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Autostrada Nadlac - Arad
- drumul catre Europa

EDITORIAL

Ing. Virgil ICLEANU,
Reprezentat Antreprenor

Alpine Bau GmbH isi continud activi-
tatea si executia lucrarilor de infrastructura
in zona de vest a Romaniei, prin proiectarea
si construirea sectorului de Autostrada Nad-
lac - Arad Lotul 2, km 22+218 - km 38+882.

Asa cum am prezentat in paginile revistei
in numerele anterioare, dupa finalizarea si
deschiderea traficului rutier pe Varianta de
Ocolire a municipiului Arad, lucrarea realiza-
ta impreunad cu firma Porr Technobau AG,
in prezent lucram la sectorul de Autostrada
Nadlac - Arad lotul 2.

Autostrada Nadlac - Arad lotul 2 este am-
plasat pe Coridorul european de transport IV,
facand legatura intre Varianta de Ocolire Arad
si sectorul de autostrada Nadlac - Arad Lotul
1 (granita Romania - Ungaria).
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Proiectarea acestui sector de autostrada
a fost realizata de Alpine Bau GmbH impre-
und cu societatea IPTANA S.A. Dupa fi-
nalizarea si aprobarea activitatilor de pro-
iectare fiind demarate lucrarile de executie pe
o lungime de autostrada de 16,664 km.

Investitia este finantata de catre Uniunea
Europeana prin fonduri de coeziune si de
catre Guvernul Romaniei, valoarea totald a
lucrarilor fiind de 411,5 milioane lei.

Consultantul lucrdrilor este Asocierea
ViaDesign - Omnicron - Amepro - Consitrans,
iar Beneficiarul lucrarilor este C.N.A.D.N.R. -
D.R.D.P. Timisoara.

Proiectul in lungime de 16,664 km in-
seamna urmatoarele cantitati principale de lu-
crari: 1.461.028 mc umpluturd, 370.763 mc
balast si balast stabilizat, 10 poduri si pasaje
din beton armat, 2 noduri rutiere la Arad si la
Pecica, 37 de podete casetate si tubulare din
tabla zincatd, 154.410 to mixturi asfaltice,
75.413 ml parapet metalic, etc.

Tot in cadrul acestui proiect este pre-
vizutd realizarea unui Centru de Intreti-
nere si Coordonare a activitatilor specifice
C.N.A.D.N.R., precum si un spatiu de parcare
pentru utilizatorii autostrazii inainte de vama
Nadlac.

Pe traseul autostrazii sunt prezente si nu-
meroase utilitati: relocari si protejari con-
ducte de petroliere, retele de transport gaze
naturale, retele electrice de joasa, medie si
inalta tensiune, retele de telecomunicatii.

Stadiul executiei lucrarilor la finele lunii
octombrie 2012 are un indice ratd de progres
de 72% din valoarea totala a contractului,
acest sector de autostrada fiind printre pri-
mele in ceea ce priveste progresul lucrarilor
dintre proiectele de autostrazi aflate in exe-
cutie.

Nu ne putem face o imagine completa,
chiar in scurta noastrd prezentare, fard a
mentiona personalul Alpine Bau GmbH care
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activeaza 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 VISAN, Ing.
Rebeca STAN, Ing. Bebi DUMITRIU, Ing. Gabi
POPESCU (departament calitate), Ing. Janos
HEGYI, Ing. Lucian CONSTANTIN, Ing. Anton
NEDELCU (utilit3ti), Ing. Florin TALABA, Ing.
Tulian CIUCA, Ing. Florin NEGRU, Ing. Uemit
KISIN, Ing. Laszlo PETERFY (departament
tehnic), Ing. Gheorghe CALB (departament
trafic) Ing. Marius ANDRONIE (laborator), Ec.
Sorina TIGAERU, Ec. Tibor MIKLOSI (depar-
tament economic) si bineinteles conduce-
rea santierului, Ing. Franz REHSMANN si Ec.
Christian LAUSCH.

Este o echipd tédnard experimentata ca-
re aldturi de ceilalti ingineri si tehnicieni
care nu au fost mentionati (si ne scuzam
in consecintd) a contribuit si contribuie la
progresul semnificativ al acestui proiect
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de infrastructurd rutierd a Romaniei.
Importanta acestui sector de autostrada,
odata finalizat si deschis traficului rutier, re-

EDITORIAL

zida in aceea ca face legatura, in continuare,
prin punctul de frontiera Nadlac, cu reteaua
rutierd a Ungariei, spre Europa.
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Pasaj hobanat de autostrada
peste D.N. 1, la Barcanesti

Dr. ing. Victor POPA,

Vicepresedinte CONSITRANS S.R.L.,
Membru corespondent al

Academiei de Stiinte Tehnice din Roméania

Partea | - Conceptie si alcatuire

Introducere

ealizarea tronsonului Bucuresti - Ploiesti al Autostrazii A3 Bucu-

resti - Bragov a necesitat executia unui pasaj hobanat peste
D.N. 1, la Barcanesti. Proiectul initial al acestei lucrari consta intr-un
pasaj cu opt deschideri de cate 40,00 m lungime fiecare si 0 amena-
jare de sens giratoriu pentru acces din D.N. 1 la autostradd, am-
plasatd sub pasaj la intersectia dintre cele doud cai.

Suprastructura pasajului era constituita din opt tabliere indepen-
dente alcadtuite din grinzi prefabricate precomprimate simplu reze-
mate cu lungimea de 40,00 m.

Infrastructura pasajului consta din cele douad culei duble de la ca-
pete si sapte pile duble intermediare. Toate elementele de infrastruc-

turd erau prevazute a fi fundate indirect pe piloti forati cu diametrul
de 1,08 m. Pila centrald a pasajului era amplasata in mijlocul sensu-
lui giratoriu amenajat dedesubt.

Pe parcursul executiei pasajului, beneficiarul a dispus mutarea
amplasamentului acceselor la autostrada in alta zona si s-a renuntat
astfel la amenajarea sensului giratoriu de sub pasaj. In aceasts si-
tuatie nu mai era facild amplasarea unei pile in zona intersectiei. in-
sdsi mentinerea solutiei pasajului nu mai era posibild chiar daca s-ar
fi incercat o translatie a infrastructurii in lungul traseului autostrazii
deoarece oblicitatea mare dintre cele doud cdi impunea ca deschi-
derea necesara pentru traversarea D.N. 1 sa depaseasca cu mult va-
loarea deschiderilor proiectate (Fig. 1).

Solutia nouad care s-a adoptat la acest pasaj trebuia sa respecte
linia rosie initiald a caii si implicit nadltimea de constructie a supra-
structurii, pentru a asigura gabaritul de liberd trecere sub pasaj si
pentru a se utiliza pe cat posibil pilotii forati deja executati. Pentru
respectarea acestor deziderate, proiectantul VIA DESIGN a adoptat o
solutie inovatoare de pasaj hobanat cu structura hibridd, cunoscut in
literatura de specialitate sub denumirea de ,extradosed structure".

Fig. 1 Dispozitie generala. Vedere plana

Fig. 2 Dispozitie generala. Elevatie
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Descrierea solutiei constructive

Pasajul peste D.N. 1 de la Barcanesti are o structura hobanata
cu trei deschideri de 40,50 m + 80,00 m + 40,50 m = 161,00 m
(Fig. 2).

Pentru suprastructura pasajului, din motive de eficienta econo-
micd, s-a adoptat o structura hibridd compusa din tabliere casetate
din beton precomprimat acoperind deschiderile laterale de 40,50 m
lungime si cate 9,00 m din deschiderea centrald si din tablier casetat
mixt cu conlucrare pe zona mediana de 62,00 m a deschiderii centrale
de 80,00 m lungime (Fig. 2).

Infrastructura pasajului este alcatuita din cei doi piloni cu pile adi-
acente duble si cele doua culei duble de la capete, fundate indirect pe
piloti forati cu diametrul de 1,08 m, prin intermediul radierelor din
beton armat.

Fig. 3 Sectiune transversala pasaj

Suprastructura pasajului

Fiecare cale de autostrada avand latimea partii carosabile de 12 m
reazema pe cate un tablier cu doud grinzi principale casetate, ancorate
cu hobane amplasate in planul median dintre cai (Fig. 3).

Distanta dintre axele grinzilor principale este de 7,00 m, iar indl-
timea de constructie a suprastructurii este de 2,28 m.

Tablierele din beton precomprimat

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

Latimea la baza a grinzilor principale casetate este de 2,00 m iar
la imbinarea cu placa superioard este de 2,50 m (Fig. 4). in&ltimea
casetelor in axul lor este de 2,05 m.
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Fig. 4 Sectiune transversala tablier din beton precomprimat

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

Antretoazele dintre grinzile aceleiasi cai sunt alcatuite din dia-
fragme din beton armat, exceptand cele din dreptul prinderilor cu ho-
bane, care sunt casetate, fiind prelungite si intre cele doua tabliere adia-
cente. Aceste antretoaze sunt precomprimate cu cabluri amplasate la
nivelul placii carosabile si cuprind si zonele de ancorare ale hobanelor.

Tablierul mixt cu conlucrare

Fig. 5 Sectiune transversala tablier mixt cu conlucrare

Tablierul mixt cu conlucrare din deschiderea centrald este consti-
tuit din doud grinzi principale casetate, cu aceleasi dimensiuni exte-
rioare ca si grinzile din beton precomprimat (Iatime la baza: 2,00 m;
Iatime la imbinarea cu placa: 2,50 m) (Fig. 5). Tablierul mixt cu con-
lucrare se compune din tablierul metalic, platelajul caii din beton ar-
mat si conectorii de conlucrare dintre cele doua elemente.

Tablierul metalic este alcatuit din grinzile principale semicasetate
(deschise la partea superioard pana se executa platelajul) si antre-
toazele de legdtura dintre grinzi.

Antretoazele dintre grinzile aceleiasi cdi sunt de tip I cu inima pli-
na, exceptand antretoazele din dreptul prinderilor cu hobane, care
sunt casetate, fiind prelungite si intre cele doua tabliere adiacente.
Antretoazele casetate dintre tabliere cuprind si zonele de ancorare a
hobanelor.

Platelajele din beton armat care sustin cele doua cai de autostra-
da au grosimea constantad de 24 cm in camp si variabild pe reazeme
de la 29 cm la 38 cm pentru a realiza pantele transversale de 2,5%
ale cailor, impreuna cu decalarea pe verticald de 15 cm in sectiune
transversala dintre cele doua grinzi principale casetate. Platela-
jele din beton armat conlucreaza cu tablierele metalice prin inter-
mediul conectorilor rigizi sau flexibili, in functie de solicitarile sta-
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tice si modul de alcdtuire a
structurii.

Sistemul de hobanare

Sistemul de hobanare
se compune din cablurile de
ancorare (hobanele propriu-
zise) si ancoraje.

Datoritd oblicitatii mari
dintre axele celor doud cai
care se intersecteazd, din
motive estetice s-a aplicat
solutia cu un singur plan de
hobanare amplasat intre
cele douad cdi ale autostrazii.
Solutia inovatoare ,extra-
dosed structure" presupune
ca hobanele sa fie asezate
paralel in sistem ,harpa".

Hobanele sunt de tip
Freyssinet si sunt alcatuite
din cate 55 de toroane T15,
protejate in teci din poli-
etilend de inaltd densitate
(HDPE).

Ancorajele fixe ale ho-
banelor au fost amplasate in
mijlocul antretoazelor case-
tate dintre tabliere, iar anco-
rajele ajustabile au fost am-
plasate in piloni, in zonele
casetate ale acestora.

Infrastructura
pasajului

Infrastructura pasaju-
lui este constituitd din cele
doud culei de la capete si
cei doi piloni combinati cu
pilele duble pe care reazema tablierele continue de suprastructura.

Culeele sunt de tip inecat cu structuri din beton armat, fundate in-
direct pe piloti forati cu diametru de 1,08 m, prin intermediul ra-
dierelor din beton armat.

Pilonii constituie elementele esentiale de infrastructura a acestei
constructii deoarece de ei se ancoreaza supra structura, sustinand o
mare parte din incarcari.

indltimea totald a pilonilor este de 20,00 m.

Pilonii sunt alcatuiti din doud parti (Fig. 6):

e corpul inferior din beton armat legat rigid de radierul fundatiei;

e stalpul pilonului alcatuit dintr-o carcasa metalica, in care sunt
amplasate ancorajele ajustabile si accesele la acestea, imbrdcatd de
jur imprejur cu o invelitoare din beton armat, care conlucreaza cu
structura metalica prin intermediul conectorilor flexibili.

Accesul n interiorul stalpilor de piloni se realizeaza de pe partea
carosabila printr-o usa metalica special amenajata.

Pilonii reazema pe acelasi radier cu cele doua pile adiacente din
beton armat pe care reazema suprastructura pasajului (Fig. 3).

Fig. 6 Sectiune longitudinala pilon
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Calea pe pasaj

Calea pe pasajul care are o parte carosabila de 12 m Iatime este
in conformitate cu normele actuale de alcdtuire agreate de beneficiar
si se compune din urmatoarele straturi:

e un strat de beton de egalizare de 3 cm grosime, care permite re-
alizarea unor suprafete plane si perfect nivelate pentru asigurarea
calitatii hidroizolatiei;

e hidroizolatia propriu-zisa cu grosimea de 1 cm;

e protectia hidroizolatiei realizata suplimentar si dintr-un strat de
mortar asfaltic de 2 cm grosime, care asigura un plus de calitate hi-
droizolatiei;

e stratul de legdtura al imbrdcamintii asfaltice (binder) de 3 cm
grosime;

e stratul de uzura al imbracamintii asfaltice de 4 cm grosime.

Bordurile de protectie a liselor si parapetele de protectie de tip
greu completeaza elementele cdii pe pasaj.

Dispozitivele de acoperire a rosturilor de dilatatie - de tip Freyssinet
sunt etanse si de cea mai buna calitate, pentru a realiza un confort
sporit circulatiei si pentru a impiedica apa din precipitatii sa ajunga la
structura de rezistenta.

Concluzii

Solutia adoptatd pentru realizarea pasajului peste D.N. 1 la Barca-
nesti, judetul Prahova, este o solutie inovatoare, care se aplica de
mai putin de un deceniu pe plan international.

Avantajul esential al acestei solutii este acela ca permite reali-
zarea unor piloni de indltime redusa si implicit o reducere substantiala
a lungimii hobanelor, cu rezultate notabile in ceea ce priveste efi-
cienta tehnica si economica.

Tot pentru un plus de eficienta economicd s-a aplicat acestei
constructii o alcatuire hibrida, care a permis reducerea lungimii
pasajului, reducerea consumului de otel si implicit reducerea costu-
lui. Totodata, asemenea structuri au si un aspect estetic deosebit,
iar culoarea aplicatd tablierului metalic, cadréand cu mediul incon-
jurdtor, face ca acest pasaj hobanat sa constituie o lucrare de refe-
rintd in domeniu.

Fig. 7 Pasaj Barcanesti in exploatare
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Reguli de SSM specifice
masinilor cu discuri diamantate

Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU,
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti,
Catedra Masini de Constructii

Aspecte tehnologice si constructive

asinile cu discuri tdietoare diamantate sunt miniechipamente
tehnologice care au diverse utilizari la lucrarile de drumuri si
anume:

o tdierea sau decolmatarea rosturilor transversale si longitudinale;

e decuparea unor portiuni uzate din imbracamintile de beton de
ciment sau asfalt pentru executarea unor lucrari de reparatii;

o tdierea straturilor de beton de ciment sau asfalt, in vederea des-
copertarii unor portiuni din sistemele rutiere sau din trotuare, pentru
sdparea unor santuri necesare executarii unor lucrari edilitare (mon-
tari de conducte, cabluri etc).

In general, la astfel de lucréri se utilizeazd miniechipamente spe-
cializate (masa de 54...955 kg), prevazute cu sisteme proprii de de-
plasare (fig.1, documentatie [4]), actionate, de regula, mecanic cu
motor termic a carui putere poate fi de 3,5...62 kW (4,8...84 CP).
Unele variante constructive, au avansul si adancimea de taiere actio-
nate hidrostatic de la o pompa hidraulica antrenatd de motorul ter-
mic; existd si unele modele cu motor electric de 2,2...15 kW (fig. 2,
documentatie [5]). Masinile cu discuri tdietoare diamantate, au un

Figura 1
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Figura 2

grad ridicat de manevrabilitate. Adancimea maxima a taierii de

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

mantat) si de puterea motorului de antrenare, poate fi reglata prin

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

termediul unei manivele, in functie de model. Taierea se poate face

fie prin treceri succesive, fie dintr-o singura trecere. Pentru a putea
urmari si pastra linia conturului tra-
sat, masina este dotatad cu un ghidaj
de dimensiuni variabile, plasat in
partea din fatd a acesteia. Discul dia-
mantat, cu care se realizeaza taie-
rea, este amplasat lateral si este pre-
vazut cu o carcasa de protectie. Rolul
acestei carcase este de a preveni
eventualele accidente prin acrosare,
in cazul in care personalul de ope-
rare sau alte persoane se apropie
mai mult decat este permis de or-
ganul de lucru aflat in miscare, si de
a opri eventualele aschii rezultate in
urma procesului de tdiere. Carcasa
mai are si rolul de reducere a nivelu-
lui zgomotului produs n procesul de
lucru.

Discurile diamantate pot fi reali-
zate in doua variante constructive:

e discuri cu segmenti diamantati,
cunoscute si sub denumirea de panze
circulare diamantate, cele mai frec-
vente;

e discuri diamantate sinterizate
continuu.
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in ultimul timp, panzele circulare s-au impus la lucrérile de decu-
pare a structurilor de constructii in general, si pentru lucrarile de dru-
muri in special.

Figura 3

Panzele circulare diamantate (fig. 3, documentatie [6]), sunt
folosite la decuparea betonului sau asfaltului prin tdiere umeda sau
uscata si pot avea, in cazul decuparii structurilor de drumuri, diame-
tre de 300...1200 mm iar, in general, pentru lucrdri de constructii,
de 110...2000 mm.

La constructia sculelor diamantate si din CBN (nitrura cubicd de
bor) se pot diferentia doua parti cu functii distincte (fig. 4):

e partea pasiva a sculei reprezentata de suportul metalic, pe care
se aplica compozitia formata din lianti si granule de abraziv;

e partea activa a sculei reprezentata de matricea alcatuita din liant
si granulele de abraziv.

Forta de frecare, aparuta la nivelul suprafetei de contact dintre
material si muchia taietoare a discului, are ca efect dezvoltarea unei
cantitati semnificative de caldura. Pentru asigurarea unui bun trans-
fer al caldurii degajate in procesul de taiere se adoptd un raport mare
intre diametrul discului si Idtimea muchiei taietoare care genereaza
aschia. Astfel suprafata discului de tdiat este foarte mare in com-
paratie cu suprafata utilda a dintilor, asigurand un schimb eficace de

Figura 4
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caldurd cu mediul inconjurator. Tdierea uscata are o eficienta foarte
scazutd si duce, totodatd, rapid, la distrugerea discului. Suprain-
calzirea discului de taiere este evitata prin spalarea continud a aces-
tuia cu apa. Pe langa rolul de rdcire, apa mai are si rolul de a diminua
producerea prafului fin, care este daundtor sanatatii operatorului, in
urma operatiei de taiere. Trebuie sa se ia masurile necesare ca ali-
mentarea cu apa sa fie suficientd in timpul taierii umede. Se verificd
permanent, in timpul lucrului, nivelul apei din rezervor. Capacitatea
rezervorului de apa permite functionarea masinii fara opriri repetate
pentru refacerea rezervei de apad. Unele masini sunt dotate cu turbi-
ne speciale, care asigurd indepartarea slamului prin aspirare (fig. 5,
documentatie Boart Longyear), inclusiv cu unitdtile de separare a ae-
rului de slam.

