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EDITORIAL

Sedinta sefilor S.D.N.

Bani putini, cerinte tot mai multe...

edinta sefilor Sectiilor de Drumuri

Nationale s-a desfasurat anul acesta
la Caciulata, in judetul Valcea, in orga-
nizarea C.N.A.D.N.R., D.R.D.P. Craiova
si S.D.N. Valcea. Ca in fiecare an, te-
matica a fost diversa, iar dezbaterile si
ludrile de cuvant au fost pragmatice, efi-
ciente si la obiect.

Dintre problemele discutate amin-
tim:

1. Pregatirea activitatii de intre-
tinere curenta pentru iarna 2012 -
2013;

2. Dotarea minima a distric-
telor/CIC cu utilaje, personal, cla-
diri, depozite de materiale anti-
derapante si organizarea acestor
entitati in conditiile strategiei pri-
vind redotarea cu utilaje proprii;

3. Stadiul pregatirii privind asi-
gurarea circulatiei rutiere pentru
perioada de iarna (punerea in or-
dine a bazelor, pregatirea bazelor
de deszapezire, pregatirea utilajelor
proprii, stadiul executiei marcajelor
rutiere etc.);

4. Propuneri privind strategia de
intretinere a sectoarelor de au-
tostrada executate, precum si cele
care au termen de finalizare 2013;

5. Propuneri privind imbunata-
tirea activitatii de intretinere cu-
renta si periodica a drumurilor si
podurilor pe timp de vara si pe timp
de iarna;

6. Siguranta rutiera;

7. Diverse.

In deschiderea sedintei, dlI. ing.
Mircea POP, Director General al

C.N.A.D.N.R., a remarcat, printre altele,
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urmatoarele aspecte: ,Putem spune ca,
din pacate, situatia in care se afla dru-
murile nationale in acest moment tinde
sd se asemene, din ce in ce mai mult, cu
situatia in care acestea se aflau la
inceputul anului 1990. O serie de greseli
tehnice, de strategie pe termen mediu si
lung, precum si lipsa resurselor finan-

ciare au condus la aceasta situatie. Pro-
blema este aceea ca si la ora actuala dis-
punem de bani din ce in ce mai putini,
iar solutii salvatoare, miraculoase, nu
exista. Va trebui sa ne gospodarim cat
se poate de bine in aceste momente di-
ficile si sd incercam sa mentinem in stare
de viabilitate intreaga retea rutiera. Cat
despre investitii, dupa cum bine stiti,
programele de autostrazi si centuri oco-
litoare vor trebui regandite si adaptate la
conditiile financiare existente. Stiu ca nu
va fi usor, dar drumarii nu si-au parasit
niciodata indatoririle si au reusit, cu sa-
crificii, sa faca fata tuturor situatiilor di-
ficile.™

Dezbaterile care au urmat au fost
extrem de sincere si aplicate. Dintre
intrebarile care s-au pus cu multa sin-
ceritate, amintim: ,Cand se va ajunge
oare ca activitatea de intretinere sa fie
tratata si la noi cu respectul si fondurile
cuvenite? Sunt districte in care asa-zisa
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restructurare a salvat o armata de func-
tionari, dar a lasat la munca efectiva, la
cea din drum, doar doi-trei oameni. Ce
pot face acestia? Activitate de intreti-
nere, activitate de curatenie, interventii
la accidente (de cele mai multe ori ilegal
si fard masuri de protectie, deszapezire
si cate si mai cate)?..."

«~Referitor la activitatea pe timp de
iarna: la noi nu exista cu adevarat baze
si depozite de materiale antiderapante
pentru interventii la deszapezire. Con-
tractele sunt asa cum sunt, iar calitatea
materialelor este de cele mai multe ori
indoielnica. Ca sa nu mai vorbim de fap-
tul ca noi inchidem, conform normelor si
instructiilor drumurile pe timp de viscol,
iar autoritatile locale nici nu vor sa auda
de asa ceva. Trebuie, o data pentru tot-
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deauna, sa se inte-
leaga faptul ca noi
colaboram cu orga-
nele locale ale ad-
ministratiei, dar nu

suntem subordo-
nati acestora.
Ar trebui mai

multd autonomie la
nivelul S.D.N. - uri-
lor. Ne trezim, de
foarte multe ori,
pusi in fata unor
contracte, proiecte
sau constructori,
fara ca pe noi sa ne intrebe cineva ceva.
Multi dintre noi suntem pusi in situatia
de a ramdne la unele districte pur si
simplu pe drumuri datorita retrocedarii
cladirilor in care am functionat.®

Ing. Florin DAFINA
S.D.N. Braila

Ing. Cristian HUTANU
S.D.N. Suceava
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JAr trebui sa discutam si despre po-
sibilitatea de a realiza venituri din ac-
tivitatile pe care le prestam. Acest lucru
devine din ce in ce mai putin posibil
atata vreme cat platformele si cantarele

Ing. Alexandru SLAVITA
S.D.N. Bistrita

Ing. Ioan CORODESCU
S.D.N. Craiova
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mobile, de exemplu, nu ne mai apartin,
spre bucuria celor care distrug drumurile
cu tonaje necontrolate, fara sa plateasca
nimic.®

JEste foarte greu sa-i tinem sub con-
trol pe cei care isi construiesc casele sau
birourile in zona drumurilor, beneficiind de
clementa celor care le elibereaza tot felul
de autorizatii si avize. Chiar daca se stie
faptul ca aceste constructii pun in pericol
siguranta traficului si a drumului in sine,
procesele de degajare sau demolare du-
reaza foarte mult timp si de foarte multe

v

ori se rezolva in defavoarea noastra."

.Nu 0 sd comentam aici cauzele sau
gravitatea din ce in ce mai deselor acci-
dente de circulatie. Ni se cere insd sa
fim prezenti, din nefericire, la ase-
menea tragice evenimente, uneori cu
mainile goale. Nu exista nici macar in
dotarea Inspectoratelor de Stat pentru
Situatii de Urgenta macarale de mare
capacitate care sa permita interventii
rapide si sigure in cazul accidentelor in
care sunt implicate masini de mare
tonaj. Aceste utilaje si echipamente ar
trebui sa existe cel putin in zonele cu
trafic greu intens.”

»O altd problema o constituie pentru
noi personalul si dotarea districtelor.
Multi dintre salariatii buni pleaca spre
oferte mai bune. Despre dotare sa nu
mai vorbim, pentru cad s-au spus deja
prea multe lucruri. Anul acesta este pri-
mul an in care unitatile noastre vor primi
in dotare masini noi si performante. Ne
trebuie insa si oameni care sa fie ins-
truiti sa le foloseasca pe masurd. Munca
la district nu este una de opt ore, cu cea-
sul pe masa, mai ales in situatii dificile
din punct de vedere tehnic sau meteoro-
logic. Vrem s& ne pastram oamenii? Va
trebui sa-i dotam in continuare si sa le

LA\

oferim conditii decente de munca.

«~Probabil s-a ajuns aici si din lipsa
unei strategii pe termen mediu si lung,
dar si a unui schimb de generatii intre
vechii si noii sefi de Drumuri Nationale.™

«La nivel local, seful S.D.N. este cu-
noscut mai degraba ca... «directorul de
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la Nationale»! Ar trebui sa se umble
putin si la imaginea drumarului pe care
toata lumea il ponegreste in permanen-
ta. Iarna trecuta, de exemplu, desi unii
dintre noi nu ne-am vazut familiile zile
la rénd, prin ziare sau la televizor isi
dadeau cu parerea tot felul de moagse
pricepute la drumuri. Nu vrem sa fim
laudati, dar cel putin noi am vrea sa la-
murim lumea in mod corect, folosind
termeni tehnici adecvati si un limbaj de-
cent si profesionist.™

Acestea au fost doar céteva din in-
trebarile si opiniile formulate de partici-
panti. In ceea ce ne priveste, am ad-
mirat si admiram finca o data curajul
acestor oameni de a spune ceea ce gan-
desc fara nici un fel de ocolisuri si fara
temerea de a le fi pedepsitd, intr-o for-
mé sau alta, opinia. In fiecare an, aceas-
ta sedinta isi mentine traditia de a abor-
da problematica drumurilor intr-un mod
profesionist si extrem de pragmatic.

~Ceea ce pot sa va spun, a remarcat
in timpul discutiilor dl. ing. Septimiu
BUZASU (Secretar de Stat M.T.I.), este
faptul ca, in fiecare clipa, conducerea
Ministerului Transporturilor va fi alaturi
de dvs. Nu stiu daca vom avea o iarna
blanda sau o iarna grea, dar stiu insa ca
va trebui sa fim tot timpul in slujba
cetatenilor. Vor fi rezolvate in timp si o
serie de chestiuni organizatorice, de lo-
gistica, financiare sau de alta natura. Ca
drumar, insd, raman optimist, in spe-
ranta ca vom rezolva toate problemele
cu care ne confruntam."

EDITORIAL

In final, dlI. ing. Mircea POP (Direc-
tor General al C.N.A.D.N.R.) remarca ur-
matoarele: ,Cu prilejul acestei sedin-
te, avem aici si prima autoutilitard noua
si moderna din cele cu care va fi dotata
C.N.A.D.N.R. Marea majoritate dintre noi
suntem oameni cu experienta si stim
ca problemele se vor rezolva. Desigur,
exista si multe critici, unele justificate,
altele mai putin. Pentru a ne justifica cu
adevarat activitatea va trebui sa ne uitam
cu atentie in propria ograda si sa folosim
cu maxima atentie ceea ce avem. Chiar
daca previziunile nu sunt prea optimiste,
noi nu trebuie sa dezarmam, ci s& mer-
gem mai departe. Felul in care au fost
discutate aici problemele cu care va con-
fruntati m-a facut sa iau decizia de a or-
ganiza, daca se poate, o teleconferinta
saptaméanal nu numai cu directorii re-
gionali, ci si cu toti sefii de S.D.N. din
toata tara."

Am vrea sa facem o mentiune spe-
ciala si pentru organizatori: D.R.D.P.
Craiova (Director regional ing. Adrian
LUMEZEANU) si S.D.N. Ramnicu Valcea
(sef S.D.N. ing. Eugen MANESCU).

Sa remarcam, cu sinceritate, si noi
faptul ca acest gen de intalniri, in ciuda
unui ton deseori combativ si tenace,
sunt printre putinele in care nu se bate
apa-n piua si se spun lucrurilor pe nu-
me, fara nici un fel de oprelisti.

Prof. Costel MARIN
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Sisteme de ranforsare utilizate in oprirea
fenomenului de fisurare reflectiva

Drd. ing. Mihai Liviu DRAGOMIR,
Asist. drd. ing. Carmen OLTEAN,
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Rezumat

ucrarea de fatd isi propune o trecere in revistd a unor solutii

existente sau in prezent dezvoltate pentru oprirea fenomenului de
fisurare reflectiva. Fenomenul de fisurare reflectiva este atat de prezent
si nebenefic soselelor incat orice solutie pusa in practica se vrea nu
doar durabila dar si economica si de ce nu ecologica. Utilizarea geosin-
teticelor ramane si la ora actuald cea mai la indemana si larg utilizata
metoda, geosinteticele fiind intr-o continud dezvoltare si imbunatatire.
Invoc prezentul titlu, respectiv preocupare, deoarece subiectul poate
parea perimat, ins& in tarile occidentale este si va rémane la moda. In-
tretinerea parcului existent constituie prioritatea tarilor dezvoltate si
nicidecum realizarea de sosele noi. Invocam in acest sens incadrarea
internationald a subiectlui in cadrul grupului international RILEM, grup
care studiaza aceste probleme de fisurare a soselelor din 1989, dedi-
cand tot la patru ani cate un congres international in acest sens.

Cuvinte cheie: fisurare reflectiva, geosintetice, durabil, RILEM,
fisurarea soselelor.

Introducere

Asa-numitul fenomen de fisurare reflectiva sau reflective - crack-
ing dupd terminologia internationald - este un fenomen extrem de
des intélnit, care conduce la lucrdri de drumuri, mai precis la reparatii-
ranforsari ale unor rute existente, ce nu mai corespund din punct de
vedere tehnic actualitatii.

Un drum, prin a nu mai corespunde din punct de vedere tehnic,
inseamnad cad suprafata de rulare nu mai respectd cateva criterii de
performantd cum sunt : planeitatea, rugozitatea, capacitatea portanta
si siguranta in exploatare, in special pe aspecte ce tin de siguranta cir-
culatiei.

Prin asigurarea unei exploatari sigure, cu un risc minim de acci-
dente datorate suprafetei carosabile, se impune asadar, pe anumite
artere stradale sau nationale/judetene/comunale imbunatatirea su-
prafetei de rulare.

in orasele mari, unde implicit traficul este unul alert si voluminos,
o Imbunatatire a suprafetei de rulare care prezinta fisuri, crapaturi,
chiar si degradari mai semnificative, se poate face, insa in conditii
restrictive destul de dificile. Aceste conditii ar viza in primul rénd, o
eventuald sporire a grosimii sistemului rutier existent. O sporire a
grosimii sistemului rutier este de cele mai multe ori imposibila din
ratiuni obiective cum ar fi: accesele la proprietati, racordari la strazi
existente, elemente de constructii de cota impusa cum sunt liniile fe-
rate spre exemplu, precum si alte impedimente de acest gen.

Asadar, operatiile de reparatie - ranforsare in lucrarile de drumuri

reprezinta activitati ciclice obligatorii de executat asupra suprafetelor
rutiere, fara de care criteriile de performanta la care un drum trebuie
sd raspunda nu pot fi atinse.

Motivatia pentru realizarea acestor lucrari o reprezinta intervalul
de timp dintre realizare respectiv darea in folosintd a unei strazi sau
sector de drum si momentul la care, primele semne de oboseald ale
acestuia apar.

Fenomenul de oboseald apare in principal datoritd a doi factori:
variatiile de temperatura si traficul.

Variatiile de temperatura, zi-noapte, vara-iarnd, produc o degra-
dare structurald a materialului, prin modificarea caracteristicilor
vasco-elastice ale acestuia. Fenomen ce poartd numele si de im-
batranire a bitumului.

Traficul, cel de al doilea element, practic ,sporeste™ gradul de
degradare inceput de temperatura, prin accentuarea degradarilor din
zonele specifice.

Fenomenul de fisurare reflectiva

Fenomen specific structurilor rutiere semirigide, acest fenomen
poate avea ca explicatii:

- propagarea fisurilor din straturile stabilizate cu lianti hidraulici
pana la nivelul suprafetei de rulare;

- Imbatréanirea straturilor bituminoase, de la cele superioare pana
la cele inferioare;

- oboseala datorata in special traficului, care, fata de data rea-
lizarii tronsonului respectiv de drum, a crescut semnificativ .

Totodata, trebuie sa vorbim despre efectul reabilitarii unor dru-
muri cu sistem rutier rigid care degradate in timp in special in zona
rosturilor genereaza puncte nevralgice, stanjenitoare desfasurarii unui
trafic sigur si confortabil. De cele mai multe ori reabilitarea unor sis-
teme rutiere rigide se face prin asternerea unor straturi bituminoase.
Aceasta asociere rigid-flexibil sta de fapt la o propagare sigura a de-
gradarilor existente in dalele de beton, dacd insa nu se utilizeaza so-
lutii de intrerupere si tinere sub control a acestora. Miscarile ce se
produc la baza straturilor bituminoase, noi asternute peste structuri
tip dald, sunt vizibile in principal in zona rosturilor. Fostele rosturi vor
genera, daca nu sunt corect tratate, fisuri in noile straturi de asfalt.

Sa ne oprim putin asupra sistemelor rutiere semirigide, practic
generatoarele fisurarii reflective :

Straturile tratate cu lianti hidraulici sunt supuse unei contractii.
Aceasta contractie este initiald, imediat dupa punerea in opera si ter-
mica datoratd variatilor de temperatura zilnice sau sezoniere. Acest
fenomen creeazd puncte sensibile la baza straturilor bituminoase,
puncte care genereaza ulterior fisuri care urca pana la nivelul supe-
rior al stratului de uzura. Asadar, defectele unei structuri vechi, care
necesita interventii, se pot observa la nivelul suprafetei de rulare
avand urmatoarele caracteristici [1]:

- apar la o distantad de 5-15 m ;

- deschiderea acestor fisuri variaza functie de temperatura de la
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cateva zecimi de mm la cativa mm ;

- sunt in general fisuri rectilinii avand un singur fir de deschidere,
insa sunt sensibile la actiunea traficului. Dacd nu se intervine din
timp, aceste fisuri rectilinii unitare se vor ramifica ;

Per ansamblu descrierea de mai sus corespunde asa-numitei
fisurari reflective.

Fisurarea reflectiva este caracterizata prin trei faze si anume [2],
[3]:

1. Initializarea fisurii: se datoreazad unui defect deja existent in
structura sau a unei discontinuitati care poate fi ori o fisura ori un
rost, la nivelul straturilor inferioare;

2. Propagarea fisurii in stratul bituminos depinde de grosimea
stratului, rigiditatea acestuia, respectiv incarcarea din trafic ce
actioneaza asupra lui;

3. Ruptura propriu-zisd, este rapida si se caracterizeaza prin evi-
dentierea la suprafata a fisurii (se vede cu ochiul liber).

n mod practic, cercetirile intreprinse in domeniul fisur&rii reflec-
tive s-au oprit asupra principalilor doi factori care pot contribui la
propagarea fisurarii reflective si anume :

1. Ce se petrece in plan vertical asupra propagarii fisurii ;

2. Intreruperea fenomenului la nivel de interfatd baza / legatur
sau legdturd / uzura;

in [4] precum si in cadrul sectorului de cercetare al Laboratorului
Regional de Poduri si Sosele Autun Franta, s-a emis o concluzie una-
nim acceptata: viteza de propagare a fisurii este impusa intr-o prima
etapa de solicitdrile termice, apoi influenta traficului, cea din urma
devenind prioritard spre sfarsitul propagarii fisurii prin aducerea la
suprafatd si ramificarea pe orizontala a acesteia (fisurii).

Practic s-au intreprins masuri de incetinire a acestui fenomen prin
diferite modalitati, modalitati pe care le vom prezenta in cele ce
urmeaza.

Solutji de incetinire / stopare a
fenomenului de fisurare reflectiva

Ameliorarea caracteristicilor liantilor hidraulici folositi ca stabi-
lizatori, prin:

- utilizarea unei cantitati suficiente de aditivi ce intarzie priza;

- amestecul unei cantitati de emulsie bituminoasa in amestecul
agregat - ciment;

- utilizarea unei rdsini epoxidice in amestecul agregat - ciment,
practic crearea unui material compozit cu rezistenta la intindere mai
mare decat a amestecului clasic de ciment - agregat;

n mod practic solutiile adoptate la nivel de santier, privind imbu-
natatirea materialului stabilizat, nu au dus la obtinerea unor rezul-
tate pozitive evidente, sporind practic destul de mult costurile.

Asadar avand in vedere ca asupra originii fisurii nu se poate in-
terveni, a ramas solutia tinerii sub control a acestor fisuri prin alte
metode, mult mai accesibile si larg utilizate in zilele noastre.

Pentru a incetini fenomenul de fisurare, cel putin una din cele
douad conditii de mai jos trebuie indeplinita [5] [6]:

1. Ranforsarea si ameliorarea rezistentei la propagare a fisurii in
noul strat bituminos asternut;

2. Sporirea timpului de propagare a fisurii pand aceasta ajunge sa
strdpunga stratul de uzura.

inainte ca orice solutie de ameliorare a acestei fisurdri reflective
sa fie pusa in opera, trebuie intervenit asupra stratului suport. Solu-
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tiile intreprinse in acest sens sunt :

- fie injectarea cu un mortar de ciment, a unei rdsini epoxidice
sau un bitum/bitum modificat a straturilor suport, care prezintd de
reguld degradari ;

- fie o frezare a straturilor degradate existente, urmata de o pro-
filare-nivelare, cilindrare si asternerea unui strat suport, de mixtura
poroasa ca suport pentru viitorul sistem de ranforsare - impermeabi-
lizare utilizat, astfel incat sa fie asigurata practic o etanseitate a noilor
straturi ce vor fi puse in opera.

Sisteme de incetinire a
fenomenului de fisurare reflectiva

Un sistem de incetinire a fisurdrii este compus dintr-un strat de
nivelare, o interfata si un strat bituminos superior, de uzura.

Stratul de nivelare este in general un strat cu schelet mineral re-
dus, dimensiunea agregatului maxim nu depaseste 7 mm avand ca
scop principal asigurarea unei suprafete plane si cu o buna aderenta.
Este in acelasi timp un strat important de care practic depinde reusita
lucrarii. Daca nu asigurd o foarte buna legatura cu stratul superior,
atunci interventia va fi un esec.

Interfata, practic este zona intermediara intre stratul de nivelare
si noul strat de uzura. Desi este un strat intermediar, are o importanta
enorma datoritd materialului pe care il contine si care practic o de-
fineste. Asadar, sunt propuse trei categorii de interfete:

- Interfete suple, rezistd unor mari deformatii;

- Interfete rigide, ranforseaza straturile si limiteaza deformatiile
ce pot aparea in stratul de uzurg;

- Interfete etanse, evitd eventualele infiltratii in structura rutiera;

fn mod evident este posibild asocierea acestor sisteme, pentru
sporirea calitatii lucrarii.

Fig. 1. Schema de propagare a unei fisuri, datorate traficului
(preluare de la firma Tensar)

Dala de beton din partea stangd, neranforsata cu geogrile, pre-
zinta fisurile din imagine dupa 450.000 cicluri de incarcare ;

Dala de beton din partea dreaptd, ranforsata cu geogrila rezista
foarte bine si dupa 1.000.000 cicluri de incarcare ;

Prin utilizarea acestui sistem de geogrile, se poate reduce grosi-
mea stratului nou de mixtura asfalticd, cu pana la 35%.

Dintre interfetele cele mai utilizate amintim:

1. Nisip anrobat, amestec de bitum, modificat sau nu, in propor-
tie de 10-15%, cu nisip granulozitate 0/3,15 mm, 0/7,1 mm. Grosi-
mea stratului este in jur de 20 mm care se va repartiza peste un strat
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suport amorsat cu emulsie bituminoasa cu rupere rapida in proportie
de 300-500g/m2. Aceastad solutie este extrem de indrdgitd de marile
trusturi de constructii din Franta.

