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edin]a [efilor Sec]iilor de Drumuri
Na]ionale s-a desf`[urat anul acesta

la C`ciulata, \n jude]ul Vålcea, \n orga-
nizarea C.N.A.D.N.R., D.R.D.P. Craiova
[i S.D.N. Vålcea. Ca \n fiecare an, te-
matica a fost divers`, iar dezbaterile [i
lu`rile de cuvånt au fost pragmatice, efi-
ciente [i la obiect.

Dintre problemele discutate amin-
tim:

1. Preg`tirea activit`]ii de \ntre-
]inere curent` pentru iarna 2012 -
2013;

2. Dotarea minim` a distric-
telor/CIC cu utilaje, personal, cl`-
diri, depozite de materiale anti-
derapante [i organizarea acestor
entit`]i \n condi]iile strategiei pri-
vind redotarea cu utilaje proprii;

3. Stadiul preg`tirii privind asi-
gurarea circula]iei rutiere pentru
perioada de iarn` (punerea \n or-
dine a bazelor, preg`tirea bazelor
de desz`pezire, preg`tirea utilajelor
proprii, stadiul execu]iei marcajelor
rutiere etc.);

4. Propuneri privind strategia de
\ntre]inere a sectoarelor de au-
tostrad` executate, precum [i cele
care au termen de finalizare 2013;

5. Propuneri privind \mbun`t`-
]irea activit`]ii de \ntre]inere cu-
rent` [i periodic` a drumurilor [i
podurilor pe timp de var` [i pe timp
de iarn`;

6. Siguran]a rutier`;

7. Diverse.

|n deschiderea [edin]ei, dl. ing.
Mircea POP, Director General al
C.N.A.D.N.R., a remarcat, printre altele,

urm`toarele aspecte: „Putem spune c`,
din p`cate, situa]ia \n care se afl` dru-
murile na]ionale \n acest moment tinde
s` se asemene, din ce \n ce mai mult, cu
situa]ia \n care acestea se aflau la
\nceputul anului 1990. O serie de gre[eli
tehnice, de strategie pe termen mediu [i
lung, precum [i lipsa resurselor finan-

ciare au condus la aceast` situa]ie. Pro-
blema este aceea c` [i la ora actual` dis-
punem de bani din ce \n ce mai pu]ini,
iar solu]ii salvatoare, miraculoase, nu
exist`. Va trebui s` ne gospod`rim cât
se poate de bine \n aceste momente di-
ficile [i s` \ncerc`m s` men]inem \n stare
de viabilitate \ntreaga re]ea rutier`. Cât
despre investi]ii, dup` cum bine [ti]i,
programele de autostr`zi [i centuri oco-
litoare vor trebui regândite [i adaptate la
condi]iile financiare existente. {tiu c` nu
va fi u[or, dar drumarii nu [i-au p`r`sit
niciodat` \ndatoririle [i au reu[it, cu sa-
crificii, s` fac` fa]` tuturor situa]iilor di-
ficile.“

Dezbaterile care au urmat au fost
extrem de sincere [i aplicate. Dintre
\ntreb`rile care s-au pus cu mult` sin-
ceritate, amintim: „Când se va ajunge
oare ca activitatea de \ntre]inere s` fie
tratat` [i la noi cu respectul [i fondurile
cuvenite? Sunt districte \n care a[a-zisa

Ședinta șefilor S.D.N.

Bani puțini, cerințe tot mai multe...

Ing. Eugen M~NESCU ({ef S.D.N. Vâlcea), Ing. Ilie Radu B~RU}~ (Director General ad-

junct), Ing. Adrian LUMEZEANU (Director regional D.R.D.P. Craiova), Ing. Mircea POP

(Director General C.N.A.D.N.R.), Ing. Septimiu BUZA{U (Secretar de Stat M.T.I.), Ec.

Ionu] MA{ALA (Director General adjunct economic), Ing. Bogdan PASCU (Director Ge-

neral adjunct C.N.A.D.N.R.)
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restructurare a salvat o armat` de func-
]ionari, dar a l`sat la munca efectiv`, la
cea din drum, doar doi-trei oameni. Ce
pot face ace[tia? Activitate de \ntre]i-
nere, activitate de cur`]enie, interven]ii
la accidente (de cele mai multe ori ilegal
[i f`r` m`suri de protec]ie, desz`pezire
[i câte [i mai câte)?...“

„Referitor la activitatea pe timp de
iarn`: la noi nu exist` cu adev`rat baze
[i depozite de materiale antiderapante
pentru interven]ii la desz`pezire. Con-
tractele sunt a[a cum sunt, iar calitatea
materialelor este de cele mai multe ori
\ndoielnic`. Ca s` nu mai vorbim de fap-
tul c` noi \nchidem, conform normelor [i
instruc]iilor drumurile pe timp de viscol,
iar autorit`]ile locale nici nu vor s` aud`
de a[a ceva. Trebuie, o dat` pentru tot-

deauna, s` se \n]e-
leag` faptul c` noi
colabor`m cu orga-
nele locale ale ad-
ministra]iei, dar nu
suntem subordo-
na]i acestora.

Ar trebui mai
mult` autonomie la
nivelul S.D.N. - uri-
lor. Ne trezim, de
foarte multe ori,
pu[i \n fa]a unor
contracte, proiecte
sau constructori,
f`r` ca pe noi s` ne \ntrebe cineva ceva.
Mul]i dintre noi suntem pu[i \n situa]ia
de a r`mâne la unele districte pur [i
simplu pe drumuri datorit` retroced`rii
cl`dirilor \n care am func]ionat.“

„Ar trebui s` discut`m [i despre po-
sibilitatea de a realiza venituri din ac-
tivit`]ile pe care le prest`m. Acest lucru
devine din ce \n ce mai pu]in posibil
atâta vreme cât platformele [i cântarele

Ing. Septimiu BUZA{U, Secretar de Stat M.T.I.

Ing. Gheorghe ISPAS

S.D.N. Tg. Mure[

Ing. Florin DAFINA

S.D.N. Br`ila

Ing. Alexandru SL~VI}A

S.D.N. Bistri]a

Ing. Gheorghe IRIMIA{

S.D.N. C`l`ra[i

Ing. Cristian HU}ANU

S.D.N. Suceava

Ing. Ioan CORODESCU

S.D.N. Craiova

Ing. Eugen M~NESCU

S.D.N. Râmnicu Vâlcea

Ing. Sorin STOICAN

S.D.N. Sf. Gheorghe

Ing. Ioan Corneliu PI}URC~

S.D.N. Bihor
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mobile, de exemplu, nu ne mai apar]in,
spre bucuria celor care distrug drumurile
cu tonaje necontrolate, f`r` s` pl`teasc`
nimic.“

„Este foarte greu s`-i ]inem sub con-
trol pe cei care \[i construiesc casele sau
birourile \n zona drumurilor, beneficiind de
clemen]a celor care le elibereaz` tot felul
de autoriza]ii [i avize. Chiar dac` se [tie
faptul c` aceste construc]ii pun \n pericol
siguran]a traficului [i a drumului \n sine,
procesele de degajare sau demolare du-
reaz` foarte mult timp [i de foarte multe
ori se rezolv` \n defavoarea noastr`.“

„Nu o s` coment`m aici cauzele sau
gravitatea din ce \n ce mai deselor acci-
dente de circula]ie. Ni se cere \ns` s`
fim prezen]i, din nefericire, la ase-
menea tragice evenimente, uneori cu
mâinile goale. Nu exist` nici m`car \n
dotarea Inspectoratelor de Stat pentru
Situa]ii de Urgen]` macarale de mare
capacitate care s` permit` interven]ii
rapide [i sigure \n cazul accidentelor \n
care sunt implicate ma[ini de mare
tonaj. Aceste utilaje [i echipamente ar
trebui s` existe cel pu]in \n zonele cu
trafic greu intens.“

„O alt` problem` o constituie pentru
noi personalul [i dotarea districtelor.
Mul]i dintre salaria]ii buni pleac` spre
oferte mai bune. Despre dotare s` nu
mai vorbim, pentru c` s-au spus deja
prea multe lucruri. Anul acesta este pri-
mul an \n care unit`]ile noastre vor primi
\n dotare ma[ini noi [i performante. Ne
trebuie \ns` [i oameni care s` fie ins-
trui]i s` le foloseasc` pe m`sur`. Munca
la district nu este una de opt ore, cu cea-
sul pe mas`, mai ales \n situa]ii dificile
din punct de vedere tehnic sau meteoro-
logic. Vrem s` ne p`str`m oamenii? Va
trebui s`-i dot`m \n continuare [i s` le
oferim condi]ii decente de munc`.“

„Probabil s-a ajuns aici [i din lipsa
unei strategii pe termen mediu [i lung,
dar [i a unui schimb de genera]ii \ntre
vechii [i noii [efi de Drumuri Na]ionale.“

„La nivel local, [eful S.D.N. este cu-
noscut mai degrab` ca... «directorul de

la Na]ionale»! Ar trebui s` se umble
pu]in [i la imaginea drumarului pe care
toat` lumea \l ponegre[te \n permanen-
]`. Iarna trecut`, de exemplu, de[i unii
dintre noi nu ne-am v`zut familiile zile
la rând, prin ziare sau la televizor \[i
d`deau cu p`rerea tot felul de moa[e
pricepute la drumuri. Nu vrem s` fim
l`uda]i, dar cel pu]in noi am vrea s` l`-
murim lumea \n mod corect, folosind
termeni tehnici adecva]i [i un limbaj de-
cent [i profesionist.“

Acestea au fost doar cåteva din \n-
treb`rile [i opiniile formulate de partici-
pan]i. |n ceea ce ne prive[te, am ad-
mirat [i admir`m \nc` o dat` curajul
acestor oameni de a spune ceea ce gån-
desc f`r` nici un fel de ocoli[uri [i f`r`
temerea de a le fi pedepsit`, \ntr-o for-
m` sau alta, opinia. |n fiecare an, aceas-
t` [edin]` \[i men]ine tradi]ia de a abor-
da problematica drumurilor \ntr-un mod
profesionist [i extrem de pragmatic.

„Ceea ce pot s` v` spun, a remarcat
\n timpul discu]iilor dl. ing. Septimiu

BUZA{U (Secretar de Stat M.T.I.), este
faptul c`, \n fiecare clip`, conducerea
Ministerului Transporturilor va fi al`turi
de dvs. Nu [tiu dac` vom avea o iarn`
blând` sau o iarn` grea, dar [tiu \ns` c`
va trebui s` fim tot timpul \n slujba
cet`]enilor. Vor fi rezolvate \n timp [i o
serie de chestiuni organizatorice, de lo-
gistic`, financiare sau de alt` natur`. Ca
drumar, \ns`, r`mân optimist, \n spe-
ran]a c` vom rezolva toate problemele
cu care ne confrunt`m.“

|n final, dl. ing. Mircea POP (Direc-
tor General al C.N.A.D.N.R.) remarca ur-
m`toarele: „Cu prilejul acestei [edin-
]e, avem aici [i prima autoutilitar` nou`
[i modern` din cele cu care va fi dotat`
C.N.A.D.N.R. Marea majoritate dintre noi
suntem oameni cu experien]` [i [tim
c` problemele se vor rezolva. Desigur,
exist` [i multe critici, unele justificate,
altele mai pu]in. Pentru a ne justifica cu
adev`rat activitatea va trebui s` ne uit`m
cu aten]ie \n propria ograd` [i s` folosim
cu maxim` aten]ie ceea ce avem. Chiar
dac` previziunile nu sunt prea optimiste,
noi nu trebuie s` dezarm`m, ci s` mer-
gem mai departe. Felul \n care au fost
discutate aici problemele cu care v` con-
frunta]i m-a f`cut s` iau decizia de a or-
ganiza, dac` se poate, o teleconferin]`
s`pt`mânal nu numai cu directorii re-
gionali, ci [i cu to]i [efii de S.D.N. din
toat` ]ara.“

*
* *

Am vrea s` facem o men]iune spe-
cial` [i pentru organizatori: D.R.D.P.
Craiova (Director regional ing. Adrian

LUMEZEANU) [i S.D.N. Råmnicu Vålcea
([ef S.D.N. ing. Eugen M~NESCU).

S` remarc`m, cu sinceritate, [i noi
faptul c` acest gen de \ntålniri, \n ciuda
unui ton deseori combativ [i tenace,
sunt printre pu]inele \n care nu se bate
apa-n piu` [i se spun lucrurilor pe nu-
me, f`r` nici un fel de opreli[ti.

Prof. Costel MARIN
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Rezumat

ucrarea de faţă îşi propune o trecere în revistă a unor soluţii

existente sau în prezent dezvoltate pentru oprirea fenomenului de

fisurare reflectivă. Fenomenul de fisurare reflectivă este atât de prezent

şi nebenefic şoselelor încât orice soluţie pusă în practică se vrea nu

doar durabilă dar şi economică şi de ce nu ecologică. Utilizarea geosin-

teticelor rămâne şi la ora actuală cea mai la îndemână şi larg utilizată

metodă, geosinteticele fiind într-o continuă dezvoltare şi îmbunăt`ţire.

Invoc prezentul titlu, respectiv preocupare, deoarece subiectul poate

părea perimat, însă în ţările occidentale este şi va rămâne la modă. În-

treţinerea parcului existent constituie prioritatea ţărilor dezvoltate şi

nicidecum realizarea de şosele noi. Invoc`m în acest sens încadrarea

internaţional` a subiectlui în cadrul grupului internaţional RILEM, grup

care studiază aceste probleme de fisurare a şoselelor din 1989, dedi-

când tot la patru ani câte un congres internaţional în acest sens.

Cuvinte cheie: fisurare reflectivă, geosintetice, durabil, RILEM,

fisurarea şoselelor.

Introducere

Aşa-numitul fenomen de fisurare reflectivă sau reflective - crack-

ing după terminologia internaţională - este un fenomen extrem de

des întâlnit, care conduce la lucrări de drumuri, mai precis la reparaţii-

ranforsări ale unor rute existente, ce nu mai corespund din punct de

vedere tehnic actualităţii.

Un drum, prin a nu mai corespunde din punct de vedere tehnic,

înseamnă că suprafaţa de rulare nu mai respectă câteva criterii de

performanţă cum sunt : planeitatea, rugozitatea, capacitatea portantă

şi siguranţa în exploatare, în special pe aspecte ce ţin de siguranţa cir-

cula]iei.

Prin asigurarea unei exploatări sigure, cu un risc minim de acci-

dente datorate suprafeţei carosabile, se impune aşadar, pe anumite

artere stradale sau naţionale/judeţene/comunale îmbunătăţirea su-

prafeţei de rulare.

În oraşele mari, unde implicit traficul este unul alert şi voluminos,

o îmbunătăţire a suprafeţei de rulare care prezintă fisuri, crăpături,

chiar şi degradări mai semnificative, se poate face, însă în condiţii

restrictive destul de dificile. Aceste condiţii ar viza în primul rând, o

eventuală sporire a grosimii sistemului rutier existent. O sporire a

grosimii sistemului rutier este de cele mai multe ori imposibilă din

raţiuni obiective cum ar fi: accesele la proprietăţi, racordări la străzi

existente, elemente de construcţii de cotă impusă cum sunt liniile fe-

rate spre exemplu, precum şi alte impedimente de acest gen.

Aşadar, operaţiile de reparaţie – ranforsare în lucrările de drumuri

reprezintă activităţi ciclice obligatorii de executat asupra suprafeţelor

rutiere, fără de care criteriile de performanţă la care un drum trebuie

să răspundă nu pot fi atinse.

Motivaţia pentru realizarea acestor lucrări o reprezintă intervalul

de timp dintre realizare respectiv darea în folosinţă a unei străzi sau

sector de drum şi momentul la care, primele semne de oboseală ale

acestuia apar.

Fenomenul de oboseală apare în principal datorită a doi factori:

variaţiile de temperatură şi traficul.

Variaţiile de temperatură, zi-noapte, vară-iarnă, produc o degra-

dare structurală a materialului, prin modificarea caracteristicilor

vâsco-elastice ale acestuia. Fenomen ce poart` numele şi de îm-

bătrânire a bitumului.

Traficul, cel de al doilea element, practic „sporeşte“ gradul de

degradare început de temperatură, prin accentuarea degrad`rilor din

zonele specifice.

Fenomenul de fisurare reflectivă

Fenomen specific structurilor rutiere semirigide, acest fenomen

poate avea ca explicaţii:

- propagarea fisurilor din straturile stabilizate cu lianţi hidraulici

până la nivelul suprafeţei de rulare;

- îmbătrânirea straturilor bituminoase, de la cele superioare până

la cele inferioare;

- oboseala datorată în special traficului, care, faţă de data rea-

lizării tronsonului respectiv de drum, a crescut semnificativ .

Totodată, trebuie să vorbim despre efectul reabilitării unor dru-

muri cu sistem rutier rigid care degradate în timp în special în zona

rosturilor generează puncte nevralgice, stânjenitoare desfăşurării unui

trafic sigur şi confortabil. De cele mai multe ori reabilitarea unor sis-

teme rutiere rigide se face prin aşternerea unor straturi bituminoase.

Această asociere rigid-flexibil stă de fapt la o propagare sigură a de-

grad`rilor existente în dalele de beton, dacă însă nu se utilizează so-

luţii de întrerupere şi ţinere sub control a acestora. Mişcările ce se

produc la baza straturilor bituminoase, noi aşternute peste structuri

tip dală, sunt vizibile în principal în zona rosturilor. Fostele rosturi vor

genera, dacă nu sunt corect tratate, fisuri în noile straturi de asfalt.

Să ne oprim puţin asupra sistemelor rutiere semirigide, practic

generatoarele fisurării reflective :

Straturile tratate cu lianţi hidraulici sunt supuse unei contracţii.

Această contracţie este iniţială, imediat după punerea în operă şi ter-

mică datorată variaţilor de temperatură zilnice sau sezoniere. Acest

fenomen creează puncte sensibile la baza straturilor bituminoase,

puncte care generează ulterior fisuri care urcă până la nivelul supe-

rior al stratului de uzură. Aşadar, defectele unei structuri vechi, care

necesită intervenţii, se pot observa la nivelul suprafeţei de rulare

având urm`toarele caracteristici [1]:

- apar la o distanţă de 5-15 m ;

- deschiderea acestor fisuri variază funcţie de temperatură de la

Sisteme de ranforsare utilizate în oprirea
fenomenului de fisurare reflectivă

Drd. ing. Mihai Liviu DRAGOMIR,

Asist. drd. ing. Carmen OLTEAN,

Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca, Facultatea de Construcţii

L
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câteva zecimi de mm la câţiva mm ;

- sunt în general fisuri rectilinii având un singur fir de deschidere,

însă sunt sensibile la acţiunea traficului. Dacă nu se intervine din

timp, aceste fisuri rectilinii unitare se vor ramifica ;

Per ansamblu descrierea de mai sus corespunde aşa-numitei

fisurări reflective.

Fisurarea reflectivă este caracterizată prin trei faze şi anume [2],

[3] :

1. Iniţializarea fisurii: se datorează unui defect deja existent în

structură sau a unei discontinuităţi care poate fi ori o fisură ori un

rost, la nivelul straturilor inferioare;

2. Propagarea fisurii în stratul bituminos depinde de grosimea

stratului, rigiditatea acestuia, respectiv încărcarea din trafic ce

acţionează asupra lui;

3. Ruptura propriu-zisă, este rapidă şi se caracterizează prin evi-

denţierea la suprafaţă a fisurii (se vede cu ochiul liber).

În mod practic, cercetările întreprinse în domeniul fisurării reflec-

tive s-au oprit asupra principalilor doi factori care pot contribui la

propagarea fisurării reflective şi anume :

1. Ce se petrece în plan vertical asupra propagării fisurii ;

2. |ntreruperea fenomenului la nivel de interfaţă bază / legătură

sau legătură / uzură;

În [4] precum şi în cadrul sectorului de cercetare al Laboratorului

Regional de Poduri şi Şosele Autun Franţa, s-a emis o concluzie una-

nim acceptată: viteza de propagare a fisurii este impusă într-o primă

etapă de solicitările termice, apoi influenţa traficului, cea din urmă

devenind prioritară spre sfârşitul propagării fisurii prin aducerea la

suprafaţă şi ramificarea pe orizontală a acesteia (fisurii).

Practic s-au întreprins măsuri de încetinire a acestui fenomen prin

diferite modalităţi, modalităţi pe care le vom prezenta în cele ce

urmează.

Soluţii de încetinire / stopare a
fenomenului de fisurare reflectivă

Ameliorarea caracteristicilor lianţilor hidraulici folosiţi ca stabi-

lizatori, prin:

- utilizarea unei cantităţi suficiente de aditivi ce intârzie priza;

- amestecul unei cantităţi de emulsie bituminoasă în amestecul

agregat – ciment;

- utilizarea unei răşini epoxidice în amestecul agregat – ciment,

practic crearea unui material compozit cu rezistenţa la întindere mai

mare decât a amestecului clasic de ciment – agregat;

În mod practic soluţiile adoptate la nivel de şantier, privind îmbu-

năt`ţirea materialului stabilizat, nu au dus la obţinerea unor rezul-

tate pozitive evidente, sporind practic destul de mult costurile.

Aşadar având în vedere că asupra originii fisurii nu se poate in-

terveni, a rămas soluţia ţinerii sub control a acestor fisuri prin alte

metode, mult mai accesibile şi larg utilizate în zilele noastre.

Pentru a încetini fenomenul de fisurare, cel puţin una din cele

două condiţii de mai jos trebuie îndeplinită [5] [6]:

1. Ranforsarea şi ameliorarea rezistenţei la propagare a fisurii în

noul strat bituminos aşternut;

2. Sporirea timpului de propagare a fisurii până aceasta ajunge să

străpungă stratul de uzură.

Înainte ca orice soluţie de ameliorare a acestei fisurări reflective

să fie pusă în operă, trebuie intervenit asupra stratului suport. Solu-

ţiile întreprinse în acest sens sunt :

- fie injectarea cu un mortar de ciment, a unei răşini epoxidice

sau un bitum/bitum modificat a straturilor suport, care prezintă de

regulă degradări ;

- fie o frezare a straturilor degradate existente, urmată de o pro-

filare-nivelare, cilindrare şi aşternerea unui strat suport, de mixtură

poroasă ca suport pentru viitorul sistem de ranforsare – impermeabi-

lizare utilizat, astfel încât să fie asigurată practic o etanşeitate a noilor

straturi ce vor fi puse în operă.

Sisteme de încetinire a
fenomenului de fisurare reflectivă

Un sistem de încetinire a fisurării este compus dintr-un strat de

nivelare, o interfaţa şi un strat bituminos superior, de uzură.

Stratul de nivelare este în general un strat cu schelet mineral re-

dus, dimensiunea agregatului maxim nu depăşeste 7 mm având ca

scop principal asigurarea unei suprafeţe plane şi cu o bună aderenţă.

Este în acelaşi timp un strat important de care practic depinde reuşita

lucrării. Dacă nu asigură o foarte bună legatură cu stratul superior,

atunci intervenţia va fi un eşec.

