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Alpine Bau GmbH îşi continuă activi-

tatea şi execu]ia lucrărilor de infrastructur`

în zona de vest a României, prin proiectarea

şi construirea sectorului de Autostrad` Năd-

lac - Arad Lotul 2, km 22+218 – km 38+882.

Aşa cum am prezentat în paginile revistei

în numerele anterioare, după finalizarea şi

deschiderea traficului rutier pe Varianta de

Ocolire a municipiului Arad, lucrarea realiza-

tă împreună cu firma Porr Technobau AG,

în prezent lucr`m la sectorul de Autostrad`

Nădlac - Arad lotul 2.

Autostrada Nădlac - Arad lotul 2 este am-

plasat pe Coridorul european de transport IV,

făcând legătura între Varianta de Ocolire Arad

şi sectorul de autostrad` Nădlac – Arad Lotul

1 (grani]a Romånia - Ungaria).

Proiectarea acestui sector de autostrad`

a fost realizat` de Alpine Bau GmbH împre-

ună cu societatea IPTANA S.A. După fi-

nalizarea şi aprobarea activităţilor de pro-

iectare fiind demarate lucrările de execuţie pe

o lungime de autostrad` de 16,664 km.

Investiţia este finanţată de către Uniunea

European` prin fonduri de coeziune şi de

către Guvernul României, valoarea totală a

lucrărilor fiind de 411,5 milioane lei.

Consultantul lucrărilor este Asocierea

ViaDesign - Omnicron - Amepro - Consitrans,

iar Beneficiarul lucrărilor este C.N.A.D.N.R. –

D.R.D.P. Timişoara.

Proiectul în lungime de 16,664 km în-

seamnă următoarele cantităţi principale de lu-

crări: 1.461.028 mc umplutură, 370.763 mc

balast [i balast stabilizat, 10 poduri şi pasaje

din beton armat, 2 noduri rutiere la Arad şi la

Pecica, 37 de pode]e casetate şi tubulare din

tabl` zincată, 154.410 to mixturi asfaltice,

75.413 ml parapet metalic, etc.

Tot în cadrul acestui proiect este pre-

văzut` realizarea unui Centru de Între]i-

nere şi Coordonare a activită]ilor specifice

C.N.A.D.N.R., precum şi un spaţiu de parcare

pentru utilizatorii autostrăzii înainte de vama

Nădlac.

Pe traseul autostrăzii sunt prezente şi nu-

meroase utilităţi: relocări şi protejări con-

ducte de petroliere, reţele de transport gaze

naturale, re]ele electrice de joas`, medie şi

înaltă tensiune, reţele de telecomunicaţii.

Stadiul execu]iei lucrărilor la finele lunii

octombrie 2012 are un indice rat` de progres

de 72% din valoarea totală a contractului,

acest sector de autostrad` fiind printre pri-

mele în ceea ce priveşte progresul lucrărilor

dintre proiectele de autostrăzi aflate în exe-

cuţie.

Nu ne putem face o imagine completă,

chiar în scurta noastră prezentare, fără a

men]iona personalul Alpine Bau GmbH care

Autostrada Nădlac - Arad
- drumul către Europa

Ing. Virgil ICLEANU,

Reprezentat Antreprenor
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activează la acest proiect: Ing. Peter JUNG-

BAUER, Ing. Adrian TEODORESCU, Ing. Cris-

tian GIURGIU, Ing. Alin ALEXA (departament

poduri), Ing. Liviu COZMEI, Ing. Alexandru

CRAIOVEANU (departament terasamente),

Ing. Irina SPIREA, Ing. Feodor JORA, Ing.

Miruna JURAVLE, Ing. Cristina VIŞAN, Ing.

Rebeca STAN, Ing. Bebi DUMITRIU, Ing. Gabi

POPESCU (departament calitate), Ing. Janos

HEGYI, Ing. Lucian CONSTANTIN, Ing. Anton

NEDELCU (utilit`]i), Ing. Florin TALABĂ, Ing.

Iulian CIUCĂ, Ing. Florin NEGRU, Ing. Uemit

KISIN, Ing. Laszlo PETERFY (departament

tehnic), Ing. Gheorghe CÂLB (departament

trafic) Ing. Marius ANDRONIE (laborator), Ec.

Sorina ŢIGAERU, Ec. Tibor MIKLOSI (depar-

tament economic) şi bineîn]eles conduce-

rea [antierului, Ing. Franz REHSMANN [i Ec.

Christian LAUSCH.

Este o echip` tânără experimentată ca-

re alături de ceilal]i ingineri şi tehnicieni

care nu au fost men]iona]i (şi ne scuzăm

în consecin]ă) a contribuit şi contribuie la

progresul semnificativ al acestui proiect

de infrastructur` rutieră a României.

Importanţa acestui sector de autostradă,

odată finalizat şi deschis traficului rutier, re-

zidă în aceea că face legătura, în continuare,

prin punctul de frontieră Nădlac, cu re]eaua

rutier` a Ungariei, spre Europa.
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Partea I - Concepție și alcătuire
Introducere

ealizarea tronsonului Bucureşti - Ploieşti al Autostrăzii A3 Bucu-

reşti - Braşov a necesitat execuţia unui pasaj hobanat peste

D.N. 1, la Bărcăneşti. Proiectul iniţial al acestei lucrări consta într-un

pasaj cu opt deschideri de câte 40,00 m lungime fiecare şi o amena-

jare de sens giratoriu pentru acces din D.N. 1 la autostradă, am-

plasată sub pasaj la intersecţia dintre cele două căi.

Suprastructura pasajului era constituită din opt tabliere indepen-

dente alcătuite din grinzi prefabricate precomprimate simplu reze-

mate cu lungimea de 40,00 m.

Infrastructura pasajului consta din cele două culei duble de la ca-

pete şi şapte pile duble intermediare. Toate elementele de infrastruc-

tură erau prevăzute a fi fundate indirect pe piloţi foraţi cu diametrul

de 1,08 m. Pila centrală a pasajului era amplasată în mijlocul sensu-

lui giratoriu amenajat dedesubt.

Pe parcursul execuţiei pasajului, beneficiarul a dispus mutarea

amplasamentului acceselor la autostradă în altă zonă şi s-a renunţat

astfel la amenajarea sensului giratoriu de sub pasaj. În această si-

tuaţie nu mai era facilă amplasarea unei pile în zona intersecţiei. În-

săşi menţinerea soluţiei pasajului nu mai era posibilă chiar dacă s-ar

fi încercat o translaţie a infrastructurii în lungul traseului autostrăzii

deoarece oblicitatea mare dintre cele două căi impunea ca deschi-

derea necesară pentru traversarea D.N. 1 să depăşească cu mult va-

loarea deschiderilor proiectate (Fig. 1).

Soluţia nouă care s-a adoptat la acest pasaj trebuia să respecte

linia roşie iniţială a căii şi implicit înălţimea de construcţie a supra-

structurii, pentru a asigura gabaritul de liberă trecere sub pasaj şi

pentru a se utiliza pe cât posibil piloţii foraţi deja executaţi. Pentru

respectarea acestor deziderate, proiectantul VIA DESIGN a adoptat o

soluţie inovatoare de pasaj hobanat cu structură hibridă, cunoscut în

literatura de specialitate sub denumirea de „extradosed structure“.

Pasaj hobanat de autostradă
peste D.N. 1, la Bărcănești

Dr. ing. Victor POPA,

Vicepre[edinte CONSITRANS S.R.L.,

Membru corespondent al

Academiei de Ştiinţe Tehnice din România

R

Fig. 2 Dispoziţie generală. Elevaţie

Fig. 1 Dispoziţie generală. Vedere plană
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Descrierea soluţiei constructive

Pasajul peste D.N. 1 de la Bărcăneşti are o structură hobanată

cu trei deschideri de 40,50 m + 80,00 m + 40,50 m = 161,00 m

(Fig. 2).

Pentru suprastructura pasajului, din motive de eficienţă econo-

mică, s-a adoptat o structură hibridă compusă din tabliere casetate

din beton precomprimat acoperind deschiderile laterale de 40,50 m

lungime şi câte 9,00 m din deschiderea centrală şi din tablier casetat

mixt cu conlucrare pe zona mediană de 62,00 m a deschiderii centrale

de 80,00 m lungime (Fig. 2).

Infrastructura pasajului este alcătuită din cei doi piloni cu pile adi-

acente duble şi cele două culei duble de la capete, fundate indirect pe

piloţi foraţi cu diametrul de 1,08 m, prin intermediul radierelor din

beton armat.

Fig. 3 Secţiune transversală pasaj

Suprastructura pasajului

Fiecare cale de autostradă având lăţimea părţii carosabile de 12 m

reazemă pe câte un tablier cu două grinzi principale casetate, ancorate

cu hobane amplasate în planul median dintre căi (Fig. 3).

Distanţa dintre axele grinzilor principale este de 7,00 m, iar înăl-

ţimea de construcţie a suprastructurii este de 2,28 m.

Tablierele din beton precomprimat

Tablierele din beton precomprimat din deschiderile laterale sunt

constituite din câte două grinzi principale casetate precomprimate,

legate între ele cu antretoaze şi placă de susţinere a căii din beton

armat.

Lăţimea la bază a grinzilor principale casetate este de 2,00 m iar

la îmbinarea cu placa superioară este de 2,50 m (Fig. 4). Înălţimea

casetelor în axul lor este de 2,05 m.

Fig. 4 Secţiune transversală tablier din beton precomprimat

Grosimea inimilor înclinate ale casetelor este 20 cm în câmp şi

40 cm în zonele de reazem de pe pile. Grosimea plăcii superioare este

constantă de 20 cm, iar grosimea plăcii inferioare este variabilă de la

20 cm în câmp la 60 cm la reazemele de pe pile.

Antretoazele dintre grinzile aceleiaşi căi sunt alcătuite din dia-

fragme din beton armat, exceptând cele din dreptul prinderilor cu ho-

bane, care sunt casetate, fiind prelungite şi între cele două tabliere adia-

cente. Aceste antretoaze sunt precomprimate cu cabluri amplasate la

nivelul plăcii carosabile şi cuprind şi zonele de ancorare ale hobanelor.

Tablierul mixt cu conlucrare

Fig. 5 Secţiune transversală tablier mixt cu conlucrare

Tablierul mixt cu conlucrare din deschiderea centrală este consti-

tuit din două grinzi principale casetate, cu aceleaşi dimensiuni exte-

rioare ca şi grinzile din beton precomprimat (lăţime la bază: 2,00 m;

lăţime la îmbinarea cu placa: 2,50 m) (Fig. 5). Tablierul mixt cu con-

lucrare se compune din tablierul metalic, platelajul căii din beton ar-

mat şi conectorii de conlucrare dintre cele două elemente.

Tablierul metalic este alcătuit din grinzile principale semicasetate

(deschise la partea superioară până se execută platelajul) şi antre-

toazele de legătură dintre grinzi.

Antretoazele dintre grinzile aceleiaşi căi sunt de tip I cu inimă pli-

nă, exceptând antretoazele din dreptul prinderilor cu hobane, care

sunt casetate, fiind prelungite şi între cele două tabliere adiacente.

Antretoazele casetate dintre tabliere cuprind şi zonele de ancorare a

hobanelor.

Platelajele din beton armat care susţin cele două căi de autostra-

dă au grosimea constantă de 24 cm în câmp şi variabilă pe reazeme

de la 29 cm la 38 cm pentru a realiza pantele transversale de 2,5%

ale căilor, împreună cu decalarea pe verticală de 15 cm în secţiune

transversală dintre cele două grinzi principale casetate. Platela-

jele din beton armat conlucrează cu tablierele metalice prin inter-

mediul conectorilor rigizi sau flexibili, în funcţie de solicitările sta-



SOLUȚII TEHNICE
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 113 (182)

7NOIEMBRIE 2012

tice şi modul de alcătuire a

structurii.

Sistemul de hobanare

Sistemul de hobanare

se compune din cablurile de

ancorare (hobanele propriu-

zise) şi ancoraje.

Datorită oblicităţii mari

dintre axele celor două căi

care se intersectează, din

motive estetice s-a aplicat

soluţia cu un singur plan de

hobanare amplasat între

cele două căi ale autostrăzii.

Soluţia inovatoare „extra-

dosed structure“ presupune

ca hobanele să fie aşezate

paralel în sistem „harpă“.

Hobanele sunt de tip

Freyssinet şi sunt alcătuite

din câte 55 de toroane T15,

protejate în teci din poli-

etilenă de înaltă densitate

(HDPE).

Ancorajele fixe ale ho-

banelor au fost amplasate în

mijlocul antretoazelor case-

tate dintre tabliere, iar anco-

rajele ajustabile au fost am-

plasate în piloni, în zonele

casetate ale acestora.

Infrastructura

pasajului

Infrastructura pasaju-

lui este constituită din cele

două culei de la capete şi

cei doi piloni combinaţi cu

pilele duble pe care reazemă tablierele continue de suprastructură.

Culeele sunt de tip înecat cu structuri din beton armat, fundate in-

direct pe piloţi foraţi cu diametru de 1,08 m, prin intermediul ra-

dierelor din beton armat.

Pilonii constituie elementele esenţiale de infrastructură a acestei

construcţii deoarece de ei se ancorează supra structura, susţinând o

mare parte din încărcări.

Înălţimea totală a pilonilor este de 20,00 m.

Pilonii sunt alcătuiţi din două părţi (Fig. 6):

• corpul inferior din beton armat legat rigid de radierul fundaţiei;

• stâlpul pilonului alcătuit dintr-o carcasă metalică, în care sunt

amplasate ancorajele ajustabile şi accesele la acestea, îmbrăcată de

jur împrejur cu o învelitoare din beton armat, care conlucrează cu

structura metalică prin intermediul conectorilor flexibili.

Accesul în interiorul stâlpilor de piloni se realizează de pe partea

carosabilă printr-o uşă metalică special amenajată.

Pilonii reazemă pe acelaşi radier cu cele două pile adiacente din

beton armat pe care reazemă suprastructura pasajului (Fig. 3).

Calea pe pasaj

Calea pe pasajul care are o parte carosabilă de 12 m lăţime este

în conformitate cu normele actuale de alcătuire agreate de beneficiar

şi se compune din următoarele straturi:

• un strat de beton de egalizare de 3 cm grosime, care permite re-

alizarea unor suprafeţe plane şi perfect nivelate pentru asigurarea

calităţii hidroizolaţiei;

• hidroizolaţia propriu-zisă cu grosimea de 1 cm;

• protecţia hidroizolaţiei realizată suplimentar şi dintr-un strat de

mortar asfaltic de 2 cm grosime, care asigură un plus de calitate hi-

droizolaţiei;

• stratul de legătură al îmbrăcăminţii asfaltice (binder) de 3 cm

grosime;

• stratul de uzură al îmbrăcăminţii asfaltice de 4 cm grosime.

Bordurile de protecţie a liselor şi parapetele de protecţie de tip

greu completează elementele căii pe pasaj.

Dispozitivele de acoperire a rosturilor de dilataţie - de tip Freyssinet

sunt etanşe şi de cea mai bună calitate, pentru a realiza un confort

sporit circulaţiei şi pentru a împiedica apa din precipitaţii să ajungă la

structura de rezistenţă.

Concluzii

Soluţia adoptată pentru realizarea pasajului peste D.N. 1 la Bărcă-

neşti, judeţul Prahova, este o soluţie inovatoare, care se aplică de

mai puţin de un deceniu pe plan internaţional.

Avantajul esenţial al acestei soluţii este acela că permite reali-

zarea unor piloni de înălţime redusă şi implicit o reducere substanţială

a lungimii hobanelor, cu rezultate notabile în ceea ce priveşte efi-

cienţa tehnică şi economică.

Tot pentru un plus de eficienţă economică s-a aplicat acestei

construcţii o alcătuire hibridă, care a permis reducerea lungimii

pasajului, reducerea consumului de oţel şi implicit reducerea costu-

lui. Totodată, asemenea structuri au şi un aspect estetic deosebit,

iar culoarea aplicată tablierului metalic, cadrând cu mediul încon-

jurător, face ca acest pasaj hobanat să constituie o lucrare de refe-

rinţă în domeniu.

Fig. 7 Pasaj Bărcăneşti în exploatare

Fig. 6 Secţiune longitudinală pilon
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Reguli de SSM specifice
mașinilor cu discuri diamantate

Aspecte tehnologice şi constructive

aşinile cu discuri tăietoare diamantate sunt miniechipamente

tehnologice care au diverse utiliz`ri la lucr`rile de drumuri şi

anume:

• tăierea sau decolmatarea rosturilor transversale şi longitudinale;

• decuparea unor porţiuni uzate din îmbrăcăminţile de beton de

ciment sau asfalt pentru executarea unor lucr`ri de reparaţii;

• tăierea straturilor de beton de ciment sau asfalt, în vederea des-

copertării unor porţiuni din sistemele rutiere sau din trotuare, pentru

s`parea unor şanţuri necesare executării unor lucr`ri edilitare (mon-

t`ri de conducte, cabluri etc).

În general, la astfel de lucr`ri se utilizează miniechipamente spe-

cializate (masa de 54...955 kg), prev`zute cu sisteme proprii de de-

plasare (fig.1, documentaţie [4]), acţionate, de regulă, mecanic cu

motor termic a cărui putere poate fi de 3,5...62 kW (4,8...84 CP).

Unele variante constructive, au avansul şi adâncimea de tăiere acţio-

nate hidrostatic de la o pompă hidraulică antrenată de motorul ter-

mic; există şi unele modele cu motor electric de 2,2...15 kW (fig. 2,

documentaţie [5]). Maşinile cu discuri tăietoare diamantate, au un

grad ridicat de manevrabilitate. Adâncimea maximă a tăierii de

120...620 mm, limitat` de tipul sculei (caracteristicile discului dia-

mantat) şi de puterea motorului de antrenare, poate fi reglată prin

simpla apăsare cu piciorul asupra unei pedale sau, manual, prin in-

termediul unei manivele, în funcţie de model. T`ierea se poate face

fie prin treceri succesive, fie dintr-o singur` trecere. Pentru a putea

urmări şi păstra linia conturului tra-

sat, maşina este dotată cu un ghidaj

de dimensiuni variabile, plasat în

partea din faţă a acesteia. Discul dia-

mantat, cu care se realizează tăie-

rea, este amplasat lateral şi este pre-

văzut cu o carcasă de protecţie. Rolul

acestei carcase este de a preveni

eventualele accidente prin acroşare,

în cazul în care personalul de ope-

rare sau alte persoane se apropie

mai mult decât este permis de or-

ganul de lucru aflat în mişcare, şi de

a opri eventualele aşchii rezultate în

urma procesului de tăiere. Carcasa

mai are şi rolul de reducere a nivelu-

lui zgomotului produs în procesul de

lucru.

Discurile diamantate pot fi reali-

zate în dou` variante constructive:

• discuri cu segmenţi diamantaţi,

cunoscute şi sub denumirea de pânze

circulare diamantate, cele mai frec-

vente;

• discuri diamantate sinterizate

continuu.

Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU,

Universitatea Tehnică de Construcţii Bucureşti,

Catedra Maşini de Construcţii

M

Figura 1

Figura 2
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În ultimul timp, pânzele circulare s-au impus la lucr`rile de decu-

pare a structurilor de construcţii în general, şi pentru lucr`rile de dru-

muri în special.

Pânzele circulare diamantate (fig. 3, documentaţie [6]), sunt

folosite la decuparea betonului sau asfaltului prin t`iere umed` sau

uscat` şi pot avea, în cazul decupării structurilor de drumuri, diame-

tre de 300...1200 mm iar, în general, pentru lucrări de construcţii,

de 110...2000 mm.

La construcţia sculelor diamantate şi din CBN (nitrură cubic` de

bor) se pot diferenţia dou` p`rţi cu funcţii distincte (fig. 4):

• partea pasiv` a sculei reprezentat` de suportul metalic, pe care

se aplic` compoziţia format` din lianţi şi granule de abraziv;

• partea activ` a sculei reprezentat` de matricea alc`tuit` din liant

şi granulele de abraziv.

Forţa de frecare, ap`rut` la nivelul suprafeţei de contact dintre

material şi muchia tăietoare a discului, are ca efect dezvoltarea unei

cantităţi semnificative de căldură. Pentru asigurarea unui bun trans-

fer al căldurii degajate în procesul de tăiere se adoptă un raport mare

între diametrul discului şi lăţimea muchiei tăietoare care generează

aşchia. Astfel suprafaţa discului de tăiat este foarte mare în com-

paraţie cu suprafaţa utilă a dinţilor, asigurând un schimb eficace de

căldură cu mediul înconjurător. Tăierea uscată are o eficienţă foarte

scăzută şi duce, totodată, rapid, la distrugerea discului. Supraîn-

călzirea discului de tăiere este evitată prin spălarea continuă a aces-

tuia cu apă. Pe lângă rolul de răcire, apa mai are şi rolul de a diminua

producerea prafului fin, care este dăunător sănătăţii operatorului, în

urma operaţiei de tăiere. Trebuie să se ia măsurile necesare ca ali-

mentarea cu apă să fie suficientă în timpul tăierii umede. Se verifică

permanent, în timpul lucrului, nivelul apei din rezervor. Capacitatea

rezervorului de apă permite funcţionarea maşinii fără opriri repetate

pentru refacerea rezervei de apă. Unele maşini sunt dotate cu turbi-

ne speciale, care asigur` îndep`rtarea şlamului prin aspirare (fig. 5,

documentaţie Boart Longyear), inclusiv cu unit`ţile de separare a ae-

rului de şlam.

