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„Aşa cum facem noi şoselele, mai bine nu s-ar mai cheltui

parale”

roblema aceasta, care la noi pare insolubilă ca şi criza economi-

că, va putea fi mai lesne elucidată, cu cât va fi desbătută decât

mai mulţi şi sub cât mai multe feţe. Din discuţii felurite, va putea ieşi

mai întreg adevărul, aşa după cum „lumina albă rezultă din contopirea

culorilor elementare”. Evident că, pentru noi, inginerii, latura tecnică

a problemei prezintă cel mai mare interes. Fapt este că la noi se dis-

cută în aşa fel problema drumurilor, cum nu a mai fost şi nu este dis-

cutată nicăieri în lume. La noi, discuţiile mai toate se rezumă la ela-

borare de programe pentru refacerea întregii reţele rutiere, programe

pe 5 ani, pe 10 ani, pe 20 de ani. De altfel, programele sunt la modă

în multe domenii; azi „se poartă” programe. De la înfiinţarea A.G.I.R.-

ului şi până acum, problema drumurilor ţine afişul în „Buletinele tec-

nice”, în presă, în Parlament, la congresele inginerilor. De atunci şi

până astăzi, se continuă, în definitiv, numai cu elaborarea de progra-

me rutiere. Dl. director general al drumurilor a publicat încă din 1921

un program de lucru pentru refacerea reţelei şi în prezent, a anunţat

din acest loc, expunerea unui program pe 10 ani. Mulţi găsesc că în-

săşi starea precară a drumurilor noastre s-ar datora lipsei unui pro-

gram de lucrări. „Numai lipsa unui program poate explica cum în 15

ani nu s-a făcut mai nimic”, scrie un inginer. Iar dl V. VÂLCOVICI, pe

când conducea Ministerul Lucrărilor Publice, gândea astfel: „Făcând o

socoteală aproximativă pentru fixarea sumei necesare unei revizuiri

a drumurilor, dăm de numere astronomice: 40-50 miliarde de lei.

Prima mişcare este o totală descurajare faţă de astfel de sume. Îţi

vine să crezi că numai Aviaţia (?) va putea rezolva problema şoselelor

noastre. După ce îţi trece ameţeala cauzată de lovitură, începi să în-

trezăreşti soluţia printr-o aplicare serioasă asupra problemei, cu un

atac programatic al ei, întins pe o durată mai lungă de timp decât se

acordă în genere unui Ministru, fie el şi de Lucrări Publice. Este vorba

de un război de 30 de ani“.

Astă toamnă, la Congresul A.G.I.R.-ului, s-a expus într-o comu-

nicare o schiţă a unui program de lucrări rutiere. În curând vom ajun-

ge la cunoscutele formule în uz în cercurile diplomatice: O schemă de

proiect de plan; un proiect de schemă de plan sau un plan de schemă

de proiect. De ce oare programele rutiere, care se întocmesc, nu sunt

realizabile? De ce moţiunile congreselor nu sunt operante?

Normal ar fi, aşa cum de altfel se petrec lucrurile pretutindeni, ca

programele de lucrări să preocupe numai forurile administrative. Tec-

nicienii, a spus nu de mult generalul american Dawes, care după cum

se ştie a elaborat un aranjament de plăţi internaţionale, „tecnicienii

sunt simpli executanţi“, întocmai ca maşiniştii din fundul unui vapor,

cărora nu le aparţine comanda (adică, conducerea vaporului). Du-

pă ce telegraful, telefonul, avionul, radiodifuziunea … s-au impus,

printr-o lesnicioasă utilizare la îndemâna oricui, nimeni din cei pro-

fani nu se mai ocupă de aceste specialităţi, care sunt lăsate în seama

celor chemaţi. Publicul ştie numai atât că există o tecnică serioasă şi

complicată, inaccesibilă vulgului, atât la telegrafie cât şi la aviaţie şi

radiodifuziune. Dacă problema rutieră ar fi căpătat şi la noi un înce-

put de rezolvare, permiţând o circulaţie relativ lesnicioasă pe drumuri

viabile, fără îndoială că omul de pe stradă, „Monsieur tout le monde”

nu s-ar mai ocupa de probleme rutiere, ci şi-ar vedea de grijile curen-

te, iar inginerii nu s-ar mai osteni cu elaborare de programe diverse

şi nici comunicarea mea de astăzi nu şi-ar mai avea nici o justificare.

O asemenea comunicare s-ar fi redus la simple declaraţii oficiale, în-

tărite prin date statistice asupra felului şi mărimii diverselor lucrări

executate, declaraţii completate cu concluzia: lucrările urmează calea

cea bună, mai rămânând de executat … 60-70 la sută din cantităţi,

pentru a acoperi toate nevoile imediate, urgente. Aşa e cazul ţărilor

în care drumurile sunt circulabile. Se adevereşte vorba că fericirile nu

au istorie. Sau, cum se mai zice: Toate fericirile se aseamănă, dar

fiecare nenorocire îşi are fizionomia ei particulară. O astfel de fizio-

nomie particulară şi chiar stranie prezintă la noi problema drumurilor.

Fiecare cetăţean de pe cuprinsul ţării nu se ocupă de tecnica podu-

rilor, a barajelor, a telefoniei, dar îşi are părerile fixate asupra drumu-

rilor. Cu atât mai mult, inginerii şi personalităţile proeminente ale ţării.

„Aşa cum facem noi şoselele, mai bine nu s-ar mai cheltui parale”

(N. IORGA).

„Drumurile sunt pline cu gropi. Am să le astup cu inginerii spe-

cialişti” (C. ARGETOIANU).

„Şoselele sunt durerea noastră” (V. VÂLCOVICI)

„Şoseaua românească este imaginea leneviei. Drumuri, parcă nu

duc nicăieri. Căile pocăinţei” (Arhitect G. CANTACUZINO).

„E o greşeală să se facă câteva şosele asfaltate, scumpe şi să se

sleiască mijloacele financiare în detrimentul imensei majorităţi a dru-

murilor” (C.I. BRĂTIANU).

Un avocat călătorind în anul 1934 prin Franţa:

„Străbăteam drumuri de ţară, asfaltate. Neverosimil pentru mine,

român, obişnuit cu anumite drumuri”.

Un profesor universitar în călătorie prin Anglia:

„Să mergi aşa pe Calea Victoriei în toată Anglia, îţi vine somnul la

gene”.

Un doctor londonez se înnămoleşte cu automobilul în apropiere

de Iaşi. Pe când se rezema pe parapetul unui podeţ, a exclamat: „How

far from Picadilly“ (Cât de departe suntem de Picadilly, centrul Lon-

drei) şi cu cea mai extraordinară uimire îşi întreabă însoţitorul: „De ce

Paraguay are drumuri şi dumneavoastr` nu aveţi?“ O întrebare care

– după vorba cronicarului – „sp`rie gândul”.

Dar şi în literatură a început să se facă menţiune de starea dru-

murilor noastre, ceea ce e un semn foarte rău. Semn că situaţia se

eternizează.

„Plugarul şi-a cules roada şi a dus-o cu greu la gospodăria sa, pe

drumuri, care nu sunt drumuri”.

În poezii:

O biată, bătrână şosea/Banală/Dar, naţională.

Domnilor, nu se poate trece cu uşurinţă peste părerile în parte în-

dreptăţite, ale atâtor persoane considerabile din viaţa noastră. Chiar

când noi inginerii am aprecia că starea reţelei ar fi acceptabilă, dar

lumea nu s-ar declara mulţumită de starea drumurilor, încă nici atunci

noi inginerii nu am avea dreptate. Realitatea este astfel, că nici un

Acad. prof. univ. dr. ing. Nicolae PROFIRI,

din Vol. „Problema drumurilor noastre“

„P
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inginer, oricât de optimist, nu ar putea găsi satisfăcătoare, starea dru-

murilor noastre. În această privinţă, nu este loc de interpretare tem-

peramentală, ca în celebrul caz al sticlei pline cu vin pe jumătate:

optimistul ar exclama cu bucurie „ce bine că jumătate de sticlă e plină

cu vin”, iar pesimistul s-ar plânge „ce păcat că jumătate de sticlă este

goală”. Rămâne aici deschisă, înspăimântătoarea întrebare a doc-

torului englez: „De ce Paraguay are drumuri şi România, nu?“ De ce

Madagascarul, Nigeria, Nyasaland, Rodesia au drumuri şi noi, nu?

Reţeaua noastră de drumuri, înainte de război, era la înălţimea ori-

cărei ţări civilizate. În Cadrilater, s-au construit imediat căile de co-

municaţie necesare. Ne mândream pe atunci cu drumurile noastre!

Unde ne este astăzi ambiţia? Introducerea Căilor ferate s-a făcut la

noi, ca şi în Peninsula Balcanică, foarte târziu. Când se aşezau şi la

noi primele şine de cale ferate, la 1864, linia Bucureşti-Giurgiu, An-

glia avea deja o reţea feroviară de 20.000 km. (România are astăzi

11.250 km de cale ferată). Ceva mai înainte, o căldare de aburi pen-

tru moara Assan din Bucureşti fusese adusă din Giurgiu pe tăvălugi.

Pe acea vreme, Regatul era creat, Principatele nu se bucurau încă de

independenţă. Astăzi însă, nu poate exista nici o scuză şi nici o cir-

cumstanţă atenuantă, că se prelungeşte peste orice limită starea de

inferioritate, în care ne este pusă ţara lipsită de drumuri viabile.

Iranul, vechiul imperiu al lui Xerxe şi Darius, a construit în 6 ani,

17.700 km de şosele noi, traficul devenind de 5-6 ori mai mare. Abi-

sinia s-a ales, după război, cu 1.000 km de şosele bituminate. La fie-

care 10 zile, în timpul războiului, erau gata câte 50 km de şosea. Acum

se va începe executarea unui program de doi ani, cuprinzând o reţea

de 2.800 km pentru trafic greu, ca să nu mai fie necesar a se construi

şi o reţea feroviară. În Manciuria, s-au construit 7.500 km de şosele

noi, numai în intervalul 1933-1935. În Portugalia, după 1933, s-au

construit în foarte scurt timp, 1.050 km de şosele asfaltate. În Turcia,

în interval de 12 ani (1923-1935), s-au construit din nou 9.600 km

şosele. Tripolitania avea deja, în 1935, o reţea de 5.000 km de şo-

sele de primul ordin. Marocul avea, la începutul anului 1934, o reţea

6.700 km şosele, din care 3.050 km de şosele bituminate. De atunci,

se continuă construcţiile cu o cadenţă de 500 km pe an. Traficul de pe

litoral e destul de greu şi intens: 3.000-4.000 t/zi.

Nu merită oare ţara noastră nici soarta coloniilor?

Din ziarul La Volonté (1930):

„Sunt 20 de ani de când Francezii sunt în Maroc. Ei au găsit o ţară

fără buget şi fără rezerve economice, numai cu 4 până la 5 milioane

indigeni. În comparaţie cu aceste slabe mijloace de acţiune, România,

cu cele 18 milioane de europeni, prezintă surse mult superioare. În

20 de ani s-au făcut în Maroc 4.000 km de şosele excelente şi este re-

gretabil să constaţi că în România nu sunt încă nici 4 km de şosea,

care să se poată numi aşa cu adevărat”.

În 1928, la un banchet în Paris, dat cu ocazia unei expoziţii de au-

tomobile, preşedintele Automobil-Clubului din Alger a declarat, că, în

Algeria, problema drumurilor este rezolvată. La 1925, dl. ESCALIER,

conducătorul finanţelor, a introdus taxa pe benzină pentru drumuri.

Agricultorii şi industriaşii, care întrebuinţau benzină nu la automobile,

ci la tractoare şi motoare, au protestat contra noului impozit. Pentru

a-i satisface, dl. ESCALIER a decis că la finele anului se vor restitui de

către fisc toate taxele încasate de la benzina care se va dovedi că nu

s-a consumat de automobile. După un an, nu s-a produs nici o singură

cerere de restituire a taxelor pe benzină, deoarece şoselele principale

începuser` să fie asfaltate, spre bucuria generală. Ce se petrecea în

ţara noastră la acea vreme? Era doar timpul marilor prefaceri rutiere,

când toate ţările îşi asfaltau drumurile în cea mai mare grabă. Era tim-

pul „marii conjuncturi”. Era timpul prosperităţii, când bugetele ţării se

soldau cu mari excedente. În Italia, de exemplu, se modernizase, până

în 1928, o lungime de 450 km de şosele şi se continua construcţia de

autostrăzi. În 1928, se înfiinţează Casa Autonomă a Drumurilor de

Stat Italiene (A.A.S.S. = Azienda Autonoma Statale della Strada), care

reuşeşte, în patru ani, să modernizeze în total 10.000 km de şosele,

din reţeaua de 20.000 km de şosele naţionale (S.S.).

Teoria dactilografei [i descentralizarea

În epoca marilor prefaceri rutiere, 1924-1928, noi băteam recordul

împreună cu Estonia, ca ţări cu drumurile cele mai rele; deşi în cea mai

mare parte a ţării noastre era în floare regimul, pe atunci legal, al pres-

taţiei. În 1925, noi am adus din Franţa emulsie de bitum (adică: 50%

apă franţuzească), spre a face primele încercări de modernizare cu sis-

teme uşoare, pe artera cea mai circulată a ţării, care străbate regiunea

noastră cea mai bogată şi cea mai interesantă şi care, întâmplător, mer-

ge pe lângă rafinăriile de petrol şi deci pe lângă fabricile de bitum! În

1926 se pune în aplicare o nouă reformă administrativă, după care ser-

viciile noastre tecnice suferă o degradare, prin trecerea lor de la Stat la

administraţiile judeţene. Făptuitorii acestei reforme satisfăceau cu mare

întârziere nişte vechi tendinţe. Se făcea pe atunci teoria „dactilografiei”

şi teoria descentralizării administrative, după metoda englezească. De

ce nu ar scrie o aceeaşi dactilografă nu numai hârtiile referitoare la dru-

murile judeţene, ci şi hârtiile referitoare la drumurile naţionale? Prin ur-

mare nu este nevoie, pe judeţ, decât de o singură dactilografă şi deci e

necesar pe judeţ numai un singur serviciu tecnic.

Odată ce s-a ajuns la concepţia unui serviciu tecnic unic, pentru

realizarea de economii, fireşte, că serviciul a fost apoi trecut judeţu-

lui, ca să înfăptuim şi o descentralizare administrativă pe de o parte

şi să stăpânim mai bine, pe de altă parte, realitatea. Am căutat să

imităm însă pe englezi într-un timp cu totul nepotrivit, căci tocmai

atunci, Anglia, în materie de drumuri, trecuse la centralizarea admi-

nistraţiei drumurilor, ca la căile ferate. La 1900, marele român I.I.C.

BRĂTIANU, ca ministru de lucrări publice, elaborase un proiect de

lege, prin care se contesta utilitatea clasării de şosele naţionale. Pen-

tru ce să considerăm ca şosea unică şoseaua dintre Bucureşti şi Iaşi,

când nimeni nu o parcurge în întregime şi când de fapt şoselele sunt

numai de interes local, căci nu servesc decât ca o completare a căilor

ferate? Observaţiile acestea desigur că, momentan, erau juste.

Ori, fatalitatea făcuse ca tocmai în 1900, când la noi se contesta

utilitatea şoselelor de trafic lung, să apară automobilul. Pe acea vreme

circulau deja în Franţa 5.000 de automobile. Dar s` conte[ti aceast`

utilitate [i \n 1911, cånd Fran]a avea 60.000 de maşini, adică de două

ori mai multe decât are în prezent România? Dacă a fost posibil să

te înşeli în 1900 şi 1911, în nici un caz nu poate fi iertată înşelarea din

1926, când automobilismul se răspândise pe toată planeta! Cu mult

înainte de războiul mondial, se atrăsese deja atenţia, în 1908, la pri-

mul Congres internaţional de drumuri, ţinut la Paris, asupra uzurii ex-

traordinare şi asupra calamităţii prafului de pe şosele!

Hotărât: fiecare cetăţean al României Mari îşi are soluţia gata pen-

tru problema drumurilor. Cetăţeanul desigur e în dreptul său a se pro-

nunţa asupra cauzelor răului şi a propune îndreptări. Majoritatea opi-

niei publice, indulgentă şi binevoitoare, ascultă şi-şi însuşeşte însă

declaraţiile oficiale ale inginerilor conducători şi ale forurilor compe-

tente. Aşa că, mai interesant pentru noi ar fi să examinăm ce zic ingi-

nerii noştri despre această problemă şi ce soluţii tecnice oferă ei.“

(Am respectat \ntocmai ortografia [i modul de exprimare, a[a

cum au fost ele publicate \n Buletinul I.B.C.D. din 1937)
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Rezumat

ixturile asfaltice sunt proiectate să reziste la deformaţii perma-

nente, oboseală, fisurare din temperaturi scăzute. Aceste degra-

dări reduc durata de viaţă a structurilor rutiere şi cresc costurile de

întreţinere. În cadrul unei mixturi asfaltice bitumul leagă agregatele,

furnizând o anumită stabilitate amestecului şi asigurând rezistenţă

la eforturi induse din trafic şi mediu ambiant, astfel că, performanţa

mixturii asfaltice este funcţie de bitum, agregate şi proprietăţi volu-

metrice ale amestecului. Bitumul controlează proprietăţile vâscoelas-

tice ale amestecului, de la momentul producerii de mixtură în staţie şi

pe toată durata de exploatare. Acest articol prezintă rezultatele ob-

ţinute \n laborator pe o reţet` de mixtur` asfaltic` de modul ridicat

elaborat` în Laboratorul de Drumuri din Universitatea Tehnică de Cons-

trucţii Bucureşti. Articolul prezintă caracteristicile fizico-mecanice ale

mixturii asfaltice: stabilitate, fluaj Marshall, absorbţie, densitate apa-

rentă şi modul de rigiditate).

Cuvinte cheie: mixtură asfaltică, modul de rigiditate, frecvenţă.

Introducere

Structurile rutiere flexibile sunt cele mai răspândite, atât la noi în

ţară, cât şi pe plan mondial, astfel încât este necesar un studiu com-

plex al acestor structuri ce presupun combinaţii de straturi din diferite

materiale, cu proprietăţi diferite supuse la încărcări provenite din di-

verşi factori (trafic, condiţii climatice).

Mixturile bituminoase sunt folosite \n \mbr`c`min]i sau ca strat

de bază într-o structură rutieră pentru a distribui eforturile din încăr-

cări şi pentru a proteja straturile granulare inferioare de pătrunderea

apei. Pentru a realiza într-un mod adecvat aceste două funcţii, mix-

tura trebuie de asemenea să reziste efectelor aerului şi apei, să re-

ziste deformaţiilor permanente şi să reziste fisurilor cauzate de încăr-

cări şi de mediu. Dezvoltarea unor proceduri practice şi de încredere

în evaluarea abilităţilor mixturilor asfaltice în a atinge cerin]ele struc-

turale rămâne în continuare o provocare.