Interfaţa, practic este zona intermediară între stratul de nivelare

şi noul strat de uzură. Deşi este un strat intermediar, are o importanţă

enormă datorită materialului pe care îl conţine şi care practic o de-

fineşte. Aşadar, sunt propuse trei categorii de interfeţe:

- Interfeţe suple, rezistă unor mari deformaţii;

- Interfeţe rigide, ranforsează straturile şi limitează deformaţiile

ce pot apărea în stratul de uzură;

- Interfeţe etanşe, evită eventualele infiltraţii în structura rutieră;

În mod evident este posibilă asocierea acestor sisteme, pentru

sporirea calităţii lucrării.

Fig. 1. Schema de propagare a unei fisuri, datorate traficului

(preluare de la firma Tensar)

Dala de beton din partea stângă, neranforsată cu geogrile, pre-

zintă fisurile din imagine după 450.000 cicluri de încărcare ;

Dala de beton din partea dreaptă, ranforsată cu geogrilă rezistă

foarte bine şi după 1.000.000 cicluri de încărcare ;

Prin utilizarea acestui sistem de geogrile, se poate reduce grosi-

mea stratului nou de mixtură asfaltică, cu până la 35%.

Dintre interfeţele cele mai utilizate amintim:

1. Nisip anrobat, amestec de bitum, modificat sau nu, în propor-

ţie de 10-15%, cu nisip granulozitate 0/3,15 mm, 0/7,1 mm. Grosi-

mea stratului este în jur de 20 mm care se va repartiza peste un strat
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suport amorsat cu emulsie bituminoasă cu rupere rapidă în proporţie

de 300-500g/m². Această soluţie este extrem de îndrăgită de marile

trusturi de construcţii din Franţa.

2. SAMI [Stress Absorbing Membrane Interlayer] este un

strat realizat din liant bituminos polimerizat peste care se aşterne

pietriş. Are avantajul de a fi pus în operă direct peste stratul degra-

dat, cu un utilaj specific de punere în operă iar datorită stratului de

liant asigură o foarte bună etanşeitate.

3. Paturi de geotextil ţesute/neţesute sunt materiale din poli-

propilenă sau poliester de câţiva milimetri grosime, ce se vor aşterne

peste o suprafaţă plană şi bine amorsată cu bitum normal / polimeri-

zat, asigurând astfel pe långă o bună etanşeitate şi o foarte bună

legătură între straturi.

4. Geogrile, material sub formă de plasă, ale cărui fibre sunt fie

de: polipropilenă, poliester, sticlă sau carbon. Se fixează, de regulă,

pe stratul suport prin intermediul unui strat de emulsie. Stratul de

emulsie are un rol extrem de important deoarece el trebuie să asigure

adezivitatea dintre straturi, adezivitate care conduce în cele din urmă

la reuşita lucrării [7]. Poate fi combinat cu succes cu o membrană neţe-

sută, având astfel un dublu efect atât cel de ranforsare cât şi cel de

etanşeizare – impermeabilizare. Acest sistem cuplu, geogril-geotextil

sau geotextil-geomembrană poartă numele de geocompozit şi practic

asociază două produse cu proprietăţi mecanice importante, dublând în

acest fel efectul benefic pe care acestea îl au asupra unei anumite lu-

crări. În mod evident, utilizarea geocompozitelor nu este justificată tot

timpul însă cu precădere acolo unde pe lângă o ranforsare se doreşte

şi o impermeabilizare geocompozitul este în totalitate justificat.

Fig. 2. Geogrilă triaxială din fibra de polipropilenă (Tensar)

A = 46 mm; WDR= 1.1-1.2 mm; WTR= 1.3 mm; TJ =4.7 mm;

TTR=1.9 mm; TDR=2.0 mm

Fig.3. Utilizarea unui geocompozit Tensar,

la interfaza uzură – leg`tură

Fig. 4. Figuri de ansamblu din timpul punerii în operă

a unor geosintetice respectiv o figură ce indică flexibilitatea

unei geogrile

5. Geogrile metalice tip plasă din oţel se prezintă ca o reţea

metalică simplă sau galvanizată, cu proprietăţi mecanice deose-

bite, extrem de utilă la ranforsarea unor drumuri cu trafic intens şi

greu. Fixarea pe stratul suport se face fie prin prinderea în cuie

fie pe un strat fin de bitum sau chiar prin ambele metode cuplate.

Acest sistem de geogrile prezintă o bună eficacitate, durata de viaţă

a epruvetelor ranforsate cu acest sistem fiind mai mare cu aproxi-

mativ 35% decât a celorlalte sisteme constructive. O calitate aparte

a acestui tip de ranforsare este reciclabilitatea. Atunci când se inter-

vine asupra unor structuri ranforsate cu acest sistem de plasă din

oţel, este recomandat a nu se scoate plasa existentă ci a se freza

până la +5 mm deasupra acesteia. Chiar dacă noua suprafaţă

prevede din motive obiective un alt sistem de ranforsare, dacă

condiţiile „in situ” o permit, vechea ranforsare din fibră de oţel

va aduce un plus de capacitate portantă viitoarei structuri rutiere.

Dacă totuşi se decide extragerea ei şi refacerea sistemului rutier în

profunzime, procedeul de extragere poate presupune utilizare unei

macarale hidraulice.

6. Fagure, ansamblu de elemente hexagonale, umplute cu mix-

tură asfaltică şi bătute în cuie peste şoseaua existentă. Un lucru deo-

sebit, de care trebuie să se ţină seama în momentul alegerii pentru

un tip sau altul de geosintetic utilizat este comportamentul acestuia

la temperaturi înalte. Comportamentul diferitelor materiale plastice
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sau nu la temperaturi superioare valorii de 160°C este deosebit de

important din câteva considerente:

- evitarea contracţiilor ulterioare, datorate răcirii mixturii ;

- evitarea deformării, chiar a topirii materialului de armat din in-

terfaţă;

- formarea de cute remanente, din plierea involuntară a geosin-

teticelor, care vor genera în viitor fisuri pe suprafaţă de asfalt nou

creată;

- stabilitatea termică, respectiv reacţia pe care materialul plastic

o are cu mixtura firbinte.

Fig. 5. Aspect general al sistemului tip fagure

7. Geogrile rigide din fibră de sticlă anrobată cu polimeri,

acest tip de geogrilă face obiectul de studiu într-un subiect mai amplu

de cercetare european şi se prezintă ca şi în Figura 6, având caracte-

risticile mecanice din Tabelul 1. Punerea în operă s-a făcut fără amor-

să de bitum, din pricina suprafeţei antiaderente a acestei geogrile.

Reţeaua de fibre mai late, dup` cum reiese şi din Figura 6, sunt pe di-

recţia transversală traficului, acolo unde şi eforturile sunt superioare.

Această geogrilă este în studiu în cadrul grupului RILEM prin TG4 în

mai multe laboratoare din Uniunea European`. Evident studiile pe

aceast` grilă se fac în complex, la interfaţa legătură/uzură şi nu ca

material aparte.

8. Geogrilă mixtă sticlă-carbon, material nou testat în cadrul

grupului TG4 RILEM, la fel ca şi cea din fibră de sticlă rigidă polimeri-

zată. Se observă aspectul său în Figura 7, iar caracteristicile sunt

prezentate tot în Tabelul 1, alături de cele ale grilei din fibră de sticlă.

Fibrele mai late, cele de carbon, sunt poziţionate transversal circu-

laţiei, iar cele de sticlă mai subţiri sunt puse în lungul căii. Pozi]ionarea

acestora s-a stabilit ulterior unei analize ce a demonstrat că eforturile

mai mari sunt cele transversale şi nu cele longitudinale sensului de

circulaţie.

Fig. 6. Geogrila din fibra de sticlă rigidă polimerizată (stânga)

Fig. 7. Geogrilă mixtă flexibilă sticlă / carbon (dreapta)

Tabelul 1. Caracteristicile mecanice ale unor geogrile noi,

aflate \n studiu

La ora actuală sunt în stadiul de exploatare de date în urma unei

prime campanii de încercări asupra unor complexe armate cu aceste

două tipuri de geogrile, campanii ale căror rezultate le vom face pub-

lice într-un articol viitor.

S-a dovedit într-un studiu, realizat asupra a trei tipuri de geosin-

tetice, care este vulnerabilitatea faţă de temperatură a acestora.

Cele trei tipuri sunt: polipropilenă fibră, poliester cu filament con-

tinuu şi polipropilenă cu filament continuu;

Testarea la stabilitate termică s-a făcut pe patru clase de tem-

peratură: 135°C, 150°C, 157°C, 170°C , fiecare probă fiind expusă

unui contact cu aer cald timp de trei minute. Cea mai mare contracţie

a avut-o geosinteticul tip fibră de polipropilenă, apoi polipropilena cu

filament continuu. Cea mai bună stabilitate a fost obţinută în cazul

polisterului cu filament continuu, care şi-a păstrat forma în urma tu-

turor temperaturilor la care a fost supus.

Aşadar, în momentul alegerii unui anumit tip de interfaţă ca ele-

ment de ranforsare trebuie tratat cu atenţia cuvenită comportarea

acestuia la temperatură, aspect neglijat de multe ori de către pro-

iectanţi.

Degradările produse prin contracţia fibrelor utilizate ca element

de ranforsare duce la apariţia fisurilor în stratul superior elementului

de ranforsare.

Un alt aspect important este poziţia pe care elementul de ranfor-

sare o are în complexul rutier respectiv temperatura la care se fac

determinările / testările.

Un studiu elaborat în acest sens [9], atrage atenţia asupra im-

portanţei pozi]ion`rii corecte a ranforsării, respectiv temperatura de

încercare.

Studiul este realizat asupra unei dale de beton de ciment, ran-

forsată cu geotextil peste care s-a aşternut o mixtură asfaltică.
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Astfel, dacă elementul de ranforsare este amplasat la 1/3 faţă de

stratul de bază se sporeşte durata de viaţă la oboseală a noului strat

cu până la de 6-7 ori faţă de un strat neranforsat. Această constata-

re a fost făcută în urma unor teste de laborator în condiţii de tem-

peratură controlate şi bine definite. Astfel, în mod practic s-a testat

rezistenţa unor probe supuse unor cicluri de încărcare-descărcare

repetate, oboseală, pentru a se obţine în cele din urmă numărul de

cicluri care duce la apariţia primelor fisuri în stratul de suprafaţă, din

beton asfaltic.

Câteva date concrete:

La o temperatură de 20°C, prin proba de beton reabilitat, în care

s-a realizat o fisură cu deschiderea de 20 mm, s-au obţinut urmă-

toarele date :

- Probei reabilitate fără element de ranforsare i-au fost suficiente

2.400 cicluri până la formarea primelor fisuri;

- Probei reabilitate cu element de ranforsare aplicat la 1/3 faţă de

dala de beton i-au trebuit 10.200 cicluri de încărcare descărcare până

la iniţierea primelor fisuri.

La testarea – analizarea unei probe de beton reabilitat în care

s-a realizat o fisură cu deschiderea de 10 mm, la 60°C, s-au obţinut

următoarele date:

- Probei reabilitate fără element de ranforsare i-au fost suficiente

200 cicluri până la apariţia primelor fisuri;

- Probei reabilitate cu element de ranforsare aplicat direct pe dala

de beton i-au trebuit 250 cicluri până la apariţia primelor fisuri;

- Probei reabilitate cu element de ranforsare aplicat la 1/3 faţă de

dala de beton i-au trebuit 450 cicluri până la apariţia primelor fisuri.

Elementul de ranforsare utilizat este un geosintetic tip geogrilă

din fibră de poliester 100%, cu o rezistenţă la întindere de 50kN/m²,

o greutate specifică de 240g/ m² şi o reţea de ochiuri de 40*40mm.

Procedeul de testare este unul dinamic. Adică prin intermediul

unei prese hidraulice, care apasă pe o plasă de diametru 112 mm cu

o frecvenţă de 10Hz cu o înc`rcare maximă de 6,79 kN.

Concluzia care poate fi trasă din acest studiu este că, deşi proba

are în principiu aceleaşi caracteristici constructive, temperatura de

testare joacă un rol hotărâtor. La o temperatură de testare normală,

de 20°C, comportamentul probei este mult diferit faţă de o tempe-

ratură de 60°C, când numărul de cicluri necesare degradării probei

este de aproximativ 23 de ori mai mic.

Concluzii

Din cele câteva exemple bibliografice cu rezultate prezentate,

reiese în mod clar că temperatura la care se face testarea sau pune-

rea în operă a unui sistem de ranforsare este foarte importantă.

Aşadar temperatura, cuplată cu tipul degradărilor, tipul sistemu-

lui rutier, tipul sistemului de ranforsare ales, poziţia interfeţei de ran-

forsare şi nu în ultimul rând condiţiile de exploatare formeaz`

ecuaţia. Soluţia acestei ecuaţii este o suprafaţă de rulare conformă,

uniformă şi de calitate cu o bună comportare în timp. Soluţiile noi,

aflate în studiu la ora actuală, se vor compara ca rezultate (între

laboratoarele din Uniunea Europeană) înainte de a se face publice

date concrete. Ideea testări interlaboratoare este nu doar o form`

de verificare a rezultatelor obţinute de unii şi de alţii, dar în acelaşi

timp este şi o validare a rezultatelor obţinute de fiecare dintre par-

ticipanţi. Prin aceste sarcini de grup de tipul TG4 – Task Group 4,

al grupului RILEM (International Union of Laboratories and Experts

in Materials) se dovedeşte importanţa sistemelor folosite, nu doar

din punct de vedere al formei şi materialelor puse în operă, dar şi

al performanţelor acestora în timp. Totodată permanenta îmbu-

nătăţire a acestor geogrile face s` sporească durata de viaţă

respectiv perioadele între intervenţii, ceea ce aduce un plus de con-

fort conduc`torilor auto dar şi administratorilor reţelelor de trans-

port rutier.
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Evoluţia concepţiei şi execuţiei podurilor
în România, după 1990

n Revista „DRUMURI PODURI“ nr. 101 (170) din luna noiembrie

2011, publica]ie periodică editată de „MEDIA DRUMURI PODURI

ROMÂNIA“, articolul „Evolu]ia concep]iei [i execu]iei podurilor în

România, după 1990” al domnului dr. ing. Victor POPA se men]io-

nează următoarele:

- În domeniul concep]iei s-au făcut, de asemenea, progrese în-

semnate. Astfel au apărut suprastructurile din grinzi prefabricate pre-

comprimate continuizate la nivel de structură [i nu de placă, a[a cum

s-au realizat până în anul 1990.

- Avantajul principal al acestei solu]ii este ob]inerea de economii

însemnate de cost prin realizarea unor solicitări mai reduse fa]ă de

structurile simplu rezemate. Economia de cost rezultă din înăl]imea

redusă de construc]ie, care conduce la reducerea lungimii rampelor [i

a numărului de elemente de infrastructură la pasaj sau pod.

- Primul pasaj realizat în această solu]ie este cel de pe D.N. 1 Bu-

cure[ti – Ploie[ti, în zona Aeroportului Henri Coandă de la Otopeni.

Apreciez eforturile autorului de a prezenta lucrări deosebite numai

că este cazul să fac precizarea că mai multe lucrări cu suprastructuri

din grinzi prefabricate precomprimate continuizate la nivel de struc-

tură au fost realizate înaintea pasajului de pe D.N. 1 Bucure[ti –

Ploie[ti, în zona Aeroportului Henri Coandă de la Otopeni.

A. Exemple de lucrări realizate în această solu]ie înainte de

1990

1. Pod pe D.N. 17, km 219 + 515, peste râul Humor, la Gura

Humorului, lucrare realizată în anul 1954.

Podul are patru deschideri de 13,75 m + 2 x 17,00 m + 13,75 m.

Suprastructura podului este realizată din grinzi prefabricate din beton

armat, continuizate prin antretoaze pe pile [i prin placa de suprabeto-

nare. Lungimea suprastructurii podului este de 61,50 m.

2. Pasajul Găvondari (Pasaj Lunca Bârzavei) – în municipiul

Re[i]a, realizat în anul 1964, are 10 deschideri [i o lungime totală de

suprastructură de 229 m pe traseul principal.

Pasajul pe traseul principal este alcătuit din 4 tronsoane astfel:

- tronsonul I între culeea dinspre combinatul Re[i]a [i pila P2

având două deschideri de câte 22,00 m cu suprastructura grindă con-

tinuă casetată.

- tronsonul II între pila P 2 [i pila P5 (spre Caransebe[) având trei

deschideri de 22,00 m + 32,00 m + 19,80 m cu suprastructura reali-

zată din grinzi prefabricate precomprimate cu cabluri, continuizate pe

reazemele intermediare prin antretoaze [i plăcile de monolitizare din-

tre grinzi [i placa de suprabetonare.

- tronsonul III între pilele P 5 [i P 7 având două deschideri de câte

19,80 m cu suprastructura grindă continuă realizată din grinzi pre-

fabricate precomprimate monolitizate de pila P6 prin antretoaze [i

placa de monolitizare dintre grinzi [i de suprabetonare.

- tronsonul IV între pilele P 7 [i culeea C 2 (Caransebe[) având

trei deschideri de 19,80 m + 32,00 m + 19,80 m cu suprastructura

ca [i tronsonul II.

În acest fel, lungimea totală a celor trei tronsoane realizată din

grinzi prefabricate precomprimate continuizate este de 185,00 m

(73,80 m tronsonul II, 39,60 m tronsonul III [i 71,60 m tronsonul IV).

3. Complexul de lucrări POD GRANT – din municipiul Bucure[ti

realizat în anul 1982.

Complexul de lucrări este alcătuit din pasajul pe traseul principal

a cărui lungime de suprastructură este de 490 m, are opt cadre cu

câte 3 – 4 deschideri realizate din grinzi prefabricate precomprimate

cu armătură aderentă cu lungimi de 17,00 m – 18,00 m [i grinzi pre-

fabricate tronsonate cu înăl]ime redusă asamblate prin precompri-

mare cu cabluri cu lungimea de câte 30,60 m. Grinzile sunt conti-

nuizate prin noduri de cadru pe pile [i prin placa de suprabetonare.

- pasaje pe cele 6 bretele de acces la pasajul principal a căror lun-

gime total` de suprastructură realizată din grinzi prefabricate precom-

primate este de 380 m. Grinzile prefabricate precomprimate sunt con-

tinuizate prin noduri de cadru pe pile [i prin placa de suprabetonare.

4. Pasaj denivelat pe centura municipiului Bucure[ti peste

complexul feroviar Chitila - are 8 deschideri [i o lungime totală de

suprastructură de 210,38 m [i a fost executat în anul 1998.

Pasajul este alcătuit din trei cadre având următoarele lungimi ale

riglei cadrului:

- 49,10 m cadrul 1.

- 112,18 m cadrul 2.

- 49,10 m cadrul 3.

Suprastructura pasajului este realizată din grinzi prefabricate pre-

comprimate cu armătura aderentă (grinzile de 24 m) [i din grinzi pre-

fabricate tronsonate asamblate prin postcomprimare cu cabluri (grin-

zile de 31,00 m).

Grinzile sunt continuizate prin noduri de cadru pe pile [i prin placa

de suprabetonare realizând lungimile de riglă ale cadrelor mentionate

mai sus.

B. Exemple de lucrări realizate în această solu]ie după

1990 [i înainte de execu]ia pasajului pe D.N. 1 Bucure[ti-

Ploie[ti, în zona Aeroportului Henri Coandă

1. Pasaj pe D.N. 3 Bucure[ti – C`l`ra[i, la km 17 + 653 la

Br`ne[ti – realizat în anul 1995, are 11 deschideri [i o lungime to-

tală de suprastructură de 254,10 m.

Suprastructura este realizată din grinzi prefabricate precompri-

mate cu arm`tura aderentă cu lungimi variabile de la 19,00 m la

24,00 m [i o deschidere cu grinzi prefabricate precomprimate cu ca-

bluri având lungimea de 30,70 m [i înăl]imea de 1,03 m.

|

Ing. TOMA IVĂNESCU,

Vicepreşedinte S.C. IPTANA S.A.
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Grinzile cu lungimea de 30,70 m sunt continuizate cu grinzile de

24,00 m ale deschiderilor adiacente formând un cadru cu lungimea de

suprastructură de 79,85 m.

2. Pasaj pe D.N. 25 Gala]i – Tecuci la km 5 + 562 peste CF,

la Drăgăne[ti – realizat în anul 1995, are 6 deschideri [i o lungime

totală de suprastructură de 182,60 m.

Suprastructura pasajului este realizată din grinzi prefabricate

tronsonate cu înăl]ime redusă, asamblate prin postcomprimare cu

cabluri. Grinzile sunt continuizate pe cele 5 pile prin noduri de cadru

cu riglele pilelor [i prin placa de suprabetonare a grinzilor.

3. Pasaj pe D.N. 7 Deva – Arad la km 521 + 574 peste CF,

la Păuli[ – realizat în anul 1997. Pasajul are 18 deschideri [i lun-

gimea totală de suprastructură de 389,85 m.

Suprastructura este realizată din grinzi prefabricate precompri-

mate cu arm`tură aderentă [i o deschidere de 31,30 m realizată din

grinzi prefabricate tronsonate cu înăl]ime redusă asamblate prin post-

comprimare.

Deschiderea de 31,30 m [i cele două deschideri adiacente de câte

21,35 m cu grinzile continuizate prin noduri de cadru pe cele două

pile adiacente deschiderii de 31,30 m [i prin placa de suprabetonare.

4. Pasaj pe D.N. 6, Craiova – Drobeta-Turnu Severin, la km

316 + 520, peste CF la Ghelmegioaia - a fost realizat în anul 1998,

are 14 deschideri [i lungimea totală de suprastructură de 322,35 m.

Suprastructura este realizată din grinzi prefabricate precompri-

mate cu arm`tură aderentă, [i două deschideri de câte 30,70 m reali-

zată din grinzi prefabricate tronsoante, cu înăl]ime redusă, asam-

blate prin postcomprimare. Cele două deschideri de câte 30,70 m [i

cele două deschideri adiacente de câte 21,35 m au grinzile conti-

nuizate prin noduri de cadru [i placa de suprabetonare având rigla

cadrului cu lungimea de 104,10 m.

5. Pod pe D.N. 66 – Tg. Jiu – Petro[ani de la km 115 + 645,

peste râul Jiu, la Lainici – realizat în anul 1998, are trei deschideri

[i o lungime totală de suprastructură de 73,47 m.

Suprastructura este realizată din grinzi prefabricate precomprimate

cu arm`tură aderentă în deschiderile marginale [i din grinzi prefabri-

cate tronsonate cu înăl]ime redusă asamblate prin postcomprimare cu

cabluri în deschiderea centrală. Grinzile sunt continuizate prin antre-

toaze pe pile [i prin placa de suprabetonare a grinzilor prefabricate.

6. Dublare pasaj pe D.N. 1 Bucure[ti – Bra[ov la km 160 +

841, peste CF, la Dârste – realizat în anul 1999, are 6 deschideri [i

o lungime totală de suprastructură de 163,40 m.

Suprastructura este realizată din grinzi prefabricate precompri-

mate cu arm`tură aderentă cu lungimi de 21,00 m, 24,00 m [i 4 des-

chideri din grinzi prefabricate tronsonate cu înăl]ime redusă asambla-

te prin postcomprimare, cu lungimi de 30,00 m, 29,00 m [i 28,35 m.