Prin utilizarea unor accesorii suplimentare (fig. 6, documentaţie

CEDIMA), maşinile de t`iat rosturi, pot fi folosite şi pentru altfel de

operaţii tehnologice, devenind astfel maşini multifuncţionale. Acce-

soriile şi utiliz`rile auxiliare, conform notaţiilor de pe figura 6, sunt

urm`toarele:

1. este turbin` şi pomp`, pentru aspirarea şi transportul şlamu-

lui;

2. consol` cu deplasare în lungul maşinii, pentru t`ierea betonu-

lui proasp`t în afara c`ii de deplasare a acesteia;

3. dispozitiv cu dou` pânze, aliniate succesiv, pentru t`ierea ros-

turilor foarte lungi pân` la o adâncime de 160 mm (prima pânz` cu

diametrul mai mic, de exemplu 350 mm, taie şi l`rgeşte pe o anumit`

adâncime, iar a doua cu diametrul mai mare, de exemplu 500 mm,

adânceşte şi definitiveaz` t`ierea;

4. freze multidisc, obţinute prin utilizarea unor discuri adia-

cente cu diametrul de maximum 210 mm, separate prin şaibe dis-

tanţiere, pentru realizarea unor

striaţiuni sau caneluri, pe l`ţime de

600 mm, în vederea elimin`rii ac-

vaplan`rii;

5. consol` cu frez` tubular`

diamantat`, pentru extragerea ca-

rotelor;

6. dispozitiv cu pânz`, pentru

t`ierea orizontal` sau cu înclinare

pân` la un unghi de 30°;

7. dispozitiv cu pânz`, pentru

t`ierea sub un unghi de 45°.Figura 4

Figura 3

Figura 5
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Maşinile cu discuri diamantate sunt construite în concordanţă cu

standardele în vigoare şi regulile de siguranţă recunoscute pe plan

internaţional. Cu toate acestea, utilizarea acestora poate constitui un

pericol pentru utilizator sau pentru alte persoane din apropiere şi

poate cauza defecte maşinii sau accesoriilor.

Reguli de SSM necesare lucrului cu maşinile cu dis-
curi diamantate

În cazul lucrului cu maşinile cu discuri diamantate, trebuie să fie

avute în vedere cele două categorii de reguli de SSM:

• Regulile comune, general valabile pentru toate tipurile con-

structive de maşini cu discuri diamantate;

• Regulile speciale, specifice tipurilor constructive, în funcţie de

sistemul de antrenare, ale maşinilor cu discuri diamantate.

a) Regulile comune sunt reprezentate de acele reguli generale,

care sunt specifice procesului de lucru cu maşinile cu discuri diaman-

tate, indiferent de tipurile constructive ale lor.

Utilizarea maşinii, în limitele în care a fost proiectată, implică

acordarea unei atenţii deosebite instrucţiunilor precizate în manualul

de utilizare şi, de asemenea, trebuie respectate intervalele de ins-

pecţie şi întreţinere. Instrucţiunile de utilizare trebuie ţinute întot-

deauna în apropierea locului unde se utilizează maşina, păstrându-le

în compartimentul de scule sau în cutia cu scule furnizată în acest

scop. Se va acorda atenţie tuturor instrucţiunilor de securitate şi aver-

tizărilor inscripţionate pe maşină. Periodic se verifică dacă acestea

sunt lizibile şi complete. Se respectă şi regulile corespunzătoare şi re-

glementările specifice, valabile în ţara noastră.

Pot să apară pericole în cazul utilizării maşinii de către personal

neinstruit sau la aplicaţii necorespunzătoare, ce nu sunt în concor-

danţă cu cele prezentate în manualul de utilizare. Producătorul nu

este răspunz`tor de eventualele defecte care pot să apară în urma

unei astfel de utilizări. Riscurile unei utilizări greşite cad în totalitate

în sarcina utilizatorului. Maşinile cu discuri diamantate pot fi folosite

şi întreţinute doar de personal autorizat, bine instruit, care să cu-

noască, în mod special, pericolele ce pot ap`rea în timpul lucrului.

Persoanele care folosesc sau întreţin utilajul trebuie să citească şi să

înţeleagă întreg manualul de utilizare şi în special instrucţiunile de

protecţie. În afară de instrucţiunile de utilizare, utilizatorul trebuie să

fie instruit şi supravegheat asupra tuturor reglementărilor generale

cu privire la prevenirea accidentelor şi protecţia mediului înconjură-

tor. Instrucţiunile de utilizare trebuie să fie suplimentate de instrucţi-

uni care să acopere obligaţiile implicate în supervizarea şi notificarea

procedurilor speciale, precum organizarea de şantier, succesiunea lu-

crărilor sau a personalului însărcinat cu lucrul. Aceste reglementări

obligatorii pot, de asemenea, conţine şi modul de mânuire al substan-

ţelor inflamabile, distribuire şi/sau purtarea echipamentelor de pro-

tecţie sau reguli de circulaţie. Supervizorul trebuie să verifice periodic,

dacă utilizatorul efectuează lucrul în conformitate cu instrucţiunile de

utilizare şi dacă acordă atenţie deosebită factorilor de risc şi sigu-

ranţă.

Maşinile cu discuri diamantate pot fi exploatate doar de către lu-

crători care au cel puţin 18 ani, conştienţi de pericolele care le implică

utilizarea maşini, corespund, din punct de vedere fizic şi mental, locu-

lui respectiv de muncă, au fost instruiţi în exploatarea acestor echipa-

mente, au demonstrat abilitatea lor pentru acest loc de muncă şi pot

îndeplini cu atenţie activitatea cu care au fost investiţi.

Lucrătorii trebuie să aibă înscrisă în fişa postului, de către anga-

jator, această activitate de tăiere cu maşina cu discuri diamantate. Se

vor acorda responsabilităţi individuale foarte clare personalului care

se va ocupa de utilizare, reglare, întreţinere şi reparare, dând opera-

torului autoritatea de a refuza instrucţiunile, care sunt contrare sigu-

ranţei acestuia, primite de la terţe persoane. Nu este permis ca per-

soanele care urmează să fie pregătite sau instruite, care \[i desfă-

şoar` practica sau participă la aplicaţiile unui curs demonstrativ sau

general de pregătire să lucreze cu maşina fără a fi permanent super-

vizate de către o persoană calificată.

Trebuie respectate instrucţiunile de lucru ale producătorului şi

orice alte instrucţiuni de siguranţă pentru maşinile de tăiat beton. Per-

sonalul însărcinat cu lucrul pe maşină trebuie să citească instrucţiu-

nile de utilizare înainte de prima utilizare a maşinii, în special capitolul

cu instrucţiunile de securitatea şi sănătatea muncii. Acestea trebuie

să fie însuşite înainte de a începe lucrul. Nu se recomandă citirea ins-

trucţiunilor după ce s-a început lucrul. Aceste recomandări se aplică

în mod special persoanelor care lucrează ocazional pe maşină, în tim-

pul reglărilor sau întreţinerii. În caz de utilizări extraordinare angaja-

torul va oferi instrucţiunile suplimentare necesare. Înainte de a începe

operaţiunile speciale sau realizarea procesului de întreţinere, se face

un instructaj pe scurt personalului şi se numeşte o persoană să su-

pervizeze activităţile.

Înainte de a începe lucrul, operatorul trebuie să se familiarizeze

cu mediul şi condiţiile înconjurătoare cum ar fi obstacolele în zona de

lucru sau zona de trecere, stabilitatea terenului şi a barierelor care

separă zona de lucru de zona publică şi să se asigure că nu pune în

pericol alte persoane, echipamente, produse sau materiale.

Zilnic, înainte de a începe lucrul, trebuie să se verifice dacă echi-

pamentul se află în stare corespunzătoare, dacă toate dispozitivele

de siguranţă şi comandă funcţionează corespunzător şi dacă discul

diamantat este bine fixat. În caz de defecte ale dispozitivelor de si-

guranţă sau alte defecte, ce reduc siguranţa operaţională a maşinii de

tăiat beton, trebuie să fie informat imediat supervizorul. Orice dis-

funcţionalitate, în special aceea care afectează siguranţa maşinii tre-

buie să fie remediată imediat.

Maşina cu disc diamantat, poate fi pusă în lucru doar dacă toate

dispozitivele de siguranţă, respectiv mijloacele de protejare care îşi

pot modifica poziţia, echipamentul de oprire de urgenţă, elementele

izolate acustic etc., sunt instalate, fixate şi complet funcţionale. Pro-

tecţia discului se va scoate sau pune doar cu utilajul oprit.

La pornirea motorului operatorul trebuie să aibă poziţia cores-

Figura 6
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punzătoare faţă de motor şi să se asigure că mâinile sunt aşezate

corect pe mâner. La pornirea motorului sau în timpul ridicării sau

coborârii maşinii cu motorul funcţionând, se va avea grijă ca discul să

nu atingă ceva. Maşina nu se roteşte, împinge sau se lăsă să cadă în

timpul lucrului deoarece se poate deteriora discul diamantat. Discul

este proiectat numai pentru sarcină radială. Se folosesc numai discuri

diamantate ce corespund maşinii sub aspectul compatibilităţii dintre

viteza periferică şi turaţia motorului. Se va urmări respectarea sen-

sului de rotire indicat pe disc, în concordanţă cu sensul de rotire al

maşinii. Întotdeauna se foloseşte discul recomandat pentru materialul

cu care urmează a se lucra. Nu se vor folosi, în niciun caz, discuri de-

formate sau deteriorate. Pentru o bună eficienţ`, se recomandă fo-

losirea unor discuri de calitate. Carcasa de protecţie trebuie fixată în

poziţia cea mai de jos înainte de pornirea motorului. Nu se permite,

niciodată, utilizarea maşinii fără carcasa de protecţie a discului.

În timpul utilizării, se poartă echipamentele de protecţie cerute

de circumstanţe sau prin instrucţiunile de utilizare şi reglementările în

vigoare.

Se poartă întotdeauna ochelari de protecţie şi mănuşi lungi din

piele. Se recomandă, de asemenea, îmbrăcăminte bine strânsă pe

corp, cizme cu talpă înaltă pentru protecţia la scântei şi o cască.

O atenţie deosebită trebuie acordată ţinutei lucrătorului. Din mo-

tive de securitate, părul lung trebuie să fie strâns şi acoperit, îm-

brăcămintea trebuie să fie încheiată şi să nu se poarte bijuterii, aces-

tea fiind foarte periculoase. Accidentele pot să apară din cauza prin-

derii unor părţi din îmbrăcăminte în maşină sau prin prinderea inelelor

în părţile în mişcare ale maşinii.

Este posibil ca maşina cu discuri diamantate să depăşească nivelul

acceptat al sunetului de 85 dB (A). Conform regulilor de prevenire a

accidentelor referitor la emisia zgomotului, lucrătorii trebuie să poarte

echipamente de protecţie pentru urechi, dacă nivelul sunetului atinge

85 dB (A) sau este mai mare.

În timpul funcţionării, utilizatorul nu trebuie să părăsească ele-

mentele de comandă. Înainte de a părăsi maşina cu disc diamantat,

utilizatorul trebuie să oprească motorul acesteia şi să o asigure îm-

potriva mişcărilor accidentale sau utilizărilor neautorizate. Acesta tre-

buie să asigure maşina împotriva rostogolirii sau răsturnării.

Se va acorda atenţie deosebită la toate avertizările de producere

a incendiului precum şi a modalităţilor de îndepărtare a acestuia.

Atunci când se lucrează în vecinătatea materialelor inflamabile tre-

buie să existe întotdeauna la îndemână apă sau un extinctor. Per-

sonalul trebuie să cunoască locul de amplasare şi modul de utilizare

al extinctoarelor! Se acordă o atenţie extremă atunci când există peri-

colul de gaze explozive. Nu se lucrează cu maşina în zone în care se

pot produce explozii. Când se manipulează uleiul, vaselina sau alte

substanţe chimice trebuie acordată atenţie regulilor referitoare la si-

guranţa acestor produse.

Se lucrează cu calm şi cu atenţie pentru a nu pune în pericol pe

ceilalţi. Se lasă discul de tăiere să avanseze uşor în materialul tăiat.

Tăierea cu avans rapid, conduce la scăderea turaţiei motorului, deci

la scăderea vitezei de tăiere, la uzarea prematură a discului şi la apa-

riţia de vibraţii care pot conduce în timp la defecte majore. Este in-

terzis persoanelor străine să stea în vecinătatea echipamentului sau

în faţa acestuia în timpul funcţionării. Zona de lucru se asigură cu o

panglică de siguranţă, roşu şi alb, şi un panou indicator de aten-

ţionare. Utilizatorul trebuie să aibă în permanenţă o bună vedere de

ansamblu asupra zonei de lucru şi să poată interveni în orice moment

asupra derulării lucrărilor.

Înainte de a începe o nouă tăiere, utilizatorul trebuie să oprească

echipamentul şi să verifice reglajul şi starea tehnică ale acestuia.

Se va acorda atenţie activităţilor de inspecţie, reglare, întreţinere

şi reparare, la intervalele recomandate în instrucţiunile de utilizare,

incluzând şi informaţiile despre înlocuirea componentelor şi accesori-

ilor. Aceste activităţi trebuie să fie executate doar de către persoane

calificate.

Maşina trebuie verificată cel puţin odată pe schimb pentru defecte

neprevăzute. Orice modificare sesizată (inclusiv modificările în modul

de funcţionare al maşinii) se anunţă imediat unităţii service compe-

tente. În caz de defecte, ce pun în pericol siguranţa operaţională a

echipamentului, acesta trebuie oprit imediat. Operaţiile de întreţinere

şi reparare trebuie efectuate doar dacă maşina este poziţionată pe o

suprafaţă sigură şi stabilă.

Înainte de a efectua aceste operaţii maşina se curăţă, în special

legăturile şi îmbinările uzate, de orice fel de urme de ulei, utilizând

detergenţi neagresivi şi lavete fără scame.

Înainte de a curăţa maşina cu apă, jet puternic sau detergenţi, se

acoperă sau se lipesc toate orificiile care – pentru motive de sigu-

ranţă şi funcţionale – trebuie să fie protejate împotriva pătrunderii

apei, jetului sau detergentului. Trebuie acordată o deosebită atenţie,

motorului electric şi întrerupătorului. După curăţarea maşinii se înde-

părtează toate benzile care au fost lipite, se examinează toate legă-

turile şi furtunurile privind pierderi de ulei, combustibil sau lichid

hidraulic. Orice defect care a fost găsit trebuie să fie remediat fără în-

târziere. Nu sunt permise modificări ale utilajului ce pot afecta sigu-

ranţa utilizării.

Orice componentă care a fost îndepărtată cu scopul de a fi reglată,

întreţinută sau reparată trebuie să fie montată la locul ei şi verificată

imediat, până la terminarea operaţiilor de întreţinere şi reparare.

Întotdeauna se strâng toate şuruburile care au fost slăbite în timpul

operaţiunilor de întreţinere şi reparare.

Efectuarea sudurilor, tăierii cu flacară şi operaţiile de ascuţire la

maşină trebuie să fie făcute doar dacă au fost în mod expres autori-

zate, deoarece există riscul de explozie şi foc. Înainte de a începe

operaţiunile de sudare, tăiere cu flacără sau ascuţire, se curăţă ma-

şina şi împrejurimile de praf sau alte substanţe inflamabile şi se asi-

gură că sunt îndeplinite condiţiile unei bune ventilaţii (pentru evitarea

riscului producerii unei explozii sau al intoxicării personalului).

Pentru verificările de rutină sau inspecţii, se vor respecta inter-

valele recomandate sau cele specificate în instrucţiunile de utilizare.

Conform condiţiilor şi frecvenţei de utilizare maşinile cu disc diaman-

tat trebuie verificate pentru exploatarea în siguranţă cel puţin o dată

pe an de către tehnicieni calificaţi şi, dacă este necesar, trebuie re-

parate. Piesele de schimb trebuie să fie în concordanţă cu cerinţele

tehnice specificate de producător. Se recomandă să se utilizeze doar

piese de schimb originale. Nu trebuie efectuată nicio modificare,

adaosuri sau conversii care pot afecta siguranţa, fără a avea con-

simţământul producătorului.

Corespunzător sarcinilor pentru realizarea operaţiilor de întreţi-

nere şi reparaţii, sunt absolut necesare sculele şi echipamentul de lu-

cru adecvate. De îndată ce operaţiunile de întreţinere sunt terminate,

trebuie reinstalate toate dispozitivele de siguranţă.

În orice acţiune cu privire la funţionarea, conversia sau reglarea

maşinii şi a mijloacelor de protecţie, şi orice acţiune cu privire la în-

treţinere, inspecţie, reparaţie, se vor respecta procedurile de pornire

şi oprire, care trebuie să fie făcute în conformitate cu instrucţiunile de

utilizare.

În timpul transportului, nu se aşează discul de tăiere pe pământ

pentru a evita eventualele deteriorări. Pentru a proteja discul diaman-



SECURITATEA ŞI SĂNĂTATEA MUNCII
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 113 (182)

12 NOIEMBRIE 2012

tat se rabate lama în poziţia sa cea mai de sus prin reglarea înălţi-

mii/reglarea adâncimii de tăiere şi coborârea carcasei de protecţie pe

cât de mult posibil. Acestea sunt valabile şi pentru deplasările între

punctele de lucru, în cadrul şantierului. Dacă este necesar, se scoate

discul de pe maşină.

În timpul îmbarcării sau debarcării maşinii cu disc diamantat, cu

ajutorul maşinilor de ridicat, trebuie folosite mijloacele de suspendare

sau agăţare de punctele de ridicare prevăzute în acest scop pe ma-

şină. Pentru încărcări se utilizează doar utilaje de ridicat sau palane

care au o capacitate suficientă, în concordanţă cu instrucţiunile de

utilizare (folosind punctele stabilite pentru ridicare). Dacă urcarea pe

platforma mijlocului de transport se face pe rampele de îmbarcare,

capacitatea de încărcare, a acestora, trebuie să fie suficientă. Ram-

pele trebuie asigurate astfel încât să se prevină pericolul de răstur-

nare. Se iau asigurări că nimeni nu este în pericol, în caz de răs-

turnare sau alunecare a maşinilor sau deplasarea pieselor maşinii. Se

desemnează o persoană competentă pentru a asista la operaţiunile de

îmbarcare/debarcare.

Înainte sau imediat după îndeplinirea operaţiunilor de încărcare,

maşina trebuie să fie asigurată prin mijloacele recomandate/accesorii

funizate, împotriva modificărilor accidentale de poziţii, a rostogolirii,

alunecării sau răsturnării, în timpul transportului, şi în conformitate cu

semnele de avertizare inscripţionate pe aceasta. Înainte de a reporni

maşina, aceste accesorii trebuie să fie îndepărtate şi, eventual, se vor

reasambla şi strânge corespunzător, cu mare atenţie, toate piesele

care au fost demontate în vederea transportului.

Se vor utiliza doar mijloace de transport corespunzătoare, cu ca-

pacităţi de transport adecvate.

b) Regulile speciale sunt diferite, în funcţie de tipurile constructive

ale maşinilor cu discuri diamantate.

În cazul maşinilor cu discuri diamantate antrenate cu motoare ter-

mice se au în vedere următoarele reguli suplimentare:

Se iau asigurări că este suficient aer proaspăt disponibil atunci

când se lucrează cu aceste echipamente în zone mai închise (tuneluri,

zone în debleu).

Utilizarea în incinte a motoarelor cu ardere internă şi alimentarea

cu combustibil a utilajelor încinse sunt permise doar în zone foarte

bine ventilate si luminate. Înainte de a porni maşina în spaţii închise,

se asigură o ventilaţie suficientă.

Capacul rezervorului trebuie să fie etanş. Nu este permis să se

fumeze şi să se umble cu foc deschis în apropiere de astfel de maşini.

ATENŢIE! Rezervoarele ce au scurgeri pot provoca explozii şi

de aceea trebuie înlocuite imediat.

Se închide supapa combustibilului, dacă există, la oprirea moto-

rului. Pentru transportul pe distanţe mari a maşinilor rezervorul aces-

tora trebuie să fie golit complet.

Se opeşte motorul înainte de umplerea rezervorului cu combus-

tibil. La reumplerea acestuia, nu se lăsă combustibilul să intre în con-

tact cu piesele fierbinţi ale motorului sau să se împrăştie pe pământ.

Este de preferat ca alimentarea cu combustibil să se facă numai

atunci când motorul este rece.

Înainte de efectuarea activităţilor de întreţinere, pentru a evita

funcţionarea neintenţionată a maşinii, se opreşte motorul şi se scoate

capacul bujiei. Maşina trebuie imobilizată şi asigurată împotriva por-

nirilor accidentale, blocând principalele elemente şi scoţând cheia din

contact. Abaterile sunt permise dacă operaţiunile de întreţinere nece-

sită funcţionarea motorului.

Atenţie la verificarea sistemului de aprindere! Sistemul electronic

de aprindere produce o tensiune foarte mare.

Înainte de spălarea cu apă a utilajului, pentru siguranţă, se aco-

peră motorul, comutatoarele şi bujiile.

În cazul sistemelor hidraulice de acţionare, reparaţiile la echipa-

mentul hidraulic trebuie să fie făcute doar de persoane care au cu-

noştinţe şi experienţă privitoare la sistemele hidraulice.