Trebuie folosit` o varietate de metode de evaluare a mixturii, în-

cepând din faza de proiectare a reţetei şi până în faza de control a

fabricaţiei mixturii, metode care să conţină atât teste simple, orien-

tate pe procese în timpul controlului calităţii în producţie, dar şi încer-

cări sofisticate pentru determinarea proprietăţilor fundamentale care

să asigure că mixtura viitoare va atinge acel standard minim de per-

formanţă care se ia în calcul la proiectarea structurilor rutiere.

Sistemul de încercări de laborator constă în câteva categorii de

încercări simple de compresiune, încercări pentru determinarea ca-

racteristicilor la deformaţii permanente şi încercări pentru determi-

narea caracteristicilor fundamentale.

Încercările simple sunt limitate: pentru o anumită probă, încer-

cările pot fi efectuate doar la o singură condiţie de încărcare, tempe-

ratură şi nivel de compactare. Astfel, o bună selecţie a condiţiilor de

încercare şi reprezentarea stării de eforturi în structura rutieră sunt

critice pentru succesul acestor teste.

Principalele cerinţe structurale care se impun unei mixturi asfaltice

de calitate – capacitatea de a distribui eforturi, stabilitatea pentru

rezistenţa la deformaţii permanente, rezistenţa la fisurare, rezistenţa

la \ngheţ-dezgheţ şi degradarea la umezeală – sunt influenţate de ur-

mătorii factori:

- propriet`ţile liantului;

- proprietăţile agregatelor;

- aditivi;

- temperatura;

- umezeala;

- istoria \ncărcărilor;

- proprietăţile de \mbătrânire;

- starea de eforturi din cadrul structurii rutiere şi

- metodele de compactare.

Mixturi asfaltice cu modul ridicat

Pe plan mondial se constată preocupări intense pentru introdu-

cerea pe scară largă, mai ales pentru straturile de uzură ale îmbră-

cămin]ilor bituminoase, a lian]ilor modifica]i ce au calită]i superioare

bitumurilor clasice [i permit ob]inerea unor mixturi asfaltice cu per-

forman]e superioare. Pentru asigurarea unei stabilită]i superioare a

\mbrăcămin]ilor bituminoase se proiectează mixturi asfaltice cu fibre,

cu bitum modificat, schelet mineral puternic, care prezintă rezisten]e

mecanice superioare [i în special rezisten]e mari la deforma]ii plas-

tice. În ultimii ani, un nou concept de proiectare a structurilor rutiere

flexibile [i-a făcut apari]ia, concept denumit „perpetual pavement”

sau structură rutieră cu durată de via]ă extinsă. Acest concept pre-

supune structuri rutiere flexibile cu durata de via]ă foarte mare care

nu necesită reabilitări pentru perioade lungi (minimum 40 – 50 ani)

ci doar o refacere periodică (la intervale de aproximativ 15 - 20 ani)

a stratului de uzură. Pentru structurile flexibile obi[nuite, fisurarea

din oboseală este considerată principala cauză de deteriorare [i se

consideră că fisurile î[i au originea în stratul inferior al îmbrăcămin]ii,

ca rezultat al încărcărilor repetate. Structurile flexibile cu durată mare

de via]ă sunt proiectate astfel încât să prevină fisurile din oboseală la

baza straturilor bituminoase. Fisurile provenind de la suprafa]a îm-

brăcămin]ii către baza straturilor bituminoase se consideră că nu au

o adâncime de pătrundere foarte mare. Structura rutieră flexibilă se

consideră perpetuă [i doar îmbrăcămintea bituminoasă, care vine în

contact direct cu încărcările din trafic [i varia]iile de temperatură, va

fi refăcută după anumite perioade de timp (figura 1).

Considerente privind utilizarea mixturilor
asfaltice cu modul ridicat la straturi rutiere

M

{ef lucr. dr. ing. Adrian BURLACU,

Catedra de Drumuri [i C`i Ferate, U.T.C. Bucureşti

Conf. dr. ing. Carmen RĂCĂNEL,

Catedra de Drumuri [i C`i Ferate, U.T.C. Bucureşti
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Figura 1. Conceptul de „perpetual pavement”

Două exemple de mixturi care se pot utiliza în cadrul unei struc-

turi rutiere perpetue sunt descrise în normele franceze NF P 98 – 140

[i NF P 98 – 141: o mixtură asfaltică cu modul ridicat („enrobes a

module elevé” - EME), mixtură asfaltică care se folose[te ca strat de

bază, precum [i un beton asfaltic de modul ridicat („beton bitumineux

a module elevé” - BBME) care se folose[te cu succes în straturile de

uzură [i legătură (figura 2 [i figura 3).

Figura 2. Curbele granulometrice pentru EME 10,

EME 14 [i EME 20

Figura 3. Compara]ie între curbele granulometrice pentru

EME 14 [i BBME 14

Scopul cercetării

Scopul prezentului studiu este implementarea (posibilă) a unui

concept de succes pe plan mondial (Franţa, SUA) folosind materiale

şi tehnologii existente la ora actuală \n ţara noastră.

Materiale folosite

În cadrul Laboratorului de Drumuri din U.T.C.B. s-au încercat o

serie de probe cilindrice şi prismatice realizate din mixtură asfaltică de

modul ridicat pentru strat de uzură (MAMR16), a cărei reţetă s-a

proiectat în acelaşi laborator.

Materialele utilizate au fost cribluri şi nisip de concasaj de Revăr-

sarea, filer de Holcim şi bitum modificat 25/55-65 PMB. Reţeta este

prezentată în tabelul 1.

Tabelul 1. Reţeta mixturii asfaltice MAMR16

Probele supuse încercărilor au fost compactate în laborator în

funcţie de tipul testului (figura 4). Astfel, pentru încercarea de în-

tindere indirectă, IT-CY probele cilindrice cu φ = 100 mm şi

h ≈ 63 mm au fost compactate la girocompactor corespunzător unui

volum de goluri de 3,5%. Probele utilizate pentru încercarea de în-

covoiere în patru puncte, 4PB-PR au fost tăiate la dimensiuni L = 405

mm, l = 50 mm, h = 50 mm din plăci compactate în laborator la com-

pactorul cu rulou.

Figura 4. Probe cilindrice şi prismatice supuse

încercării de oboseală

Încercări de laborator

În urma studiului de reţetă pentru proiectarea mixturii de modul

ridicat, s-au efectuat \ncercările prevăzute \n normativul AND 605/

2013, iar rezultatele s-au comparat cu cerinţele impuse unei mixturi

asfaltice de tip BAR 16 (tabelul 2). În laborator, rigiditatea mixturii as-

faltice a fost studiată prin intermediul a trei încercări: încercarea prin

aplicarea unei întinderi indirecte pe probe cilindrice - IT-CY, încer-

carea la încovoiere în patru puncte pe probe prismatice - 4PB-PR şi în-
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cercarea la încovoiere în două puncte pe probe trapezoidale - 2PB-TR.

În funcţie de tipul testului utilizat precum şi de condiţiile de încercare

s-au obţinut în laboratorul de Drumuri din U.T.C.B. valori diferite ale

modulului de rigiditate al mixturilor asfaltice (figurile 5 şi 6).

Tabelul 2. Caracteristici fizico-mecanice

În încercarea de a stabili o legătură între tipurile de teste dispo-

nibile pentru determinarea modulului de rigiditate al mixturilor as-

faltice s-au prezentat în figura 5 valori ale rigidităţii determinate di-

ferit. Rezultă că pentru a obţine valori apropiate între teste IT-CY tre-

buie realizat la o temperatură de 15ºC, 4PB-PR trebuie realizat la o

temperatură de 20ºC şi o frecvenţă de 8 Hz iar 2PB-TR trebuie reali-

zat la o temperatură de 15ºC şi 10 Hz. Prin urmare, mixturile asfaltice

sunt mai mult sau mai puţin susceptibile la variaţia frecvenţei de în-

cărcare în funcţie de tipul de test dar au aceeaşi susceptibilitate la

temperatură.

Figura 5. Modulul de rigiditate în funcţie de tipul de încercare
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Figura 6. Variaţia rigidităţii cu temperatura pentru cele trei

tipuri de încercări

Datele colectate la diverse temperaturi pot fi translatate pe axa

frecvenţei, astfel încât, diverse curbe (modulul de rigiditate funcţie de

frecvenţă) pot fi aliniate astfel încât să formeze o singură curbă, de-

numită „curbă directoare”. Din punct de vedere al definiţiei, curba di-

rectoare reprezintă răspunsul unei mixturi asfaltice la o temperatu-

ră de referinţă, într-un interval lărgit al frecvenţelor [Christinsenn şi

Anderson, 1992, /1/]. Pentru a construi o curbă directoare, datele co-

lectate la diferite temperaturi se translatează pe axa frecvenţelor

încărcării, astfel că toate curbele modul de rigiditate - frecvenţă se

aliniază şi formează o singură curbă directoare. Curba directoare poate

fi construită folosind o temperatură de referinţă arbitrară (Tref) la care

toate datele sunt translatate [Williams, M. L., Landel, R. F., and Ferry,

J. D/3/] (figura 7).

Pentru realizarea curbelor directoare temperatura de referinţă

a fost aleasă 15ºC, iar încercarea de încovoiere în patru puncte s-a

realizat conform SR EN 12697/26, probele prismatice fiind supuse pe

rând unei încărcări sinusoidale cu frecvenţa de 30 Hz, 25 Hz, 20 Hz,

15 Hz, 10 Hz, 8Hz, 1 Hz , 0,3 Hz, 0,1 Hz la diferite temperaturi (-5°C,

0°C, 5°C, 10°C, 15°C, 20°C, 25°C, 30°C, 35°C, 40°C, 45°C). Intu-

itiv, ţinând cont de faptul că la temperaturi scăzute şi frecvenţe ridi-

cate mixtura asfaltică devine mai rigidă, secvenţele de încărcare ale

probelor au fost în ordinea creşterii temperaturii, de la -5 °C la 45

°C, iar la aceeaşi temperatură încercarea a pornit de la frecvenţa cea

mai mare, 30 Hz, către frecvenţa cea mai mică, 0,1 Hz. În figura 8

sunt prezentate curbele directoare (pentru rigiditate cât şi pentru de-

fazaj) pentru mixtura MAMR 16 precum şi variaţia factorilor de

translaţie cu temperatura.

Figura 7. Exemplu de curbă directoare

Concluzii

Din acest studiu se desprind următoarele concluzii:

• Încercările de laborator au rolul de a evidenţia interacţiunea

dintre comportamentul mecanic al mixturilor asfaltice şi variabilitatea

factorilor care acţionează asupra unei structuri rutiere, acest cadru

complex fiind determinat de proprietăţile mecanice fundamentale care

influenţează performanţa pe termen lung;

• Rezultatele obţinute pe mixtura de modul ridicat MAMR 16 con-

duc la concluzia că, folosind materiale obişnuite (agregate de carier`

obişnuite şi bitum modificat cu polimeri) se pot obţine, prin inter-

mediul unei proiectări judicioase a reţetei mixturii asfaltice, caracte-

Figura 8. Curbe directoare pentru mixtura MAMR 16
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ristici superioare care recomandă folosirea acestei mixturi pe drumuri

cu trafic greu şi foarte greu;

• Noile norme europene EN 12967 şi EN 13108 \ncearcă să ofere

un cadru unic pentru uniformizarea \ncercărilor pe mixturi asfaltice,

\nsă faptul că fiecare ţară are condiţiile proprii, condiţii din punct de

vedere al climei şi traficului, este foarte greu să se impună condiţii

general valabile \n tot spaţiul Uniunii Europene. Un alt impediment

este şi faptul că fiecare ţară are propriile versiuni de aparate, care au

caracteristici diferite, astfel \ncât condiţiile de \ncărcare variază, de

aceea este foarte important de a se preciza \n cadrul fiec`rui buletin

de \ncercare condiţiile de \ncercare, condiţii de \ncercare ce au un rol

determinant asupra caracteristicilor mixturilor asfaltice;

• Mixturile asfaltice sunt mai mult sau mai puţin susceptibile la

variaţia frecvenţei de încărcare în funcţie de tipul de test abordat sau

la alegerea modului de compactare, dar au aceeaşi susceptibilitate la

temperatură;

• Din cauza modificărilor climatice din ultimii ani (tendinţa de

\ncălzire pronunţată mai ales \n perioada c`lduroasă a anului, supra-

pusă peste iernile reci din ţara noastră) \n calculele de dimensionare

ar trebui să se ţină cont de susceptibilitatea la temperatură a mixtu-

rilor asfaltice, prin luarea \n considerare a valorilor modulilor de rigi-

ditate diferit, \n funcţie de temperaturile \ntâlnite \n drum;

• Introducerea curbelor directoare ale mixturilor asfaltice, astfel

\ncât, să se folosească valori diferite ale modului de rigiditate. Se

pot stabili valori standard funcţie de clasa tehnică a drumului şi zona

climatică, dar să fie posibilă introducerea de materiale noi (ex.: mix-

turile cu bitum modificat cu polimeri care au un comportament

diferit);
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Timișoara - Filiala A.P.D.P. Banat
Cursuri postliceale pentru tehnicieni

de drumuri și poduri

|n perioada 4-5 iulie 2013, va avea

loc, la Bucure[ti, cea de-a VI-a edi]ie a

Conferin]ei [tiin]ifice interna]ionale cu

tema „Cercetare [i administrare rutier`“.

Manifestarea va fi organizat` de Univer-

sitatea Tehnic` de Construc]ii din Bucu-

re[ti - C.F.D.P., C.N.A.D.N.R., A.P.D.P.

Bucure[ti, Prim`ria municipiului Bucure[ti

[i C.O.D.A.T.U.

Subiectele ce vor fi dezb`tute se refer`

la cercetarea \n domeniul infrastructurii de

transport, tehnologii noi utilizate, \ntre]i-

nerea [i administrarea lucr`rilor de infra-

structur` \n transporturi, inginerie de trafic

[i siguran]a circula]iei, proiectarea lucr`-

rilor de infrastructur` \n transporturi [i im-

pactul lucr`rilor de infrastructur` asupra

mediului. Cu acest prilej, va fi organizat`

[i o expozi]ie de profil.

Pentru informa]ii suplimentare,

consulta]i htpp://cpdp.utcb.ro/car/

Lucr`rile mai pot fi \nc` trimise pe

adresa car@cpdp.utcb.ro

Alte informa]ii se pot ob]ine la tel./

fax: +4021 240 11 55.

Partener media al acestui simpozion

este Revista DRUMURI PODURI.

București - Conferință științifică internațională:
„Cercetare și administrare rutieră“

FLASH

Dorim să vă aducem la cunoştinţă că

Filiala BANAT a A.P.D.P., în colaborare cu

Colegiul Tehnic „Ion Mincu” din Timişoara

(str. Gheorghe Lazăr nr. 20), organizea-

ză cursuri postliceale de tehnicieni drumuri

şi poduri cu durata de doi ani, în regim bu-

getat.

• Se pot înscrie absolvenţii de liceu fără

diplomă de bacalaureat.

• Cursanţii au posibilitatea de a se caza

la căminul liceului şi de a lua masa la can-

tina liceului.

• Cursurile respective se vor organiza

preponderent după-amiaza, după pro-

grama anului de învăţământ liceal.

• Informaţii suplimentare se pot obţine

la secretariatul liceului:

- prin telefon la nr. 0256-200020

- prin e-mail la adresa contact@ion-

mincutimisoara.ro, precum [i

- la sediul Filialei BANAT (ada.apdp

@yahoo.com, tel. 0256-201070).

Cursurile vor fi asigurate de speciali[ti

de prestigiu ai institu]iilor de profil.

Rugăm doritorii să îşi anunţe intenţia

de înscriere la cursurile respective până cel

târziu la data de 01.08.2013.
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rupul Carpatcement sprijină performanţa viitorilor ingineri

constructori prin organizarea anuală a concursului naţional

„Premiile Profesionale Carpatcement” în şase facultăţi având pro-

fil de construcţii şi arhitectură din Bucureşti (2), Timişoara, Cluj-

Napoca, Braşov şi Iaşi.

La acest concurs, ajuns la ediţia a VIII-a, au participat până

acum peste 1.200 de studenţi care şi-au testat capacitatea de

acumulare a cunoştinţelor de specialitate în domeniul cimentului,

betonului si aplicaţiilor acestora. Cei mai buni dintre ei au primit

diplome şi scrisori de recomandare care reprezintă atuuri impor-

tante la angajare.

Bibliografia a cuprins literatură tehnică, articole, advertoriale şi

prezentari ale grupului Carpatcement puse la dispoziţia con-

curenţilor pe pagina concursului aflată pe site-ul www.heidel-

bergcement.ro alături de regulamentul de participare.

Departajarea caştigătorilor s-a f`cut în urma analizării răspun-

surilor date pe teste tip grilă de către o comisie din care au făcut

parte reprezentanţi ai facult`ţii, organizaţiei studenţe[ti locale şi

ai Carpatcement.

Premiile, ca în fiecare an, s-au ridicat la valoarea netă de 9.000

de EUR. În fiecare facultate premiile sunt alocate astfel: locul III

- 200 EUR, locul II – 500 EUR iar locul I câştigă 800 EUR). Ac-

cesând pagina concursului de pe www.heidelbergcement.ro puteţi

afla numele şi prenumele cåştig`torilor ultimei ediţii, în fiecare

facultate şi centru universitar. Toţi participanţii la concurs au cåşti-

gat materiale promoţionale Carpatcement şi un set de literatură

tehnică din domeniul cimentului şi betonului care le va fi foarte

util în practică, după terminarea facult`ţii.

Concursul are ca obiectiv general stimularea profesională in-

dividuală a studenţilor din înv`ţ`mântul superior de construcţii şi

va continua şi în anii viitori, compania investind astfel în pregatirea

CARPATCEMENT:
Concurs profesional studenţesc, ajuns la ediţia a VIII-a

HeidelbergCement este unul dintre cei mai mari investi-

tori germani din România. Grupul are activitaţi in domeniul

producţiei de ciment, betoane si agregate, prin compani-

ile CARPATCEMENT Holding, CARPAT BETON, respectiv

CARPAT AGREGATE.

G
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viitorilor ingineri. Proiectul este organizat cu sprijinul unor asoci-

aţii studenţeşti care astfel îşi testează, şi acestea, capacitatea de

organizare şi de răspuns la solicit`rile exigente ale Carpatcement.

Compania se implică şi în alte proiecte, sprijinind în mod deo-

sebit şi performanţa viitorilor arhitecţi prin oferirea de premii şi

susţinerea financiară a unor concursuri în care se premiază cele

mai bune utiliz`ri ale betonului în arhitectură, în colaborare cu

asociaţiile profesionale de profil.

Pentru asigurarea unui transfer direct de know-how în Româ-

nia, Carpatcement Holding a organizat vizite tehnice de informare

cu profesori [i factori de decizie locali în cadrul Heidelberg Tech-

nology Center precum şi în fabricile sale din România, Polonia [i

Germania.