Grupul de 4 deschideri din grinzi prefabricate tronsonate cu înăl]ime

redusă [i deschiderea de 24,00 m sunt continuizate prin antretoaze,

pe reazem [i prin placa de suprabetonare realizând o grindă continuă

cu lungimea de 142,40 m.

Această schemă statică a permis reducerea înăl]imii de construc-

]ie cu 0,50 m fa]ă de înăl]imea de construc]ie a pasajului vechi.

7. Pod pe D.N. 66 Tg. Jiu – Petro[ani de la km 120 + 381,

peste râul Jiu, la Lainici – realizat în anul 2000, are trei deschideri

[i o lungime totală de suprastructură de 72,00 m.

Suprastructura este realizată din grinzi prefabricate, precompri-

mate cu armatură aderentă în deschiderile marginale [i din grinzi pre-

fabricate tronsoante, cu înăl]ime redusă asamblate prin postcom-

primare cu cabluri în deschiderea centrală.

Grinzile sunt continuizate prin antretoaze pe pile [i prin placa de

suprabetonare a grinzilor prefabricate.

Pasaj pe D.N. 7 la Păuli[
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8. Pasaj pe D.N. 15 Turda – Tg. Mure[, la km 54 + 822,

peste C.F., la Sånpaul, realizat în anul 2000, are 13 deschideri [i o

lungime totală de suprastructură de 297,97 m.

Suprastructura pasajului este realizată din grinzi prefabricate pre-

comprimate cu arm`tură aderentă cu lungimi de 21,00 m [i 24,00 m

[i din grinzi prefabricate tronsonate, cu înăl]ime redusă asamblate

prin postcomprimare cu cabluri.

În zona traversării căii ferate grinzile prefabricate tronsonate cu

înăl]ime redusă asamblate prin precomprimare cu cabluri [i grinzi pre-

fabricate precomprimate cu arm`tură aderentă cu lungimile de câte

24,00 m sunt continuizate prin noduri de cadru pe pilele adiacente [i

prin plăcile de suprabetonare realizând un cadru cu trei deschideri de

24,80 m + 31,65 m + 24,80 m [i având o lungime a riglei cadrului de

81,25 m.

9. Pasaj peste Autostrada Bucure[ti – Pite[ti, la km 42 + 070

– realizat în anul 2000, are patru deschideri, 21,42 m + 2 x 30,00 m +

21,42 m [i lungimea totală de suprastructură de 104,04 m.

Pasaj pe D.N. 1 km 160 + 841 peste CF, la Dârste
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Suprastructura este realizată din grinzi prefabricate precompri-

mate cu arm`tură aderentă în deschiderile marginale [i din grinzi pre-

fabricate, tronsonate cu înăl]ime redusă asamblate prin postcompri-

mare în deschiderile centrale.

Grinzile sunt continuizate cu antretoaze pe pile formând nod de

cadru cu stâlpii circulari ai pilelor [i prin placa de suprabetonare a

grinzilor prefabricate.

10. Pasaj pe D.N. 6 Drobeta-Turnu Severin – Timi[oara, la

km 540 + 800, peste CF, la Remetea Mare – are 20 deschideri, o

lungime de suprastructură de 428,19 m [i a fost executat în anul 2001.

Suprastructura pasajului este realizată din grinzi prefabricate pre-

comprimate cu arm`tură aderentă [i din grinzi prefabricate tron-

sonate, cu înăl]ime redusă de construc]ie asamblate prin postcom-

primare cu cabluri.

La traversarea căii ferate a fost realizată o structură continuă prin

execu]ia unor noduri de cadru adiacente deschiderii de 31,30 m [i

prin placa de suprabetonare. Structura astfel continuizată are lun-

gimea de 74,04 m.

11. Pasaj pe D.N. 6 Drobeta-Turnu Severin – Caransebe[ –

Timi[oara, la km 449+336, la Caransebe[, are 9 deschideri, lun-

gimea totală de suprastructură de 204,35 m [i a fost realizat în anul

2005.

Suprastructura pasajului este realizată din grinzi prefabricate pre-

comprimate cu arm`tură aderentă având lungimea de 21,00 m [i o

deschidere de 31,30 m realizată din grinzi prefabricate, tronsonate,

cu înăl]ime redusă asamblate prin postcomprimare cu cabluri.

Grinzile cu lungimea de 31,30 m sunt continuizate cu grinzile cu

lungimea de 21,00 m prin noduri de cadru pe pilele adiacente [i prin

placa de suprabetonare a grinzilor, realizând un cadru cu lungimea de

suprastructură de 74,40 m.

12. Pasaj peste Autostrada A.3. Bucure[ti – Constan]a, la

km 17+100, are dou` deschideri de câte 24,00 m [i lungimea de

suprastructură de 48,00 m [i a fost realizat în anul 2005.

Suprastructura pasajului este realizată din grinzi prefabricate pre-

comprimate cu arm`tură aderentă continuizate pe pilă cu o antre-

toază (riglă a stâlpului pilei) [i placa de suprabetonare a grinzilor.

*

* *

Din prezentarea podurilor [i a pasajelor realizate înainte de execu-

]ia Pasajului pe D.N. 1, în zona Aeroportului Henri Coandă, rezultă con-

form centralizatorului de mai jos c` pe re]eaua drumurilor na]ionale

existau cel pu]in 16 lucrări (este posibil ca să se mai fi executat [i al-

tele), cu o lungime totală de suprastructură de cel pu]in 2.435,83m.

Centralizator

Dacă ]inem cont că lungimea totală de suprastructură a podurilor

realizate din grinzi prefabricate din beton precomprimat [i cu lungi-

mea de suprastructură de cel pu]in 10 m din România, care conform

eviden]ei lucrărilor la începutul anului 2005 este de 55.696 m, rezultă

că cel pu]in 4,37% din aceste structuri sunt realizate în solu]ia cu

grinzi prefabricate precomprimate la nivel de structură.

CECE:
Vor crește investițiile în
echipamente de construcții

Criza economic` a afectat \n mod direct

[i pia]a produc`torilor [i distribuitorilor de

echipamente [i utilaje de construc]ii, \n care

se includ [i cele pentru construc]ia de dru-

muri.

Comitetul European pentru Echipamen-

te pentru Construc]ii (CECE) a preconizat,

\n recentul Congres de la Berlin, perspective

\ncurajatoare privind cre[terea pie]ei cons-

truc]iilor \n urm`torii ani.

Criza a afectat nu numai Europa, ci [i

China, unde vånz`rile de echipamente de

construc]ii au sc`zut cu 40% \n prima ju-

m`tate a anului 2012. |n Europa, cel mai

bine s-au våndut excavatoarele cu ro]i,

echipamentele de compactare, \n vreme ce

vånz`rile de finisoare au r`mas la nivelul

anului 2011. Cre[teri se vor resim]i \n

S.U.A., unde, \ntre 2011 [i 2014, investi]iile

\n drumuri dep`[esc 480 mld. dolari, \n

Brazilia (2012-2017, investi]ii de 36 mld.

dolari), semne \ncurajatoare ap`rånd [i \n

cåteva dintre ]`rile europene, unde inves-

ti]iile str`ine vor continua [i b`ncile vor

acorda credit`ri rezonabile.

FLASH
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Rezumat

ntre 2001 [i 2010, traficul din ţara noastră a cunoscut o creştere

substanţială, care, cumulat cu condiţiile de climă severe, a con-

dus la necesitatea producerii unor îmbrăcăminţi din mixtură asfaltică

cu rezistenţă mărită la deformaţii permanente şi la fisurare. Din acest

motiv, o serie de noi materiale folosite pe piaţa europeană au fost

încercate pentru a stabili care dintre acestea sunt potrivite pentru

clima specifică şi traficul din ţara noastră.

Lucrarea de faţă prezintă rezultatele care s-au obţinut pe teren şi

în laborator, pe mixtura asfaltică preparată cu pudretă de cauciuc

obţinută din anvelope reciclate (simplă, în amestec cu polioctenamer

semicristalin sau granulată cu bitum) care îmbunătăţeşte comporta-

rea îmbrăcăminţii şi creşte durata de viaţă a drumului.

Utilizarea acestui produs prezintă avantaje economice şi un im-

pact scăzut asupra mediului, deoarece pudreta de cauciuc se obţine

din anvelope reciclate.

Tehnologia de aplicare a produsului are avantajul că poate fi

adăugat în două moduri diferite: direct în bitum (procedeu umed) sau

direct în precesul de preparare a mixturii asfaltice, peste agregatele

încălzite (procedeu uscat).

În laborator, pudreta de cauciuc a fost, în general, utilizată în pro-

cedeul umed, bitumul modificat fiind analizat după metodologia SHRP

(RTFOT, PAV, DSR [i BBR).

„In situ” pudreta de cauciuc a fost utilizată numai în procedeul

uscat, pentru obţinerea de mixturi asfaltice tip BA16 şi SMA16 utili-

zate pe drumurile naţionale din diferite zone geografice ale ţării res-

pectiv de munte, de câmpie şi de deal. Pe mixtura asfaltică au fost de-

terminate rezistenţa la formarea făgaşelor, rigiditatea, rezistenţa la

oboseală şi fluajul dinamic care au servit la evaluarea comportării îm-

brăcăminţii bituminoase în drum.

Cuvinte cheie: pudretă de cauciuc, polioctenamer, mixtură as-

faltică, îmbrăcăminte bituminoasă

Introducere

Între anii 2001 [i 2010, în ţara noastră, date fiind condiţiile de

climă specifice (veri cu temperaturi ridicate şi ierni cu temperaturi

sc`zute) şi creşterii sarcinii admise pe osie pentru autovehicule rutiere

de la 100 KN la 115K N, au existat preocupări pentru utilizarea la lu-

crările de drumuri a unor materiale şi tehnologii care să asigure o

comportare corespunzătoare în exploatare [ex. rezistenţă la defor-

maţii permanente (făgaşe), rezistenţă la temperatură sc`zută].

În acest sens, urmare a studiilor şi cercetărilor realizate, au fost

promovate la lucrările de reabilitare a drumurilor mixturile asfaltice

stabilizate cu fibre şi bitumurile modificate cu polimeri, s-a implemen-

tat metodologia SHRP de clasificare a bitumurilor pe clase de perfor-

manţă şi utilizarea acestora în funcţie de zona climatică specifică.

După cum se ştie utilizarea bitumurilor modificate cu polimer

conduce la creşterea rezistenţei la deformaţii permanente (făgaşe)

[1-6], a rezistenţei la fisurare din oboseală [7] şi la creşterea dura-

bilită]ii îmbrăcăminţii bituminoase [2,8].

În România, utilizarea polimerilor tip SBS (styrene butadiene

styrene) şi EGA (ethylene glycidyl acrylate) au îmbunătăţit clasa de

performanţă la temperatură ridicată a bitumurilor, ceea ce a condus

la o mai bună rezistenţă la făgaşe a mixturii asfaltice. Funcţie de tipul

bitumului de bază, aceşti polimeri au îmbunătăţit de asemenea clasa

de performanţă la temperatură scăzută [9].

Cum:

- pe plan mondial, s-au intensificat eforturile pentru reducerea

emisiilor de CO2 în vederea protejării mediului;

- tehnologiile care utilizeaz` deşeuri nedegradabile în procesul de

fabricaţie transformându-le într-un produs util, se aliniază tendinţei

actuale de ecologizare şi protejare a mediului înconjurător;

- o sursă de polimer pentru modificarea bitumului rutier o repre-

zintă şi pneurile uzate, din care prin reciclare se poate obţine pudretă

de cauciuc care poate fi utilizată la prepararea de mixturi asfaltice.

S-a considerat oportună experimentarea acestei tehnologii ca al-

ternativă la utilizarea elastomerilor termoplastici de modificare a bi-

tumurilor.

Parte experimentală

S-a utilizat pudretă de cauciuc pentru prepararea mixturilor as-

faltice utilizate în stratul de uzură (tip BA16 si SMA16), sub diferite

forme: simplă granulată (GP), în amestec cu polioctenamer (OP),

granulată cu bitum (BP). S-au realizat atât studii de laborator cât şi

sectoare experimentale în diferite zone geografice/climatice ale ţării.

Pudretă de cauciuc simplă granulată (GP)

În laborator, pudreta de cauciuc de granulaţie 0-2 mm şi 0-4 mm

s-a utilizat (2006) la proiectarea unei mixturi asfaltice cu dimensiu-

nea maximă a agregatului de 16 mm (tip BA 16) în două variante :

- ca înlocuitor al unei parţi de nisip natural şi/sau filer;

- ca adaos la mixtură, într-o cantitate care să poată fi înglobată ast-

fel încât caracteristicile mixturii să nu fie influenţate în mod negativ.

În ambele moduri, pudreta a fost adăugată peste agregatele în-

călzite la 175-180°C, timpul de malaxare fiind mărit cu 20-30 secun-

de iar compactarea probelor s-a făcut la 150°C.

Seturile de mixturi asfaltice preparate au fost caracterizate prin

încerc`ri clasice, selectându-se acele variante în care pudreta de cau-

ciuc a adus unele îmbunătăţiri caracteristicilor tehnice şi anume:

|

Influența pudretei de cauciuc asupra
performanțelor îmbrăcăminții bituminoase

Dr. ing. Vasilica BEICA,

Ing. Georgeta GRÎSÎC,

Ing. Elisabeta SELAGEA,

CESTRIN
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- GP1 - pudreta 0-2 mm, 1% adaos la mixtura asfaltică;

- GP2 - pudreta 0-4 mm, 1% din masa mixturii, înlocuind nisip

natural;

- GP3 - pudreta 0-4 mm, 2% din masa mixturii, înlocuind nisip

natural;

- M - martor, fără pudretă de cauciuc.

Variantele selectate sunt prezentate \n tabelul nr. 1, comparativ

cu reţeta martor.

Sector experimental - strat de uzură din mixtură asfaltică

tip BA16 cu adaos de pudretă de cauciuc

Sectorul experimental a fost realizat în vestul ţării, în toamna anu-

lui 2006, pe un drum naţional aflat în zonă de câmpie, utilizându-se

1% amestec pudretă sort 0-2 mm şi 0-4 mm, ca adaos la mixtură.

Materialele utilizate la prepararea mixturii, cu excepţia bitumului,

au fost diferite de cele utilizate în laborator, dar curba granulome-

trică a fost similară. Rezultatele obţinute pe mixtura prelevată de la

aşternere şi pe carote prelevate la un an de la execuţie sunt prezen-

tate în tabelul 2. După patru ani în exploatare, sectorul nu prezenta

degradări.

* carote prelevate din drum

Pudretă de cauciuc în amestec cu polioctenamer (OP)

Amestecul este format din 95,5% pudretă de cauciuc cu diametrul

particulei mai mic de 1,4 mm [i 4,5% polioctenamer semicristalin.

Datorită prezenţei legăturilor duble în polioctenamer are loc o reacţie

chimică cu sulful din pudreta de cauciuc şi masa bituminoasă, care fa-

cilitează o compoziţie uniformă a amestecului [10].

Amestecul se utilizează la prepararea mixturilor asfaltice fie prin

modificarea bitumului fie prin adăugarea directă în agregatele încăl-

zite, în procesul de preparare a mixturii. În ambele variante, conţinu-

tul de amestec pudretă/polioctenamer adăugat poate fi cuprins între

5%...20% din masa bitumului [10].

• Încercări de laborator

În laborator, amestecul pudretă /polioctenamer a fost utilizat

într-un conţinut de 10% la modificarea bitumului de penetraţie 50/70

şi la preparea unei mixturi asfaltice tip BA16, pentru comparaţie,

analizându-se şi probe martor .

Modificarea bitumului s-a realizat prin procedeul umed, în care

amestecul pudretă/polioctenamer a fost adăugat peste bitu-

mul încălzit la 180°C, în cantităţi mici şi omogenizat prin agi-

tare. Pentru o bună procesare a liantului modificat obţinut, s-a

urmărit ca vâscozitatea finală să fie cuprinsă între 200 şi

3.000 mPa.s, timpul de reacţie fiind stabilit prin măsurarea

vâscozităţii (se consideră că reacţia este completă atunci când

vâscozitatea rămâne constantă timp de o oră). Un timp de agita-

re de dou` ore a amestecului a fost suficient pentru realizarea

reacţiei. În timpul modificării, rezervorul de bitum a fost umplut

cu bitum cca. 2/3 din înalţimea maximă de umplere, pentru a se

evita revărsarea bitumului generată de tendinţa de umflare a pu-

dretei de cauciuc [11].

În cazul preparării mixturii asfaltice s-a utilizat procedeul uscat, în

care amestecul pudretă/polioctenamer a fost adăugat peste agregatul

încălzit la 170°C şi amestecat timp de 90 secunde, după care s-a

adăugat bitumul şi s-a continuat amestecarea încă 90 secunde. După

amestecare, materialul a fost lăsat la condiţionat timp de o oră la

temperatura de 160°C, pentru a se permite finalizarea reacţiei.

Pe probele de bitum s-au realizat încercările de penetraţie, punct

de înmuiere şi punct de rupere Fraass, precum şi încercările DSR (mo-

dul complex de forfecare şi unghi de defazare) şi BBR (modul de rigi-

ditate şi panta m) conform metodologiei SHRP [12].

Pe probele de mixtură asfaltică s-au realizat, în special, încer-

cări de:

- rigiditate la 15°C, conform SR EN 12697-26, anexa C;

- compresiune ciclică triaxială, (deformaţia şi viteza de fluaj la

50°C, 1800 impulsuri/BA16 - 3600 impulsuri/SMA16, 300Kpa), con-

form SR EN 12697- 25, metoda B;

- rezistenţa la oboseală (deformaţia la 15°C, 10.000 impulsuri,

250 KPa), conform SR EN 12697- 26 anexa E;

- ornieraj (adâncimea proporţională a făgaşului şi viteza de for-

mare a făgaşului la 60°C, 10.000 cicluri, 700 KN), conform SR EN

12697-22, dispozitiv mic, metoda B în aer; conform normei tehnice

române[ti Nrm. 523 (60°C, 45 minute, 520 KN) valabilă în 2008.
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Rezultatele încercărilor efectuate pe bitumul modificat sunt pre-

zentate în tabelul nr. 3, iar cele obţinute pe mixtura asfaltică sunt

prezentate în tabelul nr.4.

Tabel 3 – Caracteristicile tehnice ale bitumului 50/70

nemodificat şi modificat cu amestec pudretă/polioctenamer

Tabel 4 - Caracteristicile tehnice ale mixturii asfaltice tip

BA16 cu şi fără adaos de OP

• Straturi de uzură din mixtură asfaltică tip BA16 şi SMA16

cu adaos de pudretă de cauciuc/polioctenamer

În perioada 2008 - 2010, cu amestecul pudretă/polioctenamer au

fost preparate mixturi asfaltice tip BA16 si SMA16 pentru stratul de

uzură (procedeul uscat), care au fost utilizate la realizarea unui sec-

tor experimental pe drum naţional din zonă geografică de munte şi la

lucrări de centură ocolitoare la nivel de autostradă în centrul ţării, ur-

mărindu-se atât comportarea pe timpul iernii cât şi comportarea sub

acţiunea traficului greu pe timpul verii.

Tabel 1 – Mixturi asfaltice cu amestec pudretă/

polioctenamer (OP). Caracteristici tehnice

* cerinţe ale SR 174/1-2002, în vigoare la data efectuării încer-

cării, conform Nrm. 573.

(continuare \n num`rul viitor)

Marea Britanie:
„Ingineria de siguranță“

Un studiu efectuat anul acesta de Fun-

da]ia de Siguran]` Rutier` a remarcat fap-

tul c` reducerea accidentelor de circula]ie

se poate face utilizånd [i simple metode

„low cost“. „Ingineria de siguran]` rutier`“

se traduce prin utilizarea unor elemente de

siguran]` f`r` bani prea mul]i, cum ar fi re-

alizarea sau revopsirea marcajelor rutiere

sau utilizarea benzilor cu aderen]` ridicat`.

Utilizånd asemenea metode, pe zece sec-

toare de drum tratate \n acest mod, num`-

rul accidentelor rutiere a sc`zut \ntr-o pe-

rioad` de cinci ani cu 67%. A[adar, cu o \n-

tre]inere eficient` [i bani pu]ini, mai ales

pe drumurile proaste, pot fi salvate vie]i

omene[ti.

FLASH



INTERVIU
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 112 (181)

19OCTOMBRIE 2012

a invita]ia Domnului Ing. Florin BALCU, Director General al fir-

mei Australian Design Company (www.australiandc.ro),

Distribuitor Unic al aplica]iei ARD \n Europa, Dr. Ing. Peter

BLOOMFIELD a participat la dou` conferin]e care au avut loc la

Cluj-Napoca (8 octombrie 2012) [i Bucure[ti (9 octombrie 2012) [i la

care au participat aproximativ 120 ingineri proiectan]i, studen]i [i

cadre didactice. Peter a fost amabil s` ne raspund` la cåteva \ntreb`ri.

- D-le Peter BLOOMFIELD, bun venit pentru a cincea oar` \n

Romånia. Cum o reg`si]i dup` ultima vizit`?

- Unele lucruri se pare c` s-au schimbat pu]in. Ca vizitator, primul

lucru pe care-l observi este terminalul de pe aeroport. Acum este un

terminal nou, foarte modern [i foarte primitor. Urm`torul lucru pe

care \l observi sunt drumurile. Fa]` de ultima oar` cånd am fost aici,

au fost finalizate cåteva proiecte de drumuri – un semn de progres

real.

Un singur lucru care nu se va schimba niciodat` este primirea c`l-

duroas` din partea romånilor. Este o adev`rat` pl`cere s` fiu aici din

nou!

A fost de asemenea [i un moment oportun de a veni dup` cåteva

zile petrecute \n Amsterdam, la conferin]a Bricscad. |nainte zburam

direct c`tre Bucure[ti [i era destul de obositor. De aceasta dat`, am

fost \n Europa aproape o s`pt`mån` [i a fost mult mai u[or s` m`

bucur de cele v`zute \n Romånia, de oameni, måncare [i de ]ar`.

- Ce nout`]i ave]i pentru utilizatorii existen]i [i cei noi de

ARD (Advanced Road Design) \n Romånia [i \n Europa?

- Noutatea important` const` \n faptul c` soft-ul se updateaz`

mereu. Mereu c`ut`m solu]ii pentru ca soft-ul s` fie mai rapid, mai

u[or de folosit [i s` aib` caracteristici complete.

De asemenea am crescut oferta produsului pentru a fi mai com-

petitivi [i pentru a r`spunde nevoilor utilizatorilor, \n func]ie de munca

pe care o presteaz` [i de bugetul lor. |n prezent exist` versiuni de

Advanced Road Design (ARD) pentru Autocad Civil 3D, Autocad,

Bricscad [i Standalone (CAD inclus). Utilizatorii pot alege versiunea

care se potrive[te cel mai bine cerin]elor lor.

Unele caracteristici noi includ abilitatea de a desena \n planul de

situa]ie polilinii pentru fiecare cod definit \n profilul tip [i un update di-

namic al modelului proiectat. Aceste caracteristici sunt foarte utile

pentru a controla proiectul dinamic.

Am reu[it s` implement`m aceste caracteristici de dinamic` f`r`

a compromite viteza de lucru – ceva care dura destul de mult acum

cå]iva ani, acum poate dura mai pu]in de o secund`!