Toate legăturile, furtunurile şi conexiunile sistemului hidraulic tre-

buie verificate în mod regulat, pentru depistarea eventualelor pierderi

şi defecte. Deficienţele vor fi remediate imediat.

Toate componentele sistemului hidraulic şi furtunurile sub pre-

siune trebuie depresurizate, înainte de a efectua orice operaţie de în-

locuire, în concordanţă cu specificaţiile din instrucţiunile de utilizare

ale echipamentului respectiv. Împroşcarea cu ulei poate cauza răniri

sau incendiu. Înlocuirea furtunurilor flexibile hidraulice se va face la

intervalele recomandate sau apropiate de acestea, chiar dacă nu au

fost semnalate defecte semnificative. Garniturile, lungimea şi cali-

tatea furtunurilor trebuie să fie în conformitate cu cerinţele tehnice.

În cazul maşinilor cu discuri diamantate antrenate cu motoare

electrice se au în vedere următoarele reguli suplimentare:

• Se vor utiliza doar siguranţe fuzibile care au curentul nominal

specificat. Dacă apare o problemă la partea electrică, maşina se

opreşte imediat. Înainte de efectuarea activităţilor de întreţinere, pen-

tru a evita funcţionarea neintenţionată a maşinii, se ataşează un

semn de avertizare pe întrerupătorul principal. Reparaţiile la sistemul

şi echipamentul electric al maşinii trebuie efectuate doar de către un

electrician autorizat sau de către personalul instruit în acest scop, sub

controlul, supervizarea şi îndrumarea unui electrician autorizat, şi în

concordanţă cu reglementările şi legile electrotehnice;

• Echipamentul electric al maşinii trebuie să fie inspectat şi veri-

ficat la intervale de timp regulate. Defectele, precum legături slabe

sau cabluri arse, trebuie să fie remediate imediat folosind numai scule

izolate. Reparaţiile necesare la părţile şi elementele aflate sub tensi-

une, în cazul unui defect la acţionarea opririi de urgenţă sau la \ntre-

rupătorul principal, trebuie să fie efectuate doar în prezenţa unei a

doua persoane, care poate întrerupe alimentarea cu energie electrică.
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(continuare din num`rul trecut)

Pudretă de cauciuc granulată cu bitum (BP)

Amestecul granulat pudretă de cauciuc/bitum este alcătuit din

45-50% bitum, 40% pudretă de cauciuc şi 10-15% material de um-

plutură, mărimea granulatului fiind de cca 10 mm [13].

Amestecul se utilizează prin adăugarea directă în malaxorul sta-

ţiei de producere a mixturilor imediat după descărcarea agregatelor,

pentru lucrările de laborator existând o procedură specială (vezi

Încercări de laborator).

• Încercări de laborator

Pudreta de cauciuc granulată cu bitum (BP) a fost utilizată în la-

borator la modificarea bitumului de penetraţie 50/70 şi 70/100 şi la

preparea unei mixturi asfaltice tip BA16 (conţinut de bitum pen 50/70

- 6,2%), pentru comparaţie, analizându-se şi proba martor. Rezul-

tatele încercărilor efectuate pe bitumul modificat sunt prezentate în

tabelul nr. 2 iar cele obţinute pe mixtura asfaltică sunt prezentate în

tabelul nr.3.

În acest caz, granulatul BP a fost amestecat cu bitum rutier de

penetraţie 50/70 (70/100), încălzit la 190°C – 200°C, într-un malaxor

cu palete şi omogenizat prin agitare cu o viteză de 200 rot/minut timp

de 15-20 minute. Conţinutul de granulat BP a fost de 12% din masa

bitumului.

Bitumul modificat rezultat nu este stabil la depozitare şi trebuie

utilizat în decurs de 15 minute de la preparare. Din acest motiv pen-

tru fiecare mixtură asfaltică s-a preparat un nou amestec de bitum

modificat, tehnologia de preparare fiind urm`toarea:

- încălzirea agregatelor în etuvă la 160°C;

- introducerea agregatelor încălzite în vasul malaxorului şi ames-

tecarea cu filerul pentru omogenizare cca. 10-15 secunde;

- adăugarea bitumului modificat cu granulat BP peste agregate şi

malaxarea cca. 5 min până la omogenizarea amestecului.

Temperatura la sfârşitul compactării trebuie să fie de 145°C [14].

Pe teren, granulatul pudretă/bitum a fost utilizat la realizarea unui

sector experimental cu mixtură asfaltică tip SMA, pe drum naţional

(bretea ocolitoare) şi la lucrări de autostradă, ambele în zona de câm-

pie. Mixtura realizată cu granulatul BP a avut un conţinut de bitum de

5,8%, granulat BP 12% din masa bitumului şi o curbă granulometrică

corespunzătoare cerinţelor din norma tehnică românească SR 174/

2009. Reţeta proiectată a fost verificată în laborator şi apoi aplicată

pe teren.

Tabel 2 – Caracteristicile tehnice ale

bitumului de penetraţie 50/70 şi 70/100 nemodificat

şi modificat cu BP

Tabel 3 - Caracteristicile tehnice ale mixturii asfaltice

tip BA16 cu şi fără adaos de granulat BP

• Utilizarea granulatului BP pe teren

Punerea în operă s-a realizat astfel:

- dozarea agregatelor încălzite la 160-180°C;

- introducerea granulatului BP direct în malaxorul staţiei de pro-

ducere a mixturii asfaltice;

- malaxare uscată timp de cca 10 secunde;

- adăugare bitum (max. 190°C) şi malaxare pentru omogenizarea

amestecului, minim 20 secunde.

Rezultatele obţinute sunt prezentate în figurile nr.1...3.

Influența pudretei de cauciuc asupra
performanțelor îmbrăcăminții bituminoase (II)

Dr. ing. Vasilica BEICA,

Ing. Georgeta GRÎSÎC,

Ing. Elisabeta SELAGEA,

CESTRIN
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Figura 1: Rigiditatea mixturii asfaltice tip SMA16 cu granulat BP

Figura 2: Rezistenţa la oboseală a mixturii asfaltice tip SMA

cu granulat BP

Figura 3: Rezistenţa la ornieraj a mixturii asfaltice tip SMA16

cu granulat BP

Rezultate și discuții

Pudreta de cauciu simplă

La acelaşi dozaj de pudretă de cauciuc în mixtura asfaltică, în la-

borator, influenţa asupra produsului final este în funcţie de tipul de

pudretă folosit, sortul fin (0-2 mm) conducând la o scădere a indicelui

de curgere, iar cel mediu la o creştere a stabilităţii.

„In situ“, utilizarea a 1% amestec sort 0-2 mm şi 0-4 mm a con-

dus la obţinerea unor stabilităţi şi indici de curgere comparabili cu ai

mixturii martor; caracteristicile din încercări dinamice însă (rigiditate,

fluaj dinamic şi rezistenţa la oboseală) au fost mai slabe.

Pudreta de cauciuc în amestec cu polioctenamer

La modificarea bitumului de pen 50/70 în laborator cu amestec

pudretă/polioctenamer, pentru o temperatură dată:

- valoarea modulului complex de forfecare creşte iar unghiul de

defazare scade, ceea ce arată o creştere a elasticităţii şi implicit a

rezistenţei la deformaţii permanente;

- valoarea rigidităţii scade ceea ce arată o mai bună rezistenţă la

fisurare la temperatură scazută.

Utilizarea amestecului pudretă de cauciuc/polioctenamer la prepa-

rarea mixturilor asfaltice tip BA16 în laborator îmbunătăţeşte rezis-

tenţa la făgaşe (adâncimea făgaşului şi viteza de formare a făgaşelor

scad) şi rezistenţa la oboseală, rigidizează uşor mixtura şi măreşte

stabilitatea.

Mixturile cu amestec pudretă/polioctenamer utilizate „in situ“ ca

strat de rulare au răspuns cerinţelor tehnice impuse în norma tehnic`

românească SR 174/1-2009, prezentând o bună rezistenţă la ornieraj,

la oboseală şi la fluaj dinamic. Comportarea acestora în timp a fost co-

respunzătoare, după trei ani respectiv un an în exploatare neapărând

degradări.

Pudreta de cauciuc granulată cu bitum

Utilizarea pudretei de cauciuc granulată cu bitum (BP) la modifi-

carea bitumului de penetra]ie 50/70 şi 70/100, pentru o temperatură

dată, conduce la :

- creşterea valorilor raportului G*/sinδ, deci implicit creşteri ale

rezistenţei la făgaşe;

- scăderea produsului G*sinδ, deci creşteri ale rezistenţei la

fisurare din oboseală.

După îmbătrânire RTFOT şi PAV, bitumul modificat cu granulat BP

prezintă valori ale punctului de rupere Fraass similare cu cele ale bi-

tumului neîmbătrânit (-13,2°C/-12°C pentru bitum 50/70 şi -13°C/-

11,2°C pentru bitum 70/100). Realizarea încercării presupune atenţie

deosebită şi un num`r mai mare de eşantioane supuse încercării, fiind

influenţată de omogenitatea amestecului.

Încercarea BBR nu a fost elocventă în acest caz, deoarece epru-

vetele de asfalt se încovoiau (fără a fisura sau a se rupe) la tempera-

turile de încercare ( -12°C şi -18°C), aparatul neinregistrând valori

pentru modulul de rigiditate şi panta m.

În cazul mixturilor asfaltice tip BA16, în laborator, granulatul BP

a mărit rigiditatea, îmbunătăţind stabilitatea, rezistenţa la oboseală

şi fluajul dinamic.

În teren, reţeta proiectată la realizarea unui strat de uzură din as-

falt tip SMA în laborator, nu a fost reprodusă în totalitate (rigidităţi

mai mici, deformaţii din oboseală mai mari), chiar dacă densităţile

aparente au fost similare. Acest lucru se datorează probabil volumu-

lui de goluri mai mare obţinut pe mixtura utilizată pe teren (6,2%

faţă de 4% în laborator); valorile caracteristicilor obţinute însă se \ns-

criu în condiţiile impuse în norma tehnică românească. Rezistenţa la

ornieraj este bună, valorile pentru adâncimea făgaşului fiind scăzute.

Diferenţele între rezultatele obţinute pe plăci şi cele obţinute pe carote

prelevate din drum se datorează modului de compactare, care în la-

borator, a fost realizat prin procedeul cu rulou pe plăci glisante.
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Concluzii

- Pudreta de cauciuc simplă poate fi utilizată la prepararea be-

toanelor asfaltice într-un dozaj de maxim 2% din masa mixturii. La

dozaje mai mari, mixtura asfaltică obţinută nu prezintă caracteristici

corespunzătoare cu cerinţele tehnice.

- Pudreta de cauciuc simplă poate fi folosită fie ca înlocuitor de

nisip natural sort 0-4 (maxim 30% din total nisip natural), fie ca

adaos în compoziţia mixturii asfaltice (maxim 1%).

- Pudreta de cauciuc în amestec cu polioctenamer utilizată într-un

conţinut de 10% la prepararea mixurii asfaltice reduce tendinţa de

apariţie a făgaşelor, îmbunătăţind rezistenţa la deformaţii perma-

nente (adâncimea făgaşului şi viteza de formare a acestuia scad); îm-

bunătăţeşte, de asemenea, rezistenţa la oboseală a mixturii asfaltice,

ceea ce conduce la scăderea fisurării datorate acestui fenomen.

- Utilizarea granulatului pudretă de cauciuc/bitum într-un conţinut

de 12% la prepararea mixturii îmbunătăţeşte stabilitatea şi compor-

tarea la oboseală, creşte rezistenţa la făgaşe şi poate creşte adezivi-

tatea în cazul lianţilor cu afinitate redusă la agregate.

- Pentru toate cele trei forme de pudretă de cauciuc, se recomandă

ca procedeu de punere în operă procedeul uscat, respectiv adăugarea

în malaxorul staţiei peste agregatele încălzite la 160-180°C, urmând

apoi procesul descris mai sus la fiecare produs în parte.

- Utilizarea pudretei de cauciuc prezintă avantajul compatibilităţii

cu mediul înconjurător, reducerii costurilor de întreţinere şi producerii

mixturii fără modificarea staţiei de asfalt.
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-a născut în urmă cu 79 de ani şi şapte luni, între o localitate din

vestul Iaşului, unde se înnoadă drumurile judeţene cu nr. 248, A

şi B, Voineşti. Tânărul Alexandru ARVINTE, a încercat, în anul 1952-

1953, să abordeze studiile economice, după care a luat decizia să

devină inginer, urmând cursurile Institutului Politehnic din Iaşi, la Fa-

cultatea de Construcţii, Secţia Drumuri şi Poduri. Absolvent „Promo-

ţia 1958”, s-a încadrat la Secţia de drumuri a Sfatului Popular al ra-

ionului Bacău, unde a lucrat doi ani de zile ca şef de lot, apoi ca şef

al sectorului drumuri şi poduri. În acei doi ani a executat lucrări de

terasamente, macadamuri, covoare asfaltice, pe Drumul Naţional

2F, Bacău – Vaslui. După opt luni de zile de activitate desfăşurată la

Bacău, pe postul de inginer de poduri, s-a transferat în Dobrogea.

Până la 1 martie 1968, a lucrat la Sfatul Popular regional, la Secţia

Drumuri, în calitate de inginer principal la secţia mecanizare.

Din această perioadă este de reţinut faptul că între anii 1961 şi

1968 a îndeplinit funcţia de şef al secţiei construcţii întreţinere dru-

muri a Sfatului Popular Dobrogea. În coordonarea dânsului a fost

declanşată acţiunea de asfaltare a Drumului regional 221–2 Can-

toane–Măcin. În desfăşurarea procesului de modernizare a drumului

au fost înregistrate unele noutăţi din punct de vedere tehnic şi profe-

sional, cum au fost utilizarea bitumului dur ind. tip C, în amestec cu

bitumina (uleiul bituminos) de la Suplacul de Barcău, la fabricarea

mixturilor asfaltice cu materiale locale (splitul de Zeblil); utilizarea

nisipului bituminos de la Matiţa (Prahova) şi de la Derna Tătăruş

(Bihor) pentru fabricarea amestecurilor asfaltice. A executat acope-

rirea cu mixturi asfaltice a macadamurilor, în acea perioadă numai în

două straturi.

Din luna septembrie a anului 1965, Domnul Inginer Alexandru

ARVINTE a fost promovat ca şef de secţie din cadrul Secţiunii regio-

nale de drumuri şi poduri Dobrogea. A continuat să coordoneze ac-

tivitatea celor şapte secţii raionale de drumuri şi poduri, a realizat

asfaltarea celor două direcţii (axe) principale ale nordului Dobrogei:

drumul regional 222-2 Cantoane – Măcin, cu lungimea de 82 km şi a

drumului regional Cataloi – Hârşova, pe lungimea de 86,2 km. În

actuala nomenclatură, aceste artere rutiere sunt înscrise astfel:

D.N. 22D şi D.N. 22A.

Rememorând activitatea din anul 1967, a ţinut să menţioneze spri-

jinul organelor administrative, în marele volum de eforturi de muncă

şi de contribuţii materiale înregistrate pe întregul traseu dintre Cataloi

şi Hârşova: nouă staţii de asfalt, asfaltarea întregului parcurs în lun-

gime de 74 km, însemnând macadam, bordură, acostamente, podeţe,

şanţuri pereate, straturi asfaltice-binder 4 cm şi uzură 3 cm.

Pentru această realizare, la sfârşitul anului 1967, a fost decorat cu

Ordinul „Steaua RSR clasa a V-a”.

La 1 martie 1968, domnul Inginer Alexandru ARVINTE a fost

transferat la Ministerul Transporturilor, la Secţia de Drumuri şi Poduri

Constanţa. Detaliată până în anul 2004, activitatea dânsului se îns-

crie între următoarele date: 1968 - 1973, şeful secţiei independente

pentru toată Dobrogea, având în administrare 803 km de drumuri

naţionale; 1973 - 1991, Şef al Secţiei Constanţa; 1991 - 1995, ingi-

ner şef şi Director tehnic al D.R.D.P. Constanţa.

L-am rugat pe interlocutorul nostru să facă referiri la lucrările mai

deosebite pe care le-a coordonat direct la drumurile naţionale de pe

raza de activitate a Direcţiei Regionale de Drumuri şi Poduri. A răs-

puns cu bucurie rugăminţii noastre, spunându-ne că-i face plăcere să

reconstituie şi să evidenţieze lucrări care s-au constituit în repere em-

blematice pentru infrastructura rutieră dobrogeană.

O listă rezultată dintr-o astfel de evaluare, cu ajutorul memoriei,

are următorul conţinut: în anul 1969, împreună cu Dl. Ştefan DOGA-

RU, pe atunci picher la Isaccea şi cu dl. ing. Mircea MERCAN, şef ad-

junct al Secţiei Drumuri şi Poduri Constanţa, a întocmit studiile teh-

nice şi proiectul de execuţie pentru instalaţia de concasare-granulare-

sortare a rocilor din cariera Isaccea (porfir verde, calcare colorate).

Instalaţia a început să producă în acelaşi an, 1969, furnizând secţiei

cca. 30.000 de tone de cribluri şi nisip de concasaj de cea mai înaltă

calitate.

A participat şi a contribuit, ca Şef de Secţie, beneficiar, la pregă-

tirea şi declanşarea lucrărilor de modernizare a D.N. 22, Smârdan –

Măcin – Tulcea, km 86+300 – km 172+000, în anii 1969-1972, în an-

tepriză şi regie proprie. A răspuns, ca beneficiar, a colaborat şi a con-

tribuit la pregătirea lărgirii unor drumuri naţionale din judeţul Cons-

tanţa: în anul 1970, lărgire D.N. 2A, Constanţa - Ovidiu, de la 7 m la

12 m; apoi în anul 1974, lărgire la patru benzi de circulaţie a tron-

sonului cuprins între municipiul Constanţa şi Aeroportul M. Kogăl-

niceanu; tot în anul 1970, lărgirea D.N. 39 Constanţa – Eforie Nord;

1971, lărgirea D.N. 39, între Tuzla şi Mangalia. La această lucrare a

fost realizată o performanţă deosebită: într-un an au fost asfaltaţi

23 km, la 14 m lăţime. Aceasta a însemnat casete de lărgire, fun-

S

Un inginer drumar, la Pontul Euxin
Ion ŞINCA

Fotografiile din fototeca domnului ing. ARVINTE

Ing. Alexandru ARVINTE
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daţii, strat de bază, binder şi

uzură. În anii următori, 1972-

1973, a fost reasfaltat şi lărgit

la 12 m, sectorul de drum din

D.N. 39, de la pasajul superior

km 3+300, la km 5+400 şi, în

continuare, până la Eforie Sud,

realizându-se astfel omogeniza-

rea D.N. 39, cu lăţime de 12 m,

de la Constanţa la Managalia.

În anul 1975 a fost execu-

tată Varianta de ocolire a ora-

şului Mangalia (cu lungimea de

zece km) pe partea de vest a

lacului Limanu. În anii 1977-

1978, s-a lucrat la lărgirea

la patru benzi de circulaţie a

D.N. 3, pe sectorul Basarabi -

Constanţa, pe distanţa a 14

km, cu beton de ciment.

În cadrul atribuţiilor de ser-

viciu, dl. Ing. Alexandru ARVINTE a coordonat şi sprijinit, cu oameni

calificaţi şi cu asistenţă tehnică de competenţă ridicată întreţinerea

drumurilor din zona Canalului Dunăre- Marea Neagră, în sectorul

Agigea-Basarabi, realizarea îmbrăcăminţii de asfalt turnat pe podul

de la ecluza Cernavodă. La inaugurarea canalului, dl. ing. Alexandru

ARVINTE a fost distins cu „Medalia Jubi-liară” pentru participarea şi

contribuţia la importanta lucrare din domeniul transporturilor.

Între anii 1984 şi 1990, ca şef de secţie, a condus construirea a

15 km de drum din beton de ciment, în execuţia Secţiei de Drumuri

Naţionale Constanţa, între Ostrov şi Băneasa, km 138+400 – km

161+000. Apreciază ca pe un „vârf” de efort material şi financiar anul

1971, când volumul lucrărilor de investiţii a fost în valoare de peste

120 de milioane de lei.

Sintetizând, activitatea personală a dânsului, după anul 1990,

cuprinde: La înfiinţarea D.R.D.P. Constanţa, a fost numit inginer şef.

În competenţă s-au aflat toate problemele tehnice şi de producţie de

pe drumurile naţionale aflate în administrarea direcţiei. Personal, a

pregătit documentarea şi declanşarea lucrărilor de reabilitare a unor

trasee: D.N. 38, Agigea – Negru Vodă, km 20+000 – km 53+300;

D.N. 39, Constanţa – Tuzla, km 5 – km 23+500. În vara anului 1993,

a condus direct, pe şantier, lucrările de înlocuire a îmbrăcăminţilor

asfaltice de pe viaductele şi tablierul metalic al podului rutier Giur-

geni – Vadu Oii. Aici a fost utilizat pentru prima oară în ţară bitumul

modificat cu S.B.S. (Cariflex).

În calitatea de Director tehnic a răspuns de Întreţinerea şi repa-

rarea podurilor de pe raza de activitate a D.R.D.P. Constanţa (circa

11.000 m), acţiune care a contribuit la buna administrare şi exploa-

tarea acestui vast patrimoniu rutier.