Pe plan naţional, studenţi şi doctoranzi ai Universit`ţii Po-

litehnica din Bucureşti precum şi ai Universitaţii Tehnice de Cons-

trucţii Bucureşti au avut ocazia să urm`reasc` în mod direct, în

fabrici, staţii de betoane şi în cariere, fluxul specific de producţie

în cadrul unor vizite tehnice de o zi sau a unor stagii mai extinse

de practic`.

|n premieră natională şi anticipând apariţia reglementării na-

ţionale CP 012/1:2007, Carpatcement Holding a derulat începând

cu anul 2006 acţiuni ample de informare, cu caracter naţional,

prin Campania „Beton la Standarde Europene”. Această campanie

reprezint` contribuţia companiei la implementarea „betonului eu-

ropean” în România, un beton durabil [i eficient sub aspectul cos-

turilor înglobate, pentru dezvoltarea durabilă a ţ`rii. Toate plian-

tele, broşurile pecum şi alte materiale de promovare tehnică pri-

mite de c`tre studenţii care s-au înscris în concurs au purtat sigla

acestei campanii.

Carpatcement mulţumeşte conducerilor facult`ţilor cu profil de

construcţii din centrele universitare care au sprijinit organiza-

rea concursului naţional „Premiile Profesionale Carpatcement” şi

urează, înc` de pe acum, mult succes viitorilor concurenţi la cea

de a IX-a ediţie!

HeidelbergCement este lider mondial pe piaţa de agregate şi un important jucător în domeniul cimentului, betonului şi altor ac-

tivităţi conexe, ceea ce îl poziţionează printre cei mai mari producători de materiale de construcţii din lume.

Compania are 52.000 de angajaţi în 2.500 de locaţii în peste 40 de ţări.

Carpatcement Holding, parte a grupului german HeidelbergCement, este unul din liderii pieţei de ciment din România. Din 1998

până în prezent, Grupul a investit peste 450 milioane Euro pe piaţa românească, inclusiv costurile de achiziţie. Alături de Carpatce-

ment Holding, din grupul german mai fac parte Carpat Beton (divizia de betoane) şi Carpat Agregate (divizia de agregate).

Prin diviziile sale, Grupul pune la dispoziţia clien]ilor săi materiale de construcţie la un standard de calitate recunoscut la nivel in-

ternaţional. Grupul acoperă întreaga gamă de cerinţe ale clienţilor, de la consultanţă în domeniul de aplicare până la oferirea de

soluţii eficiente de finalizare a proiectelor.
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şezat la intersecţia a trei drumuri naţionale şi a opt drumuri ju-

deţene, municipiul Iaşi reprezintă un veritabil centru de atracţie

în partea de nord-est a Moldovei. Creşterea importantă din ultimii ani

a volumului de trafic în această zonă, a determinat modernizarea tu-

turor arterelor municipale precum şi realizarea unei şosele-centură

de ocolire a municipiului Iaşi, care să devieze din oraş traficul greu

provenit din D.N. 24 şi D.N. 28.

A fost pus deja în funcţiune traseul {oselei de centură Uricani -

Miroslava - Ciurea - intersecţia Pasaj Socola, urmând ca ulterior

să fie realizat şi tronsonul prin care să se asigure legătura între D.N. 24,

din intersecţia anterioară pasajului Socola, cu D.N. 28, la intrarea în

Tomeşti. De asemenea, pentru descongestionarea traficului de la in-

trarea pe {oseaua de centură se va amenaja, în acest an, un sens gi-

ratoriu, lucrare identică cu cea de la intrarea în complexul Era.

În ciuda modernizării reţelei stradale a municipiului, declanşată în

anii 1970 - 1980, aceasta nu poate face faţă creşterii valorilor de trafic

şi agresivităţii acestuia. De aceea, din anul 2004, prin contribuţia fi-

nanciară totală a Companiei Naţionale de Autostrăzi şi Drumuri Naţio-

nale, au început primele lucrări de modernizare a străzilor şi a

trotuarelor din municipiul Iaşi, străzi care coincid cu traseul dru-

murilor naţionale care traversează urbea, respectiv D.N. 28 şi D.N. 24.

Cele mai importante sectoare de străzi care sunt străbătute de

D.N. 24 sunt bulevardul Socola, şoseaua şi strada Bucium, b-dul T.

Vladimirescu şi strada C.A. Roseti, iar D.N. 28, principală arteră care

leagă D.E. 85 de Vama Albiţa, străbate străzile Canta, Străpungerea

Silvestru, Nicolae Iorga şi Calea Chişinăului. Principalul obiectiv de pe

traseul celor două drumuri naţionale care traversează municipiul Iaşi

îl constituie pasajul superior Socola, iar înlocuirea îmbrăcăminţilor pe

calea rutieră a făcut parte dintr-un scenariu tehnologic laborios, im-

pus de necesitatea neîntreruperii circulaţiei pe timpul execuţiei. O

notă aparte au constituit-o lucrările de modernizare a străzii Străpun-

gere Silvestru, prin reciclarea structurii rutiere existente cu lianţi hi-

draulici rutieri şi bitum spumat.

Lucrările au cuprins ranforsarea majorităţii străzilor de pe traseul

drumurilor naţionale precum şi modernizarea trotuarelor prin placa-

rea cu pavaje moderne. Odată cu declanşarea, în 2012, a reabilitării

D.N. 24, Crasna – Iaşi, vor fi încheiate toate lucrările de pe raza mu-

nicipiului, iar participanţii la trafic, deopotrivă conducători auto sau

pietoni, vor beneficia, după aproape un deceniu de lucrări, de condiţii

normale de circulaţie.

Municipiul Iaşi îmbracă haină europeană
Nicolae POPOVICI,

Consilier juridic D.R.D.P Iaşi

A

Foto 1 - str. Silvestru (D.N. 28), modernizată
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Proiectantul de specialitate al {oselei de centură a Iaşului, re-

numita firmă S.C. IPTANA S.A., a fost nevoit să găsească soluţii noi

în nenumărate situaţii complicate, conducând astfel la înregistrarea a

nenumărate noutăţi în lucrările de drumuri şi poduri din zona Mol-

dovei. Principala noutate o constituie lidonitul, material de cons-

trucţie provenit din granularea zgurii de furnal de la Galaţi, care a fost

folosit pe varianta de ocolire a municipiului Iaşi, pe sectorul cuprins

între poz. km 0+000 şi km 5+500 pentru: realizarea terasamente-

lor în zona de luncă a Bahluiului, limitarea tasărilor la culeele pasaju-

lui peste calea ferată, realizarea stratului superior de fundaţie (km

0+000 ... Km 5+800) şi a stratului de formă. Inedite au fost greu-

tăţile întâmpinate la deminarea terenului deoarece traseul drumului

traversează o zonă care a reprezentat un activ teatru de operaţiuni în

timpul ultimului război mondial.

De asemenea, lucrările la pasajul superior de la km 0+580 au

necesitat inclusiv lucrări pe timp de noapte, pentru închiderea com-

pletă a traficului feroviar şi scoaterea de sub tensiune a reţelei de

contact, pentru anumite faze tehnologice de execuţie.

Pe sectorul km 4+780 – km 5+190, pe partea stângă, este un

versant cu potenţial de instabilitate, ceea ce a presupus execuţia a

trei ziduri de sprijin şi drenuri tip ventuză. O atenţie deosebită a fost

acordată tratării cu maximă atenţie a lucrărilor în cadrul zonei unde

se află pădurea Uricani, arie protejată NATURA 2000 (stejar roşu,

specie protejată).

Aflat într-o continuă dezvoltare, municipiul Iaşi a fost nevoit să

caute şi aplice soluţii pentru vremurile noi, reuşind să obţină aprobări

pentru mai multe proiecte de investiţii. Prin aceste iniţiative adminis-

traţia ieşeană îşi propune valorificarea potenţialului turistic şi cultural

al polului de creştere prin conectarea celor mai importante obiective

turistice din municipiu, refacerea reţelei stradale pentru sporirea mo-

bilităţii populaţiei şi creşterea gradului de siguranţă în trafic, elimi-

narea blocajelor rutiere şi traversarea mai rapidă a municipiului şi în

condiţii de siguranţă, asigurarea conexiunii la reţeaua naţională de

drumuri D.N. 24 şi D.N. 28, îmbunătăţirea gestionării traficului de

marfă şi de călători, creşterea atractivităţii zonei pentru potenţiali in-

vestitori si pentru turişti.

Astfel, în prezent sunt în execuţie mai multe proiecte de maxim

interes pentru comunitatea ieşeană, respectiv: Axa cultural-isto-

rică, Axa Est-Vest, Pasajul Octav Băncilă şi proiectul de infra-

structură Axa Sud Nicolina – CUG, proiecte care se realizează cu

bani europeni: peste 150 de milioane de euro!

Proiectul „Dezvoltare reţea rutieră în zona cultural-istorică

şi turistică a municipiului Iaşi“ este cel mai avansat în ceea ce

priveşte implementarea dintre cele care sunt finanţate prin inter-

mediul fondurilor europene, acesta având deja finalizate o parte din-

tre lucrări, singurul obiectiv rămas de finalizat fiind Pasajul subteran

de la Piaţa Mihai Eminescu, un spectaculos obiectiv, care cadrează

foarte bine cu zona şi care va revoluţiona traficul auto din centru.

Proiectul pentru reabilitarea şi modernizarea infrastructurii rutiere

în zona culturală, istorică şi turistică în municipiul Iaşi are în vedere

refacerea reţelei stradale pentru un număr 16 străzi din Iaşi din tron-

sonul care leagă dealul Copou de centrul oraşului. Astfel, vor fi mo-

dernizate complet aleea M. Sadoveanu, aleea Grigore Ghica Vodă, bd.

Carol I, şoseaua Sărăriei, str. Sărăriei, str. M. Costăchescu, str. Vasile

Conta, str. Vasile Alecsandri, str. Vasile Pogor, str. Lascăr Catargi,

str. Gavril Muzicescu, bd. Ştefan cel Mare şi Sfânt, str. I.C. Brătianu,

str. A. Panu şi str. Palat. Proiectul prevede totodată reabilitarea

Foto 2 - Pasaj peste C.F. pe {oseaua de centură a Iaşului
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trotuarelor aferente străzilor reabilitate, crearea de piste de biciclişti

pe str. A. Panu, str. Palat şi aleea M. Sadoveanu, îmbunătăţirea siste-

mului de marcaj rutier, amenajarea a aproximativ 20.000 mp spaţii

verzi şi reabilitarea liniei de tramvai de pe str. G. Muzicescu şi aleea

Gr. G. Voda.

Pasajul suprateran din zona Ţigarete, lucrare de artă de mult

aşteptată de ieşeni, va oferi o legătură rapidă şi directă cu centrul

oraşului şi D.N. 28, respectiv strada Canta. Lucrările de construcţie de

la Pasajul „Octav Băncilă“, aşa cum este denumit, au demarat anul

trecut şi se află în plină desfăşurare, fiind considerat, fără îndoială, cel

mai important proiect pentru cartierele Alexandru cel Bun şi Dacia.

Lucrarea trebuie să fie gata până în toamna anului viitor. Costurile

totale sunt de aproximativ 15 milioane de euro, mare parte din sumă

fiind atrasă din fonduri europene nerambursabile.

Pasajul „Octav Bancilă“ va avea o lungime de 532 metri, o singură

bandă pe sens, lăţimea totală a carosabilului fiind de 7,8 metri.

Pasarela va trece deasupra liniilor de cale ferată din zona Ţigarete şi

a străzii Moara de Foc, pentru a ajunge în Păcurari, în zona intersecţiei

străzii Arcu cu strada Octav Băncilă. În cadrul aceluiaşi proiect vor fi

reabilitate complet mai multe străzi adiacente pasajului, pe unele din

acestea lucrările fiind deja definitivate. În proiect sunt incluse moder-

nizări complete pe 9 străzi: Sarmizegetusa, Strămoşilor, Tabacului,

Columnei, Vitejilor, Muşatini, Plăieşilor, Petru Poni, Toma Cozma. De

asemenea, vor fi reabilitaţi şi modernizaţi peste 40.000 mp de trotua-

re aferente străzilor.

Proiectul „Dezvoltare şi Reabilitare Arteră Funcţională Sud

- Municipiul Iaşi“ este un proiect al municipalităţii ieşene prin in-

termediul căruia urmează a fi refăcută întreaga infrastructură stradală

din cartierul Nicolina – CUG, fiind prevăzute lucrări de refacere a

reţelei stradale, reabilitarea trotuarelor, crearea de piste pentru bici-

clişti şi amenajarea de spaţii verzi, îmbunătăţirea sistemului de mar-

caj rutier, reabilitarea pasajului subteran Nicolina, precum şi a liniei

de tramvai. Principalii indicatori tehnici ai proiectului:

Refacerea reţelei stradale (L = 3503 m; S. carosabil =

66.193,01 mp) strada şi şoseaua Nicolina;

Refacerea şi modernizarea tramei stradale, astfel:

- reabilitarea spaţiilor pietonale aferente străzilor reabilitate (tro-

tuare) S=30.103,34 mp;L=9.619 m;

- crearea de piste pentru biciclişti aferente străzilor reabilitate

(Str. Nicolina + Sos Nicolina), lungime pist`=3.963 m;

- \mbun`t`]irea sistemului de marcaj rutier: 19,9 km de marcaje

longitudinale amenajate; 234,68 mp de marcaje transversale ame-

najate; 41 bucăţi de indicatoare rutiere amenajate;

Reabilitarea unui pasaj suprateran - pasajul suprateran

Nicolina (L=1.384 m; S=15.562,32 mp);

Reabilitarea liniei de tramvai de pe Str. Nicolina; {os. Nicolina:

L= 7.926 ml cale simpl` (suprafa]` platform` tramvai 19.522,44 mp)

Implementarea unui sistem de management al traficului este

un proiect finanţat prin care se va contribui la fluidizarea acestuia:

reducerea timpului de staţionare a autovehiculelor la traversarea in-

tersecţiilor, creşterea vitezei de circulaţie, reducerea congestiilor prin

echiparea/reechiparea a 90 intersecţii şi a trecerilor de pietoni cu ins-

talaţii de semaforizare configurate să lucreze în regim de dirijare

adaptiv.

Foto 3 - Şoseaua de centură a Iaşului
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Se mai urmăreşte şi îmbunătăţirea semnalizării verticale în mu-

nicipiu, prin montarea a 554 de indicatoare de circulaţie noi, şi prin în-

locuirea a 1.425 de indicatoare neconforme tehnic. Totodată, din

punct de vedere al traficului, va fi creat un sistem de supraveghere

video al acestuia, CCTV, şi vor fi instalate 59 de puncte de suprave-

ghere. Datele înregistrate astfel vor fi transmise către un centru de

comandă şi control al traficului, centru care va fi înfiinţat tot prin in-

termediul proiectului. Clădirea în care va funcţiona acesta va fi rea-

bilitată, ţinându-se seama de normele şi legislaţia în vigoare privind

necesităţile persoanelor cu handicap locomotor.

Proiectele europene sunt completate cu lucrările de pe Axa Est

– Vest. Demarat în 2012, proiectul presupune reabilitarea şi moder-

nizarea a patru artere importante ce traversează Iaşul: şos. Păcurari,

str. Păcurari, prin noul pasaj „Mihai Eminescu“, bulevardul Indepen-

denţei şi str. Elena Doamna, până la intersecţia cu D.N. 24, din Piaţa

Bucşinescu.

Anii trec, iar „curelele de transmisie“ ale vechiului târg trebuie în-

noite, indiferent de greutăţile cu care se confruntă societatea, mai

ales datorită schimbărilor esenţiale determinate de apariţia unor noi

obiective care atrag la Iaşi populaţia din întreaga regiune a Moldovei.

„Nevoia de modernizare a infrastructurii Iaşului, care nu mai

poate fi amânată, precum şi insuficienţa fondurilor ne-au determinat

să realizăm proiecte şi să le aplicăm pentru atragerea fondurilor eu-

ropene, conştienţi că este singura modalitate de a continua programul

de investiţii necesar dezvoltării în spirit European a municipiului Iaşi.

Prin eforturi susţinute de noi, consilierii municipali, în frunte cu dl.

primar Gh. NICHITA, am reuşit să obţinem finanţări de peste 150 de

milioane de euro, transpuse în proiecte care vizează mai multe do-

menii de activitate. Lucrările de modernizare aflate în derulare în mu-

nicipiul Iaşi vor aduce o îmbunătăţire substanţială a condiţiilor de

trafic, chiar dacă în prezent încă se mai simte disconfortul creat de lu-

crările de modernizare a oraşului şi vom aduce Iaşului recunoaşterea

binemeritată de Capitală a Moldovei. Ne dorim să schimbăm în bine

Iaşul, deoarece numai aşa vom crea condiţii de dezvoltare şi în final

de creştere a nivelului de trai a întregii comunităţi“, ne-a declarat dl.

Marius OSTAFICIUC, preşedintele Comisiei de amenajarea teritoriului

şi urbanism din cadrul Consiliului local al municipiului Iaşi.

Foto 5 - Pasajul M. Eminescu la final

Foto 4 - Pasajul subteran M. Eminescu în lucru
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Aspecte generale

ultiplele activităţi din şantierele de construcţii sunt importante

surse generatoare de emisii poluante. Dintre acestea, o pondere

deosebită o au zgomotele şi vibraţiile, a căror prezenţă afectează, de-

opotrivă, oamenii şi mediul (fig. 1). Principalele surse de zgomot şi vi-

braţii din şantiere sunt echipamentele tehnologice pentru construcţii.

Figura 1

O componentă importantă a managementului terotehnicii şi tero-

tehnologiei este legată de aspectele ecologice şi de protecţie a mediu-

lui, de care trebuie să se ţină seama în funcţionarea echipamentelor

tehnologice. Astfel, în contextul tematicii abordate de acest articol,

dintre multiplele emisii nocive ale echipamentelor de construcţii, o

atenţie deosebită trebuie acordată zgomotelor. Acestea, implică ex-

punerea lucrătorilor nu numai la zgomotul produs de propria lor acti-

vitate dar, în special, şi la zgomotul ambiental generat de alte acti-

vităţi simultane, desfăşurate în imediata vecinătate.