2. SAMI [Stress Absorbing Membrane Interlayer] este un
strat realizat din liant bituminos polimerizat peste care se asterne
pietris. Are avantajul de a fi pus in opera direct peste stratul degra-
dat, cu un utilaj specific de punere in opera iar datoritd stratului de
liant asigura o foarte buna etanseitate.

3. Paturi de geotextil tesute/netesute sunt materiale din poli-
propilena sau poliester de cativa milimetri grosime, ce se vor asterne
peste o suprafata plana si bine amorsata cu bitum normal / polimeri-
zat, asigurand astfel pe langd o buna etanseitate si o foarte buna
legdtura intre straturi.

4. Geogrile, material sub forma de plasa, ale carui fibre sunt fie
de: polipropilend, poliester, sticld sau carbon. Se fixeaza, de regula,
pe stratul suport prin intermediul unui strat de emulsie. Stratul de
emulsie are un rol extrem de important deoarece el trebuie sd asigure
adezivitatea dintre straturi, adezivitate care conduce in cele din urma
la reusita lucrarii [7]. Poate fi combinat cu succes cu 0 membrana nete-
sutd, avand astfel un dublu efect atat cel de ranforsare cat si cel de
etanseizare - impermeabilizare. Acest sistem cuplu, geogril-geotextil
sau geotextil-geomembrana poartd numele de geocompozit si practic
asociaza doua produse cu proprietdti mecanice importante, dubland in
acest fel efectul benefic pe care acestea il au asupra unei anumite lu-
créri. In mod evident, utilizarea geocompozitelor nu este justificatd tot
timpul insa cu precadere acolo unde pe langa o ranforsare se doreste
si 0 impermeabilizare geocompozitul este in totalitate justificat.

Fig. 2. Geogrila triaxiala din fibra de polipropilena (Tensar)
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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 uzura - legatura

Fig. 4. Figuri de ansamblu din timpul punerii in opera
a unor geosintetice respectiv o figura ce indica flexibilitatea
unei geogrile

5. Geogrile metalice tip plasa din otel se prezintd ca o retea
metalicd simpla sau galvanizatd, cu proprietdti mecanice deose-
bite, extrem de utila la ranforsarea unor drumuri cu trafic intens si
greu. Fixarea pe stratul suport se face fie prin prinderea in cuie
fie pe un strat fin de bitum sau chiar prin ambele metode cuplate.
Acest sistem de geogrile prezinta o bund eficacitate, durata de viata
a epruvetelor ranforsate cu acest sistem fiind mai mare cu aproxi-
mativ 35% decat a celorlalte sisteme constructive. O calitate aparte
a acestui tip de ranforsare este reciclabilitatea. Atunci cand se inter-
vine asupra unor structuri ranforsate cu acest sistem de plasa din
otel, este recomandat a nu se scoate plasa existentd ci a se freza
pana la +5 mm deasupra acesteia. Chiar daca noua suprafata
prevede din motive obiective un alt sistem de ranforsare, daca
conditiile ,in situ” o permit, vechea ranforsare din fibrd de otel
va aduce un plus de capacitate portanta viitoarei structuri rutiere.
Daca totusi se decide extragerea ei si refacerea sistemului rutier in
profunzime, procedeul de extragere poate presupune utilizare unei
macarale hidraulice.

6. Fagure, ansamblu de elemente hexagonale, umplute cu mix-
turd asfaltica si batute in cuie peste soseaua existentd. Un lucru deo-
sebit, de care trebuie sa se tind seama in momentul alegerii pentru
un tip sau altul de geosintetic utilizat este comportamentul acestuia
la temperaturi inalte. Comportamentul diferitelor materiale plastice
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sau nu la temperaturi superioare valorii de 160°C este deosebit de
important din cateva considerente:

- evitarea contractiilor ulterioare, datorate rdcirii mixturii ;

- evitarea deformarii, chiar a topirii materialului de armat din in-
terfata;

- formarea de cute remanente, din plierea involuntara a geosin-
teticelor, care vor genera in viitor fisuri pe suprafata de asfalt nou
creatd;

- stabilitatea termica, respectiv reactia pe care materialul plastic
0 are cu mixtura firbinte.

Fig. 5. Aspect general al sistemului tip fagure

7. Geogrile rigide din fibra de sticla anrobata cu polimeri,
acest tip de geogrila face obiectul de studiu intr-un subiect mai amplu
de cercetare european si se prezintd ca si in Figura 6, avand caracte-
risticile mecanice din Tabelul 1. Punerea in opera s-a facut fara amor-
sa de bitum, din pricina suprafetei antiaderente a acestei geogrile.
Reteaua de fibre mai late, dupad cum reiese si din Figura 6, sunt pe di-
rectia transversala traficului, acolo unde si eforturile sunt superioare.
Aceastd geogrila este in studiu in cadrul grupului RILEM prin TG4 in
mai multe laboratoare din Uniunea Europeanad. Evident studiile pe
aceasta grild se fac in complex, la interfata legdtura/uzurd si nu ca
material aparte.

8. Geogrila mixta sticla-carbon, material nou testat in cadrul
grupului TG4 RILEM, la fel ca si cea din fibra de sticld rigida polimeri-
zatd. Se observa aspectul sdu in Figura 7, iar caracteristicile sunt
prezentate tot in Tabelul 1, alaturi de cele ale grilei din fibra de sticla.
Fibrele mai late, cele de carbon, sunt pozitionate transversal circu-
latiei, iar cele de sticla mai subtiri sunt puse in lungul cdii. Pozitionarea
acestora s-a stabilit ulterior unei analize ce a demonstrat ca eforturile
mai mari sunt cele transversale si nu cele longitudinale sensului de
circulatie.

Fig. 6. Geogrila din fibra de sticla rigida polimerizata (stanga)
Fig. 7. Geogrila mixta flexibila sticla / carbon (dreapta)
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Tabelul 1. Caracteristicile mecanice ale unor geogrile noi,
aflate in studiu

La ora actuala sunt in stadiul de exploatare de date in urma unei
prime campanii de incercdri asupra unor complexe armate cu aceste
doua tipuri de geogrile, campanii ale caror rezultate le vom face pub-
lice intr-un articol viitor.

S-a dovedit intr-un studiu, realizat asupra a trei tipuri de geosin-
tetice, care este vulnerabilitatea fata de temperatura a acestora.

Cele trei tipuri sunt: polipropilena fibra, poliester cu filament con-
tinuu si polipropilena cu filament continuu;

Testarea la stabilitate termicd s-a facut pe patru clase de tem-
peratura: 135°C, 150°C, 157°C, 170°C , fiecare proba fiind expusa
unui contact cu aer cald timp de trei minute. Cea mai mare contractie
a avut-o geosinteticul tip fibra de polipropilend, apoi polipropilena cu
filament continuu. Cea mai buna stabilitate a fost obtinutd in cazul
polisterului cu filament continuu, care si-a pastrat forma in urma tu-
turor temperaturilor la care a fost supus.

Asadar, in momentul alegerii unui anumit tip de interfatd ca ele-
ment de ranforsare trebuie tratat cu atentia cuvenitd comportarea
acestuia la temperatura, aspect neglijat de multe ori de catre pro-
iectanti.

Degradarile produse prin contractia fibrelor utilizate ca element
de ranforsare duce la aparitia fisurilor in stratul superior elementului
de ranforsare.

Un alt aspect important este pozitia pe care elementul de ranfor-
sare o are in complexul rutier respectiv temperatura la care se fac
determinarile / testarile.

Un studiu elaborat in acest sens [9], atrage atentia asupra im-
portantei pozitionarii corecte a ranforsarii, respectiv temperatura de
incercare.

Studiul este realizat asupra unei dale de beton de ciment, ran-
forsatda cu geotextil peste care s-a asternut o mixtura asfaltica.
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Astfel, dacd elementul de ranforsare este amplasat la 1/3 fata de
stratul de bazd se sporeste durata de viatd la oboseala a noului strat
cu pana la de 6-7 ori fata de un strat neranforsat. Aceasta constata-
re a fost facuta in urma unor teste de laborator in conditii de tem-
peratura controlate si bine definite. Astfel, in mod practic s-a testat
rezistenta unor probe supuse unor cicluri de incarcare-descdrcare
repetate, oboseald, pentru a se obtine in cele din urma numarul de
cicluri care duce la aparitia primelor fisuri in stratul de suprafatd, din
beton asfaltic.

Cateva date concrete:

La o temperaturd de 20°C, prin proba de beton reabilitat, in care
s-a realizat o fisurd cu deschiderea de 20 mm, s-au obtinut urma-
toarele date :

- Probei reabilitate fara element de ranforsare i-au fost suficiente
2.400 cicluri pana la formarea primelor fisuri;

- Probei reabilitate cu element de ranforsare aplicat la 1/3 fata de
dala de beton i-au trebuit 10.200 cicluri de incdrcare descarcare pana
la initierea primelor fisuri.

La testarea - analizarea unei probe de beton reabilitat in care
s-a realizat o fisurd cu deschiderea de 10 mm, la 60°C, s-au obtinut
urmatoarele date:

- Probei reabilitate fara element de ranforsare i-au fost suficiente
200 cicluri panad la aparitia primelor fisuri;

- Probei reabilitate cu element de ranforsare aplicat direct pe dala
de beton i-au trebuit 250 cicluri pana la aparitia primelor fisuri;

- Probei reabilitate cu element de ranforsare aplicat la 1/3 fatd de
dala de beton i-au trebuit 450 cicluri pana la aparitia primelor fisuri.

Elementul de ranforsare utilizat este un geosintetic tip geogrild
din fibra de poliester 100%, cu o rezistentd la intindere de 50kN/mz2,
o greutate specificd de 240g/ m2 si o retea de ochiuri de 40*40mm.

Procedeul de testare este unul dinamic. Adica prin intermediul
unei prese hidraulice, care apasa pe o plasa de diametru 112 mm cu
o frecventd de 10Hz cu o incarcare maxima de 6,79 kN.

Concluzia care poate fi trasa din acest studiu este cd, desi proba
are in principiu aceleasi caracteristici constructive, temperatura de
testare joaca un rol hotarator. La o temperatura de testare normala,
de 20°C, comportamentul probei este mult diferit fatd de o tempe-
raturd de 60°C, cand numarul de cicluri necesare degradarii probei
este de aproximativ 23 de ori mai mic.

Concluzii

Din cele cateva exemple bibliografice cu rezultate prezentate,
reiese in mod clar ca temperatura la care se face testarea sau pune-
rea in opera a unui sistem de ranforsare este foarte importanta.
Asadar temperatura, cuplata cu tipul degradarilor, tipul sistemu-
lui rutier, tipul sistemului de ranforsare ales, pozitia interfetei de ran-
forsare si nu in ultimul rand conditiile de exploatare formeaza
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ecuatia. Solutia acestei ecuatii este o suprafata de rulare conforma,
uniforma si de calitate cu o buna comportare in timp. Solutiile noi,
aflate in studiu la ora actuala, se vor compara ca rezultate (intre
laboratoarele din Uniunea Europeanad) inainte de a se face publice
date concrete. Ideea testari interlaboratoare este nu doar o forma
de verificare a rezultatelor obtinute de unii si de altii, dar in acelasi
timp este si o validare a rezultatelor obtinute de fiecare dintre par-
ticipanti. Prin aceste sarcini de grup de tipul TG4 - Task Group 4,
al grupului RILEM (International Union of Laboratories and Experts
in Materials) se dovedeste importanta sistemelor folosite, nu doar
din punct de vedere al formei si materialelor puse in operd, dar si
al performantelor acestora in timp. Totodata permanenta imbu-
natatire a acestor geogrile face sa sporeasca durata de viata
respectiv perioadele intre interventii, ceea ce aduce un plus de con-
fort conducatorilor auto dar si administratorilor retelelor de trans-
port rutier.
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Evolutia conceptiei si executiei podurilor
in Romania, dupa 1990

Ing. TOMA IVANESCU,
Vicepregsedinte S.C. IPTANA S.A.

An Revista ,DRUMURI PODURI" nr. 101 (170) din luna noiembrie

2011, publicatie periodica editata de ,MEDIA DRUMURI PODURI
ROMANIA", articolul ,Evolutia conceptiei si executiei podurilor in
Romania, dupa 1990” al domnului dr. ing. Victor POPA se mentio-
neaza urmatoarele:

- In domeniul conceptiei s-au facut, de asemenea, progrese in-
semnate. Astfel au aparut suprastructurile din grinzi prefabricate pre-
comprimate continuizate la nivel de structura si nu de placa, asa cum
s-au realizat pana in anul 1990.

- Avantajul principal al acestei solutii este obtinerea de economii
insemnate de cost prin realizarea unor solicitari mai reduse fata de
structurile simplu rezemate. Economia de cost rezulta din indltimea
redusa de constructie, care conduce la reducerea lungimii rampelor si
a numarului de elemente de infrastructura la pasaj sau pod.

- Primul pasaj realizat in aceasta solutie este cel de pe D.N. 1 Bu-
curesti - Ploiesti, in zona Aeroportului Henri Coanda de la Otopeni.

Apreciez eforturile autorului de a prezenta lucrari deosebite numai
ca este cazul sa fac precizarea ca mai multe lucrari cu suprastructuri
din grinzi prefabricate precomprimate continuizate la nivel de struc-
tura au fost realizate inaintea pasajului de pe D.N. 1 Bucuresti -
Ploiesti, in zona Aeroportului Henri Coanda de la Otopeni.

A. Exemple de lucrari realizate in aceasta solutie inainte de

1990

1. Pod pe D.N. 17, km 219 + 515, peste raul Humor, la Gura
Humorului, lucrare realizata in anul 1954.

Podul are patru deschideride 13,75m+ 2x 17,00 m + 13,75 m.
Suprastructura podului este realizata din grinzi prefabricate din beton
armat, continuizate prin antretoaze pe pile si prin placa de suprabeto-
nare. Lungimea suprastructurii podului este de 61,50 m.

2. Pasajul Gavondari (Pasaj Lunca Barzavei) - in municipiul
Resita, realizat in anul 1964, are 10 deschideri si o lungime totald de
suprastructura de 229 m pe traseul principal.

Pasajul pe traseul principal este alcatuit din 4 tronsoane astfel:

- tronsonul I intre culeea dinspre combinatul Resita si pila P2
avand douad deschideri de cate 22,00 m cu suprastructura grinda con-
tinua casetata.

- tronsonul II intre pila P 2 si pila P5 (spre Caransebeg) avand trei
deschideri de 22,00 m + 32,00 m + 19,80 m cu suprastructura reali-
zata din grinzi prefabricate precomprimate cu cabluri, continuizate pe
reazemele intermediare prin antretoaze si placile de monolitizare din-
tre grinzi si placa de suprabetonare.

- tronsonul III intre pilele P 5 si P 7 avand doua deschideri de cate
19,80 m cu suprastructura grinda continua realizatd din grinzi pre-
fabricate precomprimate monolitizate de pila P6 prin antretoaze si
placa de monolitizare dintre grinzi si de suprabetonare.
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- tronsonul 1V intre pilele P 7 si culeea C 2 (Caransebes) avand
trei deschideri de 19,80 m + 32,00 m + 19,80 m cu suprastructura
ca si tronsonul II.

in acest fel, lungimea totalad a celor trei tronsoane realizatd din
grinzi prefabricate precomprimate continuizate este de 185,00 m
(73,80 m tronsonul II, 39,60 m tronsonul III si 71,60 m tronsonul IV).

3. Complexul de lucrari POD GRANT - din municipiul Bucuresti
realizat in anul 1982.

Complexul de lucrari este alcatuit din pasajul pe traseul principal
a carui lungime de suprastructurd este de 490 m, are opt cadre cu
cate 3 - 4 deschideri realizate din grinzi prefabricate precomprimate
cu armaturad aderenta cu lungimi de 17,00 m - 18,00 m si grinzi pre-
fabricate tronsonate cu indltime redusa asamblate prin precompri-
mare cu cabluri cu lungimea de cate 30,60 m. Grinzile sunt conti-
nuizate prin noduri de cadru pe pile si prin placa de suprabetonare.

- pasaje pe cele 6 bretele de acces la pasajul principal a caror lun-
gime totald de suprastructura realizatd din grinzi prefabricate precom-
primate este de 380 m. Grinzile prefabricate precomprimate sunt con-
tinuizate prin noduri de cadru pe pile si prin placa de suprabetonare.

4. Pasaj denivelat pe centura municipiului Bucuresti peste
complexul feroviar Chitila - are 8 deschideri si o lungime totala de
suprastructura de 210,38 m si a fost executat in anul 1998.

Pasajul este alcatuit din trei cadre avand urmatoarele lungimi ale
riglei cadrului:

- 49,10 m cadrul 1.
-112,18 m cadrul 2.
- 49,10 m  cadrul 3.

Suprastructura pasajului este realizata din grinzi prefabricate pre-
comprimate cu armatura aderenta (grinzile de 24 m) si 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 si prin placa
de suprabetonare realizand lungimile de rigla ale cadrelor mentionate
mai sus.

B. Exemple de lucrari realizate in aceasta solutie dupa
1990 si inainte de executia pasajului pe D.N. 1 Bucuresti-
Ploiesti, in zona Aeroportului Henri Coanda

1. Pasaj pe D.N. 3 Bucuresti - Calarasi, la km 17 + 653 la
Branesti - realizat in anul 1995, are 11 deschideri si o lungime to-
tald de suprastructura de 254,10 m.

Suprastructura este realizata din grinzi prefabricate precompri-
mate cu armatura aderentd cu lungimi variabile de la 19,00 m la
24,00 m si o deschidere cu grinzi prefabricate precomprimate cu ca-
bluri avand lungimea de 30,70 m si indltimea de 1,03 m.



PuUNCT DE VEDERE

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA

ANUL XXI
NR. 112 (181)

POD GRANT

crari

Complexul de Ilu

OCTOMBRIE 2012



ASOCIATIA
ANUL XXI PROFESIONALA
NR. 112 (181) DE DRUMUR! 1 PODURI

Grinzile cu lungimea de 30,70 m sunt continuizate cu grinzile de
24,00 m ale deschiderilor adiacente formand un cadru cu lungimea de
suprastructura de 79,85 m.

2. Pasaj pe D.N. 25 Galati - Tecuci la km 5 + 562 peste CF,
la Draganesti - realizat in anul 1995, are 6 deschideri si o lungime
totala de suprastructura de 182,60 m.

Suprastructura pasajului este realizata din grinzi prefabricate
tronsonate cu inaltime redusd, asamblate prin postcomprimare cu
cabluri. Grinzile sunt continuizate pe cele 5 pile prin noduri de cadru
cu riglele pilelor si prin placa de suprabetonare a grinzilor.

3. Pasaj pe D.N. 7 Deva - Arad la km 521 + 574 peste CF,
la Paulis - realizat in anul 1997. Pasajul are 18 deschideri si lun-
gimea totala de suprastructura de 389,85 m.
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5. Pod pe D.N. 66 - Tg. Jiu - Petrosani de la km 115 + 645,
peste raul Jiu, la Lainici - realizat in anul 1998, are trei deschideri
si o lungime totald de suprastructurd de 73,47 m.

Suprastructura este realizata din grinzi prefabricate precomprimate
cu armaturd aderenta in deschiderile marginale si din grinzi prefabri-
cate tronsonate cu indltime redusd asamblate prin postcomprimare cu
cabluri in deschiderea centrald. Grinzile sunt continuizate prin antre-
toaze pe pile si prin placa de suprabetonare a grinzilor prefabricate.

6. Dublare pasaj pe D.N. 1 Bucuresti - Brasov la km 160 +
841, peste CF, la Darste - realizat in anul 1999, are 6 deschideri si
o lungime totald de suprastructura de 163,40 m.

Suprastructura este realizatd din grinzi prefabricate precompri-
mate cu armatura aderenta cu lungimi de 21,00 m, 24,00 m si 4 des-

Pasaj pe D.N. 7 la Paulis

Suprastructura este realizatd din grinzi prefabricate precompri-
mate cu armatura aderenta si o deschidere de 31,30 m realizata din
grinzi prefabricate tronsonate cu inaltime redusa asamblate prin post-
comprimare.

Deschiderea de 31,30 m si cele doua deschideri adiacente de cate
21,35 m cu grinzile continuizate prin noduri de cadru pe cele doud
pile adiacente deschiderii de 31,30 m si 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 in anul 1998,
are 14 deschideri si lungimea totala de suprastructura de 322,35 m.

Suprastructura este realizatd din grinzi prefabricate precompri-
mate cu armatura aderentd, si doud deschideri de cate 30,70 m reali-
zatd din grinzi prefabricate tronsoante, cu inaltime redusd, asam-
blate prin postcomprimare. Cele doua deschideri de cate 30,70 m si
cele doud deschideri adiacente de cate 21,35 m au grinzile conti-
nuizate prin noduri de cadru si placa de suprabetonare avand rigla
cadrului cu lungimea de 104,10 m.
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chideri din grinzi prefabricate tronsonate cu inaltime redusd asambla-
te prin postcomprimare, cu lungimi de 30,00 m, 29,00 m si 28,35 m.
Grupul de 4 deschideri din grinzi prefabricate tronsonate cu indltime
redusa si deschiderea de 24,00 m sunt continuizate prin antretoaze,
pe reazem si prin placa de suprabetonare realizand o grinda continua
cu lungimea de 142,40 m.

Aceasta schema statica a permis reducerea inaltimii de construc-
tie cu 0,50 m fata de inaltimea de constructie a pasajului vechi.

7. Pod pe D.N. 66 Tg. Jiu - Petrosani de la km 120 + 381,
peste raul Jiu, la Lainici - realizat in anul 2000, are trei deschideri
si o lungime totald de suprastructura de 72,00 m.

Suprastructura este realizatd din grinzi prefabricate, precompri-
mate cu armatura aderenta in deschiderile marginale si din grinzi pre-
fabricate tronsoante, cu indltime redusa asamblate prin postcom-
primare cu cabluri in deschiderea centrala.