Prin utilizarea unor accesorii suplimentare (fig. 6, documentatie

Figura 5

CEDIMA), masinile de tdiat rosturi, pot fi folosite si pentru altfel de
operatii tehnologice, devenind astfel masini multifunctionale. Acce-
soriile si utilizarile auxiliare, conform notatiilor de pe figura 6, sunt
urmatoarele:

1. este turbind si pompa, pentru aspirarea si transportul slamu-
lui;

2. consold cu deplasare in lungul masinii, pentru tdierea betonu-
lui proaspat in afara caii de deplasare a acesteia;

3. dispozitiv cu doud panze, aliniate succesiv, pentru tdierea ros-
turilor foarte lungi pana la o adancime de 160 mm (prima panza cu
diametrul mai mic, de exemplu 350 mm, taie si largeste pe o0 anumita
adancime, iar a doua cu diametrul mai mare, de exemplu 500 mm,
adanceste si definitiveaza taierea;

4. freze multidisc, obtinute prin utilizarea unor discuri adia-
cente cu diametrul de maximum 210 mm, separate prin saibe dis-

tantiere, pentru realizarea unor
striatiuni sau caneluri, pe latime de
600 mm, in vederea eliminarii ac-
vaplanarii;

5. consola cu freza tubulard
diamantatd, pentru extragerea ca-
rotelor;

6. dispozitiv cu panza, pentru
tdierea orizontala sau cu inclinare
pana la un unghi de 30°;

7. dispozitiv cu panza, pentru
tdierea sub un unghi de 45°.
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Figura 6

Masinile cu discuri diamantate sunt construite in concordantd cu
standardele in vigoare si regulile de sigurantd recunoscute pe plan
international. Cu toate acestea, utilizarea acestora poate constitui un
pericol pentru utilizator sau pentru alte persoane din apropiere si
poate cauza defecte masinii sau accesoriilor.

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

in cazul lucrului cu masinile cu discuri diamantate, trebuie sa fie
avute in vedere cele doua categorii de reguli de SSM:

e Regulile comune, general valabile pentru toate tipurile con-
structive de masini cu discuri diamantate;

e Regulile speciale, specifice tipurilor constructive, in functie de
sistemul de antrenare, ale masinilor cu discuri diamantate.

a) Regulile comune sunt reprezentate de acele reguli generale,
care sunt specifice procesului de lucru cu masinile cu discuri diaman-
tate, indiferent de tipurile constructive ale lor.

Utilizarea masinii, in limitele in care a fost proiectatd, implica
acordarea unei atentii deosebite instructiunilor precizate in manualul
de utilizare si, de asemenea, trebuie respectate intervalele de ins-
pectie si intretinere. Instructiunile de utilizare trebuie tinute intot-
deauna in apropierea locului unde se utilizeaza masina, pastrandu-le
in compartimentul de scule sau in cutia cu scule furnizatd in acest
scop. Se va acorda atentie tuturor instructiunilor de securitate si aver-
tizarilor inscriptionate pe masind. Periodic se verificd daca acestea
sunt lizibile si complete. Se respecta si regulile corespunzatoare si re-
glementarile specifice, valabile in tara noastra.

Pot sd apara pericole in cazul utilizérii magsinii de catre personal
neinstruit sau la aplicatii necorespunzatoare, ce nu sunt in concor-
danta cu cele prezentate in manualul de utilizare. Producatorul nu
este raspunzator de eventualele defecte care pot sd apara in urma
unei astfel de utilizari. Riscurile unei utilizari gresite cad in totalitate
in sarcina utilizatorului. Masinile cu discuri diamantate pot fi folosite
si intretinute doar de personal autorizat, bine instruit, care sa cu-
noasca, in mod special, pericolele ce pot aparea in timpul lucrului.
Persoanele care folosesc sau intretin utilajul trebuie sa citeasca si sa
inteleagd intreg manualul de utilizare si in special instructiunile de
protectie. In afard de instructiunile de utilizare, utilizatorul trebuie s3
fie instruit si supravegheat asupra tuturor reglementarilor generale
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cu privire la prevenirea accidentelor si protectia mediului inconjura-
tor. Instructiunile de utilizare trebuie sa fie suplimentate de instructi-
uni care sa acopere obligatiile implicate in supervizarea si notificarea
procedurilor speciale, precum organizarea de santier, succesiunea lu-
crarilor sau a personalului insdrcinat cu lucrul. Aceste reglementari
obligatorii pot, de asemenea, contine si modul de manuire al substan-
telor inflamabile, distribuire si/sau purtarea echipamentelor de pro-
tectie sau reguli de circulatie. Supervizorul trebuie sa verifice periodic,
daca utilizatorul efectueaza lucrul in conformitate cu instructiunile de
utilizare si daca acorda atentie deosebita factorilor de risc si sigu-
ranta.

Masinile cu discuri diamantate pot fi exploatate doar de catre lu-
cratori care au cel putin 18 ani, constienti de pericolele care le implica
utilizarea masini, corespund, din punct de vedere fizic si mental, locu-
lui respectiv de munca, au fost instruiti in exploatarea acestor echipa-
mente, au demonstrat abilitatea lor pentru acest loc de munca si pot
indeplini cu atentie activitatea cu care au fost investiti.

Lucratorii trebuie sa aiba inscrisa in fisa postului, de catre anga-
jator, aceasta activitate de tdiere cu masina cu discuri diamantate. Se
vor acorda responsabilitati individuale foarte clare personalului care
se va ocupa de utilizare, reglare, intretinere si reparare, dand opera-
torului autoritatea de a refuza instructiunile, care sunt contrare sigu-
rantei acestuia, primite de la terte persoane. Nu este permis ca per-
soanele care urmeaza sa fie pregatite sau instruite, care isi desfa-
soara practica sau participa la aplicatiile unui curs demonstrativ sau
general de pregatire sa lucreze cu masina fara a fi permanent super-
vizate de catre o persoana calificata.

Trebuie respectate instructiunile de lucru ale producatorului si
orice alte instructiuni de siguranta pentru masinile de tdiat beton. Per-
sonalul Tnsarcinat cu lucrul pe masina trebuie sa citeasca instructiu-
nile de utilizare inainte de prima utilizare a masinii, in special capitolul
cu instructiunile de securitatea si sdndtatea muncii. Acestea trebuie
sa fie insusite fnainte de a incepe lucrul. Nu se recomanda citirea ins-
tructiunilor dupa ce s-a inceput lucrul. Aceste recomandari se aplica
in mod special persoanelor care lucreaza ocazional pe masing, in tim-
pul reglérilor sau intretinerii. In caz de utiliziri extraordinare angaja-
torul va oferi instructiunile suplimentare necesare. inainte de a incepe
operatiunile speciale sau realizarea procesului de intretinere, se face
un instructaj pe scurt personalului si se numeste o persoand sa su-
pervizeze activitatile.

Inainte de a incepe lucrul, operatorul trebuie s& se familiarizeze
cu mediul si conditiile inconjurdtoare cum ar fi obstacolele in zona de
lucru sau zona de trecere, stabilitatea terenului si a barierelor care
separa zona de lucru de zona publicad si s se asigure ca nu pune in
pericol alte persoane, echipamente, produse sau materiale.

Zilnic, Tnainte de a incepe lucrul, trebuie sa se verifice daca echi-
pamentul se afla in stare corespunzatoare, daca toate dispozitivele
de siguranta si comanda functioneaza corespunzator si daca discul
diamantat este bine fixat. In caz de defecte ale dispozitivelor de si-
gurantd sau alte defecte, ce reduc siguranta operationala a masinii de
taiat beton, trebuie sa fie informat imediat supervizorul. Orice dis-
functionalitate, in special aceea care afecteaza siguranta masinii tre-
buie sa fie remediata imediat.

Masina cu disc diamantat, poate fi pusd in lucru doar dacd toate
dispozitivele de sigurantd, respectiv mijloacele de protejare care isi
pot modifica pozitia, echipamentul de oprire de urgenta, elementele
izolate acustic etc., sunt instalate, fixate si complet functionale. Pro-
tectia discului se va scoate sau pune doar cu utilajul oprit.

La pornirea motorului operatorul trebuie sd aibad pozitia cores-
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punzatoare fatd de motor si sa se asigure ca mainile sunt asezate
corect pe maner. La pornirea motorului sau in timpul ridicarii sau
coborarii masinii cu motorul functionand, se va avea grija ca discul sa
nu atinga ceva. Masina nu se roteste, impinge sau se lasa sa cada in
timpul lucrului deoarece se poate deteriora discul diamantat. Discul
este proiectat numai pentru sarcina radiald. Se folosesc numai discuri
diamantate ce corespund masinii sub aspectul compatibilitatii dintre
viteza perifericd si turatia motorului. Se va urmari respectarea sen-
sului de rotire indicat pe disc, in concordanta cu sensul de rotire al
masinii. Intotdeauna se foloseste discul recomandat pentru materialul
cu care urmeaza a se lucra. Nu se vor folosi, in niciun caz, discuri de-
formate sau deteriorate. Pentru o buna eficientd, se recomanda fo-
losirea unor discuri de calitate. Carcasa de protectie trebuie fixatd in
pozitia cea mai de jos inainte de pornirea motorului. Nu se permite,
niciodata, utilizarea masinii fara carcasa de protectie a discului.

in timpul utilizérii, se poartd echipamentele de protectie cerute
de circumstante sau prin instructiunile de utilizare si reglementarile in
vigoare.

Se poarta intotdeauna ochelari de protectie si manusi lungi din
piele. Se recomanda, de asemenea, imbracaminte bine stransa pe
corp, cizme cu talpa inaltd pentru protectia la scantei si o casca.

O atentie deosebitd trebuie acordata tinutei lucratorului. Din mo-
tive de securitate, parul lung trebuie sa fie strans si acoperit, im-
bracamintea trebuie sa fie incheiata si sa nu se poarte bijuterii, aces-
tea fiind foarte periculoase. Accidentele pot sa apara din cauza prin-
derii unor parti din imbracdminte in masina sau prin prinderea inelelor
in partile in miscare ale masinii.

Este posibil ca masina cu discuri diamantate sa depdseasca nivelul
acceptat al sunetului de 85 dB (A). Conform regulilor de prevenire a
accidentelor referitor la emisia zgomotului, lucratorii trebuie sa poarte
echipamente de protectie pentru urechi, daca nivelul sunetului atinge
85 dB (A) sau este mai mare.

in timpul functionrii, utilizatorul nu trebuie s3 pardseasca ele-
mentele de comand&. Inainte de a pardsi masina cu disc diamantat,
utilizatorul trebuie sa opreasca motorul acesteia si sa o asigure im-
potriva miscarilor accidentale sau utilizarilor neautorizate. Acesta tre-
buie sa asigure masina impotriva rostogolirii sau rasturnarii.

Se va acorda atentie deosebitd la toate avertizdrile de producere
a incendiului precum si a modalitatilor de indepartare a acestuia.
Atunci cand se lucreaza in vecinatatea materialelor inflamabile tre-
buie sa existe intotdeauna la indemand apd sau un extinctor. Per-
sonalul trebuie sd cunoasca locul de amplasare si modul de utilizare
al extinctoarelor! Se acordad o atentie extrema atunci cand exista peri-
colul de gaze explozive. Nu se lucreaza cu masina in zone in care se
pot produce explozii. Cand se manipuleaza uleiul, vaselina sau alte
substante chimice trebuie acordatd atentie regulilor referitoare la si-
guranta acestor produse.

Se lucreaza cu calm si cu atentie pentru a nu pune in pericol pe
ceilalti. Se lasa discul de taiere sa avanseze usor in materialul taiat.
Taierea cu avans rapid, conduce la scaderea turatiei motorului, deci
la scaderea vitezei de tdiere, la uzarea prematura a discului si la apa-
ritia de vibratii care pot conduce in timp la defecte majore. Este in-
terzis persoanelor straine sa stea in vecinatatea echipamentului sau
in fata acestuia in timpul functionarii. Zona de lucru se asigura cu o
panglica de sigurantd, rosu si alb, si un panou indicator de aten-
tionare. Utilizatorul trebuie sd aibd in permanentd o bund vedere de
ansamblu asupra zonei de lucru si sa poata interveni in orice moment
asupra derularii lucrarilor.

Inainte de a incepe o nous tdiere, utilizatorul trebuie s& opreascé
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echipamentul si sa verifice reglajul si starea tehnica ale acestuia.

Se va acorda atentie activitatilor de inspectie, reglare, intretinere
si reparare, la intervalele recomandate in instructiunile de utilizare,
incluzand si informatiile despre inlocuirea componentelor si accesori-
ilor. Aceste activitati trebuie sa fie executate doar de cdtre persoane
calificate.

Masina trebuie verificatd cel putin odatd pe schimb pentru defecte
neprevazute. Orice modificare sesizata (inclusiv modificarile in modul
de functionare al masinii) se anuntd imediat unitdtii service compe-
tente. In caz de defecte, ce pun in pericol siguranta operationald a
echipamentului, acesta trebuie oprit imediat. Operatiile de intretinere
si reparare trebuie efectuate doar daca masina este pozitionata pe o
suprafata sigura si stabild.

Inainte de a efectua aceste operatii masina se curata, in special
legdturile si imbinarile uzate, de orice fel de urme de ulei, utilizand
detergenti neagresivi si lavete fara scame.

inainte de a curata masina cu apa, jet puternic sau detergenti, se
acoperd sau se lipesc toate orificiile care - pentru motive de sigu-
ranta si functionale - trebuie sa fie protejate impotriva patrunderii
apei, jetului sau detergentului. Trebuie acordata o deosebita atentie,
motorului electric si intrerupatorului. Dupa curdtarea masinii se inde-
parteaza toate benzile care au fost lipite, se examineaza toate lega-
turile si furtunurile privind pierderi de ulei, combustibil sau lichid
hidraulic. Orice defect care a fost gasit trebuie sa fie remediat fara in-
tarziere. Nu sunt permise modificari ale utilajului ce pot afecta sigu-
ranta utilizarii.

Orice componenta care a fost indepartata cu scopul de a fi reglata,
intretinutd sau reparatd trebuie sa fie montata la locul ei si verificata
imediat, pana la terminarea operatiilor de intretinere si reparare.
Intotdeauna se strang toate suruburile care au fost sl&bite in timpul
operatiunilor de intretinere si reparare.

Efectuarea sudurilor, tdierii cu flacara si operatiile de ascutire la
masina trebuie sa fie facute doar daca au fost in mod expres autori-
zate, deoarece exista riscul de explozie si foc. Inainte de a incepe
operatiunile de sudare, tdiere cu flacara sau ascutire, se curata ma-
sina si imprejurimile de praf sau alte substante inflamabile si se asi-
gura ca sunt indeplinite conditiile unei bune ventilatii (pentru evitarea
riscului producerii unei explozii sau al intoxicarii personalului).

Pentru verificarile de rutind sau inspectii, se vor respecta inter-
valele recomandate sau cele specificate in instructiunile de utilizare.
Conform conditiilor si frecventei de utilizare masinile cu disc diaman-
tat trebuie verificate pentru exploatarea in siguranta cel putin o data
pe an de catre tehnicieni calificati si, daca este necesar, trebuie re-
parate. Piesele de schimb trebuie sa fie in concordanta cu cerintele
tehnice specificate de producator. Se recomanda sa se utilizeze doar
piese de schimb originale. Nu trebuie efectuatad nicio modificare,
adaosuri sau conversii care pot afecta siguranta, fard a avea con-
simtamantul producatorului.

Corespunzator sarcinilor pentru realizarea operatiilor de intreti-
nere si reparatii, sunt absolut necesare sculele si echipamentul de lu-
cru adecvate. De indata ce operatiunile de intretinere sunt terminate,
trebuie reinstalate toate dispozitivele de siguranta.

in orice actiune cu privire la funtionarea, conversia sau reglarea
masinii si a mijloacelor de protectie, si orice actiune cu privire la in-
tretinere, inspectie, reparatie, se vor respecta procedurile de pornire
si oprire, care trebuie sa fie facute in conformitate cu instructiunile de
utilizare.

in timpul transportului, nu se aseaza discul de tiiere pe pdmant
pentru a evita eventualele deteriorari. Pentru a proteja discul diaman-
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tat se rabate lama in pozitia sa cea mai de sus prin reglarea inalti-
mii/reglarea adancimii de tdiere si coborarea carcasei de protectie pe
cat de mult posibil. Acestea sunt valabile si pentru deplasarile intre
punctele de lucru, in cadrul santierului. Daca este necesar, se scoate
discul de pe masina.

In timpul imbarcarii sau debarcarii masinii cu disc diamantat, cu
ajutorul maginilor de ridicat, trebuie folosite mijloacele de suspendare
sau agdtare de punctele de ridicare prevazute in acest scop pe ma-
sind. Pentru incarcari se utilizeaza doar utilaje de ridicat sau palane
care au o capacitate suficientd, in concordanta cu instructiunile de
utilizare (folosind punctele stabilite pentru ridicare). Dacd urcarea pe
platforma mijlocului de transport se face pe rampele de imbarcare,
capacitatea de incarcare, a acestora, trebuie sa fie suficienta. Ram-
pele trebuie asigurate astfel incat sa se previna pericolul de rastur-
nare. Se iau asigurari ca nimeni nu este in pericol, in caz de ras-
turnare sau alunecare a masinilor sau deplasarea pieselor masinii. Se
desemneaza o persoana competentd pentru a asista la operatiunile de
imbarcare/debarcare.

Inainte sau imediat dup3 indeplinirea operatiunilor de incércare,
masina trebuie sa fie asigurata prin mijloacele recomandate/accesorii
funizate, impotriva modificarilor accidentale de pozitii, a rostogolirii,
alunecarii sau rasturnarii, in timpul transportului, si in conformitate cu
semnele de avertizare inscriptionate pe aceasta. fnainte de a reporni
masina, aceste accesorii trebuie sa fie indepartate si, eventual, se vor
reasambla si strange corespunzator, cu mare atentie, toate piesele
care au fost demontate in vederea transportului.

Se vor utiliza doar mijloace de transport corespunzatoare, cu ca-
pacitati de transport adecvate.

b) Regulile speciale sunt diferite, in functie de tipurile constructive
ale masinilor cu discuri diamantate.

in cazul masinilor cu discuri diamantate antrenate cu motoare ter-
mice se au in vedere urmatoarele reguli suplimentare:

Se iau asigurari cd este suficient aer proaspat disponibil atunci
cand se lucreaza cu aceste echipamente in zone mai inchise (tuneluri,
zone in debleu).

Utilizarea in incinte a motoarelor cu ardere interna si alimentarea
cu combustibil a utilajelor incinse sunt permise doar in zone foarte
bine ventilate si luminate. Inainte de a porni masina in spatii inchise,
se asigura o ventilatie suficienta.

Capacul rezervorului trebuie sa fie etans. Nu este permis sd se
fumeze si sa se umble cu foc deschis in apropiere de astfel de magini.
ATENTIE! Rezervoarele ce au scurgeri pot provoca explozii si
de aceea trebuie inlocuite imediat.

Se inchide supapa combustibilului, daca existd, la oprirea moto-
rului. Pentru transportul pe distante mari a masinilor rezervorul aces-
tora trebuie sa fie golit complet.

Se opeste motorul inainte de umplerea rezervorului cu combus-
tibil. La reumplerea acestuia, nu se ldsa combustibilul sa intre in con-
tact cu piesele fierbinti ale motorului sau sa se imprastie pe pamant.
Este de preferat ca alimentarea cu combustibil sa se facd numai
atunci cand motorul este rece.

fnainte de efectuarea activitétilor de intretinere, pentru a evita
functionarea neintentionatd a masinii, se opreste motorul si se scoate
capacul bujiei. Masina trebuie imobilizata si asigurata impotriva por-
nirilor accidentale, blocand principalele elemente si scotand cheia din
contact. Abaterile sunt permise daca operatiunile de intretinere nece-
sita functionarea motorului.

Atentie la verificarea sistemului de aprindere! Sistemul electronic
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de aprindere produce o tensiune foarte mare.

Inainte de spélarea cu ap3 a utilajului, pentru sigurants, se aco-
pera motorul, comutatoarele si bujiile.

fn cazul sistemelor hidraulice de actionare, reparatiile la echipa-
mentul hidraulic trebuie sa fie facute doar de persoane care au cu-
nostinte si experienta privitoare la sistemele hidraulice.

Toate legaturile, furtunurile si conexiunile sistemului hidraulic tre-
buie verificate in mod regulat, pentru depistarea eventualelor pierderi
si defecte. Deficientele vor fi remediate imediat.

Toate componentele sistemului hidraulic si furtunurile sub pre-
siune trebuie depresurizate, inainte de a efectua orice operatie de in-
locuire, In concordantd cu specificatiile din instructiunile de utilizare
ale echipamentului respectiv. Improscarea cu ulei poate cauza réniri
sau incendiu. Inlocuirea furtunurilor flexibile hidraulice se va face la
intervalele recomandate sau apropiate de acestea, chiar dacd nu au
fost semnalate defecte semnificative. Garniturile, lungimea si cali-
tatea furtunurilor trebuie sa fie in conformitate cu cerintele tehnice.