Expunerea la niveluri de zgomot, care depăşesc anumite limite,

poate cauza probleme de sănătate, unele cu afecţiuni ireversibile

(surditate), şi chiar accidente de muncă. Unul dintre cele mai deran-

jante efecte ale zgomotului asupra oamenilor este disconfortul produs

de acesta. Un zgomot poate fi definit ca deranjant, dacă o persoană

sau un grup de persoane vor să-l reducă, să-l evite sau pur şi simplu

vor să părăsească zona în care este zgomotul. Disconfortul este un

lucru distinct faţă de tăria (intensitatea) zgomotului, fiind mai degra-

bă un răspuns la acţiunea acestuia decât o experienţă auditivă. Polu-

area fonică poate avea un efect considerabil asupra gradului de inteli-

gibilitate al cuvintelor. De exemplu, zgomotul care are o frecvenţă si-

milară cu vorbitul maschează sunetele mai înalte, în timp ce zgomo-

tul de frecvenţă joasă distorsionează cuvintele transmise. Un factor

important al efectului zgomotului asupra persoanelor este vârsta

acestora. Abilitatea de a înţelege sunetele parţial mascate începe

să scadă peste vârsta de 30 de ani. Şi mediul are efecte asupra gra-

dului de inteligibilitate a sunetelor. Astfel, dacă sunetul este pro-

dus în spaţii care conţin materiale cu un înalt grad de reverberaţie,

acesta este din ce în ce mai greu de localizat. Dacă zgomotul depă-

şeşte nivelul de 90 dB(A) are loc o creştere accentuată a erorilor şi a

greşelilor.

Printre efectele non-auditive ale zgomotelor au fost identificate

afecţiunile de natură cardiovasculară şi gastrică. Persoanele care stau

într-o zonă mai zgomotoasă au o predispoziţie mai accentuată de a

avea o presiune mai mare a sângelui decât persoanele care locuiesc

într-o zonă mai liniştită. Zgomotul conduce la vasocontracţie, urmată

de creşterea rezistenţei la circulaţia sângelui şi o creştere a presiunii

al căror efect este apariţia hipertensiunii arteriale. Cercetările au mai

arătat că expunerea la un nivel înalt de zgomot poate duce la

creşterea lipidelor din sânge, în special la lucrătorii tineri. În urma

unor experienţe, s-a relevat faptul că are loc o creştere a coleste-

rolului din sânge odată cu creşterea intensităţii zgomotului peste

85 dB(A). De asemenea, la expunerea unui nivel de zgomot de peste

80 dB(A) muşchii stomacali se contractă cu influenţă asupra siste-

mului gastrointestinal.

Alte efecte ale zgomotelor sunt afectarea capacităţilor cognitive

ale organismului uman. De exemplu, unele studii au arătat că memo-

ria este afectată de zgomotul de fond, dar acest lucru nu a fost pe

deplin demonstrat. S-a constatat, de asemenea, că persoanele care

lucrează în locuri foarte zgomotoase au, de regulă, probleme mai mari

în relaţiile interumane.

Caracteristicile zgomotelor generate de echipamen-
tele tehnologice

Caracteristicile zgomotelor, exprimate prin nivelul sunetelor, se

determină cu ajutorul sonometrelor.

Măsurarea nivelului sunetelor, cu ajutorul sonometrelor, permite

să se stabilească:

- dacă există un pericol în leg`tură cu nivelul sunetului;

- expunerea la zgomot a lucrătorilor;

- lucrătorii care necesită o protecţie a urechilor, teste auditive,

privind sensibilitatea sau pregătirea personalului de specialitate etc.

Sonometrele sunt aparate pentru măsurarea presiunii sonore

sau acustice, măsurarea nivelului de zgomot în sectorul civil şi în cel

industrial, sănătatea şi securitatea muncii, pentru analiza statisti-

că, pentru verificarea respectării legislaţiei privitoare la poluarea

sonoră etc.

Sonometrele asigură detectarea unei game vaste de frecvenţe.

Ştiind că urechea umană este structurată astfel încât să permită eli-

minarea frecvenţelor mai joase şi accentuarea uşoară a frecvenţelor

mai înalte, sonometrul are, de regulă, disponibile două curbe de pre-

siune acustică, notate „A“ şi/sau „C“. Curba „A“ este utilizată în de-

terminările standard de presiune acustică, care corespunde la pre-

siunea acustică raportată la urechea umană, altfel spus nivel sonor

compensat (ponderare în frecvenţă, fig. 2). Exprimarea nivelului mă-

surat al zgomotului se face în decibeli (dB) pe scala „A“, sau dB(A).

Efectele zgomotelor generate de
echipamentele tehnologice pentru construcții

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU,

Departamentul Maşini de Construcţii şi Metrologie

M
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Figura 2

De exemplu, limitele nivelurilor zgomotelor emise de principalele

tipuri de echipamente tehnologice pentru construcţii, folosite la lu-

crările de drumuri şi poduri, măsurate la postul operatorului, sunt

precizate în tabelul 1, documentare [3].

Aşa cum s-a precizat, multiplele surse de zgomot din şantierele de

construcţii (fig. 3) contribuie la nivelul general al sunetului. Aceasta

înseamnă că expunerea unui lucrător poate fi mai mare decât în cazul

că ar exista o singură sursă de zgomot. La evaluarea nivelului de ex-

punere a unei persoane, se are în vedere faptul că, dacă persoana

este supusă unor surse multiple de zgomot, nu receptează suma ni-

velurilor individuale ale surselor. De exemplu (fig. 4, documentare

[6]), două zgomote producând fiecare circa 90 dB(A) constituie o pre-

siune sonoră de 93 dB(A), şi nu de 180 dB(A).

Figura 3

Figura 4

Măsuri de prevenire a efectelor zgomotelor

În funcţie de condiţiile tehnologice specifice pot fi luate [apte mă-

suri de prevenire a efectelor zgomotelor (fig. 5).

Figura 5

a) Evitarea riscului presupune utilizarea unor metode de lucru

la care expunerea la zgomot nu depăşeşte 80 dB(A).

b) Evaluarea riscului constă în acordarea unei atenţii speciale

elementelor care pot necesita măsuri speciale de prevenţie a zgomo-

tului. Aceste elemente sunt [8]:

- nivelul, tipul şi durata de expunere, considerând totalitatea ex-

punerii la zgomot impulsiv;

- nivelurile limitelor expunerii şi nivelurile de expunere la care se

declanşează acţiunea de protecţie;

- totalitatea incidenţei asupra sănătăţii şi a securităţii lucrătorilor

aparţinând unor grupuri de riscuri particular sensibile;

- totalitatea incidenţei indirecte asupra sănătăţii şi securităţii

lucrătorilor, rezultând din interacţiunea dintre zgomot şi semnalele

acustice sau alte sunete care sunt menite să contribuie la reducerea

riscului de accidente;

- informaţiile asupra emisiilor sonore, furnizate de fabricanţii echi-

pamentelor tehnologice, în conformitate cu directivele Consiliului şi

Comunităţii Europene, referitoare la maşini;

- existenţa echipamentelor cunoscute pentru reducerea emisiilor

sonore;

- prelungirea expunerii la zgomot peste orele de program, numai

sub responsabilitatea angajatorului;

- informare corectă şi înţelegerea informaţiilor publicate referi-

toare la supravegherea sănătăţii, în măsura posibilităţilor;

- punerea la dispoziţie a protectoarelor auditive având caracte-

risticile adecvate de atenuare.

Evaluarea riscului se face în trei etape progresive [7]:

- observaţii asupra persoanelor direct implicate în lucrare;

- analiza mai detaliată, care poate necesita efectuarea unor mă-

surători;

- o expertiză, bazată pe tehnici de evaluare specifice, în cazuri

particulare sau grave (poate fi indispensabilă în anumite situaţii).

c) Combaterea riscului, prin înlocuirea echipamentelor pericu-

loase cu altele mai puţin periculoase, are în vedere următoarele as-

pecte [8]:

- utilizarea altor metode de lucru care să asigure o expunere mai

mică la zgomot (de exemplu: înlocuirea nituirii cu o metodă de sudare

nezgomotoasă);

- alegerea echipamentelor tehnologice cu emisiile de zgomot cele

mai mici posibile; înainte de a comanda sau de a pune în serviciu un

nou echipament, trebuie să ne asigurăm că acesta este în conformi-

tate cu reglementările privitoare la maşini şi se specifică aceste exi-

genţe, în materie de limitare a zgomotului emis;
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- întreţinerea corespunzătoare a echipamentelor şi înlocuirea pie-

selor uzate;

- localizarea zgomotelor într-un spaţiu izolat de restul spaţiului

tehnologic (măsură aplicabilă în spaţii închise, ateliere);

- evitarea propagării zgomotului prin montaje antifonice.

d) Prevederea echipamentelor de protecţie colective, cons-

tând în izolarea surselor de zgomot prin folosirea unor capote sau

ecrane acustice, fonoabsorbante. O capotă acustică asigură o aco-

perire completă sau parţială a unei surse de zgomot, destinată să re-

ducă propagarea zgomotului şi să servească, în acelaşi timp, drept

ecran de protecţie. Peretele interior al capotei prezintă, de regulă,

proprietăţi absorbante, evitându-se, astfel, creşterea nivelului sonor,

cu repercusiunile aferente, în spaţiul închis de capotă. În acest scop,

la construcţia capotei se folosesc materiale izolante şi absorbante.

Diversele componente ale unui ecran acustic au funcţii determi-

nate [8]:

- peretele izolant: undele sonore nu sunt emise spre exterior;

- materialul absorbant: energia zgomotului este absorbită, re-

ducându-se nivelul sonor la ieşire;

- panoul perforat: protejează materialul absorbant;

- izolatorii: limitează transferul vibraţiilor spre pardoseală.

Materialele absorbante trebuie să fie amplasate, totdeauna, spre

partea sursei de zgomot, respectiv partea interioară a capotei, iar

materialul izolant spre partea exterioară.

e) Prevederea echipamentelor de protecţie individuale

constituie o măsur` suplimentară şi sigură, dacă celelalte mijloace nu

permit înlăturarea completă a riscurilor de expunere la zgomot. Echi-

pamentele de protecţie individuale, potrivite şi corect adaptate, sunt

puse la dispoziţia lucrătorilor şi utilizate de c`tre aceştia în următoa-

rele condiţii [8]:

- dacă expunerea la zgomot depăşeşte valorile de expunere infe-

rioare declanşării acţiunii, 80 dB(A), angajatorul pune la dispoziţia lu-

crătorilor protectoare auditive individuale (fig. 6, documentare [6]);

Figura 6

- dacă expunerea la zgomot este egală sau depăşeşte valorile de

expunere superioare declanşării acţiunii, 85 dB(A), lucrătorii utilizează

protectoare auditive individuale;

- protectoarele auditive sunt alese astfel încât să elimine riscul

pentru ureche sau să-l diminueze, cât mai mult posibil.

Pentru protecţia urechilor la zgomot se pot folosi [5]:

- antifoane interne şi alte dispozitive similare;

- căşti antifonice (care acoperă tot capul);

- antifoane externe care pot fi montate pe căşti de protecţie in-

dustriale;

- antifoane externe cu receptor de joasă frecvenţă încorporat;

- antifoane cu comunicare audio.

În funcţie de capacitatea de atenuare a zgomotului, protecţiile au-

ditive pot fi împărţite în trei clase (A, B şi C). Protecţiile din clasa A ofe-

ră un grad de atenuare mai mare decât cele din clasele B şi C. Criteriile

de recomandare a alegerii protecţiilor auditive sunt stabilite având în

vedere o expunere cotidiană de 8 ore la un anumit nivel sonor, expri-

mat în dB(A). Clasele de protecţie recomandate în funcţie de nivelul

maxim al zgomotului sunt precizate în tabelul 2, documentare [3].

f) Adaptarea lucrului la om, prin planificarea prevenţiei şi limi-

tarea riscului. În acest scop, se pot lua măsurile următoare [8]:

- îndepărtarea/izolarea unui număr maxim de persoane de sursa

de zgomot; intensitatea zgomotului scade prin mărirea distanţei faţă

de sursă (fig. 7, documentare [6]);

Figura 7

- gruparea echipamentelor zgomotoase într-un loc, cu atenţie la

vecinăt`ţile urbane;

- limitarea timpului de expunere la zgomot, repartizând lucrarea

mai multor lucrători şi prevăzând timpi de repaus (tab. 3);

- reducerea propagării zgomotului, prin instalarea pereţilor ab-

sorbanţi şi evitarea fenomenului de reverberaţie, dacă lucrătorul se

află într-o incintă (de exemplu: un atelier).

g) Instruirea şi informarea lucrătorului, în raport cu riscul

expunerii acestuia la un nivel sonor egal sau superior valorii minime

de declanşare a acţiunilor de protecţie, adică 80 dB(A). Se au în

vedere următoarele aspecte [8]:

- natura acestui tip de risc;

- măsurile avute în vedere pentru eliminarea sau diminuarea la

minimum a riscurilor provocate de zgomot, înţelegerea circumstan-

ţelor în care măsurile se aplică;

- valorile limit` de expunere şi valorile de expunere care impun

acţiuni de protecţie;

- prezentarea rezultatelor evaluărilor şi măsurătorilor de zgomot

efectuate, însoţite de explicarea relativă a semnificaţiei lor şi a ris-

curilor potenţiale;

- utilizarea corectă a protectoarelor auditive;

- utilitatea şi modul de depistare şi semnalare a simptomelor de

afectare a urechilor;

- condiţiile în care lucrătorii au dreptul la o supraveghere a sănă-

tăţii lor şi apelarea la aceasta;

- practicile profesionale sigure, prin reducerea la minimum a ex-

punerii la zgomot.

- zonele cu zgomot excesiv trebuie să fie semnalizate cu ajutorul

panourilor reglementare.

Efectele zgomotelor pot avea o perioad` lungă de latenţă. În urma

unor cercetări s-a observat că există o acomodare la zgomotele de
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fond, relativ constante în frecvenţă şi intensitate, dar acestea slăbesc

capacitatea de muncă şi de concentrare, mai ales dacă sunt neaştep-

tate şi necunoscute de lucrător. Este important să se explice riscurile

şi să se determine să accepte necesitatea măsurilor de prevenţie de

către lucrători.

Prevederi legislative şi normative

Cum era şi firesc, zgomotele au intrat în atenţia dreptului comu-

nitar. În domeniul prevenirii şi combaterii poluării sonore, Comisia

Europeană a adoptat în noiembrie 1996 o „Cartă verde“ intitulată:

„Strategia viitoare privind zgomotul“.

Reglementările comunitare privind controlul zgomotului, cu refe-

rire la echipamentele tehnologice folosite în construcţii, pot fi grupate

în două categorii principale:

a) Reglementări referitoare la emisiile sonore provenite de la ve-

hiculele cu motor. La nivel european, limitarea nivelurilor sonore pri-

vind zgomotul produs de vehiculele rutiere a fost realizată prin Di-

rectiva nr. 70/157/CEE, care prevede de asemenea, cerinţe referitoa-

re la măsurarea nivelurilor sonore la evacuare şi la amortizoarele de

zgomot. Aceste niveluri au fost în permanenţă ajustate, în sensul re-

ducerii lor. O ultimă astfel de reducere, este prevăzută de Directiva

nr. 96/20/CEE şi stabileşte, la opt tipuri de vehicule pentru persoane

şi marfă, că nivelurile sonore sunt cuprinse între 74 dB(A) şi 80 dB(A).

b) Reglementări privind emisiile sonore datorate echipamente-

lor utilizate în domeniul construcţiilor. În acest domeniu Directiva

nr.79/113/CEE reglementează determinarea emisiilor de zgomot ale

fabricilor şi echipamentelor de construcţii. Aceasta introduce o meto-

dă de testare care se referă la determinarea nivelului de zgomot pro-

dus de aparate, dispozitive, instalaţii sau echipamente utilizate la lu-

crările de pe şantierele de construcţii. Procedurile de determinare a

nivelurilor de zgomot produs sunt în conformitate cu Directiva 84/532/

CEE, concepută special pentru examinarea de tip CEE pentru domeniul

construcţiilor. De asemenea, toate directivele din domeniu prevăd ca

producătorii echipamentelor tehnologice să eticheteze produsele lor,

să indice dacă există restricţii la folosirea acestora în zone sensibile,

cum ar fi în apropierea spitalelor, căminelor etc., precum şi perioada pe

care este valabil certificatul de examinare CEE. Aceste certificate sunt

valabile pentru o perioadă de cinci ani şi pot fi reînnoite.

Directivele care stabilesc limitele emisiilor sonore în mediu şi ce-

rinţele necesare eliberării certificatelor rezultate din examinările tip

CEE, pe categorii de echipamente sunt următoarele:

- Directiva nr. 84/533/CEE – pentru compresoare;

- Directiva nr. 84/534/CEE – pentru macarale turn;

- Directiva nr. 84/535/CEE – pentru grupuri electrogene de sudură;

- Directiva nr. 84/536/CEE – pentru grupuri electrogene de putere;

- Directiva nr. 84/537/CEE – pentru ciocane demolatoare;

- Directiva nr. 86/662/CEE – pentru excavatoare hidraulice etc.

Totodată, se pot preciza următoarele directive, mai relevante, ale

CE [1]:

- Directiva 89/391/CEE a Consiliului din 12 iunie 1989 privind pu-

nerea în aplicare de măsuri pentru promovarea îmbunătăţirii secu-

rităţii lucrătorilor la locul de muncă;

- Directiva 2003/10/CE a Parlamentului European şi a Consiliului

din 6 februarie 2003 privind nivelul minim al cerinţelor de sănătate şi

securitate referitoare la expunerea lucrătorilor la riscuri generate de

agenţi fizici (zgomot);

- Directiva 89/656/CEE a Consiliului din 30 noiembrie 1989 privind

cerinţele minime de securitate şi sănătate pentru utilizarea de către

lucrători a echipamentului individual de protecţie.

Conform Directivei 98/37/CE a Consiliului Uniunii Europene, din 22

iunie 1998, „pentru armonizarea reglementărilor juridice şi administra-

tive ale statelor membre cu privire la maşini“, printre cerinţele de bază

referitoare la siguranţă şi sănătate, avute în vedere la proiectarea şi

construcţia maşinilor şi a componentelor de siguranţă, o prevedere se

referă la pericolele datorate zgomotelor. Aceasta precizează: „maşina

trebuie să fie proiectată şi construită în aşa fel încât pericolele datorate

emisiilor fonice (zgomotelor) să fie până la nivelul cel mai redus posibil

în condiţiile în care se ţine seama de progresul tehnic şi de mijloacele

disponibile de diminuare a zgomotului, în special la sursă“.

Tabelul 1. Nivelul tip de zgomot, măsurat pe un şantier

de construcţii [3]

Tabelul 2. Clasele recomandate pentru protecţia urechii [3]

Tabelul 3. Duratele de expunere în funcţie de nivelul sonor [3]

În România, alinierea la standardele europene a reglementărilor

problematicii zgomotelor în şantierele de construcţii s-a statuat prin

HOTARAREA nr. 539, din 7 aprilie 2004, privind limitarea nivelului

emisiilor de zgomot în mediu, produs de echipamente destinate uti-
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lizării în exteriorul clădirilor. Conform acestei hotărâri, echipamentele

tehnologice pentru construcţii au fost încadrate în două categorii:

- echipamente supuse limitărilor de zgomot;

- echipamente supuse numai marcării nivelului de zgomot.