Grinzile sunt continuizate prin antretoaze pe pile si prin placa de
suprabetonare a grinzilor prefabricate.
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Pasaj pe D.N. 1 km 160 + 841 peste CF, la Darste

8. Pasaj pe D.N. 15 Turda - Tg. Mures, la km 54 + 822,
peste C.F., la Sanpaul, realizat in anul 2000, are 13 deschideri si 0
lungime totald de suprastructura de 297,97 m.

Suprastructura pasajului este realizata din grinzi prefabricate pre-
comprimate cu armatura aderenta cu lungimi de 21,00 m si 24,00 m
si din grinzi prefabricate tronsonate, cu indltime redusa asamblate
prin postcomprimare cu cabluri.

in zona traversarii cdii ferate grinzile prefabricate tronsonate cu
indltime redusa asamblate prin precomprimare cu cabluri si grinzi pre-
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fabricate precomprimate cu armatura aderenta cu lungimile de cate
24,00 m sunt continuizate prin noduri de cadru pe pilele adiacente si
prin placile de suprabetonare realizand un cadru cu trei deschideri de
24,80 m + 31,65 m + 24,80 m si avand o lungime a riglei cadrului de
81,25 m.

9. Pasaj peste Autostrada Bucuresti - Pitesti, la km 42 + 070
- realizat in anul 2000, are patru deschideri, 21,42 m + 2 x 30,00 m +
21,42 m si lungimea totald de suprastructura de 104,04 m.
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Suprastructura este realizata din grinzi prefabricate precompri-
mate cu armaturd aderenta in deschiderile marginale si din grinzi pre-
fabricate, tronsonate cu indltime redusa asamblate prin postcompri-
mare in deschiderile centrale.

Grinzile sunt continuizate cu antretoaze pe pile formand nod de
cadru cu stalpii circulari ai pilelor si prin placa de suprabetonare a
grinzilor prefabricate.

10. Pasaj pe D.N. 6 Drobeta-Turnu Severin - Timisoara, la
km 540 + 800, peste CF, la Remetea Mare - are 20 deschideri, o
lungime de suprastructurd de 428,19 m si a fost executat in anul 2001.

Suprastructura pasajului este realizata din grinzi prefabricate pre-
comprimate cu armatura aderentd si din grinzi prefabricate tron-
sonate, cu indltime redusa de constructie asamblate prin postcom-
primare cu cabluri.

La traversarea caii ferate a fost realizata o structura continua prin
executia unor noduri de cadru adiacente deschiderii de 31,30 m si
prin placa de suprabetonare. Structura astfel continuizata are lun-
gimea de 74,04 m.

11. Pasaj pe D.N. 6 Drobeta-Turnu Severin — Caransebes -
Timisoara, la km 4494336, la Caransebes, are 9 deschideri, lun-
gimea totala de suprastructura de 204,35 m si a fost realizat in anul
2005.

Suprastructura pasajului este realizata din grinzi prefabricate pre-
comprimate cu armatura aderenta avand lungimea de 21,00 m si o
deschidere de 31,30 m realizatd din grinzi prefabricate, tronsonate,
cu inaltime redusa 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 si prin
placa de suprabetonare a grinzilor, realizand un cadru cu lungimea de
suprastructura de 74,40 m.

12. Pasaj peste Autostrada A.3. Bucuresti - Constanta, la
km 174100, are doua deschideri de cate 24,00 m si lungimea de
suprastructurd de 48,00 m si a fost realizat in anul 2005.

Suprastructura pasajului este realizata din grinzi prefabricate pre-
comprimate cu armatura aderenta continuizate pe pila cu o antre-
toaza (rigld a stalpului pilei) si placa de suprabetonare a grinzilor.
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Din prezentarea podurilor si a pasajelor realizate inainte de execu-
tia Pasajului pe D.N. 1, in zona Aeroportului Henri Coanda, rezulta con-
form centralizatorului de mai jos cd pe reteaua drumurilor nationale
existau cel putin 16 lucrari (este posibil ca sa se mai fi executat si al-
tele), cu o lungime totalad de suprastructurd de cel putin 2.435,83m.

Centralizator

Daca tinem cont cd lungimea totala de suprastructura a podurilor
realizate din grinzi prefabricate din beton precomprimat si cu lungi-
mea de suprastructura de cel putin 10 m din Romania, care conform
evidentei lucrarilor la inceputul anului 2005 este de 55.696 m, rezulta
ca cel putin 4,37% din aceste structuri sunt realizate in solutia cu
grinzi prefabricate precomprimate la nivel de structura.

‘> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

Comitetul European pentru Echipamen-

echipamentele de compactare, in vreme ce

CECE:
Vor creste investitiile in
echipamente de constructii

Criza economica a afectat in mod direct
si piata producatorilor si distribuitorilor de
echipamente si utilaje de constructii, in care
se includ si cele pentru constructia de dru-
muri.

te pentru Constructii (CECE) a preconizat,
in recentul Congres de la Berlin, perspective
incurajatoare privind cresterea pietei cons-
tructiilor in urmatorii ani.

Criza a afectat nu numai Europa, ci si
China, unde vanzarile de echipamente de
constructii au scazut cu 40% in prima ju-
méatate a anului 2012. In Europa, cel mai
bine s-au vandut excavatoarele cu roti,

vanzarile de finisoare au ramas la nivelul
anului 2011. Cresteri se vor resimti in
S.U.A., unde, intre 2011 si 2014, investitiile
in drumuri depasesc 480 mld. dolari, in
Brazilia (2012-2017, investitii de 36 mid.
dolari), semne incurajatoare aparand si in
cateva dintre tarile europene, unde inves-
titiile strdine vor continua si bancile vor
acorda creditari rezonabile.
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Influenta pudretei de cauciuc asupra
performantelor imbracamintii bituminoase

Dr. ing. Vasilica BEICA,
Ing. Georgeta GRISIC,
Ing. Elisabeta SELAGEA,
CESTRIN

Rezumat

N
ntre 2001 si 2010, traficul din tara noastra a cunoscut o crestere

substantiala, care, cumulat cu conditiile de clima severe, a con-
dus la necesitatea producerii unor imbracaminti din mixtura asfaltica
cu rezistentd marita la deformatii permanente si la fisurare. Din acest
motiv, o serie de noi materiale folosite pe piata europeand au fost
incercate pentru a stabili care dintre acestea sunt potrivite pentru
clima specifica si traficul din tara noastra.

Lucrarea de fatd prezinta rezultatele care s-au obtinut pe teren si
in laborator, pe mixtura asfalticd preparatd cu pudreta de cauciuc
obtinuta din anvelope reciclate (simpla, in amestec cu polioctenamer
semicristalin sau granulata cu bitum) care imbunatateste comporta-
rea imbracamintii si creste durata de viata a drumului.

Utilizarea acestui produs prezinta avantaje economice si un im-
pact scazut asupra mediului, deoarece pudreta de cauciuc se obtine
din anvelope reciclate.

Tehnologia de aplicare a produsului are avantajul ca poate fi
adaugat in doud moduri diferite: direct in bitum (procedeu umed) sau
direct in precesul de preparare a mixturii asfaltice, peste agregatele
incdlzite (procedeu uscat).

in laborator, pudreta de cauciuc a fost, in general, utilizat in pro-
cedeul umed, bitumul modificat fiind analizat dupa metodologia SHRP
(RTFOT, PAV, DSR si BBR).

»In situ” pudreta de cauciuc a fost utilizatd numai in procedeul
uscat, pentru obtinerea de mixturi asfaltice tip BA16 si SMA16 utili-
zate pe drumurile nationale din diferite zone geografice ale tarii res-
pectiv de munte, de campie si de deal. Pe mixtura asfaltica au fost de-
terminate rezistenta la formarea fagaselor, rigiditatea, rezistenta la
oboseala si fluajul dinamic care au servit la evaluarea comportarii im-
bracamintii bituminoase in drum.

Cuvinte cheie: pudretd de cauciuc, polioctenamer, mixtura as-
faltica, imbracaminte bituminoasa

Introducere

intre anii 2001 si 2010, in tara noastrd, date fiind conditiile de
clima specifice (veri cu temperaturi ridicate si ierni cu temperaturi
scazute) si cresterii sarcinii admise pe osie pentru autovehicule rutiere
dela 100 KN la 115K N, au existat preocupari pentru utilizarea la lu-
crarile de drumuri a unor materiale si tehnologii care sa asigure o
comportare corespunzdtoare in exploatare [ex. rezistentd la defor-
matii permanente (fagase), rezistentd la temperaturd scazuta].

in acest sens, urmare a studiilor si cercetarilor realizate, au fost
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promovate la lucrdrile de reabilitare a drumurilor mixturile asfaltice
stabilizate cu fibre si bitumurile modificate cu polimeri, s-a implemen-
tat metodologia SHRP de clasificare a bitumurilor pe clase de perfor-
manta si utilizarea acestora in functie de zona climatica specifica.

Dupa cum se stie utilizarea bitumurilor modificate cu polimer
conduce la cresterea rezistentei la deformatii permanente (fagase)
[1-6], a rezistentei la fisurare din oboseald [7] si la cresterea dura-
bilitatii imbracamintii bituminoase [2,8].

in Romaénia, utilizarea polimerilor tip SBS (styrene butadiene
styrene) si EGA (ethylene glycidyl acrylate) au imbunatatit clasa de
performanta la temperaturad ridicatd a bitumurilor, ceea ce a condus
la 0 mai buna rezistenta la fagase a mixturii asfaltice. Functie de tipul
bitumului de baza, acesti polimeri au imbunatatit de asemenea clasa
de performanta la temperatura scazuta [9].

Cum:

- pe plan mondial, s-au intensificat eforturile pentru reducerea
emisiilor de CO5 in vederea protejdrii mediului;

- tehnologiile care utilizeaza deseuri nedegradabile in procesul de
fabricatie transformandu-le intr-un produs util, se aliniaza tendintei
actuale de ecologizare si protejare a mediului inconjurator;

- 0 sursa de polimer pentru modificarea bitumului rutier o repre-
zinta si pneurile uzate, din care prin reciclare se poate obtine pudreta
de cauciuc care poate fi utilizata la prepararea de mixturi asfaltice.

S-a considerat oportuna experimentarea acestei tehnologii ca al-
ternativa la utilizarea elastomerilor termoplastici de modificare a bi-
tumurilor.

Parte experimentala

S-a utilizat pudreta de cauciuc pentru prepararea mixturilor as-
faltice utilizate in stratul de uzurd (tip BA16 si SMA16), sub diferite
forme: simpld granulata (GP), in amestec cu polioctenamer (OP),
granulatd cu bitum (BP). S-au realizat atat studii de laborator cat si
sectoare experimentale in diferite zone geografice/climatice ale tarii.

Pudreta de cauciuc simpla granulata (GP)

In laborator, pudreta de cauciuc de granulatie 0-2 mm si 0-4 mm
s-a utilizat (2006) la proiectarea unei mixturi asfaltice cu dimensiu-
nea maximad a agregatului de 16 mm (tip BA 16) in doud variante :

- ca Inlocuitor al unei parti de nisip natural si/sau filer;

- ca adaos la mixtura, intr-o cantitate care sa poata fi inglobata ast-
fel incat caracteristicile mixturii sa nu fie influentate in mod negativ.

In ambele moduri, pudreta a fost addugatd peste agregatele in-
calzite la 175-180°C, timpul de malaxare fiind marit cu 20-30 secun-
de iar compactarea probelor s-a facut la 150°C.

Seturile de mixturi asfaltice preparate au fost caracterizate prin
incercari clasice, selectandu-se acele variante in care pudreta de cau-
ciuc a adus unele imbunatatiri caracteristicilor tehnice si anume:
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- GP1 - pudreta 0-2 mm, 1% adaos la mixtura asfaltica;

- GP2 - pudreta 0-4 mm, 1% din masa mixturii, inlocuind nisip
natural;

- GP3 - pudreta 0-4 mm, 2% din masa mixturii, inlocuind nisip
natural;

- M - martor, fara pudretd de cauciuc.

Variantele selectate sunt prezentate in tabelul nr. 1, comparativ
cu reteta martor.

Sector experimental - strat de uzura din mixtura asfaltica
tip BA16 cu adaos de pudreta de cauciuc

Sectorul experimental a fost realizat in vestul tarii, in toamna anu-
lui 2006, pe un drum national aflat in zona de campie, utilizandu-se
1% amestec pudretd sort 0-2 mm si 0-4 mm, ca adaos la mixtura.
Materialele utilizate la prepararea mixturii, cu exceptia bitumului,
au fost diferite de cele utilizate in laborator, dar curba granulome-
trica a fost similard. Rezultatele obtinute pe mixtura prelevata de la
asternere si pe carote prelevate la un an de la executie sunt prezen-
tate in tabelul 2. Dupa patru ani in exploatare, sectorul nu prezenta
degradari.

* carote prelevate din drum
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Pudreta de cauciuc in amestec cu polioctenamer (OP)

Amestecul este format din 95,5% pudretd de cauciuc cu diametrul
particulei mai mic de 1,4 mm si 4,5% polioctenamer semicristalin.
Datorita prezentei legaturilor duble in polioctenamer are loc o reactie
chimica cu sulful din pudreta de cauciuc si masa bituminoasa, care fa-
ciliteaza o compozitie uniforma a amestecului [10].

Amestecul se utilizeaza la prepararea mixturilor asfaltice fie prin
modificarea bitumului fie prin addugarea directd in agregatele incal-
zite, in procesul de preparare a mixturii. In ambele variante, continu-
tul de amestec pudretd/polioctenamer addugat poate fi cuprins intre
5%...20% din masa bitumului [10].

e Incerciri de laborator

fn laborator, amestecul pudretd /polioctenamer a fost utilizat
intr-un continut de 10% la modificarea bitumului de penetratie 50/70
si la preparea unei mixturi asfaltice tip BA16, pentru comparatie,
analizéandu-se si probe martor .

Modificarea bitumului s-a realizat prin procedeul umed, in care
amestecul pudretd/polioctenamer a fost addugat peste bitu-
mul incalzit la 180°C, in cantitati mici si omogenizat prin agi-
tare. Pentru o bund procesare a liantului modificat obtinut, s-a
urmarit ca vascozitatea finala sa fie cuprinsd intre 200 si
3.000 mPa.s, timpul de reactie fiind stabilit prin madsurarea
vascozitatii (se considerd cad reactia este completd atunci cand
vascozitatea ramane constanta timp de o ora). Un timp de agita-
re de doua ore a amestecului a fost suficient pentru realizarea
reactiei. In timpul modificdrii, rezervorul de bitum a fost umplut
cu bitum cca. 2/3 din inaltimea maximd de umplere, pentru a se
evita revdrsarea bitumului generata de tendinta de umflare a pu-
dretei de cauciuc [11].

in cazul preparérii mixturii asfaltice s-a utilizat procedeul uscat, in
care amestecul pudretd/polioctenamer a fost addugat peste agregatul
incalzit la 170°C si amestecat timp de 90 secunde, dupa care s-a
adaugat bitumul si s-a continuat amestecarea inca 90 secunde. Dupa
amestecare, materialul a fost lasat la conditionat timp de o ora la
temperatura de 160°C, pentru a se permite finalizarea reactiei.

Pe probele de bitum s-au realizat incercarile de penetratie, punct
de inmuiere si punct de rupere Fraass, precum si incercarile DSR (mo-
dul complex de forfecare si unghi de defazare) si BBR (modul de rigi-
ditate si panta m) conform metodologiei SHRP [12].

Pe probele de mixturd asfaltica s-au realizat, in special, incer-
cari de:

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

- compresiune ciclica triaxiald, (deformatia si viteza de fluaj la
50°C, 1800 impulsuri/BA16 - 3600 impulsuri/SMA16, 300Kpa), con-
form SR EN 12697- 25, metoda B;

- rezistenta la oboseald (deformatia la 15°C, 10.000 impulsuri,
250 KPa), conform SR EN 12697- 26 anexa E;

- ornieraj (adancimea proportionald a fagasului si viteza de for-
mare a fagasului la 60°C, 10.000 cicluri, 700 KN), conform SR EN
12697-22, dispozitiv mic, metoda B in aer; conform normei tehnice
romanesti Nrm. 523 (60°C, 45 minute, 520 KN) valabild in 2008.
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Rezultatele incercarilor efectuate pe bitumul modificat sunt pre-
zentate in tabelul nr. 3, iar cele obtinute pe mixtura asfalticd sunt
prezentate in tabelul nr.4.

Tabel 3 - Caracteristicile tehnice ale bitumului 50/70
nemodificat si modificat cu amestec pudreta/polioctenamer

Tabel 4 - Caracteristicile tehnice ale mixturii asfaltice tip
BA16 cu si fara adaos de OP

e Straturi de uzura din mixtura asfaltica tip BA16 si SMA16
cu adaos de pudreta de cauciuc/polioctenamer

in perioada 2008 - 2010, cu amestecul pudretd/polioctenamer au
fost preparate mixturi asfaltice tip BA16 si SMA16 pentru stratul de
uzura (procedeul uscat), care au fost utilizate la realizarea unui sec-
tor experimental pe drum national din zond geograficd de munte si la

CERCETARE

lucrari de centurd ocolitoare la nivel de autostrada in centrul tarii, ur-
marindu-se atat comportarea pe timpul iernii cat si comportarea sub
actiunea traficului greu pe timpul verii.

Tabel 1 - Mixturi asfaltice cu amestec pudreta/
polioctenamer (OP). Caracteristici tehnice

* cerinte ale SR 174/1-2002, in vigoare la data efectudrii incer-
carii, conform Nrm. 573.
(continuare in numarul viitor)

Marea Britanie:
»ingineria de siguranta“

Un studiu efectuat anul acesta de Fun-
datia de Siguranta Rutierd a remarcat fap-
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tul ca reducerea accidentelor de circulatie
se poate face utilizand si simple metode
Jlow cost". ,Ingineria de siguranta rutiera®
se traduce prin utilizarea unor elemente de
siguranta fara bani prea multi, cum ar fi re-
alizarea sau revopsirea marcajelor rutiere
sau utilizarea benzilor cu aderenta ridicata.

Utilizdnd asemenea metode, pe zece sec-
toare de drum tratate in acest mod, numa-
rul accidentelor rutiere a scazut intr-o pe-
rioada de cinci ani cu 67%. Asadar, cu o in-
tretinere eficienta si bani putini, mai ales
pe drumurile proaste, pot fi salvate vieti
omenesti.
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nu se va schimba niciodata:

primirea calduroasa din partea romanilor!“...
- afirma dr. ing. Peter BLOOMFIELD, ,,creatorul” aplicatiei ARD (Advanced Road Design) -

Ing. Florin BALCU,
Director General - Australian Design Company, Romania

Dr. ing. Peter BLOOMFIELD este ,creatorul” aplicatiei de pro-
iectare drumuri ARD (Advanced Road Design), dezvoltat in Aus-
tralia. Cu un doctorat in hidraulica si cu peste 30 de ani de expe-
rienta de programare a aplicatiilor specifice proiectarii din domeniul
drumurilor, apa si canalizare, Dr. ing. Peter BLOOMFIELD este bine-
cunoscut in Romania prin aplicatia ARD.

a invitatia Domnului Ing. Florin BALCU, Director General al fir-

mei Australian Design Company (www.australiandc.ro),
Distribuitor Unic al aplicatiei ARD in Europa, Dr. Ing. Peter
BLOOMFIELD a participat la doua conferinte care au avut loc la
Cluj-Napoca (8 octombrie 2012) si Bucuresti (9 octombrie 2012) si la
care au participat aproximativ 120 ingineri proiectanti, studenti si
cadre didactice. Peter a fost amabil sd ne raspunda la cateva intrebari.

- D-le Peter BLOOMFIELD, bun venit pentru a cincea oara in
Roméania. Cum o regasiti dupa ultima vizita?

- Unele lucruri se pare ca s-au schimbat putin. Ca vizitator, primul
lucru pe care-l observi este terminalul de pe aeroport. Acum este un
terminal nou, foarte modern si foarte primitor. Urmatorul lucru pe
care il observi sunt drumurile. Fata de ultima oard cand am fost aici,
au fost finalizate cateva proiecte de drumuri - un semn de progres
real.

Un singur lucru care nu se va schimba niciodata este primirea cal-
duroasa din partea romanilor. Este o adevdratd pldcere sa fiu aici din
nou!

A fost de asemenea si un moment oportun de a veni dupd cateva
zile petrecute in Amsterdam, la conferinta Bricscad. Inainte zburam
direct catre Bucuresti si era destul de obositor. De aceasta datd, am
fost in Europa aproape o saptamana si a fost mult mai usor sa ma
bucur de cele vazute in Romania, de oameni, mancare si de tara.

- Ce noutati aveti pentru utilizatorii existenti si cei noi de
ARD (Advanced Road Design) in Romania si in Europa?

- Noutatea importantd constd in faptul cd soft-ul se updateaza
mereu. Mereu cautam solutii pentru ca soft-ul sa fie mai rapid, mai
usor de folosit si sa aiba caracteristici complete.

De asemenea am crescut oferta produsului pentru a fi mai com-
petitivi si pentru a réspunde nevoilor utilizatorilor, in functie de munca
pe care o presteazi si de bugetul lor. In prezent existd versiuni de
Advanced Road Design (ARD) pentru Autocad Civil 3D, Autocad,
Bricscad si Standalone (CAD inclus). Utilizatorii pot alege versiunea
care se potriveste cel mai bine cerintelor lor.

Unele caracteristici noi includ abilitatea de a desena in planul de
situatie polilinii pentru fiecare cod definit in profilul tip si un update di-
namic al modelului proiectat. Aceste caracteristici sunt foarte utile
pentru a controla proiectul dinamic.

Am reusit sd implementam aceste caracteristici de dinamica fara

Dr. Ing. Peter BLOOMFIELD si Ing. Florin BALCU

a compromite viteza de lucru - ceva care dura destul de mult acum
cativa ani, acum poate dura mai putin de o secunda!

De asemenea, am reusit sa cream optiuni mult mai usor de uti-
lizat pentru realizarea de proiecte mai complexe. De exemplu, adau-
garea de santuri in sectiuni cu umpluturi mari la autostrazi este un
lucru foarte bun. Noua versiune de soft face posibild legdtura di-
namica dintre drum si sant, fiecare cu profile longitudinale separate.