În anul 1995, domnul Inginer Alexandru ARVINTE s-a transferat

la Regia Autonomă Judeţeană de Drumuri şi Poduri Constanţa unde a

fost numit Director Tehnic – Producţie, funcţie în care s-a implicat în

aceleaşi domenii, în plus, faţă de etapele anterioare, confruntându-se

cu noile elemente, specifice, ale economiei de piaţă: negocieri, privi-

toare la preţuri, oferte, licitaţii, prospectarea pieţei în vederea găsirii

de noi lucrări.

Cu modestia care îl caracterizează, interlocutorul nostru a amintit

că a iniţiat, a proiectat şi a pus în execuţie, pentru prima dată în ţara

noastră, un sector de bandă suplimentară de circulaţie pentru vehi-

cule lente, de tonaj şi de gabarit foarte mare, în rampe cu declivităţi

de banda a III-a sau bandă de circulaţie pentru vehicule lente.

Această denumire a fost preluată în anul 1970 de către publicaţia

franceză „Revue Générale de Routes et des Aérodromes - AGRA”. To-

talul lungimii de bandă a III-a realizată pe raza Secţiei Constanţa, în

perioada 1968 – 1991, a însumat 12,0 km. Indicatorul rutier denumit

la vremea aceea de către dânsul sub formula „Circulaţi pe banda I”,

care sugera şi solicita şoferilor să folosească banda a II-a numai pen-

tru depăşiri (la drumurile cu patru benzi de circulaţie, de mare impor-

tanţă şi intensitate a circulaţiei), se pare că este inactual, deoarece

s-a renunţat la el.

În aceeaşi ordine de idei (a contribuţiilor proprii, în premieră, pe

ţară) a enumerat instalaţia de concasare – granulare – sortare pusă

în exploatare după o concepţie proprie şi executată în regie la cariera

Isaccea. La fel şi înlocuirea bornelor kilometrice din beton (grele şi

dificil de manipulat şi de refăcut) cu borne metalice uşor de refăcut şi

de montat.

1981 - prime[te Diploma (locul

I pe ]ar`) din partea Directo-

rului regionalei (D.D.P. Bucu-

re[ti), ing. Nicolae IANCULESCU

1992 - la ac]iunea de desz`pezire pe D.N. 39, la Eforie Nord

1993 - |ntålnire cu partenerii greci de la Salonic (ATKIS),

pentru \nceperea lucr`rilor de Slurry-Seal,

pe D.N. 2A, la km 188+200
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S.U.A.:
NAPA se ocupă de sănătate

National Asphalt Pavement Association

(NAPA) organizeaz` prima Conferin]` din is-

toria sa axat` exclusiv pe probleme legate

de mediu, s`n`tate [i siguran]`.

Conferin]a va avea loc la San Antonio,

Texas, [i va mobiliza manageri importan]i

de mediu, s`n`tate [i siguran]` de la firme-

le produc`toare de asfalt. Fondat` \n anul

1955, NAPA cuprinde 1.100 de companii

membre [i este cea mai puternic` asocia]ie

profesional` care reprezint` interesele pro-

duc`torilor de asfalt americani.

Cehia:
Exproprierea și costurile

Modificarea legii exproprierii terenurilor,

aprobat` de Senatul ceh \n noiembrie 2012,

va reduce costurile proiectelor de construc]ii

cu 10-15%. |n continuarea acestor m`suri

de reducere a cheltuielilor, guvernul ceh in-

ten]ioneaz` s` reduc` num`rul de conexi-

uni ale re]elelor rutiere c`tre anumite loca-

lit`]i sau s` propun` ca toate costurile lega-

te de acestea s` fie transferate [i c`tre au-

torit`]ile locale.

De asemenea, se dore[te ca toate so-

ciet`]ile de administrare rutier` s` fie cen-

tralizate [i organizate unitar la nivel de stat,

eliminåndu-se astfel corup]ia la nivel local.

Germania:
Autostrăzi în perspectivă

Un studiu realizat de Asocia]ia German`

de Automobilism (ADAC) relev` faptul c`

re]eaua de autostr`zi a Germaniei va trebui

modernizat` [i extins`. Potrivit acestui stu-

diu, pån` \n anul 2025, principalele auto-

str`zi vor fi confruntate cu o congestie se-

ver` a traficului. Dintre autostr`zile care vor

necesita investi]ii, sunt enumerate, printre

altele: A3, Würsburg - Nürnberg [i A5, \ntre

Frankfurt [i Karlsruhe. Un prim pas \l cons-

tituie majorarea bugetului pentru autostr`zi

cu \nc` 750 mil. euro \n anul 2013, din to-

talul de 1 miliard de euro solicitat de Minis-

terul Transporturilor.

FLASH

Pasionat de profesia căreia i s-a dedicat, a fost permanent preo-

cupat de pregătirea profesională. A urmat cursuri de perfecţionare, de

câte două săptămâni, la Centrul de pregătire a lucrătorilor din trans-

porturi şi telecomunicaţii al I.T.Tc. Bucureşti. A efectuat un stagiu de

perfecţionare profesională, în Franţa, la A.C.T.I.M. Paris şi în alte cen-

tre, pe probleme de construcţie, întreţinere drumuri, laboratoare,

trafic rutier. În prima jumătate a lunii iunie 1993 a participat la un

schimb de experienţă şi instruire în domeniul execuţiei rosturilor şi al

aparatelor de reazem la poduri noi, efectuate de către firma „Alga

Spa” Milano. Un an mai târziu (iunie 1994) a participat la o sesiune

O.E.C.D. la Varna, împreună cu o delegaţie a A.N.D. A avut o con-

tribuţie tehnico-ştiinţifică personală printr-un film, realizat împreună

cu un colaborator de la SCH Constanţa pe tema „Agregate naturale de

carieră” care a descris drumul criblurii de la cariera Turcoaia până la

locul de punere în operă, respectiv sectorul de reabilitare al D.N. 39,

km 5+000 – km 23+500, denumit „Drumul criblurii”. A mai avut par-

ticipări internaţionale la manifestări profesionale, schimburi de expe-

rienţă, dezbateri tehnico-ştiinţifice în Franţa (AFPA - februarie 1995).

În bogatul palmares al prezenţelor profesionale, are înscrisă şi ac-

tivitate didactică. Între anii 1998 - 2000 a funcţionat, angajat cu ora,

la Universitatea „Ovidius” din Constanţa, la Facultatea de inginerie.

Acolo a predat studenţilor din anul IV, în cadrul cursului „Căi de co-

municaţie”, la facultăţile Construcţii Hidrotehnice, Îmbunătăţiri Fun-

ciare, la Colegiul de Lucrări Edilitare. O prezenţă prestigioasă o are în

cadrul Asociaţiei Profesionale de Drumuri şi Poduri din România. Din

anul 1991 a îndeplinit funcţia de preşedinte al Filialei „Dobrogea”.

Dintr-o lungă convorbire, precum şi cu prilejul altor întâlniri pe

teme ale activităţii desfăşurate de către domnul Inginer Alexandru

ARVINTE, s-au reliefat elementele unei biografii foarte interesante,

cu o experienţă deosebit de bogată, cu contribuţii însemnate la ac-

tivitatea reţelei rutiere, cu preponderenţă în Dobrogea.

În „Detaşamentul Drumarilor din România” un loc de cinste este

ocupat de către Inginerul de Drumuri de la Pontus Euxinus, Alexan-

dru ARVINTE! Şi o adăugire edificatoare: În „Enciclopedia biografică

a femeilor şi a bărbaţilor contemporani cu carieră de succes în Româ-

nia” („HÜBNER, who’s who”) din anul 2007, ediţia a II-a, la pag. 84

este prezentat domnul Inginer Alexandru ARVINTE.

1997 - lucr`ri de asfaltare a bulevardului Tomis,

din Constan]a

1998 - ing. Alexandru ARVINTE, Director produc]ie, \ncadrat

de personalul tehnic de la Cariera Cheia (R.A.J.D.P. Constan]a)
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Rezumat

entru satisfacerea necesităţilor de deplasare în condiţii de sigu-

ranţă, rapiditate, confort şi economicitate este necesară realizarea

de lucrări de întreţinere, reparaţii şi modernizare a infrastructurii ur-

bane. Proiectarea acestor lucrări este influenţată şi de infrastructura

tehnico-edilitară. În lucrare sunt prezentate tehnologii noi de detec-

tare a reţelelor edilitare şi localizare a acestora, de generare auto-

mată a planurilor cu poziţia în plan orizontal şi secţiuni, prin utiliza-

rea unor sisteme non-invazive de investigaţie.

Cuvinte cheie: sisteme de detectare, infrastructura edilitar-

urban`, ridicări topografice.

Introducere

Dezvoltarea tehnologică a condus la realizarea unor tehnologii

moderne de detectare a reţelelor tehnico-edilitare, care utilizează me-

tode noi de ghidare şi aparate cu afişare digitală a intensităţii sem-

nalului şi a tonului de ghidare, cuplate cu platforme informatice spe-

cializate, având o importanţă deosebită la localizarea exactă a con-

ductei sau a cablului. Prin aparatura modernă utilizată la ridicarea to-

pografică a reţelelor tehnico-edilitare subterane existente în localităţi,

este posibilă localizarea acestora, precum şi generarea automată de

planuri cu poziţia în plan orizontal şi secţiune. Reflectarea cu precizie

a componenteler reţelelor edilitare, are o importanţă deosebită la pro-

iectarea lucrărilor de infrastructură urbană [1].

Tehnologii noi de detectare a reţelelor
tehnico-edilitare

Aparatura utilizată la detectarea reţelelor edilitare prin aplicarea

tehnologiilor moderne, face posibilă localizarea cu uşurinţă a traseelor

şi adâncimii de pozare a cablurilor şi conductelor, reglarea în timp

real a amplificării, facilitatea de control manual al amplificării, cupla-

rea aparatelor cu platforme informatice specializate. Datorită mă-

surătorilor relative de curent, se poate face diferenţa între conductorul

a cărui poziţie se localizează şi celelalte conductoare adiacente.

Un astfel de aparat este locatorul de trasee Metrotech din seria FM

98xx FXT, care poate fi utilizat pentru localizarea traseului şi adânci-

mii exacte a cablurilor şi a conductelor metalice îngropate, (Figura 1)

[2]. Acesta face parte din categoria locatoarelor universale de trasare,

având două frecvenţe pasive şi trei frecvenţe active.

Figura 1 – Utilizarea locatorului

de trasee Metrotech

Domeniile de frecvenţă activă

selectabile ale aparatului permit di-

ferenţierea între cablurile de trans-

port energie electrică şi celelalte

tipuri de conductoare. Frecvenţele

pasive permit localizarea cablurilor

şi conductelor metalice fără a uti-

liza generatorul (Figura 2) [2].

Lungimea traseului localizat de-

pinde de modul în care se realizea-

ză cuplajul la conductor (cuplare

galvanică, cuplare inductivă), de na-

tura solului, de tipul şi de adânci-

mea de pozare a conductorului. Cu

ajutorul aparatului, se pot localiza şi

conductoare aflate la adâncime mai

mare (maxim până la 6 m). Precizia

de determinare a adâncimii este de

± 5% + 5 cm în condiţii normale.

Figura 2 – Părţi componente ale locatorului de

trasee Metrotech

Un alt sistem de detectare a reţelelor tehnico-edilitare, este sis-

temul radar RIS-2K (GEORADAR) [3]. Acest sistem se bazează pe

tehnologia non-distructivă, utilizează unde electro-magnetice şi ser-

veşte la detectarea obiectelor aflate la adâncime, a anomaliilor pro-

prietăţilor fizice şi mecanice ale materialelor şi ale terenurilor.

Aplicaţiile sistemului în domeniul tehnicii edilitare sunt:

- detectarea reţelelor tehnico-edilitare (conducte metalice, de

plastic, cavităţi aflate la subsol);

- realizarea de planuri tematice ale traseelor de conducte;

- verificarea reţelelor de conducte şi cabluri.

Sistemul are trei componente principale:

- modulul hardware, format din unitatea de colectare a datelor;

- modulul software, care cuprinde programe 3D-CAD, programe

specializate integrate cu baze de date şi

- modulul antenă, în diferite variante.

Sistemul permite obţinerea de imagini în sistem 3D a reţelelor

edilitare din subsol. Poziţionarea sistemului în teren se poate face faţă

Tehnologii noi de detectare a rețelelor tehnico-edilitare,
factor de influență în proiectarea străzilor

Asist. dr. ing. Voichiţa-Angela ROIB,

Facultatea de Construc]ii, U.T.C. Cluj-Napoca

P
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de poziţiile cunoscute ale unor puncte (detalii topografice) din teren

sau prin conectarea cu un Sistem de Poziţionare Globală (GPS), cu

ajutorul căruia se obţin coordonatele punctelor de la suprafaţă, în sis-

temul de referinţă solicitat.

Din seria acestui sistem face parte modelul RIS-2K/0, care este un

sistem radar cu o singură antenă şi care conţine un software pentru

achiziţia şi prelucrarea datelor „in situ“ (Figura 3) [3]. Sistemul este

utilizat la detectarea obiectelor aflate la adâncime.

Figura 3 – Sistemul radar, modelul RIS-2K/0

Un alt model al sistemului radar, este modelul RIS-2K/S, prevăzut cu

două sau trei antene, utilizat pentru detectarea tuburilor orizontale, până

la o adâncime de 3 m, în terenurile investigate (Figura 4) [3]. Sistemul

include un software pentru achiziţia şi prelucrarea datelor „in situ“.

Figura 4 – Sistemul radar, modelul RIS-2K/S

Modelul RIS-2K/MF este un sistem radar complet, echipat cu un

ansamblu de multi-frecvenţe şi antene multipolare, utilizat la detec-

tarea reţelelor până la o adâncime de 3 m, în funcţie de caracteristi-

cile solului, la realizarea planurilor tematice şi analiza solurilor (Figura

5, Figura 6) [3]. Sistemul include un software pentru achiziţia şi pre-

lucrarea datelor „in situ“.

Avantajele oferite de utilizarea sistemului RIS-2K sunt urmă-

toarele:

- posibilitatea unor investigaţii radar rapide şi complete;

- sunt sisteme non-invazive de investigaţie;

- oferă rezultate privind reţelele edilitare din subsol, în sistem 3D;

- detectarea reţelelor tehnico-edilitare, până la o adâncime de 3 m,

în funcţie de caracteristicile solului, fără a interveni asupra proprie-

tăţilor lor fizice, mecanice şi chimice.

Figura 5 – Sistemul radar, modelul RIS-2K/MF

Figura 6 –Planul tematic şi analiza solului

Concluzii

Tehnologiile noi utilizate pentru detectarea reţelelor tehnico-edili-

tare sunt necesare la realizarea proiectelor de modernizare, reabili-

tare de străzi, prin determinarea şi obţinerea detaliilor necesare la

elaborarea planului de situaţie şi a profilelor caracterisice, făcând

posibilă localizarea traseelor, a adâncimii de pozare a cablurilor şi

conductelor, prin utilizarea unor sisteme non-invazive de investigaţie,

conducând la dezvoltarea şi modernizarea infrastructurii edilitar-

urbane, îmbunătăţirea calităţii serviciilor, obţinerea de economii de

energie şi protecţia mediului.
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Rezumat

rezenta lucrare face o sinteză a noilor tehnologii de reparare a

drumurilor din beton asfaltic şi din beton de ciment rutier ca şi

metodă de întreţinere a drumurilor în contextul în care fondurile des-

tinate infrastructurii vor fi într-o continuă scădere.

Cuvinte cheie: noi tehnologii, beton asfaltic, beton de ciment ru-

tier, întreţinere.

Introducere

Traficul, care a crescut mult ca frecvenţă şi ca masă în ultimii

20 de ani, a solicitat infrastructura în condiţii peste limita pentru care

au fost proiectate drumurile. Numărul mare de călători care se de-

plasează cu vehiculele proprii sau cu cele de transport în comun,

cantităţile uriaşe de materii prime şi mărfuri transportate cu auto-

vehicule de capacitate tot mai mare cer ca infrastructura de trans-

port să ofere condiţii de circulaţie comode şi, mai ales, sigure. Pe

acest fond au început să apară într-un număr foarte mare degra-

dări ale structurii rutiere cum ar fi fisurile, crăpăturile, faianţările

şi gropile.

O ţară sau un grup de state nu poate beneficia de noile tehnologii

sau produse performante dac` nu participă la schimburile interna-

ţionale. De asemenea, un stat care are regiuni diferite din punct de

vedere al reliefului si al resurselor materiale, nu se poate dezvolta

unitar fără a realiza schimburi de produse si tehnologii noi, astfel incât

\ntreaga populaţie s` aibă acces permanent la toate mărfurile pro-

duse pe \ntreg teritoriul ţării.

Cuceririle stiinţifice, care apar permanent în diverse ţări ale lumii

pot conduce la dezvoltarea fiecărei ţări numai dac` acestea participă

la schimburile interna]ionale. Pentru a facilita schimbul de produse [i

tehnologii şi accesul popula]iei la acestea, s-au format grupuri de ţări,

asocia]ii de ţări sau uniuni de state, care au eliminat piedicile birocra-

tice [i vamale, ajungånd \n acest mod la cre[terea comer]ului inter-

na]ional [i la progresul tuturor ]`rilor participante. La dezvoltarea

schimburilor internaţionale şi respectiv la globalizarea acestora au

contribuit dezvoltarea infrastructurii de transport (în toate cele patru

moduri), dezvoltarea mijloacelor de transport (atât ca viteză de de-

plasare cât şi din punct de vedere al capacitaţii fiecărui mijloc de

transport) şi un nivel de organizare a deplasării acestor marfuri de la

producător la consumator, numit „sistem logistic”.

Conceptul de întreţinere în România

Necesitatea întreţinerii reţelei de drumuri

Materialul cel mai folosit pentru pavaj este covorul asfaltic care

este relativ instabil şi are o durată de viaţă limitată. Prin expunerea

la elementele naturale cum ar fi radiaţiile razelor ultraviolete, umidi-

tate, acizi şi soluţii cu sare, se produc o serie de modificări chimice în

compoziţia asfaltului, mai precis apare procesul de oxidare care duce

la pierderea elasticităţii şi a proprietăţilor adezive.

Din cauza acestor pierderi componentele asfaltului nu îşi pot păs-

tra unitatea cu celelate agregate şi astfel se formează fisurile. Oxida-

rea cauzată de umiditate şi radiaţii pătrunde în fisurile de suprafa]`

extinzându-le în adăncime şi în acelaşi timp creând un proces con-

tinuu de eroziune mecanic`.

Recent, problemele asociate cu durata de viaţă utilă a covorului

asfaltic au generat mult interes în eliminarea acestor inconveniente.

Întreţinerea drumurilor se face în urma revizilor periodice, curente

sau speciale a procesului de gestionare a reţelelor pentru a asigura

durabilitatea şi calitatea infrastructurii cu costuri valorificate eficient.

O reţea de drumuri care nu este într-o stare satisfăcătoare din

punct de vedere tehnic nu va oferi eficienţă în exploatare şi nu va

oferi nici siguranţă pentru cei ce o folosesc.

Sisteme de planificare a lucrărilor de întreţinere şi reparaţii

Pentru planificarea şi prioritizarea lucrărilor de întreţinere şi

reparaţii în vederea alocării cu maximă eficienţă tehnică şi economic

a fondurilor se pot utiliza sistemele de administrare optimizată a dru-

murilor şi podurilor (Pavement Management System şi Bridge Mana-

gement System), sisteme care au la bază măsurători periodice ale

stării tehnice a reţelei de drumuri şi poduri.

Urmare interpretării datelor privind starea tehnică a drumurilor şi

podurilor şi introducerii acestora într-un program special, se vor alege

politicile şi strategiile de intervenţie, perioada optimă de execuţie, pri-

oritizarea lucrărilor şi nivelul de urgenţă.

Strategia de întreţinere pentru drumuri mai bune

Reţeaua drumurilor naţionale din Romånia (din care 331 km

sunt autostrăzi)

Lungimea reţelei de drumuri naţionale: 16.499,935 km

• Drumuri europene:6.172,997 km (37,41 %) (inclusiv Auto-

strada A1 de la 0+000-106+500 şi Autostrada A2);

• Drumuri naţionale principale: 4.136,209 km (26,06%) (inclusiv

Autostrada A1 de la 106+500-120+000);

• Drumuri naţionale secundare: 6.149,264 km (37,26%).

Tehnologii noi
pentru repararea drumurilor

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU,

Drd. ing. Remus CIOCAN,

Facultatea de Construc]ii, U.T.C. Cluj-Napoca

P



TEHNOLOGII
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 113 (182)

23NOIEMBRIE 2012

Din punct de vedere al îmbrăcăminţilor rutiere a drumurilor naţio-

nale, 15.129 km (91,69%) sunt modernizate, din care 54,72% sunt

cu durata de exploatare depăşită, şi 1,370 km (8,31%) sunt nemo-

dernizate, din care 99,72% au dep`şit perioada de exploatare.

În urma acestui studiu dezamăgitor şi ţinând cont că fondurile

prev`zute pentru dezvoltarea, întreţinerea şi repararea infrastructurii

sunt tot mai scăzute se caută soluţii şi tehnologii noi pentru utilizarea

optimă a fondurilor şi mentinerea la un nivel ridicat al calităţii.