In cazul masinilor cu discuri diamantate antrenate cu motoare
electrice se au in vedere urmatoarele reguli suplimentare:

e Se vor utiliza doar sigurante fuzibile care au curentul nominal
specificat. Daca apare o problema la partea electrica, masina se
opreste imediat. Inainte de efectuarea activititilor de intretinere, pen-
tru a evita functionarea neintentionata a masinii, se ataseaza un
semn de avertizare pe intrerupatorul principal. Reparatiile la sistemul
si echipamentul electric al masinii trebuie efectuate doar de catre un
electrician autorizat sau de catre personalul instruit in acest scop, sub
controlul, supervizarea si indrumarea unui electrician autorizat, si in
concordanta cu reglementarile si legile electrotehnice;

¢ Echipamentul electric al masinii trebuie sa fie inspectat si veri-
ficat la intervale de timp regulate. Defectele, precum legaturi slabe
sau cabluri arse, trebuie sa fie remediate imediat folosind numai scule
izolate. Reparatiile necesare la partile si elementele aflate sub tensi-
une, in cazul unui defect la actionarea opririi de urgenta sau la intre-
rupatorul principal, trebuie sa fie efectuate doar in prezenta unei a
doua persoane, care poate intrerupe alimentarea cu energie electrica.
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Pudreta de cauciuc granulata cu bitum (BP)

Amestecul granulat pudretd de cauciuc/bitum este alcatuit din
45-50% bitum, 40% pudreta de cauciuc si 10-15% material de um-
pluturd, marimea granulatului fiind de cca 10 mm [13].

Amestecul se utilizeaza prin adaugarea directa in malaxorul sta-
tiei de producere a mixturilor imediat dupa descarcarea agregatelor,
pentru lucrarile de laborator existdnd o procedura speciald (vezi
Incercari de laborator).

e Incerciri de laborator

Pudreta de cauciuc granulatd cu bitum (BP) a fost utilizatd in la-
borator la modificarea bitumului de penetratie 50/70 si 70/100 si la
preparea unei mixturi asfaltice tip BA16 (continut de bitum pen 50/70
- 6,2%), pentru comparatie, analizandu-se si proba martor. Rezul-
tatele incercarilor efectuate pe bitumul modificat sunt prezentate in
tabelul nr. 2 iar cele obtinute pe mixtura asfaltica sunt prezentate in
tabelul nr.3.

in acest caz, granulatul BP a fost amestecat cu bitum rutier de
penetratie 50/70 (70/100), incalzit la 190°C - 200°C, intr-un malaxor
cu palete si omogenizat prin agitare cu o viteza de 200 rot/minut timp
de 15-20 minute. Continutul de granulat BP a fost de 12% din masa
bitumului.

Bitumul modificat rezultat nu este stabil la depozitare si trebuie
utilizat in decurs de 15 minute de la preparare. Din acest motiv pen-
tru fiecare mixtura asfalticd s-a preparat un nou amestec de bitum
modificat, tehnologia de preparare fiind urmatoarea:

- incalzirea agregatelor in etuva la 160°C;

- introducerea agregatelor incdlzite in vasul malaxorului si ames-
tecarea cu filerul pentru omogenizare cca. 10-15 secunde;

- adaugarea bitumului modificat cu granulat BP peste agregate si
malaxarea cca. 5 min pana la omogenizarea amestecului.

Temperatura la sfarsitul compactarii trebuie sa fie de 145°C [14].

Pe teren, granulatul pudretd/bitum a fost utilizat la realizarea unui
sector experimental cu mixturd asfaltica tip SMA, pe drum national
(bretea ocolitoare) si la lucrdri de autostradad, ambele in zona de cam-
pie. Mixtura realizata cu granulatul BP a avut un continut de bitum de
5,8%, granulat BP 12% din masa bitumului si o curba granulometrica
corespunzatoare cerintelor din norma tehnica romaneasca SR 174/
2009. Reteta proiectata a fost verificata in laborator si apoi aplicatd
pe teren.

Tabel 2 - Caracteristicile tehnice ale
bitumului de penetratie 50/70 si 70/100 nemodificat
si modificat cu BP

Tabel 3 - Caracteristicile tehnice ale mixturii asfaltice
tip BA16 cu si fara adaos de granulat BP

e Utilizarea granulatului BP pe teren

Punerea in opera s-a realizat astfel:

- dozarea agregatelor incdlzite la 160-180°C;

- introducerea granulatului BP direct in malaxorul statiei de pro-
ducere a mixturii asfaltice;

- malaxare uscata timp de cca 10 secunde;

- adaugare bitum (max. 190°C) si malaxare pentru omogenizarea
amestecului, minim 20 secunde.

Rezultatele obtinute sunt prezentate in figurile nr.1...3.
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Figura 1: Rigiditatea mixturii asfaltice tip SMA16 cu granulat BP

Figura 2: Rezistenta la obosealad a mixturii asfaltice tip SMA
cu granulat BP

Figura 3: Rezistenta la ornieraj a mixturii asfaltice tip SMA16
cu granulat BP

Rezultate si discutii

Pudreta de cauciu simpla
La acelasi dozaj de pudreta de cauciuc in mixtura asfaltica, in la-
borator, influenta asupra produsului final este in functie de tipul de
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pudreta folosit, sortul fin (0-2 mm) conducand la o scadere a indicelui
de curgere, iar cel mediu la o crestere a stabilitatii.

»In situ®, utilizarea a 1% amestec sort 0-2 mm si 0-4 mm a con-
dus la obtinerea unor stabilitdti si indici de curgere comparabili cu ai
mixturii martor; caracteristicile din incercari dinamice insa (rigiditate,
fluaj dinamic si rezistenta la oboseald) au fost mai slabe.

Pudreta de cauciuc in amestec cu polioctenamer

La modificarea bitumului de pen 50/70 in laborator cu amestec
pudreta/polioctenamer, pentru o temperatura data:

- valoarea modulului complex de forfecare creste iar unghiul de
defazare scade, ceea ce aratd o crestere a elasticitatii si implicit a
rezistentei la deformatii permanente;

- valoarea rigiditatii scade ceea ce aratd o mai buna rezistenta la
fisurare la temperatura scazuta.

Utilizarea amestecului pudretd de cauciuc/polioctenamer la prepa-
rarea mixturilor asfaltice tip BA16 in laborator imbunatateste rezis-
tenta la fagase (adancimea fagasului si viteza de formare a fagaselor
scad) si rezistenta la oboseald, rigidizeaza usor mixtura si mareste
stabilitatea.

Mixturile cu amestec pudretd/polioctenamer utilizate ,in situ" ca
strat de rulare au rdspuns cerintelor tehnice impuse in norma tehnica
romaneasca SR 174/1-2009, prezentand o buna rezistentd la ornieraj,
la oboseala si la fluaj dinamic. Comportarea acestora in timp a fost co-
respunzatoare, dupa trei ani respectiv un an in exploatare neaparand
degradari.

Pudreta de cauciuc granulata cu bitum

Utilizarea pudretei de cauciuc granulata cu bitum (BP) la modifi-
carea bitumului de penetratie 50/70 si 70/100, pentru o temperatura
data, conduce la :

- cresterea valorilor raportului G*/sind, deci implicit cresteri ale
rezistentei la fagase;

- scaderea produsului
fisurare din oboseala.

Dupa imbatranire RTFOT si PAV, bitumul modificat cu granulat BP
prezinta valori ale punctului de rupere Fraass similare cu cele ale bi-
tumului neimbatranit (-13,2°C/-12°C pentru bitum 50/70 si -13°C/-
11,2°C pentru bitum 70/100). Realizarea incercarii presupune atentie
deosebitd si un numar mai mare de esantioane supuse incercarii, fiind
influentata de omogenitatea amestecului.

Incercarea BBR nu a fost elocvents in acest caz, deoarece epru-
vetele de asfalt se incovoiau (fara a fisura sau a se rupe) la tempera-
turile de incercare ( -12°C si -18°C), aparatul neinregistrand valori
pentru modulul de rigiditate si panta m.

fn cazul mixturilor asfaltice tip BA16, in laborator, granulatul BP
a marit rigiditatea, imbunatatind stabilitatea, rezistenta la oboseala
si fluajul dinamic.

in teren, reteta proiectatd la realizarea unui strat de uzurd din as-
falt tip SMA in laborator, nu a fost reprodusa in totalitate (rigiditati
mai mici, deformatii din oboseala mai mari), chiar dacad densitatile
aparente au fost similare. Acest lucru se datoreaza probabil volumu-
lui de goluri mai mare obtinut pe mixtura utilizata pe teren (6,2%
fata de 4% in laborator); valorile caracteristicilor obtinute insa se ins-
criu in conditiile impuse in norma tehnica romaneasca. Rezistenta la
ornieraj este buna, valorile pentru adancimea fdgasului fiind scazute.
Diferentele intre rezultatele obtinute pe placi si cele obtinute pe carote
prelevate din drum se datoreazd modului de compactare, care in la-
borator, a fost realizat prin procedeul cu rulou pe placi glisante.

G*sind, deci cresteri ale rezistentei la
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Concluzii

- Pudreta de cauciuc simpla poate fi utilizatd la prepararea be-
toanelor asfaltice intr-un dozaj de maxim 2% din masa mixturii. La
dozaje mai mari, mixtura asfalticd obtinutd nu prezintd caracteristici
corespunzatoare cu cerintele tehnice.

- Pudreta de cauciuc simpla poate fi folosita fie ca inlocuitor de
nisip natural sort 0-4 (maxim 30% din total nisip natural), fie ca
adaos in compozitia mixturii asfaltice (maxim 1%).

- Pudreta de cauciuc in amestec cu polioctenamer utilizata intr-un
continut de 10% la prepararea mixurii asfaltice reduce tendinta de
aparitie a fagaselor, imbunatatind rezistenta la deformatii perma-
nente (adancimea fagasului si viteza de formare a acestuia scad); im-
bunatdteste, de asemenea, rezistenta la oboseala a mixturii asfaltice,
ceea ce conduce la scaderea fisurdrii datorate acestui fenomen.

- Utilizarea granulatului pudretd de cauciuc/bitum intr-un continut
de 12% la prepararea mixturii imbunatateste stabilitatea si compor-
tarea la oboseald, creste rezistenta la fagase si poate creste adezivi-
tatea in cazul liantilor cu afinitate redusa la agregate.

- Pentru toate cele trei forme de pudreta de cauciuc, se recomanda
ca procedeu de punere in operd procedeul uscat, respectiv addugarea
in malaxorul statiei peste agregatele incalzite la 160-180°C, urmand
apoi procesul descris mai sus la fiecare produs in parte.

- Utilizarea pudretei de cauciuc prezinta avantajul compatibilitatii
cu mediul inconjurdtor, reducerii costurilor de intretinere si producerii
mixturii fard modificarea statiei de asfalt.
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Un inginer drumar, la Pontul Euxin

Ion SINCA
Fotografiile din fototeca domnului ing. ARVINTE

-a ndscut in urma cu 79 de ani si sapte luni, intre o localitate din

vestul Iasului, unde se innoada drumurile judetene cu nr. 248, A
si B, Voinesti. Tanarul Alexandru ARVINTE, a incercat, in anul 1952-
1953, sd abordeze studiile economice, dupa care a luat decizia sa
devina inginer, urmand cursurile Institutului Politehnic din Iasi, la Fa-
cultatea de Constructii, Sectia Drumuri si Poduri. Absolvent ,Promo-
tia 1958”, s-a incadrat la Sectia de drumuri a Sfatului Popular al ra-
jonului Bacdu, unde a lucrat doi ani de zile ca sef de lot, apoi ca sef
al sectorului drumuri si poduri. In acei doi ani a executat lucréri de
terasamente, macadamuri, covoare asfaltice, pe Drumul National
2F, Bacau - Vaslui. Dupa opt luni de zile de activitate desfasurata la
Bacau, pe postul de inginer de poduri, s-a transferat in Dobrogea.
Pana la 1 martie 1968, a lucrat la Sfatul Popular regional, la Sectia
Drumuri, in calitate de inginer principal la sectia mecanizare.

Din aceastd perioada este de retinut faptul ca intre anii 1961 si
1968 a indeplinit functia de sef al sectiei constructii intretinere dru-
muri a Sfatului Popular Dobrogea. In coordonarea dansului a fost
declansatd actiunea de asfaltare a Drumului regional 221-2 Can-
toane-Mécin. In desfisurarea procesului de modernizare a drumului
au fost inregistrate unele noutati din punct de vedere tehnic si profe-
sional, cum au fost utilizarea bitumului dur ind. tip C, in amestec cu
bitumina (uleiul bituminos) de la Suplacul de Barcau, la fabricarea
mixturilor asfaltice cu materiale locale (splitul de Zeblil); utilizarea
nisipului bituminos de la Matita (Prahova) si de la Derna Tatarus
(Bihor) pentru fabricarea amestecurilor asfaltice. A executat acope-
rirea cu mixturi asfaltice a macadamurilor, in acea perioada numai in
doua straturi.

Din luna septembrie a anului 1965, Domnul Inginer Alexandru
ARVINTE a fost promovat ca sef de sectie din cadrul Sectiunii regio-
nale de drumuri si poduri Dobrogea. A continuat sa coordoneze ac-
tivitatea celor sapte sectii raionale de drumuri si poduri, a realizat
asfaltarea celor doud directii (axe) principale ale nordului Dobrogei:
drumul regional 222-2 Cantoane - Macin, cu lungimea de 82 km si a
drumului regional Cataloi - Harsova, pe lungimea de 86,2 km. In
actuala nomenclatura, aceste artere rutiere sunt inscrise astfel:
D.N. 22D si D.N. 22A.

Rememorand activitatea din anul 1967, a tinut s3 mentioneze spri-
jinul organelor administrative, in marele volum de eforturi de munca
si de contributii materiale inregistrate pe intregul traseu dintre Cataloi
si Harsova: noua statii de asfalt, asfaltarea intregului parcurs in lun-
gime de 74 km, insemnand macadam, bordura, acostamente, podete,
santuri pereate, straturi asfaltice-binder 4 cm si uzura 3 cm.

Pentru aceasta realizare, la sfarsitul 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 Sectia de Drumuri si Poduri
Constanta. Detaliata pana in anul 2004, activitatea dansului se ins-
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Ing. Alexandru ARVINTE

crie intre urmatoarele date: 1968 - 1973, seful sectiei independente
pentru toatd Dobrogea, avand in administrare 803 km de drumuri
nationale; 1973 - 1991, Sef al Sectiei Constanta; 1991 - 1995, ingi-
ner sef si Director tehnic al D.R.D.P. Constanta.

L-am rugat pe interlocutorul nostru sa faca referiri la lucrarile mai
deosebite pe care le-a coordonat direct la drumurile nationale de pe
raza de activitate a Directiei Regionale de Drumuri si Poduri. A ras-
puns cu bucurie rugamintii noastre, spunandu-ne ca-i face placere sa
reconstituie si sa evidentieze lucrdri care s-au constituit in repere em-
blematice pentru infrastructura rutiera dobrogeana.

O listd rezultata dintr-o astfel de evaluare, cu ajutorul memoriei,
are urmatorul continut: in anul 1969, impreuna cu DI. Stefan DOGA-
RU, pe atunci picher la Isaccea si cu dl. ing. Mircea MERCAN, sef ad-
junct al Sectiei Drumuri si Poduri Constanta, a intocmit studiile teh-
nice si proiectul de executie pentru instalatia de concasare-granulare-
sortare a rocilor din cariera Isaccea (porfir verde, calcare colorate).
Instalatia a inceput sad produca in acelasi an, 1969, furnizand sectiei
cca. 30.000 de tone de cribluri si nisip de concasaj de cea mai inalta
calitate.

A participat si a contribuit, ca Sef de Sectie, beneficiar, la prega-
tirea si declansarea lucrarilor de modernizare a D.N. 22, Smardan -
Macin - Tulcea, km 86+300 - km 172+000, in anii 1969-1972, in an-
tepriza si regie proprie. A raspuns, ca beneficiar, a colaborat si a con-
tribuit la pregatirea largirii unor drumuri nationale din judetul Cons-
tanta: in anul 1970, largire D.N. 2A, Constanta - Ovidiu, dela 7 m la
12 m; apoi in anul 1974, largire la patru benzi de circulatie a tron-
sonului cuprins intre municipiul Constanta si Aeroportul M. Kogal-
niceanu; tot in anul 1970, largirea D.N. 39 Constanta - Eforie Nord;
1971, largirea D.N. 39, intre Tuzla si Mangalia. La aceasta lucrare a
fost realizatd o performantd deosebita: intr-un an au fost asfaltati
23 km, la 14 m latime. Aceasta a insemnat casete de largire, fun-
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datii, strat de baza, binder si
uzurd. In anii urmatori, 1972-
1973, a fost reasfaltat si largit
la 12 m, sectorul de drum din
D.N. 39, de la pasajul superior
km 34300, la km 5+400 si, in
continuare, pana la Eforie Sud,
realizandu-se astfel omogeniza-
rea D.N. 39, cu latime de 12 m,
de la Constanta la Managalia.

in anul 1975 a fost execu-
tata Varianta de ocolire a ora-
sului Mangalia (cu lungimea de
zece km) pe partea de vest a
lacului Limanu. In anii 1977-
1978, s-a lucrat la largirea
la patru benzi de circulatie a
D.N. 3, pe sectorul Basarabi -
Constanta, pe distanta a 14
km, cu beton de ciment.

In cadrul atributiilor de ser-
viciu, dl. Ing. Alexandru ARVINTE a coordonat si sprijinit, cu oameni
calificati si cu asistentd tehnica de competentd ridicatd intretinerea
drumurilor din zona Canalului Dundre- Marea Neagrd, in sectorul
Agigea-Basarabi, realizarea imbracamintii de asfalt turnat pe podul
de la ecluza Cernavoda. La inaugurarea canalului, dl. ing. Alexandru
ARVINTE a fost distins cu ,Medalia Jubi-liard” pentru participarea si
contributia la importanta lucrare din domeniul transporturilor.

Intre anii 1984 si 1990, ca sef de sectie, a condus construirea a
15 km de drum din beton de ciment, in executia Sectiei de Drumuri
Nationale Constanta, intre Ostrov si Bdaneasa, km 138+400 - km
161+000. Apreciaza ca pe un ,varf” de efort material si financiar anul
1971, cand volumul lucrarilor de investitii a fost in valoare de peste
120 de milioane de lei.

1981 - primeste Diploma (locul
I pe tara) din partea Directo-
rului regionalei (D.D.P. Bucu-
resti), ing. Nicolae IANCULESCU

Sintetizand, activitatea personala a dansului, dupa anul 1990,
cuprinde: La infiintarea D.R.D.P. Constanta, a fost numit inginer gef.
In competent s-au aflat toate problemele tehnice si de productie de
pe drumurile nationale aflate in administrarea directiei. Personal, a
pregatit documentarea si declansarea lucrarilor de reabilitare a unor
trasee: D.N. 38, Agigea - Negru Vodd, km 204000 - km 53+300;

1992 - la actiunea de deszapezire pe D.N. 39, la Eforie Nord
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1993 - Intélnire cu partenerii greci de la Salonic (ATKIS),
pentru inceperea lucrarilor de Slurry-Seal,
pe D.N. 2A, la km 188+200

D.N. 39, Constanta - Tuzla, km 5 - km 23+500. in vara anului 1993,
a condus direct, pe santier, lucrdrile de inlocuire a imbrdcdamintilor
asfaltice de pe viaductele si tablierul metalic al podului rutier Giur-
geni - Vadu Oii. Aici a fost utilizat pentru prima oara in tara bitumul
modificat cu S.B.S. (Cariflex).

in calitatea de Director tehnic a rdspuns de Intretinerea si repa-
rarea podurilor de pe raza de activitate a D.R.D.P. Constanta (circa
11.000 m), actiune care a contribuit la buna administrare si exploa-
tarea acestui vast patrimoniu rutier.

in anul 1995, domnul Inginer Alexandru ARVINTE s-a transferat
la Regia Autonoma Judeteana de Drumuri si Poduri Constanta unde a
fost numit Director Tehnic - Productie, functie in care s-a implicat in
aceleasi domenii, in plus, fatd de etapele anterioare, confruntandu-se
cu noile elemente, specifice, ale economiei de piata: negocieri, privi-
toare la preturi, oferte, licitatii, prospectarea pietei in vederea gasirii
de noi lucrari.