De asemenea, am reusit sa facem proiectarea intersectiilor mult
mai dinamica - cand modifici un drum principal, toate celelalte dru-
muri secundare cu care se intersecteaza se ajusteaza la noile cote,
liniile din plan la fel si daca se doreste si suprafata proiectata. Pro-
iectarea unui retele complexe de drumuri nu a fost mai usoara pana
acum.

- Observam ca aveti o prezenta continua in Romania si in
Europa prin partenerul dvs. local "Australian Design Com-
pany”. Cum merge acest parteneriat?

- Este 0 mare pldcere sa lucrez cu oamenii de la Australian Design
Company. Florin, Marian si Nicoleta se bucura cu adevarat sa lucreze
cu ARD si sunt foarte pasionati de utilizarea software-ului si de a ajuta
utilizatorii pentru a obtine cat mai multe informatii.

Ei lucreaza cu software-ul in cele mai multe zile ale saptamanii si
sunt foarte bine calificati pentru a instrui utilizatorii noi si a-i ajuta pe
utilizatori existenti sa-si termine proiectele la timp.

Florin, de asemenea, lucreaza in stransa colaborare cu noi pentru
a adauga noi caracteristici pentru Europa si pentru Romania si este
esential in testarea si documentarea acestor caracteristici.

Pe masura ce crestem functionalitatea si usurinta de utilizare a
ARD-ului, Florin este bine plasat pentru a impartasi cunostintele sale
utilizatorilor, astfel incat acestia sa beneficiaeze in mod direct de noua
tehnologie, in special in colaborare cu Bricscad.

OCTOMBRIE 2012
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- Care sunt asteptarile
dvs. de la parteneriatul cu
Bricsys, dezvoltatorul apli-
catiei Bricscad?

Este foarte interesant sd lu-
crezi pe aceasta platforma CAD.
Suntem in contact cu dezvolta-
torii, Bricsys, de ceva timp si au
muncit din greu pentru a se
asigura ca toate functiile care
sunt necesare pentru ARD sunt
disponibile in Bricscad.
Bricscad ofera toate facilita-
tile unui utilizator care are ne-
voie de linii, text, arce, polilinii,
blocuri, hasuri, etc. Combinat cu
zoom dinamic si abilitatea de a
rula programe, platforma .NET fi
va face pe cei mai multi utiliza-
tori sd se simtad imediat ca acasa. Pretul este foarte competitiv, ast-
fel incat disponibilitatea acestei platforme deschide intr-adevar calea
pentru toti proiectantii de a avea acces la un soft de clasa mondialg,
astfel incat acestia sa poata realiza proiecte foarte solide.

In combinatie cu Bricscad, suntem in c&utare de a introduce func-
tii noi de tipdrire si proiectare. Acestea au ca scop de a face software-
ul mai usor de utilizat (chiar si pentru proiecte mari si complexe) si
mult mai rapid, cu redactarea - nu am fi deloc surprinsi daca cei mai
multi utilizatori vor avea o reducere cu 50% din timpul alocat pro-
ducerii desenelor.

- Va rog sa detaliati putin programul educational ARD pen-
tru Romaénia si Europa.

Da, ar fi trebuit sa@ spun mai inainte cad Bricscad este gratuit pen-
tru scopuri educationale. De asemenea, vom face ARD disponibil gra-
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tuit in scopuri educationale,
astfel incat orice curs de for-
mare in Romania sau in Eu-
ropa, va fi capabil de a avea
un soft foarte complex de
proiectare si de desen pentru
a pregati urmatoarea gene-
ratie de proiectant;i.

Un lucru demn de mentio-
nat este faptul ca software-ul
este acum din ce in ce mai
Lintuitiv®. Noi fncercam sa-|
facem in asa fel incat proiec-
tantul sd poata oricand re-
vizui si Tmbunatati proiec-
tarea si de a primi feedback
imediat. Acest lucru

va schimba natura cursurilor de formare - decat sa fie despre ,meca-
nismul® de rulare al pachetului, instruirea poate fi acum mai mult
despre filozofia si practica de bun design. Chiar si studentii incepatori
vor putea aprecia problemele si invata foarte repede cum sa devina
ingineri proiectanti competenti.

- Alte idei in viitor?

Trebuie sd marturisesc, noi toti suntem visatori! Vrem doar sa
oferim proiectantilor cel mai bun soft de proiectare de drumuri din
lume la cel mai mic pret posibil!

Cu un calculator ieftin si puternic, cu un cost foarte eficient al pro-
gramului CAD si abilitatea de a scrie software-ul folosind platforma
.NET, chiar si cel mai experimentat proiectant va fi impresionat de
noul design si de caracteristicile de tipdrire care sunt in prezent adau-
gate in ARD.



INTERVIU

Firma Australian Design Company din Bucuresti, Distribuitor
European Unic al aplicatiei de proiectare de drumuri ARD (Advanced
Road Design) si Partener Oficial al firmei belgiene Bricsys, dez-
voltatoare a aplicatiei Bricscad, a organizat la Bucuresti, in data de 9
octombrie 2012, conferinta cu tema ,ARD (Advanced Road De-
sign) si proiectarea completa a drumurilor".

La evenimentul care a avut loc la Facultatea de Cai Ferate, Dru-
muri si Poduri, Bucuresti, au participat peste 100 de invitati, cadre
didactice, studenti si firme de proiectare din domeniul proiectarii dru-
murilor si podurilor.

Conferinta a starnit un real interes, punctul de atractie fiind tom-
bola prin care au fost castigate licente comerciale ale aplicatiilor ARD
si Bricscad.

La deschidere au participat si Prof. dr. ing Mihai DICU, decan al
Facultatii de Cai Ferate, Drumuri si Poduri, Conf. dr. ing Valentin
ANTON, Conf. univ. dr. ing. Madalina STOIAN, prodecan al Facultatii
de C&i Ferate, Drumuri si Poduri si Sef Lucrari Dr. ing. Stefan LAZAR
si Asist. drd. ing. Adrian BURLACU.

Invitatul de onoare a fost Dr. ing. Peter BLOOMFIELD din Aus-
tralia, creatorul aplicatiei ARD (Advanced Road Design), prezent in
Romania pentru a cincea oara.

Prima parte a prezentarilor a fost facuta de Dr. ing. Peter BLOOM-
FIELD, care a evidentiat noile versiuni ale binecunoscutei aplicatii
software ARD (Advanced Road Design), iar in cea de-a doua parte,
ing. Florin BALCU, Director General Australian Design Company a
prezentat modul interactiv de proiectare in ARD a unui proiect com-
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plex de autostrada.

Premiera a constat in prezentarea ultimei versiuni ARD pentru
platforma Bricscad, astfel incat participantii au putut urmari in mod
real la lucru aplicatia ARD in proiectarea lucrarilor de infrastructura.

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este cunoscuta in-
ginerilor proiectanti din Romania drept una dintre cele mai perfor-
mante si dinamice solutii software pentru proiectarea si reabilitarea
cailor de comunicatii.

De la geometrizarea traseului si amenajarea automata a curbelor,
conform standardelor in vigoare (STAS 863-85, PD 162-2002, fores-
tiere etc.), la extragerea listelor de cantitati si raportarea in figsiere a
elementelor proiectate, la tiparirea automata a planselor de executie
in format AutoCAD, ARD se constituie drept un instrument indispen-
sabil pentru orice inginer proiectant.

ARD este disponibild in versiuni pentru Bricscad, AutoCAD, Auto-
CAD Civil 3D, AutoCAD Map 3D.

Bricscad citeste si salveaza formatul AutoCAD .dwg si ofera o
compatibilitate perfectda cu AutoCAD®. Ofera functionalitati complete
de desenare si proiectare in mediul 2D/3D. Briscad este alternativa
numarul unu pentru inginerii proiectanti care nu fisi permit
achizitionarea altor aplicatii CAD mai costisitoare.

Firma Australian Design Company poate fi contactatd la adresa
www.australiandc.ro, http://forum.australiandc.ro , email office@aus-
traliandc.ro si telefon 0729011852 (Ing. Florin BALCU).
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Un drumar clujean,
intre drumarii Roman

CONTEMPORANUL NOSTRU

el

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

Moto:

A plecat motul in tara,
Cu doniti si cu ciubara ...”
(Dintr-un céntec popular)

VAN
n cazul eroului nostru,

situatia a fost mult dife-
rita. E adevarat ca a plecat,
dar nu in targ, ci la Cluj, in
cel mai vestit si mai frumos
oras al Transilvaniei. Si-a
parasit, vremelnic, localita-
tea natald, Bedeciul Manas-
tireni, sa mearga la invata-
turd. In anul 1975 a fost in-
matriculat, in urma reusitei
la examenul de admitere, in
anul intai al ,Scolii de ingi-
neri constructori”, adica al
Institutului Politehnic din
municipiul de pe malurile Somesului Mic. In actele personale scrie:
Facultatea de Constructii, Sectia Cai Ferate, Drumuri si Poduri.

Se numeste Iosif Liviu BOTA. I-a placut CARTEA de cand a inceput
scoala. A invatat cu silintd, cu pasiune, cu temei. Dascalii din satul in
care s-a nascut - Bedeciu - i-au sadit si cultivat, cu dragoste si cu
perseverenta fara margini, convingerea ca singura cale pentru a reusi
in viata este invatatura. Demersurile scolii s-au ingemanat cu gandul
si cu fapta familiei, care si-a dorit ,feciorul, domn ajuns, cu multa
carte”. Iosif Liviu BOTA a inteles si a stiut ce vrea si ce se vrea de la
el. A raspuns potrivit asteptdrilor. La bacalaureatul din anul 1974 al
Liceului Industrial de Transporturi, Sectia Drumuri si Poduri din mare-
le centru al Ardealului, Iosif Liviu BOTA a fost declarat ,Seful Pro-
motiei”!

Intre anii 1975 si 1980 a fost studentul Institutului Politehnic, Fa-
cultatea de Constructii, Sectia Cai Ferate, Drumuri si Poduri. A urma-
rit cu maximum de interes cursurile sustinute de catre eminenti pro-
fesori, a participat activ la seminarii, dezbateri si aplicatii practice, pe
temele majore ale viitoarei lui profesii. Stagiile de practica au fost
asimilate cu sistemul activitatilor didactice. Studiu profund, parcurge-
rea ,cu creionul in mana” a tratatelor de specialitate, a manualelor,
a suporturilor de cursuri. Discutiile la obiect, analiza criticd detaliata
a fenomenelor intalnite in desfdasurarea proceselor tehnologice au
dobandit statutul principiilor de la care nu sunt admise nici un fel de
abateri, de omisiuni. Conceptele ,merge si asa”, ,nu moare lumea
daca se trece fugitiv peste un caz sau altul” au fost excluse cu fermi-
tate din viata de student.

Examenul de Diploma sustinut de catre studentul Iosif Liviu BOTA
in anul 1980, in cadrul Institutului Politehnic din Cluj-Napoca, la Fa-
cultatea de Constructii, Sectia Cai Ferate, Drumuri si Poduri, a repre-

Domnul Dr. Ing.
Iosif Liviu BOTA
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zentat un succes personal: atestarea profesiei de ,Inginer diplomat in
specialitatea Cai Ferate, Drumuri si Poduri”, cu performanta de a fi
declarat SEF DE PROMOTIE.

Sase ani, la Gherla

Subtitlul de mai sus nu are nici o legdturd cu ... institutia educa-
tiva din localitatea al cdrei nume este suprapus puscariei.

In septembrie 1980, Domnul Inginer Iosif Liviu BOTA si-a inceput
cariera in cadrul Sectiei Gherla a Directiei Judetene de Drumuri si Poduri
Cluj, conform repartitiei guvernamentale. Firesc, legal, in sus-numita
sectie, si-a efectuat stagiatura. A fost pus in situatia sa urmdreasca
executarea unui numar de drumuri locale, lucrari de reparatii, de mo-
dernizare, pe alocuri chiar constructia lor din nou. Din acea perioada face
referire la prima lucrare pe care a coordonat-o ca inginer stagiar — podul
din localitatea Borsa, amplasat pe D.J. 109S, peste raul cu acelasi nume,
cu lungimea de 27 m, din grinzi tronsonate precomprimate la fata locu-
lui. Rolul dansului de inginer stagiar si apoi de inginer in organigrama
Sectiei Gherla a D.J.D.P. Cluj a fost definit si concretizat astfel: coor-
donarea lucrarilor de intretinere si constructii de drumuri si poduri.

fn urmatorii patru ani (1986-1990) a fost incadrat ca inginer in or-
ganigrama Directiei Judetene Cluj de Drumuri si Poduri, avand ca
atributii elaborarea programelor de lucrari, lansarea si urmarirea pro-
ductiei, proiectare, implicarea in problematica protectiei muncii si a
P.S.I. Un element de noutate in ansamblul activitatilor din acei patru
ani |-a constituit responsabilitatea coordonarii laboratorului central al
directiei, organizarea si sistematizarea operatiilor proprii unitatii, im-
plicate, cu toata seriozitatea, in procesele tehnologice si de productie
ale directiei. Elementele pozitive evidentiate in activitatea labora-
torului central al Directiei Judetene de Drumuri si Poduri au convins
conducerea institutiei sa-1 nominalizeze pe Domnul Inginer Iosif Liviu

Echipamente performante pentru modernizarea drumurilor
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BOTA pe postul de Sef de birou - laboratorul central, cu atributiile de
conducere a activitatii Laboratorului central si de coordonare a activi-
tatii laboratoarelor sectiilor (statiilor de betoane, statiilor de asfalt).
Pe acest post a functionat doi ani (1990-1992), cu rezultate apreci-
ate pozitiv de catre factorii de conducere. Astfel , in urma sustinerii
unui concurs , s-a justificat numirea in functia de Sef al Biroului Pro-
ductie, iar la foarte scurt timp, a preluat tot prin concurs - functia de
Sef al Serviciului Productie — Mecanizare al Directiei Judetene Cluj de
Drumuri si Poduri, functie indeplinita pe timpul a trei ani (1992-1995).

»13” nu a fost cu ghinion

in anul 1995, Domnul Inginer Iosif Liviu BOTA a devenit pentru
cateva luni, prin concurs, Directorul Directiei de Administrare si Ex-
ploatare Drumuri din cadrul R.A.D.]. Cluj, cu obiectivul Coordonarii
activitatii de administrare a drumurilor judetene si comunale din ju-
detul Cluj. Toata echipa manageriala a fost implicatd in elaborarea
programului de lucrari, in prospectarea surselor de venituri, in aborda-
rea pragmaticd, cu scopul final al consolidarii situatiei economico-
financiare a regiei. Insistenta asupra acestui OBIECTIV este justificata
de faptul c3, in tard, unitdtile cu profil similar au fost napadite de o
criza. Rigori artificial instituite, supraexces de ,transparenta” in orga-
nizarea licitatiilor au avut ca efect eliminarea regiilor de drumuri ju-
detene din randul castigatorilor licitatiilor pentru lucrari la drumurile
locale. Ba s-a mers mai departe, ca sa fie raul desavarsit unor regii li
s-au pus oprelisti chiar la inscrierea pentru participarea la licitatii. Sub
pretextul evitarii formularii de acuze de favorizare a propriilor regii,
unele consilii judetene si-au asimilat un fals renume de ,nepartinitori”.
in realitate, a fost o ofensivé impotriva regiilor autonome de drumuri
si poduri judetene, mai ales a celor performante. Unii presedinti ai
consiliilor judetene s-au metamorforzat in ,saturni” devorandu-si pro-
prii copii. Prin decizii negandite, chiar nesabuite, au ,disparut" de pe
piata constructiilor din domeniul comunicatiilor rutiere regii foarte
importante, unele cu un rol major in activitatea judetelor respective.
Aleatoriu, enumeram cateva exemple de regii desfiintate din ratiuni si
pe criterii politice, sub imperiul unor foarte paguboase ,calcule” cu
conotatii antinationale. Regia Autonoma de Drumuri si Poduri Deva,
unitate etalon a sistemului , foarte bine dotata pentru procese tehno-
logice de anvergura, de performanta, cu remarcabile realizari in lu-
crari pe plan international, a fost lichidatd la comanda politica. Aceeasi
soartd au avut-o si alte regii autonome din alte judete: Braila, Brasov,
ca sa ne pozitiondm numai la judete cu litera ,B.”

La Cluj, procesul demolator nu a avut camp de manifestare. Regia
Autonoma a Drumurilor Judetene s-a impus prin seriozitatea execu-
tarii lucrarilor, prin nivelul tehnic si profesional al executiei, prin res-
pectarea prevederilor si a termenelor stabilite in contracte. Domnul
Inginer Iosif Liviu BOTA a instituit norme de lucru si de colaborare cu
partenerii de afaceri, de cooperare rodnica, bazate pe seriozitate, pe
disciplina contractuala. Dotarea regiei cu utilaje, cu instalatii si cu
echipamente tehnologice performante a determinat un nivel calitativ
ridicat al tuturor lucrarilor executate.

Timp de 13 ani, intre 1995 si 2008, Domnul Inginer Iosif Liviu
BOTA a indeplinit, tot ca urmare a unui concurs, functia de Adminis-
trator unic sau Manager General al Regiei Autonome a Drumurilor
Judetene Cluj. Au fost ani de activitate cu bilanturi pozitive pe toate
palierele. In anul 2000 R.A.D.J. Cluj a cumparat un reciclator pentru
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Lucrari complexe, de ridicat nivel tehnic, care au dat
o viata noua drumurilor judetene

stabilizarea drumurilor pietruite cu adaos de liant. A fost primul uti-
laj de acest fel care a lucrat in Romania. Distinsul nostru interlocutor
ne-a enumerat cateva cifre reprezentand realizari ale regiei: peste
450 km de drumuri judetene, comunale si strdzi stabilizate prin re-
ciclare cu adaos de lianti. Pentru realizarile din anul 2001, cand au
fost stabilizati 101 km de drumuri in judetul Cluj, R.A.D.]J. Cluj a
primit din partea Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din
Romania Premiul ,Tiberiu Eremia” pentru executie de lucrari, ca o re-
cunoastere a meritelor Regiei si a Conducerii acesteia in introducerea
de tehnologii moderne in procesul de productie. Au fost ani buni, in-
firmand eresul popular privitor la numarul ,13”.

OCTOMBRIE 2012
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Drumuri executate , ca la carte", desfasurate in peisaje deosebit de frumoase

OCTOMBRIE 2012



CONTEMPORANUL NOSTRU

Un drum bun, pe meleaguri ardelene

Un Om modest, o Personalitate complexa

Dupa anul 2008, Domnul inginer Iosif Liviu BOTA si-a ,facut intra-
rea” in sistemul managementului international. Pana in anul 2010 a
fost Administrator - Director General al S.C. KEMNA CONSTRUCTII
S.R.L., cu capital integral german. In afara atributiilor de Director
General al Societatii, a indeplinit si functia de ,PROJECT MANAGER
pentru Soseaua ocolitoare, cu acces din D.N. 1F (E85) in D.J. 191C,
pentru devierea traficului in municipiul Zalau”. Lucrarea a fost finan-
tata cu fonduri europene prin Programul PHARE. Finalizarea s-a cons-
tituit intr-o reusita din toate punctele de vedere: tehnologic, construc-
tiv, al incadrarii in mediul inconjurator, estetic, al eficientei sociale si
economice.

in cariera profesionald a dansului a fost statuatd o noud etaps,
calitativ superioara celor anterioare: conducerea unor forme organi-
zatorice cu caracter particular (PFA BOTA Iosif Liviu), demersurile
fiind concentrate in rolul de consultant drumuri si poduri. Practic, a in-
deplinit misiuni de diriginte de lucrari in domeniul drumurilor si al po-
durilor, al altor prestari de servicii decurgand din contractele incheiate
cu beneficiarii.

Pasiunea si experienta personald dobanditd de-a lungul a peste 30
de ani de exercitare a ingineriei, in foarte importantul domeniu al in-
frastructurii transporturilor rutiere, i-au fost motivare in abordarea, cu
ridicatd competentd, a rolului de inginer proiectant cu S.C. EURO-
DRUM COM S.R.L. Cluj-Napoca. In aceast calitate a intocmit si a co-
ordonat mai multe proiecte de infrastructurad (SF,PT,DDE).

Acum, la varsta de 58 de ani si jumatate, Domnul Inginer Iosif
Liviu BOTA este un om activ, in primul rand, pe taram profesional. A
fost preocupat constant de perfectionarea in domeniul de specialitate.
A cercetat si a studiat elementele definitorii ale evolutiei constructi-
ilor drumurilor si podurilor, a sustinut examene si a dat teste de spe-
cializare pentru calificari cheie: responsabil cu controlul tehnic de
calitate in constructii, produse pentru constructii; constructii civile,
industriale, agricole, miniere de suprafata: drumuri, poduri, tunele,
piste de aviatie, transport pe cablu, de interes national si judetean;
lucrari hidrotehnice, galerii subterane, lucrari si retele de alimentari
cu apa si canalizare, imbunatatiri funciare. Este atestat Responsabil
tehnic cu executia in constructii rutiere, drumuri, poduri, piste de avi-
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atie. Are atestatul de Diriginte de santier in domeniile de profil si de
specialitate, are calitatea de Auditor in domeniul calitdtii, Manager al
sistemelor de management al calitatii; Auditor de mediu, Manager al
sistemelor de management de mediu; Manager de proiect; Expert
achizitii publice; Formator profesional; Persoana Fizica Agreatd MTCT
pentru intocmirea documentatiilor de calitate.

Incepand cu anul 2007 este cadru didactic asociat la Universitatea
Tehnica din Cluj-Napoca avand activitate didactica - curs si lucrari -
la Facultdtile de Constructii, de Mecanica si de Arhitectura.