Din prima categorie fac parte:

- ascensoare de şantier pentru materiale, în construcţii;

- maşini de compactat, doar cu cilindri vibratori şi nevibratori,

plăci vibratoare şi maiuri vibratoare;

- compresoare (< 350 kW);

- spărgătoare de beton şi picamere (ciocane demolatoare) portabile;

- vinciuri pentru construcţii acţionate cu motor cu combustie internă;

- buldozere (< 500 kW);

- dumpere (< 500 kW);

- excavatoare, hidraulice sau cu cabluri (< 500 kW);

- încărcătoare - excavatoare (< 500 kW);

- gredere (< 500 kW);

- grupuri de acţionare hidraulică;

- echipamente de tuns gazon, cu excepţia echipamentului agricol

şi forestier şi a utilajelor multifuncţionale, a căror principală compo-

nentă motorizată are o putere instalată mai mare de 20 kW;

- maşini de tăiat gazon/maşini de tăiat margini de gazon;

- încărcătoare (< 500 kW);

- motosape (< 3 kW);

- repartizatoare/finisoare de asfalt, cu excepţia celor echipate cu

o grindă de netezire cu capacitate mare de compactare;

- grupuri electrogene (< 400 kW);

- generatoare de sudură

- macarale mobile;

- automacarale acţionate de motor cu combustie internă, cu con-

tragreutate, cu excepţia altor automacarale cu contragreutate definite

în anexa nr. 1 pct. 36 alin. 2, având o capacitate nominală nu mai ma-

re de 10 t1) (vezi notă);

- macarale turn.

Din a doua categorie fac parte:

- platforme aeriene de acces, acţionate cu motor cu combustie in-

ternă;

- maşini pentru curăţat tufişuri;

- ascensoare de şantier pentru materiale, în construcţii, acţionate

cu motor electric;

- ferăstraie cu bandă pentru şantiere de construcţii;

- bancuri cu ferăstr`u circular, pentru şantiere de construcţii;

- ferăstraie portabile cu lanţ;

- vehicule combinate pentru spălare cu înaltă presiune şi golire

prin aspirare;

- maşini de compactare, doar maiuri cu explozie;

- malaxoare pentru beton sau mortar;

- vinciuri pentru construcţii, cu motor electric;

- maşini pentru transportarea şi aplicarea sub presiune a betonu-

lui şi mortarului (torcretare);

- transportoare cu bandă;

- utilaje de forat;

- echipamente pentru înc`rcarea şi descărcarea silozurilor sau a

cisternelor montate pe autocamioane;

- maşini pentru tăiat iarba/maşini pentru tăiat margini de peluză;

- maşini pentru tăiat gard viu;

- automacarale acţionate de motor cu combustie internă, cu con-

tragreutate, doar alte „automacarale cu contragreutate“ definite în

anexa nr. 1 pct. 36 alin. 2, având o capacitate nominală nu mai mare

de 10 t1) (vezi notă);

- repartizatoare/finisoare de asfalt echipate cu o grindă de nete-

zire cu capacitate mare de compactare;

- maşini de tăiat rosturi;

- freze rutiere;

- echipamente pentru piloţi de fundaţii;

- grupuri electrogene (de la 400 kW);

- scarificatoare;

- vehicule pentru spălare cu înaltă presiune;

- maşini cu jet de apă cu înaltă presiune;

- ciocane hidraulice;

- maşini pentru îndepărtat frunze prin suflare;

- maşini pentru colectat frunze;

- maşini pentru tocat/mărunţit resturi vegetale;

- maşini de deszăpezit cu organe rotative, autopropulsate, cu ex-

cepţia accesoriilor;

- săpătoare de şanţuri;

- autobetoniere;

- grupuri de pompare a apei care nu se utilizează subacvatic (ne-

submersibile).

Se pot aplica, de asemenea, alte prevederi cum ar fi standardele

şi reglementările, de tipul normativelor sau ghidurilor. Există, în acest

sens, standarde armonizate (de exemplu, pentru “Măsurarea emisi-

ilor de sunet SR EN ISO 3744: 1997 şi SR EN ISO 3746: 1998”).

Într-un articol viitor vor fi prezentate aspecte referitoare la vi-

braţiile generate de echipamentele tehnologice pentru construcţii.
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1) NOT~: Definire, conform anexa nr. 1 pct. 36 alin. 2:
Automacara, acţionată de motor cu combustie internă, cu contragreu-

tate:
O platformă ridicătoare pe pneuri, acţionată de motor cu combustie in-

ternă, avånd contragreutate şi echipament de ridicare (coloană, braţ teles-
copic sau braţ articulat).

Acestea sunt:
- autoşasiu pentru teren accidentat (autoşasiu pe pneuri prevăzut cu

contragreutate destinat în principal pentru funcţionare pe terenuri naturale
neamenajate şi pe terenuri accidentate, de exemplu în şantiere de cons-
trucţii);

- alte platforme ridicătoare cu contragreutate, cu excepţia platformelor ridi-
cătoare cu contragreutate special construite pentru manipularea containerelor.
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Cerin]e de proiectare:

|n exemplul urm`tor vom face reabilitarea unui drum jude]ean

cu parte carosabil` de 5,50 m, acostament de 0,5 m. Structura pen-

tru casete va fi 4 cm BA16, 6 cm BAD25, 20 cm balast, 30 cm

piatr` spart`, cu casete pån` la km 0+250 [i f`r` casete de la

km 0+250 pån` la sfår[it.

Proiectarea Axului

La definirea axului s-a lucrat cu modulul inclus Horizontal Design

si s-a c`utat s` fie cât mai apropiat de cel existent. Cu ajutorul Ho-

rizontal Design determin`m caracteristicile curbelor [i dac` sunt sau

nu conform STAS, urmånd s` aplic`m automat supra\n`l]`rile [i

supral`rgirile \n aplica]ia ARD.

Definire Profil Tip:

Profilul tip va fi alc`tuit din dou` benzi de 2,75 m [i acostamente

de 0,50 m (fig. 1).

Fig. 1 - Definire Profil Tip

Platforma:

Pentru a ne asigura c` nu vom freza, structura proiectat` trebuie

s` fie \n orice punct peste existent cu min. 6 cm cu un strat de ega-

lizare (Fig. 2).

Fig. 2 - Planul de Situa]ie

1. Se tip`re[te planul de situa]ie cu profilul tip aplicat corespun-

z`tor;

2. Din marginea stånga/dreapta existent` se d` offset spre inte-

riorul axului cu min. 0,5m pentru a stabili linia de t`iere a casetelor.

Din aceste limite vom crea dou` aliniamente pe care le vom denumi

margine stg existent, respectiv margine dr existent.

3. Deschidem fereastra VGE cu lungul drumului [i mergem la

Compute VC from Existing Data la func]ia Resheet.

Fig. 3 - Func]ia „Resheet pentru calcul ranforsare minim`“

ARD caut` automat \ntre marginile existente stg/dr acoperirea

minim` definit` de utilizator [i va propune un profil longitudinal f`r`

racord`ri verticale fa]` de care noi trebuie s` fim deasupra lui atunci

cånd \l vom optimiza [i vom introduce racord`ri verticale, asigurån-

Reabilitarea drumurilor prin aplicația software
ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)
Ranforsarea sistemelor rutiere existente

Ing Florin BALCU,

Australian Design Company

www.australiandc.ro

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este o aplica]ie foarte

cunoscut` inginerilor proiectan]i de drumuri [i este distribuit` \n

România de c`tre firma Australian Design Company [i poate fi

testat`/evaluat` adresând un e-mail la office@australiandc.ro sau

contactându-l pe Ing. Florin BALCU la tel. 0729.011.852 [i 021/

2521226. Cu normativele în vigoare incluse (STAS 863-85, PD 162-

2002, STAS forestiere) [i cu o dinamic` rapid` pentru afi[area gra-

fic` a planului de situa]ie, profilelor transversale curente [i profilului

longitudinal, ARD permite inginerului proiectant analiza în timp real

a solu]iei tehnice propuse.

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltat` de

c`tre firma Civil Survey Solutions din Australia [i lucreaz` peste

platformele Bricscad, AutoCAD [i AutoCAD Civil3D [i ofer`

func]ionalit`]i avansate pentru proiectarea [i reabilitarea drumurilor

la standarde române[ti.
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du-ne astfel c` nu vom avea frezare, noile straturi de asfalt fiind puse

peste structura existent` (Fig. 3).

Fig. 4 - Profil Longitudinal Propus

Fig. 5 - Profil Longitudinal Optimizat

Realizarea Casetelor:

|n profilul transversal tip Create/Edit Section Template la Set Sub-

grade introducem un cod \ntre Ax [i Margine dreapta/stånga (\ntre

C.L. [i REB) cu func]ia SET SUBGRADE [i s` ne definim structura pe

existent [i structura pentru caset` (Fig. 7).

Fig. 7 - Definirea Casetelor

First Code = C.L.

Second Code = Rcaset`

First Code = Rcaset`

Second Code = REB

Acest cod pe care \l introducem cu Set Subgrade nu va

ap`rea \n sec]iunea grafic` a profilului tip, ci doar va fi me-

morat ca sec]iune cu structur`.

|ntre terenul existent [i noul sistem rutier va r`måne un spa]iu de

minim 6 cm care va trebui umplut cu un strat de egalizare, deja defi-

nit \n profilul tip aplicat. Urm`torul pas, mergem \n meniul de Design

Data Form la Variations [i folosim func]ia Insert section with Inter-

polated Levels.

Start/End Chainage = sectorul pe care definim caseta

Before/After = codul introdus (Rcaset`) s` fie \nainte sau dup`

codul selectat (Reb). (before selected code)

Code = codul de referin]` REB

New Code = noul cod introdus va fi Rcaset`, cel definit anterior

\n profilul tip c`ruia i-am pus structur` de caset` (Fig. 8).

Fig. 8 - Aplicarea Casetelor

Fig. 6 - Profil Transversal aplicat

Se va crea o nou` sec]iune C.L.-Rcaset` ce
va reprezenta existentul cu ranforsarea
adic` cele trei straturi definite anterior, 4 cm
BA16, 6 cm BAD25 [i stratul de egalizare ce
va fi variabil.

Se va crea sec]iunea de caset` \n care vom
defini materialele pentru o nou` strucutr`,
respectiv 4 cm BA16, 6 cm BAD25, 20 cm
balast, 30 piatr` spart`
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Ucraina:
Investiții de 2,21 mld. dolari

|n anul 2013, Ucraina va investi aproxi-

mativ 2,21 mld. dolari \n construc]ia [i re-

para]ia de drumuri. Din totalul investi]iilor,

aprox. 363 mil. dolari vor fi accesate de la

institu]iile financiare interna]ionale, restul

fondurilor fiind asigurate de garan]ii ale

bugetului de stat.

Cea mai important` sum`, de aprox.

109 mil. dolari, va fi alocat` pentru cons-

truirea unui nou pod la Zaporoshye. Prima

etap` a construc]iei acestui obiectiv va fi

lansat` \n anul 2014.

S.U.A.:
Se întâmplă și la case mai mari...

Pr`bu[irea unei sec]iuni a podului de pe

Autostrada Interstatal` 5, peste råul

Skagit, a scos \nc` o dat` \n eviden]` mo-

dul \n care sunt verificate podurile, chiar [i

\ntr-una din cele mai dezvoltate ]`ri ale lu-

mii. De exemplu, numai \n statul Washing-

ton, 78 de poduri nu ating standardele ce-

rute. Dup` incidentul de acum cå]iva ani,

din Minnesota, pr`bu[irea podului Skagit

demonstreaz` c` fenomenul colapsurilor po-

durilor \n S.U.A. nu este unul \ntåmpl`tor.

Fig. 9 - Aplicarea ini]ial` a casetelor f`r` varia]ia pantelor

[i a grosimilor straturilor

Extinderea stratului de egalizare pån` la existent (Fig. 10):

|n fereastra de ad`ugare structur` mergem la Assign Layer Con-

trols pentru partea carosabil`, unde avem cele trei straturi ca \n fe-

reastra de mai sus, unde am modificat Layer-ul 3 astfel :

Match Depth to Surface = yes – stratul 3 se extinde pån` la

existent.

Minimum Layer depth = 0.16 – grosime minim` de la care \ncepe

extinderea la existent a layer-ului 3. Dac` \ntre cota proiectat` [i

existent am sub aceast` valoare, stratul nu va mai fi extins.

Fig. 10 - Extinderea strat de egalizare la existent

Maximum Extra Depth=1.00 – pån` la ce adåncime maxim` stra-

tul s` mi se duc` la teren.

Fig. 11 - Extinderea stratului de egalizare pån` la existent

Structura rutier` pe caset` este alc`tuit` din cinci straturi. Stratul

intermediar num`rul 3 trebuie extins la partea inferioar` pentru a

prelua cota terenului care este variabil`. |n fereastra de Advanced

Subgrade Options avem func]ia Thickness from existing ce for]eaz`

un strat din structur` s` preia cota existentului la interior (INNER)

sau exterior (Fig. 12, 13).

Fig. 12 - Preluarea reprofil`rii

Fig. 13 - Preluarea reprofil`rii [i p`strarea grosimii

straturilor casetei

FLASH
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Ce reprezintă drumurile rurale?
„Rudele s`race ale autostr`zilor“!...

Dezvoltarea rapidă a economiei globale în ultimii ani a adâncit şi

mai mult discrepanţa dintre marile proiecte de infrastructură rutieră

şi legăturile cu zonele îndepărtate şi subdezvoltate ale lumii. În ciuda

multor controverse ştiinţifice conceptul de drum rural nu este încă

definit corespunzător. În mod simplist, drumurile rurale se identifică

ca opusul drumurilor urbane şi autostrăzilor incluzând, în anumite

ţări, şi „drumurile judeţene“, cele care fac legătura între oraşe şi loca-

lităţile izolate.

Considerate cenuşăresele infrastructurii rutiere, „rudele sărace ale

autostrăzilor“ au început să fie privite cu mai multă atenţie prin anii

‘60, odată cu demararea programului de eradicare a sărăciei iniţiat de

Banca Mondială.

Iniţiativa a fost încredinţată Forumului Internaţional de Transport

Rural (I.F.R.T.), \ntr-un concept care nu se mai referă astăzi doar la

coordonatele tehnice ci se referă la conceptul de mobilitate a per-

soanelor, acces la servicii, participare şi egalitate de [anse, precum la

recunoaşterea unor alternative la transportul motorizat. Aşa cum su-

bliniază într-un Raport d-na Maryvone PLESSIS-FRAISSARD, reputat`

specialist` a Băncii Mondiale „drumurile rurale nu mai sunt doar o ca-

racteristică a politicii agricole, ci un indicativ principal de monitorizare

a dezvoltării.“

Accesul rural, un indicator al sărăciei

Indicele de Acces Rural (RAI) măsoară procentul populaţiei rurale

cu „acces“ la reţeaua de transport. Adoptat de Banca Mondială în anul

2004, ca indicator principal de dezvoltare, acesta este inclus în son-

daje într-un număr mare de ţări. (Din păcate însă, în România nici nu

se pomeneşte măcar de aşa ceva, pentru mulţi RAI fiind sinonim cu

fericirea supremă sau cu un cunoscut post de televiziune occidental!).

Concluzia este aceea că astăzi peste un miliard de persoane (31%

din populaţia rurală a lumii) trăieşte la mai mult de 2 km de un drum

modernizat. În China de exemplu, numărul de kilometri de drumuri

rurale construiţi reprezintă un indicator de bază al dezvoltării con-

sumului şi creşterii economice.

Drumurile rurale continuă să fie în centrul unor adevărate con-

troverse cu privire la standardele tehnice, costuri şi eficienţă. Aceasta

şi prin faptul că ele sunt privite de cele mai multe ori ca obiective de

investiţii sociale şi nu de infrastructură. Există şi motivaţii de ordin

politic şi administrativ care încă ţin sub povara corup]iei asemenea

investiţii.

O reevaluare necesară

Criza economică din ultimii ani a obligat multe ţări să-şi revizu-

iască costurile unor mari proiecte de infrastructură rutieră. Găsirea

unor alternative se bazează atât pe gestionarea, conservarea şi ma-

nagementul performant al reţelei existente, cåt şi pe reevaluarea unor

soluţii alternative presupunând costuri reduse. S.U.A., de exemplu, a

iniţiat recent un program complex de construcţie şi reabilitare a dru-

murilor rurale, iar Canada reinventează practic tehnologiile perfor-

mante ale construcţiei de poduri de lemn. (La noi, de exemplu, nici

măcar cursuri nu se mai fac, în facultăţile de profil).

Dezvoltarea drumurilor rurale se bazează şi pe argumente ce ţin de

descoperirea unor noi resurse energetice. Accesul spre exploataţiile

eoliene sau cele de minereuri presupun acum un trafic agresiv, dens şi

relativ numeros pe perioade scurte de timp. De asemenea, ameninţarea

iminentă a unei crize alimentare globale generează deja preocupări pen-

tru noi conexiuni rutiere flexibile pe termen scurt. Tendinţa însă ar tre-

bui să rămână armonizarea investiţiilor şi păstrarea unui raport optim

între kilometrii de autostrăzi şi drumuri naţionale şi dezvoltarea dru-

murilor rurale. Reevaluarea unei asemenea opţiuni nu exclude ci, dim-

potrivă, susţine dezvoltarea marilor proiecte şi a tehnologiilor de vârf.

Fără a avea o viziune fatalistă, criza financiară şi de resurse a ulti-

milor ani impune o reevaluare serioas` a opţiunilor rutiere. Şi dacă ţă-

rile dezvoltate iau foarte în serios acest subiect la noi el este încă

tratat la capitolul „împietruiri“, realizate de toţi neaveniţii cu bani din

care în alte zone ale lumii s-ar asfalta şi grădinile.

(Va urma)

(N.R. În martie 2005, cu bani de la BIRD, compania Luis Berger

a realizat un studiu despre drumurile rurale pentru Ministerul Admi-

nistraţiei şi Internelor. Mai ştie cineva ceva despre acest subiect?)

Costel MARIN
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vând în vedere programele naţionale pentru construirea de auto-

străzi [i refacere cale ferat` pe Coridorul IV TransEuropean, se

constată că lucrările de terasamente, ca parte intrinsecă a infra-

structurii, au luat o amploare deosebită. În aceste condiţii este impe-

rios necesar un control riguros al calităţii pământurilor înainte de

punerea în operă, precum şi la punerea în operă. Acest lucru se poate

face numai cu aparatură modernă, capabilă să testeze într-un timp

scurt un volum mare de probe – respectiv organizarea şi dotarea unui

laborator geotehnic cu cele mai noi aparate conectate la calculator.

În aceast` ordine de idei, S.C. GEOSTUD S.R.L. a acţionat cu con-

secvenţă, beneficiind de un program de finanţare nerambursabilă –

Programul Operaţional Sectorial „Creşterea Competitivităţii

Economice” (POS-CCE) 2007-2013, care a finanţat 70 la sut` din

valoarea aparatelor, s-au procurat cele mai performante aparate pen-

tru verificarea proprietăţilor fizico-mecanice şi a caracteristicilor de com-

pactare ale pământurilor folosite la execuţia terasamentelor la auto-

străzi şi la reabilitarea c`ii ferate.