De asemenea, am reu[it s` cre`m op]iuni mult mai u[or de uti-

lizat pentru realizarea de proiecte mai complexe. De exemplu, ad`u-

garea de [an]uri \n sec]iuni cu umpluturi mari la autostr`zi este un

lucru foarte bun. Noua versiune de soft face posibil` leg`tura di-

namic` dintre drum [i [an], fiecare cu profile longitudinale separate.

De asemenea, am reu[it s` facem proiectarea intersec]iilor mult

mai dinamic` – cånd modifici un drum principal, toate celelalte dru-

muri secundare cu care se intersecteaz` se ajusteaz` la noile cote,

liniile din plan la fel [i dac` se dore[te [i suprafa]a proiectat`. Pro-

iectarea unui re]ele complexe de drumuri nu a fost mai u[oar` pån`

acum.

- Observ`m c` ave]i o prezen]` continu` \n Romånia [i \n

Europa prin partenerul dvs. local “Australian Design Com-

pany”. Cum merge acest parteneriat?

- Este o mare pl`cere s` lucrez cu oamenii de la Australian Design

Company. Florin, Marian [i Nicoleta se bucur` cu adev`rat s` lucreze

cu ARD [i sunt foarte pasiona]i de utilizarea software-ului [i de a ajuta

utilizatorii pentru a ob]ine cåt mai multe informa]ii.

Ei lucrează cu software-ul \n cele mai multe zile ale săptămânii [i

sunt foarte bine calificati pentru a instrui utilizatorii noi [i a-i ajuta pe

utilizatori existen]i s`-[i termine proiectele la timp.

Florin, de asemenea, lucrează în strânsă colaborare cu noi pentru

a adăuga noi caracteristici pentru Europa [i pentru România [i este

esen]ial în testarea [i documentarea acestor caracteristici.

Pe m`sur` ce cre[tem func]ionalitatea [i u[urin]a de utilizare a

ARD-ului, Florin este bine plasat pentru a împărtă[i cuno[tin]ele sale

utilizatorilor, astfel încât ace[tia s` beneficiaeze în mod direct de noua

tehnologie, în special în colaborare cu Bricscad.

„Un singur lucru nu se va schimba niciodată:
primirea călduroasă din partea românilor!“...

- afirmă dr. ing. Peter BLOOMFIELD, „creatorul“ aplicației ARD (Advanced Road Design) -

L

Ing. Florin BALCU,

Director General - Australian Design Company, România

Dr. ing. Peter BLOOMFIELD este „creatorul” aplica]iei de pro-

iectare drumuri ARD (Advanced Road Design), dezvoltat \n Aus-

tralia. Cu un doctorat \n hidraulic` [i cu peste 30 de ani de expe-

rien]` de programare a aplica]iilor specifice proiect`rii din domeniul

drumurilor, ap` [i canalizare, Dr. ing. Peter BLOOMFIELD este bine-

cunoscut \n Romania prin aplica]ia ARD.

Dr. Ing. Peter BLOOMFIELD [i Ing. Florin BALCU
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- Care sunt a[tept`rile

dvs. de la parteneriatul cu

Bricsys, dezvoltatorul apli-

ca]iei Bricscad?

Este foarte interesant s` lu-

crezi pe această platformă CAD.

Suntem în contact cu dezvolta-

torii, Bricsys, de ceva timp [i au

muncit din greu pentru a se

asigura că toate func]iile care

sunt necesare pentru ARD sunt

disponibile în Bricscad.

Bricscad oferă toate facilită-

]ile unui utilizator care are ne-

voie de linii, text, arce, polilinii,

blocuri, ha[uri, etc. Combinat cu

zoom dinamic [i abilitatea de a

rula programe, platforma .NET \i

va face pe cei mai mul]i utiliza-

tori s` se simt` imediat ca acasă. Pre]ul este foarte competitiv, ast-

fel încât disponibilitatea acestei platforme deschide într-adevăr calea

pentru to]i proiectan]ii de a avea acces la un soft de clasă mondială,

astfel încât ace[tia să poată realiza proiecte foarte solide.

În combina]ie cu Bricscad, suntem în căutare de a introduce func-

]ii noi de tip`rire [i proiectare. Acestea au ca scop de a face software-

ul mai u[or de utilizat (chiar [i pentru proiecte mari [i complexe) [i

mult mai rapid, cu redactarea - nu am fi deloc surprin[i dacă cei mai

mul]i utilizatori vor avea o reducere cu 50% din timpul alocat pro-

ducerii desenelor.

- V` rog s` detalia]i pu]in programul educa]ional ARD pen-

tru Romånia [i Europa.

Da, ar fi trebuit s` spun mai \nainte c` Bricscad este gratuit pen-

tru scopuri educa]ionale. De asemenea, vom face ARD disponibil gra-

tuit în scopuri educa]ionale,

astfel încât orice curs de for-

mare în România sau în Eu-

ropa, va fi capabil de a avea

un soft foarte complex de

proiectare [i de desen pentru

a pregăti următoarea gene-

ra]ie de proiectan]i.

Un lucru demn de men]io-

nat este faptul că software-ul

este acum din ce în ce mai

„intuitiv“. Noi încercăm să-l

facem în a[a fel încât proiec-

tantul s` poat` oricând re-

vizui [i îmbunătă]i proiec-

tarea [i de a primi feedback

imediat. Acest lucru

va schimba natura cursurilor de formare - decât să fie despre „meca-

nismul“ de rulare al pachetului, instruirea poate fi acum mai mult

despre filozofia [i practica de bun design. Chiar [i studen]ii începători

vor putea aprecia problemele [i \nv`]a foarte repede cum să devină

ingineri proiectan]i competen]i.

- Alte idei \n viitor?

Trebuie să mărturisesc, noi to]i suntem visători! Vrem doar să

oferim proiectan]ilor cel mai bun soft de proiectare de drumuri din

lume la cel mai mic pre] posibil!

Cu un calculator ieftin [i puternic, cu un cost foarte eficient al pro-

gramului CAD [i abilitatea de a scrie software-ul folosind platforma

.NET, chiar [i cel mai experimentat proiectant va fi impresionat de

noul design [i de caracteristicile de tip`rire care sunt în prezent adău-

gate \n ARD.
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Firma Australian Design Company din Bucure[ti, Distribuitor

European Unic al aplica]iei de proiectare de drumuri ARD (Advanced

Road Design) [i Partener Oficial al firmei belgiene Bricsys, dez-

voltatoare a aplica]iei Bricscad, a organizat la Bucure[ti, \n data de 9

octombrie 2012, conferin]a cu tema „ARD (Advanced Road De-

sign) [i proiectarea complet` a drumurilor“.

La evenimentul care a avut loc la Facultatea de C`i Ferate, Dru-

muri [i Poduri, Bucure[ti, au participat peste 100 de invita]i, cadre

didactice, studen]i [i firme de proiectare din domeniul proiect`rii dru-

murilor [i podurilor.

Conferin]a a stårnit un real interes, punctul de atrac]ie fiind tom-

bola prin care au fost cå[tigate licen]e comerciale ale aplica]iilor ARD

[i Bricscad.

La deschidere au participat [i Prof. dr. ing Mihai DICU, decan al

Facult`]ii de C`i Ferate, Drumuri [i Poduri, Conf. dr. ing Valentin

ANTON, Conf. univ. dr. ing. M`d`lina STOIAN, prodecan al Facult`]ii

de C`i Ferate, Drumuri [i Poduri [i {ef Lucr`ri Dr. ing. {tefan LAZ~R

[i Asist. drd. ing. Adrian BURLACU.

Invitatul de onoare a fost Dr. ing. Peter BLOOMFIELD din Aus-

tralia, creatorul aplica]iei ARD (Advanced Road Design), prezent \n

Romånia pentru a cincea oar`.

Prima parte a prezent`rilor a fost f`cut` de Dr. ing. Peter BLOOM-

FIELD, care a eviden]iat noile versiuni ale binecunoscutei aplica]ii

software ARD (Advanced Road Design), iar \n cea de-a doua parte,

ing. Florin BALCU, Director General Australian Design Company a

prezentat modul interactiv de proiectare \n ARD a unui proiect com-

plex de autostrad`.

Premiera a constat \n prezentarea ultimei versiuni ARD pentru

platforma Bricscad, astfel \ncåt participan]ii au putut urm`ri \n mod

real la lucru aplica]ia ARD \n proiectarea lucr`rilor de infrastructur`.

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

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

mante [i dinamice solu]ii software pentru proiectarea [i reabilitarea

c`ilor de comunica]ii.

De la geometrizarea traseului [i amenajarea automat` a curbelor,

conform standardelor \n vigoare (STAS 863-85, PD 162-2002, fores-

tiere etc.), la extragerea listelor de cantit`]i [i raportarea \n fi[iere a

elementelor proiectate, la tip`rirea automat` a plan[elor de execu]ie

\n format AutoCAD, ARD se constituie drept un instrument indispen-

sabil pentru orice inginer proiectant.

ARD este disponibil` \n versiuni pentru Bricscad, AutoCAD, Auto-

CAD Civil 3D, AutoCAD Map 3D.

Bricscad cite[te [i salveaz` formatul AutoCAD .dwg [i ofer` o

compatibilitate perfect` cu AutoCAD®. Ofer` functionalit`]i complete

de desenare [i proiectare \n mediul 2D/3D. Briscad este alternativa

num`rul unu pentru inginerii proiectan]i care nu \[i permit

achizi]ionarea altor aplica]ii CAD mai costisitoare.

Firma Australian Design Company poate fi contactat` la adresa

www.australiandc.ro, http://forum.australiandc.ro , email office@aus-

traliandc.ro [i telefon 0729011852 (Ing. Florin BALCU).
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Moto:

„A plecat moţul în ţară,

Cu doniţi şi cu ciubară …”

(Dintr-un cântec popular)

n cazul eroului nostru,

situaţia a fost mult dife-

rită. E adevărat că a plecat,

dar nu în ţară, ci la Cluj, în

cel mai vestit şi mai frumos

oraş al Transilvaniei. Şi-a

părăsit, vremelnic, localita-

tea natală, Bedeciul Mănăs-

tireni, să meargă la învăţă-

tură. În anul 1975 a fost în-

matriculat, în urma reuşitei

la examenul de admitere, în

anul întâi al „Şcolii de ingi-

neri constructori”, adică al

Institutului Politehnic din

municipiul de pe malurile Someşului Mic. În actele personale scrie:

Facultatea de Construcţii, Secţia Căi Ferate, Drumuri şi Poduri.

Se numeşte Iosif Liviu BOTA. I-a plăcut CARTEA de când a început

şcoala. A învăţat cu silinţă, cu pasiune, cu temei. Dascălii din satul în

care s-a născut - Bedeciu - i-au sădit şi cultivat, cu dragoste şi cu

perseverenţă fără margini, convingerea că singura cale pentru a reuşi

în viaţă este învăţătura. Demersurile şcolii s-au îngemănat cu gândul

şi cu fapta familiei, care şi-a dorit „feciorul, domn ajuns, cu multă

carte”. Iosif Liviu BOTA a înţeles şi a ştiut ce vrea şi ce se vrea de la

el. A răspuns potrivit aşteptărilor. La bacalaureatul din anul 1974 al

Liceului Industrial de Transporturi, Secţia Drumuri şi Poduri din mare-

le centru al Ardealului, Iosif Liviu BOTA a fost declarat „Şeful Pro-

moţiei”!

Între anii 1975 şi 1980 a fost studentul Institutului Politehnic, Fa-

cultatea de Construcţii, Secţia Căi Ferate, Drumuri şi Poduri. A urmă-

rit cu maximum de interes cursurile susţinute de către eminenţi pro-

fesori, a participat activ la seminarii, dezbateri şi aplicaţii practice, pe

temele majore ale viitoarei lui profesii. Stagiile de practică au fost

asimilate cu sistemul activităţilor didactice. Studiu profund, parcurge-

rea „cu creionul în mână” a tratatelor de specialitate, a manualelor,

a suporturilor de cursuri. Discuţiile la obiect, analiza critică detaliată

a fenomenelor întâlnite în desfăşurarea proceselor tehnologice au

dobândit statutul principiilor de la care nu sunt admise nici un fel de

abateri, de omisiuni. Conceptele „merge şi aşa”, „nu moare lumea

dacă se trece fugitiv peste un caz sau altul” au fost excluse cu fermi-

tate din viaţa de student.

Examenul de Diplomă susţinut de către studentul Iosif Liviu BOTA

în anul 1980, în cadrul Institutului Politehnic din Cluj-Napoca, la Fa-

cultatea de Construcţii, Secţia Căi Ferate, Drumuri şi Poduri, a repre-

zentat un succes personal: atestarea profesiei de „Inginer diplomat în

specialitatea Căi Ferate, Drumuri şi Poduri”, cu performanţa de a fi

declarat ŞEF DE PROMOŢIE.

Şase ani, la Gherla

Subtitlul de mai sus nu are nici o legătură cu … instituţia educa-

tivă din localitatea al cărei nume este suprapus puşcăriei.

În septembrie 1980, Domnul Inginer Iosif Liviu BOTA şi-a început

cariera în cadrul Secţiei Gherla a Direcţiei Judeţene de Drumuri şi Poduri

Cluj, conform repartiţiei guvernamentale. Firesc, legal, în sus-numita

secţie, şi-a efectuat stagiatura. A fost pus în situaţia să urmărească

executarea unui număr de drumuri locale, lucrări de reparaţii, de mo-

dernizare, pe alocuri chiar construcţia lor din nou. Din acea perioadă face

referire la prima lucrare pe care a coordonat-o ca inginer stagiar – podul

din localitatea Borşa, amplasat pe D.J. 109S, peste râul cu acelaşi nume,

cu lungimea de 27 m, din grinzi tronsonate precomprimate la faţa locu-

lui. Rolul dânsului de inginer stagiar şi apoi de inginer în organigrama

Secţiei Gherla a D.J.D.P. Cluj a fost definit şi concretizat astfel: coor-

donarea lucrărilor de întreţinere şi construcţii de drumuri şi poduri.

În următorii patru ani (1986-1990) a fost încadrat ca inginer în or-

ganigrama Direcţiei Judeţene Cluj de Drumuri şi Poduri, având ca

atribuţii elaborarea programelor de lucrări, lansarea şi urmărirea pro-

ducţiei, proiectare, implicarea în problematica protecţiei muncii şi a

P.S.I. Un element de noutate în ansamblul activităţilor din acei patru

ani l-a constituit responsabilitatea coordonării laboratorului central al

direcţiei, organizarea şi sistematizarea operaţiilor proprii unităţii, im-

plicate, cu toată seriozitatea, în procesele tehnologice şi de producţie

ale direcţiei. Elementele pozitive evidenţiate în activitatea labora-

torului central al Direcţiei Judeţene de Drumuri şi Poduri au convins

conducerea instituţiei să-l nominalizeze pe Domnul Inginer Iosif Liviu

Un drumar clujean,
între drumarii României

Ion ŞINCA

Foto: Emil JIPA

Domnul Dr. Ing.

Iosif Liviu BOTA

Echipamente performante pentru modernizarea drumurilor

|
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BOTA pe postul de Şef de birou – laboratorul central, cu atribuţiile de

conducere a activităţii Laboratorului central şi de coordonare a activi-

tăţii laboratoarelor secţiilor (staţiilor de betoane, staţiilor de asfalt).

Pe acest post a funcţionat doi ani (1990-1992), cu rezultate apreci-

ate pozitiv de către factorii de conducere. Astfel , în urma susţinerii

unui concurs , s-a justificat numirea în funcţia de Şef al Biroului Pro-

ducţie, iar la foarte scurt timp, a preluat tot prin concurs - funcţia de

Şef al Serviciului Producţie – Mecanizare al Direcţiei Judeţene Cluj de

Drumuri şi Poduri, funcţie îndeplinită pe timpul a trei ani (1992-1995).

„13” nu a fost cu ghinion

În anul 1995, Domnul Inginer Iosif Liviu BOTA a devenit pentru

câteva luni, prin concurs, Directorul Direcţiei de Administrare şi Ex-

ploatare Drumuri din cadrul R.A.D.J. Cluj, cu obiectivul Coordonării

activităţii de administrare a drumurilor judeţene şi comunale din ju-

deţul Cluj. Toată echipa managerială a fost implicată în elaborarea

programului de lucrări, în prospectarea surselor de venituri, în aborda-

rea pragmatică, cu scopul final al consolidării situaţiei economico-

financiare a regiei. Insistenţa asupra acestui OBIECTIV este justificată

de faptul că, în ţară, unităţile cu profil similar au fost năpădite de o

criză. Rigori artificial instituite, supraexces de „transparenţă” în orga-

nizarea licitaţiilor au avut ca efect eliminarea regiilor de drumuri ju-

deţene din rândul câştigătorilor licitaţiilor pentru lucrări la drumurile

locale. Ba s-a mers mai departe, ca să fie răul desăvârşit unor regii li

s-au pus oprelişti chiar la înscrierea pentru participarea la licitaţii. Sub

pretextul evitării formulării de acuze de favorizare a propriilor regii,

unele consilii judeţene şi-au asimilat un fals renume de „nepărtinitori”.

În realitate, a fost o ofensivă împotriva regiilor autonome de drumuri

şi poduri judeţene, mai ales a celor performante. Unii preşedinţi ai

consiliilor judeţene s-au metamorforzat în „saturni” devorându-şi pro-

prii copii. Prin decizii negândite, chiar nesăbuite, au „dispărut“ de pe

piaţa construcţiilor din domeniul comunicaţiilor rutiere regii foarte

importante, unele cu un rol major în activitatea judeţelor respective.

Aleatoriu, enumerăm câteva exemple de regii desfiinţate din raţiuni şi

pe criterii politice, sub imperiul unor foarte păguboase „calcule” cu

conotaţii antinaţionale. Regia Autonomă de Drumuri şi Poduri Deva,

unitate etalon a sistemului , foarte bine dotată pentru procese tehno-

logice de anvergură, de performanţă, cu remarcabile realizări în lu-

crări pe plan internaţional, a fost lichidată la comandă politică. Aceeaşi

soartă au avut-o şi alte regii autonome din alte judeţe: Brăila, Braşov,

ca să ne poziţionăm numai la judeţe cu litera „B.”

La Cluj, procesul demolator nu a avut câmp de manifestare. Regia

Autonomă a Drumurilor Judeţene s-a impus prin seriozitatea execu-

tării lucrărilor, prin nivelul tehnic şi profesional al execuţiei, prin res-

pectarea prevederilor şi a termenelor stabilite în contracte. Domnul

Inginer Iosif Liviu BOTA a instituit norme de lucru şi de colaborare cu

partenerii de afaceri, de cooperare rodnică, bazate pe seriozitate, pe

disciplină contractuală. Dotarea regiei cu utilaje, cu instalaţii şi cu

echipamente tehnologice performante a determinat un nivel calitativ

ridicat al tuturor lucrărilor executate.

Timp de 13 ani, între 1995 şi 2008, Domnul Inginer Iosif Liviu

BOTA a îndeplinit, tot ca urmare a unui concurs, funcţia de Adminis-

trator unic sau Manager General al Regiei Autonome a Drumurilor

Judeţene Cluj. Au fost ani de activitate cu bilanţuri pozitive pe toate

palierele. In anul 2000 R.A.D.J. Cluj a cumpărat un reciclator pentru

stabilizarea drumurilor pietruite cu adaos de liant. A fost primul uti-

laj de acest fel care a lucrat în România. Distinsul nostru interlocutor

ne-a enumerat câteva cifre reprezentând realizări ale regiei: peste

450 km de drumuri judeţene, comunale şi străzi stabilizate prin re-

ciclare cu adaos de lianţi. Pentru realizările din anul 2001, când au

fost stabilizaţi 101 km de drumuri în judeţul Cluj, R.A.D.J. Cluj a

primit din partea Asociaţiei Profesionale de Drumuri şi Poduri din

România Premiul „Tiberiu Eremia” pentru execuţie de lucrări, ca o re-

cunoaştere a meritelor Regiei şi a Conducerii acesteia în introducerea

de tehnologii moderne în procesul de producţie. Au fost ani buni, in-

firmând eresul popular privitor la numărul „13”.

Lucr`ri complexe, de ridicat nivel tehnic, care au dat

o via]` nou` drumurilor jude]ene
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Un Om modest, o Personalitate complexă

După anul 2008, Domnul inginer Iosif Liviu BOTA şi-a „făcut intra-

rea” în sistemul managementului internaţional. Până în anul 2010 a

fost Administrator – Director General al S.C. KEMNA CONSTRUCŢII

S.R.L., cu capital integral german. In afara atribuţiilor de Director

General al Societăţii, a îndeplinit şi funcţia de „PROJECT MANAGER

pentru Şoseaua ocolitoare, cu acces din D.N. 1F (E85) în D.J. 191C,

pentru devierea traficului în municipiul Zalău”. Lucrarea a fost finan-

ţată cu fonduri europene prin Programul PHARE. Finalizarea s-a cons-

tituit într-o reuşită din toate punctele de vedere: tehnologic, construc-

tiv, al încadrării în mediul înconjurător, estetic, al eficienţei sociale şi

economice.

În cariera profesională a dânsului a fost statuată o nouă etapă,

calitativ superioară celor anterioare: conducerea unor forme organi-

zatorice cu caracter particular (PFA BOTA Iosif Liviu), demersurile

fiind concentrate în rolul de consultant drumuri şi poduri. Practic, a în-

deplinit misiuni de diriginte de lucrări în domeniul drumurilor [i al po-

durilor, al altor prestări de servicii decurgând din contractele încheiate

cu beneficiarii.

Pasiunea şi experienţa personală dobândită de-a lungul a peste 30

de ani de exercitare a ingineriei, în foarte importantul domeniu al in-

frastructurii transporturilor rutiere, i-au fost motivare în abordarea, cu

ridicată competenţă, a rolului de inginer proiectant cu S.C. EURO-

DRUM COM S.R.L. Cluj-Napoca. În această calitate a întocmit şi a co-

ordonat mai multe proiecte de infrastructură (SF,PT,DDE).

Acum, la vârsta de 58 de ani şi jumătate, Domnul Inginer Iosif

Liviu BOTA este un om activ, în primul rând, pe tărâm profesional. A

fost preocupat constant de perfecţionarea în domeniul de specialitate.

A cercetat şi a studiat elementele definitorii ale evoluţiei construcţi-

ilor drumurilor şi podurilor, a susţinut examene şi a dat teste de spe-

cializare pentru calificări cheie: responsabil cu controlul tehnic de

calitate în construcţii, produse pentru construcţii; construcţii civile,

industriale, agricole, miniere de suprafaţă: drumuri, poduri, tunele,

piste de aviaţie, transport pe cablu, de interes naţional şi judeţean;

lucrări hidrotehnice, galerii subterane, lucrări şi reţele de alimentări

cu apă şi canalizare, îmbunătăţiri funciare. Este atestat Responsabil

tehnic cu execuţia în construcţii rutiere, drumuri, poduri, piste de avi-

aţie. Are atestatul de Diriginte de şantier în domeniile de profil şi de

specialitate, are calitatea de Auditor în domeniul calităţii, Manager al

sistemelor de management al calităţii; Auditor de mediu, Manager al

sistemelor de management de mediu; Manager de proiect; Expert

achiziţii publice; Formator profesional; Persoană Fizică Agreată MTCT

pentru întocmirea documentaţiilor de calitate.

