Exploatare. Fără a lua în

considerare alte prevederi ale Contractului,

Serviciile de Exploatare nu vor începe până

când asigurarea de incendiu extinsă nu este

în vigoare iar termenii şi detaliile acesteia au

fost aprobate de către Beneficiar.

Termenii poliţei vor fi transmişi Beneficia-

rului pentru aprobare nu mai târziu de 28 de

zile înainte de data la care se va emite Certi-

ficatul de Punere în Funcţiune, şi va intra în

vigoare la data stabilită în Certificatul de

Punere în Funcţiune.

(b) Vătămarea unei persoane şi pagube

aduse proprietăţii

Antreprenorul va lua măsuri ca o asigurare

aşa cum este solicitată de prevederile Sub-Cla-

uzei 19.2 (d) [Vătămări aduse persoanelor şi

pagube aduse proprietăţii] să fie în vigoare

înainte de emiterea Certificatului de Punere în

Funcţiune şi menţinută în vigoare până la emi-

terea Certificatului de Terminare a Contractu-

lui. Această asigurare va fi încheiată la valoarea

şi în termenii specificaţi în Datele de Contract.

(c) Vătămări ale angajaţilor

Antreprenorul va lua măsuri ca o asigura-

re aşa cum este solicitată de prevederile Sub-

Clauzei 19.2(e) [Vătămări ale angajaţilor] să

fie în vigoare înainte de emiterea Certificatu-

lui de Punere în Funcţiune şi menţinută în

vigoare până la emiterea Certificatului de

Terminare a Contractului sau până ce ultimul

dintre angajaţii săi şi ai Subantreprenorilor

săi a părăsit Şantierul.

(d) Alte asigurări impuse de Lege sau de

reglementările organelor locale

Alte asigurări impuse de Lege sau de re-

glementările organelor locale (dacă există)

vor fi detaliate în Datele de Contract iar An-

treprenorul va încheia aceste asigurări pe

cheltuiala sa în conformitate cu detaliile din

Datele de Contract.

(e) Alte asigurări operaţionale opţionale

Alte asigurări operaţionale opţionale (da-

că există) vor fi detaliate în Datele de Con-

tract iar Antreprenorul va încheia aceste

asigurări pe cheltuiala sa în conformitate cu

detaliile din Datele de Contract.

(5)

(b)

(c)

(d)

(e)

(f)



INFO
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XX
NR. 104 (173)

35FEBRUARIE  2012

S.U.A.

74,5 miliarde dolari \n transporturi

Guvernul S.U.A. dore[te s` investeas-

c` peste 74,5 miliarde dolari \n transport, 

\n anul 2013. Cifra reprezint` cu 1,7 mi-

liarde dolari mai mult decåt \n anul 2011 

[i cu 1,9 miliarde dolari mai mult decåt \n

anul 2012.

O cre[tere de un miliard de dolari va fi

propus` pentru transportul feroviar, aceea[i

sum` fiind redus` din fondurile federale

pentru aeroporturile mari.

|ntr-un program preconizat a se deru-

la pe o perioad` de [ase ani (2013-2018), 

investi]iile totale \n transporturi vor fi de 

476 miliarde dolari. Din aceast` sum`, 

305 miliarde dolari vor fi investi]i \n progra-

mul autostr`zilor federale, 107,8 miliarde

dolari pentru programul de transport pu-

blic, 47,1 miliarde dolari pentru transportul 

feroviar de c`l`tori, 3,4 miliarde dolari pentru

un nou program na]ional de infrastructur` 

[i 12,4 miliarde dolari pentru programe de

siguran]` a circula]iei.

O important` surs` de finan]are o re-

prezint` sumele care pån` acum erau chel-

tuite \n r`zboaiele din Iraq [i Afganistan.

Toate aceste investi]ii vor conduce atåt

la \mbun`t`]irea activit`]ii de transport, cåt

[i la crearea de noi locuri de munc`.

Irlanda

O prioritate: \ntre]inerea drumurilor

Cu o economie \nc` sufocat` de rece-

siunea economic`, Irlanda se concentrea-

z`, \n prezent, mai mult pe activitatea de

\ntre]inere a drumurilor existente [i mai

pu]in pe cea a construirii de leg`turi rutie-

re noi.

|n anul 2012, nu mai pu]in de 30 de

proiecte de \ntre]inere a drumurilor sunt

planificate a se efectua \n Irlanda. Guvernul

irlandez inten]ioneaz` s` investeasc` apro-

ximativ 200 milioane de euro pe an pentru

\ntre]inerea drumurilor, pån` la ie[irea din

criza economic`.

Brazilia
Probleme cu exproprierile

Ca [i la noi, autorit`]ile din Brazilia se

confrunt` cu probleme deosebite legate de

exproprierea terenurilor necesare pentru

proiecte de drumuri noi. Din aceast` cauz`,

au de suferit drumurile care vor fi constru-

ite pån` \n anul 2014, cu prilejul desf`[u-

r`rii Cupei Mondiale de Fotbal.