Aceste aparate au fost proiectate şi construite cu tehnologii mo-

derne, respectând normele europene în materie de siguranţă.

Aparatura are în compunere un calculator cu imprimantă, dotat cu

un software special pentru controlul maşinii în timpul încercării, cât şi

structurarea bazei de date şi editarea rapoartelor de încercare, con-

form standardelor europene.

Aparatele au intrat în funcţiune în anul 2012.

Laboratorul de analize şi încercări în construcţii - profilul geoteh-

nic este dotat cu următoarele aparate:

• Aparat de compresiune monoaxială cu soft de calibrare

cu computer şi imprimantă – este specializat pentru teste de com-

presiune monoaxială.

1. Aparat de compresiune monoaxială cu soft de calibrare,

cu computer şi imprimantă

Generează automat raport de testare conform standardelor BS,

ASTM/AASHTO. Generează în timp real reprezentarea grafică direct

pe imprimantă şi pe calculator (nu numai la finalul testului, ci chiar în

timpul acestuia) inclusiv valorile Mv, Cv, conţinut de umiditate, ra-

port goluri precum şi condiţiile iniţiale ale probei. Soft-ul permite uti-

lizarea mai multor unităţi de măsură: sistem metric,sistem internaţio-

nal şi sistem britanic. Are capacitatea de a rula atât teste de scurtă

durată cât şi de lungă perioadă.

• Aparat triaxial complet pentru toate tipurile de deter-

minări şi ciclic cu computer [i imprimantă – permite efectuarea

testelor de deformare, tasare şi cedarea pământurilor.

2. Aparat triaxial complet pentru toate tipurile

de determinări

Determină relaţia dintre sarcina aplicată asupra pământului şi de-

formarea acestuia cu scopul de a stabili rezistenţa la forfecare. Per-

mite evaluarea lucrărilor de excavaţii, proiectarea podurilor, digurilor

de pământ, lucrări cu fundaţii pe piloni, evaluarea capacităţii portante

a fundaţiilor de mică adâncime.

În versiunea „Consolidat Drenat“, permite determinarea rezis-

tenţei la forfecare şi unghiul de forfecare, precum şi variaţia volume-

trică a probei în timpul încărcării axiale la pământuri nisipoase sau

foarte permeabile.

În versiunea „Consolidat Nedrenat “ permite determinarea rezis-

tenţei la forfecare şi variaţia de volum a probei până la stabilizarea

presiunii de consolidare.

Permite măsurarea presiunii interstiţiale ca urmare a creşterii sar-

cinii axiale, la pământuri argiloase.

• Aparat pentru determinarea rezistenţei la forfecare cu o

casetă cu soft şi computer cu imprimantă – specializat pentru

teste de forfecare rapid nedrenat sau drenat.

Laboratoarele geotehnice,
promotor al noului la lucrările de infrastructură

Dr. Ing. Aurel BARARIU, Director S.C. GEOSTUD S.R.L.

Ing. Maria TEODORU, Şef laborator

Geolog Dan CĂLIN, Adj.Şef laborator

A
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3. Aparat pentru determinarea rezistenţei la forfecare, cu o

casetă, cu soft şi computer cu imprimantă

Soft-ul este capabil să lege testele individuale pentru a genera di-

agrama „Coulomb Envelope“. Soft-ul permite introducerea şi luarea în

calcul a altor date relative la natura probelor cum ar fi: conţinutul de

umiditate. Generează automat raport de testare conform standar-

delor BS, ASTM/AASHTO. Generează în timp real reprezentarea gra-

fică direct pe imprimantă şi pe calculator (nu numai la finalul testu-

lui ci chiar în timpul acestuia) inclusiv încărcarea, forfecarea în raport

cu deplasarea, inclusiv cea verticală. Soft-ul permite utilizarea mai

multor unităţi de măsură: sistem metric, sistem internaţional şi sis-

tem britanic.

• Aparat pentru determinarea compresibilităţii – edometru

cu casetă, soft şi computer cu imprimantă – este specializat pen-

tru teste de consolidare unidimensională.

4. Aparat pentru determinarea compresibilit`]ii-edometru cu

casete, soft [i computer

Generează automat raport de testare conform standardelor BS,

ASTM/AASHTO. Generează în timp real reprezentarea grafică direct

pe imprimantă şi pe calculator (nu numai la finalul testului ci chiar în

timpul acestuia) inclusiv valorile Mv, Cv, conţinut de umiditate, ra-

port goluri precum şi condiţiile iniţiale ale probei.

Soft-ul permite utilizarea mai multor unităţi de măsură: sistem

metric, sistem internaţional şi sistem britanic. Are capacitatea de a

rula atât teste de scurtă durată cât şi de lungă perioadă.

Are meniu de „HELP“ (ajutor ) care să ghideze utilizatorul.

Monitorizează, în timp real, funcţionarea traductorilor prin afişarea

continuă pe monitor a valorilor instantanee. Are fişier compatibil cu

AGS (Asociaţia Geotehnologilor şi Specialiştilor geo de mediu).

• Aparat pentru determinarea indicelui californian de ca-

pacitate portantă (CBR) cu computer şi imprimantă

Referin]`:

Metodologie IM/003 - 96

SR EN 13286/47&BS1377:part 4:1990:Clause 7

Determinarea cea mai completă de laborator care verifică capa-

citatea portantă a unui material supus unui lucru mecanic controlat.

Generează automat raport de testare conform standardelor BS,

ASTM/AASHTO. Generează în timp real reprezentarea grafică direct

pe imprimantă şi pe calculator. Metoda de lucru pe material remaniat

în condiţii de umiditate optimă dar şi în condiţii de imersare(96 ore)

cu monitorizarea umflării, face ca această determinare să fie nelipsită

în strategiile de proiectare şi execuţie a construcţiei de drumuri şi de

cale ferat`.

5. Aparat de compresiune CBR

Avantajele pe care le oferă folosirea acestor aparate sunt mari,

respectiv:

- creşterea numărului de probe care se pot încerca într-un anu-

mit timp;

- creşte acurateţea încercărilor, factorul uman fiind exclus în in-

fluenţarea rezultatelor şi din acest motiv rezultatele sunt foarte

aproape de realitate;

- o editare grafică excepţională a rapoartelor de încercare, care nu

dau numai rezultatul final, ci şi toate etapele încercării;

- permite urmărirea comportării pământurilor în condiţiile reale din

teren sub acţiunea diferitelor sarcini şi astfel se poate cuantifica cum se

modifică starea de umiditate şi îndesare a pământurilor cu consecinţă

directă asupra proprietăţilor mecanice şi hidrice ale pământurilor;

- posibilitatea efectuării automate a unor prelucrări statistice a tu-

turor caracteristicilor fizico-mecanice a pământurilor.

Într-un cuvânt, creşte calitatea şi productivitatea încercărilor.

În prezent, laboratorul este certificat de Inspecţia de Stat în Cons-

trucţii, AFER, cât şi RENAR. Laboratorul este antrenat în realizarea

programului naţional de autostrăzi, reabilitare c`i ferate, cât şi în rea-

lizarea parcurilor eoliene şi ecologizarea depozitelor de deşeuri. Per-

sonalul laboratorului are o înaltă calificare şi experienţă în domeniu.
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ă numesc Vic-

tor I. CONS-

T A N T I N E S C U ,

cetăţean român, cu

domiciliul în muni-

cipiul Brăila, str.

Delfinului, bl. P3,

ap. 16. Sunt confe-

renţiar doctor inginer în Construcţii (specia-

litatea construcţii feroviare-drumuri-poduri,

cu diplomă de inginer constructor din 1963,

de la Facultatea de Căi ferate, Drumuri, Po-

duri, din Bucureşti).

După terminarea facultăţii am lucrat, ca

majoritatea colegilor mei, în frumoasa noas-

tră meserie de inginer de Drumuri şi Poduri,

prima dată la Direcţia Regională de Drumuri-

Poduri Braşov, până în 1966, apoi la Institu-

tul de Proiectări din Galaţi, până în 1968. În

final, am revenit la Brăila, unde am înfiinţat

Direcţia Judeţeană de Drumuri şi Poduri, în

anul 1968. Am lucrat la D.J.D.P. Brăila până

în 1987 şi apoi am înfiinţat Secţia Drumurilor

Na]ionale Brăila (din Direcţia Regională de

Drumuri şi Poduri Constanţa). Aici, am cons-

truit baza tehnico-materială pentru activi-

tatea acestei noi secţii şi am lucrat ca şef al

S.D.N. Brăila în anii 1987-1998.

După această perioadă de activitate în

domeniul Construcţiilor de Drumuri şi Poduri,

din cadrul M.T.T.C., fiindcă aveam titlul ştiin-

ţific de Doctor Inginer, precum şi o bogată

activitate în domeniul inventicii în construc-

ţii, am optat pentru Invăţământul Superior,

la Facultatea de Inginerie Brăila, din cadrul

Universităţii Dunărea de Jos din municipiul

Galaţi. În această instituţie de învăţământ su-

perior am obţinut gradul stiinţific universitar

de Conferenţiar.

La această facultate, am iniţiat şi am pre-

dat următoarele discipline tehnice: „Căi de

Comunicaţii terestre“, „Alcătuirea structurală

şi funcţională a Construcţiilor“, „Echipamente

moderne pentru Construcţii rutiere“, „Geo-

tehnică şi Fundaţii“.

Ca activitate ştiinţifică-aplicativă în do-

meniul Inventicii în construcţii, deosebit de

importante tehnic, economic şi social, doresc

să menţionez două obiective mai importante

şi anume:

A) Invenţia „Structuri rutiere TRI-

STRAT“, brevetată în România în anul 1973

şi brevetată în perioada 1978-1981 în Fede-

raţia Rusă,în Franţa, Canada, Brazilia (vezi

invenţia 4 din Fig.1).

Aceasta invenţie a fost mult mediatizată în

revista „Flacăra“ şi în Revista de specialitate

„DRUMURI PODURI“. Creaţie tehnico-ştiin-

ţifică deosebit de importantă pentru construc-

ţiile de drumuri şi autostrăzi, în loc să fie apli-

cată, cu prioritate, în România, inven]ia se

aplică mai mult în străinătate, fără acordul

meu sau al Statului Român.

Menţionez că Structurile rutiere „TRI-

STRAT“ au fost testate şi verificate în Staţia

Pilot de încercări rutiere a Institutului Poli-

tehnic Iaşi, în perioada 1976-1980. Ele au

fost fundamentate ştiinţific în teza mea de

doctorat, din 1981 şi în lucrarea „Structuri

Rutiere TRISTRAT“, ediţia 2002.

B) Noi tipuri de construcţii flexibile şi re-

zistente la acţiunea sarcinilor dinamice (cu-

tremure, inundaţii, uragane, sarcini dinamice

din trafic). Aceste construcţii sunt intitulate

„Construcţii tenace şi flexibile ANTI-

SHOCK“ şi sunt reprezentate, conform Fig.1,

prin patru invenţii (inv. 1, 2, 3 şi 4), din trei

domenii diferite de construcţii şi anume:

- Invenţia 1 este aplicabilă domeniului

construcţiilor de locuinţe şi sociale de tip

< A n t i - S h o c k > .

Aceste construcţii

sunt antiseismice,

antiinundaţii, antiu-

ragan;

- Invenţia 2 are

aplicaţii în dome-

niul construcţiilor de

ambarcaţiuni Anti-

Shock, pentru viteze

medii şi mari;

- Invenţiile 3 şi 4

sunt aplicabile în

domeniul construc-

ţiilor de drumuri te-

nace şi flexibile pen-

tru trafic uşor, trafic

mediu şi trafic greu.

Ca o caracteris-

tică generală comună, aceste construcţii sunt

alcătuite din componente rigide, care sunt

asamblate între ele elastic şi care formează,

împreună, o structură de rezistenţă tenace

şi flexibilă de tip anti-shock.

Noile construcţii anti-shock sunt execu-

tate din elemente prefabricate uzinale, care

se montează rapid şi precis pe şantiere. Din

această cauză, noile tipuri de construcţii re-

zistă şi se comportă bine la acţiunea sarci-

nilor dinamice cu acţiune repetată, fenomene

care sunt foarte periculoase pentru cons-

trucţii. Pe măsură ce acţiunea de încălzire

globală se va accentua, construcţiile anti-

shock vor putea salva multe vieţi omeneşti în

caz de cataclisme naturale şi de accidente.

De asemenea, tenacitatea, economicitatea şi

productivitatea acestor noi tipuri de cons-

trucţii Anti-Shock, vor contribui mult la ex-

tinderea şi la generalizarea acestui nou tip de

construcţii.

Este important pentru noi, inginerii cons-

tructori din diferite domenii de activitate, să

cunoaştem principiile de alcătuire şi de func-

ţionare ale acestor noi tipuri de construcţii

Anti-Shock. |n acest scop, în septembrie

2012, împreună cu prietenul şi colegul meu,

dr. inginer Ioan DRUŢĂ, am făcut o vizită de

lucru în Federaţia Rusă, pentru a promova

acest gen de construcţii, iar acţiunea noastră

va continua.

Un inventator român din Brăila se prezintă
Conf. dr. ing.

Victor I. CONSTANTINESCU

M

Fig. 1 Prezentare schematică originală a <Construcţiilor

Anti-Shock> şi a invenţiilor reprezentative 1, 2, 3 şi 4
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12.1

Măsurarea Lucrărilor Subcontractate

Lucrările Subcontractate vor fi măsurate

în conformitate cu prevederile Clauzelor 12.1

[Măsurarea Lucrărilor] şi 12.2 [Metoda de

Măsurare].

Antreprenorul va permite Subantrepre-

norului să participe şi să asiste Inginerul şi

Antreprenorul în efectuarea măsurătorilor în

legătură cu Lucrările Subcontractate. Sub-

antreprenorul va furniza Antreprenorului toa-

te detaliile solicitate de Antreprenor şi/sau

Inginer. Dacă Subantreprenorului i s-a trans-

mis o notificare rezonabilă de a participa la

măsurare şi nu participă, măsurătorile efec-

tuate de c`tre Inginer (sau în numele său)

vor fi considerate exacte şi vor fi acceptate

de Subantreprenor.

În cazul în care Lucrările Subcontracta-

te vor fi măsurate prin înregistrări, Antre-

prenorul va permite Subantreprenorului să

participe cu Antreprenorul la verificarea şi

convenirea de către Antreprenor cu Ingine-

rul cu privire la înregistrări. Dacă Suban-

treprenorului i s-a transmis o notificare re-

zonabilă de a participa la verificare şi nu par-

ticipă, înregistrările, aşa cum au fost con-

venite între Antreprenor şi Inginer, sau ac-

ceptate prin neparticiparea Antreprenoru-

lui în conformitate cu prevederile Clauzei

12.1 [Măsurarea Lucrărilor] a Contractului

Principal, vor fi considerate ca exacte şi vor

fi acceptate de Subantreprenor. Dacă Sub-

antreprenorul examinează şi nu este de acord

cu înregistrările, acesta va transmite o no-

tificare Antreprenorului în termen de 7 zile

de la data examinării referitoare la aspec-

tele în care înregistrările sunt considera-

te ca inexacte, referiri care vor fi notifica-

te Inginerului de către Antreprenor. Dacă

Subantreprenorul nu transmite notificare

în termen de 7 zile, înregistrările vor fi con-

siderate exacte şi vor fi acceptate de Sub-

antreprenor. Antreprenorul îl va notifica

imediat pe Subantreprenor cu privire la ori-

ce stabilire a modului de soluţionare făcu-

tă de Inginer în privinţa înregistrărilor nea-

greate.

Făr` a lua în considerare practica locală,

măsurătorile vor fi efectuate pe cantitatea

netă reală a fiecărui articol al Lucrărilor Sub-

contractate, iar metoda de măsurare va fi cea

care se aplică conform prevederilor Contrac-

tului Principal.

Dacă Antreprenorul nu transmite notifi-

carea Subantreprenorului în conformitate cu

prevederile acestei Sub-Clauze şi/sau noti-

ficarea este transmisă dar nu este rezonabi-

lă având în vedere înştiinţarea transmisă de

Inginer conform prevederilor Clauzei 12.1

[Măsurarea Lucrărilor] a Contractului Prin-

cipal şi cu toate circumstanţele relevante,

Antreprenorul se va consulta cu Subantre-

prenorul în încercarea de a ajunge la un

acord în privinţa măsurării Lucrărilor Subcon-

tractate. Dacă nu se ajunge la un acord, An-

treprenorul va decide, cu corectitudine, asu-

pra măsurătorilor adecvate şi acceptabile,

luând în considerare părerile Subantrepre-

norului şi toate circumstanţele relevante. An-

treprenorul va transmite Subantreprenorului

o înştiinţare despre decizia sa însoţită de mo-

tivaţia corespunzătoare.

12.2

Cantităţi Estimate şi Cantităţi Execu-

tate

Orice cantităţi stabilite în Lista de Can-

tităţi a Subcontractului sau în alte liste de ta-

rife şi preţuri din Subcontract sunt cantităţi

estimate pentru Lucrările Subcontractate

şi nu trebuie considerate ca fiind cantităţi

corecte şi reale ale Lucrărilor Subcontrac-

tate pe care Subantreprenorul trebuie să le

execute.

Nici o Instrucţiune a Antreprenorului nu

va fi necesară pentru creşterea sau scă-

derea cantităţii vreunei lucrări, dacă creş-

terea sau scăderea nu este rezultatul unei

instrucţiuni date conform prevederilor Sub-

Clauzei 13.1 [Modificarea Lucrărilor Sub-

contractate], ci rezultatul unei cantităţi ca-

re excede sau este mai mică decât cea sta-

bilită în Lista de Cantităţi a Subcontractu-

lui sau în alte liste de tarife şi preţuri din

Subcontract.

12.3

Evaluarea conform prevederilor Sub-

contractului

Antreprenorul se va consulta cu Sub-

antreprenorul în încercarea de a se ajunge la

un acord privind Preţul Subcontractului prin

evaluarea fiecărui articol al Lucrărilor Sub-

contractate la stabilirea acestuia luånd în

considerare:

măsurătorile convenite sau determi-

nate în conformitate cu prevederile

Sub-Clauzei 12.1 [Măsurarea Lucră-

rilor Subcontractate]; şi

prevederile celui de al doilea şi al trei-

lea paragraf al Clauzei 12.3 [Evalu-

area] a Contractului Principal.

Dacă nu se ajunge la un acord, Antrepre-

norul va face o evaluare corectă luând în con-

siderare părerile Subantreprenorului şi toa-

te circumstanţele relevante şi îl va notifica

cu promptitudine pe Subantreprenor despre

evaluarea sa prezentând motivaţia corespun-

zătoare.

Fiecare Parte va pune în aplicare toate

acordurile la care s-a ajuns sau evaluarea

făcută conform prevederilor acestei Sub-

Clauze până când şi dacă nu este revizuită

conform prevederilor Clauzei 20 [Revendicări

şi Dispute].