Cu modestia care il caracterizeaza, interlocutorul nostru a amintit
cd a initiat, a proiectat si a pus in executie, pentru prima data in tara
noastrd, un sector de banda suplimentard de circulatie pentru vehi-
cule lente, de tonaj si de gabarit foarte mare, in rampe cu declivitati
de banda a III-a sau bandd de circulatie pentru vehicule lente.
Aceasta denumire a fost preluata in anul 1970 de catre publicatia
franceza ,Revue Générale de Routes et des Aérodromes - AGRA”. To-
talul lungimii de bandd a III-a realizatd pe raza Sectiei Constanta, in
perioada 1968 - 1991, a insumat 12,0 km. Indicatorul rutier denumit
la vremea aceea de catre dansul sub formula ,Circulati pe banda I”,
care sugera si solicita soferilor sa foloseasca banda a II-a numai pen-
tru depasiri (la drumurile cu patru benzi de circulatie, de mare impor-
tanta si intensitate a circulatiei), se pare ca este inactual, deoarece
s-a renuntat la el.

in aceeasi ordine de idei (a contributiilor proprii, in premiera, pe
tard) a enumerat instalatia de concasare - granulare - sortare pusa
in exploatare dupa o conceptie proprie si executata in regie la cariera
Isaccea. La fel si inlocuirea bornelor kilometrice din beton (grele si
dificil de manipulat si de refacut) cu borne metalice usor de refdcut si
de montat.
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1997 - lucrari de asfaltare a bulevardului Tomis,
din Constanta

Pasionat de profesia careia i s-a dedicat, a fost permanent preo-
cupat de pregatirea profesionald. A urmat cursuri de perfectionare, de
cate doud saptamani, la Centrul de pregatire a lucratorilor din trans-
porturi si telecomunicatii al I.T.Tc. Bucuresti. A efectuat un stagiu de
perfectionare profesionald, in Franta, la A.C.T.I.M. Paris si in alte cen-
tre, pe probleme de constructie, intretinere drumuri, laboratoare,
trafic rutier. In prima jumé&tate a lunii iunie 1993 a participat la un
schimb de experienta si instruire in domeniul executiei rosturilor si al
aparatelor de reazem la poduri noi, efectuate de catre firma ,Alga
Spa” Milano. Un an mai tarziu (iunie 1994) a participat la o sesiune
0.E.C.D. la Varna, impreuna cu o delegatie a A.N.D. A avut o con-
tributie tehnico-stiintifica personald printr-un film, realizat impreuna
cu un colaborator de la SCH Constanta pe tema ,Agregate naturale de
carierd” care a descris drumul criblurii de la cariera Turcoaia pana la
locul de punere in opera, respectiv sectorul de reabilitare al D.N. 39,
km 54000 - km 234500, denumit ,Drumul criblurii”. A mai avut par-
ticipari internationale la manifestdri profesionale, schimburi de expe-
rientd, dezbateri tehnico-stiintifice in Franta (AFPA - februarie 1995).

in bogatul palmares al prezentelor profesionale, are inscrisa si ac-

Cehia:

‘5 ash flash flash flash flash flash flash flash flash
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1998 - ing. Alexandru ARVINTE, Director productie, incadrat
de personalul tehnic de la Cariera Cheia (R.A.J.D.P. Constanta)

tivitate didacticd. Intre anii 1998 - 2000 a functionat, angajat cu ora,
la Universitatea ,Ovidius” din Constanta, la Facultatea de inginerie.
Acolo a predat studentilor din anul 1V, in cadrul cursului ,Cai de co-
municatie”, la facultitile Constructii Hidrotehnice, Imbuntatiri Fun-
ciare, la Colegiul de Lucrdri Edilitare. O prezenta prestigioasa o are in
cadrul Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania. Din
anul 1991 a indeplinit functia de presedinte al Filialei ,Dobrogea”.

Dintr-o lunga convorbire, precum si cu prilejul altor intalniri pe
teme ale activitatii desfasurate de catre domnul Inginer Alexandru
ARVINTE, s-au reliefat elementele unei biografii foarte interesante,
cu o experientd deosebit de bogata, cu contributii insemnate la ac-
tivitatea retelei rutiere, cu preponderentd in Dobrogea.

fn ,Detasamentul Drumarilor din Romania” un loc de cinste este
ocupat de catre Inginerul de Drumuri de la Pontus Euxinus, Alexan-
dru ARVINTE! Si o ad&ugire edificatoare: in ,Enciclopedia biografics
a femeilor si a barbatilor contemporani cu cariera de succes in Roma-
nia” (,HUBNER, who’s who”) din anul 2007, editia a II-a, la pag. 84
este prezentat domnul Inginer Alexandru ARVINTE.

Germania:

S.UA.:
NAPA se ocupa de sanatate

National Asphalt Pavement Association
(NAPA) organizeaza prima Conferinta din is-
toria sa axata exclusiv pe probleme legate
de mediu, sanatate si siguranta.

Conferinta va avea loc la San Antonio,
Texas, si va mobiliza manageri importanti
de mediu, sandtate si siguranta de la firme-
le producatoare de asfalt. Fondatd in anul
1955, NAPA cuprinde 1.100 de companii
membre si este cea mai puternica asociatie
profesionala care reprezinta interesele pro-
ducatorilor de asfalt americani.
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Exproprierea si costurile

Modificarea legii exproprierii terenurilor,
aprobatd de Senatul ceh in noiembrie 2012,
va reduce costurile proiectelor de constructii
cu 10-15%. In continuarea acestor mésuri
de reducere a cheltuielilor, guvernul ceh in-
tentioneaza sa reduca numarul de conexi-
uni ale retelelor rutiere catre anumite loca-
litati sau sa propuna ca toate costurile lega-
te de acestea sa fie transferate si catre au-
toritatile locale.

De asemenea, se doreste ca toate so-
cietatile de administrare rutiera sa fie cen-
tralizate si organizate unitar la nivel de stat,
eliminandu-se astfel coruptia la nivel local.

Autostrazi in perspectiva

Un studiu realizat de Asociatia Germana
de Automobilism (ADAC) releva faptul ca
reteaua de autostrazi a Germaniei va trebui
modernizata si extinsa. Potrivit acestui stu-
diu, pana in anul 2025, principalele auto-
strazi vor fi confruntate cu o congestie se-
vera a traficului. Dintre autostrazile care vor
necesita investitii, sunt enumerate, printre
altele: A3, Wirsburg - Nirnberg si A5, intre
Frankfurt si Karlsruhe. Un prim pas il cons-
tituie majorarea bugetului pentru autostrazi
cu inca 750 mil. euro in anul 2013, din to-
talul de 1 miliard de euro solicitat de Minis-
terul Transporturilor.
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Tehnologii noi de detectare a retelelor tehnico-edilitare,
factor de influenta in proiectarea strazilor

Asist. dr. ing. Voichita-Angela ROIB,
Facultatea de Constructii, U.T.C. Cluj-Napoca

Rezumat

P entru satisfacerea necesitatilor de deplasare in conditii de sigu-
ranta, rapiditate, confort si economicitate este necesara realizarea
de lucrari de intretinere, reparatii si modernizare a infrastructurii ur-
bane. Proiectarea acestor lucrari este influentata si de infrastructura
tehnico-edilitard. In lucrare sunt prezentate tehnologii noi de detec-
tare a retelelor edilitare si localizare a acestora, de generare auto-
matd a planurilor cu pozitia in plan orizontal si sectiuni, prin utiliza-
rea unor sisteme non-invazive de investigatie.

Cuvinte cheie: sisteme de detectare, infrastructura edilitar-
urbana, ridicari topografice.

Introducere

Dezvoltarea tehnologicd a condus la realizarea unor tehnologii
moderne de detectare a retelelor tehnico-edilitare, care utilizeazéd me-
tode noi de ghidare si aparate cu afisare digitala a intensitatii sem-
nalului si a tonului de ghidare, cuplate cu platforme informatice spe-
cializate, avand o importanta deosebita la localizarea exacta a con-
ductei sau a cablului. Prin aparatura moderna utilizata la ridicarea to-
pografica a retelelor tehnico-edilitare subterane existente in localitati,
este posibila localizarea acestora, precum si generarea automatd de
planuri cu pozitia in plan orizontal si sectiune. Reflectarea cu precizie
a componenteler retelelor edilitare, are o importantd deosebita la pro-
iectarea lucrarilor de infrastructura urbana [1].

Tehnologii noi de detectare a retelelor
tehnico-edilitare

Aparatura utilizata la detectarea retelelor edilitare prin aplicarea
tehnologiilor moderne, face posibild localizarea cu usurinta a traseelor
si adancimii de pozare a cablurilor si conductelor, reglarea in timp
real a amplificarii, facilitatea de control manual al amplificarii, cupla-
rea aparatelor cu platforme informatice specializate. Datoritd ma-
suratorilor relative de curent, se poate face diferenta intre conductorul
a carui pozitie se localizeaza si celelalte conductoare adiacente.

Un astfel de aparat este locatorul de trasee Metrotech din seria FM
98xx FXT, care poate fi utilizat pentru localizarea traseului si adanci-
mii exacte a cablurilor si a conductelor metalice ingropate, (Figura 1)
[2]. Acesta face parte din categoria locatoarelor universale de trasare,
avand doua frecvente pasive si trei frecvente active.
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Figura 1 - Utilizarea locatorului
de trasee Metrotech

Domeniile de frecventd activa
selectabile ale aparatului permit di-
ferentierea intre cablurile de trans-
port energie electrica si celelalte
tipuri de conductoare. Frecventele
pasive permit localizarea cablurilor
si conductelor metalice fara a uti-
liza generatorul (Figura 2) [2].

Lungimea traseului localizat de-
pinde de modul in care se realizea-
za cuplajul la conductor (cuplare
galvanica, cuplare inductiva), de na-
tura solului, de tipul si de adanci-
mea de pozare a conductorului. Cu
ajutorul aparatului, se pot localiza si
conductoare aflate la adancime mai
mare (maxim pana la 6 m). Precizia
de determinare a adancimii este de
+ 5% + 5 cm in conditii normale.

Figura 2 - Parti componente ale locatorului de
trasee Metrotech

Un alt sistem de detectare a retelelor tehnico-edilitare, este sis-
temul radar RIS-2K (GEORADAR) [3]. Acest sistem se bazeaza pe
tehnologia non-distructiva, utilizeaza unde electro-magnetice si ser-
veste la detectarea obiectelor aflate la adancime, a anomaliilor pro-
prietdtilor fizice si mecanice ale materialelor si ale terenurilor.

Aplicatiile sistemului in domeniul tehnicii edilitare sunt:

- detectarea retelelor tehnico-edilitare (conducte metalice, de
plastic, cavitati aflate la subsol);

- realizarea de planuri tematice ale traseelor de conducte;

- verificarea retelelor de conducte si 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 si

- modulul anteng, in diferite variante.

Sistemul permite obtinerea de imagini in sistem 3D a retelelor
edilitare din subsol. Pozitionarea sistemului in teren se poate face fata
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de pozitiile cunoscute ale unor puncte (detalii topografice) din teren
sau prin conectarea cu un Sistem de Pozitionare Globald (GPS), cu
ajutorul caruia se obtin coordonatele punctelor de la suprafata, in sis-
temul de referinta solicitat.

Din seria acestui sistem face parte modelul RIS-2K/0, care este un
sistem radar cu o singurd antend si care contine un software pentru
achizitia si prelucrarea datelor ,in situ® (Figura 3) [3]. Sistemul este
utilizat la detectarea obiectelor aflate la adancime.

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

Un alt model al sistemului radar, este modelul RIS-2K/S, prevazut cu
douad sau trei antene, utilizat pentru detectarea tuburilor orizontale, pana
la 0 adancime de 3 m, in terenurile investigate (Figura 4) [3]. Sistemul
include un software pentru achizitia si 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-frecvente si antene multipolare, utilizat la detec-
tarea retelelor pana la o adancime de 3 m, in functie de caracteristi-
cile solului, la realizarea planurilor tematice si analiza solurilor (Figura
5, Figura 6) [3]. Sistemul include un software pentru achizitia si pre-
lucrarea datelor ,in situ®.

Avantajele oferite de utilizarea sistemului RIS-2K sunt urma-
toarele:

- posibilitatea unor investigatii radar rapide si complete;

- sunt sisteme non-invazive de investigatie;

- oferd rezultate privind retelele edilitare din subsol, in sistem 3D;
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- detectarea retelelor tehnico-edilitare, pana la o adancime de 3 m,
in functie de caracteristicile solului, fard a interveni asupra proprie-
tatilor lor fizice, mecanice si chimice.

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

Figura 6 —Planul tematic si analiza solului

Concluzii

Tehnologiile noi utilizate pentru detectarea retelelor tehnico-edili-
tare sunt necesare la realizarea proiectelor de modernizare, reabili-
tare de strazi, prin determinarea si obtinerea detaliilor necesare la
elaborarea planului de situatie si a profilelor caracterisice, facand
posibila localizarea traseelor, a adancimii de pozare a cablurilor si
conductelor, prin utilizarea unor sisteme non-invazive de investigatie,
conducand la dezvoltarea si modernizarea infrastructurii edilitar-
urbane, imbunatatirea calitatii serviciilor, obtinerea de economii de
energie si protectia mediului.

BIBLIOGRAFIE:

[1] Carmen NUTIU, Voichita ROIB - Topografie, Editura UTPRESS,
2010, ISBN 978-973-662-603-6;
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[3] http://www.boviar.ro - Sistemi integrati per la diagnostica e
il monitoraggio.
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Tehnologii noi

TEHNOLOGII

pentru repararea drumurilor

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU,
Drd. ing. Remus CIOCAN,
Facultatea de Constructii, U.T.C. Cluj-Napoca

Rezumat

rezenta lucrare face o sinteza a noilor tehnologii de reparare a

drumurilor din beton asfaltic si din beton de ciment rutier ca si
metodad de intretinere a drumurilor in contextul in care fondurile des-
tinate infrastructurii vor fi intr-o continua scadere.

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

Introducere

Traficul, care a crescut mult ca frecventa si ca masa in ultimii
20 de ani, a solicitat infrastructura in conditii peste limita pentru care
au fost proiectate drumurile. Numarul mare de cdlatori care se de-
plaseaza cu vehiculele proprii sau cu cele de transport in comun,
cantitatile uriase de materii prime si marfuri transportate cu auto-
vehicule de capacitate tot mai mare cer ca infrastructura de trans-
port sa ofere conditii de circulatie comode si, mai ales, sigure. Pe
acest fond au inceput sa apard intr-un numar foarte mare degra-
dari ale structurii rutiere cum ar fi fisurile, crapaturile, faiantarile

si gropile.

O tard sau un grup de state nu poate beneficia de noile tehnologii
sau produse performante dacd nu participa la schimburile interna-
tionale. De asemenea, un stat care are regiuni diferite din punct de
vedere al reliefului si al resurselor materiale, nu se poate dezvolta
unitar fara a realiza schimburi de produse si tehnologii noi, astfel incat
intreaga populatie sa aiba acces permanent la toate marfurile pro-
duse pe intreg teritoriul tarii.

Cuceririle stiintifice, care apar permanent in diverse tari ale lumii
pot conduce la dezvoltarea fiecarei tari numai daca acestea participa
la schimburile internationale. Pentru a facilita schimbul de produse si
tehnologii si accesul populatiei la acestea, s-au format grupuri de tari,
asociatii de tari sau uniuni de state, care au eliminat piedicile birocra-
tice si vamale, ajungand in acest mod la cresterea comertului inter-
national si la progresul tuturor tarilor participante. La dezvoltarea
schimburilor internationale si respectiv la globalizarea acestora au
contribuit dezvoltarea infrastructurii de transport (in toate cele patru
moduri), dezvoltarea mijloacelor de transport (atat ca viteza de de-
plasare cat si din punct de vedere al capacitatii fiecdarui mijloc de
transport) si un nivel de organizare a deplasarii acestor marfuri de la
producator la consumator, numit ,sistem logistic”.
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Conceptul de intretinere in Romania

Necesitatea intretinerii retelei de drumuri

Materialul cel mai folosit pentru pavaj este covorul asfaltic care
este relativ instabil si are o duratd de viata limitatd. Prin expunerea
la elementele naturale cum ar fi radiatiile razelor ultraviolete, umidi-
tate, acizi si solutii cu sare, se produc o serie de modificari chimice n
compozitia asfaltului, mai precis apare procesul de oxidare care duce
la pierderea elasticitatii si a proprietatilor adezive.

Din cauza acestor pierderi componentele asfaltului nu isi pot pas-
tra unitatea cu celelate agregate si astfel se formeaza fisurile. Oxida-
rea cauzata de umiditate si radiatii patrunde in fisurile de suprafata
extinzandu-le in adancime si in acelasi timp creand un proces con-
tinuu de eroziune mecanica.

Recent, problemele asociate cu durata de viata utild a covorului
asfaltic au generat mult interes in eliminarea acestor inconveniente.

fntreginerea drumurilor se face in urma revizilor periodice, curente
sau speciale a procesului de gestionare a retelelor pentru a asigura
durabilitatea si calitatea infrastructurii cu costuri valorificate eficient.

O retea de drumuri care nu este intr-o stare satisfacatoare din
punct de vedere tehnic nu va oferi eficienta in exploatare si nu va
oferi nici siguranta pentru cei ce o folosesc.

Sisteme de planificare a lucrarilor de intretinere si reparatii

Pentru planificarea si prioritizarea lucrarilor de intretinere si
reparatii in vederea alocarii cu maxima eficienta tehnicd si economic
a fondurilor se pot utiliza sistemele de administrare optimizata a dru-
murilor si podurilor (Pavement Management System si Bridge Mana-
gement System), sisteme care au la bazd masurdtori periodice ale
starii tehnice a retelei de drumuri si poduri.

Urmare interpretarii datelor privind starea tehnica a drumurilor si
podurilor si introducerii acestora intr-un program special, se vor alege
politicile si strategiile de interventie, perioada optima de executie, pri-
oritizarea lucrarilor si nivelul de urgenta.

Strategia de intrefinere pentru drumuri mai bune

Reteaua drumurilor nationale din Romania (din care 331 km
sunt autostrazi)

Lungimea retelei de drumuri nationale: 16.499,935 km

e Drumuri europene:6.172,997 km (37,41 %) (inclusiv Auto-
strada Al de la 0+000-106+500 si Autostrada A2);

e Drumuri nationale principale: 4.136,209 km (26,06%) (inclusiv
Autostrada Al de la 106+500-120+000);

e Drumuri nationale secundare: 6.149,264 km (37,26%).
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Din punct de vedere al imbracamintilor rutiere a drumurilor natio-
nale, 15.129 km (91,69%) sunt modernizate, din care 54,72% sunt
cu durata de exploatare depasitd, si 1,370 km (8,31%) sunt nemo-
dernizate, din care 99,72% au depasit perioada de exploatare.

In urma acestui studiu dezamé&gitor si tindnd cont c& fondurile
prevazute pentru dezvoltarea, intretinerea si repararea infrastructurii
sunt tot mai scazute se cauta solutii si tehnologii noi pentru utilizarea
optima a fondurilor si mentinerea la un nivel ridicat al calitatii.

Tipurile de structuri rutiere din Romania

Tinand seama de modul de alcdtuire si de comportare in exploa-
tare, s-a ajuns la urmatoarea clasificare a structurilor rutiere:

e Structura rutierd supla este alcatuitd dintr-un ansamblu de stra-
turi realizate din materiale necoezive, stabilizate mecanic sau/si cu
lianti hidrocarbonati, imbracamintea si stratul de baza fiind realizate
din mixturi asfaltice sau, in mod exceptional, din macadam bituminos
sau macadam (pietruire);

e Structura rutiera rigida este alcatuita dintr-un ansamblu de stra-
turi stabilizate sau nu cu lianti, peste care se realizeaza o imbraca-
minte din beton de ciment;

e Structura rutiera mixta este constituitd din straturi de agregate
naturale stabilizate mecanic si cu lianti hidraulici sau puzzolanici, in
care apar in timp fisuri din contractie, iar imbracamintea si eventual
stratul de baza sunt straturi bituminoase. Stratul rutier din agregate
natural stabilizate cu ciment sau cu lianti puzzolanici poate fi strat de
fundatie sau/si strat de baza.

Tehnologii de reparare a drumurilor in Romania

Tehnologii actuale de reparare a drumurilor

In prezent sunt cel mai des intlnite si cu cel mai mare impact
asupra traficului sunt degradari ale structurii rutiere cum ar fi fisurile,
crapaturile, faiantarile si gropile.

Colmatarea fisurilor si crapaturilor se face cu mastic bituminos
sau cu mixturd bituminoasa in functie de deschiderea acestora, dupa
ce au fost largite sau decapate, curatate si amorsate cu bitum tdiat
sau cu emulsie bituminoasa.

Reparatia gropilor se realizeaza prin decaparea imbracamintii de-
gradate pe un contur de forma geometric, prin curatire si amorsarea
zonei de plombat. Este nevoie de mixtura asfaltica la cald sau de mix-
tura asfaltica stocabild care se vor compacta pe suprafata plombata.

De curand a fost prezentata si metoda de reparatie a defectelor
structurii rutiere cu ajutorul unui utilaj care foloseste raze infrarosii
pentru incalzirea materialului pentru o priza si o prelucrare mai buna
a zonelor corectate.