De exemplu, autorit`]ile din Belo Orizon-

te, care sunt nevoite s` construiasc` o nou`

band` de autobuz pe Bulevardul Pedro al 

II-lea, consider` c` suma de 68,2 milioa-

ne dolari nu va fi suficient` datorit` cre[-

terii costurilor de expropriere. {i \n Rio de

Janeiro, drumul care leag` aeroportul Galeao

(Transcarioca) de Barra de Tijuca va avea 

de suferit datorit` faptului c` ar trebui ex-

propriat 40% din terenul unei [coli private.

De-a lungul acestui traseu, mai exist` \nc`

3.000 de proprietari care \[i revendic` drep-

turile, ceea ce \mpiedic` finalizarea lucr`rilor

pån` \n anul 2013. Iat` o dovad` c` [i la al]ii

exist` probleme...

FLASH
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A viscolit pe dru
„Războiul“ cu iarna

trategi [i anali[ti de toate culorile s-au str`duit [i se mai str`du-

iesc \nc` s` ne conving` dac` am cå[tigat sau nu „r`zboiul“ cu

iarna. O mai mare inep]ie nici c` se putea. Omenirea nu a reu[it, nu

reu-[e[te [i nici nu va reu[i s` deschid` un front total \mpotriva

feno-menelor naturii. Mai degrab` putem vorbi de o confruntare \n

care nu exist` \nving`tori [i \nvin[i, ci doar fenomene care pot fi con-

trolate [i \mblånzite \n favoarea omului.

Pentru unii, momentul iernii 2011-2012 a fost dep`[it, pentru

al]ii, abia acum \ncepe. Ca de fiecare dat`, am \ntålnit va[nici solda]i

ascun[i sub paturi sau dup` fuste [i eroi adev`ra]i, despre care

aproape nimeni nu a pomenit vreun cuvånt.

|ntr-un articol din num`rul trecut, pomeneam de tagma b`g`to-

rilor de seam` grijulii s` arunce, \n fa]a televizoarelor, tot soiul de

personaje [i salvatori de mai mult sau mai pu]in` credin]`. Din p`-

cate, mul]i dintre ace[ti comentatori, dispu[i s` trimit` elicopterele

[i frezele la lucru cånd våntul sufla cu peste 90 km/h, nu [i-au dat

singuri la o parte nici m`car z`pada din fa]a locuin]elor.

Drumarii n-au timp de odihnă!

F`r` costume de firm`, [i neparfuma]i, vorba lu’ nenea Iancu, cu

„odicolon“, drumarii n-au prea avut timp de taclale. Oameni care,

de multe ori, [tiu cånd pleac` de acas`, dar nu [tiu cånd se \ntorc,

se preg`tesc acum s` remedieze consecin]ele iernii. Desigur, mul]i

vor spune c` \ncerc`m s`-i consol`m sau s`-i l`ud`m prea mult.

Efemer` perspectiv`!... Sunt mult mai mul]i cei care-i \njur` zi de zi

pe drumari, sunt mult mai mul]i cei care nu le \n]eleg rostul [i me-

nirea de a men]ine via]a real` \ntr-o continu` mi[care. 

Pe cå]iva dintre „anonimii“ care au reu[it s` ne fac` iarna cåt de

cåt suportabil`, din dou` dintre Regionalele de drumuri (D.R.D.P.

Bucure[ti [i D.R.D.P. Constan]a), \i vom aminti [i noi aici. Oameni

simpli, {efi de district, muncitori, mecanici. D.R.D.P. BUCURE{TI:

Cristian GRAEF - {ef district Ciorogârla, Marian GHEORGHE - {ef

district Ione[ti, Ion P~TRU - {ef district C`teasca [i Florea

T~NASE - {ef district Belciugatele; D.R.D.P. CONSTAN}A: SDN

CONSTANŢA – Ion IONESCU  – Muncitor calificat mecanizare Dis-

trict Hâr[ova; Ioniţă VASILE – Deservent utilaje Formaţie de Ex-

ploatare; SDN SLOBOZIA – Mitel GRECU – Şef secţie; Virgil

}U}UIANU – Tehnician SDN; Toni BUBUIANU – Şofer secţie; SDN

CĂLĂRAŞI: Cornel VASILE  – Muncitor calificat mecanizare Dis-

trict Călăraşi; Nicu MIHĂILĂ  – Şef District A2 Feteşti; Gheorghe

GHELASE – şef District Cuza Vodă; SDN BRĂILA: Florin DAFINA

–  Şef secţie; Valentin ŞERBAN  – Adjunct şef secţie; Lic` CANGE

– Deservent utilaje District Brăila; Ion GAVRILIŢĂ – Muncitor ca-

lificat mecanizare District Brăila; SDN FETEŞTI: Sergiu SĂVU-

LESCU – Şef District Poduri Feteşti; SDN TULCEA: Nicolae

MOCANU – Muncitor calificat mecanizare District Tulcea; Simion

ANDREICUŢ – Mecanic Bistriţa Năsăud.