Ori de câte ori omisiunea unei părţi a Lu-

crărilor Subcontractate formează în parte

(sau în totalitate) o Modificare a Subcontrac-

tului, a cărei valoare nu a fost convenită, se

vor aplica prevederile Clauzei 12.4 [Omisiuni]

a Contractului Principal.

Clauza 12: Măsurarea şi Evaluarea Lucrărilor
Mara-Gabriela MARINESCU

Secretar ARIC

(a)

(b)
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Tehnologiile Wirtgen folosite cu succes în lucrările de pe Autostrada Interstate 81

Proiectul de construcţie câştigă Premiul S.U.A. 2012,
pentru Reciclarea la Rece

„Folosirea metodei de reciclare la rece are potenţialul de a revo-

luţiona modul în care reabilităm drumurile învechite, atât în Virginia

cât şi la nivel naţional“, a afirmat Guvernatorul Statului Virginia,

Robert F. McDONNELL, exprimându-şi încântarea fa]` de rezultatele

lucrărilor de reabilitare a Autostrăzii Interstate 81. Privind spre viitor,

acesta a spus: „Considerăm că vom continua folosirea acestor pro-

cese, unde este posibil, pentru a economisi bani şi materiale la re-

construirea drumurilor mai vechi din interiorul statului.“

Revista „Roads & Bridges” (Drumuri şi Poduri) şi Asociaţia de Re-

ciclare şi Recuperare a Asfaltului (ARRA) împărtăşesc părerea Gu-

vernatorului. Aceştia au acordat proiectului de construcţie şi autorită-

ţii responsabile – Departamentul de Transport al Statului Virginia

(VDOT) – Premiul Reciclare 2012 la categoria „Asfaltare rece la locul

de montaj“. Premiile recunosc proiectele de renume în reciclarea

structurilor asfaltice rutiere din America de Nord. Câştigătorii sunt se-

lecţionaţi în baza cantităţii de material de pavaj reciclat utilizat,

economiilor realizate la costuri şi provocărilor proiectului.

Reciclarea la rece - tehnologie de vârf în reabilitarea struc-

turilor rutiere

Una dintre rutele principale nord-sud aflată în partea de est a Sta-

telor Unite ale Americii traversează statul Virginia, având două benzi

pe fiecare direcţie de deplasare – este vorba de Autostrada Interstate

I-81. Volumele de trafic în continuă creştere şi sarcinile traficului de

mare tonaj au provocat acoperirea suprafeţei cu fisuri tip piele de

crocodil, şanţuri cauzate de roţi şi zone peticite unde s-au efectuat

reparaţii minore. În anii anteriori, VDOT a putut menţine în bună re-

gulă desfăşurarea traficului prin realizarea de lucrări de reparaţii de

mare anvergură. În primăvara anului 2011, însă, un tronson de drum

în lungime de 6 km aflat în apropiere de oraşul Staunton, pe banda

din dreapta pentru camioane, a necesitat reabilitare completă din

cauza avarierii structurii acesteia şi capacităţii portante inadecvate.

Banda din stânga pentru autovehiculele cu pasageri, având încărcări

mai reduse, a fost planificată a fi reabilitată prin reciclare la rece,

până la o adâncime de 12 cm. Acest proiect de construcţie extrem de

dificil a implicat folosirea a nu mai puţin de trei metode diferite de re-

ciclare – reprezentând unicitatea proiectului de reabilitare a unei au-

tostrăzi inter-statale din SUA. Acesta a reprezentat un motiv cu atât

mai bun pentru VDOT de a opta pentru utilajele de frezare la rece cu

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

B_Wirtgen_06423_PR

Utilajul de reciclare la rece Wirtgen WR 2400 a stabilizat materialul existent al fundaţiei drumului

şi a pre-dispersat substanţa liant la o adâncime de 30 cm.
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performanţe superioare, utilajele de reciclare la rece şi instalaţia mo-

bilă de malaxare pentru reciclarea la rece ale Grupului Wirtgen pre-

cum şi pentru o întreagă flotă de cilindri Hamm.

Reabilitarea:

pionierat, eficienţă economică, economie de resurse

În timpul reabilitării benzii pentru camioane, dimensiunile com-

pacte ale maşinilor furnizate de Grupul Wirtgen au redus la minimum

perturbarea traficului: vehiculele erau ghidate să depăşească pozi]ia

lucrării de reabilitare pe banda adiacentă, din stânga, păstrând astfel

fluiditatea traficului. Frezele de mari dimensiuni W 210 şi W 2100 au

îndepărtat întregul material asfaltic până la o adâncime de 25 cm din-

tr-o singură trecere. Sistemul de nivelare LEVEL PRO proiectat special

de Wirtgen pentru a fi utilizat la maşinile de frezat la rece a făcut din

această sarcină dificilă o lucrare uşoară, menţinând cu precizie adânci-

mile de frezare selectate. Camioanele au transportat fără întrerupere

materialul granulat recuperat către instalaţia mobilă de malaxare KMA

220 pentru reciclare. Un utilaj de reciclare la rece Wirtgen WR 2400 cu

o lăţime de lucru de 2,40 m era pregătit pentru a realiza operaţiunea

de stabilizare a solului, care ar fi readus fundaţia drumului la capaci-

tatea portantă necesară. În acelaşi timp, instalaţia de malaxare pen-

tru reciclarea la rece era implicată în recuperarea materialului asfaltic

printr-un proces „în interiorul instalaţiei“ pentru reutilizarea completă

a acestuia. Construcţia sa mobilă de amestec a permis instalaţiei de

malaxare să fie aşezată în imediata vecinătate a şantierului, fapt ce nu

doar a redus distanţa care trebuia acoperită de camioanele de trans-

port, consumurile de combustibil şi emisiile de CO2, dar a rezultat şi în

micşorarea semnificativă a costurilor totale de execuţie. Utilajele de

asfaltat au amplasat materialul pe fundaţia stabilizată a drumului sub

forma unui strat în grosime de 20 cm care a fost apoi compactat în

mod eficient cu ajutorul cilindrilor în tandem furnizaţi de Hamm. În

final, deasupra a fost aşezat un strat asfaltic de 5 cm grosime.

Reabilitarea benzii din partea stângă a fost apoi demarată fără în-

târziere. Deoarece în trecut fusese utilizată în special de autoturisme

de persoane, a necesitat activităţi de reabilitare mai puţin extinse. În

prima etapă, maşina W 2100 a frezat cei 5 cm grosime din suprafaţă

la o înclinaţie de 2%. După pre-dispersia de ciment pur în procent de

1%, utilajul de reciclare la rece Wirtgen 3800 CR echipat cu o grindă

de nivelare de pavaj integrată, în lăţime de 3,8 m, a preluat rolul cen-

tral pentru prelucrarea „la faţa locului“ a benzii de trafic. Un avantaj

major al acestui proces este reprezentat de faptul că nici materialul-

sursă, nici amestecul de material reciclat folosit la construcţie nu au

necesitat transport. Dintr-o singură trecere utilajul de reciclare la rece

a frezat şi granulat stratul asfaltic deteriorat până la o adâncime de

12 cm – în timp ce rotorul de măcinare şi malaxare amesteca spumă

de bitum, ciment şi apă. Apoi maşina 3800 CR a pavat şi pre-com-

pactat amestecul reciclat cu ajutorul grindei de nivelare Vögele inte-

grate. Compactarea finală s-a realizat cu ajutorul cilindrilor în tandem

Hamm prevăzuţi cu roţi din cauciuc. Lucrarea de reabilitare a fost fi-

nalizată prin pavarea unui strat asfaltic deasupra bazei reciclate.

Tehnologia Wirtgen face diferenţa – VDOT intenţionează să

realizeze un alt proiect

Tehnologiile revoluţionare de reciclare la rece de la Wirtgen au

reprezentat cheia succesului acestui proiect de anvergură: traficul a

decurs din nou lin şi fluidizat pe autostrada I-81, după doar o scurtă pe-

rioadă de construcţie – pe două benzi de circulaţie cu integritate struc-

turală optimă pentru o durabilitate excelentă, lucrare executată într-o

manieră economică, eficientă din punctul de vedere al resurselor şi

ecologică, după cum a subliniat reprezentantul VDOT, dl. Greg Whirley:

„Economiile realizate la proiectul de reciclare a pavajului pentru au-

tostrada I-81 depăşesc graniţele temporale, aspectele legate de costuri

şi materiale. Eforturile de transport reduse pentru materialul vechi şi

nou au realizat economii la combustibil. De asemenea, a crescut sigu-

ranţa şoferilor şi lucrătorilor din cadrul proiectului, deoarece a fost re-

dusă congestionarea zonei de drum în lucru. În acelaşi timp, acest

tronson de pavaj reconstruit va fi mai puternic de la bază spre partea

superioară, prelungind astfel durata de viaţă şi reducând necesitatea

unor lucrări de întreţinere complexe pe o perioadă de mai mulţi ani.“

Rezultatul: „VDOT intenţionează ca următorul proiect să fie reabi-

litarea prin reciclare la rece, realizată la faţa locului, a unui tronson al

Autostrăzii U.S 17 în Comitatul Isle of Wight, Hampton Roads în se-

zonul de pavare din anul 2012“, a afirmat Guvernatorul McDONNELL.

B_Group_06876_PR

Utilajul 3800 CR a reciclat fundaţia drumului

dintr-o singură trecere, adăugând, în acelaşi timp,

spumă de bitum în proces.

B_Wirtgen_06444_PR

Performanţa superioară a instalaţiei mobile de malaxare

KMA 220 amplasată în vecinătatea poziţiei de construcţie a

condus la obţinerea unui amestec la rece de înaltă calitate.

B_Group_06873_PR

Cilindrii în tandem Hamm

prevăzuţi cu roţi din cau-

ciuc au compactat rapid şi

sigur banda stângă de cir-

culaţie realizată anterior

printr-un proces „in situ“.
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olu]ionarea unor probleme de cedare a terenului prin intermediul

zidurilor de sprijin de greutate, al gabioanelor sau al zidurilor ar-

mate de beton tip cornier, este o variantă comună [i costisitoare atât

din punct de vedere economic cât [i al timpului de execu]ie. Ca alter-

nativă a acestor sisteme s-a apelat începând cu anii 1960 la concep-

tul de pământ armat. Sistemul a fost regăsit [i în păr]i ale Marelui Zid

Chinezesc, unde au fost intercalate plase împletite de bambus în stra-

turile de pământ.

Evolu]ia industriei plastice a pus la dispozi]ia constructorilor un

material care satisface o paletă largă de roluri [i func]ii ideale pentru

conceptul de armare a pământului [i anume geosintetice create spe-

cial pentru a prelua tensiunile din teren, datorate diverselor solicitări.

Conceptul de pământ armat î[i regăse[te utilizarea încă de la

construirea Marelui Zid Chinezesc. Această construc]ie este o mărtu-

rie a eficientei sistemului, realizat în acea perioadă cu ajutorul îm-

pletiturilor din bambus, intercalate cu straturile de pământ. Arhitectul

Henri Vidal este cel care, în anul 1965, în Fran]a, a regândit metoda

si a propulsat ideea pământului armat cu fâ[ii metalice, sub concep-

tul de Terre Armée. Datorită evolu]iei pe pia]a industrial` a materia-

lelor plastice, în anii ‘70 a fost propusă [i sus]inută ideea utilizării

materialelor polimerice pentru fabricarea geosinteticelor, folosite,

pentru început, la realizarea structurilor de pământ armat.

Predimensionarea structurilor clasice de sprijinire prevede veri-

ficări de stabilitate internă [i externă (verificarea presiunii pe teren,

verificarea stabilită]ii la răsturnare, verificarea stabilită]ii la alunecare

pe talpă), ce nu diferă ca [i concept fa]ă de variantele de ziduri de

sprijin din pământ armat cu geosintetice. Ceea ce apare suplimentar

la predimensionarea unui sistem armat cu geosintetice este integra-

rea în calcul a factorului de siguran]ă dat de materialul geosintetic [i

verificarea acestuia la smulgere [i cedare, formule deja integrate în

numeroase programe de calcul concepute pentru aceste situa]ii.

Abordarea teoretică a conceptului de pământ armat este dată de

ideea conlucrării a două materiale diferite, care se completează reci-

proc si anume pământul (necoeziv sau coeziv), asociat cu arm`tura

geosintetică cu rol de preluare a eforturilor de întindere, rezultând un

compus eficient în stabilizarea unui masiv de pământ.

Dacă pentru sprijinirea pământului prin solu]ii conven]ionale se

presupune punerea în operă a unor volume mari de materiale pre-

cum beton, o]el beton, cofraje sau elemente masive prefabricate, în

cazul zidurilor de sprijin armate cu materiale geosintetice punerea în

operă este mult simplificată.

Construc]iile de sus]inere, compuse din pământ [i material geo-

sintetic, sunt lucrări stabile, eficiente [i rezistente în timp, cu condi]ia

ca materialul de armare să fie ales corect, în func]ie de caracteristi-

cile pământului [i de solicitările asupra întregului sistem. Punerea în

oper` a unor astfel de lucrări este, de asemenea, importantă pentru

anduran]a [i exploatarea în siguran]ă a construc]iei respective.

Geosinteticele au adus cu ele nu doar o ramură tehnologică com-

plet nouă, dar şi posibilitatea abordării unor domenii prin solu]ii ex-

cep]ionale, permi]ând realizarea conceptelor de armare şi apoi

confinare, controlul scurgerii apei şi, deci, controlul eroziunilor interne

şi externe şi îmbunătă]irea, uneori radicală, a unor caracteristici fun-

damentale ale pământului.

În domeniul geotehnicii una dintre cele mai importante func]ii

de]inute de materialele geosintetice este cea de armare. Rolul lor în

această situa]ie este de a prelua for]ele de trac]iune ale masivului de

pământ [i de a le distribui uniform pe suprafa]ă. Rezultatul constă în

reducerea deforma]iilor [i asigurarea stabilită]ii pământului, adică

sporirea capacită]ii portante a terenului. În multe cazuri se cere o

combinare a rolului de armare cu o bună capacitate de filtrare [i de

separare. Se pot construi astfel taluzuri cu parament foarte înclinat,

diguri [i praguri de reten]ie, funda]ii pe terenuri dificile, ziduri de spri-

jin, interven]ii la alunecări de pământ. În aceste cazuri sunt utilizate

geotextile ]esute sau ne]esute, geocompozite de armare sau geogrile.

Din această categorie de geosintetice fac parte:

- TenCate Geolon PP, care este un geotextil ]esut, folosit pen-

tru stabilizare şi aplica]iile de armare ale pământului coeziv. Este al-

cătuit din fibre de polipropilenă (figura 1) cu modul de elasticitate

crescut, dispuse perpendicular astfel încât s` formeze o re]ea ]esută

stabilă;

Pământ armat - un concept vechi susținut
de materiale ingenioase

S

Asist. drd. ing. Luiza ROMAN,

Facultatea de Construc]ii, Departament CCTFC, Timi[oara

Ing. Cristian NICULESCU,

Sales manager TenCate Geosynthetics România S.R.L.

Fig.1 TenCate Geolon PP, TenCate Rock PEC, TenCate Miragrid GX
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- TenCate Rock PEC este un geocompozit de armare fabricat

dintr-un geotextil neţesut, cu filament continuu, armat cu o re]ea de

fibre de poliester de înaltă rezisten]`;

- TenCate Miragrid GX este o geogrilă, destinată stabilizării

pământului granular, necoeziv şi aplica]iilor de ranforsare. Este reali-

zată din fibre de poliester de înalt` rezistenţă, acoperite cu o îmbră-

căminte polimerică.

Utilizarea materialelor geosintetice ca elemente de armare în lu-

crările de pământ impune satisfacerea unor condiţii speciale de rezis-

tenţă şi deformabilitate, precum şi conservarea performanţelor iniţiale

pe perioade îndelungate. Lucrările de pământ au durată de exploatare

care poate depăşi 100 de ani. Dacă, datorită proiectării sau executării

incorecte sau schimbării neprevăzute a condiţiilor de solicitare, efor-

turile în armături se apropie de cele de rupere, ele sunt însoţite, în ca-

zul materialelor geosintetice, de alungiri mari, care au ca urmare de-

formarea structurii şi redistribuirea eforturilor în interiorul masivului,

fără ca acesta să cedeze brusc.

Punerea în operă este relativ simplă, materialele fiind u[or de a[-

ternut, pe lungimi stabilite din predimensionare, cu suprapunerea

fâ[iilor alăturate pe aproximativ 20 cm. Straturile de pământ se re-

comandă a avea o grosime între 30 [i 60 cm, în func]ie de natura

acestuia. Umiditatea optimă de compactare trebuie respectată pentru

realizarea straturilor de pământ de umplutură conform cerin]elor. În

func]ie de caracteristicile pământului armat se alege materialul geo-

sintetic cel mai eficient, urmând respectarea pa[ilor corec]i de punere

în operă.

Un avantaj deosebit al structurilor de pământ armat este inte-

grarea lor în orice mediu datorit` variantelor multiple de amenajare

a paramentului [i a faptului c` geometria exterioară poate fi adaptată

oricărei situa]ii. În func]ie de cerin]ă, se pot realiza ziduri de sprijin

cu parament verde înierbat (pământul suport pentru plante trebuie să

fie fertil iar granulele acestuia să nu depăşească 40 mm), gri cu pia-

tră sau blocuri de beton:

înierbat cu parament de piatră blocuri de beton

Fig. 2 Variante de parament

Firma TenCate propune, în cele ce urmează, modul de realizare

a unui zid de sprijin: POLYSLOPE S. Acesta reprezintă o alternativa

economică şi neagresivă fa]ă de mediu în compara]ie cu structurile de

sprijin conven]ionale, ca de exemplu zidurile gravita]ionale de beton.

Permite armarea estetic` a unui taluz, cu un unghi de până la 70°

[i înăl]ime cuprins` între 1,5 [i 20 m. Pe măsură ce vegeta]ia creşte

pe suprafa]a pantei, structura se va integra în mediul înconjurător,

\ntr-o perioada scurtă de timp, astfel încât, de cele mai multe ori nu

va părea o construc]ie făcut` de mâna omului.

|n func]ie de materialul de umplutură utilizat sunt disponibile

două tipuri diferite de produse. Pentru pământurile coezive, reco-

mandăm folosirea produsului TenCate Polyfelt Rock PEC (Siste-

mul Polyslope SGP), iar pentru pământurile necoezive (cu con]inut de

particule fine < 15%), recomandăm TenCate Miragrid GX (Siste-

mul Polyslope S-GG). Ambele produse demonstrează excelente

proprietă]i de rezisten]ă la trac]iune. Sunt caracterizate prin stabili-

tate [i rezisten]ă mecanică bună pe termen lung, dezvoltând forţe

mari de frecare în pământurile armate, fiind totodată u[or de ma-

nevrat şi instalat.

Drept cofraj de modelare a pantei se folose[te o plasă prefabricat`

din o]el, îndoită la un unghi stabilit. Acest fapt garantează construirea

taluzului, conform proiectului. Natura relativ flexibilă a elementelor

de acoperire permite stabilizarea umpluturii, fără a exista riscul de-

formării suprafe]ei pantei.