Activitatea profesionald i-a fost incununata, in anul 2008, prin
acordarea Titlului de Doctor Inginer in Domeniul Ingineriei Civile, de
catre Universitatea Tehnicd de Constructii din municipiul Cluj-Napoca.
Teza de Doctorat se intituleaza: ,Contributii la imbunatatirea capa-
citatii portante la drumurile de interes judetean si local utilizand teh-
nologia de reciclare «in situ»”. Conducator stiintific i-a fost domnul
Profesor Doctor Inginer Mihai ILIESCU, personalitate cu renume in
lumea universitara, in domeniul infrastructurii rutiere.

fn anul 1995, in cadrul unei intruniri a reprezentantilor unit3tilor
de drumuri si poduri de interes judetean a fost constituit Patronatul
Drumarilor din Romania. Din anul 2005 este Presedintele Patronatu-
lui Drumarilor din Romania, sub al carui mandat organizatia a avut un
rol activ pe taram profesional, a facut demersuri extrem de utile si
benefice pentru viata si activitatea lucratorilor din societatile membre.
Ultima decizie, de importantd cardinala pentru perfectionarea profe-
sionald a lucratorilor din societatile cu activitati in domeniul drumaritu-
lui, a fost infiintarea Scolii de Calificare Profesionald ,DRUMARUL".

Autoritatea si prestigiul de care se bucura Domnul Dr. Ing. BOTA
sunt repere pentru calitatea de Vicepresedinte al Asociatiei Profe-
sionale de Drumuri si Poduri, Filiala TRANSILVANIA; Vicepresedinte al
Confederatiei Nationale a Patronatului Roman; Membru al Comisiei
de Dialog Social a Ministerului Dezvoltarii Regionale si Turismului.

Nu si-a uitat niciodatad radacinile din satul de la poalele Muntilor
Apuseni. Ca o recunoastere a meritelor sale in dezvoltarea satului
natal, in anul 2007 i-a fost acordat titlul de Cetatean de onoare al
satului Bedeciu, comuna Manastireni, judetul Cluj .

Personalitate complexd, cu un rol demn de remarcat in viata si
evolutia drumaritului din Romania, Domnul Doctor Inginer Iosif Liviu
BOTA este de admirat! UN DRUMAR INTRE DRUMARII ROMANIEI!

Un admirabil cadru natural pentru
o reusita lucrare de arta - podul peste un parau care, parca,
se ascunde intre munti

OCTOMBRIE 2012
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Reguli de SSM

SECURITATEA $I SANATATEA MuNciII

specifice ciocanelor demolatoare portabile (ll)

Prof. univ. dr. ing.
Gheorghe Petre ZAFIU

(continuare din numarul trecut)

Reguli de SSM si de protectie a mediului
necesare lucrului cu ciocanele demolatoare

in cazul lucrului cu ciocanele demolatoare, trebuie sa fie avute in
vedere doud categorii de reguli de SSM:

e Reguli comune, general valabile pentru toate tipurile construc-
tive de ciocane demolatoare;

e 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.

fnainte de inceperea lucrului ciocanele demolatoare portabile tre-
buie sa fie verificate, din punct de vedere tehnic, daca piesele sau ac-
cesoriile nu prezinta defectiuni datorate transportului si dacad scula
este bine fixata. Se verificd piesele in miscare, prinderea lor si orice
defectiune a pieselor. Masina trebuie sa functioneze corect si sa-si in-
deplineasca actiunile pentru care este destinatda. Aceasta nu se fo-
loseste daca vreo piesa este defectd; orice defectiune poate sa afec-
teze functionarea uneltei. La utilizarea normala, ciocanul este con-
ceput pentru a produce vibratii. Suruburile se pot slabi usor, cauzand
defecte sau accidente. Inainte de lucru si periodic, in timpul lucrului,
se verificd cu atentie strangerea suruburilor. In perioada rece a anu-
lui sau daca nu s-a folosit masina de mult timp, trebuie lasatd sa
functioneze in gol cateva minute, inainte de a fi utilizatd, ca sa se
incalzeasca. Acest lucru va usura ungerea. Fara o incalzire corespun-
zatoare operatia de percutie este dificilda. Masina se tine ferm cu am-
bele maini si se sta la o distanta rezonabild pentru siguranta opera-
torului. Se foloseste méanerul auxiliar lateral, dat odatd cu masina,
cand este nevoie de un suport suplimentar. Pierderea controlului
poate cauza accidentdri. Se pastreaza intotdeauna o pozitie ferma a
picioarelor. Se va aplica o forta moderata asupra masinii. O presiune
excesiva nu va accelera procesul dar va altera performanta masinii,
ii va reduce ciclul de functionare si va contribui la oboseala operato-
rului. Zona de lucru trebuie pastrata curatd si ordonata. Dezordinea
mareste riscul de accidentare. Atunci cand se lucreaza mai sus de ni-
velul solului suprafata de lucru trebuie s fie bine degajata astfel incat
sa nu fie cineva dedesubt.

Cand se lucreaza intr-o zona unde scula tdietoare poate intra ac-
cidental in contact cu cabluri electrice ascunse sau cu propriul cablu,
se tine ciocanul numai de suprafetele de prindere izolate. In caz con-
trar, contactul cu un cablu sub tensiune va pune sub tensiune partile
metalice expuse ale sculei si vor electrocuta operatorul.

Deoarece procesul de lucru produce praf sau bucdtele care sar,
este necesar sd se poarte casca de protectie, ochelari de protectie
si/sau vizor pentru fata. Ochelarii de vedere sau de soare normali nu
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sunt ochelari de protectie. Se recomanda, de asemenea, foarte insis-
tent purtarea unei masti de praf si a manusilor groase de protectie.
Totdeauna, este necesar sa se poarte protectoare auditive. Nivelul
de poluare sonora (nivelul de presiune acustica) este relativ ridicat
(fig. 12, documentatie [2]). Expunerea la zgomot poate cauza pier-
derea auzului. Cand nivelul presiunii acustice este mai mare de
85 dB(A) se impun masurile necesare pentru protectia auzului. Pen-
tru protectia operatorului fatd de emanatiile de zgomot se recomanda
ca acesta sa poarte casti antifonice (fig. 13, documentatie Suller).

Figura 12

Se poarta haine speciale de lucru. Nu sunt permise haine vapo-
roase sau bijuterii. Acestea, ar putea fi prinse de piesele in miscare.
Parul trebuie sa fie prins sau acoperit. Cand se lucreaza in exterior,
este recomandat sa se poarte manusi de cauciuc si incaltari anti-de-
rapante.

Mainile trebuie sa fie ferite de piesele in miscare. Nu se ating scula
si piesele din apropierea acesteia imediat dupa ce s-a terminat lucrul;
aceste piese pot fi foarte fierbinti si ar putea provoca arsuri.

Masina nu se lasa in functiune nesupravegheatd iar pornirea aces-
teia se face numai atunci cand este sustinutd in maini. Nu se lasa
masina sa mearga fara rost, in gol.

In timpul lucrului, se adoptd o pozitie confortabila. Intotdeauna se
tin ambele picioare pe suprafata de reazem si se pastreaza echilibrul.
Activitatea trebuie tinutd, in permanenta, foarte atent, sub observa-
tie. Nu este permisa folosirea ciocanului in stare de obosealg, in stare
de ebrietate, sub influenta unor medicamente sau a drogurilor. Nu se
indreapta ciocanul catre persoanele aflate in apropiere. Capul de lucru
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Figura 13

(scula) poate sari si poate accidenta grav pe cineva.

Trebuie evitat orice demaraj involuntar. Nu se tine degetul pe in-
trerupdtorul masinii. Se iau asigurari ca masina este in pozitie norma-
|13 de pornire cand se conecteaza.

Alte masuri suplimentare sunt necesare:

Trebuie sa se tina seama de mediul ambiant. Nu se expune cio-
canul in ploaie sau in mediu umed. Nu se foloseste daca existad risc de
incendiu sau explozie, ca de exemplu in prezenta lichidelor sau a ga-
zelor inflamabile.

Unele materiale contin substante chimice care pot fi toxice. Se iau
masuri de prevenire a inhalarii si contactului cu pielea a prafului res-
pectandu-se recomandarile de protectie date de furnizorul materialului.

in cazul unei interventii asupra uneltei, respectandu-se instructi-
unile de intretinere si de schimbare a sculelor, inainte de a o pune in
functiune, se indeparteaza cheile si sculele de reglare.

Repararea sau schimbarea oricarei piese defecte se face la un ser-
vice autorizat. Reparatiile vor trebui facute de catre persoane califi-
cate utilizdnd piese de schimb originale; in caz contrar ar putea fi
periculos pentru utilizator. Nu se permite repararea uneltei de catre
operator sau altd persoana neatestatd tehnic.

Ciocanul se depoziteaza intr-un loc sigur. Cand nu se foloseste,
acesta, trebuie depozitat intr-un loc uscat, inchis sau pe un raft, care
sa nu fie la indemana copiilor.

b) Regulile speciale sunt diferite, in functie de tipurile constructive
de ciocane demolatoare.

In cazul ciocanelor demolatoare pneumatice, variantele moderne
sunt prevazute cu atenuatoare de zgomot poliuretanice, ceea ce face
sa se reduca sensibil nivelul sonor (fig. 14, documentatie Suller). Fur-
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Figura 14

tunurile utilizate trebuie sa fie in stare tehnica bund pentru a se evita
pierderile de presiune sau ruperea, posibila cauzatoare de accidente.

In cazul ciocanelor demolatoare actionate hidrostatic, cuplate la
circuitele hidraulice ale unor echipamente tehnologice din santier, se
va avea in vedere ca parametrii hidrostatici generati de utilaj sa fie
compatibili cu cei ai uneltei. In caz contrar, se vor folosi regulatoare
de presiune si de debit.

In cazul ciocanelor demolatoare actionate cu motor electric, se au
in vedere urmatoarele reguli de siguranta:

nainte de a incepe lucru, pentru a evita orice risc de electrocu-
tare, se verifica sa nu existe nici un fir dezizolat pe suprafata de lucru.
Firul electric trebuie indreptat intotdeauna in asa fel incat sa nu fie in
apropierea sculei.

Motorul electric a fost construit pentru o anumita tensiune. Se ve-
rificd daca tensiunea santierului corespunde tensiunii indicate pe
pldcuta de identificare.

fn general, ciocanele demolatoare electrice sunt dublu izolate si,
in conformitate cu norma EN 50144, nu este necesara legatura cu
pamantul. Cand se schimba cablul de alimentare trebuie sa se folo-
seasca intotdeauna un stecdr prescris. La inlocuirea prizei sau a ste-
carului exista pericolul sa se reutilizeze o prizd sau un stecar ale caror
conductoare sunt dezizolate. Dacd este necesar un prelungitor, se
foloseste un prelungitor omologat adaptat pentru puterea absorbita
de ciocan (corespunzadtor caracteristicilor tehnice). Sectiunea minima
a conductorului este de 1,5 mm2. In cazul folosirii unui derulator de
cablu, acesta trebuie sa fie desfasurat complet.

Inainte de a face o operatie de intretinere sau inainte de a schim-
ba scula se debranseaza unealta si se asteapta sa fie complet imo-
bilizata. Intotdeauna, inainte de a face orice operatie de reglare, se
scoate stecarul din priz&. In conditii de muncé extreme (umiditate
crescutd, depozitare de praf metalic etc.) securitatea electrica poate
fi crescuta introducand un transformator de izolare sau un disjunctor
diferential (FI).

Copiii, vizitatorii sau animalele nu trebuie lasate sa se apropie de
zona de lucru sau sa atingd unealta sau cablul de alimentare.

Nu se poarta unealta de cablul de alimentare si nici nu se trage de
el pentru a scoate stecarul din prizd. Cablul se tine la distantd de cal-
dura, ulei si obiecte ascutite.
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fnainte de a folosi masina si cablul de alimentare, se verifica atent
dacd acestea nu sunt defecte. Nu se foloseste masina dacd intreru-
patorul de pornire/oprire nu functioneaza.

Masina trebuie sa fie intretinutd cu grija, mentinuta curata pen-
tru a functiona mai bine si in conditii de siguranta. Manerul si intreru-
patorul se mentin uscate, curate, si fara pete de ulei sau grasime.

Nivelul tehnologic actual ofera importante inovari tehnice ceea ce
face ca ciocanele demolatoare actionate cu motor electric sa fie mult
mai facile in utilizare. Pentru a ilustra unele avantaje actuale ale aces-
tor tipuri de echipamente vom trece in revistd principalele realizari
ale momentului, prezentate de diverse firme:

Firma BOSCH:

e Sistemul ,VIBRATION CONTROL", folosit la ciocanele demola-
toare electrice si la alte unelte portabile, care asigura vibratii reduse
in exploatare, gratie mecanismului de percutie echilibrat si manerelor
amortizate la recul;

o Sistem SDS de prindere si desprindere rapida a sculei fara chei
suplimentare;

e Regimul Turbo de marire a fortei de impact cu 20% in cazul
functiondrii in regim de daltuire;

e Sistem de reglare a turatiei, Constant - Electronic, activat
printr-un buton. Sistem electronic de reglare a turatiei pe care o
mentine constanta indiferent de sarcina;

e Frecventa loviturilor si forta de percutie preselectabile;

e Dalti RTec, prevazute cu element de reflexie, care transforma
energia de impact in forta suplimentara de percutie, creste eficaci-
tatea sculei cu 15%.

Firma DeWalt

Ciocanele demolatoare sunt echipate cu un dispozitiv electronic
ce permite demararea progresiva pentru a asigura un bun comporta-
ment al masinii la inceputul actiunii. Controlul activ al vibratiei neu-
tralizeaza vibratiile datorate mecanismului ciocanului. El permite
reducerea vibratiilor mainilor si bratelor asigurand, astfel, o utilizare
mai confortabila pentru mai mult timp, prelungind ciclul de func-
tionare al masinii.

Firma HILTI:

e Sistemul de Control Activ al momentului de torsiune (ATC)
opreste masina in decurs de cateva fractiuni de secunda la blocarea
burghiului elimindndu-se astfel pericolul de accidentare a utilizatoru-
lui din cauza “reculului”. Se elimind prin aceasta pericolul ranirilor si
al caderilor in cazul lucrului pe scheld sau pe scara;

o Sistemul de reducere activa a vibratiilor - AVR (Active Vibration
Reduction) - inlatura vibratiile in proportie mai mare de 50%, redu-
cand astfel semnificativ solicitarile asupra mainilor si bratelor opera-
torului. Beneficii: mult mai mult confort in lucru si astfel o producti-
vitate zilnicd mult mai mare;

e Constructia simetricd confera calitatile unei solutii ale carei
avantaje devin repede evidente: o echilibrare exceptionald si fortele
dinamice extrem de reduse ceea ce asigurd manuirea ugoara in orice
pozitie de lucru;

e Sistemul de aspiratie a prafului protejeaza atat utilizatorul cat
si mediul de lucru dand posibilitatea de executare a lucrarilor de
gdurire fara praf in spatii deosebite precum: spatii locuite, spitale,
laboratoare.

Firma HITACHI:
o Nivelurile scazute ale zgomotului (mai mic de 75 dB) si vibrati-
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ilor. Atenuator de vibratii foarte eficace incorporat in maner si in
portsculd;

¢ Design nou, carcasa din aliaj usor cu izolatie dubla. Prin supra-
fata marita a carcasei se asigura o racire eficienta;

e Perii colectoare cu autodeclansare;

. fntrerupétor cu protectie antipraf;

e Performante bune si durabilitate mare.

Firma MAKITA:

e Nivel sonor redus (corespunzator noilor norme UE cu valabilitate
din 2007);

e Sistem electronic de mentinere constanta a loviturilor, chiar si
sub sarcing;

e Blocarea comutatorului pentru functionarea continua;

e Posibilitatea de rotire a manerului lateral;

e Maner protejat la alunecare cu pernd de cauciuc incorporata;

e Portscula universald de 28 mm (1 1/8") cu locas hexagonal,
pentru scule cu canal de blocare sau scule pentru echipamente pneu-
matice cu guler de zavorare.

e Sistem autonom de colectare a prafului pentru ciocanele roto-
percutante (fig. 15);

e Tehnologia antivibrare (ANTI VIBRATION TECHNOLOGY - AVT).

Noua tehnologie AVT preluatad de la cercetdrile antiseismice din
Japonia (fig. 16), constad dintr-un amortizor dublu de vibratii, care
ofera modalitatile de anticipare a noilor norme de protejare la maxi-
mum a utilizatorului. Sistemul genereaza forte care se opun vibrati-
ilor, gratie dispozitivului dublu compensator (arcuri - bilad), care este

Figura 15

Figura 16
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Figura 17

amplasat pe cele doud parti laterale. Compensatorul este deplasat al-
ternativ cu ajutorul aerului introdus prin doud conducte (fig. 17).
Acest sistem, exclusiv Makita, permite atenuarea vibratiilor masinii
ceea ce confera posibilitatea utilizatorului de a lucra mai mult timp
in deplind siguranta. In acelasi timp a permis cresterea performante-
lor tehnice si tehnologice ale modelelor echipate cu acest sistem.
De exemplu, modelul HR4010C dezvoltd o energie de percutie de
9,5 Jouli fatd de 6,7 Jouli la modelul predecesor HR4000C.

Firma METABO:

e Bloc electronic de reglare constanta a turatiei - VTC (Vario
Tacho Constamatic), care echipeaza ciocanul rotopercutor BHE24,
prin care turatia poate fi variatd continuu intre o marime minima si
una maximé. In orice moment, indiferent de sarcina la care este su-
pusad scula, VTC pastreaza regimul de ashiere reglat de utilizator;

e Motorul MARATHON prevazut cu protectia bobinajului cu pulberi
de rasind epoxidica in cdmp electrostatic, fara incluziuni de aer, asi-
gura o buna protectie la praf, impiedica incdlzirea motorului si fi con-
fera acestuia o durata de viata marita considerabil;

e Cuplajul de siguranta, S - AUTOMATIC, cu care sunt dotate cio-
canele rotopercutante, asigura protectia impotriva momentului de ro-
tatie - recul, care poate sa apara in momentul blocarii sculei in timpul
lucrului;

e Functia CONTACT STOP, care opreste ciocanele rotopercutante
in momentul in care scula atinge un material electroconductibil inglo-
bat in structura perforata (tevi, conducte zidite sau cabluri electrice).
Aceasta functie, care opreste masina la atingerea unor astfel de ma-
teriale, poate fi dezactivata prin simpla apdsare pe un buton, in cazul
in care se fac gduri in stalpi metalici sau structuri din beton armat;

e Protectie la suprasarcini prin reducerea vitezei de lucru si sem-
nalizarea printr-un led a situatiei;

e Indicator asupra uzurii critice a periilor de carbune, prin sem-

Figura 18
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nalizarea intermitenta a unui led, cu cateva ore inainte de atingere a
nivelului de uzura limita;

¢ Prevenirea pornirii accidentale cand stecarul este introdus in
priza fara verificarea prealabild a pozitiei butonului pornit/oprit al
masinii sau dupa ce tensiunea a revenit in urma unei pene de curent,
prin sistemul RE - START PROTECTION;

e Sistemul electronic CODE, de securitate a uneltelor portabile,
printr-o cheie de activare si dezactivare, care asigura impotriva uti-
lizarii neautorizate sau a furtului.

In cazul ciocanelor demolatoare actionate cu motor termic, per-
fectionarile tehnice si functionale ale acestor echipamente anticipeaza
politicile de dezvoltare a produselor, astfel incat sa se respecte cu
strictete normele actuale de SSM si de protectie a mediului.

Pentru facilitarea utilizarii in conditii de securitate a unor astfel de
echipamente, firma Atlas Copco propune accesorii speciale care cu-
prind uleiul pentru motorul in doi timpi, manusile izolatoare de vibra-
tii si cdruciorul pentru transportul ciocanelor cu motor termic, demo-
latoare sau perforatoare, (fig. 18, documentatie Atlas Copco).

Astfel, dintre performantele actuale pe care le declara firma Atlas
Copco, referitoare la respectarea Directivelor Europene privind Emisia
de Noxe (European Noise Emission Directive - NED) se amintesc:

e reducerea zgomotului de la 114 la 109 dB, prin folosirea unui
nou amortizor;

¢ reducerea nivelului vibratiilor de la 8 la 5 m/s?, prin folosirea
unui nou tip de méaner antivibratil;

¢ reducerea emisiilor de gaze prin folosirea unui nou tip de car-
burator si a unui convertizor catalitic

in afara celor prezentate mai sus, se va avea in vedere ca, inainte
de a pune masina in functiune, sd se culeaga informatii asupra am-
plasarii tevilor si cablurilor, sa se consulte manualul de utilizare si sa
se inteleagd regulile precizate de acesta. Unealta se foloseste in
conditii adecvate. Domeniul de utilizare al acesteia este descris in
manualul de utilizare. Atentie! masina se foloseste in conformitate cu
destinatia ei. Nu se folosesc masina sau sculele cu o putere mica pen-
tru a executa lucrari grele. Folosirea sculelor, altele decat cele reco-
mandate in manualul de utilizare, ar putea provoca raniri.
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Tehnica frezarii rutiere

Precizie Wirtgen = frezare perfecta a suprafetelor rutiere

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

Fig. 1: Freza de precizie cu sistem de comanda nivelare multi-
plex: Frezé la rece cu tambur de frezare find pentru indepar-
tarea unui strat subtire de doar cativa milimetri cu multiplex
multiplu. In acest scop sunt montati pe partea stingsd a masi-
nii sase senzori cu ultrasunete (marcati cu rosu) si un senzor
pe oblonul lateral al tamburului, care scaneaza carosabilul. Pe
baza acestor valori, sistemul de comanda stabileste un nivel
mediu de referinta pentru addncimea de frezare.

Consideratii tehnico-economice

La renovarea drumurilor, frezele la rece indeparteaza stra-
turile de asfalt de pe suprafata carosabila si creeaza baza pen-
tru noi suprafete. Structura suprafetei frezate influenteaza
caracteristicile si durata de exploatare a noului strat de asfalt,
precum si consumul de materialele necesar construirii noii
suprafete carosabile. Cu cat sunt mai riguroase cerintele refe-
ritoare la noua suprafata carosabild, cu atat trebuie pus mai
mult accentul pe calitatea suprafetei frezate.

O suprafatd carosabila de inaltd calitate necesitd o infrastructura
de inaltd calitate. In cazul renovérilor, aceastd infrastructurd se ob-
tine, de obicei, prin frezarea stratului de asfalt existent. Cu cat mai
precis a fost inlaturat stratul vechi de asfalt, cu atat mai economic va
putea fi turnatd noua suprafata carosabild, iar caracteristicile de dura-
bilitate ale acesteia vor fi mai bune. Cele mai importante caracteris-
tici de calitate ale unei suprafete frezate sunt:

- planeitatea si pozitia (macro-profil si longitudinal-transversal);

- rugozitatea (micro-profil).