Foto: Emil JIPA [i Cristina HORHOIANU

D.N. 5, Ghimpa]i - Giurgiu

A2, Bucure[ti - Constan]a

D.N. 3, Bucure[ti - C`l`ra[i - Basarabi

S
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murile României

Centura Bucure[ti (Jilava)

D.N. 3A, Lehliu - Drajna

Centura Bucure[ti (Bragadiru)D.N. 4, Bucure[ti - Olteni]a

A2, Bucure[ti - Constan]a

D.N. 41, Giurgiu - Olteni]a
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loile abundente c`zute \n jude]ul Harghita, regiunea dintre ora-

[ele Topliţa şi Reghin, au condus la  disloc`ri masive de mate-

rial din versan]i, material care a alunecat pe D.N. 15, \n zona km

109+940 şi km 170+780. |n procesul de reabilitare a D.N. 15 s-a

dorit ca problemele create de aceste disloc`ri de roci s` fie rezolvate

cu bariere de toren]i. |n final, sistemul ales a fost o solu]ie ideal` din

punct de vedere al vitezei de construcţie şi accesibilit`]ii la [antier. 

MACCAFERRI, \mpreun` cu partenerul local IRIDEX GROUP PLAS-

TIC S.R.L., au oferit sugestiile de proiectare pentru aceste bariere 

de toren]i,  OM CTR DF, în toate cele 6 secţiuni cu probleme. S-a dorit

construirea unei structuri uşoare, care s` opreasc` masa de material

dislocat` de pe versan]i. 

Modelul cu bariere flexibile OM CTR DF este realizat din panouri de

inele [i plas` de sârmă dublu răsucit`, ancore şi disipatoare de ener-

gie. La \nceput sunt instalate cablurile de ancorare (ancore) \n ver-

san]i – stånga [i dreapta v`ii. De acestea sunt ata[ate cablurile

periferice pe care se fixeaz` panourile din inele. Tot pe cablurile peri-

ferice transversale, pe sec]iunea v`ii, sunt amplasate [i disipatoarele

de energie. Partea de jos a barierei flexibile este l`sat` liber` pentru

a permite curgerea apei [i a particulelor de mici dimensiuni.

Structura OM CTR DF este net superioar` unei structuri rigide,

deoarece este mai u[oar` [i

simplu de construit pentru c` nu

necesit` lucr`ri de terasamente

foarte complicate sau de mari

dimensiuni care s` implice cos-

turi ridicate. Pentru instalare a

fost folosit doar un echipament

de foraj u[or de manevrat, de

c`tre 4 persoane. De aseme-

nea, fiind o structur` flexibil` [i

u[oar`, deformarea panoului [i

disipatoarele permit oprirea unui

volum mai mare de material, pe

o perioad` mai mare de timp \n

compara]ie cu o structur` rigid`

clasic`. Totodat` este o structu-

r` care se integreaz` foarte bine

\n mediul \nconjur`tor, f`r` s`-l

afecteze. Fiind realizat` dintr-un

singur rånd de cabluri, inele [i

plase, este pu]in vizibil`.

Întreaga zonă de panouri 

de prindere a fost de 116  metri

p`tra]i, s-au forat 50 buc. de

cabluri de ancorare cu lungimea

de 6 m fiecare şi s-au utilizat

554 m de cabluri. Toate aceste

lucr`ri s-au executat în doar

[ase săptămâni.

Foto 2:  Bariera flexibil` MACCAFERRI OM CTR DF, 

umplut` pe durata test`rii

Utilizare bariere de torenți 
la refacerea D.N. 15

Ing. Peter VODRÁŠKA,

MACCAFERRI CENTRAL EUROPE s.r.o.

Foto  1:  Bariera flexibil` MACCAFERRI OM CTR DF 

\n sec]iunea  147+279

P
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Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 22C, Cernavod`-Poarta Alb`,  km 038 + 002, pod peste Canalul Dun`re-Marea Neagr`, la Poarta Alb`.

Salvați podurile României!
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Zilele tehnologiei WIRTGEN GROUP:
Amplă prezentare în domeniul construcţiei rutiere 

Stefan (stânga) şi Jürgen (dreapta) informează, împreună cu

Bernhard Düser, despre evoluţia concernului Wirtgen.

xprimată numeric, cifra de afaceri cumulată a concernului a fost,

în 2010, de 1,565 miliarde de Euro, \n 2011 urcånd la 1,8 mili-

arde de Euro. Numărul de 3.250 de angajaţi în anul 2000 a crescut

între timp la 5.000. Important pentru fraţii Wirtgen a fost ca, în pe-

rioada de criză 2008/2009, să păstreze constant numărul angajaţilor.

Este şi rămâne o întreprindere de familie care se \ngrije[te de spe-

ciali[tii s`i.

„Noi suntem construiţi diferit“

O sursă a succeselor este acţiunea conjugată pe pieţele mondiale,

a firmelor din concern şi prin utilizarea sinergiilor. Istoria concernului

a început în anul 1998, un an după ce Stefan şi Jürgen Wirtgen au

preluat conducerea companiei. Cu dezvoltarea continuă a produselor

şi cu extinderea paletei de modele, grupul a avansat în scurt timp la

poziţia de lider [i furnizor global de tehnologie \n piaţa pentru maşinile

de construcţii rutiere.