Tipurile de structuri rutiere din Romania

Ţinând seama de modul de alcătuire şi de comportare în exploa-

tare, s-a ajuns la următoarea clasificare a structurilor rutiere:

• Structura rutieră suplă este alcătuită dintr-un ansamblu de stra-

turi realizate din materiale necoezive, stabilizate mecanic sau/şi cu

lianţi hidrocarbonaţi, îmbrăcămintea şi stratul de bază fiind realizate

din mixturi asfaltice sau, în mod excepţional, din macadam bituminos

sau macadam (pietruire);

• Structura rutieră rigidă este alcătuită dintr-un ansamblu de stra-

turi stabilizate sau nu cu lianţi, peste care se realizează o îmbrăcă-

minte din beton de ciment;

• Structura rutieră mixtă este constituită din straturi de agregate

naturale stabilizate mecanic şi cu lianţi hidraulici sau puzzolanici, în

care apar în timp fisuri din contracţie, iar îmbrăcămintea şi eventual

stratul de bază sunt straturi bituminoase. Stratul rutier din agregate

natural stabilizate cu ciment sau cu lianţi puzzolanici poate fi strat de

fundaţie sau/şi strat de bază.

Tehnologii de reparare a drumurilor în România

Tehnologii actuale de reparare a drumurilor

În prezent sunt cel mai des întâlnite şi cu cel mai mare impact

asupra traficului sunt degradări ale structurii rutiere cum ar fi fisurile,

crăpăturile, faianţările şi gropile.

Colmatarea fisurilor şi crăpăturilor se face cu mastic bituminos

sau cu mixtură bituminoasă în funcţie de deschiderea acestora, dup`

ce au fost l`rgite sau decapate, curăţate şi amorsate cu bitum tăiat

sau cu emulsie bituminoasă.

Reparaţia gropilor se realizează prin decaparea îmbrăcăminţii de-

gradate pe un contur de formă geometric, prin curăţire şi amorsarea

zonei de plombat. Este nevoie de mixtură asfaltică la cald sau de mix-

tură asfaltică stocabilă care se vor compacta pe suprafaţa plombată.

De curând a fost prezentată şi metoda de reparaţie a defectelor

structurii rutiere cu ajutorul unui utilaj care foloseşte raze infraroşii

pentru încălzirea materialului pentru o priză şi o prelucrare mai bună

a zonelor corectate.

Cea mai drastică şi mai costisitoare metodă este cea a decapării

şi înlocuirii întregului sistem rutier datorită defectelor cauzate de in-

suficienţa capacităţii portante a complexului rutier (faianţări, gropi,

degradări din îngheţ-dezgheţ ) sau în cazul defecţiunilor cumulate şi

prezente pe o suprafaţă mai mare.

Tehnologii noi de reparare a drumurilor

Din 2002, Roklin Systems, a fost producător şi distribuitor de o

gam` largă de produse de reparaţii pe bază de polimer utilizate în

repararea atât a betonului asfaltic cât şi a betonului de ciment rutier.

De la inovatoarea metodă de sudat betonul de ciment cu FlexSet, care

poate restabili durabilitatea structurii compromise din dale de beton,

la repararea simplă a betonului asfaltic cu FloMix, Roklin a dezvoltat

produse pentru a satisface nevoile actuale ale organismelor sau per-

soanelor care vor s` repare structuri.

Roklin Systems, produce polimeri şi accesorii specifice, agregate

tratate, echipamente speciale, proceduri simple, şi de formare com-

pletă pentru întreţinerea rapidă şi durabilă şi reabilitarea structurilor

rutiere din beton de mare trafic şi îmbrăcăminţilor bituminoase.

Produsele Roklin au fost folosite cu succes de către Departamen-

tul de Transport, autorităţi publice locale şi întreprinderi private pen-

tru a repara şi reabilita autostr`zi, drumuri, trotuare, poduri şi locuri

de parcare, cu mii de clienţi satisfăcuţi. Roklin Systems, este dedicat

pentru a furniza materiale, echipamente şi metode de conservare şi

întreţinere a structurilor rutiere suple, rigide sau mixte.

Conservarea şi întreţinerea structurilor rutiere este un program

care utilizează la nivel de reţea, pe termen lung o strategie care îm-

bunătăţeşte performanţa prin utilizarea unui set de proceduri cost-

eficiente care extinde durata de viaţă a reţelei rutiere, îmbunătăţeşte

siguranţa circulaţiei şi satisface aşteptările călătorilor.

Remedierea defecţiunilor îmbrăcăminţilor bituminoase cu

FloMix

FloMix este un şlam aplicat la rece care se \ntăreşte până la 10

minute destinat repara]iilor asfaltice cum ar fi gropile, faianţările, cră-

păturile şi fisurile pe drumuri de orice clasă tehnică, străzi, parcări,

garaje, pavaje şi trotuare. FloMix sub formă de kit de aproximativ

23 kilograme conţine 2 litri de polimer de tip A, 2 litri de polimer de

tip B, 13,5 kilograme de agregate tratate şi 5,5 kilograme de nisip.

Procesul de execuţie poate să înceapă doar cu condiţia ca supra-

faţa de reparat să fie curată şi uscată, fără să fie restricţii de tem-

peratură pentru utilizarea produsului cu ajutorul unui catalizator. Este

nevoie doar de un recipient în care să se facă amestecul şi un mixer

cu ajutorul căruia să se realizeze omogenizarea acestuia. Instru-

mentele pot fi pulverizate cu ulei vegetal pentru a acţiona ca un agent

de protecţie şi curăţare.

După ce se amestecă până la omogenizare agregatele tratate cu

polimerul de tip A, se va adăuga polimerul de tip B după care se va

amesteca încă 1 minut. Din acest moment timpul de lucru pentru

reparare va fi de 5-8 minute în funcţie de temperatura mediului am-

biant. Imediat ce defecţiunea a fost remediată şi finisată se va pre-

săra nisipul pentru o protecţie şi o aderenţă mai bună. Excesul de

nisip se curăţă cu o perie uscată.

După doar 10-15 minute suprafaţa reparată poate fi dată în ex-

ploatare.

Remedierea defecţiunilor structurilor BcR cu FlexSet

Iniţial dezvoltat ca un sistem de reparaţii rapide pentru piste din

beton de ciment folosit de armata americană, FlexSet a devenit o al-

ternativ` cost-eficientă pentru a repara drumurile din beton de ci-

ment rutier, crăpăturile tradiţionale, aleile din beton şi alte proceduri

de restaurare a stucturilor din beton de ciment. Diferenţa produsului

Flexset este c` utilizează un tip de nisip cu suprafaţă rotunjită natu-

ral dar care este tratat cu polimer în fabrica Roklin. Acest tip de agre-

gat îmbunătăţeşte cu mult capacitatea de prelucrare şi creşte puterea

globală de reparare a crăpăturilor.
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FlexSet este un amestec aplicat la rece care se întăreşte în 10 mi-

nute destinat repara]iilor betoanelor de ciment cum ar fi gropile, fa-

ianţările, crăpăturile şi fisurile pe drumuri de orice clasă tehnică,

străzi, parcări, garaje, pavaje şi trotuare. FlexSet sub formă de kit de

aproximativ 23 kilograme conţine 2 litri de polimer de tip A, 2 litri de

polimer de tip B, 13,5 kilograme de agregate tratate, 5,5 kilograme

de nisip, din care rezultă 0,4 metri cubi de amestec. La acestea se pot

ad`uga catalizatorul şi agregatele Black Diamonds.

Procesul de execuţie poate să înceapă doar cu condiţia ca supra-

faţa de reparat să fie curată şi uscată, fără să fie restricţii de tempe-

ratură pentru utilizarea produsului cu ajutorul unui catalizator. Este

nevoie doar de un recipient în care să se facă amestecul şi un mixer

cu ajutorul căruia să se realizeze omogenizarea acestuia. Instru-

mentele pot fi pulverizate cu ulei vegetal pentru a acţiona ca un agent

de protecţie şi curăţare.

După ce se amestecă până la omogenizare agregatele tratate cu

polimerul de tip A, se va adăuga polimerul de tip B după care se va

amesteca 1 minut. Se adaugă 11 kilograme de agregate Black Dia-

monds. Din acest moment timpul de lucru pentru reparare va fi de

6-8 minute în funcţie de temperatura mediului ambiant. Imediat

ce defecţiunea a fost remediată şi finisată se va presăra nisipul pen-

tru o protecţie şi o aderenţă mai bună. Excesul de nisip se curăţă cu

o perie uscată.

După doar 30 minute suprafaţa reparată poate fi dată în exploa-

tare.

Performanţa tehnologiei pe baza analizei execuţiei

Avantajele produsului FloMix

• este un şlam aplicat la rece, lichid şi cu agregate care se întă-

reşte în cåteva minute pentru a oferi o reparaţie de lungă durată, fără

a fi nevoie de îndepărtarea de asfalt deteriorat sau decapări de orice

fel;

• utilizeaz` agregatele noastre patentate, filmate, care contribuie

la capacitatea de prelucrare şi usurinţă de instalare;

• pot fi finisate cu precizie de clasă, rezultând într-o suprafaţă lină

în zonele reparate;

• este uşor împănat în asfalt de jur împrejur pentru a forma o

reparaţie care se integrează vizual cu structura existent`;

• restabileşte interacţiunea între agregate şi capacitatea structurii

prin restabilirea aderenţei între zona reparată şi asfaltul existent;

• poate fi folosit oricând este nevoie. Nu este nevoie pentru mix-

turi asfaltice la cald sau echipamente grele.

Avantajele produsului FlexSet

• pregătire minimă necesară;

• fără costuri de demolare necesare;

• pregătire în mai puţin de 10 minute;

• inodor [i fără vapori;

• adeziune excepţională pentru beton;

• neafectat de temperaturi extreme la cald sau la rece;

• izolează şi etan[ează;

• bun` rezisten]ă chimic` la uleiuri, combustibili, şi antigel;

• durabilitate excelentă;

• suprafaţă care oferă o bună rugozitate.

Performanţa tehnologiei pe baza analizei financiare

FloMix

Kitul complet care ne oferă 23 kilograme de amestec are un cost

de 280 RON şi este nevoie doar de un muncitor pentru a prepara şi

remedia defecţiunile structurii rutiere. Analiza detaliată şi comparaţia

între noua tehnologie şi cele folosite în prezent la noi în ţară a fost tre-

cută în tabelul 1.

FlexSet

Kitul complet care ne oferă 34 kilograme de amestec are un cost

de 300 RON şi este nevoie doar de un muncitor pentru a prepara şi

remedia defecţiunile structurii din beton de ciment. Analiza detaliată

şi comparaţia între noua tehnologie şi cele folosite în prezent la noi în

ţară a fost trecută în tabelul 1.

În următorul tabel s-a considerat că se vor executa 100-120 de

plombări pe zi cu ajutorul a trei mc de material ( produse rolkin, mix-

turi asfaltice stocabile sau mixturi asfaltice ). Preţurile sunt aproxi-

mative şi s-au luat în considerare costul materialelor, resursele uma-

ne, chiria pentru instrumente şi utilaje pentru a se ajunge la preţul

mediu pe o plombă de 50 x 50 cm cu o adâncime de 10 cm.

Tabelul cu analiza financiară a repara]iilor cu

3 produse diferite - Tabel 1
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Concluzii

Conform analizelor şi studiilor efectuate utilizarea acestui produs

pentru întreţinerea curentă şi periodică a reţelei de drumuri poate să

genereze o creştere a durabilităţii retelei rutiere existente, o îmbună-

tăţire a siguranţei circulaţiei, uzura mai mică pentru autovehicule şi

nu în ultimul rând oportunitatea de redistribuire de fonduri pentru noi

investiţii prin faptul că reparaţile au un cost mult mai mic.

Cu un cost de reparare a drumurilor inferior, cu cea mai mică zonă

de ocupare pentru execuţia lucrărilor, realizarea acesteia în cel mai

scurt timp şi cu cele mai mici resurse umane, alegerea şlamului pe

bază de polimeri este cea mai bună variantă pentru întreţinerea dru-

murilor. Folosirea acestei metode cu succes în zona sudică a Statelor

Unite ale Americii unde variaţiile de temperatură sunt foarte mari şi

traficul greu a crescut considerabil a fost un test pe care aceste pro-

duse l-au trecut cu bine.
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Banca Mondial` a suspen-

dat un \mprumut de 1,2 mi-

liarde de dolari pentru cons-

truc]ia celui mai lung pod din

Bangladesh, datorit` fenome-

nelor de corup]ie din aceast`

]ar`.

Acuza]iile extrem de grave

ale B`ncii Mondiale au fost

contracarate de guvernul din

Bangladesh, acesta sus]inând

c` are mijloace alternative pen-

tru continuarea proiectului. Gu-

vernul a stabilit planuri de re-

ducere a fondurilor altor mi-

nistere precum [i introduce-

rea unor suprataxe [i emiterea

unor obliga]iuni suverane \n va-

loare de cel pu]in 750 milioane de dolari.

Anali[tii sus]in c` aceast` strategie are la

baz` considerente electorale [i poate afecta

cre[terea economic` a ]`rii.

Opozi]ia sus]ine c` nu se poate construi

„o punte c`tre dezastru“ doar pentru a con-

tracara aceste acuza]ii de corup]ie.

Banca Mondial` a declarat c` a suspen-

dat acest proiect având dovezi clare de in-

corectitudine a unor oficiali, precum [i lipsa

oric`ror ac]iuni pentru remedierea acuza-

]iilor de corup]ie. A[a se face c` proiectul

podului Padma a devenit un

subiect politic fierbinte, acuza-

]iile [i de o parte [i de cealalt`

nel`sând, deocamdat`, posibi-

litatea relu`rii proiectului.

|ntr-o ]ar` \n care venitul

anual pe cap de locuitor este \n

jur de 850 de dolari, lipsa fi-

nan]`rilor externe conduce la

cre[terea deficitului [i, implicit,

la c`utarea unor surse de finan-

]are mult mai severe. Din p`ca-

te, \ns`, fenomenul corup]iei nu

este singular \n acest context,

lipsa probelor concludente ge-

nerând serioase probleme la

nivel global [i regional. |ntre

timp, \ns`, Banca Mondial` s-a

ar`tat dispus` s`-[i reconsidere pozi]ia, \n

condi]iile \n care guvernul din Bangladesh

este dispus s` implementeze un set de m`-

suri drastice \mpotriva corup]iei cu aceste

fonduri.

C.M.

Corupție ca în... Bangladesh!
FLASH

Un proiect suspendat din cauza corup]iei:

podul Padma din Bangladesh
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Salvați podurile României!
Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

Pod peste pârâul Câlnic, la Ghidfalău, pe D.N. 12 Braşov-Tuşnad, km. 18+301
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leemann a prezentat la Intermat 2012 două utilaje din linia sa de

succes Contractor: primul este staţia mobilă de concasare cu fălci

tip Mobicat MC 100 R, iar cel de-al doilea este staţia mobilă de con-

casare cu impact din noua serie Mobirex EVO, MR 130 ZS.

MC 100 R pentru reciclare: Robust şi fiabil

MC 100 R: Compact, eficient, fiabil

MC 100 R se caracterizează printr-un design compact şi extrem de

robust. Deoarece cântăreşte numai aproximativ 36 de tone, este rela-

tiv uşor de transportat şi ideal pentru lucrări mai mici. Există opţiu-

nea de coborâre hidraulică a unităţii de concasare până la înălţimea

de 3200 mm pentru facilitarea transportului. Totuşi, MC 100 R este

foarte eficient. Motorul diesel puternic de 228 kW împreună cu meca-

nismul hidraulic de concasare, asigură o capacitate maximă de ali-

mentare de până la 200 t/h. Aşadar, MC 100 R are rezerve de energie

suficiente pentru operarea concasoarelor şi atunci când fălcile de con-

casare sunt pline. În cazul colmatării fălcilor de concasare, de exem-

plu din cauza blocării unor pietre mari sau a unor elemente de armă-

tură de oţel beton, mecanismul de concasare reversibil ajută conca-

sorul să se deblocheze fără mijloace auxiliare suplimentare. Numărul

infinit de variante de reglare a deschiderii se dovedeşte extrem de

util în cazul în care materialul se schimbă frecvent, deoarece utilajul

se poate adapta la specificaţii noi în cel mai scurt timp. Astfel, MC

100 R poate fi utilizat mai flexibil, indiferent dacă este vorba de rocă

naturală sau de diverse aplicaţii de reciclare.

O nouă generaţie de concasoare cu impact cu

valori optime de performanţă, uzură şi consum

De la lansarea pe piaţă, noile utilaje EVO au demonstrat că oferă

într-adevăr mai mult în cele mai diverse aplicaţii ale clienţilor. Noul

concept de circulaţie a materialului, care măreşte lăţimea sistemului

de curgere în direcţia fluxului materialului, asigură performanţă îm-

bunătăţită, uzură redusă şi valori optime ale consumului pe tonă de

material concasat. La Intermat, Kleemann a prezentat un utilaj

aproape complet echipat. MR 130 ZS EVO nu include doar ciurul pre-

sortator independent cu două etaje tipic pentru Kleemann, ci şi elec-

tromagneţi de înaltă performanţă şi unitatea de sortare, inclusiv

banda transportoare de retur al refuzului de ciur, a cărei suprafaţă

de sortare este cu 40% mai mare faţă de modelul anterior.

MR 130 ZS EVO: Utilizare flexibilă şi extrem de eficientă

Performanţă înaltă, utilizare flexibilă

În dezvoltarea seriei EVO s-a acordat o importanţă extraordinară

flexibilităţii. Acest lucru a început cu noua unitate de alimentare cu

mecanism de blocare a jgheabului de alimentare complet automat,

apoi a urmat noul sistem de control cu panou tactil, care afişează

starea în format text clar, şi apoi concasorul complet reproiectat.

Geometria de alimentare a fost redefinită pentru o penetrare mai

bună a materialului în intervalul de impact al rotorului. Noile ciocane

în formă de „C” ale rotorului rămân ascuţite pe o perioadă mai în-

delungată, graţie formei acestora, şi se caracterizează printr-un sis-

tem de prindere care face schimbarea mult mai uşoară. O carac-

teristică esenţială este setarea complet hidraulică şi automată a des-

chiderii, care permite ajustarea milimetrică a deschiderii concasoru-

lui prin intermediul panoului tactil în timpul funcţionării rotorului.

Toate acestea nu numai că sporesc nivelul de calitate al granulaţiei fi-

nale, dar şi disponibilitatea utilajului. Sistemul de protecţie împotriva

suprasarcinilor, nou şi foarte eficient, contribuie de asemenea la

disponibilitatea crescută a utilajului.

Staţii mobile de sortare de la Kleemann:

Gamă largă, performanţă înaltă

Kleemann este renumit pentru staţiile sale de concasare inova-

toare şi cu performanţe înalte. Indiferent dacă e vorba de cele mai di-

verse aplicaţii cu piatră naturală sau în reciclarea asfaltului, betonului

sau a molozului mixt, în etapele de concasare primare, secundare sau

Noile linii de concasare-sortare KLEEMANN
Linia Contractor de la Kleemann: Eficienţă într-un

design compact
Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

K
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terţiare, prin oferta sa extinsă de concasoare mobile cu impact, con-

casoare cu fălci sau concasoare cu con, Kleemann satisface de ani în-

tregi clienţi specializaţi şi profesionişti.

Ciurul potrivit pentru fiecare concasor

Un lucru mai puţin cunoscut este acela că Kleemann oferă de ani

de zile o gamă largă de staţii mobile de sortare. „Staţiile de sortare

nu sunt la fel de interesante din punct de vedere tehnologic ca staţii-

le de concasare. Din acest motiv, ele rămân de obicei undeva în spa-

te”, spune Markus Wörner, Director de Vânzări, Kleemann. „Cu toate

acestea, au un rol foarte important în pregătirea materiilor prime

minerale şi din acest motiv oferim o gamă aşa de largă”, adaugă

Wörner. În prezent, Kleemann oferă nu mai puţin de douăsprezece

modele diferite din seria Mobiscreen în portofoliul său de produse, cu

suprafeţe de separare de la 3,4 m2 până la 18,4 m2. Aşadar, există un

ciur mobil potrivit pentru fiecare staţie mobilă de concasare din gama

de produse Kleemann.

Similar staţiilor mobile de concasare, Kleemann face diferenţa şi

între staţiile adresate pieţei antreprenorilor, aşa-numitele „Linia Con-

tractor” pentru constructori şi „Linia Quarry”, utilaje concepute spe-

cial pentru necesităţile şi condiţiile din exploatările în carieră.

Mobiscreen MS 13 Z: Compact, fiabil şi

cu performanţe ridicate

Linia Mobiscreen Contractor: Soluţia absolută

Staţiile de sortare din Linia Contractor au un nivel înalt de

flexibilitate în utilizare, atât cu privire la materialul de sortat, cât

şi la locul de operare. Independent de capacităţile lor ridicate,

acestea pot fi transportate cu uşurinţă, putând fi utilizate eficient

şi pentru cantităţi mai mici. Cea mai mică staţie este Mobiscreen

MS 12 Z. Această staţie de sortare pe două etaje, concepută pentru

material grosier, este extrem de compactă, atât ca ciur presortator,

cât şi ca staţie de sortare, şi are o suprafaţă de sortare de 1.220 mm

x 2.750 mm (etajul superior), permiţând capacităţi de alimentare

de până la 200 de tone pe oră. Modelele MS 13 Z şi MS 15 Z sunt

de asemenea staţii de sortare concepute pentru material grosier

şi sunt dotate cu două etaje de sor-tare; având suprafeţe de sor-

tare mai mari, acestea fac faţă unor cerinţe de capacităţi mai

mari, de până la 400 de tone pe oră. Modelele MS 14, MS 16 şi

MS 19 sunt sortatoare clasice, disponibile în versiunea cu două

sau trei etaje (numai MS 16 şi MS 19). Având suprafeţe de sortare

de la 4,2 m2 (MS 14 Z) până la 9,3 m2 (MS 19 Z sau MS 19 D), aces-

tea oferă capacităţi de eliminare a materialelor de până la 500 de

tone pe oră.