Cea mai drastica si mai costisitoare metoda este cea a decaparii
si inlocuirii intregului sistem rutier datorita defectelor cauzate de in-
suficienta capacitatii portante a complexului rutier (faiantari, gropi,
degradari din inghet-dezghet ) sau in cazul defectiunilor cumulate si
prezente pe o suprafata mai mare.

Tehnologii noi de reparare a drumurilor

Din 2002, Roklin Systems, a fost producator si distribuitor de o
gama larga de produse de reparatii pe baza de polimer utilizate in
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repararea atat a betonului asfaltic cat si a betonului de ciment rutier.
De la inovatoarea metoda de sudat betonul de ciment cu FlexSet, care
poate restabili durabilitatea structurii compromise din dale de beton,
la repararea simpld a betonului asfaltic cu FloMix, Roklin a dezvoltat
produse pentru a satisface nevoile actuale ale organismelor sau per-
soanelor care vor sd repare structuri.

Roklin Systems, produce polimeri si accesorii specifice, agregate
tratate, echipamente speciale, proceduri simple, si de formare com-
pleta pentru intretinerea rapida si durabila si reabilitarea structurilor
rutiere din beton de mare trafic si imbracamintilor bituminoase.

Produsele Roklin au fost folosite cu succes de catre Departamen-
tul de Transport, autoritati publice locale si intreprinderi private pen-
tru a repara si reabilita autostrazi, drumuri, trotuare, poduri si locuri
de parcare, cu mii de clienti satisfacuti. Roklin Systems, este dedicat
pentru a furniza materiale, echipamente si metode de conservare si
intretinere a structurilor rutiere suple, rigide sau mixte.

Conservarea si intretinerea structurilor rutiere este un program
care utilizeaza la nivel de retea, pe termen lung o strategie care im-
bunatateste performanta prin utilizarea unui set de proceduri cost-
eficiente care extinde durata de viata a retelei rutiere, imbunatateste
siguranta circulatiei si satisface asteptarile calatorilor.

Remedierea defectiunilor imbracamintilor bituminoase cu
FloMix

FloMix este un slam aplicat la rece care se intdreste pana la 10
minute destinat reparatiilor asfaltice cum ar fi gropile, faiantarile, cra-
paturile si fisurile pe drumuri de orice clasa tehnica, strazi, parcari,
garaje, pavaje si trotuare. FloMix sub forma de kit de aproximativ
23 kilograme contine 2 litri de polimer de tip A, 2 litri de polimer de
tip B, 13,5 kilograme de agregate tratate si 5,5 kilograme de nisip.

Procesul de executie poate sa inceapa doar cu conditia ca supra-
fata de reparat sa fie curatd si uscatd, fard sa fie restrictii de tem-
peratura pentru utilizarea produsului cu ajutorul unui catalizator. Este
nevoie doar de un recipient in care sa se faca amestecul si un mixer
cu ajutorul cdruia sa se realizeze omogenizarea acestuia. Instru-
mentele pot fi pulverizate cu ulei vegetal pentru a actiona ca un agent
de protectie si curatare.

Dupa ce se amesteca pana la omogenizare agregatele tratate cu
polimerul de tip A, se va adauga polimerul de tip B dupa care se va
amesteca inca 1 minut. Din acest moment timpul de lucru pentru
reparare va fi de 5-8 minute in functie de temperatura mediului am-
biant. Imediat ce defectiunea a fost remediata si finisata se va pre-
sdra nisipul pentru o protectie si o aderenta mai bund. Excesul de
nisip se curata cu o perie uscata.

Dupad doar 10-15 minute suprafata reparata poate fi datd in ex-
ploatare.

Remedierea defectiunilor structurilor BcR cu FlexSet

Initial dezvoltat ca un sistem de reparatii rapide pentru piste din
beton de ciment folosit de armata americand, FlexSet a devenit o al-
ternativa cost-eficientd pentru a repara drumurile din beton de ci-
ment rutier, crapaturile traditionale, aleile din beton si alte proceduri
de restaurare a stucturilor din beton de ciment. Diferenta produsului
Flexset este ca utilizeaza un tip de nisip cu suprafatd rotunjita natu-
ral dar care este tratat cu polimer in fabrica Roklin. Acest tip de agre-
gat imbunatateste cu mult capacitatea de prelucrare si creste puterea
globala de reparare a crapaturilor.
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FlexSet este un amestec aplicat la rece care se intdreste in 10 mi-
nute destinat reparatiilor betoanelor de ciment cum ar fi gropile, fa-
iantdrile, crapaturile si fisurile pe drumuri de orice clasa tehnica,
strazi, parcari, garaje, pavaje si trotuare. FlexSet sub forma de kit de
aproximativ 23 kilograme contine 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 rezultd 0,4 metri cubi de amestec. La acestea se pot
adduga catalizatorul si agregatele Black Diamonds.

Procesul de executie poate sa inceapa doar cu conditia ca supra-
fata de reparat sa fie curatd si uscatd, fara sa fie restrictii de tempe-
ratura pentru utilizarea produsului cu ajutorul unui catalizator. Este
nevoie doar de un recipient in care sa se facd amestecul si un mixer
cu ajutorul caruia sa se realizeze omogenizarea acestuia. Instru-
mentele pot fi pulverizate cu ulei vegetal pentru a actiona ca un agent
de protectie si curatare.

Dupa ce se amestecd pana la omogenizare agregatele tratate cu
polimerul de tip A, se va adauga polimerul de tip B dupa care se va
amesteca 1 minut. Se adauga 11 kilograme de agregate Black Dia-
monds. Din acest moment timpul de lucru pentru reparare va fi de
6-8 minute in functie de temperatura mediului ambiant. Imediat
ce defectiunea a fost remediata si finisatd se va presdra nisipul pen-
tru o protectie si o aderenta mai bund. Excesul de nisip se curata cu
0 perie uscata.

Dupad doar 30 minute suprafata reparata poate fi data in exploa-
tare.

Performanta tehnologiei pe baza analizei executiei

Avantajele produsului FloMix

e este un slam aplicat la rece, lichid si cu agregate care se inta-
reste in cateva minute pentru a oferi o reparatie de lunga durata, fara
a fi nevoie de indepdrtarea de asfalt deteriorat sau decapari de orice
fel,

o utilizeaza agregatele noastre patentate, filmate, care contribuie
la capacitatea de prelucrare si usurinta de instalare;

o pot fi finisate cu precizie de clasd, rezultand intr-o suprafata lind
in zonele reparate;

e este usor impanat in asfalt de jur imprejur pentru a forma o
reparatie care se integreaza vizual cu structura existenta;

o restabileste interactiunea intre agregate si capacitatea structurii
prin restabilirea aderentei intre zona reparata si asfaltul existent;

e poate fi folosit oricand este nevoie. Nu este nevoie pentru mix-
turi asfaltice la cald sau echipamente grele.

Avantajele produsului FlexSet

e pregdtire minima necesara;

e farad costuri de demolare necesare;

e pregdtire in mai putin de 10 minute;

e inodor si fara vapori;

e adeziune exceptionald pentru beton;

¢ neafectat de temperaturi extreme la cald sau la rece;

e izoleazad si etanseaza;

e buna rezistenta chimicd la uleiuri, combustibili, si antigel;
o durabilitate excelentd;

e suprafata care ofera o buna rugozitate.
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Performanta tehnologiei pe baza analizei financiare

FloMix

Kitul complet care ne ofera 23 kilograme de amestec are un cost
de 280 RON si este nevoie doar de un muncitor pentru a prepara si
remedia defectiunile structurii rutiere. Analiza detaliatd si comparatia
intre noua tehnologie si cele folosite in prezent la noi in tard a fost tre-
cutd in tabelul 1.

FlexSet

Kitul complet care ne ofera 34 kilograme de amestec are un cost
de 300 RON si este nevoie doar de un muncitor pentru a prepara si
remedia defectiunile structurii din beton de ciment. Analiza detaliata
si comparatia intre noua tehnologie si cele folosite in prezent la noi in
tara a fost trecuta in tabelul 1.

fn urmatorul tabel s-a considerat c3 se vor executa 100-120 de
plombari pe zi cu ajutorul a trei mc de material ( produse rolkin, mix-
turi asfaltice stocabile sau mixturi asfaltice ). Preturile sunt aproxi-
mative si s-au luat in considerare costul materialelor, resursele uma-
ne, chiria pentru instrumente si utilaje pentru a se ajunge la pretul
mediu pe o plomba de 50 x 50 cm cu o adancime de 10 cm.

Tabelul cu analiza financiara a reparatiilor cu
3 produse diferite - Tabel 1
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Concluzii

Conform analizelor si studiilor efectuate utilizarea acestui produs
pentru intretinerea curenta si periodica a retelei de drumuri poate sa
genereze o crestere a durabilitatii retelei rutiere existente, o imbuna-
tatire a sigurantei circulatiei, uzura mai mica pentru autovehicule si
nu in ultimul rénd oportunitatea de redistribuire de fonduri pentru noi
investitii prin faptul ca reparatile au un cost mult mai mic.

Cu un cost de reparare a drumurilor inferior, cu cea mai micad zona
de ocupare pentru executia lucrarilor, realizarea acesteia in cel mai
scurt timp si cu cele mai mici resurse umane, alegerea slamului pe
baza de polimeri este cea mai buna varianta pentru intretinerea dru-
murilor. Folosirea acestei metode cu succes in zona sudica a Statelor
Unite ale Americii unde variatiile de temperatura sunt foarte mari si
traficul greu a crescut considerabil a fost un test pe care aceste pro-
duse |-au trecut cu bine.
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Coruptie ca in... Bangladesh!

Banca Mondiala a suspen-
dat un imprumut de 1,2 mi-
liarde de dolari pentru cons-
tructia celui mai lung pod din
Bangladesh, datoritd fenome-
nelor de coruptie din aceasta
tara.
Acuzatiile extrem de grave
ale Bancii Mondiale au fost
contracarate de guvernul din
Bangladesh, acesta sustinand
ca are mijloace alternative pen-
tru continuarea proiectului. Gu-
vernul a stabilit planuri de re-
ducere a fondurilor altor mi-
nistere precum si introduce-
rea unor suprataxe si emiterea
unor obligatiuni suverane in va-
loare de cel putin 750 milioane de dolari.
Analistii sustin cd aceasta strategie are la

Un proiect suspendat din cauza coruptiei:
podul Padma din Bangladesh

tracara aceste acuzatii de coruptie.
Banca Mondiala a declarat ca a suspen-

podului Padma a devenit un
subiect politic fierbinte, acuza-
tiile si de o parte si de cealalta
neldsénd, deocamdata, posibi-
litatea reludrii proiectului.
Intr-o tard in care venitul
anual pe cap de locuitor este in
jur de 850 de dolari, lipsa fi-
nantarilor externe conduce la
cresterea deficitului si, implicit,
la cautarea unor surse de finan-
tare mult mai severe. Din paca-
te, insa, fenomenul coruptiei nu
este singular in acest context,
lipsa probelor concludente ge-
nerand serioase probleme la
nivel global si regional. Intre
timp, insd, Banca Mondiala s-a
aratat dispusa sa-si reconsidere pozitia, in
conditiile in care guvernul din Bangladesh

baza considerente electorale si poate afecta
cresterea economica a tarii.

Opozitia sustine ca nu se poate construi
,0 punte catre dezastru" doar pentru a con-

dat acest proiect avand dovezi clare de in-
corectitudine a unor oficiali, precum si lipsa
oricaror actiuni pentru remedierea acuza-
tiilor de coruptie. Asa se face ca proiectul

este dispus sa implementeze un set de ma-
suri drastice impotriva coruptiei cu aceste
fonduri.

C.M.
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Noile linii de concasare-sortare KLEEMANN
Linia Contractor de la Kleemann: Eficienta intr-un

design compact

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

K leemann a prezentat la Intermat 2012 doua utilaje din linia sa de

succes Contractor: primul este statia mobila de concasare cu falci

tip Mobicat MC 100 R, iar cel de-al doilea este statia mobila de con-
casare cu impact din noua serie Mobirex EVO, MR 130 ZS.

MC 100 R pentru reciclare: Robust si fiabil
MC 100 R: Compact, eficient, fiabil

MC 100 R se caracterizeaza printr-un design compact si extrem de
robust. Deoarece cantareste numai aproximativ 36 de tone, este rela-
tiv usor de transportat si ideal pentru lucrari mai mici. Exista optiu-
nea de coborare hidraulica a unitdtii de concasare pana la indltimea
de 3200 mm pentru facilitarea transportului. Totusi, MC 100 R este
foarte eficient. Motorul diesel puternic de 228 kW impreuna cu meca-
nismul hidraulic de concasare, asigura o capacitate maxima de ali-
mentare de pana la 200 t/h. Asadar, MC 100 R are rezerve de energie
suficiente pentru operarea concasoarelor si atunci cand falcile de con-
casare sunt pline. In cazul colmatérii félcilor de concasare, de exem-
plu din cauza blocarii unor pietre mari sau a unor elemente de arma-
tura de otel beton, mecanismul de concasare reversibil ajuta conca-
sorul sa se deblocheze fara mijloace auxiliare suplimentare. Numarul
infinit de variante de reglare a deschiderii se dovedeste extrem de
util in cazul in care materialul se schimba frecvent, deoarece utilajul
se poate adapta la specificatii noi in cel mai scurt timp. Astfel, MC
100 R poate fi utilizat mai flexibil, indiferent dacd este vorba de roca
naturald sau de diverse aplicatii de reciclare.

O noua generatie de concasoare cu impact cu
valori optime de performanta, uzura si consum

De la lansarea pe piata, noile utilaje EVO au demonstrat ca ofera
intr-adevar mai mult in cele mai diverse aplicatii ale clientilor. Noul

concept de circulatie a materialului, care mareste latimea sistemului
de curgere in directia fluxului materialului, asigura performantd im-
bunatatitd, uzura redusa si valori optime ale consumului pe tona 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 doud etaje tipic pentru Kleemann, ci si elec-
tromagneti de inaltd performantd si unitatea de sortare, inclusiv
banda transportoare de retur al refuzului de ciur, a carei suprafata
de sortare este cu 40% mai mare fatd de modelul anterior.

MR 130 ZS EVO: Utilizare flexibila si extrem de eficienta

Performanta inalta, utilizare flexibila

in dezvoltarea seriei EVO s-a acordat o important3 extraordinard
flexibilitatii. Acest lucru a inceput 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 afiseaza
starea in format text clar, si apoi concasorul complet reproiectat.
Geometria de alimentare a fost redefinitd pentru o penetrare mai
buna a materialului in intervalul de impact al rotorului. Noile ciocane
in forma de ,C” ale rotorului raman ascutite pe o perioada mai in-
delungata, gratie formei acestora, si se caracterizeaza printr-un sis-
tem de prindere care face schimbarea mult mai usoara. O carac-
teristicd esentiala este setarea complet hidraulica si automata a des-
chiderii, care permite ajustarea milimetrica a deschiderii concasoru-
lui prin intermediul panoului tactil in timpul functionarii rotorului.
Toate acestea nu numai ca sporesc nivelul de calitate al granulatiei fi-
nale, dar si disponibilitatea utilajului. Sistemul de protectie impotriva
suprasarcinilor, nou si foarte eficient, contribuie de asemenea la
disponibilitatea crescutd a utilajului.

Statii mobile de sortare de la Kleemann:
Gama larga, performanta inalta

Kleemann este renumit pentru statiile sale de concasare inova-
toare si cu performante inalte. Indiferent daca e vorba de cele mai di-
verse aplicatii cu piatra naturald sau in reciclarea asfaltului, betonului
sau a molozului mixt, in etapele de concasare primare, secundare sau
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tertiare, prin oferta sa extinsa de concasoare mobile cu impact, con-
casoare cu falci sau concasoare cu con, Kleemann satisface de ani in-
tregi clienti specializati si profesionisti.

Ciurul potrivit pentru fiecare concasor

Un lucru mai putin cunoscut este acela ca Kleemann ofera de ani
de zile 0 gama larga de statii mobile de sortare. ,Statiile de sortare
nu sunt la fel de interesante din punct de vedere tehnologic ca statii-
le de concasare. Din acest motiv, ele raméan de obicei undeva in spa-
te”, spune Markus Waérner, Director de Vanzari, Kleemann. ,Cu toate
acestea, au un rol foarte important in pregatirea materiilor prime
minerale si din acest motiv oferim o gama asa de larga”, adauga
worner. In prezent, Kleemann oferd nu mai putin de doudsprezece
modele diferite din seria Mobiscreen in portofoliul sdu de produse, cu
suprafete de separare de la 3,4 m? pana la 18,4 m2. Asadar, exista un
ciur mobil potrivit pentru fiecare statie mobila de concasare din gama
de produse Kleemann.

Similar statiilor mobile de concasare, Kleemann face diferenta si
intre statiile adresate pietei antreprenorilor, asa-numitele ,Linia Con-
tractor” pentru constructori si ,Linia Quarry”, utilaje concepute spe-
cial pentru necesitatile si conditiile din exploatarile in cariera.

Mobiscreen MS 13 Z: Compact, fiabil si
cu performante ridicate

Linia Mobiscreen Contractor: Solutia absoluta

Statiile de sortare din Linia Contractor au un nivel nalt de
flexibilitate in utilizare, atat cu privire la materialul de sortat, cat
si la locul de operare. Independent de capacitatile lor ridicate,
acestea pot fi transportate cu usurinta, putand fi utilizate eficient
si pentru cantitdti mai mici. Cea mai mica statie este Mobiscreen
MS 12 Z. Aceasta statie de sortare pe doua etaje, conceputa pentru
material grosier, este extrem de compacta, atat ca ciur presortator,
cat si ca statie de sortare, si are o suprafatd de sortare de 1.220 mm
x 2.750 mm (etajul superior), permitand capacitdti de alimentare
de pana la 200 de tone pe ord. Modelele MS 13 Z si MS 15 Z sunt
de asemenea statii de sortare concepute pentru material grosier
si sunt dotate cu doud etaje de sor-tare; avand suprafete de sor-
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tare mai mari, acestea fac fatd unor cerinte de capacitdti mai
mari, de pand la 400 de tone pe ora. Modelele MS 14, MS 16 si
MS 19 sunt sortatoare clasice, disponibile in versiunea cu doud
sau trei etaje (numai MS 16 si MS 19). Avand suprafete de sortare
dela 4,2 m? (MS 14 Z) panala 9,3 m? (MS 19 Z sau MS 19 D), aces-
tea oferd capacitdti de eliminare a materialelor de péna la 500 de
tone pe ora.

Mobiscreen MS 19 Z: Poate fi utilizat in aplicatii
cu piatra naturala si in reciclare, avand o capacitate de pana
la 500 t/h

Linia Mobiscreen Quarry:
Robusta si eficienta pentru carierele de piatra

Utilajele din Linia Quarry sunt caracterizate in primul rand prin
design-ul lor extrem de robust, care le face ideale pentru utiliza-
rea intensivd si permanentd in carierele de piatra. Statiile sunt
interesante in special pentru combinatiile de utilaje conectate
deoarece, asemenea statiilor de concasare din Linia Quarry de la
Kleemann, au actionari diesel-electrice. De asemenea, este foarte
practica instalarea unui dispozitiv electric de cuplare cu statiile de
concasare din amonte. Si in acest caz sunt reprezentate doud con-
cepte de design. MS 18 Z si MS 20 Z sunt statii de sortare pentru
material grosier si, la fel ca surorile lor ,mai mici” din Linia Contrac-
tor, sunt foarte potrivite pentru sortarea primara a rocilor. Totusi, in
cazul sortdrii unor cantitati mari de material cu granulatie find si
foarte find, singura optiune este reprezentatd de statiile de sorta-
re cu trei etaje MS 20 D sau MS 23 D. De exemplu, MS 23 D are o
suprafatd de sortare de 18,4 m? de-a lungul etajului superior, de
mijloc si inferior, atingand astfel capacitati de sortare totale de pa-
na la 800 de tone pe ora.

Servicii dintr-o singura sursa

Pe langa toate avantajele principale ale acestor combinatii de uti-
laje, o importantd deosebita revine unui alt aspect: serviciile post-
vanzare. Clientul se poate baza nu numai pe statiile de concasare,
dar si pe bine-cunoscutele servicii de calitate ale filialelor si dealerilor
Grupului Wirtgen. Clientul primeste servicii pentru statiile sale de con-
casare si de sortare dintr-o singurd sursa, aflandu-se astfel pe maini
bune si dupa achizitionare.
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Utilizarea coloanelor de balast

GEOTEHNICA

la imbunatatirea capacitatii portante a pamanturilor de fundare

in terasamentele drumurilor

Drd. ing. Florin-Andrei CLITAN,
Facultatea de Constructii, U.T.C. Cluj-Napoca

Rezumat

ucrarea prezintd tehnologia de imbunatatire a terenurilor prin uti-

lizarea coloanelor de balast. Este structurata in cinci capitole in
care este prezentat modul de alcatuire si cele doua tehnologii uzuale
de executie a coloanelor de balast. In continuare este prezentat, pe
scurt, un mod de calcul precum si exemple unde s-a folosit aceasta
tehnologie in tara noastra.