Pe de altă parte, succesul se justifică prin faptul că – în ultimii

cinci ani – au fost construite uzine complet noi pentru aproape toate

gamele de produse. Numai în Windhagen, la firma Wirtgen au fost

create „doar“ capacităţi suplimentare de producţie. În ultimii trei ani,

compania de familie a investit 405 milioane de Euro, aşadar anual

între 130 şi 140 mil. de Euro. Aceasta este o clară recunoaştere a

ataşamentului pentru Germania ca locaţie a producţiei, căci fraţii 

Wirtgen sunt convinşi de faptul că în ţara natală se poate produce efi-

cient economic. Premisa pentru aceasta sunt angajaţii calificaţi şi linii-

le de fabricaţie înalt tehnologizate. 

Pe lângă cele patru uzine din Germania, grupul produce în aşa-nu-

mitele „pieţe emergente“. Astfel in Asia , după primul centru de pro-

ducţie din China – acum două luni a fost dat în funcţiune un al doilea,

în India. Acestea se adaug` centrului din Brazilia.

Toate acestea sunt completate de un spirit antreprenorial special.

Stefan Wirtgen a formulat astfel acest lucru: „Noi suntem alcătuiţi alt-

fel. Noi vindem nu numai oţel şi fier, ci şi necesarul know-how şi, cu

acesta, soluţii complete pentru nevoile clienţilor noştri.“ Acest principiu

are tradiţie, ajunsă între timp la 50 de ani pentru firma Wirtgen GmbH.

Priviri într-o nouă uzină

Pe noul teren al firmei Vögele – cu suprafaţa totală de 370.000 m2,

situat în zona Ludwigshafen-Rheingönheim – a luat naştere un cen-

tru de fabricaţie foarte modern. Astfel, în cursul turului prin halele 

de producţie dispuse în forma literei L, vizitatorii au aflat detalii in-

teresante, de exemplu că în producţia de grinzi pentru repartizoa-

rele-finisoare rutiere sunt consumate anual ţevi cu lungimea totală de

16 km, că piesele de finisare supuse uzururii, sunt tratate într-o ma-

şină cu comandă numerică, concepută special pentru producător şi 

că procesul de călire a tamperului de batere-îndesare şi a riglelor de

presare nu se face cu flacără, cum este altminteri uzual, ci prin in-

ducţie, ceea ce are drept urmare o desfăşurare uniformă a călirii şi o

uzură mai mică.

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

3.500 de dealeri şi clienţi din toată lumea au dat curs in-

vitaţiei din partea concernului Wirtgen la Zilele tehnologiei.

În acest an, gazdă a fost – la noul său sediu central din Lud-

wigshafen – compania Joseph Vögele AG. La capătul amplei

prezentări în domeniul construcţiei rutiere, fraţii Stefan şi

Jürgen Wirtgen, precum şi Bernhard Düser i-au informat pe

reprezentanţii presei de specialitate despre evoluţiile actuale

de la fiecare dintre companiile subsidiare.

E
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Pe drumul prin hale s-a putut urmări exact cât de multe etape sepa-

rate sunt necesare pentru a produce integral un repartizor-finisor pen-

tru căi rutiere. Doar asamblarea constă din 13 faze. La capăt urmează

o hală acoperită, cu cinci standuri de probă - verificare. Acolo, fiecare

maşină este meticulos controlată în 200 de puncte. În Ludwigshafen pro-

ducţia poate fi urmărită pe căile cele mai scurte. Toate procesele sunt

clar structurate, nu există drumuri indirecte pentru fabricarea fiecăruia

din elementele constructive. Aşadar nici un fel de comparaţie cu uzina

din Mannheim, devenită prea mică în ultimii ani, în care - la fiecare extin-

dere necesară a capacităţii - apărea obligaţia de a face compromisuri.

Know-how - ul personalului a fost integrat în implementarea optimă a

procesului de producţie. Multe măsuri separate au condus la creşterea

eficienţei proceselor şi au sporit astfel calitatea şi flexibilitatea producţiei.

În noua localitate, lângă uzină au fost realizate şi alte amenajări.

Cel mai important este centrul de training ICC, în care au fost ţinute

patru prezentări în timpul zilelor tehnologiei. Toate companiile spe-

cializate în construcţia de maşini, care fac parte din concern, au in-

format publicul despre evoluţii actuale. În „programul normal de

training“ ICC – s-a putut astfel afla –sunt prezentate nu numai teme

din domeniul construcţiilor de maşini, ci tot mai mult aspecte ale

tehnicii de utilizare, precum nivelarea şi sistemul de senzori.

În afară de acestea, vizitatorii au căpătat o privire de ansamblu a

depozitului pentru piese de schimb. Pe o suprafaţă de 3.500 m2 sunt de-

pozitate, pe rafturi dispuse pe înălţime de 10 m, 17.000 de piese de

schimb diferite, în valoare de 10 mil. de Euro. Anual sunt derulate

35.000 până la 40.000 de contracte pentru piese de schimb. 93 % din-

tre ele pornesc pe drumul către client chiar în ziua formulării comenzii.