O suprafatd de frezare plana si corect pozitionata longitudinal-
transversal permite turnarea unor straturi de asfalt de grosimi egale.
Astfel, sarcinile transmise de autovehicule sunt distribuite in mod
optim pe structura carosabilului si se asigura o durata lunga de ex-
ploatare. Un macro-profil corect al suprafetei frezate este important
si din punct de vedere economic, deoarece nu sunt necesare straturi

de egalizare care sa compenseze abaterile de la profil.

Daca s-a efectuat o frezare de calitate, se poate calcula corect si
in mod optim cantitatea de asfalt necesara. Si nu in ultimul rand, un
rol important il are micro-profilul, respectiv rugozitatea. Aceasta de-
pinde de natura tamburului de frezare (numar de cutite) si de stadiul
de uzurd al acestuia. Cu cat este mai mare distanta intre cutite (pasul
dintre varfuri aldturate), cu atat este mai mare si rugozitatea, res-
pectiv volumul ce trebuie umplut ulterior cu asfalt. De asemenea, cu
cat pasul este mai mare cu atat suprafata de contact dintre stratul
vechi si cel nou este mai mica.

Nivelarea automata longitudinal-transversal asigura ma-
cro-profilul dorit

Pentru a produce suprafete plane si corect pozitionate, frezele la
rece sunt prevazute cu un sistem de nivelare automata, compus din
dispozitive de reglare a adancimii de frezare si senzori. Sistemele de
nivelare regleaza in mod automat adancimea de frezare si/sau incli-
natia tamburului de frezare in functie de o referinta. Principiu: pe du-
rata operatiei de inldturare a asfaltului senzorii tasteaza suprafata de
frezare sau o referintd creatd in mod artificial. Pe baza rezultatelor
masuratorilor, sistemul de comanda calculeaza cat de adanc trebuie
sd patrunda tamburul de frezare in asfalt. Sunt disponibile numeroase
solutii tehnice care se orienteaza dupa diversele referinte si care ofera
o precizie diferitd in determinarea si punerea in aplicare a valorilor
masurate. Cateva exemple sunt prezentate in continuare:

Frezare prin copiere

Un procedeu foarte simplu este frezarea prin copierea suprafetei
existente la adancime constant3 . In acest caz masina decapeazé as-
faltul in mod continuu la adéancime prestabilitd, forma si pozitia stra-
tului asfaltic ramanand neschimbate. Astfel, se copiaza profilul exis-
tent - inclusiv toate undele longitudinale sau transversale.

Frezare cu sistem multiplex (palpare cu integrare)

Frezarea cu sisteme multiplex functioneazd diferit. In acest caz,
mai multi senzori aflati pe lateralele masinii tasteaza simultan supra-
fata existenta. Masuratorile sunt prelucrate in calculatorul masinii
rezultdnd o valoare integratd / aplatizata a denivelarilor, valoare ce
comanda permanent pozitionarea tamburului de frezare. (Adancimea
de frezare variaza functie de marimea deniveldrilor). Prin aceasta
metoda se obtine o planeitate foarte ridicata si sunt reduse eficient
deniveldrile - un sistem ideal pentru egalizarea, de exemplu, a stra-
turilor de acoperire deformate (Fig. 1).

Frezare in functie de un sistem de referinta: sarma de ghi-
dare sau sistem de comanda 3D

Suprafetele se pot profila si prin frezare. In acest sens, freza la
rece determina parametrii adancimii de frezare in functie de un nivel
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de referintd. De exemplu, in acest scop se utilizeaza o sarma de ghi-
dare care, de obicei, este palpata de senzorii de inaltime (mecanici-
sonici).

in cazul suprafetelor late, prima band& decapaté este cea aflaté
»langa sarma de ghidare”. Pentru frezarea benzilor paralele adiacente,
masina isi ia de fiecare datd drept referintd banda frezata aldturata.
Existd diferite posibilitati de evitare a erorilor de transmisie. In com-
binatie cu un senzor de panta , suprafetele pot cdpata si o inclinatie
definita.

Cea mai mare precizie este obtinuta cu ajutorul frezelor cu co-
manda 3D (Fig. 3). in acest caz, freza la rece memoreaza ca refe-
rinta specificatiile structurale digitale exacte (pozitionare tridimen-
sionald) ale suprafetei tinta. Pe durata operatiunii de frezare, o statie
totala transmite continuu sistemului de comanda pozitia si inaltimea
masinii functie de referinta memorata. Imediat ce se inregistreaza
diferente, sistemul de comanda al frezei ajusteazd adancimea de
frezare, modificand indltimea mecanismului.

Costurile si cheltuielile pentru intocmirea unei specificatii struc-
turale digitale in coordonate tridimensionale se amortizeaza repede,
deoarece suprafetele precise de frezare formeaza din punct de vedere
tehnic, dar si economic o baza optimd pentru noul pachet de asfalt.

Fig. 2. Freze XXL: Masinile cu o latime de lucru foarte mare
(aici 3,80 m) asigura cea mai ridicata planeitate

Latime mare de lucru - planeitate ridicata

Si Iatimea de lucru influenteazd planeitatea. in prezent, in Europa
sunt foarte raspandite frezele la rece cu agregate de 2 m latime.
Cativa constructori europeni lucreaza chiar si cu agregate de frezare
cu latime de 4 m, care dau rezultate excelente pe suprafetele carosa-
bile si industriale mari (Fig. 2). In plus, acestea ne conving de efi-
cienta lor datorita rapidei deruldri a proiectului cu logistica optimizata
si rentabilitate mare.

Factorul de influenta - pasul intre cutite
Distanta intre varfuri (LA) este un alt criteriu important. Aceasta
descrie distanta dintre cutitele de frezare pe tambur. Cele mai multe

tambure standard dispun de o distanta intre linii de 15 mm (LA 15),
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in cazul distantelor de 8 mm sau mai putin vorbim deja despre freze
fine, microfine sau de cea mai mare finete (Tabelul 1).

General valabil: cu cat este mai mare distanta intre linii, cu atat
este mai mare rugozitatea suprafetei de frezare. Trebuie retinut ca
frezele fine nu pot decapa asfaltul decat la adancimi mici.

Tabel 1: Tamburi de frezare adecvate frezarii de precizie

Factorul de influenta - viteza de frezare

Si viteza de avansare a utilajului influenteaza rezultatul freza-
rii: Cu cat utilajul ruleazd mai repede, cu atat este mai solici-
tat dispozitivul hidraulic, care trebuie sa raspunda mai rapid la
schimbérile de ajustare a in&ltimii. In aceastd situatie ne lovim
de limitele fizice. Daca viteza de avansare este prea mare, aceste
limite pot duce la ajustarea cu intarziere a adancimii de frezare.
In plus, in cazul avansarii cu o vitezd mai mare a masinii creste
si rugozitatea. Prin urmare, adaptarea vitezei este foarte impor-
tantd in vederea obtinerii unor suprafete de frezare de inaltd cali-
tate.

Aspecte generale

Dotdrile frezelor la rece (tambur de frezare, |3time de lucru,
distantele intre linii, sistem de nivelare) influenteaza in mod
specific calitatea suprafetei de frezare. De aceea trebuie selec-
tate pentru fiecare proiect in parte componentele adecvate,
tinandu-se cont de asfalt (duritate, planeitate, uniformitate,
etc.), de conditiile de la fata locului si de scopul lucrarilor de fre-
zare (de exemplu, decapare pana la adancimea stratului de pie-
tris, decapare in straturi, egalizarea unui strat de acoperire,
etc.). In stadiul tehnologic actual cea mai mare precizie de fre-
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zare se obtine in situatia utilizarii specificatiilor structurale cu
proiecte digitale, a unui sistem de comandd 3D si punand ac-
centul pe calitate in loc de randament maxim pe unitatea de
suprafatid. In ciuda faptului cd aceste metode presupun chel-
tuieli suplimentare de frezare, investitiile sunt justificate, deoa-
rece, de reguld, aceste masuri ofera un potential mare de eco-
nomisire in cadrul procesului urmator de constructie - precizie si
calitate.

De la teorie la practica

Testul elanului, teste de franare, situatii extreme de condu-
cere - acestea si multe altele sunt testate de producatorii de auto-
mobile pe marile ,suprafete dinamice®. In apropiere de Wolfsburg,
VW dispune de un teren de testare de peste 250.000 m2, a carui
suprafatd de acoperire nu mai corespundea exigentelor. Pentru
reabilitare au fost utilizate doud freze de mare putere Wirtgen,
de tipul W 2200, dotate cu comanda 3D, care au frezat din doua tre-
ceri stratul de uzurd si cel de legaturd. In acest scop, compania
SAT a utilizat tamburi standard de frezare de la Wirtgen cu pasul
intre cutite de 15 mm. A durat in total 7 saptdmani péna cand cele
doud freze de mare putere de la Wirtgen i-au conferit suprafetei un
nou profil.

Astfel au creat o suprafatd de baza noud perfect definita.

Fig. 3: Indepértarea cu mare precizie a asfaltului de pe o su-
prafata dinamica destinata testarii autovehiculelor, cu ajutorul
frezelor cu comanda cu laser 3D. O statie totala ,urmareste”
prisma receptoare a frezei la rece si transmite valorile ma-
surate sistemului de comanda al masinii.

Remodelarea terenului cu ajutorul comenzii 3D

Sarcina de frezare era o aplicatie tipica a comenzii 3D, deoa-
rece suprafata existentd devia in toate trei directiile spatiale
de la nivelul ideal. Reabilitarea cu realizarea simultana a reprofi-
larii nu putea fi posibild decat cu ajutorul comenzii 3D. Ea lu-
creaza independent de referintele de la sol si in loc de acestea
utilizeazd un model digital de teren, ca parametru pentru
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adancimea de frezare. Freza Wirtgen cu comanda 3D ofera pre-
cizia dorita, la milimetru. Pe terenul de testare de la Wolfsburg,
exigentele erau extrem de mari: suprafata frezatd se putea aba-
te de la indltimea ideald cu maxim £ 2 mm. In urma unei licitatii,
executia comenzii extrem de exigente i-a fost atribuitd companiei
SAT StraBensanierung GmbH. ,Pentru lucrarea de la Wolfsburg
am reechipat doud dintre frezele noastre la rece W 2200. Acest
lucru este posibil deoarece partea de hardware si software a sis-
temelor de nivelare de la Wirtgen este prevazutd in mod standard
cu posibilitatea de instalare de sisteme 3D ale producatorilor con-
sacrati.

Factorul de succes W 2200

In cazul acestui proiect de anvergura au existat mai multe motive
care sugerau utilizarea frezei de tip W 2200. Din punct de vedere
tehnic, ea convinge prin greutatea mare a masinii. Astfel ea ofera o
functionare silentioasa si produce putine vibratii asupra prismei. Ins3
W 2200 a constituit prima alegere si datoritd eficientei sale econo-
mice. In acest caz, in special ltimea de frezare de 2,20 m face toti
banii: ea reduce timpul necesar pentru mersul inapoi si contribuie la
0 executie rapida a operatiunii.

500.000 m2 in doar sapte saptamani

La dorinta beneficiarului, asfaltul de pe suprafata de 250.000 m?2
a fost indepartat in doud straturi. Practic, cele doud freze de mare
putere au trebuit sa prelucreze asadar o suprafatd de 500.000 m2.
Pentru aceasta au fost necesare in total sapte saptamani. Cele doud
freze W 2200 au executat o operatie exceptionala si, cu ajutorul
comenzii 3D, au creat un nou profil exact dupa parametrii stabiliti de
modelul digital al terenului. in principiu, aceast tehnologie nu este
mai complicatd decat alte metode de nivelare.

Fig. 4 Control de succes al calitatii: masuratorile efectuate
cu o statie totala suplimentara si cu o prisma situata in spatele
masinii pe suprafata frezata au indicat ca sistemul ofera pre-
cizia ceruta. Masuratorile de control ale beneficiarului au con-
firmat de asemenea pozitia corecta a suprafetei frezate, cu
valori situate in limitele de toleranta.
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Tehnologie facila

Pentru ca freza la rece sa fie gata de punere in functiune, se mon-
teaza o prisma pe un catarg al masinii. Apoi se ataseaza computerul
de sistem al comenzii 3D la sistemul de nivelare Wirtgen si se
conecteaza cu un dispozitiv radio. Conectarea modulelor se face rapid
si simplu prin stecér. In afard de aceasta, inainte de inceperea lu-
crarilor de frezare trebuie definit profilul ideal al suprafetei frezate fi-
nite. Proiectantii sau responsabilii cu masuratorile determind aceste
date si le introduc in computerul de sistem al comenzii 3D.

Fig. 5 Deasupra celui mai jos punct al tamburului de frezare
se afla catargul cu prisma. Pe copertina, deasupra cabinei ope-
ratorului, se afla dispozitivele radio care primesc semnalele

TeHNICILE WIRTGEN GROUP

Freze de precizie cu recunoastere automata a tintei

In timpul frezarii, prisma este monitorizatd de o statie total3,
un tahometru cu recunoastere automatd a tintei. Prisma ser-
veste drept referinta pentru inaltimea ideald a suprafetei freza-
te. De indatd ce freza se pune in miscare, statia totalda urma-
reste automat prisma si determind continuu pozitia acesteia
in spatiu. Datele masurate sunt transmise prin radio la compu-
terul de sistem de pe masind. Dacd finaltimea masuratda se
abate de la valorile ideale, computerul de sistem transmite
aceastd informatie la controlul masinii. Freza la rece reactio-
neaza in cateva fractiuni de secundd, corectand adancimea de
frezare.

Comanda 3D Wirtgen se compune din patru componente prin-
cipale:

¢ 0 prisma pe freza la rece;

e 0 statie totald care ,urmareste” prisma in mod automat;

e 0 conexiune radio intre statia totala si freza la rece si

e un computer de sistem instalat pe masina.

Ea se preteazd foarte bine la frezarea unor suprafete mari ca-
re trebuie sa primeasca un nou profil, ca de exemplu pe pistele
aeroporturilor sau suprafetele speciale precum cea descrisa aici.
fns& aceastd tehnologie poate fi utilizats si pentru proiectarea foar-
te precisa a unor profile complicate pe alte suprafete destinate tra-

de la tahometru si sunt conectate la computerul de sistem.

ficului.

Conferinta nationala cu participare internationala

Strategie si realizari pentru crearea retelei de autostrazi din Romania

in perioada 4-5 octombrie 2012 a avut
loc la Timisoara Conferinta Nationala cu
participare internationald ,Strategie si rea-
lizari pentru crearea retelei de autostrazi
din Roménia". Conferinta a fost organizata
de A.P.D.P. - Filiala BANAT in colaborare cu
FAYAT Romania, Facultatea de Constructii
din Timisoara si ARACO Romania si s-a des-
fasurat la Hotelul Timisoara, din centrul ora-
sului de pe Bega, abordand cele patru teme
propuse spre dezbatere:

1. Proiectarea lucrarilor de autostrazi;
2. Tehnici performante pentru constructia
de autostrazi; 3. Eficientizarea realizarii
structurilor de traversare, si 4. Impactul au-
tostrazilor asupra mediului inconjurator.

La eveniment au participat aproape 200
de specialisti din tard si strainatate, oameni
angrenati in toate ramurile domeniului ru-
tier, din unitati de proiectare, executie, ex-
ploatare si administrare a drumurilor si au-
tostrazilor si din marile universitati tehnice
din Romania.

in deschiderea lucrdrilor conferintei au
fost rostite cuvinte de bun venit din partea

OCTOMBRIE 2012

organizatorilor: domnul Prof. dr. ing. Flo-
rin BELC - presedintele A.P.D.P. - Filiala
BANAT, domnul ing. Eric GREGOIRE - di-
rectorul societatii FAYAT Romania si dom-
nul Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI -
decanul Facultdtii de Constructii din Timi-
soara, in calitate de gazde ale evenimentu-
|ui, iar domnul ing. Mihai GRECU - con-
silier in cadrul Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii a prezentat mesajul minis-
trului si a urat succes manifestarii.

Pe parcursul celor trei sesiuni (4 octom-
brie dimineata si dupd-masa si 5 octombrie
dimineata) au fost prezentate 22 de lucrari,
dintre care doua s-au referit la strategii in
sectorul crearii retelei de autostrazi din Ro-

mania, trei au vizat materiale si utilaje pen-
tru constructia autostrazilor, sase s-au re-
ferit la proiectare si managementul pro-
iectelor inclusiv studii de trafic, sapte au pus
in discutie solutii tehnice inovante sau al-
ternative, iar patru s-au referit la gestiunea
retelei de autostrazi.

Lucrarile sustinute au prezentat abor-
dari teoretice si practice deosebit de intere-
sante si novatoare ale problemelor aparute
pe parcursul elaborarii proiectelor de au-
tostrazi, a costructiei acestora abordand
solutii noi si eficiente si utilaje de mare per-
formant&. In cadrul discutiilor au avut loc
intense schimburi de idei si opinii pe mar-
ginea temelor abordate. Dezbaterile au con-
tinuat in cadrul cinei oferite de organizatori
si au condus la crearea unei atmosfere con-
viviale placute.

Conferinta s-a incheiat cu o vizita teh-
nica ghidata de catre reprezentantul con-
sultantului pe santierul autostrazii Timi-
soara - Lugoj unde participantii au putut
constata stadiul de finalizare a lucrarilor.
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in lucru: drumul dintre Sibiu si Medias

Ing. Mihaela MOCANU,
Directorul Directiei Proiecte D.N.
cu Fonduri Externe Rambursabile

L ucrarile de reabilitare a D.N. 14, Sibiu - Medias - Sighisoara, fac

parte din Programul VI de reabilitare a Drumurilor Nationale din

Romania, incheiat intre Banca Europeana de Investitii si Guvernul
Romaniei, la Bucuresti, in data de 22 decembrie 2006.

Obiectivul de investitii Reabilitare D.N. 14 are urmatorii indicatori
tehnico - economici, aprobati prin Hotdrarea Guvernului nr. 1706 din 17
decembrie 2008.

Drumul National 14, Sibiu-
Medias-Sighisoara (L=79,40 km),
este parte integranta a acestui
Program si este identificat in Lotul
E din cadrul Programului VI de
Reabilitare a Drumurilor Natio-
nale.

Acest Contract este de tip
»Proiectare si executie” (Design
and Build).

Ordinul de incepere a fost
dat in data de 22 februarie 2011.

Antreprenorul a inceput ac-
tivitatea prin realizarea proiectdrii, dupa primirea Autorizatiei de
Construire.

Durata de executie a lucrarilor este de 24 de luni, cu o Perioada
de Garantie de 24 de luni.

Ing. Mihaela MOCANU

BENEFICIAR: COMPANIA NA]’IONALA de AUTOSTRAZI si DRU-
MURI NATIONALE din ROMANIA S.A,;

CONSTRUCTOR: STRABAG AG;

PROIECTANT: INOCSA INGENIERIA S.L. MADRID, SUCURSALA
BUCURESTI;

CONSULTANT: SPEA INGEGNERIA EUROPEA S.p.A.

Denumirea obiectivului de investitii

+PROIECT VI DE REABILITARE DRUM, LOT E, CONTRACT 6R15 -
PROIECTARE SI EXECUTIE D.N. 14, SIBIU-MEDIAS-SIGHISOARA"

Amplasamentul Lucrarilor

Reabilitarea D.N.14 Sibiu - Medias, km 34500 - km 514000 si
D.N.14 Medias - Sighisoara, km 574500 - km 89+400, se desfasoara
pe teritoriul administrativ al judetelor Sibiu si Mures.

Valoarea contractului: 162.857.641,27 de lei (férd TVA)

Necesitatea investitiei

Proiectul este inclus in cadrul “Strategiei de dezvoltare a Infra-
structurii rutiere pe perioada 2005 - 2015”, la Capitolul “Programul
de reabilitare a Drumurilor Nationale, Etapa a VI-a”.

Reabilitarea drumului se face pe doua tronsoane si anume:

e Tronsonul I Sibiu - Medias, km 3+500 - km 514+000;

e Tronsonul II Medias - Sighisoara, km 574500 - km 89+400.

Mai multe tipuri de defectiuni aparute pe lungimea traseului in
sistemul rutier existent de tip nerigid (flexibil) au condus necesitatea
includerii tronsoanelor de drum in Programul de reabilitare.

Defectiuni ale sistemului rutier existent care au sustinut necesi-
tatea investitiei:

- tasadri ale suprafetei asfaltice;

- fisuri si crapaturi de o parte si alta a axului drumului;

- faiantdri ale suprafetei asfaltice;

- plombari de suprafata (pe suprafete mici alternative);

- tasari in zona podetelor;

- suprafete exudate;

- valuriri;

- gropi de dimensiuni mici (desprindere a asfaltului existent);

- rupturi de margine (asfalt rupt la marginea partii carosabile).

Aceste defectiuni necesitd interventie rapida pentru a asigura o
fluenta si o siguranta a traficului crescute.

Oportunitatea investitiei

Crearea unui coridor de transport modern cu toate beneficiile care
decurg: cresterea vitezei de parcurgere a unor trasee cu reducerea
timpului de deplasare, diminuarea consumului de carburanti, reduce-
rea nivelului de uzura a autovehiculelor prin scaderea accelerarilor si
a decelerarilor, precum si a regimului de functionare a motoarelor, a
blocajelor in traseu si in special la parcursul prin localitati.

Diminuarea pericolului de accidente specific drumurilor inguste,
cauzate de depasiri si tranzitare prin localitati, cu circulatie pietonala
importanta.

Reorganizarea generala a retelei rutiere din zonele strdbatute,
cresterea fluentei in circulatie si imbundtatirea legaturilor intre agezari.

Prin ranforsarea sistemului rutier, capacitatea portanta a drumu-
lui va putea prelua acest trafic in conditii optime.

Realizarea investitiei va conduce la imbunatatirea conditiilor de
circulatie pentru toate categoriile de vehicule. Aceasta determind o
scadere a costurilor si a timpilor de transport, fapt care are un impact
socio-economic benefic asupra zonei respective.