Mobiscreen MS 19 Z: Poate fi utilizat în aplicaţii

cu piatră naturală şi în reciclare, având o capacitate de până

la 500 t/h

Linia Mobiscreen Quarry:

Robustă şi eficientă pentru carierele de piatră

Utilajele din Linia Quarry sunt caracterizate în primul rând prin

design-ul lor extrem de robust, care le face ideale pentru utiliza-

rea intensivă şi permanentă în carierele de piatră. Staţiile sunt

interesante în special pentru combinaţiile de utilaje conectate

deoarece, asemenea staţiilor de concasare din Linia Quarry de la

Kleemann, au acţionări diesel-electrice. De asemenea, este foarte

practică instalarea unui dispozitiv electric de cuplare cu staţiile de

concasare din amonte. Şi în acest caz sunt reprezentate două con-

cepte de design. MS 18 Z şi MS 20 Z sunt staţii de sortare pentru

material grosier şi, la fel ca surorile lor „mai mici” din Linia Contrac-

tor, sunt foarte potrivite pentru sortarea primară a rocilor. Totuşi, în

cazul sortării unor cantităţi mari de material cu granulaţie fină şi

foarte fină, singura opţiune este reprezentată de staţiile de sorta-

re cu trei etaje MS 20 D sau MS 23 D. De exemplu, MS 23 D are o

suprafaţă de sortare de 18,4 m2 de-a lungul etajului superior, de

mijloc şi inferior, atingând astfel capacităţi de sortare totale de pâ-

nă la 800 de tone pe oră.

Servicii dintr-o singură sursă

Pe lângă toate avantajele principale ale acestor combinaţii de uti-

laje, o importanţă deosebită revine unui alt aspect: serviciile post-

vânzare. Clientul se poate baza nu numai pe staţiile de concasare,

dar şi pe bine-cunoscutele servicii de calitate ale filialelor şi dealerilor

Grupului Wirtgen. Clientul primeşte servicii pentru staţiile sale de con-

casare şi de sortare dintr-o singură sursă, aflându-se astfel pe mâini

bune şi după achiziţionare.





GEOTEHNICĂ
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 113 (182)

32 NOIEMBRIE 2012

Rezumat

ucrarea prezintă tehnologia de îmbunătăţire a terenurilor prin uti-

lizarea coloanelor de balast. Este structurată în cinci capitole în

care este prezentat modul de alcătuire şi cele două tehnologii uzuale

de execuţie a coloanelor de balast. În continuare este prezentat, pe

scurt, un mod de calcul precum şi exemple unde s-a folosit aceast`

tehnologie în ţara noastră.

Cuvinte cheie: Coloane de balast, îmbunătăţire teren fundare,

vibro-îndesare, vibro-compactare

Generalităţi

În ţara noastră, terenul de fundare este alcătuit în unele zone din

terenuri necorespunzătoare construcţiilor. Construcţia de infrastructu-

ră nouă presupune traversarea inclusiv a acestor tipuri de terenuri.

Acest fapt presupune îmbunătăţirea caracteristicilor lor geotehnice, pen-

tru a putea fi folosite ca terenuri de fundare. De altfel în zona Transilva-

niei sunt zone cu terenuri argiloase care sunt, de asemenea, improprii

construcţiilor. În cazul terenurilor cu capacitate portantă slabă coloanele

din materiale granulare sunt o alternativă demnă de luat în calcul pen-

tru îmbunătăţirea capacităţii portante şi a rigidităţii pământului.

Coloanele de balast

Coloanele din materiale granulare au o mulţime de întrebuinţări:

- mărirea capacităţii portante a fundaţiilor construcţiilor;

- terasamente pentru drumuri şi căi ferate;

- fundarea indirectă în terenuri slabe;

- consolidarea în adâncime;

- culei pentru poduri;

- drenarea pământurilor plastice saturate;

- creşterea stabilităţii taluzurilor şi a versanţilor;

- asigurarea unei stabilităţi crescute a iazurilor de decantare;

- rezervoare şi silozuri pentru depozitare;

- magistrale de conducte.

Tehnologia îmbunătăţirii terenurilor de fundare cu coloane din ma-

teriale granulare se bazeaza pe două principii:

- Vibro-îndesarea;

- Vibro-compactarea.

Vibro-îndesarea reprezintă îndesarea laterală a terenului slab

de fundare ca urmare a înfigerii, prin vibrare, a tubului închis la partea

inferioară. Pământul îmbunătăţit are o rezistentă la forfecare şi o ri-

giditate mai mare decât în starea anterioară. În acelaşi timp coloa-

nele de balast acţionează ca un dren vertical, pentru o evacuare

rapidă a apelor din sol. Coloanele de balast se comportă ca o reţea in-

tegrată având o compresibilitate şi o capacitate portantă bună. În

acelaşi timp, coloanele de balast preiau excesul de presiune al apei

din pământurile coezive. Medotele prin care se instalează coloanele de

balast sunt de două tipuri: metode uscate cu alimentare la partea in-

ferioară şi metode umede, cu alimentare la partea superioară. Proce-

sul parcurge mai multe etape:

• penetrarea - cu un vibrator de adâncime, care prin combinaţii

dintre greutatea proprie, vibraţii sau prin jet de apă sub presiune, în

cazul metodei umede, pătrunde în terenul de fundare ce urmează a

fi îmbunătăţit;

• alimentarea cu material granular - se poate face prin partea

superioară sau printr-un tub care duce piatra în vârful vibratorului;

• compactarea – se face concomitent cu alimentarea cu piatră prin

vibrare. Piatra este împinsă în jos şi în lateral obţinându-se o coloană

de piatră compactată cu un diametru mai mare decât cel al orificiului

creat de către vibrator.

Figura 1- Tehnologia de execuţie a coloanelor de balast

prin vibro-îndesare

Pământurile în care se poate folosi vibro-îndesarea ca metodă de

lucru sunt următoarele:

• Depozite mixte de argilă, praf şi nisip;

• Prafuri moi şi foarte moi;

• Argile moi şi foarte moi;

• Umpluturi cu materiale provenite din deşeuri.

Vibro-compactarea este o metodă de mărire a densităţii pă-

mânturilor necoezive folosind un vibrator de adâncime, rezultând un

teren cu proprietăţi mai bune. Obiectivul vibro-compactării este de a

obţine o densificare a pământurilor afânate cu conţinut de praf mai

mic de 10% - 15%. Tehnologia se bazează pe principiul că particulele

de pământ necoeziv pot fi rearanjate cu ajutorul vibraţiilor. În acest

fel unghiul de frecare internă creşte rezultând astfel o rezistenţă la

forfecare mult mai mare. În acelaşi timp se îmbunătăţeşte şi modu-

lul de deformaţie a terenului.

Procedeul de vibro-compactare se realizează în mai multe etape:

• Penetrarea – se face cu ajutorul jeturilor de apă pentru a asigura

introducerea până la adâncimea dorită. Vibratorul penetrează pămân-

tul cu ajutorul propriei greutăţi.

• Compactarea şi umplerea – capul vibrator în momentul în care

ajunge la adâncimea de execuţie, este menţinut în această zonă pen-

tru a compacta pământul. În timp ce capul vibrator se ridică, în groa-

pa formată se introduce material granular.

L

Utilizarea coloanelor de balast
la îmbunătățirea capacității portante a pământurilor de fundare
în terasamentele drumurilor

Drd. ing. Florin-Andrei CLITAN,

Facultatea de Construc]ii, U.T.C. Cluj-Napoca
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Figura 2 - Tehnologia de execuţie a coloanelor de balast

prin vibro-compactare

Execuţia coloanelor de balast prin vibro-compactare se poate face

în pământuri afânate necoezive cu un conţinut de praf/argila mai mic

de 10 – 15%.

Determinarea parametrilor geotehnici ai pământului îmbu-

nătăţit cu coloane de balast

Cererea de vibro-înlocuire a fost introdusă pentru prima dată la

sfârşitul anilor ‘50, pe baza experienţei marilor constructori. În anii ‘70

a apărut prima abordare teoretică a acestei metode elaborată de către

Heinz J. PRIEBE. Bazele metodei de proiectare prezentate de PRIEBE au

fost puse în 1976, ea dovedindu-şi fiabilitatea încă de atunci. Variantele

ulterioare implică rafinamente sau extinderi ale domeniului de utilizare,

dar nu o modificare radicală cu privire la elementele fundamentale. În

ceea ce priveşte complexitatea problemei, criteriile de proiectare au

avantajul de a fi uşor de utilizat şi pentru a acoperi într-un pachet în-

chis, practic, toate cazurile care apar. Ultima versiune a acestei teorii a

fost redactată în 1995 - The Design of Vibro Replacement.

Formulele cu care se calculează parametrii îmbunătăţiţi ai pămân-

tului, conform Prebe sunt:

tan φ comp = m1 + tan φc + (1 - m1) tan φ

C comp = (1 - m1)*C
Mcomp = n0*M

unde ϕc si Mc reprezintă parametrii geotehnici ai materialului

granular din coloană, ϕ, c [i M sunt parametrii geotehnici ai pămân-

tului înainte de îmbunătăţire, iar n0 şi m1 reprezintă factorii de îm-

bunătăţire. Aceştia se calculează pe baza unor formule şi a unor

grafice prezentate în teoria elaborată de Priebe.

Aplicaţii

Coloanele de materiale granulare au început să fie folosite cu suc-

ces la noi în câteva proiecte. Dintre acestea amintim:

• Îmbunătăţirea terenului pentru realizarea fundaţiilor zidurilor de

sprijin de pământ armat şi a podeţelor la centura de ocolire a mu-

nicipiului Zalău;

• Îmbunătăţirea terenului de fundare pe Centura Cluj-Est;

• Îmbunătăţirea terenului de fundare în zona culeilor pe Auto-

strada Bucureşti-Braşov, sector Bucureşti - Moara Vlăsiei(Figura 3);

• Îmbunătăţirea terenului pentru realizarea fundaţiilor Ansamblu-

lui comercial Kaufland Mediaş;

• Îmbunătăţirea terenului la fabrica de extracţie şi procesare a

uleiurilor - Lehliu Gară (Figura 4);

Figura 3 - Îmbunătăţirea terenului cu coloane de balast -

Bucureşti - Moara Vlăsiei

Figura 4 - Îmbunătăţirea terenului cu coloane de balast -

Lehliu Gară.

Concluzii

Dintre tehnicile de compactare în adâncime, aplicarea de coloane

de materiale granulare prin vibro-înlocuire acoperă o gamă largă de

soluri. Compactarea simplă prin vibraţie se aplică doar la nisip şi pie-

triş, iar vibro-înlocuirea se poate extinde aproape la toate materialele,

indiferent de curba granulometrică.

Consolidarea terenurilor cu coloane de balast este o soluţie fiabi-

lă din punct de vedere financiar, în detrimentul altor soluţii de conso-

lidare, care poate fi utilizată cu succes la terenurile cu capacitate por-

tantă scăzută din terasamentul drumurilor şi a lucrărilor de artă. Tim-

pul de execuţie destul de scurt şi existenţa utilajelor necesare face ca

metoda să poată fi folosită cu succes în ţara noastră.
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Rezumat

rezenta lucrare face o sinteză a principalelor caracteristici ale tra-

ficului rutier utilizate pentru calculul capacită]ii de circula]ie/ nive-

lului de serviciu.

Cuvinte cheie: capacitate de circula]ie, nivel de serviciu, oră de

vârf.

Introducere

Prin trafic rutier se \n]elege totalitatea participanţilor la mişcare

care utilizează, la un moment dat sau într-o perioadă de timp, un

drum. Traficul rutier este într-o permanentă cre[tere fiind o impor-

tantă problemă economică [i socială. Principalele caracteristici ale

traficului rutier analizate în prezenta lucrare sunt: intensitatea trafi-

cului, compozi]ia acestuia, factorul orei de varf, determinate într-un

post de recenzare pe Drumul Na]ional 24 Ti[i]a – Bârlad – Ia[i, la in-

trarea în Municipiul Iaşi.

Intensitatea traficului

Pe baza recensământului general de circula]ie efectuat în anii 2005

[i 2010 s-a determinat M.Z.A. (media zilnică anuală) cu rela]ia (1):

(1)

În tabelul 1 se prezintă M.Z.A. calculată pe baza recensămân-

turilor de circulaţie din anii 2005 si 2010, comparativ cu M.Z.A. de-

terminată pe baza coeficienţilor (minimi, medii şi maximi) [5].

Tabel 1. Media zilnică anuală

Se observă o estimare corectă a M.Z.A. pentru anul 2010 pe baza

coeficienţilor de evoluţie minimi. [5]

Fluctuaţiile circulaţiei rutiere

Diagramele debitelor de circulaţie evidenţiază pentru traficul ru-

tier atât o variaţie neperiodică de ansamblu cât şi variaţii sistematice

şi variaţii aleatorii.

Variaţiile zilnice ale debitelor de circulaţie

În figura 1 se prezintă variaţia zilnică a debitelor de circulaţie în

timpul zilei în care intervine un vârf important în jurul orelor 15 şi un

vârf relativ în jurul orei 18.

Figura 1. Variaţia zilnică a debitelor de circulaţie

Variaţiile săptămânale ale circulaţiei

Variaţiile săptămânale ale debitelor de circulaţie sunt aleatorii cât

şi sistematice în zilele de sărbătoare. Variaţia redusă a debitelor zil-

nice permite asimilarea statistică a unei zile oarecare (luni...vineri)

cu media zilelor săptămânii. În figura 2 se prezintă variaţia compara-

tivă a debitelor pentru recensământurile din anii 2005 şi 2010:

Câteva caracteristici ale traficului rutier
Drd. ing. Andrei V. BOBOC

Facultatea de Construcţii [i Instala]ii, U.T. „Gh.Asachi” Ia[i

P

Anul

2005

2010

2005 x

coef.

min.

2005 x

coef.

medii

2005 x

coef.

max.

Biciclete [i
motociclete

25

18

16

19

30

Autoturisme
microbuze [i

autocamioane

2547

3419

2802

2802

3362

Autcamioane [i
derivate cu
dou` axe

185

173

205

207

246

Autocamioane [i
derivate cu trei
sau patruaxe

24

25

29

32

32

Veh. Art.
(TIR)

154

114

177

177

188

Autobuze [i
autocare

147

161

163

165

178

Tractoare [i
veh. speciale

2

2

2

2

3

Autocam. cu
2,3 sau 4 axe
cu remorc`

19

18

22

22

25

Veh. cu
trac]iune
animal`

49

27

27

35

86
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Figura 2. Variaţia săptămânală comparativă a

debitelor de circulaţie

Din analiza datelor prezentate se observă că debitele zilnice „de

vârf” se înregistrează la sfârşitul săptămânii (vineri).

Variaţii în cursul unei singure ore

Datorită cererii de transport fluctuante, debitele în perioade

scurte, în interiorul orei de vârf sunt în general variabile. Pentru de-

terminarea caracteristicilor de vârf necesare pentru calculul capaci-

tăţii de circulaţie/nivelului de serviciu se utilizează factorul orei de

vârf Fv ce este definit ca raportul dintre debitul orar de vărf (Q) şi

debitul cel mai mare înregistrat în 15 min. (Q15) situate în totalitate

în ora de vârf, conform relaţiei (2):

(2)

În tabelul 2 se prezintă calculul factorului de vârf pe D.N. 24, in-

trare în Municipiul Iaşi, pe fiecare sens de circulaţie şi pe ambele sen-

suri. Pe baza factorului orei de vârf (Fv)se poate determina debitul orar

de calcul pe fiecare sens de circulaţie precum şi pe ambele sensuri.

Concluzii

Conform studiilor efectuate asupra caracteristicilor traficului ru-

tier de pe D.N. 24 (intrare în Municipiul Iaşi), rezultă următoarele con-

cluzii: • variaţia zilnică a debitului de circulaţie prezintă o valoare

maximă în jurul orei 15; • în ceea ce priveşte variaţia săptămânală se

observă o creştere semnificativă a debitelor de circulaţie la sfârşitul

săptămânii de lucru adic` vineri; • pe baza valorilor factorului orei de

vârf se poate determina debitul orar de calcul; • cunoaşterea acestor

caracteristici serveşte la luarea măsurilor necesare pentru asigurarea

siguranţei circulaţiei în orele de vârf.

BIBLIOGRAFIE:

[1] Garber, N.J. Hoel,

L.A. – Traffic and

Highway Engineering.

W.P.C. New York,

fourth edition, 2009;

[2] Zarojanu, H., Po-

povici, D. – Drumuri,

Trasee. Editura Ve-

nus, Iasi, 1999, ISBN

973-98442-4-3 [3]

Zarojanu, H., Herme-

niuc, L., - Elemente de

tehnica traficului ru-

tier, Editura Societ`]ii

Academice „Matei –

Teiu Botez”, Ia[i 2002,

ISBN 973 85050-8-9

[4] * * * Normativ

pentru determinarea

capacit`]ii de circula]ie

a drumurilor publice,

Indicativ PD 189 –

2000, B.T.R. nr.2/ fe-

bruarie 2001; [5] * *

* Normativ pentru de-

terminarea traficului

de calcul pentru pro-

iectarea drumurilor din

punct de vedere al ca-

pacit`]ii portante [i al

capacit`]ii de circu-

la]ie, ind. AND 584 –

2007;Tabelul 2. Factorul orei de vârf (FV)
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irma TenCate Geosynthetics România S.R.L., este parte a grupu-

lui de companii TenCate Geosynthetics Europa, cu o experienţă

de 300 de ani în producerea materialelor geosintetice.

TenCate este un lider de piaţă în domeniul materialelor geosinte-

tice datorită cercetării şi dezvoltării continue utilizând procedee tehno-

logice inovatoare şi revoluţionare. Cultura companiei este oglindită în

sloganul ei: „TenCate, materialele care fac diferenţa”.

Misiunea TenCate este de a oferi servicii şi produse de cea mai

bună calitate răspunzând prompt nevoilor şi solicitărilor colabora-

torilor săi. Ca urmare, TenCate asigură o comunicare eficientă şi pro-

ductivă între partenerii săi şi companie prin intermediul departa-

mentelor de Relaţii Clienţi. Orice solicitare îşi va gasi soluţia potrivită.

TenCate este un partener de încredere care-şi păstreaza promisi-

unea de a continua să dezvolte calitatea şi durabilitatea materialelor,

in timp. Produsele TenCate cresc performanţele, reduc costurile şi

ajută companiile de construcţii civile, proiectanţii, constructorii si

clienţii să obţină rezultate, altă dată imposibile.

În articolul de mai jos vom încerca să facem o scurtă introducere

în lumea materialelor geotextile utilizate din ce în ce mai mult în cons-

trucţii.

Materialele „geotextile” au început să fie folosite cu mare succes

încă din cele mai vechi timpuri. Astfel, în urma săpăturilor realizate de

arheologi în diferite regiuni de pe glob, au fost descoperite materiale

al caror scop principal era separarea a două medii diferite, împie-

dicând astfel migrarea particulelor de sol în fundaţia drumului.

Figura 1 Figura 2

Fundaţie fără geotextil Fundaţie cu geotextil

Aceste materiale erau realizate din iarbă şi in, bambus, paie, toate

sub formă de rogojini plasate în fundaţia drumurilor în special atunci

când acestea erau construite pe un sol instabil. Geotextilele din zilele

noastre sunt materiale foarte avansate din punct de vedere tehnic,

fiind realizate din diferiţi polimeri, îndeplininind astfel mai multe func-

ţii într-un singur produs.

Ceea ce urmărim prin intermediul acestui articol este cunoaşterea

[i identificarea corectă, din punctul de vedere al proiectantului, a apli-

caţiei şi tipului de geotextil aferent, să ştim ce parametri definesc apli-

caţia şi ce parametri trebuie să îndeplinească geotextilul nostru pen-

tru a fi potrivit cerinţelor proiectului, cunoştinţe necesare construc-

torului la achiziţia de material.

O greşeală de abordare în piaţa autohtona este aceea de a alege

geotextilul fie numai după greutatea sa, fie, în cazul proiectarii, după

înşiruirea unui palier foarte

mare de valori şi caracteris-

tici. Acest lucru duce în final

la alegerea unui material

neadecvat aplicaţiei, după

principiul minimalist al func-

ţiilor şi preţului.

În continuarea articolului

ne propunem să explicăm ce

sunt geotextilele, ce funcţii

îndeplinesc, ce aplicaţii ca-

racteristice au şi cum să ale-

gem geotextilul corect pen-

tru aplicaţia noastră.

Conform standardului

ISO 10318 şi a normativului

pentru utilizarea materialelor

geosintetice la lucrările de

construcţie, NP 075, geotex-

tilele sunt materiale textile

polimerice cu structura pla-

nă, permeabile, ce pot fi ne-

ţesute, tricotate sau ţesute

şi care utilizate în contact cu

TENCATE:

Utilizarea și funcțiile geotextilelor - scurt istoric
Ing. Cristian NICULESCU

TENCATE

F

Figura 3. Efectul de pompare [i imixiunea celor 2 medii
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pământurile, rocile sau alte materiale din domeniul cons-trucţiilor în-

deplinesc următorele funcţii: separare, filtrare, drenare, protecţie,

armare, control antierozional, container, etanşare.