Istorii marginale

Sfârşitul turului prin uzină a marcat concomitent un început: o ex-

poziţie a prezentat, pe bază de documente, istoria celor patru pro-

ducători şi felul cum a început colaborarea lor în cadrul concernului.

După cum s-a amintit, firma Wirtgen GmbH a fost înfiinţată în urmă

cu 50 de ani. În 1961, într-un moment când branşa construcţiilor

avea parte de un boom, Reinhard Wirtgen – pe atunci în vârstă de 20

de ani – a folosit oferta de a cumpăra un autocamion cu rute fixe şi a

activat ca transportator. Camionul său Magirus îl repara el însuşi, în

propriul lui atelier. Acolo a fost construită – în 1965, cu întreaga avere

a tânărului antreprenor – prima maşină pentru construcţii – o ghiloti-

nă, pentru demolarea elementelor din beton. 
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Apoi, şase ani mai târziu, a urmat pasul spre utilajul de frezare. La

timpul său se mai freza încă la cald şi era folosit un procedeu depen-

dent de vreme şi afectat de un mare consum de energie. La scurt timp

după aceea a fost pusă la punct prima freză pentru prelucrare la rece,

care era deja înzestrată cu cuţite cilindrice cu coadă (din exploatarea

minieră). În timp ce, în 1972 au fost construite exact 10 maşini, şapte

ani mai târziu erau deja 100, iar dezvoltarea a progresat razant. În ul-

timul an, Wirtgen a produs peste 1.600 de utilaje de frezare, iar în

acest an urmează să fie realizate şi mai multe. Aceste creşteri au fost

generate de pieţele străine, care din 1984 câştigă tot mai mult în im-

portanţă. Astăzi, doar una din zece maşini rămâne în Germania.

Firma Wirtgen GmbH este cea mai tânără companie din concern.

Mult mai vechii producători de maşini pentru construcţii Vögele,

Hamm şi Kleemann au de prezentat evoluţii speciale. În mod sigur

datorită mutării în noile spaţii de producţie, în ultimul an, la Vögele au

fost construite peste 1.500 de repartizoare-finisoare rutiere. În acest

an urmează să fie fabricate cu peste 20% mai multe. Joseph Vögele

a început de altfel, în 1836, cu o firmă pentru construcţia macazurilor.

În 1929 a fost construit primul repartizor tractat, pentru material de

construcţii rutiere, iar din anul 1962 datează primul repartizor-finisor

Vögele cu componente hidraulice, care se apropie de caracteristicile

dotărilor modelelor de astăzi. Mai în urmă cu ceva timp, în 1857, sunt

rădăcinile firmei Kleemann GmbH.  Ea îşi are obârşia într-un atelier de

danturat pile. Ea a venit, deocamdată, ca ultimul membru în concern

în anul 2006. Odată cu firma Kleemann a fost înfiinţată divizia de uti-

laje de prelucrare a pietrei. Odată cu construcţia noii uzine a crescut

şi numărul de utilaje fabricate. În ultimul an, producătorul a livrat

aproape 50 de instalaţii de concasare şi sortare, iar anul acesta vor fi

cu peste 80% mai multe. 

Cu 40% va creşte şi numărul de utilaje construite de firma Hamm

AG, care provine dintr-o întreprindere pentru maşini agricole, înfiin-

ţată în anul 1878 şi care acum 100 de ani a adus pe piaţă cel dintâi

cilindru compactor, \n anul 2011 producţia de compactoare ajungând

la 5.800 de unităţi.

Noutăţi tehnice

Zilele tehnologiei sunt în primul rând o vitrină pentru spectrul per-

formanţelor concernului. Astfel, demonstraţiile cu maşini au ocupat un

mare interval de timp, la ele fiind prezentate nu numai noutăţi, ci –

înainte de toate – a fost demonstrată cooperarea mărcilor şi pro-

duselor în cadrul diferitelor faze tehnologice de construcţie a dru-

murilor. Au fost prezentate instalaţiile de concasare mobile de la fir-

ma Kleemann, care împreună cu stabilizatoarele de sol de la firma

Wirtgen, cu repartizoare-finisoare de la firma Vögele, precum şi cu

diverşi cilindri compactori Hamm au realizat o fundaţie. Într-o a doua

demonstraţie a fost aşternut şi compactat asfalt, iar cu această ocazie

au fost prezentate subiecte precum controlul tridimensional, precum

şi alimentarea şi stropirea de amorsare cu repartizorul-finisor. În final

a avut loc o demonstraţie de reabilitare. Cu acest prilej şi-a dovedit

capacitatea de lucru utilajul de frezare prezentat pentru prima oară la

aceste zile ale tehnologiei.