Lucrari de drumuri proiectate

Din punct de vedere al geometriei drumului in plan de situatie,
reabilitarea drumurilor nationale se face pe amplasamentul existent,
urmarindu-se evitarea unor dezaxari care sa duca la expropieri con-
sistente sau la cantitati de lucrari suplimentare considerabile asa cum
este recomandat in Acordul de Finantare.
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In profil longitudinal, corectiile vor fi facute in corelare cu reali- Progresul lucrarilor in santier
zarea pantelor transversale si nu sunt de natura sd modifice semni- fnceperea lucrérilor pentru activititile permanente a fost programat3
ficativ geometria drumului. Modificarile rezultate din adaptarea liniei  in conformitate cu Programul de Lucrari, prezentat de Contractor si ac-
rosii proiectate sunt de natura sa imbunatateasca durata de viata si  ceptat de Consultant in anul 2012, avand ca datd de incepere 19 mar-

conditiile de circulatie ale drumului. tie 2012, intre km 3+500 si km 45+500, 8 aprilie 2012 intre km 45+500
Sectiunea transversald cu doud benzi de circulatie si km 71+500 si 26 aprilie 2012 intre km 71+500 si km 89+800.
o | dtimea platformei drumului 10,00 m;
o | dtimea partii carosabile 7,00 m; Lucrari de drum si reconstructia acostamentelor
o | atimea acostamentului 1,50 m x 2; Lungimea totald a traseului (kilometri) inclusiv localitatile
- Din care :
Cu aceeasi structura ca a sistemului rutier 0,75 m x 2;
Banda de incadrare 0,75mx 2;
e Panta transversala 2,5% in aliniament;

Variabila, max 7,0% in curba in afara localitatii
4,0% pe acostament;
e Santuri pavate/neprotejate trapezoidale cu pante de 1:1 si 2:3. Progresul real (pe o singurd parte):
Lucrari de poduri reabilitate
Lucrarile de poduri desfdsurate in cadrul Contractului sunt cen-
tralizate mai jos, functie de interventiile care se fac in aceasta etapa
asupra structurilor:
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Lucrarile de construc-
tie a podetelor

Progresul efectiv pe
santier conform finregistra-
rilor zilnice (podete echiva-
lente): 112 podete

Lucrdrile de recons-
tructie/reabilitare a po-
durilor

Progresul lucrarilor pentru activitdtile de poduri:

Poduri noi: 2,16 poduri echivalente / Poduri reabilitate: 2,94 po-
duri echivalente / Poduri metalice 2,90 poduri echivalente.

Siguranta circulatiei

Activitati generale desfasurate de catre echipa de trafic:

- verificari saptdmanale ale semnalizarii rutiere in santier;

- inlocuirea semnalizarii rutiere deteriorate sau furate;

- curatarea semnelor de circulatie si a altor elemente referitoare
la siguranta circulatiei;

- verificarea si strangerea elementelor fixe pentru semnalizarea
rutierd si a altor elemente care fac parte din siguranta circulatiei;

- plasarea/montarea semnalizdrii de circulatie provizorie in zonele
drumului cu pericol pentru trafic (curbe periculoase, poduri etc.), care
nu au fost semnalizate corespunzator in momentul preludrii drumu-
lui de catre Antreprenor;

- asigurarea semnalizarii rutiere corespunzatoare pe perioada de
executie a intretinerii drumului, cum ar fi: reparatii ale drumului, taie-
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rea vegetatiei, curdtarea santurilor, a cailor de circulatie si a parca-
rilor, in conformitate cu schemele de semnalizare B2, B3, B9 si B12
precum si a prevederilor Planului de Management al Traficului apro-
bat pentru Contractul 6R15;

- asigurarea sigurantei traficului prin montarea de semnalizare
rutiera si mobilizarea pilotilor de trafic pe sectoarele de drum in cons-
tructie, In conformitate cu prevederile Planului de Management al
Traficului aprobat pentru Contractul 6R15, precum si a aprobarilor de
restrictie a traficului emise de autoritdtile relevante.

X

N.R. Activitatea redactionala ne-a prilejuit o deplasare in Transilva-
nia. In ziua de 18 septembrie, am parcurs, cu autoturismul redactiei Dru-
mul National 14, intre municipiile Sibiu si Sighisoara. Aceasta importanta
artera rutiera se afla in executarea lucrdrilor de reabilitare. Am vdzut la
lucru formatiile Firmei ,STRABAG”. Este necesara precizarea ca procesul
de reabilitare s-a desfagurat in conditiile traficului auto normal. Pe intregul
traseu au fost instalate semafoarele care au asigurat circulatia fara intre-
ruperi majore, fard ambuteiaje. Echipele de constructori au lucrat normal,
cu atentie, cu operativitate. Nici vorba despre oameni care sa fie surprinsi
sprijiniti in cozile lopetilor, pentru ,refacerea” fortei de munca. Ritmul de
lucru, calitatea executiei, ordinea si disciplina constatate pe intregul traseu
Sibiu - Medias - Sighisoara au probat seriozitatea firmei executante, ga-
rantia indeplinirii prevederilor Contractului de reabilitare a D.N. 14, in res-
pectarea termenilor de timp si de calitate.

Ion SINCA
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Conditiile Generale de Subcontract
pentru Constructii - Clauza 4

Iuliana STOICA DIACONOVICI
Secretar ARIC

Subantreprenorul

4.1 Obligatiile Generale ale Suban-
treprenorului

Subantreprenorul va proiecta (in limitele
prevazute in Subcontract), executa si ter-
mina Lucrarile Subcontractate si va remedia
orice defectiuni in conformitate cu prevede-
rile Subcontractului si cu Instructiunile Antre-
prenorului. Daca proiectarea de catre Suban-
treprenor a oricdrei parti a Lucrarilor Subcon-
tractate este necesara pentru executia, ter-
minarea si/sau remedierea tuturor defectiu-
nilor de catre Subantreprenor conform preve-
derilor Subcontractului, Subantreprenorul va
fi responsabil pentru aceasta parte, iar aceas-
ta parte, atunci cand lucrarile Subcontracta-
te sunt terminate, va corespunde scopurilor
pentru care a fost destinata asa cum sunt
acestea indicate sau, in mod rezonabil, de-
duse din prevederile Subcontractului.

Cu exceptia celor specificate in Anexa D,
Subantreprenorul va furniza tot personalul,
supravegherea, forta de munca, Echipamen-
tele Subcontractului, Utilajele Subantrepre-
norului, Documentele Subantreprenorului i

flash o

Marea Britanie:
Degradarea drumurilor locale

toate celelalte resurse, necesare pentru pro-
iectarea, executia, terminarea si remedierea
tuturor defectiunilor, indiferent daca sunt de
naturd permanentd sau temporara.

Subantreprenorul va fi responsabil pen-
tru masurile corespunzatoare, stabilitatea si
siguranta tuturor operatiunilor sale pe San-
tier si pentru procedurile de executie.

4.2 Garantia de Buna Executie a Sub-
contractului

Dacd in Anexa la Oferta Subantrepreno-
rului este stabilitd o valoare a Garantiei de
Buna Executie a Subcontractului, Subantre-
prenorul va obtine (pe costul sau) o Garan-
tie de Buna Executie a Subcontractului de va-
loarea si moneda mentionate in Anexa la
Oferta Subantreprenorului. Subantreprenorul
va prezenta Antreprenorului Garantia de Buna
Executie a Subcontractului in termen de 28 de
zile de la primirea Scrisorii de Acceptare a
Antreprenorului. Garantia de Buna Executie a
Subcontractului va avea o formd similara cu
cea a Garantiei de Buna Executie a Contrac-
tului Principal sau o forma care poate fi con-
venita intre Antreprenor si Subantreprenor,
si va fi emisa de o entitate si dintr-o tara (sau
altd jurisdictie) aprobate de Antreprenor,
aprobare care nu poate fi refuzata sau intar-
ziatd. Pentru toate celelalte aspecte, se vor

\> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

Slovacia:

Finantare UE

aplica prevederile Clauzei 4.2 [Garantia de
Buna Executie] a Contractului Principal.

4.3 Accesul la Lucrarile Subcontrac-
tate

Subantreprenorul va permite Personalu-
lui Beneficiarului si Personalului Antrepre-
norului sa aiba in orice moment rezonabil
acces nerestrictionat pentru examinarea,
inspectarea, masurarea si testarea materiale-
lor si executiei lucrarilor si sa verifice evolutia
Lucrarilor Subcontractate in interiorul Santie-
rului sau in altd parte precum si in locurile in
care orice materiale sau Echipamente ale
Subcontractului pentru Lucrarile Subcontrac-
tate sunt fabricate, produse, utilizate sau de-
pozitate.

4.4 Documentele Subantreprenorului

Documentele Subantreprenorului vor de-
veni parte a Documentelor Antreprenorului,
cu exceptia cazurilor in care Subantrepre-
norul va pastra dreptul de autor si alte drep-
turi de proprietate intelectuald asupra Docu-
mentelor Subantreprenorului. in toate cele-
lalte privinte, Documentelor Subantrepreno-
rului li se vor aplica prevederile cuprinse in
Sub-Clauza 1.10 [Utilizarea Documentelor
Antreprenorului de catre Beneficiar] a Con-
tractului Principal.

Slovacia beneficiaza in ultima vreme de investitii europene pu-

Decizia guvernului britanic de reducere a cheltuielilor de intre-
tinere la drumuri va avea, se pare, un impact extrem de dur. Luna
aceasta, Oficiul National de Audit a avertizat intr-un raport care vor
fi consecintele generate de reducerea activitatii de mentenanta.

Auditorii sunt ingrijorati de felul in care Departamentul pentru
Transporturi va gestiona activitatea de descentralizare astfel incat sa
fie indeplinite conditiile minime ale standardelor de calitate si sigu-
rantd a traficului. In réspunsul dat, Departamentul pentru Transport
afirma cd cel mai important factor in luarea deciziilor il reprezinta
transparenta si responsabilitatea in cheltuirea banului public.

OCTOMBRIE 2012

ternice in drumuri. Pentru o perioada de 12 luni, pana la 30 sep-
tembrie 2012, Slovacia a beneficiat de utilizarea unor fonduri UE in
valoare de 920 mil. euro. Aceasta suma a fost epuizatd pentru pro-
iecte in cadrul Programului Operational de Transport si reprezinta
doar o parte din cei 3,12 mld. euro alocati. Cofinantarea de la buge-
tul de stat s-a ridicat la 211,5 mil. euro si a reprezentat 33,75% din
suma totalad 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, in timp ce, din Fondul European de Dezvoltare
Regionala s-au cheltuit 273 mil. euro, din totalul de 830,7 mil. euro.
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TENCATE - Solutia pentru impiedicarea
transmiterii fisurilor in asfalt

Ing. Cristian NICULESCU
TENCATE

ompania TenCate Polyfelt este prezenta pe piata din Romania

inca din anul 2001, iar in anul 2006 si-a deschis reprezentanta
oficiald din Bucuresti, Bd. Mircea Voda. Tot in anul 2006, compania
Polyfelt, membra a grupului OMV, este achizitionata de cdtre Royal
TenCate, formand astfel brand-ul de renume pe care astazi il cu-
noastem cu totii - TenCate Polyfelt.

Royal Tencate este o companie producatoare de materiale geosin-
tetice cu o traditie de mai bine de 300 de ani. Ca puncte de productie
aceasta are cate trei facilitati in Europa si SUA si doua in Asia, raspun-
zand prompt la solicitdrile speciale ale clientilor.

Utilizarea materialelor geosintetice este, in zilele noastre, o meto-
da comuna pentru solutionarea problemelor legate de aparitia si mi-
grarea fisurilor in straturile superioare de asfalt. Materialele geosin-
tetice utilizate in lucrarile de intretinere a drumurilor pot fi selectate
dintr-o gama vasta de produse si furnizori. Procesul de productie si ma-
teriile prime folosite fac diferenta intre materialele existente pe piatd.

Materia prima folosita pentru producerea grilei, ca parte compo-
nenta a materialelor geocompozite, poate fi din fibra de sticla, poli-
ester (PET), alcool polivinilic (PVA) si polietilena de inalta densitate
(HDPE).

Scopul utilizarii unui material geocompozit este de a opri formarea
de noi fisuri si/sau propagarea fisurilor vechi in straturile superioare
de asfalt. Astfel, avem nevoie de un produs cu rezistenta mare la
tractiune la o elongatie mica, similara cu elongatia asfaltului (2-3%).
in acest caz se recomandd alegerea unui geocompozit antifisurd al-
catuit dintr-o grila din fibra de sticla in detrimentul altor polimeri,
deoarece acesta este tipul de material care indeplineste cerintele
tehnice ale structurii din punct de vedere al elongatiei.

Sunt prezentate mai jos doud categorii de materiale geosintetice
folosite pentru intarzierea fisurilor de reflexie:

e Prima categorie este reprezentatd de geocompozitele uzuale.
Geocompozitul este alcatuit din doud materiale geosintetice: primul
este materialul geotextil netesut, iar al doilea este o grila din fibrd de
sticla cusutd peste geotextil.

o A doua categorie este reprezentata de geogrilele de armare al-
catuite din fibrd de sticla si acoperite cu o imbracaminte polimerica.
Geogrila poate fi alcatuita suta la suta din fibrd de sticla sau mai poate
fi gasita pe piata sub forma unei geogrile din fibrd de sticla peste care
s-a lipit un geotextil cu o greutate mai mica de 80 g/m?2 cu scopul de
a ajuta materialul sa se lipeascd de stratul de asfalt. in acest caz,
cand grila are atasat un geotextil cu greutatea mai mica de 80 g/mz2,
cu rol numai de lipire, nu putem spune cd avem un geocompozit an-
tifisurd ci o grild de armare asfalt.

Explicatia este cd, desi produsul final este compus din doud ma-
teriale geosintetice, numai grila lucreaza din punct de vedere tehnic,
iar functia pe care o indeplineste acest material, conform standardu-
lui EN 15381, este doar functia de armare (R) nu si functia de barie-
ra (B) sau de reducere a eforturilor (STR).

Prezentarea pe piatd a acestor geogrile ca fiind materiale geo-
compozite a creat o mare confuzie printre antreprenori, proiectanti,
beneficiari si companiile de consultantd. Astfel, Comitetul European
de Standardizare a decis sa intocmeasca standardul EN 15381 - ,Ge-
otextile si produse inrudite. Caracteristici impuse pentru utilizarea la
lucrari de drumuri si pentru straturi de uzura asfaltice”, pentru a clari-
fica si a face diferenta dintre materialele geocompozite si geogrilele
de armare a asfaltului.

fncepand cu anul 2010, cdnd Romania a inlocuit agrementele in-
terne cu standardul EN 15381, toate proiectele realizate si transmise
spre executie de cdtre proiectanti trebuie sa faca referire la prezen-
tul standard atunci cand o geogrila sau un geocompozit antifisura sunt
mentionate n proiect.

De asemenea, vor trebui mentionate si documentele insotitoare:

Documentul CE = certificat de conformitate european. Marcajul
CE este emis de catre producdtor pe propria sa rdaspundere si este
obligatoriu sa contina functiile produsului pe el.

Documentul CPD/CPU = este certificatul de control al productiei
in fabricd/ uzina, care este eliberat de catre un institut de specialitate
si atestd ca produsul este fabricat in conformitate cu standardul pen-
tru care producatorul a aplicat. Acest document trebuie sa fie obliga-
toriu insotit de documentul CE.

fn continuare vom descrie functiile pe care un geocompozit sau o
grila ar trebui sa le aiba, precum si aplicatiile lor conform standardu-
lui EN 15381:

STR = reducerea eforturilor - functie indeplinitd de un produs
textil saturat cu bitum, utilizat ca imbrdcaminte rutiera care, daca
este corect instalat intre suprafata unui drum si un nou strat asfaltic,
permite usoare miscari diferentiate intre cele doua straturi si permite
astfel o reducere a eforturilor care intarzie sau opreste propagarea
fisurilor in stratul asfaltic.

R = armare

B = bariera intermediara - functie indeplinita de materiale tex-
tile de imbracaminte rutierd care actioneaza in asociatie cu un strat
asfaltic ca ,bariera impotriva infiltratiilor de apa si impiedica sau in-
tarzie deteriorarea imbrdacamintii”.

Ca o prima concluzie, putem deduce ca cel mai important mate-
rial din structura unui geocompozit il reprezinta geotextilul, care, prin

! Standard SR EN 15381, pagina 6, cap.3 - Termeni, definitii si abrevieri
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Figura 1 - Marcaj CE conform SR EN 15381

capacitatea sa de absorbtie si retentie de bitum, realizeaza o ,bariera
contra umiditatii, care sa impiedice infiltratia apei in structura rutiera
fnainte si dupa fisurare” 2. Tot geotextilul este cel care are functia de
reducere a fisurilor, iar lipsa acestuia conduce la un material cu sin-
gura functie R.

Pentru a veni in intampinarea utilizatorilor acestor produse, indi-
ferent de categoria de utilizator (proiectant, beneficiar, constructor,
etc) acest standard defineste ce trebuie s cuprindd marcajul de con-
formitate European ,CE” (Figura 1), document obligatoriu care in-
soteste produsul.

Daca pe documentul CE se gaseste notificata functia de armare R,

conform EN 15381, avem o grild, de obicei din fibra de sticld, acoperi-
ta cu o imbracaminte bituminoasa. Datorita avantajului de absorbtie
a incdrcarilor mari venite din trafic, la o elongatie mica, grilele din
fibra de sticld sunt considerate a fi folosite pentru armarea stratului
de uzura dar de fapt ele preiau incarcarile verticale si le distribuie uni-
form pe orizontala. Un alt rol important al grilelor, (daca sunt din fibra
de sticla), cusute pe geotextil este acela de a impiedica elongarea
acestuia la sarcini mai mari decat capacitatea sa, de aici rezultand si
obligativitatea consolidarii celor doua materiale. La pagina 8 a stan-
dardului EN 15381 este stipulat faptul ca in cazul grilelor de fibra de
sticld, testarea se va face conform ISO 13493-1 sau ASTM D 6637-
01, cu specificatia ca testele trebuie realizate pe produse finite.

2 Standard SR EN 15381, pagina 22, Anexa C, C.0 - Introducere, alineatul 2
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3 Standard SR EN 15381, pagina 32, cap.ZA.3. - Marcaj CE si etichetare
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in cazul in care pe documentul CE existd marcate functiile STR si
B, conform EN 15381 avem un geotextil netesut destinat impiedicarii
transmiterii fisurilor existente in straturile superioare precum si sigi-
larea acestora.

Geotextilele netesute, folosite in combinatie cu un strat de bitum
pulverizat pe suprafata drumului, cu functiile de reducere a eforturilor
si etansare, reprezintd cea mai utilizatd solutie si se aplica pe piata de
peste 30 de ani. Aceste produse mai sunt denumite si membrane
SAMI (Stress Absorbing Membrane Interlayer). Principala tintd a
membranei SAMI este decuplarea straturilor inferioare de asfalt fata
de cele noi de la suprafata prin crearea unei bariere intermediare si
impiedicarea transmiterii fisurilor din stratul inferior in stratul supe-
rior de asfalt.

in cazul in care pe documentul CE existd mentionate functiile R +
STR + B, conform EN 15381 avem un geocompozit antifisurd, pro-
dus complet care daca este corect pus in opera impiedica (daca grila
din compozit este din fibra de sticld) sau intarzie (daca grila din com-
pozit este dintr-un polimer) formarea si transmiterea fisurilor.

Cel mai avansat produs din punct de vedere tehnic, care poate fi
gasit pe piatd, este combinatia dintre o grild din fibrd de sticla cu
functia de armare si un geotextil netesut cu o retentie optima de bi-
tum, consolidate intre ele prin intertesere sau coasere pe toatd supra-
fata. Astfel de tipuri de produse sunt denumite geocompozite anti-
fisura si indeplinesc toate cele trei functii: armare, reducerea efor-
turilor si etansare, intr-un singur produs.
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in concluzie, pentru a alege corect produsul destinat proiectului
nostru, avem urmatoarele situatii:

Geocompozitele antifisura indeplinesc toate functiile (R + STR
+ B) si sunt utilizate pentru toate tipurile de reabilitari de drumuri, ex-
tinderi (casete) acolo unde produsele pot fi aplicate direct pe suprafe-
tele de drum fisurate, frezate, pe dale de beton, sau balast stabilizat
cu ciment.

Geotextilele netesute numite si membrane SAMI sunt folosite
la reabilitarea drumurilor cu trafic scazut(DC sau DJ), strazi care fac
legatura intre blocuri, zone cu parcari, drumuri de acces.

Geogrilele sunt folosite pentru preluarea incarcarilor din trafic si
distribuirea lor uniforma pe orizontald. Nu sunt folosite pentru reabili-
tarea drumurilor cu suprafete fisurate sau frezate. Au aderentd scazu-
ta, dificultati mari la montaj (ex: in curbe) datorita rigiditatii, se dete-
rioreaza intr-un procent foarte mare in timpul instaldrii daca se ru-
leaza direct pe ele cu finisorul.

Din punct de vedere al instalarii materialelor geosintetice, geo-
grilele necesita fixare suplimentara iar suprafata de pozare trebuie
sa fie neteda si pland, prin urmare, nu sunt recomandate sa fie
folosite pe suprafete frezate. Adesea se recomandd ca inainte de
instalarea geogrilelor sa se toarne un strat de egalizare de asfalt
cu scopul de nivelare a suprafetei. Geotextilele netesute si geocom-
pozitele antifisurd pot fi aplicate direct pe suprafetele frezate sau
fisurate.
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Generatiile BENNINGHOVEN

EVENIMENT

Inovatii pentru industria asfaltului

A nul acesta, in luna septembrie, Benninghoven a sarbatorit im-

preuna cu clientii sai, pentru a saptea oara, in cadrul binecunos-
cutei expozitii interne desfdsurata in Mllheim/Mésel, Germania. Au
fost prezentate, cu acest prilej, un numar de sase statii de productie
a asfaltului, atat cu flux continuu, cat si discontinuu, cu o capacitate
de productie de la 80 pana la 320 t/h. Alaturi de acestea, au mai fost
expuse si alte utilaje si echipamente moderne care pot fi utilizate in
industria rutiera.