Cuvinte cheie: Coloane de balast, imbunatatire teren fundare,
vibro-indesare, vibro-compactare

Generalitati

in tara noastrd, terenul de fundare este alc&tuit in unele zone din
terenuri necorespunzdtoare constructiilor. Constructia de infrastructu-
ra noua presupune traversarea inclusiv a acestor tipuri de terenuri.
Acest fapt presupune imbunatdtirea caracteristicilor lor geotehnice, pen-
tru a putea fi folosite ca terenuri de fundare. De altfel in zona Transilva-
niei sunt zone cu terenuri argiloase care sunt, de asemenea, improprii
constructiilor. In cazul terenurilor cu capacitate portants slabé coloanele
din materiale granulare sunt o alternativa demna de luat in calcul pen-
tru imbunatdtirea capacitdtii portante si a rigiditatii pamantului.

Coloanele de balast

Coloanele din materiale granulare au o multime de intrebuintari:

- marirea capacitatii portante a fundatiilor constructiilor;

- terasamente pentru drumuri si cdi ferate;

- fundarea indirecta in terenuri slabe;

- consolidarea in adancime;

- culei pentru poduri;

- drenarea pamanturilor plastice saturate;

- cresterea stabilitdtii taluzurilor si a versantilor;

- asigurarea unei stabilitati crescute a iazurilor de decantare;

- rezervoare si silozuri pentru depozitare;

- magistrale de conducte.

Tehnologia imbunatatirii terenurilor de fundare cu coloane din ma-
teriale granulare se bazeaza pe doud principii:

- Vibro-indesarea;

- Vibro-compactarea.

Vibro-indesarea reprezinta indesarea laterald a terenului slab
de fundare ca urmare a infigerii, prin vibrare, a tubului inchis la partea
inferioard. Pamantul imbunatdtit are o rezistenta la forfecare si o ri-
giditate mai mare decét in starea anterioard. In acelasi timp coloa-
nele de balast actioneazd ca un dren vertical, pentru o evacuare
rapida a apelor din sol. Coloanele de balast se comporta ca o retea in-
tegratd avand o compresibilitate si o capacitate portantd bung. In
acelasi timp, coloanele de balast preiau excesul de presiune al apei
din pamanturile coezive. Medotele prin care se instaleaza coloanele de
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balast sunt de doua tipuri: metode uscate cu alimentare la partea in-
ferioara si metode umede, cu alimentare la partea superioara. Proce-
sul parcurge mai multe etape:

e penetrarea - cu un vibrator de adancime, care prin combinat;ii
dintre greutatea proprie, vibratii sau prin jet de apa sub presiune, in
cazul metodei umede, patrunde in terenul de fundare ce urmeaza a
fi imbunatatit;

¢ alimentarea cu material granular - se poate face prin partea
superioara sau printr-un tub care duce piatra in varful vibratorului;

e compactarea - se face concomitent cu alimentarea cu piatra prin
vibrare. Piatra este impinsa in jos si in lateral obtinandu-se o coloana
de piatra compactata cu un diametru mai mare decat cel al orificiului
creat de catre vibrator.

Figura 1- Tehnologia de executie a coloanelor de balast
prin vibro-indesare

Pamanturile in care se poate folosi vibro-indesarea ca metoda de
lucru sunt urmatoarele:

¢ Depozite mixte de argild, praf si nisip;

¢ Prafuri moi si foarte moi;

e Argile moi si foarte moi;

e Umpluturi cu materiale provenite din deseuri.

Vibro-compactarea este o metodd de marire a densitatii pa-
manturilor necoezive folosind un vibrator de adancime, rezultand un
teren cu proprietati mai bune. Obiectivul vibro-compactarii este de a
obtine o densificare a pamanturilor afanate cu continut de praf mai
mic de 10% - 15%. Tehnologia se bazeaza pe principiul ca particulele
de p&mant necoeziv pot fi rearanjate cu ajutorul vibratiilor. In acest
fel unghiul de frecare internd creste rezultand astfel o rezistentd la
forfecare mult mai mare. In acelasi timp se imbun&titeste si modu-
lul de deformatie a terenului.

Procedeul de vibro-compactare se realizeaza in mai multe etape:

e Penetrarea - se face cu ajutorul jeturilor de apa pentru a asigura
introducerea pana la adancimea dorita. Vibratorul penetreazd paman-
tul cu ajutorul propriei greutati.

e Compactarea si umplerea - capul vibrator in momentul in care
ajunge la adancimea de executie, este mentinut in aceasta zona pen-
tru a compacta p&mantul. In timp ce capul vibrator se ridic3, in groa-
pa formata se introduce material granular.
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Figura 2 - Tehnologia de executie a coloanelor de balast
prin vibro-compactare

Executia coloanelor de balast prin vibro-compactare se poate face
in pamanturi afanate necoezive cu un continut de praf/argila mai mic
de 10 - 15%.

Determinarea parametrilor geotehnici ai pamantului imbu-

natatit cu coloane de balast

Cererea de vibro-inlocuire a fost introdusa pentru prima datd la
sfarsitul anilor ‘50, pe baza experientei marilor constructori. In anii ‘70
a aparut prima abordare teoreticd a acestei metode elaborata de catre
Heinz J. PRIEBE. Bazele metodei de proiectare prezentate de PRIEBE au
fost puse in 1976, ea dovedindu-si fiabilitatea inca de atunci. Variantele
ulterioare implica rafinamente sau extinderi ale domeniului de utilizare,
dar nu o modificare radicald cu privire la elementele fundamentale. in
ceea ce priveste complexitatea problemei, criteriile de proiectare au
avantajul de a fi usor de utilizat si pentru a acoperi intr-un pachet in-
chis, practic, toate cazurile care apar. Ultima versiune a acestei teorii a
fost redactatd in 1995 - The Design of Vibro Replacement.

Formulele cu care se calculeaza parametrii imbunatatiti ai paman-
tului, conform Prebe sunt:

tan ¢ om = my + tan ¢C +(1- ml) tan ¢
C comp = (1 - ml)*c
M ZHO*M

comp

unde @, si M. reprezintd parametrii geotehnici ai materialului
granular din coloana, ¢, ¢ si M sunt parametrii geotehnici ai paman-
tului Tnainte de imbunatatire, iar n, si m reprezinta factorii de im-
bunatatire. Acestia se calculeaza pe baza unor formule si a unor
grafice prezentate in teoria elaboratd de Priebe.

Aplicatii

Coloanele de materiale granulare au inceput sa fie folosite cu suc-
ces la noi In cateva proiecte. Dintre acestea amintim:

o Imbunététirea terenului pentru realizarea fundatiilor zidurilor de
sprijin de pamant armat si a podetelor la centura de ocolire a mu-
nicipiului Zaldu;

o Imbunétatirea terenului de fundare pe Centura Cluj-Est;

o Imbunétitirea terenului de fundare in zona culeilor pe Auto-
strada Bucuresti-Brasov, sector Bucuresti - Moara Vlasiei(Figura 3);

o imbunat&tirea terenului pentru realizarea fundatiilor Ansamblu-
lui comercial Kaufland Medias;

o Imbunitatirea terenului la fabrica de extractie si procesare a
uleiurilor - Lehliu Gara (Figura 4);
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Figura 3 - imbunététirea terenului cu coloane de balast -
Bucuresti - Moara Vlasiei

Figura 4 - imbunététirea terenului cu coloane de balast -
Lehliu Gara.

Concluzii

Dintre tehnicile de compactare in adancime, aplicarea de coloane
de materiale granulare prin vibro-inlocuire acoperd o gama larga de
soluri. Compactarea simpla prin vibratie se aplicd doar la nisip si pie-
tris, iar vibro-inlocuirea se poate extinde aproape la toate materialele,
indiferent de curba granulometrica.

Consolidarea terenurilor cu coloane de balast este o solutie fiabi-
Ia din punct de vedere financiar, in detrimentul altor solutii de conso-
lidare, care poate fi utilizatd cu succes la terenurile cu capacitate por-
tanta scdzuta din terasamentul drumurilor si a lucrarilor de arta. Tim-
pul de executie destul de scurt si existenta utilajelor necesare face ca
metoda sd poata fi folositd cu succes in tara noastra.
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TRAFIC

Cateva caracteristici ale traficului rutier

Drd. ing. Andrei V. BOBOC
Facultatea de Constructii si Instalatii, U.T. ,Gh.Asachi” Iasi

Rezumat

P rezenta lucrare face o sinteza a principalelor caracteristici ale tra-
ficului rutier utilizate pentru calculul capacitatii de circulatie/ nive-
lului de serviciu.
Cuvinte cheie: capacitate de circulatie, nivel de serviciu, ora de
varf.

Introducere

Prin trafic rutier se intelege totalitatea participantilor la miscare
care utilizeazd, la un moment dat sau intr-o perioada de timp, un
drum. Traficul rutier este intr-o permanenta crestere fiind o impor-
tantd problema economica si sociala. Principalele caracteristici ale
traficului rutier analizate in prezenta lucrare sunt: intensitatea trafi-
cului, compozitia acestuia, factorul orei de varf, determinate intr-un
post de recenzare pe Drumul National 24 Tisita - Barlad - Iasi, la in-
trarea in Municipiul Iasi.

Intensitatea traficului

Pe baza recensamantului general de circulatie efectuat in anii 2005
si 2010 s-a determinat M.Z.A. (media zilnicd anuald) cu relatia (1):

(1)
in tabelul 1 se prezintd M.Z.A. calculatd pe baza recensdman-
turilor de circulatie din anii 2005 si 2010, comparativ cu M.Z.A. de-

terminata pe baza coeficientilor (minimi, medii si maximi) [5].

Tabel 1. Media zilnica anuala

Anul | Biciclete si | Autoturisme |Autcamioane si | Autocamioane si
motociclete | microbuze si derivate cu derivate cu trei
autocamioane doua axe sau patruaxe

2005

2010
2005 x

coef. 16 2802 205 29

min
2005 x

coef. 19 2802 207 32

medii
2005 x

coef. 30 3362 246 32

max.

Se observa o estimare corectd a M.Z.A. pentru anul 2010 pe baza
coeficientilor de evolutie minimi. [5]

Fluctuatiile circulatiei rutiere

Diagramele debitelor de circulatie evidentiaza pentru traficul ru-
tier atat o variatie neperiodica de ansamblu cat si variatii sistematice
si variatii aleatorii.

Variatiile zilnice ale debitelor de circulatie

In figura 1 se prezintd variatia zilnici a debitelor de circulatie in
timpul zilei in care intervine un varf important in jurul orelor 15 si un
varf relativ in jurul orei 18.

Figura 1. Variatia zilnica a debitelor de circulatie

Variatiile saptamanale ale circulatiei

Variatiile séptdmanale ale debitelor de circulatie sunt aleatorii cat
si sistematice in zilele de sarbatoare. Variatia redusd a debitelor zil-
nice permite asimilarea statistica a unei zile oarecare (luni...vineri)
cu media zilelor s&ptdmanii. In figura 2 se prezinté variatia compara-
tiva a debitelor pentru recensamanturile din anii 2005 si 2010:

Veh. cu
tractiune
animala

Veh. Art.
(TIR)

Autocam. cu
2,3 sau 4 axe
cu remorca

Autobuze si
autocare

Tractoare si
veh. speciale

177 163 2 22 27
177 165 2 22 35
188 178 3 25 86
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Figura 2. Variatia saptamanala comparativa a
debitelor de circulatie

Din analiza datelor prezentate se observa ca debitele zilnice ,de
varf” se inregistreaza la sfarsitul sdptamanii (vineri).

Variatii in cursul unei singure ore

Datorita cererii de transport fluctuante, debitele in perioade
scurte, in interiorul orei de varf sunt in general variabile. Pentru de-
terminarea caracteristicilor de varf necesare pentru calculul capaci-
tatii de circulatie/nivelului de serviciu se utilizeaza factorul orei de

Tabelul 2. Factorul orei de varf (FV)
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varf F, ce este definit ca raportul dintre debitul orar de varf (Q) si
debitul cel mai mare inregistrat in 15 min. (Q5) situate in totalitate
in ora de varf, conform relatiei (2):

(2)
in tabelul 2 se prezint3 calculul factorului de varf pe D.N. 24, in-
trare in Municipiul Iasi, pe fiecare sens de circulatie si pe ambele sen-

suri. Pe baza factorului orei de varf (F,)se poate determina debitul orar
de calcul pe fiecare sens de circulatie precum si pe ambele sensuri.

Concluzii

Conform studiilor efectuate asupra caracteristicilor traficului ru-
tier de pe D.N. 24 (intrare in Municipiul Iasi), rezultd urmatoarele con-
cluzii: e variatia zilnicad a debitului de circulatie prezinta o valoare
maxima in jurul orei 15; ¢ in ceea ce priveste variatia sdptamanala se
observa o crestere semnificativa a debitelor de circulatie la sfarsitul
sdaptamanii de lucru adicd vineri; e pe baza valorilor factorului orei de
varf se poate determina debitul orar de calcul; e cunoasterea acestor
caracteristici serveste la luarea masurilor necesare pentru asigurarea
sigurantei circulatiei in orele de varf.
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Utilizarea si functiile geotextilelor - scurt istoric

Ing. Cristian NICULESCU
TENCATE

irma TenCate Geosynthetics Romania S.R.L., este parte a grupu-

lui de companii TenCate Geosynthetics Europa, cu o experienta
de 300 de ani in producerea materialelor geosintetice.

TenCate este un lider de piata in domeniul materialelor geosinte-
tice datoritd cercetarii si dezvoltarii continue utilizand procedee tehno-
logice inovatoare si revolutionare. Cultura companiei este oglindita in
sloganul ei: ,TenCate, materialele care fac diferenta”.

Misiunea TenCate este de a oferi servicii si produse de cea mai
buna calitate raspunzand prompt nevoilor si solicitarilor colabora-
torilor sdi. Ca urmare, TenCate asigura o comunicare eficienta si pro-
ductiva intre partenerii sdi si companie prin intermediul departa-
mentelor de Relatii Clienti. Orice solicitare isi va gasi solutia potrivita.

TenCate este un partener de incredere care-si pastreaza promisi-
unea de a continua sa dezvolte calitatea si durabilitatea materialelor,
in timp. Produsele TenCate cresc performantele, reduc costurile si
ajuta companiile de constructii civile, proiectantii, constructorii si
clientii sa obtind rezultate, alta datd imposibile.

in articolul de mai jos vom incerca s& facem o scurtd introducere
in lumea materialelor geotextile utilizate din ce in ce mai mult in cons-
tructii.

Materialele ,geotextile” au inceput sa fie folosite cu mare succes
inca din cele mai vechi timpuri. Astfel, in urma sapaturilor realizate de
arheologi in diferite regiuni de pe glob, au fost descoperite materiale
al caror scop principal era separarea a douda medii diferite, impie-
dicand astfel migrarea particulelor de sol in fundatia drumului.

Figura 3. Efectul de pompare si imixiunea celor 2 medii
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Figura 1
Fundatie fara geotextil

Figura 2
Fundatie cu geotextil

Aceste materiale erau realizate din iarba si in, bambus, paie, toate
sub forma de rogojini plasate in fundatia drumurilor in special atunci
cand acestea erau construite pe un sol instabil. Geotextilele din zilele
noastre sunt materiale foarte avansate din punct de vedere tehnic,
fiind realizate din diferiti polimeri, indeplininind astfel mai multe func-
tii Tntr-un singur produs.

Ceea ce urmarim prin intermediul acestui articol este cunoasterea
si identificarea corecta, din punctul de vedere al proiectantului, a apli-
catiei si tipului de geotextil aferent, sa stim ce parametri definesc apli-
catia si ce parametri trebuie sa indeplineasca geotextilul nostru pen-
tru a fi potrivit cerintelor proiectului, cunostinte necesare construc-
torului la achizitia de material.

O greseala de abordare in piata autohtona este aceea de a alege
geotextilul fie numai dupa greutatea sa, fie, in cazul proiectarii, dupa
insiruirea unui palier foarte
mare de valori si caracteris-
tici. Acest lucru duce in final
la alegerea unui material
neadecvat aplicatiei, dupa
principiul minimalist al func-
tiilor si pretului.

In continuarea articolului
ne propunem sa explicam ce
sunt geotextilele, ce functii
indeplinesc, ce aplicatii ca-
racteristice au si cum sa ale-
gem geotextilul corect pen-
tru aplicatia noastra.

Conform  standardului
ISO 10318 si a normativului
pentru utilizarea materialelor
geosintetice la lucrarile de
constructie, NP 075, geotex-
tilele sunt materiale textile
polimerice cu structura pla-
na, permeabile, ce pot fi ne-
tesute, tricotate sau tesute
si care utilizate in contact cu



PROFIL DE COMPANIE

pamanturile, rocile sau alte materiale din domeniul cons-tructiilor in-
deplinesc urmatorele functii: separare, filtrare, drenare, protectie,
armare, control antierozional, container, etansare.

Un geotextil indeplineste functia de separare atunci cand este
amplasat intre doud medii diferite pentru a impiedica amestecul lor.

Functia de filtrare este complementara functiei de separare, fiind
foarte importantad deoarece previne migrarea necontrolatd a particulelor
solide fine si impiedicd cedarea fundatiei prin efectul de pompare.

La specificarea geotextilului pentru astfel de functii recomandam
sd se tina cont de tipul materialului de umplutura, (de exemplu pen-
tru piatra spartd un CBR mai mare), de alegerea greutatii (ex intre
150- 250 gr/mp), de deschiderea ochiurilor precum si de rezistenta la
tractiune.Este important ca tipul materiei prime sa fie PP la prima uti-
lizare si nu fibre reciclate sau poliester deoarece acestea se col-
mateaza foarte repede.

Functia de drenare reprezintd colectarea si transportul fluide-
lor din masivul de pamant sau din umpluturi de materiale granulare.
Pentru ca materialul sa indeplineascd functia de drenare se va tine
cont de tipul materiei prime (PP virgind 100%), capacitatea de drenaj
in plan, CBR-ul, precum si o rezistenta minima la tractiune pentru a
nu se deteriora. In figura 4 se poate observa cum alegerea corects a
unui geotextil (CBR-ul si forta de tractiune) a impiedicat distrugerea
acestuia.

Figura. 4 Geotextil asezat pe un sol slab - TenCate Polyfelt TS
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Cele trei functii descrise mai sus se regasesc in produsul nostru de
top, TenCate Polyfelt TS, care este un geotextil netesut consolidat
mecanic, din polipropilena virgind 100% cu filament continuu pentru
asigurarea omogenitatii functiilor pe toata suprafata sa, tratat pentru
rezistenta la ultraviolete.

Functia de protectie este indeplinita atunci cand geotextilul
(TenCate Polyfelt P) este utilizat ca strat protector al unui alt strat
sintetic sau natural. Pentru aceastd functie specificatiile se refera la:
materia prima (PP virgina 100%), CBR-ul si un minim de greutate al
geotextilului corelate intre ele in functie de aplicatie.

Functia de armare este asiguratd in general de un geotextil
tesut (Geolon), cu rezistenta la tractiune si elongatia in stransa core-
lare cu tipul pamantului utilizat.

Geotextilul netesut (TenCate Polyfelt TS) realizeaza o armare su-
perficiald si in general este utilizat impreund cu o geogrild pentru a in-
deplini aceasta functie (TenCate Polyfelt Rock Pec sau TS impreuna cu
Miragrid GX) - figura 5.

Functia de container este indeplinita de un geotextil (TenCate
Polyfelt TS) atunci cand este destinat unei aplicatii care trebuie sa
retina umplutura in interior - saltea, saci sau tuburi geotextile. Mate-
rialele de umpluturd pot fi: betoane, materiale granulare de diferite
sorturi, soluri, etc.

Controlul antierozional reprezintd prevenirea eroziunii de su-
prafata a terenului (suprafete in pantd) ca urmare a siroirii apelor
si/sau actiunii vanturilor. Geotextilul utilizat pentru aceasta functie
poate fi biodegradabil, realizat din fibre naturale (paie, cocos, iuta, in,
1an3) si este sau nu, preinsdmantat. In cazul in care se doreste utili-
zarea unui geotextil sintetic, atunci acesta trebuie sa fie de un gramaj
cat mai mic (minim 90gr/mp) pentru a permite semintelor si rada-
cinilor acestora sa-I penetreze usor si sa aiba o rezistentd la tractiune
de minim 7 - 9 kN pentru a nu se rupe sub greutatea solului vegetal.