Incepând cu anul 2007 este cadru didactic asociat la Universitatea

Tehnică din Cluj-Napoca având activitate didactică – curs şi lucrări –

la Facultăţile de Construcţii, de Mecanică şi de Arhitectură.

Activitatea profesional` i-a fost încununată, în anul 2008, prin

acordarea Titlului de Doctor Inginer în Domeniul Ingineriei Civile, de

către Universitatea Tehnică de Construcţii din municipiul Cluj-Napoca.

Teza de Doctorat se intitulează: „Contribuţii la îmbunătăţirea capa-

cităţii portante la drumurile de interes judeţean şi local utilizând teh-

nologia de reciclare «in situ»”. Conducător ştiinţific i-a fost domnul

Profesor Doctor Inginer Mihai ILIESCU, personalitate cu renume în

lumea universitară, în domeniul infrastructurii rutiere.

În anul 1995, în cadrul unei întruniri a reprezentanţilor unităţilor

de drumuri şi poduri de interes judeţean a fost constituit Patronatul

Drumarilor din România. Din anul 2005 este Preşedintele Patronatu-

lui Drumarilor din România, sub al cărui mandat organizaţia a avut un

rol activ pe tărâm profesional, a făcut demersuri extrem de utile şi

benefice pentru viaţa şi activitatea lucrătorilor din societăţile membre.

Ultima decizie, de importanţă cardinală pentru perfecţionarea profe-

sională a lucrătorilor din societăţile cu activităţi în domeniul drumăritu-

lui, a fost înfiinţarea Şcolii de Calificare Profesională „DRUMARUL”.

Autoritatea şi prestigiul de care se bucură Domnul Dr. Ing. BOTA

sunt repere pentru calitatea de Vicepreşedinte al Asociaţiei Profe-

sionale de Drumuri şi Poduri, Filiala TRANSILVANIA; Vicepreşedinte al

Confederaţiei Naţionale a Patronatului Român; Membru al Comisiei

de Dialog Social a Ministerului Dezvoltării Regionale şi Turismului.

Nu şi-a uitat niciodată rădăcinile din satul de la poalele Munţilor

Apuseni. Ca o recunoaştere a meritelor sale în dezvoltarea satului

natal, în anul 2007 i-a fost acordat titlul de Cetăţean de onoare al

satului Bedeciu, comuna Mănăstireni, judeţul Cluj .

Personalitate complexă, cu un rol demn de remarcat în viaţa şi

evoluţia drumăritului din România, Domnul Doctor Inginer Iosif Liviu

BOTA este de admirat! UN DRUMAR ÎNTRE DRUMARII ROMÂNIEI!

Un admirabil cadru natural pentru

o reu[it` lucrare de art` - podul peste un påråu care, parc`,

se ascunde \ntre mun]i

Un drum bun, pe meleaguri ardelene
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(continuare din num`rul trecut)

Reguli de SSM şi de protecţie a mediului
necesare lucrului cu ciocanele demolatoare

În cazul lucrului cu ciocanele demolatoare, trebuie să fie avute în

vedere două categorii de reguli de SSM:

• Reguli comune, general valabile pentru toate tipurile construc-

tive de ciocane demolatoare;

• Reguli speciale, specifice tipurilor constructive de ciocane de-

molatoare.

a) Regulile comune sunt reprezentate de acele reguli generale,

care sunt specifice procesului de lucru cu ciocanele demolatore, in-

diferent de tipurile acestora.

Înainte de începerea lucrului ciocanele demolatoare portabile tre-

buie să fie verificate, din punct de vedere tehnic, dacă piesele sau ac-

cesoriile nu prezintă defecţiuni datorate transportului şi dacă scula

este bine fixată. Se verifică piesele în mişcare, prinderea lor şi orice

defecţiune a pieselor. Maşina trebuie să funcţioneze corect şi să-şi în-

deplinească acţiunile pentru care este destinată. Aceasta nu se fo-

loseşte dacă vreo piesă este defectă; orice defecţiune poate să afec-

teze funcţionarea uneltei. La utilizarea normală, ciocanul este con-

ceput pentru a produce vibraţii. Şuruburile se pot slăbi uşor, cauzând

defecte sau accidente. Înainte de lucru şi periodic, în timpul lucrului,

se verifică cu atenţie strângerea şuruburilor. În perioada rece a anu-

lui sau dacă nu s-a folosit maşina de mult timp, trebuie lăsată să

funcţioneze în gol câteva minute, înainte de a fi utilizată, ca să se

încălzească. Acest lucru va uşura ungerea. Fără o încălzire corespun-

zătoare operaţia de percuţie este dificilă. Maşina se ţine ferm cu am-

bele måini şi se stă la o distanţă rezonabilă pentru siguranţa opera-

torului. Se foloseşte mânerul auxiliar lateral, dat odată cu maşina,

când este nevoie de un suport suplimentar. Pierderea controlului

poate cauza accidentări. Se păstrează întotdeauna o poziţie fermă a

picioarelor. Se va aplica o forţă moderată asupra maşinii. O presiune

excesivă nu va accelera procesul dar va altera performanţa maşinii,

îi va reduce ciclul de funcţionare şi va contribui la oboseala operato-

rului. Zona de lucru trebuie păstrată curată şi ordonată. Dezordinea

măreşte riscul de accidentare. Atunci când se lucrează mai sus de ni-

velul solului suprafaţa de lucru trebuie să fie bine degajată astfel încât

să nu fie cineva dedesubt.

Când se lucrează într-o zonă unde scula tăietoare poate intra ac-

cidental în contact cu cabluri electrice ascunse sau cu propriul cablu,

se ţine ciocanul numai de suprafeţele de prindere izolate. În caz con-

trar, contactul cu un cablu sub tensiune va pune sub tensiune părţile

metalice expuse ale sculei şi vor electrocuta operatorul.

Deoarece procesul de lucru produce praf sau bucăţele care sar,

este necesar să se poarte cască de protecţie, ochelari de protecţie

şi/sau vizor pentru faţă. Ochelarii de vedere sau de soare normali nu

sunt ochelari de protecţie. Se recomandă, de asemenea, foarte insis-

tent purtarea unei măşti de praf şi a mănuşilor groase de protecţie.

Totdeauna, este necesar să se poarte protectoare auditive. Nivelul

de poluare sonoră (nivelul de presiune acustică) este relativ ridicat

(fig. 12, documentaţie [2]). Expunerea la zgomot poate cauza pier-

derea auzului. Cånd nivelul presiunii acustice este mai mare de

85 dB(A) se impun măsurile necesare pentru protecţia auzului. Pen-

tru protecţia operatorului faţă de emanaţiile de zgomot se recomandă

ca acesta să poarte căşti antifonice (fig. 13, documentaţie Suller).

Se poartă haine speciale de lucru. Nu sunt permise haine vapo-

roase sau bijuterii. Acestea, ar putea fi prinse de piesele în mişcare.

Părul trebuie să fie prins sau acoperit. Când se lucrează în exterior,

este recomandat să se poarte mănuşi de cauciuc şi încălţări anti-de-

rapante.

Måinile trebuie să fie ferite de piesele în mişcare. Nu se ating scula

şi piesele din apropierea acesteia imediat după ce s-a terminat lucrul;

aceste piese pot fi foarte fierbinţi şi ar putea provoca arsuri.

Maşina nu se lasă în funcţiune nesupravegheată iar pornirea aces-

teia se face numai atunci când este susţinută în måini. Nu se lasă

maşina să meargă fără rost, în gol.

În timpul lucrului, se adoptă o poziţie confortabilă. Întotdeauna se

ţin ambele picioare pe suprafaţa de reazem şi se păstrează echilibrul.

Activitatea trebuie ţinută, în permanenţă, foarte atent, sub observa-

ţie. Nu este permisă folosirea ciocanului în stare de oboseală, în stare

de ebrietate, sub influenţa unor medicamente sau a drogurilor. Nu se

îndreaptă ciocanul către persoanele aflate în apropiere. Capul de lucru

Reguli de SSM
specifice ciocanelor demolatoare portabile (II)

Prof. univ. dr. ing.

Gheorghe Petre ZAFIU

Figura 12
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(scula) poate sări şi poate accidenta grav pe cineva.

Trebuie evitat orice demaraj involuntar. Nu se ţine degetul pe în-

trerupătorul maşinii. Se iau asigurări că maşina este în poziţie norma-

lă de pornire când se conectează.

Alte măsuri suplimentare sunt necesare:

Trebuie să se ţină seama de mediul ambiant. Nu se expune cio-

canul în ploaie sau în mediu umed. Nu se foloseşte dacă există risc de

incendiu sau explozie, ca de exemplu în prezenţa lichidelor sau a ga-

zelor inflamabile.

Unele materiale conţin substanţe chimice care pot fi toxice. Se iau

măsuri de prevenire a inhalării şi contactului cu pielea a prafului res-

pectându-se recomandările de protecţie date de furnizorul materialului.

În cazul unei intervenţii asupra uneltei, respectându-se instrucţi-

unile de întreţinere şi de schimbare a sculelor, înainte de a o pune în

funcţiune, se îndep`rtează cheile şi sculele de reglare.

Repararea sau schimbarea oricărei piese defecte se face la un ser-

vice autorizat. Reparaţiile vor trebui făcute de către persoane califi-

cate utilizând piese de schimb originale; în caz contrar ar putea fi

periculos pentru utilizator. Nu se permite repararea uneltei de către

operator sau altă persoană neatestată tehnic.

Ciocanul se depozitează într-un loc sigur. Când nu se foloseşte,

acesta, trebuie depozitat într-un loc uscat, închis sau pe un raft, care

să nu fie la îndemâna copiilor.

b) Regulile speciale sunt diferite, în funcţie de tipurile constructive

de ciocane demolatoare.

În cazul ciocanelor demolatoare pneumatice, variantele moderne

sunt prevăzute cu atenuatoare de zgomot poliuretanice, ceea ce face

să se reducă sensibil nivelul sonor (fig. 14, documentaţie Suller). Fur-

tunurile utilizate trebuie să fie în stare tehnică bună pentru a se evita

pierderile de presiune sau ruperea, posibilă cauzatoare de accidente.

În cazul ciocanelor demolatoare acţionate hidrostatic, cuplate la

circuitele hidraulice ale unor echipamente tehnologice din şantier, se

va avea în vedere ca parametrii hidrostatici generaţi de utilaj să fie

compatibili cu cei ai uneltei. În caz contrar, se vor folosi regulatoare

de presiune şi de debit.

În cazul ciocanelor demolatoare acţionate cu motor electric, se au

în vedere următoarele reguli de siguranţă:

Înainte de a incepe lucru, pentru a evita orice risc de electrocu-

tare, se verifică să nu existe nici un fir dezizolat pe suprafaţa de lucru.

Firul electric trebuie îndreptat întotdeauna în aşa fel încât să nu fie în

apropierea sculei.

Motorul electric a fost construit pentru o anumită tensiune. Se ve-

rifică dacă tensiunea şantierului corespunde tensiunii indicate pe

plăcuţa de identificare.

În general, ciocanele demolatoare electrice sunt dublu izolate şi,

în conformitate cu norma EN 50144, nu este necesară legătura cu

pământul. Când se schimbă cablul de alimentare trebuie să se folo-

sească întotdeauna un ştecăr prescris. La înlocuirea prizei sau a şte-

cărului există pericolul să se reutilizeze o priză sau un ştecăr ale căror

conductoare sunt dezizolate. Dacă este necesar un prelungitor, se

foloseşte un prelungitor omologat adaptat pentru puterea absorbită

de ciocan (corespunzător caracteristicilor tehnice). Secţiunea minimă

a conductorului este de 1,5 mm2. În cazul folosirii unui derulator de

cablu, acesta trebuie să fie desfăşurat complet.

Înainte de a face o operaţie de întreţinere sau înainte de a schim-

ba scula se debranşează unealta şi se aşteaptă să fie complet imo-

bilizată. Întotdeauna, înainte de a face orice operaţie de reglare, se

scoate ştecărul din priză. În condiţii de muncă extreme (umiditate

crescută, depozitare de praf metalic etc.) securitatea electrică poate

fi crescută introducând un transformator de izolare sau un disjunctor

diferenţial (FI).

Copiii, vizitatorii sau animalele nu trebuie lăsate să se apropie de

zona de lucru sau să atingă unealta sau cablul de alimentare.

Nu se poartă unealta de cablul de alimentare şi nici nu se trage de

el pentru a scoate ştecărul din priză. Cablul se ţine la distanţă de c`l-

dură, ulei şi obiecte ascuţite.

Figura 13

Figura 14
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Înainte de a folosi maşina şi cablul de alimentare, se verifică atent

dacă acestea nu sunt defecte. Nu se foloseşte maşina dacă întreru-

pătorul de pornire/oprire nu funcţionează.

Maşina trebuie să fie întreţinută cu grijă, menţinută curată pen-

tru a funcţiona mai bine şi în condiţii de siguranţă. Mânerul şi întreru-

pătorul se menţin uscate, curate, şi fără pete de ulei sau grăsime.

Nivelul tehnologic actual oferă importante inovări tehnice ceea ce

face ca ciocanele demolatoare acţionate cu motor electric să fie mult

mai facile în utilizare. Pentru a ilustra unele avantaje actuale ale aces-

tor tipuri de echipamente vom trece în revistă principalele realizări

ale momentului, prezentate de diverse firme:

Firma BOSCH:

• Sistemul „VIBRATION CONTROL”, folosit la ciocanele demola-

toare electrice şi la alte unelte portabile, care asigură vibraţii reduse

în exploatare, graţie mecanismului de percuţie echilibrat şi mânerelor

amortizate la recul;

• Sistem SDS de prindere şi desprindere rapidă a sculei fără chei

suplimentare;

• Regimul Turbo de mărire a forţei de impact cu 20% în cazul

funcţionării în regim de dăltuire;

• Sistem de reglare a turaţiei, Constant – Electronic, activat

printr-un buton. Sistem electronic de reglare a turaţiei pe care o

menţine constantă indiferent de sarcină;

• Frecvenţa loviturilor şi forţa de percuţie preselectabile;

• Dălţi RTec, prevăzute cu element de reflexie, care transformă

energia de impact în forţă suplimentară de percuţie, creşte eficaci-

tatea sculei cu 15%.

Firma DeWalt

Ciocanele demolatoare sunt echipate cu un dispozitiv electronic

ce permite demararea progresivă pentru a asigura un bun comporta-

ment al maşinii la începutul acţiunii. Controlul activ al vibraţiei neu-

tralizează vibraţiile datorate mecanismului ciocanului. El permite

reducerea vibraţiilor måinilor şi braţelor asigurând, astfel, o utilizare

mai confortabilă pentru mai mult timp, prelungind ciclul de func-

ţionare al maşinii.

Firma HILTI:

• Sistemul de Control Activ al momentului de torsiune (ATC)

opreşte maşina în decurs de câteva fracţiuni de secundă la blocarea

burghiului eliminându-se astfel pericolul de accidentare a utilizatoru-

lui din cauza “reculului”. Se elimină prin aceasta pericolul rănirilor şi

al căderilor în cazul lucrului pe schelă sau pe scară;

• Sistemul de reducere activă a vibraţiilor – AVR (Active Vibration

Reduction) – înlătură vibraţiile în proporţie mai mare de 50%, redu-

când astfel semnificativ solicitările asupra mâinilor şi braţelor opera-

torului. Beneficii: mult mai mult confort în lucru şi astfel o producti-

vitate zilnică mult mai mare;

• Construcţia simetrică conferă calităţile unei soluţii ale cărei

avantaje devin repede evidente: o echilibrare excepţională şi forţele

dinamice extrem de reduse ceea ce asigură mânuirea uşoară în orice

poziţie de lucru;

• Sistemul de aspiraţie a prafului protejează atât utilizatorul cât

şi mediul de lucru dând posibilitatea de executare a lucrărilor de

găurire fără praf în spaţii deosebite precum: spaţii locuite, spitale,

laboratoare.

Firma HITACHI:

• Nivelurile scăzute ale zgomotului (mai mic de 75 dB) şi vibraţi-

ilor. Atenuator de vibraţii foarte eficace încorporat în mâner şi în

portsculă;

• Design nou, carcasă din aliaj uşor cu izolaţie dublă. Prin supra-

faţa mărită a carcasei se asigură o răcire eficientă;

• Perii colectoare cu autodeclanşare;

• Întrerupător cu protecţie antipraf;

• Performanţe bune şi durabilitate mare.

Firma MAKITA:

• Nivel sonor redus (corespunzător noilor norme UE cu valabilitate

din 2007);

• Sistem electronic de menţinere constantă a loviturilor, chiar şi

sub sarcină;

• Blocarea comutatorului pentru funcţionarea continuă;

• Posibilitatea de rotire a mânerului lateral;

• Mâner protejat la alunecare cu pernă de cauciuc încorporată;

• Portsculă universală de 28 mm (1 1/8”) cu locaş hexagonal,

pentru scule cu canal de blocare sau scule pentru echipamente pneu-

matice cu guler de zăvorâre.

• Sistem autonom de colectare a prafului pentru ciocanele roto-

percutante (fig. 15);

• Tehnologia antivibrare (ANTI VIBRATION TECHNOLOGY – AVT).

Noua tehnologie AVT preluată de la cercetările antiseismice din

Japonia (fig. 16), constă dintr-un amortizor dublu de vibraţii, care

oferă modalităţile de anticipare a noilor norme de protejare la maxi-

mum a utilizatorului. Sistemul generează forţe care se opun vibraţi-

ilor, graţie dispozitivului dublu compensator (arcuri – bilă), care este

Figura 15

Figura 16
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amplasat pe cele două părţi laterale. Compensatorul este deplasat al-

ternativ cu ajutorul aerului introdus prin două conducte (fig. 17).

Acest sistem, exclusiv Makita, permite atenuarea vibraţiilor maşinii

ceea ce conferă posibilitatea utilizatorului de a lucra mai mult timp

în deplină siguranţă. În acelaşi timp a permis creşterea performanţe-

lor tehnice şi tehnologice ale modelelor echipate cu acest sistem.

De exemplu, modelul HR4010C dezvoltă o energie de percuţie de

9,5 Jouli faţă de 6,7 Jouli la modelul predecesor HR4000C.

Firma METABO:

• Bloc electronic de reglare constantă a turaţiei – VTC (Vario

Tacho Constamatic), care echipează ciocanul rotopercutor BHE24,

prin care turaţia poate fi variată continuu între o mărime minimă şi

una maximă. În orice moment, indiferent de sarcina la care este su-

pusă scula, VTC păstrează regimul de aşhiere reglat de utilizator;

• Motorul MARATHON prevăzut cu protecţia bobinajului cu pulberi

de răşină epoxidică în câmp electrostatic, fără incluziuni de aer, asi-

gură o bună protecţie la praf, împiedică încălzirea motorului şi îi con-

feră acestuia o durată de viaţă mărită considerabil;

• Cuplajul de siguranţă, S – AUTOMATIC, cu care sunt dotate cio-

canele rotopercutante, asigură protecţia împotriva momentului de ro-

taţie – recul, care poate să apară în momentul blocării sculei în timpul

lucrului;

• Funcţia CONTACT STOP, care opreşte ciocanele rotopercutante

în momentul în care scula atinge un material electroconductibil înglo-

bat în structura perforată (ţevi, conducte zidite sau cabluri electrice).

Această funcţie, care opreşte maşina la atingerea unor astfel de ma-

teriale, poate fi dezactivată prin simpla apăsare pe un buton, în cazul

în care se fac găuri în stâlpi metalici sau structuri din beton armat;

• Protecţie la suprasarcini prin reducerea vitezei de lucru şi sem-

nalizarea printr-un led a situaţiei;

• Indicator asupra uzurii critice a periilor de cărbune, prin sem-

nalizarea intermitentă a unui led, cu câteva ore \nainte de atingere a

nivelului de uzură limită;

• Prevenirea pornirii accidentale când ştecărul este introdus în

priză fără verificarea prealabilă a poziţiei butonului pornit/oprit al

maşinii sau după ce tensiunea a revenit în urma unei pene de curent,

prin sistemul RE – START PROTECTION;

• Sistemul electronic CODE, de securitate a uneltelor portabile,

printr-o cheie de activare şi dezactivare, care asigură împotriva uti-

lizării neautorizate sau a furtului.

În cazul ciocanelor demolatoare acţionate cu motor termic, per-

fecţionările tehnice şi funcţionale ale acestor echipamente anticipează

politicile de dezvoltare a produselor, astfel încât să se respecte cu

stricteţe normele actuale de SSM şi de protecţie a mediului.

Pentru facilitarea utilizării în condiţii de securitate a unor astfel de

echipamente, firma Atlas Copco propune accesorii speciale care cu-

prind uleiul pentru motorul în doi timpi, mănuşile izolatoare de vibra-

ţii şi căruciorul pentru transportul ciocanelor cu motor termic, demo-

latoare sau perforatoare, (fig. 18, documentaţie Atlas Copco).

Astfel, dintre performanţele actuale pe care le declară firma Atlas

Copco, referitoare la respectarea Directivelor Europene privind Emisia

de Noxe (European Noise Emission Directive – NED) se amintesc:

• reducerea zgomotului de la 114 la 109 dB, prin folosirea unui

nou amortizor;

• reducerea nivelului vibraţiilor de la 8 la 5 m/s2, prin folosirea

unui nou tip de mâner antivibratil;

• reducerea emisiilor de gaze prin folosirea unui nou tip de car-

burator şi a unui convertizor catalitic

În afara celor prezentate mai sus, se va avea în vedere ca, înainte

de a pune maşina în funcţiune, să se culeagă informaţii asupra am-

plasării ţevilor şi cablurilor, să se consulte manualul de utilizare şi să

se înţeleagă regulile precizate de acesta. Unealta se foloseşte în

condiţii adecvate. Domeniul de utilizare al acesteia este descris în

manualul de utilizare. Atenţie! maşina se foloseşte în conformitate cu

destinaţia ei. Nu se folosesc maşina sau sculele cu o putere mică pen-

tru a executa lucrări grele. Folosirea sculelor, altele decât cele reco-

mandate în manualul de utilizare, ar putea provoca răniri.
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Fig. 1: Freză de precizie cu sistem de comandă nivelare multi-

plex: Freză la rece cu tambur de frezare fină pentru îndepăr-

tarea unui strat subţire de doar câţiva milimetri cu multiplex

multiplu. În acest scop sunt montaţi pe partea stângă a maşi-

nii şase senzori cu ultrasunete (marcaţi cu roşu) şi un senzor

pe oblonul lateral al tamburului, care scanează carosabilul. Pe

baza acestor valori, sistemul de comandă stabileşte un nivel

mediu de referinţă pentru adâncimea de frezare.

Consideraţii tehnico-economice

La renovarea drumurilor, frezele la rece îndepărtează stra-

turile de asfalt de pe suprafaţa carosabilă şi creează baza pen-

tru noi suprafeţe. Structura suprafeţei frezate influenţează

caracteristicile şi durata de exploatare a noului strat de asfalt,

precum şi consumul de materialele necesar construirii noii

suprafeţe carosabile. Cu cât sunt mai riguroase cerinţele refe-

ritoare la noua suprafaţă carosabilă, cu atât trebuie pus mai

mult accentul pe calitatea suprafeţei frezate.