Un geotextil îndeplineşte funcţia de separare atunci când este

amplasat între două medii diferite pentru a împiedica amestecul lor.

Funcţia de filtrare este complementară funcţiei de separare, fiind

foarte importantă deoarece previne migrarea necontrolată a particulelor

solide fine şi împiedică cedarea fundaţiei prin efectul de pompare.

La specificarea geotextilului pentru astfel de funcţii recomandăm

să se ţină cont de tipul materialului de umplutură, (de exemplu pen-

tru piatra spartă un CBR mai mare), de alegerea greutăţii (ex între

150- 250 gr/mp), de deschiderea ochiurilor precum şi de rezistenţa la

tracţiune.Este important ca tipul materiei prime să fie PP la prima uti-

lizare şi nu fibre reciclate sau poliester deoarece acestea se col-

matează foarte repede.

Funcţia de drenare reprezintă colectarea şi transportul fluide-

lor din masivul de pământ sau din umpluturi de materiale granulare.

Pentru ca materialul să îndeplinească funcţia de drenare se va ţine

cont de tipul materiei prime (PP virgină 100%), capacitatea de drenaj

în plan, CBR-ul, precum şi o rezistenţă minimă la tracţiune pentru a

nu se deteriora. În figura 4 se poate observa cum alegerea corectă a

unui geotextil (CBR-ul şi forţa de tracţiune) a împiedicat distrugerea

acestuia.

Figura. 4 Geotextil aşezat pe un sol slab - TenCate Polyfelt TS

Cele trei funcţii descrise mai sus se regăsesc în produsul nostru de

top, TenCate Polyfelt TS, care este un geotextil neţesut consolidat

mecanic, din polipropilenă virgină 100% cu filament continuu pentru

asigurarea omogenităţii funcţiilor pe toată suprafaţa sa, tratat pentru

rezistenta la ultraviolete.

Funcţia de protecţie este îndeplinită atunci când geotextilul

(TenCate Polyfelt P) este utilizat ca strat protector al unui alt strat

sintetic sau natural. Pentru această funcţie specificaţiile se referă la:

materia primă (PP virgină 100%), CBR-ul şi un minim de greutate al

geotextilului corelate între ele în funcţie de aplicaţie.

Funcţia de armare este asigurată în general de un geotextil

ţesut (Geolon), cu rezistenţa la tracţiune şi elongaţia în strânsă core-

lare cu tipul pamântului utilizat.

Geotextilul neţesut (TenCate Polyfelt TS) realizează o armare su-

perficială şi în general este utilizat împreună cu o geogrilă pentru a în-

deplini această funcţie (TenCate Polyfelt Rock Pec sau TS împreună cu

Miragrid GX) – figura 5.

Funcţia de container este îndeplinită de un geotextil (TenCate

Polyfelt TS) atunci când este destinat unei aplicaţii care trebuie să

reţină umplutura în interior - saltea, saci sau tuburi geotextile. Mate-

rialele de umplutură pot fi: betoane, materiale granulare de diferite

sorturi, soluri, etc.

Controlul antierozional reprezintă prevenirea eroziunii de su-

prafaţă a terenului (suprafeţe în pantă) ca urmare a şiroirii apelor

şi/sau acţiunii vânturilor. Geotextilul utilizat pentru această funcţie

poate fi biodegradabil, realizat din fibre naturale (paie, cocos, iută, in,

lână) şi este sau nu, preînsămânţat. În cazul în care se doreşte utili-

zarea unui geotextil sintetic, atunci acesta trebuie să fie de un gramaj

cât mai mic (minim 90gr/mp) pentru a permite seminţelor şi rădă-

cinilor acestora să-l penetreze uşor şi să aibă o rezistenţă la tracţiune

de minim 7 - 9 kN pentru a nu se rupe sub greutatea solului vegetal.

Funcţia de etanşare este realizată de un geotextil atunci când

previne migrarea lichidelor sau gazelor dintr-un mediu în altul. În ge-

neral, pentru a indeplini această funcţie geotextilul mai este asociat

cu un alt material care-l ajută să devină etanş (bitum, folii, etc). De

exemplu la construcţiile de drumuri, geotextilul impregnat cu bitum

(TenCate Polyfelt PGM 14 & PGM G) se aşterne între două straturi de

Figura 5
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asfalt, singur sau împreună cu o geogrilă din fibră de sticlă cusută pe

el. O altă aplicaţie, cum ar fi împiedicarea evaporării bruşte a apei din

betonul proaspăt turnat, atunci când vine împreună cu un film de PE

laminat la cald (TenCate Polyfelt WPC).

Pentru a alege corect un geotextil pentru următoarea aplicaţie,

alte 2 caracteristici importante trebuiesc cunoscute: materia primă

din care este realizat produsul şi modul de fabricare al acestuia. Ma-

teria primă este prelucrată sub formă de filamente, fibre, fire sau

benzi. Filamentele pot fi continue sau discontinue (fibre scurte). Un

avantaj calitativ este adus de filamentul continuu, extrudat. Dupa ex-

trudare, filamentele sunt supuse unui proces de etirare care le îmbu-

nătăţeşte atât caracteristicile de rezistenţă mecanică cât şi stabilitatea

la acţiunea agenţilor fizico-mecanici.

Polimerul utilizat cel mai des este polipropilena (PP), majoritatea

geotextilelor de pe piaţă folosindu-l ca materie primă. A doua pozitie

este deţinută de către poliester (PES) şi rareori de către polietilena

(PE). Polipropilena are poziţia de lider datorită rezistenţei mecanice şi

chimice mari. Poliesterul prezintă deficienţe majore din punct de ve-

dere al stabilităţii chimice, în contact cu mediile alcaline (contact cu

betonul, pamânt stabilizat cu var).

Materia primă utilizată nu este singura indicaţie cu privire la cali-

tatea materialului geotextil. Un rol foarte important în alegerea unui

geotextil neţesut de calitate bună îl reprezintă calitatea fibrelor uti-

lizate la producerea lui. Din punct de vedere economic, pe piaţă au

început să apară materiale la a căror producere au fost folosite fibre

reciclate, obţinute de la sticlele tip PET - poliester tereftalat (poliester

termoplastic). Datorită acestor materiale prezente pe piaţă se reco-

mandă să se insiste pe materii prime virgine, deoarece majoritatea

construcţiilor din ingineria civilă sunt proiectate pentru a avea o du-

rată de viaţă mare şi nu merită riscul unor degradări rapide din cauza

utilizării unor produse de calitate scăzuta.

Geotextilele, în funcţie de tehnologia de realizare pot fi: ţesute,

neţesute, consolidate prin interţesere sau termosudare.

În speranţa că cele mai sus reamintite, pentru unii dintre cititorii

nostri, reprezintă interes şi utilitate, compania Tencate Polyfelt vă stă

la dispoziţie pentru mai multe informaţii pe site-ul www.tencate.com

la divizia de geosintetice sau la adresa şi numerele de telefon speci-

ficate mai jos:

TenCate Geosynthetics România S.R.L.

Bd. Mircea Vodă nr. 43. bloc M32, et.4 , ap,13

Sector 3, Bucureşti

Telefon: +40 21 322 06 03

Fax: +40 21 322 06 00

Email: service@tencate.com

BIBLIOGRAFIE:

NP 075- 2002- Normativ pentru utilizarea geosinteticelor la con-

strucţiile de drumuri;

ISO 10318 – Geosintetice. Termeni şi definiţii;

Dr. Bipin J Agrawal GEOTEXTILE: IT’S APPLICATION TO CIVIL EN-

GINEEERING – OVERVIEW.
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Condiţiile Generale de Subcontract pentru Construcţii - Clauza 5
5.1 Cesionarea Subcontractului

Niciuna dintre Părţi nu va cesiona o parte

din, sau întregul Subcontract, sau oricare be-

neficiu sau interes în legătură sau în confor-

mitate cu prevederile Subcontractului fără

acordul celeilalte Părţi (acord care, fără a ţine

cont de prevederile Sub-Clauzei 1.6 [Înşti-

inţări, Consimţăminte, Aprobări, Certificate,

Confirmări, Decizii şi Stabilire a modului de

soluţionare] va fi la discreţia absolută a celei-

lalte Părţi). Cu toate acestea, consimţămân-

tul prealabil nu va fi necesar în următoarele

circumstanţe:

(a) oricare parte poate cesiona dreptu-

rile sale asupra oricăror sume datorate sau

care vor deveni datorate conform prevederi-

lor Subcontractului sub formă de garanţie în

favoarea unei bănci sau instituţii financiare;

şi/sau

(b) dacă Inginerul instructează cesio-

narea Subcontractului conform prevederilor

Clauzei 4.5 [Transferul Obligaţiilor Subantre-

prenorului] a Contractului Principal sau dacă

Beneficiarul reziliază Contractul Principal con-

form prevederilor Clauzei 15.2 [Rezilierea de

către Beneficiar] a Contractului Principal şi

dacă se solicită astfel de către Beneficiar,

atunci Antreprenorul va fi îndreptăţit să ce-

sioneze Subcontractul către Beneficiar.

5.2 Subcontractarea

Subantreprenorul nu va subcontracta în

parte sau integral Subcontractul, fără apro-

barea prealabilă a Antreprenorului. Această

aprobare nu va exonera Subantreprenorul de

niciuna din obligaţiile sau responsabilităţile

sale stabilite în prevederile Subcontractului,

iar Subantreprenorul va fi responsabil pentru

actele, greşelile şi neglijenţele oricăruia din-

tre subantreprenorii săi, agenţii săi sau an-

gajaţii săi ca şi cum ar fi propriile acte, greşeli

sau neglijenţe.

Subantreprenorul nu va trebui să obţină

aprobare pentru:

(a) furnizarea mâinii de lucru;

(b) furnizorii de materiale nominalizaţi

în Subcontract; sau

(c) un subcontract pentru care suban-

treprenorul este nominalizat în Subcontract.

Subantreprenorul va transmite Antrepre-

norului, cu cel puţin 14 zile, înainte o înştiin-

ţare cu privire la data la care intenţionează

să înceapă execuţia fiecărei lucrări subcon-

tractate precum şi data efectivă de începere

a execuţiei acelei lucrări pe Şantier.

Fiecare subcontract al Subantreprenorului

va include prevederi care vor da dreptul

Antreprenorului să solicite ca beneficiile

obligaţiilor subantreprenorului conform pre-

vederilor subcontractului să fie cesionate An-

treprenorului dacă:

(i) aceste obligaţii depăşesc data ex-

pirării Perioadei de Notificare a Defecţiunilor

şi Antreprenorul solicită ca Subantreprenorul

să facă cesiunea înaintea acestei date; sau

(ii) Subcontractul este reziliat conform

prevederilor Sub-Clauzei 15.6 [Rezilierea

Subcontractului de către Antreprenor].
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Bariere sonore pe noile autostrăzi
și siguranța circulației

Rezumat

n prezenta lucrare este abordată problema poluării sonore pe au-

tostrăzi şi utilizarea barierelor sonore ca şi metodă de diminuare

a zgomotului traficului rutier. Sunt discutate unele aspecte cu privire

la normele de siguranţă pe autostrăzi atunci când sunt montate ba-

riere fonoabsorbante.

Introducere

Una dintre problemele legate de traficul de pe autostrăzi pe lângă

poluarea aerului este poluarea sonoră, zgomotul generat de fluxul de

autovehicule aflate în mişcare care de cele mai multe ori depăşeşte

limitele maxime admise de legislaţia în vigoare. Zgomotul provenit

de pe autostrăzi afectează comunicarea, odihna, învăţarea şi produc-

tivitatea muncii populaţiei din zonele învecinate. Având în vedere că

în România numărul autovehiculelor este în continuă creştere şi con-

strucţia de autostrăzi este în plină expansiune, trebuie luate măsuri

de minimizare a poluării sonore cum ar fi:

- managementul traficului;

- designul autostrăzilor;

- bariere de protecţie împotriva zgomotului.

Barierele sonore

O metodă eficientă de reducere a zgomotului provenit de pe au-

tostrăzi este instalarea unor obstacole între sursă şi receptor, aceasta

constând fie în construirea unor bariere sonore, ridicarea de taluzuri

sau alte modificări ale reliefului din apropierea carosabilului.

În cazul plantaţiilor de arbori, acestea trebuie să fie dese şi con-

tinue cel puţin zece metri în adâncime pentru a avea vreun efect real

asupra reducerii zgomotului. Efectele barierelor sonore sunt eficiente

pentru protejarea zonelor situate la o distanţă de cel puţin 61 m faţă

de şosea. Costurile acestor bariere nu intră obligatoriu în costurile au-

tostrăzilor; de cele mai multe ori sunt făcute cu fonduri locale sau cu

contribuţia populaţiei care urmează să beneficieze de efectele lor [1].

În cazul în care există clădiri de-a lungul şoselelor se indică ridicarea

unor bariere între acestea şi căile de trafic. Aceste bariere pot reduce

nivelul de zgomot cu 10 – 15 dB (A), ceea ce reprezintă înjumătăţirea

valorii acestuia. Ele pot fi realizate din movile din pământ ridicate de-

a lungul şoselei (acolo unde este posibil) sau prin construirea unor

pereţi verticali. Primele au un aspect natural şi se integrează mai bine

în mediu. Aceşti pereţi „antizgomot” necesită mai puţin loc; de cele

mai multe ori sunt realizaţi din lemn, beton (Fig. 1a), piatră, metal,

materiale transparente (Fig. 1b) sau alte materiale.

Fig. 1. a) Bariere sonore din beton; b) Bariere sonore din

materiale transparente

Pentru a fi potrivit în acest scop, materialul folosit trebuie să fie

rigid şi suficient de dens (cel puţin 20 kg/m2) [1]. Barierele construite

din aceste materiale pot avea diferite forme şi mărimi, fiecare mate-

rial având caracteristici specifice pentru fiecare caz particular în parte.

Norme de siguranţă

Amplasarea barierelor. La construcţia barierelor sonore trebuie

să se ţină cont de siguranţa participanţilor în trafic. Ele trebuie s` fie

amplasate într-o poziţie cât mai puţin vulnerabilă eventualelor im-

pacturi cu autovehiculele [2]. Se recomandă ca barierele amplasate

pe poduri să fie mutate în spatele parapeţilor din beton oferind astfel

un plus de protecţie (în cazul potenţialelor impacturi cu autovehicule).

Detalii de fixare/armare. Aşa cum se prezintă în Figura 2, se

pot monta cabluri prin profilele fiecărei secţiuni de panou. Astfel în

cazul eventualelor coliziuni ale autovehiculelor cu bariera, se evită

dezbinarea părţilor individuale, minimizând astfel pagubele produse.

Tije suplimentare de armare sau plase metalice pot fi adăugate la

barierele fabricate din beton şi cărămidă, pentru a creşte rezistenţa

panourilor în caz de impact şi pentru a reduce dimensiunea bucăţilor

spulberate.

Reducerea câmpului vizual. Reducerea câmpului vizual al partici-

panţilor în trafic este un factor ce

trebuie luat în considerare în ca-

zul curbelor periculoase şi în zo-

nele unde barierele se termină la

intersecţia cu alte străzi.

Protecţie împotriva im-

pacturilor. Barierele sonore

sunt protejate de impactul cu

autovehiculele atunci când sunt

construite într-o zonă de pro-

tecţie, având amplasate în faţa

lor balustrade metalice sau de

lemn, ori parapeţi din beton.

Aceşti parapeţi pot fi amplasaţi

imediat lângă barierele sonore

sau pot fi distanţate, golul din-

tre acestea fiind uneori umplut

cu pământ pentru a permite

creşterea vegetaţiei (Fig. 3).

Drd. ing. Călin Vasile LUMEI,

Prof. dr. ing. Mariana ARGHIR,

Facultatea de Construcţii de Maşini, U.T. Cluj-Napoca

Fig. 2 Detalii de

fixare/armare

|
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Fig. 3 Protecţie împotriva impacturilor

Acces în cazurile de urgenţă. În multe cazuri, barierele sonore

se interpun între autostradă şi drumurile locale adiacente, făcând ast-

fel dificil accesul în cazuri de urgenţă (accidente, scurgeri, incendii

etc.). Punctele de acces pentru cazuri de urgenţă sau pentru lucrările

de întreţinere sunt de obicei identificate cu semne pe ambele părţi

ale barierei, pentru a permite o coordonare adecvată a personalului

de urgenţă/întreţinere.

Bariere cu secţiuni suprapuse. În zone strategice se suprapun

secţiuni ale barierei (Fig. 4), distanţa dintre ele (măsurată perpendi-

cular pe barieră) fiind de obicei dictată de dimensiunea echipa-

mentelor ce urmează să treacă prin deschiderea de acces.

Fig. 4 Zone de acces în cazuri de urgenţă

Porţi de acces. Se mai pot integra în barierele sonore şi porţi

de acces la intervale corespunzătoare. Aceste uşi trebuie să fie con-

cepute astfel încât să fie izolate acustic atunci când sunt închise/

deschise. Pentru a evita accesul neautorizat, acestea sunt de obicei

închise (Fig. 5).

Protecţie împotriva incendiilor. Dacă barierele sonore se in-

terpun între autostradă şi o sursă de apă (iazuri, lacuri, hidrant) în

cazul unor incendii, scurgeri etc., acestea trebuie să conţină des-

chideri speciale (porţi) de acces [3]. Din moment ce furtunurile de

incendiu practic nu pot fi trecute peste barierele sonore (care au

uneori înălţimi de patru metri), în zonele în care nu există secţiuni

suprapuse sau porţi de acces, (Fig. 6) se încorporează deschideri prin

care se pot strecura furtunurile de incendiu.

Fig. 5 Porţi de acces în cazuri de urgenţă

Evitarea suprafeţelor lucioase. Luciul este în general o pro-

blemă a barierelor cu suprafeţe netede (bariere din metal, materiale

transparente, Figura 7). Este o problemă datorată mai ales supra-

feţelor de culori deschise, în timpul zilei când unghiul de incidenţă a

razelor soarelui este foarte mare iar în timpul nopţii datorită refle-

xiei luminii farurilor. Pentru a preveni reflexia luminii în cazul bariere-

lor cu suprafeţe lucioase, acestea se pot construi cu o înclinaţie între 6

şi 20 grade faţă de verticală. O alternativă este construirea barierei

dintr-un sistem de panouri stratificate, înclinând individual panourile,

ansamblul fonoabsorbant rămânând în poziţie cvasiverticală.

Fig. 6 Deschidere pentru furtun Fig. 7 Luciul barierei

în caz de incendiu sonore

Concluzii generale

În designul şi construcţia barierelor sonore, trebuie să se ia în

considerare următorii factori: - este necesară amplasarea unor para-

peţi din beton în faţa barierelor (în special pe poduri) pentru a oferi

protecţie împotriva unor eventuale impacturi, - puncte de acces în

cazuri de urgenţă: secţiuni suprapuse, porţi de acces şi deschideri în

barieră pentru a facilita accesul personalului autorizat, precum şi ori-

ficii necesare strecurării furtunurilor pentru stingerea incendiilor, -

evitarea folosirii suprafeţelor netede de culoare deschisă la con-

strucţia barierelor sonore pentru a nu orbi participanţii la trafic.

BIBLIOGRAFIE:

[1] Arghir, M., Ispas,V., Monitorizarea zgomotului traficului ru-

tier, pag. 644, Ed. Didactică şi Pedagogică, Bucureşti, 2008;

[2] SR EN 1794-1 Dispozitive pentru reducerea zgomotului din

traficul rutier. Performante neacustice – Partea 1: Performanţe me-

canice şi cerinţe de stabilitate;

[3] SR EN 1794-1 Dispozitive pentru reducerea zgomotului din

traficul rutier. Performante neacustice – Partea 2: Prescripţii generale

pentru securitate şi mediu.
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(continuare din num`rul trecut)

Cinci deschideri simplu rezemate de 80,00 m, cu o lungime totală

de suprastructură de 405,00 m, grinzi cu zăbrele semi-parabolice

calea jos cu diagonale multiple, din oţel pudlat, susţinute de infra-

structuri cu elevaţii placate cu zidărie din blocuri de piatră cioplită

fundate la mare adâncime - 12,0 m sub nivelul etiajului apelor Oltu-

lui - pe chesoane cu aer comprimat, a fost soluţia realizată şi pusă în

lucru în anul 1888 şi finalizată în 1891.

Fig. 082 - Portalul de intrare la podul inaugurat în 1891

(C.P.I. necirculată Colecţia S. FLOREA)

Înălţimea grinzilor principale de 6,50 m la capete în axele de

reazem şi 10,0 m în mijlocul deschiderilor, cu talpa superioară trasată

după ecuaţia parabolei ce trece prin trei puncte fixe, conferă podului

o estetică plăcută.

Fig. 083 - Portalul de ieşire, pilastrul din amonte,

medalionul ornamental cu inscripţionarea anului de începere

a lucrărilor 1888

În cartea sa „Betonul Armat în România“, inginerul şi marele an-

treprenor român Emil PRAGER menţionează că portalul de intrare şi

ieşire de la podul peste råul Olt, la Slatina, a fost proiectat în 1888 de

inginerul Elie RADU, făcând menţiunea aportului ingineresc la lucrări

care, în general, erau atribuite arhitecţilor. Doi pilaştri, din piatră de

talie, legaţi la partea lor superioară cu o grindă de fontă marcau in-

trarea pe pod.