Functia de etansare este realizatd de un geotextil atunci cand
previne migrarea lichidelor sau gazelor dintr-un mediu in altul. in ge-
neral, pentru a indeplini aceasta functie geotextilul mai este asociat
cu un alt material care-l ajutad sa devina etans (bitum, folii, etc). De
exemplu la constructiile de drumuri, geotextilul impregnat cu bitum
(TenCate Polyfelt PGM 14 & PGM G) se asterne intre doua straturi de

Figura 5
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asfalt, singur sau impreuna cu o geogrila din fibra de sticld cusutd pe
el. O alta aplicatie, cum ar fi impiedicarea evaporarii bruste a apei din
betonul proaspat turnat, atunci cand vine impreuna cu un film de PE
laminat la cald (TenCate Polyfelt WPC).

Pentru a alege corect un geotextil pentru urmatoarea aplicatie,
alte 2 caracteristici importante trebuiesc cunoscute: materia prima
din care este realizat produsul si modul de fabricare al acestuia. Ma-
teria prima este prelucrata sub forma 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 imbu-
natdteste atat caracteristicile de rezistenta mecanica cat si stabilitatea
la actiunea agentilor fizico-mecanici.

Polimerul utilizat cel mai des este polipropilena (PP), majoritatea
geotextilelor de pe piata folosindu-I ca materie prima. A doua pozitie
este detinutd de cdtre poliester (PES) si rareori de catre polietilena
(PE). Polipropilena are pozitia de lider datorita rezistentei mecanice si
chimice mari. Poliesterul prezintd deficiente majore din punct de ve-
dere al stabilitatii chimice, in contact cu mediile alcaline (contact cu
betonul, pamant stabilizat cu var).

Materia prima utilizatd nu este singura indicatie cu privire la cali-
tatea materialului geotextil. Un rol foarte important in alegerea unui
geotextil netesut de calitate buna il reprezinta calitatea fibrelor uti-
lizate la producerea lui. Din punct de vedere economic, pe piatad au
inceput sa apara materiale la a caror producere au fost folosite fibre
reciclate, obtinute de la sticlele tip PET - poliester tereftalat (poliester
termoplastic). Datoritd acestor materiale prezente pe piatd se reco-
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manda sa se insiste pe materii prime virgine, deoarece majoritatea
constructiilor din ingineria civila sunt proiectate pentru a avea o du-
rata de viata mare si nu merita riscul unor degradari rapide din cauza
utilizarii unor produse de calitate scazuta.

Geotextilele, in functie de tehnologia de realizare pot fi: tesute,
netesute, consolidate prin intertesere sau termosudare.

in speranta c3 cele mai sus reamintite, pentru unii dintre cititorii
nostri, reprezinta interes si utilitate, compania Tencate Polyfelt va sta
la dispozitie pentru mai multe informatii pe site-ul www.tencate.com
la divizia de geosintetice sau la adresa si numerele de telefon speci-
ficate mai jos:

TenCate Geosynthetics Romania S.R.L.

Bd. Mircea Voda nr. 43. bloc M32, et.4 , ap,13
Sector 3, Bucuresti

Telefon: +40 21 322 06 03

Fax: +40 21 322 06 00

Email: service@tencate.com
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Conditiile Generale de Subcontract pentru Constructii - Clauza 5

5.1 Cesionarea Subcontractului

Niciuna dintre Parti nu va cesiona o parte
din, sau intregul Subcontract, sau oricare be-
neficiu sau interes in legdtura sau in confor-
mitate cu prevederile Subcontractului fara
acordul celeilalte Parti (acord care, fard a tine
cont de prevederile Sub-Clauzei 1.6 [Insti-
intari, Consimtaminte, Aprobdari, Certificate,
Confirmdari, Decizii si Stabilire a modului de
solutionare] va fi la discretia absolutd a celei-
lalte Parti). Cu toate acestea, consimtaman-
tul prealabil nu va fi necesar in urmatoarele
circumstante:

(a) oricare parte poate cesiona dreptu-
rile sale asupra oricaror sume datorate sau
care vor deveni datorate conform prevederi-
lor Subcontractului sub forma de garantie in
favoarea unei banci sau institutii financiare;
si/sau

(b) dacd Inginerul instructeazd cesio-
narea Subcontractului conform prevederilor
Clauzei 4.5 [Transferul Obligatiilor Subantre-
prenorului] a Contractului Principal sau daca

Beneficiarul reziliaza Contractul Principal con-
form prevederilor Clauzei 15.2 [Rezilierea de
catre Beneficiar] a Contractului Principal si
dacad se solicitd astfel de catre Beneficiar,
atunci Antreprenorul va fi indreptatit sa ce-
sioneze Subcontractul catre Beneficiar.

5.2 Subcontractarea

Subantreprenorul nu va subcontracta in
parte sau integral Subcontractul, fara apro-
barea prealabila a Antreprenorului. Aceasta
aprobare nu va exonera Subantreprenorul de
niciuna din obligatiile sau responsabilitdtile
sale stabilite in prevederile Subcontractului,
iar Subantreprenorul va fi responsabil pentru
actele, greselile si neglijentele oricaruia din-
tre subantreprenorii sdi, agentii sai sau an-
gajatii sdi ca si cum ar fi propriile acte, greseli
sau neglijente.

Subantreprenorul nu va trebui sa obtina
aprobare pentru:

(a) furnizarea mainii de lucru;

(b) furnizorii de materiale nominalizati

in Subcontract; sau
(c) un subcontract pentru care suban-
treprenorul este nominalizat in Subcontract.

Subantreprenorul va transmite Antrepre-
norului, cu cel putin 14 zile, inainte o instiin-
tare cu privire la data la care intentioneaza
sd inceapa executia fiecarei lucrari subcon-
tractate precum si data efectiva de incepere
a executiei acelei lucrdri pe Santier.

Fiecare subcontract al Subantreprenorului
va include prevederi care vor da dreptul
Antreprenorului sd solicite ca beneficiile
obligatiilor subantreprenorului conform pre-
vederilor subcontractului sa fie cesionate An-
treprenorului daca:

(i) aceste obligatii depdsesc data ex-
pirarii Perioadei de Notificare a Defectiunilor
si Antreprenorul solicitéd ca Subantreprenorul
sa faca cesiunea inaintea acestei date; sau

(ii)  Subcontractul este reziliat conform
prevederilor Sub-Clauzei 15.6 [Rezilierea
Subcontractului de catre Antreprenor].
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AUTOSTRAZI

Bariere sonore pe noile autostrazi

si siguranta circulatiel

Drd. ing. Calin Vasile LUMEI,
Prof. dr. ing. Mariana ARGHIR,
Facultatea de Constructii de Masini, U.T. Cluj-Napoca

Rezumat

n

I n prezenta lucrare este abordata problema poluarii sonore pe au-
tostrazi si utilizarea barierelor sonore ca si metoda de diminuare

a zgomotului traficului rutier. Sunt discutate unele aspecte cu privire

la normele de siguranta pe autostrazi atunci cand sunt montate ba-

riere fonoabsorbante.

Introducere

Una dintre problemele legate de traficul de pe autostrazi pe langa
poluarea aerului este poluarea sonora, zgomotul generat de fluxul de
autovehicule aflate in miscare care de cele mai multe ori depaseste
limitele maxime admise de legislatia in vigoare. Zgomotul provenit
de pe autostrazi afecteaza comunicarea, odihna, invatarea si produc-
tivitatea muncii populatiei din zonele invecinate. Avand in vedere ca
in Romania numarul autovehiculelor este in continua crestere si con-
structia de autostrdzi este in plind expansiune, trebuie luate masuri
de minimizare a poluarii sonore cum ar fi:

- managementul traficului;

- designul autostrazilor;

- bariere de protectie impotriva zgomotului.

Barierele sonore

O metoda eficienta de reducere a zgomotului provenit de pe au-
tostrazi este instalarea unor obstacole intre sursa si receptor, aceasta
constand fie in construirea unor bariere sonore, ridicarea de taluzuri
sau alte modificari ale reliefului din apropierea carosabilului.

in cazul plantatiilor de arbori, acestea trebuie sa fie dese si con-
tinue cel putin zece metri in adancime pentru a avea vreun efect real
asupra reducerii zgomotului. Efectele barierelor sonore sunt eficiente
pentru protejarea zonelor situate la o distanta de cel putin 61 m fata
de sosea. Costurile acestor bariere nu intrd obligatoriu in costurile au-
tostrazilor; de cele mai multe ori sunt facute cu fonduri locale sau cu
contributia populatiei care urmeaza sa beneficieze de efectele lor [1].
in cazul in care existd clddiri de-a lungul soselelor se indic3 ridicarea
unor bariere intre acestea si caile de trafic. Aceste bariere pot reduce
nivelul de zgomot cu 10 - 15 dB (A), ceea ce reprezintd injumatatirea
valorii acestuia. Ele pot fi realizate din movile din padmant ridicate de-
a lungul soselei (acolo unde este posibil) sau prin construirea unor
pereti verticali. Primele au un aspect natural si se integreaza mai bine
in mediu. Acesti pereti ,antizgomot” necesitd mai putin loc; de cele
mai multe ori sunt realizati din lemn, beton (Fig. 1a), piatra, metal,
materiale transparente (Fig. 1b) sau alte materiale.
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Fig. 1. a) Bariere sonore din beton; b) Bariere sonore din
materiale transparente

Pentru a fi potrivit in acest scop, materialul folosit trebuie sa fie
rigid si suficient de dens (cel putin 20 kg/m?) [1]. Barierele construite
din aceste materiale pot avea diferite forme si marimi, fiecare mate-
rial avand caracteristici specifice pentru fiecare caz particular in parte.

Norme de siguranta

Amplasarea barierelor. La constructia barierelor sonore trebuie
sd se tina cont de siguranta participantilor in trafic. Ele trebuie sa fie
amplasate intr-o pozitie cat mai putin vulnerabild eventualelor im-
pacturi cu autovehiculele [2]. Se recomanda ca barierele amplasate
pe poduri sa fie mutate in spatele parapetilor din beton oferind astfel
un plus de protectie (in cazul potentialelor impacturi cu autovehicule).

Detalii de fixare/armare. Asa cum se prezintd in Figura 2, se
pot monta cabluri prin profilele fiecarei sectiuni de panou. Astfel in
cazul eventualelor coliziuni ale autovehiculelor cu bariera, se evita
dezbinarea partilor individuale, minimizand astfel pagubele produse.
Tije suplimentare de armare sau plase metalice pot fi addugate la
barierele fabricate din beton si caramida, pentru a creste rezistenta
panourilor in caz de impact si pentru a reduce dimensiunea bucatilor
spulberate.

Reducerea campului vizual. Reducerea campului vizual al partici-
pantilor in trafic este un factor ce
trebuie luat in considerare in ca-
zul curbelor periculoase si in zo-
nele unde barierele se termina la
intersectia cu alte strazi.

Protectie impotriva im-
pacturilor. Barierele sonore
sunt protejate de impactul cu
autovehiculele atunci cand sunt
construite intr-o zona de pro-
tectie, avand amplasate in fata
lor balustrade metalice sau de
lemn, ori parapeti din beton.
Acesti parapeti pot fi amplasati
imediat 1anga barierele sonore
sau pot fi distantate, golul din-
tre acestea fiind uneori umplut
cu pamant pentru a permite
cresterea vegetatiei (Fig. 3).

Fig. 2 Detalii de
fixare/armare
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Fig. 3 Protectie impotriva impacturilor

Acces in cazurile de urgenta. in multe cazuri, barierele sonore
se interpun intre autostradd si drumurile locale adiacente, facand ast-
fel dificil accesul in cazuri de urgentd (accidente, scurgeri, incendii
etc.). Punctele de acces pentru cazuri de urgentd sau pentru lucrarile
de intretinere sunt de obicei identificate cu semne pe ambele parti
ale barierei, pentru a permite o coordonare adecvatd a personalului
de urgentd/intretinere.

Bariere cu sectiuni suprapuse. In zone strategice se suprapun
sectiuni ale barierei (Fig. 4), distanta dintre ele (masurata perpendi-
cular pe barierd) fiind de obicei dictatd de dimensiunea echipa-
mentelor ce urmeaza sa treaca prin deschiderea de acces.

Fig. 4 Zone de acces in cazuri de urgenta

Porti de acces. Se mai pot integra in barierele sonore si porti
de acces la intervale corespunzadtoare. Aceste usi trebuie sa fie con-
cepute astfel incat sa fie izolate acustic atunci cand sunt inchise/
deschise. Pentru a evita accesul neautorizat, acestea sunt de obicei
inchise (Fig. 5).

Protectie impotriva incendiilor. Daca barierele sonore se in-
terpun intre autostrada si o sursa de apa (iazuri, lacuri, hidrant) in
cazul unor incendii, scurgeri etc., acestea trebuie sa contina des-
chideri speciale (porti) de acces [3]. Din moment ce furtunurile de
incendiu practic nu pot fi trecute peste barierele sonore (care au
uneori indltimi de patru metri), in zonele in care nu exista sectiuni
suprapuse sau porti de acces, (Fig. 6) se incorporeaza deschideri prin
care se pot strecura furtunurile de incendiu.
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Fig. 5 Porti de acces in cazuri de urgenta

Evitarea suprafetelor lucioase. Luciul este in general o pro-
blema a barierelor cu suprafete netede (bariere din metal, materiale
transparente, Figura 7). Este o problema datorata mai ales supra-
fetelor de culori deschise, in timpul zilei cand unghiul de incidenta a
razelor soarelui este foarte mare iar in timpul noptii datorita refle-
xiei luminii farurilor. Pentru a preveni reflexia luminii in cazul bariere-
lor cu suprafete lucioase, acestea se pot construi cu o inclinatie intre 6
si 20 grade fata de verticald. O alternativd este construirea barierei
dintr-un sistem de panouri stratificate, inclinand individual panourile,
ansamblul fonoabsorbant rdmanand in pozitie cvasiverticala.

Fig. 6 Deschidere pentru furtun
in caz de incendiu

Fig. 7 Luciul barierei
sonore

Concluzii generale

in designul si constructia barierelor sonore, trebuie s& se ia in
considerare urmatorii factori: - este necesard amplasarea unor para-
peti din beton in fata barierelor (in special pe poduri) pentru a oferi
protectie impotriva unor eventuale impacturi, - puncte de acces in
cazuri de urgenta: sectiuni suprapuse, porti de acces si deschideri in
bariera pentru a facilita accesul personalului autorizat, precum si ori-
ficii necesare strecurdrii furtunurilor pentru stingerea incendiilor, -
evitarea folosirii suprafetelor netede de culoare deschisad la con-
structia barierelor sonore pentru a nu orbi participantii la trafic.
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[3] SR EN 1794-1 Dispozitive pentru reducerea zgomotului din
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

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

(continuare din numarul trecut)

Cinci deschideri simplu rezemate de 80,00 m, cu o lungime totalad
de suprastructurd de 405,00 m, grinzi cu zabrele semi-parabolice
calea jos cu diagonale multiple, din otel pudlat, sustinute de infra-
structuri cu elevatii placate cu zidarie din blocuri de piatra cioplita
fundate la mare adancime - 12,0 m sub nivelul etiajului apelor Oltu-
lui - pe chesoane cu aer comprimat, a fost solutia realizata si pusa in
lucru in anul 1888 si finalizata in 1891.

Fig. 082 - Portalul de intrare la podul inaugurat in 1891
(C.P.I. necirculata Colectia S. FLOREA)

In&ltimea grinzilor principale de 6,50 m la capete in axele de
reazem si 10,0 m in mijlocul deschiderilor, cu talpa superioara trasata
dupa ecuatia parabolei ce trece prin trei puncte fixe, confera podului
o0 estetica placuta.

Fig. 083 - Portalul de iesire, pilastrul din amonte,
medalionul ornamental cu inscriptionarea anului de incepere
a lucrarilor 1888
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fn cartea sa ,Betonul Armat in Romania", inginerul si marele an-
treprenor roman Emil PRAGER mentioneazd ca portalul de intrare si
iesire de la podul peste raul Olt, la Slatina, a fost proiectat in 1888 de
inginerul Elie RADU, facand mentiunea aportului ingineresc la lucrari
care, in general, erau atribuite arhitectilor. Doi pilastri, din piatra de
talie, legati la partea lor superioara cu o grinda de fontd marcau in-
trarea pe pod.

Fig. 084 - Portalul de iesire, pilastrul din aval,
medalion ornamental cu inscriptionarea anului de inaugurare
a lucrérilor 1891

Grinda de fonta turnata de indltime variabila, decoratd cu cercuri
si motive florale, da aspectul unui arc maner de cos. Pilastrii, sau mai
bine spus, stalpii portalelor de intrare si iesire de pe pod au aplicate
decoratii de beton pe care este inscris anul inceperii lucrarilor, la stal-
pul din stanga al portalului de iesire de pe malul drept al raului Olt si
anul punerii in functiune pe stalpul din dreapta al aceluiasi portal.

Fig. 085 - Portalul de intrare, modificat in perioada
comunista. A disparut grinda de fontd méner de cos.
C.P.I. necirculata, Colectia Muzeului Judetului OIt



MARTURII

Decoratiunile portalului de la intrarea pe pod, portalul de pe malul
stang, nu poartd nici o inscriptie. Grinda de fonta turnatd, grinda de
legdtura dintre pilastrii portalului (stalpii ornamentali), a fost demo-
lata pe ambele maluri ale raului Olt, in perioada comunista, pe motiv
ca purtau simboluri ale casei regale.

De remarcat ca pilastrii sunt realizati din piatra cioplitd de talie
cu o forma geometrica trapezoidald cu o variatie foarte micad a bazelor
cu aplicatii de capiteluri si decoratii ornamentale la partea superioara
cu un joc al volumelor ce incanta privirea.

Acest mod de rezolvare are o multime de avantaje cu efecte direc-
te asupra traitorilor locului. Este un mod de a impune respect pentru
cei ce au trudit la realizarea lucrarii, este un mod de a face educatie
artistica, culturald, este un mod de a-i face pe oameni sa faca miscare
pentru a admira frumosul.

Este modul de a gasi clipele de ragaz la promenada in aceasta
goanad accelerata a schimbarii in care grijile pun stapanire pe tine,
este un mod de a face un peisaj mai verde si mai frumos si de a ne
dezvdta de a transforma lucrarile de arta in depozite de gunoaie.

Fig. 086 - 1. Sectiunea transversala a podului
inaugurat in 1891
2. Elevatia podului vazuta din amonte

Iata de ce, pentru cei ce suntem implicati in actul de nastere al
unui pod, cand intalnim aprecieri ca cele facute de Ivo ANDRICI,
scriitor iugoslav, laureat al premiului NOBEL pentru literaturd fin
1968, care spunea: ,Dintre toate céte le inaltd si le zideste omul in
pornirea-i vitald, nimic nu este mai bun si mai vrednic de ochii mei
decat PODURILE. Ele sunt mai importante decéat casele, mai sfinte,
fiind mai obgstesti decat templele. Folositoare tuturor, deopotriva, sunt
durate intotdeauna cu chibzuinta, in locul unde se intretaie cele mai
multe trebuinte ale oamenilor, mai trainince decét alte constructii si
fara sa slujeasca unor scopuri rele sau ascunse”, ne saltd inima de bu-
curie si sigur, ele, podurile devin suportul nostru spiritual, devin
garantia noastrd in negura timpurilor.

in sectiunea transversal3 distanta adoptatd intre grinzile princi-
pale era de 6,90 m, asigurand un carosabil de 5,85 m.

in primul rézboi mondial, in anul 1916, trupele romanesti care se
retrageau din calea armatei germane dinamiteaza podul.
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Fig. 087 - Tablierele din deschiderile 2, 3, 4 dinamitate de
trupele romane in 1916 Tablierele din deschiderile 1 si 5
au ramas pe pozitie nefiind dinamitate.
Fotografie din colectia Muzeului Judetului OIt

Podul a fost reparat dupa razboi de catre tara invinsa, Germania,
costurile constructiei intrénd in daunele conflagratiei. Podul peste Olt
de la Slatina reconstruit in 1932 aratd aproape la fel ca cel care a fost
inaugurat in 1891.

in anul 1932, datoritd distrugerilor produse in primul rézboi mon-
dial, podul a fost partial reconstruit. Tablierele deschiderilor centrale
- trei deschideri - au fost inlocuite. Solutia adoptatd in aceasta etapa
a pastrat forma initiala, grinzi independente cu zabrele, semi-para-
bolice, calea jos cu deosebirea cd s-a adoptat sistemul triunghiular
cu montanti in locul sistemului cu diagonale multiple.