După prezentările câtorva utilaje de frezare de mari dimensiuni 

la ultima ediţie Bauma (Târgul internaţional de specialitate pentru

maşini pentru construcţii, maşini pentru materiale de construcţie,

maşini pentru exploatări miniere, vehicule şi utilaje pentru cons-

trucţii), producătorul şi-a completat programul de fabricaţie. Cu 

noul model W 220 este aproape încheiată dezvoltarea generaţiei 

de utilaje de frezare de mari dimensiuni Wirtgen. Cu puternica lui 

motorizare, de 571 kW / 777 CP, modelul W 220 se situează în do-

meniul utilajelor de frezare de mare productivitate. În regim de

funcţionare permanentă şi la condiţii de exploatare optime, cantitatea

de până la 900 t de asfalt decopertat într-o oră de lucru pledează în

favoarea lui. Modelul W 220 a fost în mod consecvent adaptat la 

dimensiuni de gabarit şi greutate mai compatibile pentru transport. 

În versiunea de bază, utilajul de frezare de mari dimensiuni este

înzestrat cu un agregat de frezare lat de 2,20 m, opţional stând la

dispoziţie un agregat alternativ, cu dimensiunea de 2,50 m. Adân-

cimea de frezare maximă a fiecăruia dintre cele două agregate de

frezare este de până la 35 cm.

La bord se găseşte şi sistemul de comandă Wi-Drive al maşinii,

care uşurează munca operatorului şi garantează o frezare cu eco-

nomisire de carburant şi în conformitate cu cerinţele de protecţie a

mediului. Alternativ la cunoscutul post pentru operatorul utilajului

poate fi aleasă versiunea Operator Comfort System, care a fost pusă

la punct pentru utilajele de frezare de mari dimensiuni. Element 

esenţial al acestui sistem este cabina deplasabilă şi rotativă hidraulic,

ea aducându-l rapid şi efectiv pe conducătorul utilajului în poziţia de

vizibilitate optimă. La acestea se adaugă transmisia prin cameră de

luat vederi, comanda precisă cu joystick şi foarte eficientul sistem au-

tomat de climatizare.
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Introducere

După cum ne vorbesc documentele momentului, începuturile

structurilor de poduri la care materialul a fost betonul armat, aplica-

ţiile practice au luat-o cu mult înaintea dezvoltării calculelor teoretice.

Aşa se explică de ce structurile la care preponderent este efortul de

compresiune au fost printre primele care au stimulat dezvoltarea be-

tonului armat, atât ca aplicaţii practice cât şi implicarea aspectelor

teoretice şi de calcule verificate prin practica execuţiei.

Fig. 001 - Podul Izvor peste Prahova, La Sinaia - 1899 

(1 x 20,00 + 1 x 24,50 + 1 x 20,00)

Schemele statice care au stat în preocupările începutului ar putea

fi rezumate în ordine cronologică, după cum urmează:

1. Bolţi cu timpane. 

2. Bolţi cu pereţi transversali.

3. Bolţi cu pereţi transversali cu bolţişoare de descărcare.

4. Bolţi cu stâlpi.

5. Grinzi drepte simplu rezemate.

6. Grinzi drepte cu vute simplu rezemate.

7. Grinzi cu console şi articulaţii. (grinzi gerber)

8. Poduri în arc cale sus.

9. Poduri în arc calea la mijloc.

10. Poduri în arc cale jos.

Cel care ne dă cele mai multe informaţii despre începuturile beto-

nului armat cu aplicaţii directe în domeniul lucrărilor de artă este ing.

A. IOANOVICI, în articolul său „Istoricul dezvoltării tehnice a betonu-

lui armat în România“.

O contribuţie importantă la dezvoltarea betonului armat a avut-o

pentru acele timpuri Anghel SALIGNY amintind silozurile de cereale

Brăila 1888, Galaţi 1889 şi Elie RADU şeful secţiei de poduri şi şosele.

Preocupările pentru a defini aspectele teoretice ale comportării

structurilor de beton armat şi de calcul au fost acoperite de nume cu

rezonanţă din literatura de specialitate din care menţionăm în ordinea

apariţiei lor în cadrul cursurilor şi publicaţiilor de specialitate infor-

maţii culese din articolele menţionate în Bibliografie. 

Ing. Anton SPITZER, în 1898, publică studiul făcut de Uniunea

Austriacă de Ingineri şi Arhitecţi la Purkersdorf, pe structuri de boltă

de tip Monier de 23,00 m deschidere, studiu care a dat răspunsul

comportării betonului armat prin comparaţie cu comportarea struc-

turilor care utilizau materiale solide omogene.

Ing. O. ALEXANDRINI, în 1901, ţine o conferinţă la Societatea Po-

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA 

Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP

Primele lucrări inginerești 
de beton armat

Fig. 002 - Parcul „Carol“ cu amplasamentul podului lui Gogu CONSTANTINESCU
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litehnică legată de istoricul betonului armat aducând informaţii la zi

legate de cercetările privind comportarea structurilor de beton armat.

Fig. 003 - Carosabilul  podului lui Gogu Constantinescu.

(Foto S Florea, 2011)

Prima contribuţie pur românească o aduce ing. Gogu CONSTAN-

TINESCU în anii 1904-1905, prin formularea unor amendamente pri-

vind ipoteza secţiunilor plane, făcând afirmaţia că această ipoteză nu

este aplicabilă betonului armat. O percepţie ciudată mă cuprinde când

în documentele vremii apare o imagine cu liderii oamenilor de ştiinţă

din lume care au adus o contribuţie la progresul ştiinţei umane, (ta-

blou publicat de revista britanică „The Graphic“ în anul 1926) în care

apare George CONSTANTINESCU, alături de titani ca EINSTEIN, 

EDISON, KELVIN. Emoţia devine şi mai puternică când ştii că George

(Gogu) CONSTANTINESCU este absolvent al {colii de Poduri şi Şosele.