Fig. 084 - Portalul de ieşire, pilastrul din aval,

medalion ornamental cu inscripţionarea anului de inaugurare

a lucrărilor 1891

Grinda de fontă turnată de înălţime variabilă, decorată cu cercuri

şi motive florale, dă aspectul unui arc måner de coş. Pilaştrii, sau mai

bine spus, stâlpii portalelor de intrare şi ieşire de pe pod au aplicate

decoraţii de beton pe care este \nscris anul începerii lucrărilor, la stål-

pul din stânga al portalului de ieşire de pe malul drept al råului Olt şi

anul punerii în funcţiune pe stålpul din dreapta al aceluiaşi portal.

Fig. 085 - Portalul de intrare, modificat în perioada

comunistă. A dispărut grinda de fontă mâner de coş.

C.P.I. necirculată, Colecţia Muzeului Judeţului Olt

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP
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Decoraţiunile portalului de la intrarea pe pod, portalul de pe malul

stång, nu poartă nici o inscripţie. Grinda de fontă turnată, grinda de

legătură dintre pilaştrii portalului (stâlpii ornamentali), a fost demo-

lată pe ambele maluri ale râului Olt, în perioada comunistă, pe motiv

că purtau simboluri ale casei regale.

De remarcat că pilaştrii sunt realizaţi din piatră cioplită de talie

cu o formă geometrică trapezoidală cu o variaţie foarte mică a bazelor

cu aplicaţii de capiteluri şi decoraţii ornamentale la partea superioară

cu un joc al volumelor ce încântă privirea.

Acest mod de rezolvare are o mulţime de avantaje cu efecte direc-

te asupra trăitorilor locului. Este un mod de a impune respect pentru

cei ce au trudit la realizarea lucrării, este un mod de a face educaţie

artistică, culturală, este un mod de a-i face pe oameni să facă mişcare

pentru a admira frumosul.

Este modul de a găsi clipele de răgaz la promenadă în această

goană accelerată a schimbării în care grijile pun stăpånire pe tine,

este un mod de a face un peisaj mai verde şi mai frumos şi de a ne

dezvăţa de a transforma lucrările de artă în depozite de gunoaie.

Fig. 086 - 1. Secţiunea transversală a podului

inaugurat în 1891

2. Elevaţia podului văzută din amonte

Iată de ce, pentru cei ce suntem implicaţi în actul de naştere al

unui pod, când întâlnim aprecieri ca cele făcute de Ivo ANDRICI,

scriitor iugoslav, laureat al premiului NOBEL pentru literatură în

1968, care spunea: „Dintre toate câte le \nalţă şi le zideşte omul in

pornirea-i vitală, nimic nu este mai bun şi mai vrednic de ochii mei

decât PODURILE. Ele sunt mai importante decât casele, mai sfinte,

fiind mai obşteşti decât templele. Folositoare tuturor, deopotrivă, sunt

durate întotdeauna cu chibzuinţă, în locul unde se intretaie cele mai

multe trebuinţe ale oamenilor, mai trainince decât alte construcţii şi

fără să slujească unor scopuri rele sau ascunse”, ne saltă inima de bu-

curie şi sigur, ele, podurile devin suportul nostru spiritual, devin

garanţia noastră în negura timpurilor.

În secţiunea transversală distanţa adoptată între grinzile princi-

pale era de 6,90 m, asigurând un carosabil de 5,85 m.

În primul război mondial, în anul 1916, trupele româneşti care se

retrăgeau din calea armatei germane dinamitează podul.

Fig. 087 - Tablierele din deschiderile 2, 3, 4 dinamitate de

trupele române în 1916 Tablierele din deschiderile 1 şi 5

au rămas pe poziţie nefiind dinamitate.

Fotografie din colecţia Muzeului Judeţului Olt

Podul a fost reparat după război de către ţara învinsă, Germania,

costurile construcţiei intrând în daunele conflagraţiei. Podul peste Olt

de la Slatina reconstruit în 1932 arată aproape la fel ca cel care a fost

inaugurat în 1891.

În anul 1932, datorită distrugerilor produse în primul război mon-

dial, podul a fost parţial reconstruit. Tablierele deschiderilor centrale

- trei deschideri - au fost înlocuite. Soluţia adoptată în această etapă

a păstrat forma iniţială, grinzi independente cu zăbrele, semi-para-

bolice, calea jos cu deosebirea că s-a adoptat sistemul triunghiular

cu montanţi în locul sistemului cu diagonale multiple.

De asemenea, materialul metalic din care s-au realizat noile ta-

bliere a constituit pentru acel an, anul 1932 începuturile înlocuirii

oţelului pudlat cu oţel moale OL 37.

Odată cu dezvoltarea economică a zonei, cu execuţia lucrărilor

hidroenergetice, ameliorative şi de irigaţii pe râul Olt în anul 1985

s-a pus problema găsirii răspunsului la următoarele întrebări:

1. Cum se poate spori capacitatea de trafic?

2. Cum se poate spori capacitatea portantă a podului existent?

3. Cum se poate asigura gabaritul de navigaţie?

Fig. 088 - Elevaţia grinzilor principale

1. Grinzi cu zăbrele calea jos, semiparabolice sistemul

cu diagonale multiple

2. Grinzi cu zăbrele calea jos, semiparabolice sistemul

triunghiular cu montanţi

1

1

2

2
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Întrebările enunţate erau generate de situaţia existentă \n acel mo-

ment şi de particularităţile amplasamentului care pot fi rezumate astfel:

• Existenţa unui carosabil de numai 5,85 m pe pod în acest am-

plasament pe o lungime de 427,45 m constituia o importantă îngus-

tare a carosabilului cu restricţionarea traficului de circulaţie numai pe

un sens pentru vehiculele grele;

• Capacitatea portantă a podului existent era limitată din două

motive, trei tabliere centrale erau executate din oţel moale OL 37 di-

mensionate cu metodele de calcul şi la convoaiele de calcul aferente

anului 1932, în timp ce două tabliere, tablierele marginale, erau exe-

cutate din oţel pudlat dimensionate cu metodele de calcul şi la con-

voaiele aferente anului 1886;

• Inginerul Alexandru DAVIDESCU a lăsat un pod posterităţii des-

pre care se poate spune că reprezintă expresia arhitecturală ce a re-

dus-o la esenţa formei structurale cu dimensiuni în armonie cu natu-

ra, cu particularităţile locale, pentru ca în final să se întâlnească cu

eleganţa şi frumuseţea. Estetica podului existent se armoniza cu

peisajul şi particularităţile amplasamentului.

• Amenajările hidroenergetice ale råului Olt aveau în vedere navi-

gabilizarea råului datorită nivelelor de apă impuse de exploatarea

potenţialului hidroenergetic al råului.

Sintetizând, Institutul de Proiectări Transporturi Auto Navale şi

Aeriane, gigantul epocii cunoscută pe întreg teritoriul României a mo-

bilizat una dintre cele mai bune echipe de ingineri, tehnicieni şi dese-

natori pentru găsirea răspunsurilor la problemele ridicate.

Echipa care s-a mobilizat:

Ing. Gheorghe Rudi BUZULOIU,

- Director general

- Şef Secţie Poduri şi Lucrări Hidrotehnice;

Ing. Vasile JUNCU, Consilier tehnic Poduri III;

Ing. Nicolae LIŢĂ, Consilier tehnic Poduri III;

Ing. Sabin FLOREA, Şef Atelier Poduri III;

Ing. Rodica STOICA, Şef de proiect;

Ing. Constantin IORDĂNESCU, proiectant principal;

Ing. Bogdan MIHĂESCU, proiectant;

Tehnician Puiu ROTĂRĂSCU;

Desenatori Violeta IONESCU, Doina COCINĂ.

Complexitatea lucrărilor este subliniată pe de o parte de imaginile

prezentate în text dar mai ales de imaginea cu vederea plană din sa-

telit colectată din programul Google Earth a zonei amenajărilor hi-

drotehnice ale råului Olt.

Să recapitulăm pe scurt datele tehnice ale structurii existente în

momentul începerii lucrărilor de proiectare.

Fig. 089 - Podul văzut de pe malul stâng din aval

(Foto E. JIPA, 2010)

Infrastructura

Funda]ii

Fundaţii directe pe chesoane cu aer comprimat, la care prin forare

„in situ“ s-a constatat la toate fundaţiile pierderi în circuitul de apă;

• Cota de fundare a tuturor infrastructurilor 12,50 faţă de etiajul

råului Olt în regim de curgere naturală (albie neamenajată).

Elevaţii

• Pilele elevaţii de beton placate cu piatră de talie cioplită de sec-

ţiune dreptunghiulară racordate amonte şi aval cu arce de cerc fără

avantbec;

• Culei cu ziduri întoarse de 11,00 m, placate cu piatră de talie

cioplită.

Suprastructura

Schema static`

• Grinzi simplu rezemate, deschideri de calcul 5 x 80,00 m;

• Distanţe măsurate pe orizontală între zidurile de gardă ale cu-

leilor şi axele pilelor în sensul crescător al kilometrajului (ordinea de

numerotare a infrastructurilor sau a deschiderilor) 1 x 81,05 m + 1 x

81,10 m + 1 x 81,15 m +1 x 81,10 m + 1 x 81,05 m;

• Total lungime suprastructură 405,45 m;

• Total lungime pod 427,45 m.

Tablierele

• Deschiderile 1 şi 5, tabliere metalice din oţel pudlat, grinzi cu ză-

brele parabolice calea jos în sistemul cu diagonale multiple anul de

execuţie 1889 (96 de ani în exploatare);

• Deschiderile 2, 3 şi 4, tabliere metalice din oţel moale OL57,

grinzi cu zăbrele parabolice calea jos în sistemul triunghiular cu mon-

tanţi anul de execuţie 1932 (53 de ani de exploatare);

• Înălţimea grinzilor principale - în axul de rezemare - hr = 6,50 m;

în axul deschiderii hmd = 10,00 m.

• Contravântuiri orizontale în planul tălpilor superioare ale grin-

zilor principale;

• Înălţimea de construcţie (grinzile secundare, antretoaze, placa

de beton armat inclusiv hidroizolaţia) hc = 1,20 m;

• Distanţa \ntre grinzile principale măsurată pe orizontală în secţi-

unea transversală este de 6,90 m;

• Lăţimea părţii carosabile 5,85 m. Cu spaţiu de siguranţă faţă de

grinzile principale de numai 0,30 m;

• Trotuoare în consolă, în exteriorul grinzilor principale de 2 x

1,50 m.

Răspunsul a fost dat de o soluţie care a avut la bază ideea utilizării

la maxim a potenţialului structural existent, a păstrării formei iniţiale

cu modernizările ce se impuneau.

Dinamica acestei idei a încăput pe måinile unui şef de proiect, in-

ginera Rodica STOICA a cărei deviză pornea de la ideea că arhitectura

unui pod se exprimă printr-un întreg, nu o parte, cu dorinţa expresă

de a asigura legătura dintre concept şi particularităţile amplasamen-

tului, de a ajunge în contextul în care este realizată forma structurală

aleasă la a da mâna cu eleganţa şi frumuseţea.
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Fig. 090 - Vedere generală din satelit, imagine culeas` şi

prelucrată din Google Earth a ansamblului de lucrări din zona

traversării råului Olt la Slatina

De aici s-a ajuns la înlocuirea tablierelor marginale realizate în

anul 1889 din oţel pudlat (96 de ani durata de viaţă) cu tabliere noi,

păstrând aceeaşi formă şi deschidere ca cea a tablierelor din des-

chiderile centrale şi anume grinzi cu zăbrele calea jos cu talpa supe-

rioara semi-parabolică în sistem triunghiular cu montanţi, la care

carosabilul s-a realizat de 7,80 m cu dou` trotuare de siguranţă de

0,50 m cu trotuarele scoase în consolă, în afara grinzilor principale.

Tablierele centrale s-au lărgit, la aceleaşi dimensiuni în secţiune

transversală după o soluţie originală brevetată de inginerul Gheorghe

Rudi BUZULOIU - procedeu de consolidare şi lărgire a podurilor brevet

România nr. 92615. Desenele schematice vorbesc singure despre

principiul metodei, fără a mai fi necesar de a interveni cu explicaţii.

Supraînălţarea s-a realizat progresiv, în etape utilizând calaje de

beton înglobate în betonul armat din elevaţie, la ridicare utilizân-

du-se prese hidraulice de mare capacitate. Pentru consolidarea infra-

structurilor existente executate în cheson cu aer comprimat, s-au

efectuat injecţii sub presiune cu lapte de ciment.

Efectul acestei consolidări s-a verificat prin carote extrase din lu-

crare înainte şi după efectuarea injecţiilor. Pe timpul execuţiei, circu-

laţia rutieră a fost deviată pe o rută ocolitoare pe coronamentul bara-

jului executat în aval.

Vechii pilaştri din piatră de talie au fost demontaţi cu grijă şi re-

amplasaţi astfel încât aceştia să refacă parţial vechea imagine fără să

impieteze circulaţia. O sută de ani de existenţă şi tratamentul poate,

pentru încă o sută de ani, este o performanţă!

Pentru a face o descriere unitară a prevederilor proiectului şi a

execuţiei lucrărilor am adoptat următoarea notaţie;

• Deschiderile s-au numerotat în ordine crescătoare în sensul kilo-

metrajului;

• Infrastructurile au fost notate după cum urmează:

- C00 Culeea Craiova ( mal drept);

- P01, P02, P03, P04 Pilele au fost numerotate \n ordine crescă-

toare, similar cu notarea deschiderilor;

- C05 Culeea Slatina (mal stâng).

Execuţia lucrărilor a fost încredinţată Antreprizei de Poduri şi Lu-

crări Speciale Bucureşti, director ing. Nicolae PETRE, inginer şef ing.

Mihai MILITARU, şefi de şantier ing. PETCULESCU, ing. Ion IONESCU,

şef de lot ing. Ion MARINESCU, maistru Ion STAN.

Fig. 091 - Convenţia de notaţii (Imagine şi desen S. FLOREA)

Fig. 092 - Elevaţia podului consolidat în anul 1985, văzută din amonte de pe dealul Grădiştei, malul stâng al råului Olt

(Foto S. FLOREA, 2011)
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Amprenta lor o regăsiţi în fiecare element al infrastructurilor şi

suprastructurii acestei lucrări. Problemele pe care lucrarea le-a pus

nu de puţine ori au fost mai grele decât problemele care apar la lu-

crările noi. De foarte multe ori neprevăzutul este mai prezent atunci

când eşti pus în situaţia de a demola şi înlocui.

Fig. 093 - Detaliu cu elevaţia tablierului din deschiderea 5,

văzută din amonte, de pe dealul Grădiştei,

malul stâng al råului Olt. (Foto S. FLOREA, 2011)

Adoptarea tehnologiilor de detaliu au fost răspunsurile cele mai

fericite pe care puteau să le găsească cei ce şi-au lăsat amprenta pe

lucrare. Au făcut aceasta pentru a se întâlni în final cu concretul teh-

nologic, dåndu-şi måna cu ipotezele de calcul (abstractul matematic)

pentru a sublinia frumosul, în mijlocul unui peisaj mirific. Câteva

imagini din perioada de execuţie a lucrărilor puse la dispoziţie de ing.

Ion IONESCU subliniază cu prisosinţă afirmaţia de mai sus, mai mult

scot în evidenţă dăruirea cu care s-au implicat mulţimea meseriaşilor,

din rândul cărora am bucuria să-i amintesc în råndurile care urmează

pe cåţiva dintre ei.

Fig. 094 - Eşafodajul din deschiderea 5

(Fotografie din colecţia ing. Ion IONESCU)

Finalul lucrărilor demonstrează calitatea de excepţie a execuţiei.

Fazele de lucru aplicate pe lucrare, în ordinea cronologică de exe-

cuţie, pot fi listate după cum urmează:

1. Eşafodajele particularizate de deschiderile podului existent,

de operaţíunile ce urmau a fi realizate la suprastructură, de configu-

raţia albiei amonte şi aval a râului Olt în amplasamentul podului

existent, de structura litologică a fundului albiei, de elementele struc-

turale disponibile în cadrul elementelor de structuri provizorii. Trei

tipuri de eşafodaje s-au impus după cum urmează :

• Tipul 1 de eşafodaje aferente deschiderilor 2, 3, 4;

• Tipul 2 de eşafodaj aferent deschiderii 5 mal stâng;

• Tipul 3 de eşafodaj aferent deschiderii 1 mal drept.

Fig. 095 - Demolarea straturilor căii şi a plăcii de

beton armat existente

(Fotografie din colecţia ing. Ion Ionescu)

2. Demolări

• Straturile căii şi placa de beton armat existentă din toate des-

chiderile;

• Scoaterea din amplasament a tablierelor din deschiderile 1 şi 5;

• Tăierea contravântuirilor din planul superior al grinzilor şi antre-

toazelor din planul tălpilor inferioare în deschiderile 2, 3, 4;

• Reamplasarea grinzilor principale în poziţie definitivă a tablie-

relor din deschiderile 2, 3, 4 şi refacerea secţiunii transversale;

• Prelucrarea suprafeţelor de contact la partea superioară a ele-

vaţiilor infrastructurilor în vederea supraînălţării acestora.

Riparea, operaţie de grad mare de dificultate a fost supraveghea-

tă îndeaproape de inginerul Ion MARINESCU, avåndu-l întotdeauna

aproape pe dirigintele de şantier Gheorghe GHEORG.

Fig. 096 - Ripare la poziţie a unei grinzi principale din

deschiderile centrale

(Fotografie din colecţia ing. Ion IONESCU)

(continuare \n num`rul viitor)
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ai pu]in numeroase, dar mult mai spec-

taculoase, accidentele generate de

colapsurile unor celebre poduri au dus la

\ntocmirea unor interesante statistici:

• Primul pod important din lista celor c`-

zute este considerat cel din Stirling - Sco]ia,

\n septembrie 1297. Dezastrul s-a produs

datorit` suprasolicit`rii structurii prin num`-

rul mare de o[teni care l-au traversat \n b`-

t`lia de la podul cu acela[i nume. {i cum

dup` r`zboi urmeaz` [i petrecerea, al doilea

pod men]ionat este Rialto - Vene]ia, \n

1444, care se pr`bu[e[pte datorit` supra-

sarcinii generate de spectatorii care asistau

de pe pod la... nunta marchizului de Ferrara!

• Urmeaz` podul de la Broughton, \n

1831, care s-a rupt datorit` pasului de defi-

lare b`tut de solda]ii care m`r[`luiau.

• |n anul 1845, podul de la Yarmouth

(Anglia), s-a pr`bu[it datorit` mul]imii de

gur`-casc` adunat` de pod pentru a urm`ri

un clown de circ, care plutea pe råu, \ntr-un

butoi tras de gå[te. Distrac]ia a costat destul

de scump, 75 de persoane \necåndu-se \n råu.

• Tot \n Anglia, \n 1847, cade podul

Chester, din cauza num`rului prea mare de

pasageri care s-au \mbarcat \ntr-un tren.

• Nici Fran]a nu r`måne datoare. |n anul

1850, se pr`bu[e[te podul Angers, tot da-

torit` solda]ilor, care au b`tut, cu prea mult

zel, pas de defilare. Din p`cate, 226 de sol-

da]i au disp`rut \n apele råului Maine.

• |n anul 1855, se inaugureaz` podul

Gasconade din Missouri. La prima \ncercare

\n sarcin`, structura podului cedeaz`, iar 31

de persoane \[i pierd via]a, la care se adaug`

cåteva sute de r`ni]i.

• |n anul 1857, \n luna martie, podul

Desjardins, din Canada, se pr`bu[e[te da-

torit` impactului generat de ruperea osiei din

fa]a unei locomotive. Nu mai pu]in de 59 de

persoane cad victime acestui accident.

• |n luna ianuarie a anului 1938, podul

de o]el \n form` de arc, de pe Niagara Falls,

se pr`bu[e[te datorit` unor cantit`]i mari de

ghea]` care au format practic un baraj \n

zona podului. Podul a fost complet distrus, iar

\n locul acestuia, \n anul 1941, s-a construit

celebrul „Rainbow Bridge“.

• 7 noiembrie 1940 marcheaz` unul din-

tre cele mai controversate dezastre \n ma-

terie de poduri. Podul Tacoma se pr`bu[e[te

dup` patru luni de la inaugurare, datorit`

unor erori de proiectare [i construc]ie aero-

dinamic`. Podul a fost complet distrus, nici o

persoan` nu [i-a pierdut via]a, pagubele fiind

doar dispari]ia \n apele adånci a unui cåine [i

a trei autovehicule.

• Venind mai spre zilele noastre, s` amin-

tim [i de pr`bu[irea podului Minneapolis,

Minnesota (august 2007), cu 13 mor]i [i 145

r`ni]i. {i \n China podurile se mai pr`bu[esc,

tot \n august 2007, cånd 34 de oameni [i-au

pierdut via]a \n colapsul podului Fenghuang,

Hunan. Parc` predestinata lun` august (2010)

marcheaz` pr`bu[irea podului de la Canberra

(Australia), \n care [i-au pierdut via]a 15 mun-

citori. Ultimul important pe list` este podul

Teggarong East (Indonezia) care se pr`-

bu[e[ete pe 26 noiembrie 2011, \n eveniment

pierzåndu-[i via]a 20 de oameni.

C.M.

Atenție, cad podurile!
M
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