De asemenea, materialul metalic din care s-au realizat noile ta-
bliere a constituit pentru acel an, anul 1932 inceputurile inlocuirii
otelului pudlat cu otel moale OL 37.

Odata cu dezvoltarea economica a zonei, cu executia lucrarilor
hidroenergetice, ameliorative si de irigatii pe raul Olt in anul 1985
s-a pus problema gasirii rdspunsului la urmatoarele intrebari:

1. Cum se poate spori capacitatea de trafic?

2. Cum se poate spori capacitatea portantd a podului existent?

3. Cum se poate asigura gabaritul de navigatie?

Fig. 088 - Elevatia grinzilor principale
1. Grinzi cu zabrele calea jos, semiparabolice sistemul
cu diagonale multiple
2. Grinzi cu zabrele calea jos, semiparabolice sistemul
triunghiular cu montanti
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intrebarile enuntate erau generate de situatia existents in acel mo-
ment si de particularitatile amplasamentului care pot fi rezumate astfel:

o Existenta unui carosabil de numai 5,85 m pe pod in acest am-
plasament pe o lungime de 427,45 m constituia o importanta ingus-
tare a carosabilului cu restrictionarea traficului de circulatie numai pe
un sens pentru vehiculele grele;

o Capacitatea portantd a podului existent era limitata din doua
motive, trei tabliere centrale erau executate din otel moale OL 37 di-
mensionate cu metodele de calcul si la convoaiele de calcul aferente
anului 1932, in timp ce doua tabliere, tablierele marginale, erau exe-
cutate din otel pudlat dimensionate cu metodele de calcul si la con-
voaiele aferente anului 1886;

¢ Inginerul Alexandru DAVIDESCU a ldsat un pod posteritatii des-
pre care se poate spune ca reprezinta expresia arhitecturala ce a re-
dus-o la esenta formei structurale cu dimensiuni in armonie cu natu-
ra, cu particularitatile locale, pentru ca in final sa se intalneasca cu
eleganta si frumusetea. Estetica podului existent se armoniza cu
peisajul si particularitatile amplasamentului.

e Amenajarile hidroenergetice ale raului Olt aveau in vedere navi-
gabilizarea raului datorita nivelelor de apa impuse de exploatarea
potentialului hidroenergetic al raului.

Sintetizand, Institutul de Proiectari Transporturi Auto Navale si
Aeriane, gigantul epocii cunoscuta pe intreg teritoriul Romaniei a mo-
bilizat una dintre cele mai bune echipe de ingineri, tehnicieni si dese-
natori pentru gasirea raspunsurilor la problemele ridicate.

Echipa care s-a mobilizat:

Ing. Gheorghe Rudi BUZULOIU,

- Director general

- Sef Sectie Poduri si Lucrari Hidrotehnice;
Vasile JUNCU, Consilier tehnic Poduri III;
Nicolae LI]’A, Consilier tehnic Poduri I1I;
Sabin FLOREA, Sef Atelier Poduri III;
Rodica STOICA, Sef de proiect;

Ing. Constantin IORDANESCU, proiectant principal;

Ing. Bogdan MIHAESCU, proiectant;

Tehnician Puiu ROTARASCU;

Desenatori Violeta IONESCU, Doina COCINA.

Complexitatea lucrarilor este subliniata pe de o parte de imaginile
prezentate in text dar mai ales de imaginea cu vederea plana din sa-
telit colectata din programul Google Earth a zonei amenajarilor hi-
drotehnice ale raului Olt.

Sa recapituldam pe scurt datele tehnice ale structurii existente in
momentul inceperii lucrarilor de proiectare.

Ing.
Ing.
Ing.
Ing.

Fig. 089 - Podul vazut de pe malul sting din aval
(Foto E. JIPA, 2010)
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Infrastructura

Fundatii

Fundatii directe pe chesoane cu aer comprimat, la care prin forare
»in situ" s-a constatat la toate fundatiile pierderi in circuitul de ap3a;

e Cota de fundare a tuturor infrastructurilor 12,50 fata de etiajul
raului Olt in regim de curgere naturald (albie neamenajata).

Elevatii

e Pilele elevatii de beton placate cu piatrd de talie cioplita de sec-
tiune dreptunghiulara racordate amonte si aval cu arce de cerc fara
avantbec;

e Culei cu ziduri intoarse de 11,00 m, placate cu piatra de talie
cioplita.

Suprastructura

Schema statica

e Grinzi simplu rezemate, deschideri de calcul 5 x 80,00 m;

e Distante masurate pe orizontald intre zidurile de garda ale cu-
leilor si axele pilelor in sensul crescator al kilometrajului (ordinea de
numerotare a infrastructurilor sau a deschiderilor) 1 x 81,05 m + 1 x
81,10 m+1x81,15m+1x81,10m+ 1x81,05m;

e Total lungime suprastructurd 405,45 m;

e Total lungime pod 427,45 m.

Tablierele

e Deschiderile 1 si 5, tabliere metalice din otel pudlat, grinzi cu za-
brele parabolice calea jos in sistemul cu diagonale multiple anul de
executie 1889 (96 de ani in exploatare);

¢ Deschiderile 2, 3 si 4, tabliere metalice din otel moale OL57,
grinzi cu zabrele parabolice calea jos in sistemul triunghiular cu mon-
tanti anul de executie 1932 (53 de ani de exploatare);

« Indltimea grinzilor principale - in axul de rezemare - hy=6,50 m;
in axul deschiderii hy,q = 10,00 m.

o Contravantuiri orizontale in planul talpilor superioare ale grin-
zilor principale;

o Indltimea de constructie (grinzile secundare, antretoaze, placa
de beton armat inclusiv hidroizolatia) h. = 1,20 m;

e Distanta intre grinzile principale masuratd pe orizontala in secti-
unea transversald este de 6,90 m;

e Latimea partii carosabile 5,85 m. Cu spatiu de siguranta fata de
grinzile principale de numai 0,30 m;

e Trotuoare in consold, in exteriorul grinzilor principale de 2 x
1,50 m.

Raspunsul a fost dat de o solutie care a avut la baza ideea utilizarii
la maxim a potentialului structural existent, a pastrarii formei initiale
cu modernizdrile ce se impuneau.

Dinamica acestei idei a incaput pe mainile unui sef de proiect, in-
ginera Rodica STOICA a cdrei devizad pornea de la ideea ca arhitectura
unui pod se exprima printr-un intreg, nu o parte, cu dorinta expresa
de a asigura legatura dintre concept si particularitatile amplasamen-
tului, de a ajunge n contextul in care este realizata forma structurala
aleasd la a da mana cu eleganta si frumusetea.
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Fig. 090 - Vedere generala din satelit, imagine culeasa si
prelucrata din Google Earth a ansamblului de lucrari din zona
traversarii raului OIt la Slatina

De aici s-a ajuns la inlocuirea tablierelor marginale realizate in
anul 1889 din otel pudlat (96 de ani durata de viata) cu tabliere noi,
pastrand aceeasi forma si deschidere ca cea a tablierelor din des-
chiderile centrale si anume grinzi cu zabrele calea jos cu talpa supe-
rioara semi-parabolicd in sistem triunghiular cu montanti, la care
carosabilul s-a realizat de 7,80 m cu douad trotuare de siguranta de
0,50 m cu trotuarele scoase in consold, in afara grinzilor principale.

Tablierele centrale s-au largit, la aceleasi dimensiuni in sectiune
transversala dupa o solutie originala brevetata de inginerul Gheorghe
Rudi BUZULOIU - procedeu de consolidare si largire a podurilor brevet
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Romania nr. 92615. Desenele schematice vorbesc singure despre
principiul metodei, fard a mai fi necesar de a interveni cu explicatii.

Supraindltarea s-a realizat progresiv, in etape utilizand calaje de
beton inglobate in betonul armat din elevatie, la ridicare utilizan-
du-se prese hidraulice de mare capacitate. Pentru consolidarea infra-
structurilor existente executate in cheson cu aer comprimat, s-au
efectuat injectii sub presiune cu lapte de ciment.

Efectul acestei consolidari s-a verificat prin carote extrase din lu-
crare inainte si dupa efectuarea injectiilor. Pe timpul executiei, circu-
latia rutierd a fost deviata pe o ruta ocolitoare pe coronamentul bara-
jului executat in aval.

Vechii pilastri din piatra de talie au fost demontati cu grija si re-
amplasati astfel incat acestia sa refaca partial vechea imagine fara sa
impieteze circulatia. O suta de ani de existenta si tratamentul poate,
pentru incad o suta de ani, este o performanta!

Pentru a face o descriere unitard a prevederilor proiectului si a
executiei lucrarilor am adoptat urmatoarea notatie;

o Deschiderile s-au numerotat in ordine crescatoare in sensul kilo-
metrajului;

e Infrastructurile au fost notate dupd cum urmeaza:

- Cgg Culeea Craiova ( mal drept);

- Po1, Po2s Pg3, Pog Pilele au fost numerotate in ordine cresca-

toare, similar cu notarea deschiderilor;

- Cys Culeea Slatina (mal stang).

Executia lucrarilor a fost incredintata Antreprizei de Poduri si Lu-
crari Speciale Bucuresti, director ing. Nicolae PETRE, inginer sef ing.
Mihai MILITARU, sefi de santier ing. PETCULESCU, ing. Ion IONESCU,
sef de lot ing. Ion MARINESCU, maistru Ion STAN.

Fig. 091 - Conventia de notatii (Imagine si desen S. FLOREA)

Fig. 092 - Elevatia podului consolidat in anul 1985, vazuta din amonte de pe dealul Gradistei, malul sting al raului Olt
(Foto S. FLOREA, 2011)
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Amprenta lor o regasiti in fiecare element al infrastructurilor si
suprastructurii acestei lucrari. Problemele pe care lucrarea le-a pus
nu de putine ori au fost mai grele decat problemele care apar la lu-
crarile noi. De foarte multe ori neprevazutul este mai prezent atunci
cand esti pus in situatia de a demola si inlocui.

Fig. 093 - Detaliu cu elevatia tablierului din deschiderea 5,
vazuta din amonte, de pe dealul Gradistei,
malul stdng al raului OIt. (Foto S. FLOREA, 2011)

Adoptarea tehnologiilor de detaliu au fost rdspunsurile cele mai
fericite pe care puteau sd le gaseasca cei ce si-au lasat amprenta pe
lucrare. Au facut aceasta pentru a se intalni in final cu concretul teh-
nologic, dandu-si mana cu ipotezele de calcul (abstractul matematic)
pentru a sublinia frumosul, in mijlocul unui peisaj mirific. Cateva
imagini din perioada de executie a lucrdrilor puse la dispozitie de ing.
Ion IONESCU subliniaza cu prisosintd afirmatia de mai sus, mai mult
scot in evidenta daruirea cu care s-au implicat multimea meseriasilor,
din randul carora am bucuria sa-i amintesc in randurile care urmeaza
pe cativa dintre ei.

Fig. 094 - Esafodajul din deschiderea 5
(Fotografie din colectia ing. Ion IONESCU)

Finalul lucrarilor demonstreaza calitatea de exceptie a executiei.

Fazele de lucru aplicate pe lucrare, in ordinea cronologica de exe-
cutie, pot fi listate dupd cum urmeaza:

1. Esafodajele particularizate de deschiderile podului existent,
de operatiunile ce urmau a fi realizate la suprastructurd, de configu-
ratia albiei amonte si aval a raului Olt in amplasamentul podului
existent, de structura litologica a fundului albiei, de elementele struc-
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turale disponibile in cadrul elementelor de structuri provizorii. Trei
tipuri de esafodaje s-au impus dupd cum urmeaza :

¢ Tipul 1 de esafodaje aferente deschiderilor 2, 3, 4;

e Tipul 2 de esafodaj aferent deschiderii 5 mal sténg;

e Tipul 3 de esafodaj aferent deschiderii 1 mal drept.

Fig. 095 - Demolarea straturilor caii si a placii de
beton armat existente
(Fotografie din colectia ing. Ion Ionescu)

2. Demolari

e Straturile caii si placa de beton armat existenta din toate des-
chiderile;

e Scoaterea din amplasament a tablierelor din deschiderile 1 si 5;

e Tdierea contravantuirilor din planul superior al grinzilor si antre-
toazelor din planul talpilor inferioare in deschiderile 2, 3, 4;

e Reamplasarea grinzilor principale in pozitie definitiva a tablie-
relor din deschiderile 2, 3, 4 si refacerea sectiunii transversale;

e Prelucrarea suprafetelor de contact la partea superioara a ele-
vatiilor infrastructurilor in vederea suprainaltarii acestora.

Riparea, operatie de grad mare de dificultate a fost supraveghea-
ta indeaproape de inginerul Ion MARINESCU, avandu-l intotdeauna
aproape pe dirigintele de santier Gheorghe GHEORG.

Fig. 096 - Ripare la pozitie a unei grinzi principale din
deschiderile centrale
(Fotografie din colectia ing. Ion IONESCU)

(continuare in numarul viitor)



DIVERSE

M ai putin numeroase, dar mult mai spec-

taculoase, accidentele generate de

colapsurile unor celebre poduri au dus la
fntocmirea unor interesante statistici:

e Primul pod important din lista celor ca-
zute este considerat cel din Stirling - Scotia,
in septembrie 1297. Dezastrul s-a produs
datorita suprasolicitdrii structurii prin numa-
rul mare de osteni care |-au traversat in ba-
tdlia de la podul cu acelasi nume. Si cum
dupa razboi urmeaza si petrecerea, al doilea
pod mentionat este Rialto - Venetia, in
1444, care se prabusespte datorita supra-
sarcinii generate de spectatorii care asistau
de pe pod la... nunta marchizului de Ferrara!

e Urmeazd podul de la Broughton, in
1831, care s-a rupt datoritd pasului de defi-
lare batut de soldatii care marsaluiau.

o In anul 1845, podul de la Yarmouth
(Anglia), s-a prabusit datorita multimii de
gura-casca adunata de pod pentru a urmari
un clown de circ, care plutea pe rau, intr-un
butoi tras de gaste. Distractia a costat destul
de scump, 75 de persoane inecandu-se in rau.
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Atentie,

e Tot in Anglia, in 1847, cade podul
Chester, din cauza numarului prea mare de
pasageri care s-au imbarcat intr-un tren.

o Nici Franta nu réméane datoare. In anul
1850, se prabuseste podul Angers, tot da-
torita soldatilor, care au batut, cu prea mult
zel, pas de defilare. Din pacate, 226 de sol-
dati au disparut in apele raului Maine.

o In anul 1855, se inaugureazd podul
Gasconade din Missouri. La prima incercare
in sarcina, structura podului cedeaza, iar 31
de persoane isi pierd viata, la care se adauga
cateva sute de raniti.

e In anul 1857, in luna martie, podul
Desjardins, din Canada, se prabuseste da-
torita impactului generat de ruperea osiei din
fata unei locomotive. Nu mai putin de 59 de
persoane cad victime acestui accident.

e In luna ianuarie a anului 1938, podul
de otel in forma de arc, de pe Niagara Falls,
se prabuseste datoritd unor cantitati mari de
gheata care au format practic un baraj in
zona podului. Podul a fost complet distrus, iar
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cad podurile!

in locul acestuia, in anul 1941, s-a construit
celebrul ,Rainbow Bridge".

¢ 7 noiembrie 1940 marcheazd unul din-
tre cele mai controversate dezastre in ma-
terie de poduri. Podul Tacoma se prabuseste
dupd patru luni de la inaugurare, datorita
unor erori de proiectare si constructie aero-
dinamica. Podul a fost complet distrus, nici o
persoana nu si-a pierdut viata, pagubele fiind
doar disparitia in apele adanci a unui caine si
a trei autovehicule.

e Venind mai spre zilele noastre, sa amin-
tim si de prabusirea podului Minneapolis,
Minnesota (august 2007), cu 13 morti si 145
raniti. Si in China podurile se mai prabusesc,
tot in august 2007, cand 34 de oameni si-au
pierdut viata in colapsul podului Fenghuang,
Hunan. Parcd predestinata lund august (2010)
marcheaza prabusirea podului de la Canberra
(Australia), in care si-au pierdut viata 15 mun-
citori. Ultimul important pe listéd este podul
Teggarong East (Indonezia) care se pra-
busesete pe 26 noiembrie 2011, in eveniment
pierzéndu-si viata 20 de oameni.

C.M.

NOIEMBRIE 2012



ASOCIATIA

ANUL XXI PROFESIONALA
NR. 113 (182) DE DRUMURI $I PODURI
DIN'ROMANIA
Editorial B Autostrada N3dIac - Arad - drumuUl CEEFE BEUFODP@ ...c...ieeeneiseeeeeseee e et e e e et e et e e et et e e ear et e et e e et et e e e eeaeeenans n
Solutii tehnice B Pasaj hobanat de autostradd peste D.N. 1, 12 BErCANESET .....cveeeiiiivviiiiiieeeee i e e e e ﬂ
Securitatea si sanatatea muncii B Reguli de SSM specifice masinilor cu discuri diamantate...........ccuvveevrviiiiiiiiiiiiiinnns n
Cercetare B Influenta pudretei de cauciuc asupra performantelor imbracamintii bituminoase (I1).........c.oveevrreernieenieerireesneennns m
Contemporanul nostru B Un inginer drumar, 1@ PONTUI EUXIN..........viieeeeieiiiieeeiii e e s s e s st e e eseaesesssaseesstseesesasesestneesennnas m
Tehnologii B Tehnologii noi de detectare a retelelor tehnico-edilitare, factor de influentd in proiectarea strazilor...................... m
Tehnologii B Tehnologii NOi PENTIU rEPArarea ArUMUIIION...........vuuuuiiiieeee sttt e e e e e e e eet e s e e e eessetab s e s esesassasbaas e seesssssssaranss m
S.0.S. W SalVati POAUIIE ROMIANIEIL.. .. ...uuuueeisitteeeteteeeaeaeeeaeetae ettt es e e st st 5 888888ttt enenenenenn
Tehnicile Wirtgen Group B Linia Contractor de la Kleemann: Eficientd intr-un design compact ........cccccvvevveeeeeeeeeeieiinenen, m
Geotehnica m Utilizarea coloanelor de balast la imbun&t3tirea capacittii portante a pdmanturilor de fundare .............c....... E
Trafic B Cateva caracteristiCi @le trafiCUlUl FULIEE ... ....uuuii i e e e e e e e e e e e et e e e e e e e e e e e b e e e e e e e es bbb eess m
Profil de companie B TENCATE: Utilizarea si functiile geotextilelor = SCUIt ISEOFIC. .. ...uuiiiiereieeeeee e e i e e et s e e e e e e e e eneas E
F.I.D.I.C. ®m Conditiile Generale de Subcontract pentru Constructii = CIAUZA 5..........uviiuuiiirnieiieeiie e tee et e e e et e serereeesns m
Autostrazi B Bariere sonore pe noile autostrazi i SIguranta CIrCUIALIEI. .........eeeeeie e e m
Marturii B Podurile in spatiul geografic al Romaniei - Podurile etapei moderne 1800 - 1945............c.cccooevvviiieiiieiiiiieeeeeeeeeeeee m
0 AV Tl N d Y o AT or-Ye [ oY Yo (81 1Y TR
Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca; Director: Prof. Costel MARIN B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2,
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - UTC Timisoara; Redactor sef: Ion SINCA sector 1, Bucuresti
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC lasi; Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI Tel./fax redactie:
Prof. dr. ing. Florin BELC - UTC Timisoara; 021/3186.632; 031/425.01.77;
Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucuresti; Grafica 031/425.01.78; 0722/886931
Conf. dr. ing. Carmen RACANEL - UTC Bucuresti; si tehnoredactare: Arh. Cornel CHIRVAI Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti. Fotoreporter: Emil JIPA e-mail: office@drumuripoduri.ro
Secretariat: Cristina HORHOIANU www.drumuripoduri.ro

Raspunderea pentru continutul si calitatea articolelor publicate revine autorilor. Autostrada Nadlac - Arad

Este interzisa reproducerea articolelor si fotografiilor fara acordul autorilor.



Ing. Sabin FLOREA, ing. Constantin IONESCU, ing. loan DRUTA si arh. Cornel CHIRVAI:
O adevarata istorie a podurilor
din spatiul geografic al Romaniei

Cartea poate fi procurata de la sediul redactiei Revistei ,DRUMURI PODURI"
Tel./Fax: 021 318 66 32; e-mail: office@drumuripoduri.ro
Pret: 170 RON plus taxe postale