O suprafaţă carosabilă de înaltă calitate necesită o infrastructură

de înaltă calitate. În cazul renovărilor, aceast` infrastructură se ob-

ţine, de obicei, prin frezarea stratului de asfalt existent. Cu cât mai

precis a fost înlăturat stratul vechi de asfalt, cu atât mai economic va

putea fi turnată noua suprafaţă carosabilă, iar caracteristicile de dura-

bilitate ale acesteia vor fi mai bune. Cele mai importante caracteris-

tici de calitate ale unei suprafeţe frezate sunt:

- planeitatea şi poziţia (macro-profil şi longitudinal-transversal);

- rugozitatea (micro-profil).

O suprafaţă de frezare plană şi corect poziţionată longitudinal-

transversal permite turnarea unor straturi de asfalt de grosimi egale.

Astfel, sarcinile transmise de autovehicule sunt distribuite în mod

optim pe structura carosabilului şi se asigură o durată lungă de ex-

ploatare. Un macro-profil corect al suprafeţei frezate este important

şi din punct de vedere economic, deoarece nu sunt necesare straturi

de egalizare care să compenseze abaterile de la profil.

Dacă s-a efectuat o frezare de calitate, se poate calcula corect şi

în mod optim cantitatea de asfalt necesară. Şi nu în ultimul rând, un

rol important îl are micro-profilul, respectiv rugozitatea. Aceasta de-

pinde de natura tamburului de frezare (număr de cuţite) şi de stadiul

de uzură al acestuia. Cu cât este mai mare distanţa între cuţite (pasul

dintre vârfuri alăturate), cu atât este mai mare şi rugozitatea, res-

pectiv volumul ce trebuie umplut ulterior cu asfalt. De asemenea, cu

cât pasul este mai mare cu atât suprafaţa de contact dintre stratul

vechi şi cel nou este mai mică.

Nivelarea automată longitudinal-transversal asigură ma-

cro-profilul dorit

Pentru a produce suprafeţe plane şi corect poziţionate, frezele la

rece sunt prevăzute cu un sistem de nivelare automată, compus din

dispozitive de reglare a adâncimii de frezare şi senzori. Sistemele de

nivelare reglează în mod automat adâncimea de frezare şi/sau încli-

naţia tamburului de frezare în funcţie de o referinţă. Principiu: pe du-

rata operaţiei de înlăturare a asfaltului senzorii tastează suprafaţa de

frezare sau o referinţă creată în mod artificial. Pe baza rezultatelor

măsurătorilor, sistemul de comandă calculează cât de adânc trebuie

să pătrundă tamburul de frezare în asfalt. Sunt disponibile numeroase

soluţii tehnice care se orientează după diversele referinţe şi care oferă

o precizie diferită în determinarea şi punerea în aplicare a valorilor

măsurate. Câteva exemple sunt prezentate în continuare:

Frezare prin copiere

Un procedeu foarte simplu este frezarea prin copierea suprafeţei

existente la adâncime constantă . În acest caz maşina decapează as-

faltul în mod continuu la adâncime prestabilită, forma şi poziţia stra-

tului asfaltic rămânând neschimbate. Astfel, se copiază profilul exis-

tent - inclusiv toate undele longitudinale sau transversale.

Frezare cu sistem multiplex (palpare cu integrare)

Frezarea cu sisteme multiplex funcţionează diferit. În acest caz,

mai mulţi senzori aflaţi pe lateralele maşinii tastează simultan supra-

faţa existentă. Măsurătorile sunt prelucrate în calculatorul maşinii

rezultând o valoare integrată / aplatizată a denivelărilor, valoare ce

comandă permanent poziţionarea tamburului de frezare. (Adâncimea

de frezare variază funcţie de mărimea denivelărilor). Prin această

metodă se obţine o planeitate foarte ridicată şi sunt reduse eficient

denivelările – un sistem ideal pentru egalizarea, de exemplu, a stra-

turilor de acoperire deformate (Fig. 1).

Frezare în funcţie de un sistem de referinţă: sârmă de ghi-

dare sau sistem de comandă 3D

Suprafeţele se pot profila şi prin frezare. În acest sens, freza la

rece determină parametrii adâncimii de frezare în funcţie de un nivel

Tehnica frezării rutiere
Precizie Wirtgen = frezare perfectă a suprafețelor rutiere
Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România
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de referinţă. De exemplu, în acest scop se utilizează o sârmă de ghi-

dare care, de obicei, este palpată de senzorii de înălţime (mecanici-

sonici).

În cazul suprafeţelor late, prima bandă decapată este cea aflată

„lângă sârma de ghidare”. Pentru frezarea benzilor paralele adiacente,

maşina îşi ia de fiecare dată drept referinţă banda frezată alăturată.

Există diferite posibilităţi de evitare a erorilor de transmisie. În com-

binaţie cu un senzor de pantă , suprafeţele pot căpăta şi o înclinaţie

definită.

Cea mai mare precizie este obţinută cu ajutorul frezelor cu co-

mandă 3D (Fig. 3). În acest caz, freza la rece memorează ca refe-

rinţă specificaţiile structurale digitale exacte (poziţionare tridimen-

sională) ale suprafeţei ţintă. Pe durata operaţiunii de frezare, o staţie

totală transmite continuu sistemului de comandă poziţia şi înălţimea

maşinii funcţie de referinţa memorată. Imediat ce se înregistrează

diferenţe, sistemul de comandă al frezei ajustează adâncimea de

frezare, modificând înălţimea mecanismului.

Costurile şi cheltuielile pentru întocmirea unei specificaţii struc-

turale digitale în coordonate tridimensionale se amortizează repede,

deoarece suprafeţele precise de frezare formează din punct de vedere

tehnic, dar şi economic o bază optimă pentru noul pachet de asfalt.

Fig. 2. Freze XXL: Maşinile cu o lăţime de lucru foarte mare

(aici 3,80 m) asigură cea mai ridicată planeitate

Lăţime mare de lucru – planeitate ridicată

Şi lăţimea de lucru influenţează planeitatea. În prezent, în Europa

sunt foarte răspândite frezele la rece cu agregate de 2 m lăţime.

Câţiva constructori europeni lucrează chiar şi cu agregate de frezare

cu lăţime de 4 m, care dau rezultate excelente pe suprafeţele carosa-

bile şi industriale mari (Fig. 2). În plus, acestea ne conving de efi-

cienţa lor datorită rapidei derulări a proiectului cu logistică optimizată

şi rentabilitate mare.

Factorul de influenţă – pasul între cuţite

Distanţa între vârfuri (LA) este un alt criteriu important. Aceasta

descrie distanţa dintre cuţitele de frezare pe tambur. Cele mai multe

tambure standard dispun de o distanţă între linii de 15 mm (LA 15),

în cazul distanţelor de 8 mm sau mai puţin vorbim deja despre freze

fine, microfine sau de cea mai mare fineţe (Tabelul 1).

General valabil: cu cât este mai mare distanţa între linii, cu atât

este mai mare rugozitatea suprafeţei de frezare. Trebuie reţinut că

frezele fine nu pot decapa asfaltul decât la adâncimi mici.

Tabel 1: Tamburi de frezare adecvate frezării de precizie

Factorul de influenţă – viteza de frezare

Şi viteza de avansare a utilajului influenţează rezultatul freză-

rii: Cu cât utilajul rulează mai repede, cu atât este mai solici-

tat dispozitivul hidraulic, care trebuie să răspundă mai rapid la

schimbările de ajustare a înălţimii. În această situaţie ne lovim

de limitele fizice. Dacă viteza de avansare este prea mare, aceste

limite pot duce la ajustarea cu întârziere a adâncimii de frezare.

În plus, în cazul avansării cu o viteză mai mare a maşinii creşte

şi rugozitatea. Prin urmare, adaptarea vitezei este foarte impor-

tantă în vederea obţinerii unor suprafeţe de frezare de înaltă cali-

tate.

Aspecte generale

Dotările frezelor la rece (tambur de frezare, lăţime de lucru,

distanţele între linii, sistem de nivelare) influenţează în mod

specific calitatea suprafeţei de frezare. De aceea trebuie selec-

tate pentru fiecare proiect în parte componentele adecvate,

ţinându-se cont de asfalt (duritate, planeitate, uniformitate,

etc.), de condiţiile de la faţa locului şi de scopul lucrărilor de fre-

zare (de exemplu, decapare până la adâncimea stratului de pie-

triş, decapare în straturi, egalizarea unui strat de acoperire,

etc.). În stadiul tehnologic actual cea mai mare precizie de fre-
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zare se obţine în situaţia utilizării specificaţiilor structurale cu

proiecte digitale, a unui sistem de comandă 3D şi punând ac-

centul pe calitate în loc de randament maxim pe unitatea de

suprafaţă. În ciuda faptului că aceste metode presupun chel-

tuieli suplimentare de frezare, investiţiile sunt justificate, deoa-

rece, de regulă, aceste măsuri oferă un potenţial mare de eco-

nomisire în cadrul procesului următor de construcţie – precizie şi

calitate.

De la teorie la practică

Testul elanului, teste de frânare, situaţii extreme de condu-

cere – acestea şi multe altele sunt testate de producătorii de auto-

mobile pe marile „suprafeţe dinamice“. În apropiere de Wolfsburg,

VW dispune de un teren de testare de peste 250.000 m², a cărui

suprafaţă de acoperire nu mai corespundea exigenţelor. Pentru

reabilitare au fost utilizate două freze de mare putere Wirtgen,

de tipul W 2200, dotate cu comandă 3D, care au frezat din două tre-

ceri stratul de uzură şi cel de legătură. În acest scop, compania

SAT a utilizat tamburi standard de frezare de la Wirtgen cu pasul

între cuţite de 15 mm. A durat în total 7 săptămâni până când cele

două freze de mare putere de la Wirtgen i-au conferit suprafeţei un

nou profil.

Astfel au creat o suprafaţă de bază nouă perfect definită.

Fig. 3: Îndepărtarea cu mare precizie a asfaltului de pe o su-

prafaţă dinamică destinată testării autovehiculelor, cu ajutorul

frezelor cu comandă cu laser 3D. O staţie totală „urmăreşte”

prisma receptoare a frezei la rece şi transmite valorile mă-

surate sistemului de comandă al maşinii.

Remodelarea terenului cu ajutorul comenzii 3D

Sarcina de frezare era o aplicaţie tipică a comenzii 3D, deoa-

rece suprafaţa existentă devia în toate trei direcţiile spaţiale

de la nivelul ideal. Reabilitarea cu realizarea simultană a reprofi-

lării nu putea fi posibilă decât cu ajutorul comenzii 3D. Ea lu-

crează independent de referinţele de la sol şi în loc de acestea

utilizează un model digital de teren, ca parametru pentru

adâncimea de frezare. Freza Wirtgen cu comandă 3D oferă pre-

cizia dorită, la milimetru. Pe terenul de testare de la Wolfsburg,

exigenţele erau extrem de mari: suprafaţa frezată se putea aba-

te de la înălţimea ideală cu maxim ± 2 mm. În urma unei licitaţii,

execuţia comenzii extrem de exigente i-a fost atribuită companiei

SAT Straßensanierung GmbH. „Pentru lucrarea de la Wolfsburg

am reechipat două dintre frezele noastre la rece W 2200. Acest

lucru este posibil deoarece partea de hardware şi software a sis-

temelor de nivelare de la Wirtgen este prevăzută în mod standard

cu posibilitatea de instalare de sisteme 3D ale producătorilor con-

sacraţi.

Factorul de succes W 2200

În cazul acestui proiect de anvergură au existat mai multe motive

care sugerau utilizarea frezei de tip W 2200. Din punct de vedere

tehnic, ea convinge prin greutatea mare a maşinii. Astfel ea oferă o

funcţionare silenţioasă şi produce puţine vibraţii asupra prismei. Însă

W 2200 a constituit prima alegere şi datorită eficienţei sale econo-

mice. În acest caz, în special lăţimea de frezare de 2,20 m face toţi

banii: ea reduce timpul necesar pentru mersul înapoi şi contribuie la

o execuţie rapidă a operaţiunii.

500.000 m² în doar şapte săptămâni

La dorinţa beneficiarului, asfaltul de pe suprafaţa de 250.000 m²

a fost îndepărtat în două straturi. Practic, cele două freze de mare

putere au trebuit să prelucreze aşadar o suprafaţă de 500.000 m².

Pentru aceasta au fost necesare în total [apte săptămâni. Cele două

freze W 2200 au executat o opera]ie excepţională şi, cu ajutorul

comenzii 3D, au creat un nou profil exact după parametrii stabiliţi de

modelul digital al terenului. În principiu, această tehnologie nu este

mai complicată decât alte metode de nivelare.

Fig. 4 Control de succes al calităţii: măsurătorile efectuate

cu o staţie totală suplimentară şi cu o prismă situată în spatele

maşinii pe suprafaţa frezată au indicat că sistemul oferă pre-

cizia cerută. Măsurătorile de control ale beneficiarului au con-

firmat de asemenea poziţia corectă a suprafeţei frezate, cu

valori situate în limitele de toleranţă.
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Tehnologie facilă

Pentru ca freza la rece să fie gata de punere în funcţiune, se mon-

tează o prismă pe un catarg al maşinii. Apoi se ataşează computerul

de sistem al comenzii 3D la sistemul de nivelare Wirtgen şi se

conectează cu un dispozitiv radio. Conectarea modulelor se face rapid

şi simplu prin ştecăr. În afară de aceasta, înainte de începerea lu-

crărilor de frezare trebuie definit profilul ideal al suprafeţei frezate fi-

nite. Proiectanţii sau responsabilii cu măsurătorile determină aceste

date şi le introduc în computerul de sistem al comenzii 3D.

Fig. 5 Deasupra celui mai jos punct al tamburului de frezare

se află catargul cu prisma. Pe copertină, deasupra cabinei ope-

ratorului, se află dispozitivele radio care primesc semnalele

de la tahometru şi sunt conectate la computerul de sistem.

Freze de precizie cu recunoaştere automată a ţintei

În timpul frezării, prisma este monitorizată de o staţie totală,

un tahometru cu recunoaştere automată a ţintei. Prisma ser-

veşte drept referinţă pentru înălţimea ideală a suprafeţei freza-

te. De îndată ce freza se pune în mişcare, staţia totală urmă-

reşte automat prisma şi determină continuu poziţia acesteia

în spaţiu. Datele măsurate sunt transmise prin radio la compu-

terul de sistem de pe maşină. Dacă înălţimea măsurată se

abate de la valorile ideale, computerul de sistem transmite

această informaţie la controlul maşinii. Freza la rece reacţio-

nează în câteva fracţiuni de secundă, corectând adâncimea de

frezare.

Comanda 3D Wirtgen se compune din patru componente prin-

cipale:

• o prismă pe freza la rece;

• o staţie totală care „urmăreşte” prisma în mod automat;

• o conexiune radio între staţia totală şi freza la rece şi

• un computer de sistem instalat pe maşină.

Ea se pretează foarte bine la frezarea unor suprafeţe mari ca-

re trebuie să primească un nou profil, ca de exemplu pe pistele

aeroporturilor sau suprafeţele speciale precum cea descrisă aici.

Însă această tehnologie poate fi utilizată şi pentru proiectarea foar-

te precisă a unor profile complicate pe alte suprafeţe destinate tra-

ficului.

Conferinţa naţională cu participare internaţională
Strategie și realizări pentru crearea rețelei de autostrăzi din România

În perioada 4-5 octombrie 2012 a avut

loc la Timişoara Conferinţa Naţională cu

participare internaţională „Strategie şi rea-

lizări pentru crearea reţelei de autostrăzi

din România”. Conferinţa a fost organizată

de A.P.D.P. - Filiala BANAT în colaborare cu

FAYAT România, Facultatea de Construcţii

din Timişoara şi ARACO România şi s-a des-

făşurat la Hotelul Timişoara, din centrul ora-

şului de pe Bega, abordând cele patru teme

propuse spre dezbatere:

1. Proiectarea lucrărilor de autostrăzi;

2. Tehnici performante pentru construcţia

de autostrăzi; 3. Eficientizarea realizării

structurilor de traversare, şi 4. Impactul au-

tostrăzilor asupra mediului înconjurător.

La eveniment au participat aproape 200

de specialişti din ţară şi străinătate, oameni

angrenaţi în toate ramurile domeniului ru-

tier, din unităţi de proiectare, execuţie, ex-

ploatare şi administrare a drumurilor şi au-

tostrăzilor şi din marile universităţi tehnice

din România.

În deschiderea lucrărilor conferinţei au

fost rostite cuvinte de bun venit din partea

organizatorilor: domnul Prof. dr. ing. Flo-

rin BELC – preşedintele A.P.D.P. – Filiala

BANAT, domnul ing. Eric GREGOIRE – di-

rectorul societăţii FAYAT România şi dom-

nul Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI –

decanul Facultăţii de Construcţii din Timi-

şoara, în calitate de gazde ale evenimentu-

lui, iar domnul ing. Mihai GRECU – con-

silier în cadrul Ministerului Transporturilor şi

Infrastructurii a prezentat mesajul minis-

trului şi a urat succes manifestării.

Pe parcursul celor trei sesiuni (4 octom-

brie dimineaţa şi după-masa şi 5 octombrie

dimineaţa) au fost prezentate 22 de lucrări,

dintre care două s-au referit la strategii în

sectorul creării reţelei de autostrăzi din Ro-

mânia, trei au vizat materiale şi utilaje pen-

tru construcţia autostrăzilor, şase s-au re-

ferit la proiectare şi managementul pro-

iectelor inclusiv studii de trafic, şapte au pus

în discuţie soluţii tehnice inovante sau al-

ternative, iar patru s-au referit la gestiunea

reţelei de autostrăzi.

Lucrările susţinute au prezentat abor-

dări teoretice şi practice deosebit de intere-

sante şi novatoare ale problemelor apărute

pe parcursul elaborării proiectelor de au-

tostrăzi, a costrucţiei acestora abordând

soluţii noi şi eficiente şi utilaje de mare per-

formanţă. În cadrul discuţiilor au avut loc

intense schimburi de idei şi opinii pe mar-

ginea temelor abordate. Dezbaterile au con-

tinuat în cadrul cinei oferite de organizatori

şi au condus la crearea unei atmosfere con-

viviale plăcute.

Conferinţa s-a încheiat cu o vizită teh-

nică ghidată de către reprezentantul con-

sultantului pe şantierul autostrăzii Timi-

şoara – Lugoj unde participanţii au putut

constata stadiul de finalizare a lucrărilor.
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ucrările de reabilitare a D.N. 14, Sibiu – Mediaş – Sighişoara, fac

parte din Programul VI de reabilitare a Drumurilor Naţionale din

România, încheiat între Banca Europeană de Investiţii şi Guvernul

Romåniei, la Bucureşti, în data de 22 decembrie 2006.

Obiectivul de investiţii Reabilitare D.N. 14 are următorii indicatori

tehnico – economici, aprobaţi prin Hotărârea Guvernului nr. 1706 din 17

decembrie 2008.

Drumul Naţional 14, Sibiu-

Mediaş-Sighişoara (L=79,40 km),

este parte integrantă a acestui

Program şi este identificat în Lotul

E din cadrul Programului VI de

Reabilitare a Drumurilor Naţio-

nale.

Acest Contract este de tip

„Proiectare şi execuţie” (Design

and Build).

Ordinul de începere a fost

dat în data de 22 februarie 2011.

Antreprenorul a început ac-

tivitatea prin realizarea proiectării, după primirea Autorizaţiei de

Construire.

Durata de execuţie a lucrărilor este de 24 de luni, cu o Perioadă

de Garanţie de 24 de luni.

BENEFICIAR: COMPANIA NAŢIONALĂ de AUTOSTRĂZI şi DRU-

MURI NAŢIONALE din ROMÂNIA S.A.;

CONSTRUCTOR: STRABAG AG;

PROIECTANT: INOCSA INGENIERIA S.L. MADRID, SUCURSALA

BUCURESTI;

CONSULTANT: SPEA INGEGNERIA EUROPEA S.p.A.

Denumirea obiectivului de investiţii

„PROIECT VI DE REABILITARE DRUM, LOT E, CONTRACT 6R15 -

PROIECTARE ŞI EXECUŢIE D.N. 14, SIBIU-MEDIAŞ-SIGHIŞOARA”

Amplasamentul Lucrărilor

Reabilitarea D.N.14 Sibiu - Mediaş, km 3+500 - km 51+000 şi

D.N.14 Mediaş – Sighişoara, km 57+500 - km 89+400, se desfăşoar`

pe teritoriul administrativ al judeţelor Sibiu şi Mureş.

Valoarea contractului: 162.857.641,27 de lei (fără TVA)

Necesitatea investiţiei

Proiectul este inclus în cadrul “Strategiei de dezvoltare a Infra-

structurii rutiere pe perioada 2005 – 2015”, la Capitolul “Programul

de reabilitare a Drumurilor Naţionale, Etapa a VI-a”.

Reabilitarea drumului se face pe dou` tronsoane şi anume:

• Tronsonul I Sibiu – Mediaş, km 3+500 - km 51+000;

• Tronsonul II Mediaş – Sighişoara, km 57+500 - km 89+400.

Mai multe tipuri de defecţiuni apărute pe lungimea traseului în

sistemul rutier existent de tip nerigid (flexibil) au condus necesitatea

includerii tronsoanelor de drum în Programul de reabilitare.

Defecţiuni ale sistemului rutier existent care au susţinut necesi-

tatea investiţiei:

- tasări ale suprafeţei asfaltice;

- fisuri şi crăpături de o parte şi alta a axului drumului;

- faianţări ale suprafeţei asfaltice;

- plombări de suprafaţă (pe suprafeţe mici alternative);

- tasări în zona podeţelor;

- suprafeţe exudate;

- văluriri;

- gropi de dimensiuni mici (desprindere a asfaltului existent);

- rupturi de margine (asfalt rupt la marginea părţii carosabile).

Aceste defecţiuni necesită intervenţie rapidă pentru a asigura o

fluenţă şi o siguranţă a traficului crescute.

Oportunitatea investiţiei

Crearea unui coridor de transport modern cu toate beneficiile care

decurg: creşterea vitezei de parcurgere a unor trasee cu reducerea

timpului de deplasare, diminuarea consumului de carburanţi, reduce-

rea nivelului de uzură a autovehiculelor prin scăderea accelerărilor şi

a decelerărilor, precum şi a regimului de funcţionare a motoarelor, a

blocajelor în traseu şi în special la parcursul prin localităţi.

Diminuarea pericolului de accidente specific drumurilor înguste,

cauzate de depăşiri şi tranzitare prin localităţi, cu circulaţie pietonală

importantă.

Reorganizarea generală a reţelei rutiere din zonele străbătute,

creşterea fluenţei în circulaţie şi îmbunătăţirea legăturilor între aşezări.

Prin ranforsarea sistemului rutier, capacitatea portantă a drumu-

lui va putea prelua acest trafic în condiţii optime.

Realizarea investiţiei va conduce la îmbunăt`ţirea condiţiilor de

circulaţie pentru toate categoriile de vehicule. Aceasta determină o

scădere a costurilor şi a timpilor de transport, fapt care are un impact

socio-economic benefic asupra zonei respective.