Fig. 004 - Pionierii pe calea 

progresului, tablou publicat de

revista britanică „The Graphic”

în anul 1926, Primul din rândul

doi savantul român George

CONSTANTINESCU.

De la stânga la dreapta şi

de sus în jos: EINSTEIN, KELVIN, Graham BELL, EDISON, LIS-

TER, Oliver LODGE, Gogu CONSTANTINESCU, MARCONI, Ch.

PARSONS, J.J. THOMSON, J. DEWAR, W. RAMSAY, D. WRIGHT,

Donald ROSS, Marie CURIE, E. RUTHERFORD, J. LARMOR. 

În planul doi, statuia lui Gogu CONSTANTINESCU, din

Craiova, locul său de baştină (Foto Cornel RĂDULESCU, 2011).

(continuare \n num`rul viitor)
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Lenea se pedepsește...
New York

Potrivit „N.Y. ADC LAW - Code Section

16-123“ (Removal of Snow), proprietarii au

obliga]ia s` cure]e z`pada sau ghea]a de pe

trotuare, sloiurile [i ]ur]urii de pe acoperi[uri

\n nu mai mult de patru ore de la \ncetarea

viscolului. Orice persoan` care \ncalc` dis-

pozi]iile legii amintite [i ale altor regulamente

stabilite de edili va pl`ti o amend` cuprins`

\ntre 10 [i 150 de dolari sau va fi pedepsit cu

\nchisoarea pentru cel pu]in zece zile.

New Jersey

O lege special` a fost adoptat` \n oc-

tombrie 2010 [i ea stipuleaz`, printre altele,

[i obliga]ia automobili[tilor de a desconges-

tiona arterele principale pentru a permite

activitatea de desz`pezire. Proprietarii tre-

buie s` asigure eliberarea c`ilor de acces

c`tre propriile locuin]e, magazine sau alte

obiective, \n termen de 48 de ore de la \nce-

tarea viscolului. |n caz contrar, amenzile

sunt cuprinse \ntre 200 [i 500 de dolari.

Chicago

Potrivit Codului Municipal din Chicago,

proprietarii [i chiria[ii sunt responsabili 

pentru cur`]area trotuarelor de z`pad` [i

ghea]`. Un lucru deosebit de important este

existen]a unui Corp de voluntari care se 

constituie pe timpul iernii pentru a ajuta lo-

cuitorii vårstnici sau cu handicap s`-[i des-

z`pezeasc` c`ile de acces c`tre locuin]e.

Pentru aceasta, poate fi apelat num`rul de

urgen]` 311. Z`pada trebuie \ndep`rtat` \n

cel mult 16 ore de la \ncetarea viscolului, cu

excep]ia zilei de duminic`. 

Amenzile sunt de 50 de dolari pe zi pen-

tru persoanele fizice [i 250 sau 500 de

dolari pe zi pentru companii.

Boston

|nl`turarea z`pezii de pe trotuare tre-

buie s` \nceap` \n maxim trei ore de la \n-

cetarea ninsorii. 

L`]imea pe care se face cur`]irea trotu-

arului trebuie s` fie de minim 42 cm, pentru

a permite deplasarea nu numai a pietonilor,

ci [i a c`rucioarelor cu rotile.

Amenzile sunt cuprinse \ntre 100 de

dolari pe zi (pentru reziden]i) [i 200 de

dolari pe zi (pentru companii).

Philadelphia

Re]eaua str`zilor din Philadelphia are o

lungime de 2.575 km. 

|n cazul unor situa]ii de urgen]`, ora[ul

va avea 110 km de str`zi principale pe care

se aplic` regulamente specifice, proprietarii

de autovehicule fiind obliga]i s` le tracteze

pån` \n locurile de parcare. |n cazul \n care

exist` autovehicule sau alte obiecte care

\mpiedic` deplasarea, taxele de remorcare

se aplic` celor care le de]in [i pot ajunge

pån` la 150 de dolari, la care se adaug` o

amend` substan]ial` cuprins` \ntre 50 [i

300 de dolari pentru fiecare zi \n care

z`pada nu este \nl`turat`.

Concluzie

Dincolo de orice disput` retoric` [i politi-

cianist`, am demonstrat, prin aceste exem-

ple, faptul c` pån` [i \n cea mai liber` ]ar` a

lumii, lenea [i lipsa de responsabilitate se pe-

depsesc. Orice alt comentariu la ceea ce li se

\ntåmpl` unora dintre concet`]enii no[tri

afla]i sub n`me]ii de z`pad` r`måne la lati-

tudinea dumneavoastr`.

C.M.



NO COMMENT

Tuturor cititoarelor noastre,

o primăvară
fericită!