Pentru prima oara, a fost prezentata o statie complet containe-
rizata de producere a asfaltului, cu o capacitate de 100 t/h, care a fost
finalizatd cu o zi inainte de deschiderea expozitiei. Modelul ECO C
1250 Smart este complet echipat si pentru producerea de asfalt tur-
nat sau mortare asfaltice.

O statie de asfalt cu o capacitate de productie de 80 t/h, mobila
cu flux continuu, de tip Master Mix, a fost asamblata si pusa in functi-
une intr-un timp record de 2 ore. Statia se constituie din doar doud
unitdti de tip semiremorca si cisterna de bitum. Primul sasiu are in
compunere patru sisteme de predozare cu benzi cu viteza reglabila,
generator electric, rampa de alimentare pliabila, benzile colectoare si
inclinate.
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Al doilea sasiu, unitatea de malaxare, este construit pentru a fi
compact dar, in acelasi timp, perfect accesibil. Materialul este mai
intai trecut printr-o sitd de dimensiuni mari inainte de a fi introdus in
sistemul de uscare cu ajutorul benzii de alimentare reversibile. O cis-
terna Diesel de 6.000 | asigura autonomia necesara pentru mai mult
de o zi de productie. Filtrul ce indeplineste standardele europene in
materie de mediu asigura emisii scazute, in timp ce alimentarea cu
bitum, prin sistemul de dozare coriolis, garanteaza stabilitatea si pre-
cizia necesard unor mixturi de calitate. Sistemul de alimentare cu aer
comprimat a instalatiei pneumatice, cabina de comanda si panourile
electrice precablate completeaza unitatea. Modul in care a fost pre-
zentata aceasta masina compacta si bine construitd a surprins in mod
placut.

Au fost pentru prima data expuse statii de tipul ECO 3000 in cons-
tructie container ISO pentru o asamblare usoard si reducerea costu-
rilor de transport. Toate componentele statiei, cu exceptia unitatii de
uscare, se incadreaza in dimensiunile containerelor ISO de 20" sau
40", oferind o solutie perfecta, cu acces optim pentru intretinerea
componentelor. Instalatiile dotate cu site Benninghoven oferd avan-
taje imense personalului intrucat sectiunea ce contine planele incli-
nate de evacuare a agregatelor poate fi retrasa pe role pentru a oferi
acces total in vederea realizarii in bune conditii a operatiunilor de in-
tretinere si inspectie. Tehnologia cu vibromotor asigura operarea sim-
plad si reduce drastic cheltuielile de intretinere. Fiecare componenta a
fost dezvoltata impreund cu jucatorii din industrie pentru a asigura
maximul de beneficii pentru exploatarea pe termen lung.
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in tehnologia sistemelor de filtrare, Benninghoven a progresat,
de asemenea, intr-o directie diferita fata de alti furnizori. Sacii de fil-
trare sunt dispusi vertical, avand marele avantaj ca nu sunt necesare
nici un fel de instrumente pentru a fi schimbati. Usile largi de inspectie
permit inlocuirea usoara a sacilor de filtrare intr-o perioada scurta de
timp. Cu ajutorul unei suflante radiale se asigura curdtarea adecvata
a sacilor. Tehnologia invertoarelor precum si motoarele electrice de
ultima generatie arata importanta acordata eficientei energetice de
compania de pe valea raului Mosel.

Pdstrand tematica predominanta a evenimentului, au fost prezen-
tate diferite sisteme de dozare a asfaltului reciclat, adaptate cerintelor
pietelor pe care firma Benninghoven activeaza, punandu-se accentul
pe refolosirea in proportie cat mai mare a materialului recuperat. A
fost expus sistemul de tambur de uscare cu inel median imbunatatit
prin amestecarea asfaltului reciclat cu filerul grosier recuperat din
procesul de uscare. Se previne astfel aglomerarea si arderea bitu-
mului in ultima treime a uscatorului, marindu-se in acelasi timp can-
titatea de material addugat in retetd pana la 40%.

In cadrul expozitiei a fost prezentat si un turn de malaxare de ti-
pul Competence BA 4000, cu o capacitate de 320 t/h, avand cateva
trasaturi speciale. Sub site a fost instalata o clapeta ce face posibila
selectia setului de buncére ce urmeazé a fi folosite in productie. In
plus, toate cantarele au fost prevazute cu dispozitiv de control al ca-
librarii actionat de un cilindru pneumatic, care ridica o greutate de
calibrare.

Interesant este malaxorul care a fost conceput sa poata fi demon-
tat si separat de statie cu ajutorul unor macarale cu lant. Aceasta cons-
tructie permite detasarea si depozitarea malaxorului intr-o incinta pen-
tru efectuarea lucrarilor de reparatii si intretinere pe timp de iarna. In-
teligentd si orientatd catre client, solutia tehnica asigurd si o reducere

T ! o . Se imbunatdteste astfel si productivitatea statiei, omogenizarea
a costurilor si a timpilor necesari operatiunilor de mentenanta.

facandu-se partial in uscator.
Incd o noutate cu functionalitate si eficientd doveditd, primitd cu

Reciclarea a fost principalul subiect al expozitiei, iar Benninghoven . . . . .
P P pozitiel, 9 entuziasm de industria constructiilor de drumuri.

si-a impresionat clientii cu varietatea sa de idei. Sa incepem cu sis-
temul de granulare a asfaltului reciclat. In cadrul expozitiei a fost
prezentatd o unitate de procesare complet mobild. Utilajul include
si o statie de sortare ce permite obtinerea a douad fractiuni de mate-
rial, de 0-5 mm, respectiv 5-22 mm. Demonstratiile functionale ale
utilajului au impresionat atat prin robustetea mecanica si precizia
sistemului de comanda si operare, cat si prin calitatea materialului
reciclat rezultat. Avantajul imens este cd structura initiala a ames-
tecului este doar separata si nu distrusa. Acest lucru permite addu-
garea in amestec a unui procent mult mai ridicat de material reciclat.
in Europa sunt in functiune peste 20 de unit&ti mobile, iar numarul
celor stationare depdseste 300 de unitati. Din punct de vedere al
materialului, avantajele prezentate de metoda de procesare sunt cla-
re, dar punand in balanta si costurile de operare ce se ridica la un
sfert fata de cele ale unui concasor cu impact, avantajele globale ale
solutiei devin evidente.
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Un alt principiu de reciclare prezentat a fost cel ce inglobeaza
un uscator paralel cu generator de gaze si sistem de reciclare a va-
porilor rezultati din incdlzirea bitumului, fapt ce duce la un nivel
mult mai scazut al compusilor organici volatili evacuati in atmosfe-
ra. Se obtine astfel o crestere a temperaturii la iesirea din tambur
pana la 160°C, foarte aproape de temperatura finala a mixturii noi
produse.

Multitudinea de solutii pentru marirea rezistentei la uzurd a fost in
centrul atentiei la prezentarile departamentului de piese de schimb,
prin folosirea lor obtinandu-se o reducere importantd a costurilor de
exploatare, atat prin reducerea cheltuielilor cu piese de uzura cat si
prin reducerea costurilor cu personalul.

Gama instalatiilor de bitum a fost, de asemenea, impresionan-
ta. Benninghoven si-a expus nu doar binecunoscutele sale tancuri
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de mare eficientd, ci si o statie de modificare cu polimeri a bitumului
cu capacitatea de 15 t/h si o statie de emulsie cu capacitatea de
5 t/h in constructie containerizata. Gama a fost completata de o
instalatie de modificare cu cauciuc a bitumului si de echipamen-
te specifice producerii de asfalt folosind bitum spumat, acest seg-
ment reprezentand un domeniu deosebit de important pentru indus-
tria de profil.

Generatiile BENNINGHOVEN - munca si disciplina

Situata pe malurile raului Mésel, Milheim, o frumoasa asezare din
Districtul Bernkastel-Wittlich, a gdzduit o noua intalnire a participan-
tilor la expozitia organizatd de compania germana BENNINGHOVEN.
Ospitalitatea gazdelor nu s-a dezmintit nici anul acesta, dublata fiind
de frumusetea unei zone situate pe locul doi in industria turismului
german si de gusturile inconfundabile ale vinurilor din podgoriile
Mosel-ului.

Anul acesta, compania BENNINGHOVEN a implinit 103 ani de exis-
tenta si s-a impus ca unul dintre cei mai mari producatori de statii de
asfalt din Europa si din lume.

Generatiile ,BENNINGHOVEN" isi au originile in anul 1909,
cand Otto BENNINGHOVEN deschidea o mica fabricuta la Hilden, in
apropiere de Disseldorf, care producea la inceput componente pen-
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tru locomotivele cu aburi. In anul 1912, se naste Erich BENNING-
HOVEN, cel care in 1944 preia compania de la tatal sau si incepe sd
produca componente pentru industria de automobile. Treptat, treptat,
fabrica isi diversifica productia cu arzatoare pentru instalatiile de bi-
tum, unele dintre ele incepand a fi instalate si pe sisteme mobile. Din
anul 1959, se dezvolta noua gama de arzatoare mari pentru statiile
de asfalt, iar in 1960 este produs cel mai avansat arzator, acceptat
imediat de pietele internationale si care, la vremea aceea, beneficia
de aprindere automatad si controlul arderii printr-un sistem de foto-
celule.

In anul 1966, dr. Rolf BENNINGHOVEN preia compania de la tatal
sau, extinzand gama de produse solicitata in industria de asfalt. Apare
necesitatea constructiei unei noi fabrici, iar aceasta va fi construita la
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Milheim in anul 1970. Rod al unei cercetari intense (mai ales in pe-
rioada crizei petrolului din 1973), arzatoarele BENNINGHOVEN devin
printre cele mai performante din lume.

in anul 1986 este creats integral prima statie de asfalt, care va
fi un adevérat succes in domeniu. In anul 1990 se deschide o nou&
fabrica la Wittlich, dotata cu cele mai moderne instalatii automate
si computerizate de prelucrare a otelului. Din anul 2003, director ge-
neral al companiei devine Bernd BENNINGHOVEN. Cererea de statii de
asfalt si echipamente auxiliare devine tot mai mare, vanzarile ex-

in perioada 22 - 26 octombrie au avut
loc, la Lucerna (Elvetia), reuniunile Asocia-
tiei Mondiale de Drumuri (AIPCR/PIARC), la
care au participat si reprezentantii Roma-
niei, si anume:

- 22 octombrie 2012: Reuniunea Comi-
siei de Planificare Strategicd (participant
Gheorghe LUCACI, membru al comisiei,
Coordonator de Tema Strategica);

- 23 octombrie 2012 si 24 oct 2012
(dimineata): Reuniunea Comitetului Exe-
cutiv al AIPCR (participant Gheorghe
LUCACI, membru al Comitetului Executiv);

- 24 octombrie 2012 (dimineata):
Reuniunea Comitetelor Nationale (partici-
pant Valentin ANTON, reprezentantul
Romaniei);

- 24 octombrie 2012 (dupa-amiaza) si
25 octombrie 2012: Reuniunea Consiliului

General al AIPCR (participanti: Mircea pentru perioada 2013

- 2016.

tinzandu-se in Rusia, China si in cele mai importante tari din sud-estul
Europei.

fn anul 2008, fabrica de la Wittlich se extinde si se atinge si re-
cordul realizérii a 100 statii de asfalt intr-un singur an. In anul 2009
este produsa una dintre cele mai mari statii de asfalt din Europa si din
lume, cu o capacitate totala de productie de 720 t/h. Si tot in acelasi
an, compania a aniversat si 100 de ani de existenta.

Cunoscute inca din anii ‘70 in Romania, arzatoarele BENNING-
HOVEN au fost extrem de bine apreciate. Adevarata extindere a pro-
duselor BENNINGHOVEN pe piata romaneasca a inceput din anul 2004
si se datoreaza in primul rand demersurilor si eforturilor deosebite
depuse de inginerul Adrian IORGA si de o echipa entuziasta si pro-
fesionistd formata in ultimii ani. S-ar putea spune ca de firma BEN-
NINGHOVEN ne leaga nu numai calitatea deosebita a produselor ofe-
rite ci si, am putea spune, originea romana comuna.

Aceastd zona a Mdsel-ului reprezintd leaganul uneia dintre cele
mai importante perioade ale romanitatii in Europa. La Trier (Augusta
Trevorum) au trdit, cea mai mare parte a vietii lor, fmparatul Cons-
tantin cel Mare si mama sa, Impé&réiteasa Elena. Aplicand dictonul
»~muncd si disciplind" si avand ca numitor comun dragostea pentru
podgorii, romanii si urmasii romanilor de la Milheim si Wittlich nu
sunt doar simpli colaboratori ci, mai mult decat atat, adevarati pri-
eteni.

C. MARIN

sa-l felicit pe Domnul Valentin ANTON si

POP, Primul Delegat al Romaniei la AIPCR,
Gheorghe LUCACI, membru in Consiliul
general, Valentin ANTON, membru in
Consiliul general);

- 26 octombrie 2012: Vizita tehnica pe
santierul tunelului Gotthard.

Reuniunile au constituit ultimele intal-
niri in actuala formulad organizatorica va-
labila pana la sfarsitul anului 2012, cu
aceastd ocazie procedandu-se la alegerea
noului presedinte al AIPCR, vicepresedin-
tilor si membrilor noului Comitet executiv

Mandatul de presedinte a fost castigat
de Domnul Oscar DE BUEN din Mexic, care
va conduce asociatia in urmatorii patru ani.
Ca vicepresedinti au fost alesi Domnii
Friedrich ZOTTER (Austria), Meno HEN-
EVELD (Australia) si Tcsona IDOSSU (Bur-
kina Fasso). in Comitetul executiv au fost
alesi 25 de membri, Romania castigandu-si
0 noua reprezentare in persoana Domnului
Valentin ANTON.

in numele Asociatiei Profesionale
de Drumuri si Poduri din Romania doresc

sa-i doresc mult succes in onoranta si deo-
sebit de importanta calitate de membru al
Comitetului executiv AIPCR, pentru pe-
rioada 2013 - 2016. Cu siguranta numele
Romaniei va fi rostit cu respect si consi-
deratie in cadrul AIPCR si datoritd acestei
pozitii pe care ne-am castigat-o si il asigu-
ram pe colegul nostru de intreg sprijinul
necesar pentru onorarea obligatiilor ce fi
revin.
Gheorghe LUCACI,
Presedintele A.P.D.P. din Romania

OCTOMBRIE 2012
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP

(continuare din numarul trecut)

Fierul pudlat patrunde in teritoriul romanesc

Podul peste Olt, la Slatina

O perioada indelungatd, asa cum spuneam atunci cand incercam
sd urmarim lucrarile infrastructurii in transporturi aferente perioadei
medievale, constatam ca ele lipseau cu desavarsire. Documentele is-
torice consemneaza in documentul de atestare al Slatinei din 20 ia-
nuarie 1368 ca traversarea raului Olt in zona se facea fie prin vad, in
perioadele in care nivelele de apa permiteau acest lucru, fie pe poduri
plutitoare, localnicii numindu-le ,poduri umblatoare".

Trecerea de la Slatina era locul cel mai potrivit care asigura lega-
tura dintre provinciile istorice romanesti, Oltenia si Muntenia. Aici isi
dadeau intalnire interesele economice si comerciale atat cele interne
cat si cele externe. Episcopul catolic care face o calatorie la Slatina
pe 26 august 1641 consemneazad ,... Slatina este asezatd pe malul
raului Olt peste care se trece cu luntrea®.

Fig. 076 - Portretul Domnitorului Gheorghe Bibescu realizat de
Paulus Petrovitz (Colectia Muzeului de Istorie a judetului OIt)
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Interesele economice si comerciale il conduc pe domnitorul Tarii
Romanesti, Gheorghe Bibescu (1 Ianuarie 1843 - 13/25 iunie 1848)
sd decida construirea unui pod fix in acest amplasament. Pentru a
sublinia importanta lucrarii, participa personal la punerea pietrei de
temelie, pe data 24 iunie 1846, data ce marca inaugurarea inceperii
lucrarilor, eveniment marcat de o mare festivitate organizata de au-
toritatile locale.

Constructia podului de lemn este considerata pentru acea pe-
rioadd cea mai impresionantd lucrare din Tara Romaneasca. Docu-
mentele de arhivd ne spun ca specialistii momentului, pe baza stu-
diilor efectuate, amplasau primul pod fix peste Olt, pod de lemn in
dreptul satului Prooroci, sat care a fost inglobat in comuna Milcov de
astazi, din judetul Olt. Dupa cum ne spune profesorul Universitar
Nicolae LEONACHESCU, care prezinté in detaliu organizarea si cons-
tructia podului de lemn in lucrarea sa ,Premise istorice ale tehnicii
moderne romanesti*. La 14 februarie 1845, personalitatile din Slatina
cer Domnitorului ca podul sa se construiasca in dreptul orasului Sla-
tina, petitie care este aprobata si finalizata la 27 ianuarie 1846, data
la care C. N. RAMNICEANU termind ridicérile topografice in noul am-
plasament.

Fig. 077 - Imagine din timpul executiei podului de lemn,
Colectia Muzeului de Istorie a judetului Olt

Se apeleazad la ingineri straini, conducerea lucrarilor fiind incre-
dintata inginerului Giovani BALZANO. Cu o mobilizare de exceptie se
aduna la santierul acestei lucrari mesteri de specialitate si materiale
de constructie din toate colturile tarii, dulgheri, pietrari etc. Condu-
cerea tehnicd a santierului este acordatd inginerului Francesco
BONAMELLI, care angajeaza pentru conducerea punctelor de lucru tot
mesteri italieni:

e Canziano MAZZOLINI supravegheaza activitatile de zidarie si
dulgherie;

¢ Matteo CRISMAN, insarcinat cu supravegherea baterii pilotilor de
lemn si intretinerea sonetelor precum si lucrarile de esafodaje;

e Ferdinando PICOLU, insarcinat cu supravegherea activitatii am-
barcatiunilor.
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Fig. 078 - Gravura cu podul de lemn realizata de pictorul
Barbu ISCOVESCU, Colectia Muzeului judetului Olt

Datorita cercetarilor de arhiva facute de domnul profesor univer-
sitar N. LEONACHESCU, putem afirma c munca calificat3 si materia-
lele de constructie au fost asigurate din surse locale. Citez: ,lucrau la
prelucrarea lemnului si la constructia sonetelor urmatorii dulgheri:
Stoica GRUIA, Gheorghe APOSTOL, Manea DULGHERU, Ion GAGALE-
TE, Dincd LUNGU, Henri CONDEMINE, Raicu CRISTU, Stavro ALECSI,
Vasile PETRESI, Nicolae IEDU, Ion FERESCU etc.

Fig. 079 - Imaginea podului de lemn pe o medalie de argint,
Colectia Muzeului judetului OIt

Inaugurarea podului de lemn peste Olt are loc la 8 septembrie
1847, dupad un an si doua luni, asa cum ne spun documentele istorice.

Documentele consemneaza la Slatina, din nou, prezenta Domni-
torului T&rii Romanesti, Gheorghe Bibescu. In fata numerosilor local-
nici se inaugura primul pod fix din lemn peste raul Olt, cel putin asa
afirma izvoarele istorice. De altfel evenimentul a fost surprins de pic-
torul Barbu ISCOVESCU intr-un desen si in acelasi timp apare o ima-
gine a podului pe una din fetele unei medalii de argint.

Cinsprezece ani mai tarziu, in februarie 1862 podul de lemn este
spulberat de presiunea puternica a gheturilor si a puhoaielor de apa. Is-
toria noastra abunda de istorii cu astfel de evenimente triste executate
de specialisti straini. Nu cunosc detalii ale podului, sigur cunostintele
si stiinta executdrii unor astfel de lucrdri erau la inceputuri in teritoriu,
dar sigur, pentru antreprenorii vremurilor exista cu prisosinta si castigul
din ceea ce nu executau in realitate, decat pe inscrisuri.

Nu este mai putin adevarat cd vadul de la Slatina, unde a fost ales
amplasamentul traversarii, este caracterizat de o albie majora de or-
dinul kilometrilor incluzénd pe malul drept si confluenta cu raul Beica,
zonad in care apele raului Olt se manifestau cu o curgere foarte me-
andratd, cu modificdri majore ale meandrelor de la an la an.

Evenimentul face ca traversarea raului Olt sa revina la luntre.

Administratia locald slatineana si locuitorii din Slatina il asalteaza pe
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noul Domn Alexandru Ioan Cuza, cu solicitari pentru construirea unui nou
pod. Latimea mare a albiei majore a Oltului, cu 0 mare instabilitate a al-
biei minore, a facut ca specialistii acelor timpuri sa adopte o solutie cu
doud poduri care sd acopere cele doua brate ale albiei minore. Astfel, pri-
mul pod era amplasat langa orag, malul stang 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 catre amonte cu circa 700 m, de 232,00 m lungime peste albia minora
a raului Beica. Lucrarile de constructie, de aceasta data ale podurilor de
la Slatina au fost acordate unei antreprize belgiene.

Dupa cum se mentioneaza in memoriul prezentat Ministerului Lu-
crarilor Publice in anul 1867 pana in anul 1885, drumul traversa raul
Olt, langa Slatina, pe doud poduri metalice cu infrastructuri a caror
elevatie a fost executata de aceastd data din zidarie de piatra, puse
probabil in functiune in anul 1867.

Fig. 080 - Prima calatorie a Regelui Carol I prin tara
(C.P.1. necirculata, colectia S. FLOREA)

in 1866, cand Regele Carol I se indrepta spre Bucuresti, a trecut
raul Olt cu luntrea.

Din documente rezulta ca nici antrepriza belgiana nu a realizat o
lucrare cu o viata prea lunga, pentru ca in 1872, dupa numai cinci ani
de la punerea in functiune, podul peste Beica, malul drept al albiei
majore a raului Olt, este spulberat de ape, iar in 1875, la numai opt
ani de la punerea in fuctiune a podului de peste albia minora princi-
pala a raului Olt, mal stang, este si acesta spulberat de furia apelor.

In anul 1888 se incepe executia unui nou pod, avand ca sef de
proiect, de aceasta datd, un inginer roman, inginerul Alexandru DA-
VIDESCU.

Fig. 081 - Elevatia podului inaugurat in 1891
(C.P.1. necirculata, Colectia S. FLOREA)

(continuare in numarul viitor)
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