Lucrări de drumuri proiectate

Din punct de vedere al geometriei drumului în plan de situaţie,

reabilitarea drumurilor naţionale se face pe amplasamentul existent,

urmărindu-se evitarea unor dezaxări care să ducă la expropieri con-

sistente sau la cantităţi de lucrări suplimentare considerabile aşa cum

este recomandat în Acordul de Finanţare.

În lucru: drumul dintre Sibiu şi Mediaş
Ing. Mihaela MOCANU,

Directorul Direcţiei Proiecte D.N.

cu Fonduri Externe Rambursabile

L

Ing. Mihaela MOCANU
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In profil longitudinal, corecţiile vor fi făcute în corelare cu reali-

zarea pantelor transversale şi nu sunt de natură să modifice semni-

ficativ geometria drumului. Modificările rezultate din adaptarea liniei

roşii proiectate sunt de natură să îmbunătăţească durata de viaţă şi

condiţiile de circulaţie ale drumului.

Secţiunea transversală cu două benzi de circulaţie

• Lăţimea platformei drumului 10,00 m;

• Lăţimea părţii carosabile 7,00 m;

• Lăţimea acostamentului 1,50 m x 2;

- Din care :

Cu aceeaşi structură ca a sistemului rutier 0,75 m x 2;

Banda de încadrare 0,75 m x 2;

• Panta transversală 2,5% în aliniament;

Variabilă, max 7,0% în curbă în afara localităţii

4,0% pe acostament;

• Şanţuri pavate/neprotejate trapezoidale cu pante de 1:1 şi 2:3.

Lucrări de poduri reabilitate

Lucrările de poduri desfăşurate în cadrul Contractului sunt cen-

tralizate mai jos, funcţie de intervenţiile care se fac în această etapă

asupra structurilor:

Progresul lucrărilor în şantier

|nceperea lucrărilor pentru activităţile permanente a fost programată

în conformitate cu Programul de Lucrări, prezentat de Contractor şi ac-

ceptat de Consultant în anul 2012, având ca dată de începere 19 mar-

tie 2012, între km 3+500 si km 45+500, 8 aprilie 2012 între km 45+500

şi km 71+500 şi 26 aprilie 2012 între km 71+500 şi km 89+800.

Lucrări de drum şi reconstrucţia acostamentelor

Lungimea totală a traseului (kilometri) inclusiv localităţile

Progresul real (pe o singură parte):
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Lucrările de construc-

ţie a podeţelor

Progresul efectiv pe

[antier conform \nregistră-

rilor zilnice (podeţe echiva-

lente): 112 podeţe

Lucrările de recons-

trucţie/reabilitare a po-

durilor

Progresul lucrărilor pentru activităţile de poduri:

Poduri noi: 2,16 poduri echivalente / Poduri reabilitate: 2,94 po-

duri echivalente / Poduri metalice 2,90 poduri echivalente.

Siguranţa circulaţiei

Activităţi generale desfăşurate de către echipa de trafic:

- verificări săptămânale ale semnalizării rutiere în şantier;

- înlocuirea semnalizării rutiere deteriorate sau furate;

- curăţarea semnelor de circulaţie şi a altor elemente referitoare

la siguranţa circulaţiei;

- verificarea şi strângerea elementelor fixe pentru semnalizarea

rutieră şi a altor elemente care fac parte din siguranţa circulaţiei;

- plasarea/montarea semnalizării de circulaţie provizorie în zonele

drumului cu pericol pentru trafic (curbe periculoase, poduri etc.), care

nu au fost semnalizate corespunzător în momentul preluării drumu-

lui de către Antreprenor;

- asigurarea semnalizării rutiere corespunzătoare pe perioada de

execuţie a întreţinerii drumului, cum ar fi: reparaţii ale drumului, tăie-

rea vegetaţiei, curăţarea şanţurilor, a căilor de circulaţie şi a parcă-

rilor, în conformitate cu schemele de semnalizare B2, B3, B9 şi B12

precum şi a prevederilor Planului de Management al Traficului apro-

bat pentru Contractul 6R15;

- asigurarea siguranţei traficului prin montarea de semnalizare

rutieră şi mobilizarea piloţilor de trafic pe sectoarele de drum în cons-

trucţie, în conformitate cu prevederile Planului de Management al

Traficului aprobat pentru Contractul 6R15, precum şi a aprobărilor de

restricţie a traficului emise de autorităţile relevante.

*

N.R. Activitatea redacţională ne-a prilejuit o deplasare în Transilva-

nia. În ziua de 18 septembrie, am parcurs, cu autoturismul redacţiei Dru-

mul Naţional 14, între municipiile Sibiu şi Sighişoara. Această importantă

arteră rutieră se află în executarea lucrărilor de reabilitare. Am văzut la

lucru formaţiile Firmei „STRABAG”. Este necesară precizarea că procesul

de reabilitare s-a desfăşurat în condiţiile traficului auto normal. Pe întregul

traseu au fost instalate semafoarele care au asigurat circulaţia fără între-

ruperi majore, fără ambuteiaje. Echipele de constructori au lucrat normal,

cu atenţie, cu operativitate. Nici vorbă despre oameni care să fie surprinşi

sprijiniţi în cozile lopeţilor, pentru „refacerea” forţei de muncă. Ritmul de

lucru, calitatea execuţiei, ordinea şi disciplina constatate pe întregul traseu

Sibiu - Mediaş - Sighişoara au probat seriozitatea firmei executante, ga-

ranţia îndeplinirii prevederilor Contractului de reabilitare a D.N. 14, în res-

pectarea termenilor de timp şi de calitate.

Ion ŞINCA
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Subantreprenorul

4.1 Obligaţiile Generale ale Suban-

treprenorului

Subantreprenorul va proiecta (în limitele

prevăzute în Subcontract), executa şi ter-

mina Lucrările Subcontractate şi va remedia

orice defecţiuni în conformitate cu prevede-

rile Subcontractului şi cu Instruc]iunile Antre-

prenorului. Dacă proiectarea de către Suban-

treprenor a oricărei părţi a Lucrărilor Subcon-

tractate este necesară pentru execuţia, ter-

minarea şi/sau remedierea tuturor defecţiu-

nilor de către Subantreprenor conform preve-

derilor Subcontractului, Subantreprenorul va

fi responsabil pentru această parte, iar aceas-

tă parte, atunci când lucrările Subcontracta-

te sunt terminate, va corespunde scopurilor

pentru care a fost destinată aşa cum sunt

acestea indicate sau, în mod rezonabil, de-

duse din prevederile Subcontractului.

Cu excepţia celor specificate în Anexa D,

Subantreprenorul va furniza tot personalul,

supravegherea, forţa de muncă, Echipamen-

tele Subcontractului, Utilajele Subantrepre-

norului, Documentele Subantreprenorului şi

toate celelalte resurse, necesare pentru pro-

iectarea, execuţia, terminarea şi remedierea

tuturor defecţiunilor, indiferent dacă sunt de

natură permanentă sau temporară.

Subantreprenorul va fi responsabil pen-

tru măsurile corespunzătoare, stabilitatea şi

siguranţa tuturor operaţiunilor sale pe Şan-

tier şi pentru procedurile de execuţie.

4.2 Garanţia de Bună Execuţie a Sub-

contractului

Dacă în Anexa la Oferta Subantrepreno-

rului este stabilită o valoare a Garanţiei de

Bună Execuţie a Subcontractului, Subantre-

prenorul va obţine (pe costul său) o Garan-

ţie de Bună Execuţie a Subcontractului de va-

loarea şi moneda menţionate în Anexa la

Oferta Subantreprenorului. Subantreprenorul

va prezenta Antreprenorului Garanţia de Bună

Execuţie a Subcontractului în termen de 28 de

zile de la primirea Scrisorii de Acceptare a

Antreprenorului. Garanţia de Bună Execuţie a

Subcontractului va avea o formă similară cu

cea a Garanţiei de Bună Execuţie a Contrac-

tului Principal sau o formă care poate fi con-

venită între Antreprenor şi Subantreprenor,

şi va fi emisă de o entitate şi dintr-o ţară (sau

altă jurisdicţie) aprobate de Antreprenor,

aprobare care nu poate fi refuzată sau întâr-

ziată. Pentru toate celelalte aspecte, se vor

aplica prevederile Clauzei 4.2 [Garanţia de

Bună Execuţie] a Contractului Principal.

4.3 Accesul la Lucrările Subcontrac-

tate

Subantreprenorul va permite Personalu-

lui Beneficiarului şi Personalului Antrepre-

norului să aibă în orice moment rezonabil

acces nerestricţionat pentru examinarea,

inspectarea, măsurarea şi testarea materiale-

lor şi execuţiei lucrărilor şi să verifice evoluţia

Lucrărilor Subcontractate în interiorul Şantie-

rului sau în altă parte precum şi în locurile în

care orice materiale sau Echipamente ale

Subcontractului pentru Lucrările Subcontrac-

tate sunt fabricate, produse, utilizate sau de-

pozitate.

4.4 Documentele Subantreprenorului

Documentele Subantreprenorului vor de-

veni parte a Documentelor Antreprenorului,

cu excepţia cazurilor în care Subantrepre-

norul va păstra dreptul de autor şi alte drep-

turi de proprietate intelectuală asupra Docu-

mentelor Subantreprenorului. În toate cele-

lalte privinţe, Documentelor Subantrepreno-

rului li se vor aplica prevederile cuprinse în

Sub-Clauza 1.10 [Utilizarea Documentelor

Antreprenorului de către Beneficiar] a Con-

tractului Principal.

Condiţiile Generale de Subcontract
pentru Construcţii - Clauza 4

Iuliana STOICA DIACONOVICI

Secretar ARIC

Marea Britanie:
Degradarea drumurilor locale

Decizia guvernului britanic de reducere a cheltuielilor de \ntre-

]inere la drumuri va avea, se pare, un impact extrem de dur. Luna

aceasta, Oficiul Na]ional de Audit a avertizat \ntr-un raport care vor

fi consecin]ele generate de reducerea activit`]ii de mentenan]`.

Auditorii sunt \ngrijora]i de felul \n care Departamentul pentru

Transporturi va gestiona activitatea de descentralizare astfel \ncåt s`

fie \ndeplinite condi]iile minime ale standardelor de calitate [i sigu-

ran]` a traficului. |n r`spunsul dat, Departamentul pentru Transport

afirm` c` cel mai important factor \n luarea deciziilor \l reprezint`

transparen]a [i responsabilitatea \n cheltuirea banului public.

Slovacia:
Finanțare UE

Slovacia beneficiaz` \n ultima vreme de investi]ii europene pu-

ternice \n drumuri. Pentru o perioad` de 12 luni, pån` la 30 sep-

tembrie 2012, Slovacia a beneficiat de utilizarea unor fonduri UE \n

valoare de 920 mil. euro. Aceast` sum` a fost epuizat` pentru pro-

iecte \n cadrul Programului Opera]ional de Transport [i reprezint`

doar o parte din cei 3,12 mld. euro aloca]i. Cofinan]area de la buge-

tul de stat s-a ridicat la 211,5 mil. euro [i a reprezentat 33,75% din

suma total` de 627,6 mil. euro. Din Fondul de Coeziune al UE s-au

primit 647,4 mil. euro din totalul de 2,3 mld. euro aprobat. Guver-

nul slovac a contribuit cu 114,25 mil. euro pentru proiecte din Fon-

dul de Coeziune, \n timp ce, din Fondul European de Dezvoltare

Regional` s-au cheltuit 273 mil. euro, din totalul de 830,7 mil. euro.

FLASH
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ompania TenCate Polyfelt este prezentă pe pia]a din România

încă din anul 2001, iar în anul 2006 şi-a deschis reprezentanţa

oficială din Bucureşti, Bd. Mircea Vodă. Tot în anul 2006, compania

Polyfelt, membră a grupului OMV, este achiziţionată de către Royal

TenCate, formând astfel brand-ul de renume pe care astăzi îl cu-

noa[tem cu toţii - TenCate Polyfelt.

Royal Tencate este o companie producătoare de materiale geosin-

tetice cu o tradiţie de mai bine de 300 de ani. Ca puncte de producţie

aceasta are câte trei facilităţi în Europa şi SUA şi două în Asia, răspun-

zând prompt la solicitările speciale ale clienţilor.

Utilizarea materialelor geosintetice este, în zilele noastre, o meto-

dă comună pentru solu]ionarea problemelor legate de apariţia şi mi-

grarea fisurilor în straturile superioare de asfalt. Materialele geosin-

tetice utilizate în lucrările de între]inere a drumurilor pot fi selectate

dintr-o gamă vastă de produse şi furnizori. Procesul de producţie şi ma-

teriile prime folosite fac diferenţa între materialele existente pe piaţă.

Materia primă folosită pentru producerea grilei, ca parte compo-

nentă a materialelor geocompozite, poate fi din fibră de sticlă, poli-

ester (PET), alcool polivinilic (PVA) şi polietilenă de înaltă densitate

(HDPE).

Scopul utilizării unui material geocompozit este de a opri formarea

de noi fisuri şi/sau propagarea fisurilor vechi în straturile superioare

de asfalt. Astfel, avem nevoie de un produs cu rezistenţă mare la

tracţiune la o elongaţie mică, similară cu elongaţia asfaltului (2-3%).

În acest caz se recomandă alegerea unui geocompozit antifisură al-

cătuit dintr-o grilă din fibră de sticlă în detrimentul altor polimeri,

deoarece acesta este tipul de material care îndeplineşte cerinţele

tehnice ale structurii din punct de vedere al elongaţiei.

Sunt prezentate mai jos două categorii de materiale geosintetice

folosite pentru întârzierea fisurilor de reflexie:

• Prima categorie este reprezentată de geocompozitele uzuale.

Geocompozitul este alcătuit din două materiale geosintetice: primul

este materialul geotextil neţesut, iar al doilea este o grilă din fibră de

sticlă cusută peste geotextil.

• A doua categorie este reprezentată de geogrilele de armare al-

cătuite din fibră de sticlă şi acoperite cu o îmbrăcăminte polimerică.

Geogrila poate fi alcătuit` sută la sută din fibră de sticlă sau mai poate

fi găsită pe piaţă sub forma unei geogrile din fibră de sticlă peste care

s-a lipit un geotextil cu o greutate mai mică de 80 g/m² cu scopul de

a ajuta materialul să se lipească de stratul de asfalt. În acest caz,

când grila are ataşat un geotextil cu greutatea mai mică de 80 g/m²,

cu rol numai de lipire, nu putem spune că avem un geocompozit an-

tifisură ci o grilă de armare asfalt.

Explicaţia este că, deşi produsul final este compus din două ma-

teriale geosintetice, numai grila lucrează din punct de vedere tehnic,

iar funcţia pe care o indeplineşte acest material, conform standardu-

lui EN 15381, este doar funcţia de armare (R) nu şi funcţia de barie-

ră (B) sau de reducere a eforturilor (STR).

Prezentarea pe piaţă a acestor geogrile ca fiind materiale geo-

compozite a creat o mare confuzie printre antreprenori, proiectanţi,

beneficiari şi companiile de consultanţă. Astfel, Comitetul European

de Standardizare a decis să întocmească standardul EN 15381 – „Ge-

otextile şi produse înrudite. Caracteristici impuse pentru utilizarea la

lucrări de drumuri şi pentru straturi de uzură asfaltice”, pentru a clari-

fica şi a face diferenţa dintre materialele geocompozite şi geogrilele

de armare a asfaltului.

Începând cu anul 2010, când România a înlocuit agrementele in-

terne cu standardul EN 15381, toate proiectele realizate şi transmise

spre execuţie de către proiectanţi trebuie să facă referire la prezen-

tul standard atunci când o geogrilă sau un geocompozit antifisură sunt

men]ionate în proiect.

De asemenea, vor trebui menţionate şi documentele însoţitoare:

Documentul CE = certificat de conformitate european. Marcajul

CE este emis de către producător pe propria sa răspundere [i este

obligatoriu să conţină func]iile produsului pe el.

Documentul CPD/CPU = este certificatul de control al producţiei

în fabrică/ uzină, care este eliberat de către un institut de specialitate

şi atestă că produsul este fabricat în conformitate cu standardul pen-

tru care producătorul a aplicat. Acest document trebuie să fie obliga-

toriu înso]it de documentul CE.

În continuare vom descrie funcţiile pe care un geocompozit sau o

grilă ar trebui să le aibă, precum şi aplicaţiile lor conform standardu-

lui EN 15381:

STR = reducerea eforturilor – funcţie îndeplinită de un produs

textil saturat cu bitum, utilizat ca îmbrăcăminte rutieră care, dacă

este corect instalat între suprafaţa unui drum şi un nou strat asfaltic,

permite uşoare mişcări diferenţiate între cele două straturi şi permite

astfel o reducere a eforturilor care întârzie sau opreşte propagarea

fisurilor în stratul asfaltic.

R = armare

B = barieră intermediară – funcţie îndeplinită de materiale tex-

tile de îmbrăcăminte rutieră care acţionează în asociaţie cu un strat

asfaltic ca „barieră împotriva infiltraţiilor de apă şi împiedică sau în-

târzie deteriorarea îmbrăcăminţii”.1

Ca o primă concluzie, putem deduce că cel mai important mate-

rial din structura unui geocompozit îl reprezintă geotextilul, care, prin

TENCATE - Soluția pentru împiedicarea
transmiterii fisurilor în asfalt

Ing. Cristian NICULESCU

TENCATE

1 Standard SR EN 15381, pagina 6, cap.3 – Termeni, defini]ii [i abrevieri

C
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capacitatea sa de absorbţie şi retenţie de bitum, realizează o „barieră

contra umidităţii, care să împiedice infiltraţia apei în structura rutieră

înainte şi după fisurare” 2. Tot geotextilul este cel care are funcţia de

reducere a fisurilor, iar lipsa acestuia conduce la un material cu sin-

gura funcţie R.

Pentru a veni în întâmpinarea utilizatorilor acestor produse, indi-

ferent de categoria de utilizator (proiectant, beneficiar, constructor,

etc) acest standard defineşte ce trebuie să cuprindă marcajul de con-

formitate European „CE” (Figura 1), document obligatoriu care în-

soţeşte produsul.

Dacă pe documentul CE se găse[te notificată funcţia de armare R,

conform EN 15381, avem o grilă, de obicei din fibră de sticlă, acoperi-

tă cu o îmbrăcăminte bituminoasă. Datorită avantajului de absorb]ie

a încărcărilor mari venite din trafic, la o elongaţie mică, grilele din

fibră de sticlă sunt considerate a fi folosite pentru armarea stratului

de uzură dar de fapt ele preiau încărcările verticale şi le distribuie uni-

form pe orizontală. Un alt rol important al grilelor, (dacă sunt din fibră

de sticlă), cusute pe geotextil este acela de a împiedica elongarea

acestuia la sarcini mai mari decât capacitatea sa, de aici rezultând şi

obligativitatea consolidării celor două materiale. La pagina 8 a stan-

dardului EN 15381 este stipulat faptul că în cazul grilelor de fibră de

sticlă, testarea se va face conform ISO 13493-1 sau ASTM D 6637-

01, cu specificaţia că testele trebuie realizate pe produse finite.

2 Standard SR EN 15381, pagina 22, Anexa C, C.0 – Introducere, alineatul 2 3 Standard SR EN 15381, pagina 32, cap.ZA.3. – Marcaj CE [i etichetare

Figura 1 – Marcaj CE conform SR EN 15381
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În cazul în care pe documentul CE există marcate funcţiile STR şi

B, conform EN 15381 avem un geotextil neţesut destinat împiedicării

transmiterii fisurilor existente în straturile superioare precum şi sigi-

larea acestora.

Geotextilele neţesute, folosite în combinaţie cu un strat de bitum

pulverizat pe suprafaţa drumului, cu funcţiile de reducere a eforturilor

şi etanşare, reprezintă cea mai utilizată soluţie şi se aplică pe piaţă de

peste 30 de ani. Aceste produse mai sunt denumite şi membrane

SAMI (Stress Absorbing Membrane Interlayer). Principala ţintă a

membranei SAMI este decuplarea straturilor inferioare de asfalt faţă

de cele noi de la suprafaţă prin crearea unei bariere intermediare şi

împiedicarea transmiterii fisurilor din stratul inferior în stratul supe-

rior de asfalt.

În cazul în care pe documentul CE există menţionate funcţiile R +

STR + B, conform EN 15381 avem un geocompozit antifisură, pro-

dus complet care dacă este corect pus în operă împiedică (dacă grila

din compozit este din fibră de sticlă) sau întârzie (dacă grila din com-

pozit este dintr-un polimer) formarea şi transmiterea fisurilor.

Cel mai avansat produs din punct de vedere tehnic, care poate fi

găsit pe pia]ă, este combinaţia dintre o grilă din fibră de sticlă cu

func]ia de armare şi un geotextil ne]esut cu o retenţie optimă de bi-

tum, consolidate între ele prin interţesere sau coasere pe toată supra-

faţa. Astfel de tipuri de produse sunt denumite geocompozite anti-

fisură şi îndeplinesc toate cele trei func]ii: armare, reducerea efor-

turilor şi etanşare, într-un singur produs.

În concluzie, pentru a alege corect produsul destinat proiectului

nostru, avem următoarele situaţii:

Geocompozitele antifisură îndeplinesc toate funcţiile (R + STR

+ B) şi sunt utilizate pentru toate tipurile de reabilitări de drumuri, ex-

tinderi (casete) acolo unde produsele pot fi aplicate direct pe suprafe-

ţele de drum fisurate, frezate, pe dale de beton, sau balast stabilizat

cu ciment.

Geotextilele neţesute numite şi membrane SAMI sunt folosite

la reabilitarea drumurilor cu trafic scăzut(DC sau DJ), străzi care fac

legătura între blocuri, zone cu parcări, drumuri de acces.

Geogrilele sunt folosite pentru preluarea încărcărilor din trafic şi

distribuirea lor uniformă pe orizontală. Nu sunt folosite pentru reabili-

tarea drumurilor cu suprafeţe fisurate sau frezate. Au aderenţă scăzu-

tă, dificultăţi mari la montaj (ex: în curbe) datorită rigidităţii, se dete-

riorează într-un procent foarte mare în timpul instalării dacă se ru-

lează direct pe ele cu finisorul.

Din punct de vedere al instalării materialelor geosintetice, geo-

grilele necesită fixare suplimentară iar suprafaţa de pozare trebuie

să fie netedă şi plană, prin urmare, nu sunt recomandate să fie

folosite pe suprafe]e frezate. Adesea se recomandă ca înainte de

instalarea geogrilelor să se toarne un strat de egalizare de asfalt

cu scopul de nivelare a suprafeţei. Geotextilele neţesute şi geocom-

pozitele antifisură pot fi aplicate direct pe suprafeţele frezate sau

fisurate.
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nul acesta, în luna septembrie, Benninghoven a sărbătorit îm-

preună cu clienţii săi, pentru a şaptea oară, în cadrul binecunos-

cutei expoziţii interne desf`şurată în Mülheim/Mösel, Germania. Au

fost prezentate, cu acest prilej, un număr de şase staţii de producţie

a asfaltului, atât cu flux continuu, cât şi discontinuu, cu o capacitate

de producţie de la 80 până la 320 t/h. Alături de acestea, au mai fost

expuse şi alte utilaje şi echipamente moderne care pot fi utilizate în

industria rutieră.