SUMAR
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XX
NR. 104 (173)

PPrrooff.. ddrr.. iinngg.. MMiihhaaii IILLIIEESSCCUU - UTC Cluj-Napoca; 
PPrrooff.. ddrr.. iinngg.. GGhheeoorrgghhee LLUUCCAACCII - UTC Timi[oara;
PPrrooff.. ddrr.. iinngg.. RRaadduu AANNDDRREEII - UTC Ia[i;
PPrrooff.. ddrr.. iinngg.. FFlloorriinn BBEELLCC - UTC Timi[oara;
PPrrooff.. ddrr.. iinngg.. EElleennaa DDIIAACCOONNUU - UTC Bucure[ti;
CCoonnff.. ddrr.. iinngg.. CCaarrmmeenn RR~~CC~~NNEELL - UTC Bucure[ti;
IInngg.. TToommaa IIVV~~NNEESSCCUU - IPTANA, Bucure[ti;
IInngg.. TTeeooddoorr BBUURRIILLEESSCCUU - IPTANA, Bucure[ti.

Director: PPrrooff.. CCoosstteell MMAARRIINN
Redactor [ef: IIoonn {{IINNCCAA
Director executiv: IInngg.. AAlliinnaa IIAAMMAANNDDEEII

Grafic`
[i tehnoredactare: AArrhh.. CCoorrnneell CCHHIIRRVVAAII
Fotoreporter: EEmmiill JJIIPPAA
Secretariat: CCrriissttiinnaa HHOORRHHOOIIAANNUU

REDACȚIA: CONTACT:

EEddiittoorriiaall � NASBO ne avertizează: {i în America deszăpezirea e scumpă ............................................................................

OOppiinniiiillee ssppeecciiaallii[[ttiilloorr � Analizarea posibilită]ii de utilizare a cimenturilor Portland cu zgură în betoane rutiere ...................

CCeerrcceettaarree � Încercarea în regim static [i dinamic a unui pod de pe Autostrada „Transilvania“ ...............................................

PPuunnccttee ddee vveeddeerree � Comportarea „in situ“ a construc]iilor - o componentă importantă a existen]ei acestora.........................

SSiigguurraann]]aa cciirrccuullaa]]iieeii � Influen]a rugozită]ii îmbrăcămin]ilor asfaltice asupra siguran]ei circula]iei - studiu de caz .................

EEcchhiippaammeennttee � Echipamente pentru diagnosticarea sistemelor rutiere.................................................................................

SSoolluu]]iiii tteehhnniiccee � Reabilitarea rampei de acces la podul peste C.F. pe drumul R12.1 - Ocolitoare ora[ Drochia.......................

AAuuttoossttrr`̀zzii � Geosinteticele [i Autostrada Transilvania .........................................................................................................

AApplliiccaa]]iiii � ARD (Advanced Road Design) [i proiectarea drumurilor .......................................................................................

CCoonntteemmppoorraannuull nnoossttrruu � Patru decenii în ingineria construcţiilor......................................................................................

FF..II..DD..II..CC.. � Asigurări ........................................................................................................................................................

FFoottoorreeppoorrttaajj � A viscolit pe drumurile Romåniei................................................................................................................

GGeeootteehhnniicc`̀ � Utilizare bariere de toren]i la refacerea D.N. 15 ...........................................................................................

SS..OO..SS.. � Salva]i podurile României! ....................................................................................................................................

EEvveenniimmeenntt � Zilele tehnologiei WIRTGEN GROUP: Ampla prezentare în domeniul construcţiei rutiere ....................................

MM`̀rrttuurriiii � Podurile în spa]iul geografic al României - Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -.................................................

IInnffoo � Lenea se pedepse[te... ............................................................................................................................................

38

46

44

41

17

39

36

33

31

20

11

9

4

2

29

23

13

COPERTA 1

BB--dduull DDiinniiccuu GGoolleessccuu,, nnrr.. 3311,, aapp.. 22,,
sseeccttoorr 11,, BBuuccuurree[[ttii
TTeell..//ffaaxx rreeddaacc]]iiee::
002211//33118866..663322;; 003311//442255..0011..7777;;
003311//442255..0011..7788;; 00772222//888866993311
TTeell..//ffaaxx AA..PP..DD..PP..:: 002211//33116611..332244;;  002211//33116611..332255;;
ee--mmaaiill:: ooffffiiccee@@ddrruummuurriippoodduurrii..rroo
wwwwww..ddrruummuurriippoodduurrii..rroo

D.N. 3, Bucure[ti - C`l`ra[i - Basarabi

CONSILIUL ȘTIINȚIFIC: 





Publica]ie recunoscut` de Consiliul Na]ional al Cercet`rii {tiin]ifice din |nv`]`måntul Superior (C.N.C.S.I.S.),
\nregistrat` la O.S.I.M. cu nr. 6158/2004
Membr` a Cartei Europene a Siguran]ei Rutiere

ȘI ÎN AMERICA
deszăpezirea e scumpă

CERCETARE SIGURANȚA CIRCULAȚIEI ECHIPAMENTE GEOTEHNICĂ FOTOREPORTAJ