Pentru prima oară, a fost prezentată o staţie complet containe-

rizată de producere a asfaltului, cu o capacitate de 100 t/h, care a fost

finalizată cu o zi înainte de deschiderea expoziţiei. Modelul ECO C

1250 Smart este complet echipat şi pentru producerea de asfalt tur-

nat sau mortare asfaltice.

O staţie de asfalt cu o capacitate de producţie de 80 t/h, mobilă

cu flux continuu, de tip Master Mix, a fost asamblată şi pusă în funcţi-

une într-un timp record de 2 ore. Staţia se constituie din doar două

unităţi de tip semiremorcă şi cisterna de bitum. Primul şasiu are în

compunere patru sisteme de predozare cu benzi cu viteză reglabilă,

generator electric, rampă de alimentare pliabilă, benzile colectoare şi

\nclinate.

Al doilea şasiu, unitatea de malaxare, este construit pentru a fi

compact dar, în acelaşi timp, perfect accesibil. Materialul este mai

întâi trecut printr-o sită de dimensiuni mari înainte de a fi introdus în

sistemul de uscare cu ajutorul benzii de alimentare reversibile. O cis-

ternă Diesel de 6.000 l asigur` autonomia necesară pentru mai mult

de o zi de producţie. Filtrul ce îndeplineşte standardele europene în

materie de mediu asigură emisii scăzute, în timp ce alimentarea cu

bitum, prin sistemul de dozare coriolis, garantează stabilitatea şi pre-

cizia necesară unor mixturi de calitate. Sistemul de alimentare cu aer

comprimat a instalaţiei pneumatice, cabina de comandă şi panourile

electrice precablate completează unitatea. Modul în care a fost pre-

zentată această maşină compactă şi bine construită a surprins în mod

pl`cut.

Au fost pentru prima dată expuse staţii de tipul ECO 3000 în cons-

trucţie container ISO pentru o asamblare uşoară şi reducerea costu-

rilor de transport. Toate componentele staţiei, cu excepţia unităţii de

uscare, se încadreaz` în dimensiunile containerelor ISO de 20” sau

40”, oferind o soluţie perfectă, cu acces optim pentru întreţinerea

componentelor. Instalaţiile dotate cu site Benninghoven oferă avan-

taje imense personalului întrucât secţiunea ce conţine planele încli-

nate de evacuare a agregatelor poate fi retrasă pe role pentru a oferi

acces total în vederea realizării în bune condiţii a operaţiunilor de în-

treţinere şi inspecţie. Tehnologia cu vibromotor asigură operarea sim-

plă şi reduce drastic cheltuielile de întreţinere. Fiecare componentă a

fost dezvoltată împreun` cu juc`torii din industrie pentru a asigura

maximul de beneficii pentru exploatarea pe termen lung.

Generațiile BENNINGHOVEN

Inovaţii pentru industria asfaltului
A
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În tehnologia sistemelor de filtrare, Benninghoven a progresat,

de asemenea, într-o direcţie diferită faţă de alţi furnizori. Sacii de fil-

trare sunt dispuşi vertical, având marele avantaj că nu sunt necesare

nici un fel de instrumente pentru a fi schimbaţi. Uşile largi de inspecţie

permit înlocuirea uşoară a sacilor de filtrare într-o perioadă scurtă de

timp. Cu ajutorul unei suflante radiale se asigură curăţarea adecvată

a sacilor. Tehnologia invertoarelor precum şi motoarele electrice de

ultim` genera]ie arată importan]a acordat` eficienţei energetice de

compania de pe valea râului Mösel.

În cadrul expoziţiei a fost prezentat şi un turn de malaxare de ti-

pul Competence BA 4000, cu o capacitate de 320 t/h, având câteva

trăsături speciale. Sub site a fost instalată o clapet` ce face posibilă

selecţia setului de buncăre ce urmează a fi folosite în producţie. În

plus, toate cântarele au fost prev`zute cu dispozitiv de control al ca-

librării acţionat de un cilindru pneumatic, care ridică o greutate de

calibrare.

Interesant este malaxorul care a fost conceput să poat` fi demon-

tat şi separat de staţie cu ajutorul unor macarale cu lanţ. Această cons-

trucţie permite detaşarea şi depozitarea malaxorului într-o incintă pen-

tru efectuarea lucrărilor de reparaţii şi întreţinere pe timp de iarnă. In-

teligent` şi orientată către client, soluţia tehnică asigură şi o reducere

a costurilor şi a timpilor necesari operaţiunilor de mentenanţ`.

Reciclarea a fost principalul subiect al expoziţiei, iar Benninghoven

şi-a impresionat clienţii cu varietatea sa de idei. Să începem cu sis-

temul de granulare a asfaltului reciclat. În cadrul expoziţiei a fost

prezentată o unitate de procesare complet mobilă. Utilajul include

şi o staţie de sortare ce permite obţinerea a două fracţiuni de mate-

rial, de 0-5 mm, respectiv 5-22 mm. Demonstraţiile funcţionale ale

utilajului au impresionat atât prin robuste]ea mecanică şi precizia

sistemului de comandă şi operare, cât şi prin calitatea materialului

reciclat rezultat. Avantajul imens este că structura iniţială a ames-

tecului este doar separată şi nu distrusă. Acest lucru permite adău-

garea în amestec a unui procent mult mai ridicat de material reciclat.

În Europa sunt în funcţiune peste 20 de unităţi mobile, iar num`rul

celor staţionare depăşeşte 300 de unităţi. Din punct de vedere al

materialului, avantajele prezentate de metoda de procesare sunt cla-

re, dar punând în balanţă şi costurile de operare ce se ridic` la un

sfert faţă de cele ale unui concasor cu impact, avantajele globale ale

soluţiei devin evidente.

Păstrând tematica predominantă a evenimentului, au fost prezen-

tate diferite sisteme de dozare a asfaltului reciclat, adaptate cerinţelor

pieţelor pe care firma Benninghoven activează, punându-se accentul

pe refolosirea în proporţie cât mai mare a materialului recuperat. A

fost expus sistemul de tambur de uscare cu inel median îmbunătăţit

prin amestecarea asfaltului reciclat cu filerul grosier recuperat din

procesul de uscare. Se previne astfel aglomerarea şi arderea bitu-

mului în ultima treime a usc`torului, mărindu-se în acelaşi timp can-

titatea de material ad`ugat în reţetă pån` la 40%.

Se \mbunătăţeşte astfel şi productivitatea staţiei, omogenizarea

făcându-se parţial în uscător.

Încă o noutate cu funcţionalitate şi eficienţă dovedită, primită cu

entuziasm de industria construcţiilor de drumuri.
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Un alt principiu de reciclare prezentat a fost cel ce înglobează

un usc`tor paralel cu generator de gaze şi sistem de reciclare a va-

porilor rezultaţi din încălzirea bitumului, fapt ce duce la un nivel

mult mai scăzut al compu[ilor organici volatili evacuaţi în atmosfe-

ră. Se obţine astfel o creştere a temperaturii la ieşirea din tambur

până la 160°C, foarte aproape de temperatura finală a mixturii noi

produse.

Multitudinea de soluţii pentru mărirea rezistenţei la uzură a fost în

centrul atenţiei la prezentările departamentului de piese de schimb,

prin folosirea lor obţinându-se o reducere important` a costurilor de

exploatare, atât prin reducerea cheltuielilor cu piese de uzură cât şi

prin reducerea costurilor cu personalul.

Gama instalaţiilor de bitum a fost, de asemenea, impresionan-

tă. Benninghoven şi-a expus nu doar binecunoscutele sale tancuri

de mare eficienţă, ci şi o staţie de modificare cu polimeri a bitumului

cu capacitatea de 15 t/h şi o staţie de emulsie cu capacitatea de

5 t/h în construcţie containerizată. Gama a fost completată de o

instalaţie de modificare cu cauciuc a bitumului şi de echipamen-

te specifice producerii de asfalt folosind bitum spumat, acest seg-

ment reprezentând un domeniu deosebit de important pentru indus-

tria de profil.

Generațiile BENNINGHOVEN - muncă și disciplină
Situată pe malurile râului Mösel, Mülheim, o frumoasă aşezare din

Districtul Bernkastel-Wittlich, a găzduit o nouă întâlnire a participan-

ţilor la expoziţia organizată de compania germană BENNINGHOVEN.

Ospitalitatea gazdelor nu s-a dezminţit nici anul acesta, dublată fiind

de frumuseţea unei zone situate pe locul doi în industria turismului

german şi de gusturile inconfundabile ale vinurilor din podgoriile

Mösel-ului.

Anul acesta, compania BENNINGHOVEN a împlinit 103 ani de exis-

tenţă şi s-a impus ca unul dintre cei mai mari producători de staţii de

asfalt din Europa şi din lume.

Generaţiile „BENNINGHOVEN“ îşi au originile în anul 1909,

când Otto BENNINGHOVEN deschidea o mică făbricuţă la Hilden, în

apropiere de Düsseldorf, care producea la început componente pen-

tru locomotivele cu aburi. În anul 1912, se naşte Erich BENNING-

HOVEN, cel care în 1944 preia compania de la tatăl său şi începe să

producă componente pentru industria de automobile. Treptat, treptat,

fabrica îşi diversifică producţia cu arzătoare pentru instalaţiile de bi-

tum, unele dintre ele începând a fi instalate şi pe sisteme mobile. Din

anul 1959, se dezvoltă noua gamă de arzătoare mari pentru staţiile

de asfalt, iar în 1960 este produs cel mai avansat arzător, acceptat

imediat de pieţele internaţionale şi care, la vremea aceea, beneficia

de aprindere automată şi controlul arderii printr-un sistem de foto-

celule.

In anul 1966, dr. Rolf BENNINGHOVEN preia compania de la tatăl

său, extinzând gama de produse solicitată în industria de asfalt. Apare

necesitatea construcţiei unei noi fabrici, iar aceasta va fi construită la
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Prof. univ. dr. ing. Valentin ANTON - membru în Comitetul Executiv al AIPCR
În perioada 22 - 26 octombrie au avut

loc, la Lucerna (Elveţia), reuniunile Asocia-

ţiei Mondiale de Drumuri (AIPCR/PIARC), la

care au participat şi reprezentanţii Româ-

niei, şi anume:

- 22 octombrie 2012: Reuniunea Comi-

siei de Planificare Strategică (participant

Gheorghe LUCACI, membru al comisiei,

Coordonator de Temă Strategică);

- 23 octombrie 2012 şi 24 oct 2012

(dimineaţa): Reuniunea Comitetului Exe-

cutiv al AIPCR (participant Gheorghe

LUCACI, membru al Comitetului Executiv);

- 24 octombrie 2012 (dimineaţa):

Reuniunea Comitetelor Naţionale (partici-

pant Valentin ANTON, reprezentantul

României);

- 24 octombrie 2012 (după-amiaza) şi

25 octombrie 2012: Reuniunea Consiliului

General al AIPCR (participanţi: Mircea

POP, Primul Delegat al României la AIPCR,

Gheorghe LUCACI, membru în Consiliul

general, Valentin ANTON, membru în

Consiliul general);

- 26 octombrie 2012: Vizită tehnică pe

şantierul tunelului Gotthard.

Reuniunile au constituit ultimele întâl-

niri în actuala formulă organizatorică va-

labilă până la sfârşitul anului 2012, cu

această ocazie procedându-se la alegerea

noului preşedinte al AIPCR, vicepreşedin-

ţilor şi membrilor noului Comitet executiv

pentru perioada 2013 - 2016.

Mandatul de preşedinte a fost câştigat

de Domnul Oscar DE BUEN din Mexic, care

va conduce asociaţia în următorii patru ani.

Ca vicepreşedinţi au fost aleşi Domnii

Friedrich ZOTTER (Austria), Meno HEN-

EVELD (Australia) şi Tcsona IDOSSU (Bur-

kina Fasso). În Comitetul executiv au fost

aleşi 25 de membri, România câştigându-şi

o nouă reprezentare în persoana Domnului

Valentin ANTON.

În numele Asociaţiei Profesionale

de Drumuri şi Poduri din România doresc

să-l felicit pe Domnul Valentin ANTON şi

să-i doresc mult succes în onoranta şi deo-

sebit de importanta calitate de membru al

Comitetului executiv AIPCR, pentru pe-

rioada 2013 - 2016. Cu siguranţă numele

României va fi rostit cu respect şi consi-

deraţie în cadrul AIPCR şi datorită acestei

poziţii pe care ne-am câştigat-o şi îl asigu-

răm pe colegul nostru de întreg sprijinul

necesar pentru onorarea obligaţiilor ce \i

revin.

Gheorghe LUCACI,

Preşedintele A.P.D.P. din România

Mülheim în anul 1970. Rod al unei cercetări intense (mai ales în pe-

rioada crizei petrolului din 1973), arzătoarele BENNINGHOVEN devin

printre cele mai performante din lume.

|n anul 1986 este creată integral prima staţie de asfalt, care va

fi un adevărat succes în domeniu. În anul 1990 se deschide o nouă

fabrică la Wittlich, dotată cu cele mai moderne instalaţii automate

şi computerizate de prelucrare a oţelului. Din anul 2003, director ge-

neral al companiei devine Bernd BENNINGHOVEN. Cererea de staţii de

asfalt şi echipamente auxiliare devine tot mai mare, vânzările ex-

tinzându-se în Rusia, China şi în cele mai importante ţări din sud-estul

Europei.

|n anul 2008, fabrica de la Wittlich se extinde şi se atinge şi re-

cordul realizării a 100 staţii de asfalt într-un singur an. |n anul 2009

este produsă una dintre cele mai mari staţii de asfalt din Europa şi din

lume, cu o capacitate totală de producţie de 720 t/h. Şi tot în acelaşi

an, compania a aniversat şi 100 de ani de existenţă.

Cunoscute încă din anii ‘70 în România, arzătoarele BENNING-

HOVEN au fost extrem de bine apreciate. Adevărata extindere a pro-

duselor BENNINGHOVEN pe piaţa românească a început din anul 2004

şi se datorează în primul rând demersurilor şi eforturilor deosebite

depuse de inginerul Adrian IORGA şi de o echipă entuziastă şi pro-

fesionistă formată în ultimii ani. S-ar putea spune că de firma BEN-

NINGHOVEN ne leagă nu numai calitatea deosebită a produselor ofe-

rite ci şi, am putea spune, originea romană comună.

Această zonă a Mösel-ului reprezintă leagănul uneia dintre cele

mai importante perioade ale romanităţii în Europa. La Trier (Augusta

Trevorum) au trăit, cea mai mare parte a vieţii lor, Împăratul Cons-

tantin cel Mare şi mama sa, |mpărăteasa Elena. Aplicând dictonul

„muncă şi disciplină“ şi având ca numitor comun dragostea pentru

podgorii, românii şi urmaşii romanilor de la Mülheim şi Wittlich nu

sunt doar simpli colaboratori ci, mai mult decât atât, adevăraţi pri-

eteni.

C. MARIN
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(continuare din num`rul trecut)

Fierul pudlat pătrunde în teritoriul românesc

Podul peste Olt, la Slatina

O perioadă îndelungată, aşa cum spuneam atunci când încercam

să urmărim lucrările infrastructurii în transporturi aferente perioadei

medievale, constatăm că ele lipseau cu desăvârşire. Documentele is-

torice consemnează în documentul de atestare al Slatinei din 20 ia-

nuarie 1368 că traversarea råului Olt în zonă se făcea fie prin vad, în

perioadele în care nivelele de apă permiteau acest lucru, fie pe poduri

plutitoare, localnicii numindu-le „poduri umblătoare“.

Trecerea de la Slatina era locul cel mai potrivit care asigura legă-

tura dintre provinciile istorice româneşti, Oltenia şi Muntenia. Aici îşi

dădeau întâlnire interesele economice şi comerciale atåt cele interne

cât şi cele externe. Episcopul catolic care face o călătorie la Slatina

pe 26 august 1641 consemnează „... Slatina este aşezată pe malul

râului Olt peste care se trece cu luntrea“.

Fig. 076 - Portretul Domnitorului Gheorghe Bibescu realizat de

Paulus Petrovitz (Colecţia Muzeului de Istorie a judeţului Olt)

Interesele economice şi comerciale îl conduc pe domnitorul }ării

Româneşti, Gheorghe Bibescu (1 Ianuarie 1843 – 13/25 iunie 1848)

să decidă construirea unui pod fix în acest amplasament. Pentru a

sublinia importanţa lucrării, participă personal la punerea pietrei de

temelie, pe data 24 iunie 1846, dat` ce marca inaugurarea începerii

lucrărilor, eveniment marcat de o mare festivitate organizată de au-

torităţile locale.

Construcţia podului de lemn este considerată pentru acea pe-

rioadă cea mai impresionantă lucrare din Ţara Românească. Docu-

mentele de arhivă ne spun că specialiştii momentului, pe baza stu-

diilor efectuate, amplasau primul pod fix peste Olt, pod de lemn în

dreptul satului Prooroci, sat care a fost înglobat în comuna Milcov de

astăzi, din judeţul Olt. După cum ne spune profesorul Universitar

Nicolae LEONĂCHESCU, care prezintă în detaliu organizarea şi cons-

trucţia podului de lemn în lucrarea sa „Premise istorice ale tehnicii

moderne româneşti“. La 14 februarie 1845, personalităţile din Slatina

cer Domnitorului ca podul să se construiască în dreptul oraşului Sla-

tina, petiţie care este aprobată şi finalizată la 27 ianuarie 1846, dată

la care C. N. RÂMNICEANU termină ridicările topografice în noul am-

plasament.

Fig. 077 - Imagine din timpul execuţiei podului de lemn,

Colecţia Muzeului de Istorie a judeţului Olt

Se apelează la ingineri străini, conducerea lucrărilor fiind încre-

dinţată inginerului Giovani BALZANO. Cu o mobilizare de excepţie se

adună la şantierul acestei lucrări meşteri de specialitate şi materiale

de construcţie din toate colţurile ţării, dulgheri, pietrari etc. Condu-

cerea tehnică a şantierului este acordată inginerului Francesco

BONAMELLI, care angajează pentru conducerea punctelor de lucru tot

meşteri italieni:

• Canziano MAZZOLINI supraveghează activităţile de zidărie şi

dulgherie;

• Matteo CRISMAN, însărcinat cu supravegherea baterii piloţilor de

lemn şi întreţinerea sonetelor precum şi lucrările de eşafodaje;

• Ferdinando PICOLU, însărcinat cu supravegherea activităţii am-

barcaţiunilor.

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP
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Fig. 078 - Gravură cu podul de lemn realizată de pictorul

Barbu ISCOVESCU, Colecţia Muzeului judeţului Olt

Datorită cercetărilor de arhivă făcute de domnul profesor univer-

sitar N. LEONĂCHESCU, putem afirma că munca calificată şi materia-

lele de construcţie au fost asigurate din surse locale. Citez: „lucrau la

prelucrarea lemnului şi la construcţia sonetelor următorii dulgheri:

Stoica GRUIA, Gheorghe APOSTOL, Manea DULGHERU, Ion GĂGĂLE-

TE, Dincă LUNGU, Henri CONDEMINE, Raicu CRISTU, Stavro ALECSI,

Vasile PETREŞI, Nicolae IEDU, Ion FERESCU etc.

Fig. 079 - Imaginea podului de lemn pe o medalie de argint,

Colecţia Muzeului judeţului Olt

Inaugurarea podului de lemn peste Olt are loc la 8 septembrie

1847, după un an şi două luni, a[a cum ne spun documentele istorice.

Documentele consemnează la Slatina, din nou, prezenţa Domni-

torului Ţării Româneşti, Gheorghe Bibescu. În faţa numeroşilor local-

nici se inaugura primul pod fix din lemn peste râul Olt, cel puţin aşa

afirmă izvoarele istorice. De altfel evenimentul a fost surprins de pic-

torul Barbu ISCOVESCU într-un desen şi în acelaşi timp apare o ima-

gine a podului pe una din feţele unei medalii de argint.

Cinsprezece ani mai târziu, în februarie 1862 podul de lemn este

spulberat de presiunea puternică a gheţurilor şi a puhoaielor de apă. Is-

toria noastră abundă de istorii cu astfel de evenimente triste executate

de specialişti străini. Nu cunosc detalii ale podului, sigur cunoştinţele

şi ştiinţa executării unor astfel de lucrări erau la începuturi în teritoriu,

dar sigur, pentru antreprenorii vremurilor exista cu prisosinţă şi cåştigul

din ceea ce nu executau în realitate, decåt pe înscrisuri.

Nu este mai puţin adevărat că vadul de la Slatina, unde a fost ales

amplasamentul traversării, este caracterizat de o albie majoră de or-

dinul kilometrilor incluzând pe malul drept şi confluenţa cu råul Beica,

zonă în care apele råului Olt se manifestau cu o curgere foarte me-

andrată, cu modificări majore ale meandrelor de la an la an.

Evenimentul face ca traversarea râului Olt să revină la luntre.

Administraţia locală slătineană şi locuitorii din Slatina îl asaltează pe

noul Domn Alexandru Ioan Cuza, cu solicitări pentru construirea unui nou

pod. Lăţimea mare a albiei majore a Oltului, cu o mare instabilitate a al-

biei minore, a făcut ca specialiştii acelor timpuri să adopte o soluţie cu

două poduri care să acopere cele două braţe ale albiei minore. Astfel, pri-

mul pod era amplasat lângă oraş, malul stång al Oltului, cu o lungime de

168,00 m, iar cel de al doilea, la circa 1,00 km, cu o deplasare a traseu-

lui către amonte cu circa 700 m, de 232,00 m lungime peste albia minoră

a råului Beica. Lucrările de construcţie, de această dată ale podurilor de

la Slatina au fost acordate unei antreprize belgiene.

După cum se menţionează în memoriul prezentat Ministerului Lu-

crărilor Publice în anul 1867 până în anul 1885, drumul traversa råul

Olt, lângă Slatina, pe două poduri metalice cu infrastructuri a căror

elevaţie a fost executată de această dată din zidărie de piatră, puse

probabil în funcţiune în anul 1867.

Fig. 080 - Prima călătorie a Regelui Carol I prin ţară

(C.P.I. necirculată, colecţia S. FLOREA)

În 1866, când Regele Carol I se îndrepta spre Bucureşti, a trecut

råul Olt cu luntrea.

Din documente rezultă că nici antrepriza belgiană nu a realizat o

lucrare cu o viaţă prea lungă, pentru că în 1872, după numai cinci ani

de la punerea în funcţiune, podul peste Beica, malul drept al albiei

majore a råului Olt, este spulberat de ape, iar în 1875, la numai opt

ani de la punerea în fucţiune a podului de peste albia minoră princi-

pală a råului Olt, mal stång, este şi acesta spulberat de furia apelor.

În anul 1888 se începe execuţia unui nou pod, avånd ca şef de

proiect, de această dată, un inginer român, inginerul Alexandru DA-

VIDESCU.

Fig. 081 - Elevaţia podului inaugurat în 1891

(C.P.I. necirculată, Colecţia S. FLOREA)

(continuare \n num`rul viitor)
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