Protec]ia împotriva coroziunii nu este necesară, astfel încât, la fi-

nalizarea construc]iei, dacă apar unele mici deformări ale cofrajelor

metalice, acestea nu afectează stabilitatea structurii.

Sistemul devine complet cu geogrila de protecţie împotriva eroziu-

nii, TenCate Polyfelt Green 110 B. În timpul construc]iei, acest

produs protejează suprafa]a taluzului împotriva eroziunii [i facilitează

cre[terea [i men]inerea vegeta]iei. Pe termen lung, Green B 110 asi-

gură stabilitatea suprafe]ei taluzului. Este un produs cu rezistenţa

chimică [i UV crescută, greu inflamabil. Pe de o parte, în func]ie de

dimensiunea ochiurilor geogrilei, scade riscul de eroziune la suprafa]ă,

iar pe de alt` parte, sus]ine cre[terea vegeta]iei.

Fig.3 Cofraj metalic

Etape de lucru

1. Amenajarea şi drenarea taluzului existent. Trebuie evitată for-

marea scurgerilor de apă, cauzate de ploi, peste construcţia în deru-

lare a zidului de sprijin.

2. Pregătirea terenului de fundare/terenul suport prin nivelare şi

compactare. Terenul suport trebuie să atingă o capacitate portantă

corelată cu înălţimea zidului de sprijin şi încărcările aduse de acesta.

3.Tăierea materialului geosintetic şi instalarea acestuia cu supra-

punerea fâşiilor alăturate pe 20 cm.

4. Montarea cofrajului: grilajul de oţel aplecat la unghiul de în-

clinare al zidului de sprijin armat, se montează peste primul strat de

material geosintetic deja instalat. Este important ca şi elementul de

cofrare să se pozi]ioneze pe suprafaţa plană pentru a se evita schim-

barea unghiului de înclinare a zidului de sprijin;
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5. Montarea geogrilei de protecţie contra eroziunii şi rigidizarea

elementelor de cofrare - figura 4;

Fig.4 Elemente metalice [i compactarea

umpluturii de pământ

6. Turnarea materialului de umplutură. Grosimea unui strat tur-

nat este dependent de distanţa necesară calculată între dou` straturi

de geosintetic şi de capacitatea de compactare a utilajului folosit. Se

recomandă să nu se depă[ească 30 cm de material de umplutură la

un ciclu de turnare şi compactare;

7. Montarea cofrajului pentru următorul strat;

8. Drenuri: în cazul existenţei apelor subterane este obligatorie

instalarea drenurilor adecvate în spatele şi respectiv sub zidul de pă-

mânt armat. Drenarea în plan se va face în acest caz prin intermediul

materialelor geosintetice rezistente la compresiuni mari (de ex. Ten-

Cate Polyfelt DC). Apa acumulată se va dirija în spatele zidului de

sprijin şi se va devia într-un colector. Drenul se va construi pe minim

2/3 din înălţimea zidului de sprijin;

9. Înierbarea - Suprafa]a exterioară a zidului de sprijin se înier-

bează fie prin împră[tierea semin]elor sau plantarea lăstarilor. Răsa-

duri precum răchita se pot planta în humus, încă din faza de cons-

truc]ie a acestuia, la partea exterioară a zidului de sprijin. De aseme-

nea, se poate planta întregul areal cu plante că]ărătoare.

Alegerea plantelor potrivite se va face în func]ie de condi]iile cli-

materice, de către firme de specialitate.

Concluzii

Faptul că geometria întregii construc]ii este maleabilă [i flexibilă,

putând fi adaptată oricărei pozi]ii, conferă a acestor lucrări un avan-

taj în plus pentru alegerea unei astfel de solu]ii. Verificarea stabilită]ii

interne [i externe se realizează cu programe speciale de calcul, care

iau în considerare teoriile [i pa[ii de abordare conform normative-

lor. Alegerea materialului geosintetic se face în func]ie de pămân-

tul de umplutură [i caracteristicile necesare de conlucrare geosintetic

- pământ.
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(Continuare din num`rul 115/184)

Viaductul de cale ferată Caracău

eschiderea de calcul de 100 m, cu o s`geat` de 37 m (f / L =

1/2,7), cu dimensiuni ale elementelor structurale fericit alese,

confer` lucr`rii o siluet` grandioas`, cu un aspect deosebit. Utilul se

întâlne[te cu expresia frumosului, împreun` cu natura invitându-ne la

admira]ie [i la medita]ie.

A[a se explic` de ce, la darea lui în exploatare, reac]ia oamenilor

de cultur` nu s-a l`sat a[teptat`. Zidirea acestei inegalabile lucr`ri

de art` [i poezia lui Labi[, unul dintre creatorii apropia]i lecturilor

mele, mi-au marcat tinere]ea, citez:

Nicolae Labi[

VIADUCT

D

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile contemporane 1945 - 2010 -

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri

Îi zice Râpa Ars`. Pinii stråmbi
Deasupra ei se r`suceau spre slav`,
Cadavrele de pin z`ceau în v`i;
Se deschidea priveli[te bolnav`,

Pietri[ul str`lucea murdar în soare,
O slatin` de ap`-l oglindea

Se-ntuneca la fa]` c`l`torul
Trecând prin râpa cu lumin` rea
Aici din ploi se închegau puhoaie,
{i c`tre sat se pr`v`leau urlând
De-aici spre sat treceau în ierni de
groaz`
Lupi suri, cu cozi târ[ite pe p`mânt

Aici cre[teau flori albe [i mai cresc
Dar l`cr`mau sub rou` strânse-n cete
{i-aveau un farmec mai duios, mai trist
Decât au cele mai mâhnite fete.

Copil fiind, veneam ades aici,
M`rturisesc, cu spaim` [i oroare,
M` atr`ge bolnavul peisaj
Cu flori atât de trist str`lucitoare

Îmi era mil`. Mila-mi aducea
Mîngâietoare lacrimi pe pupil`
{i sufletu-mi se bucura-n secret
F`r` s` [tiu, dea aceast` cald` mil`
De cel ce-am fost atunci azi m`
desparte
Ceva ca un troian ori ca un nor
Zåmbesc înveslit gândind acuma
La farsa ce-mi jucam ne[tiutor

Nu mai p`strez sim]urile de-atunci
Îmi par imaginare, de poveste,
P`strez doar amintirea unui loc
Îngrozitor ce ast`zi nu mai este
Un viaduct cu gra]ie-[i arunc`
Deasupra râpei arcul alb, de smal],
Din rîp`, tineri se înal]` pinii
{i eu cu ei privirile-mi înal]

Trec trenurile lungi ca o ninsoare,
Scânteile-n v`zduhul pur se cern,

Respir` aici o pur` prospe]ime.
Decor str`vechi, încins de-un arc modern

Acei pe care i-am luat drept pild`
Au sem`nat pe råp` noi p`duri.
Au îndreptat în albii ape care
}â[nesc cotropitor din cr`p`turi

De n-ar fi fost de-ajuns atâta numai
N-ajunge doar v`zduhul cu ozon,
Când nu ar fi aceast` înnoire
Superbul arc ce trece, de beton
Iar, suflete, nici ]ie nu-]i ajung
Purific`ri în aerul de ]ar`
Natura numai, oamenii ei, chiar
N-ajung [i nici c`in]a ta amar`

S` te cuprinzi temeinic de ideea
Acestei vremi,
ce prinde ast`zi fruct
În tine s` î]i zâmbe[ti cu trud`
Imaginea acestui VIADUCT.

Nu î]i va fi mai greu decât acela
Ce-aici, în mun]i, l-au construit sub ploi
{i-au îns`n`to[it pe todeauna
Priveli[tea bolnav` de la noi
Fii codru, dac` po]i cu zeci de glasuri,
Cu cerbi, cu flori, cu fluturi, cu poteci,
Dar nu uita porunca vremii tale
Fii codru-n acest secol dou`zeci.

Fig. 119 - Eleva]ia amonte a viaductului.

Privesc de pe versantul Sud-Estic al vârfului Livezi, spre Livezi Ciuc. (Foto, S. FLOREA, 2012)

CF 501 - Viaductul Carac`u
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Calea Ferat` Adjud-Ciceu se înscrie pe un veritabil traseu de

munte, cu un teren deosebit de accidentat, care a condus la un pro-

fil longitudinal dificil, cu multe lucr`ri de art`.

Pentru a asigura circula]ia feroviar`, traseul urc` culmile mun]ilor,

spre cump`na apelor dintre Valea Oltului ardelenesc [i Valea Trotu-

[ului moldovenesc.

Traseul C`ii Ferate Adjud-Ciceu, (CF-501), pe tronsonul Lunca de

Sus-Ciceu, se desprinde din malul drept al V`ii Trotu[ului, în dreptul

localit`]ii Lunca de Sus, traverseaz` Valea Ugra [i Valea râului Trotu[,

înscriindu-se pe malul drept al V`ii Gårbea, pe versantul nord-estic al

muntelui Utu[oi, dup` care se înscrie pe direc]ia Sud-Sud-Vest prin

tunelul Gårbea, de 1.250 m lungime, trecând \n Valea Raco[ul Mare,

afluent al Pârâului Carac`u, în mun]ii Ciucului.

Istoricul acestei re]ele feroviare se dovede[te a fi foarte agitat,

traseul fiind dovada istoric` a dorin]ei Imperiului Austriac [i a Rega-

tului Ungar (1867-1918) de a face leg`tura direct` cu porturile dun`-

rene Br`ila [i Gala]i. Construc]ia acestui mare complex de lucr`ri a

fost realizat`, în etape, între anii 1881-1899.

Imperiul Austriac [i Regatul Ungar au realizat tronsoanele:

• Sfântu Gheorghe-Ciceu-Miercurea Ciuc (5 Aprilie 1897);

• Miercurea Ciuc-Ghime[ frontier` (18 Octombrie 1897);

Partea Român` a construit în Moldova tronsoanele:

• Adjud-Tg. Ocna (28 Septembrie 1884);

• Tg. Ocna-Com`ne[ti (27 Noiembrie 1898).

Nu pot s` nu fac remarca implic`rii în lucr`rile construite de par-

tea român` a dou` personalit`]i de marc` a inginerilor români, Anghel

SALIGNY pentru tronsonul Adjud-Tg. Ocna [i Elie RADU pentru tron-

sonul Tg. Ocna-Ghime[-frontier`. Cea mai mare lucrare de pe acest

traseu, pentru toate timpurile, este Viaductul Carac`u, lucrare de art`

care are o istorie foarte fr`mântat`. În mai pu]in de jum`tate de secol,

în acest amplasament s-au construit patru lucr`ri de art`. Primul

viaduct a fost construit in timpul administr`rii teritoriului de Regatul

Ungariei [i dat în exploatare la data de 16 septembrie 1897.

Cu o lungime total` de 264,80 m, viaductul a fost construit cu trei

deschideri, pe schem` static` de grinzi cu z`brele cale sus simplu re-

zemate, cu tabliere metalice în dou` variante constructive. Deschi-

derile marginale cu lungimi de 51,39 m au fost construite în solu]ia de

tabliere metalice dreptunghiulare calea sus cu \n`l]ime constant`.

Deschiderea central`, în lungime total` 101,76 m, a fost construit` în

solu]ia de tablier metalic, grind` cu z`brele calea sus cu \n`l]ime va-

riabil` (talpa inferioar` semiparabolic`).

(Continuare \n num`rul viitor)

Fig. 120 - Valea Carac`ului, amonte de viaduct,

v`zut` de pe viaduct (Foto, S. FLOREA, 2012)

Fig. 121 - Traseul c`ii ferate (C.F. 501),

tronsonul Livezi Ciuc-Ciceu (Desen, S. FLOREA, 2012)

Fig. 122 - 1. Harta fizic` a Imperiului Austriac [i a Regatul

Ungariei, în 1914 (Desen, internet); 2. Eleva]ia aval a

Viaductului Carac`u, v`zut` de pe versantul S. Estic al

vârfului Livezi (Foto, S. FLOREA, 2012)

1

2

Fig. 123 - 1. Eleva]ia aval a viaductului construit în 1897,

dinamitat în 1916 de trupele în retragere ale Regatului

Ungar; 2. Eleva]ia aval a viaductului Carac`u, v`zut` de pe

versantul Sud-Estic al vârfului Livezi. (Foto, S. FLOREA, 2012)

1

2
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ilialele A.P.D.P. Bucureşti şi Muntenia au organizat, recent, la

Giurgiu, Şedinţa Comitetului Tehnic Regional de Drumuri şi Po-

duri.

În prezenţa celor mai buni specialişti în domeniu din ţară au fost

abordate următoarele teme:

1. Estimarea capacităţii portante pe baza defectelor şi de-

ficienţelor:

- Completarea chestionarului ataşat privind estimarea capacităţii

portante pentru sprijinirea reprezentantului naţional în cadrul grupu-

lui de lucru pentru Tema strategică 3;

- Elaborarea unei metodologii privind estimarea capacităţii por-

tante a podurilor în concordanţ` cu CD 138/2010 – Normativ privind

criteriile de determinare a stării de viabilitate a podurilor de şosea

din beton, beton armat, beton precomprimat, metal şi compozite;

- Stabilirea unui conţinut cadru pentru întocmirea Expertizelor

tehnice pentru poduri.

2. Materiale noi pentru reparaţii şi reabilitare:

- Metode de consolidare a suprastructurilor de poduri. Studiu

comparativ privind oportunitatea utilizării tehnologiei de precompri-

mare exterioară în comparaţie cu utilizarea tehnologiei cu lamele din

fibre de carbon. Domenii optime de utilizare.

3. Gestionarea pe baz` de risc a stocurilor de poduri ru-

tiere:

- Elaborarea unei metodologii de echivalare a acţiunilor din trafic

între normele vechi şi normele actuale. Crearea premizelor decizio-

nale pentru beneficiari (C.N.A.D.N.R.) în susţinerea unor decizii pri-

vind reducerea factorului de corecţie, pentru dimensionarea poduri-

lor noi şi a consolidării celor existente;

- Demersuri către C.N.A.D.N.R. în finalizarea şi aplicarea BMS-ui

în utilizarea fondurilor publice;

- Atenţionarea C.N.A.D.N.R. în privinţa pericolului prezentat de

lipsa sau reducerea nejustificată a lucrărilor de întreţinere a lucrărilor

de artă;

- Atenţionarea C.N.A.D.N.R. asupra necesităţii instituirii de pro-

iecte de urmărire specială (monitorizare) atât în execuţie cât şi în ex-

ploatare a lucrărilor de artă deosebite (cu deschideri mari, soluţii

moderne, etc).

4. Implicarea specialiştilor din A.P.D.P. în trasarea unor di-

recţii tehnice în privinţa procesului de proiectare a podurilor.

Elaborarea unor ghiduri de proiectare pentru aplicarea unitară

a normelor europene de către specialiştii români:

- Identificarea problemelor cu care se confruntă specialiştii români

în procesul de proiectare şi execuţie în raport cu aplicarea normelor

europene.

5. Demararea unui dialog la nivel de Asociaţie cu instituţi-

ile universitare având ca subiect, viitorul domeniului şi direc-

ţiile programatice ce ar trebui urmărite. Pregătirea continuă a

specialiştilor şi verificarea nivelului pregătirii continue a mem-

brilor A.P.D.P.

6. Crearea unor grupe de lucru în cadrul comitetului.

|n cadrul comitetului au avut loc o serie de dezbateri [i discu]ii

privind starea general` a infrastructurii rutiere [i a podurilor, \n special.

Un element important l-a constituit distribuirea chestionarului care are

rolul s` cuantifice, prin r`spunsurile sale, atåt elementele de istoric [i

actualitate, cåt [i pe cele legate de \mbun`t`]irea activit`]ii viitoare.

Filiala A.P.D.P. București și Filiala A.P.D.P. Muntenia

Comitetul tehnic regional de poduri

Filiala A.P.D.P. Transilvania
Materiale și tehnologii noi în construcția și întreținerea drumurilor
și podurilor * Siguranța circulației

F

În perioada 16-17 mai 2013, a avut loc la Cluj Simpozionul cu

tema „Materiale [i tehnologii noi \n construc]ia [i \ntre]inerea dru-

murilor [i podurilor * Siguran]a circula]iei“. Aflat` la cea de-a X-a

edi]ie, manifestarea a fost organizat` de U.T.C. Cluj-Napoca, Facul-

tatea de Construc]ii, specializarea C`i Ferate, Drumuri [i Poduri [i

A.P.D.P. Filiala Transilvania.

Dintre temele prezentate, amintim:

Drumuri

• Considerente privind utilizarea mixturilor asfaltice cu modul ridi-

cat la straturi rutiere U.T.C.B. (Adrian BURLACU, Carmen RĂCĂNEL);

• Consideraţii asupra utilizării fibrelor sintetice în cadrul reciclării la

rece „in situ“ a structurilor rutiere UTC-N (Mihai ILIESCU, Nicolae POP);

• Soluţii de reducere a degradărilor din variaţiile de temperatură la

drumuri UTC-N (Mihai ILIESCU, Mihai Liviu DRAGOMIR, Ioan RAŢIU);

• Influenţa alcătuirii structurilor rutiere suple asupra stării de ten-

siuni şi deformaţii U.T.C.B. (Elena DIACONU, Ştefan Marian LAZĂR);

• Între structuri rutiere asfaltice şi din beton de ciment UTC-N

(Gavril HODA, Karola OZSVATH);
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• Metode nedistructive de investigare a deficienţelor de structură

rutieră folosind tehnologiile GEORADAR S.C. DRUMEX S.R.L. Cluj-

Napoca (Mihai ILIESCU, Ştefan HORON);

• Utilizarea tehnologiei RFID în procesul de execuţie al construc-

ţiilor UTC-N (Mihai ILIESCU, Remus CIOCAN);

• Structură de sprijin din pământ armat cu faţa văzută din ele-

mente prefabricate utilizată la realizarea rambleelor înalte S.C. PRO-

DIAL S.R.L. (Ioan SMÎNTANCĂ-STRUGARIU, Georgiana MIHAI);

• Modelarea lucrărilor de consolidare folosind soft-uri performante

de proiectare S.C. DRUMEX S.R.L. Cluj-Napoca (Ştefan HORON, Rareş

BOGDAN);

• Consideraţii privind utilizarea tehnologiilor neconvenţionale în

cadrul lucrărilor de infrastructură UTC-N (Sandală NAŞ, Sebastian-

Răzvan JUCAN);

• Consideraţii privind alegerea metodelor topo-geodezice ingi-

nereşti la reabilitarea D.J. 763 Sudrigiu–Pietroasa–Cabana Padiş UTC-

N (Carmen NUŢIU, Florin-Radu LUCACIU);

• Aspecte privind reamenajarea D.J. 162 şi a D.C. 21A, în zona

perimetrală lacului din Silivaşu de Câmpie, judeţul Bistriţa-Năsăud

UTC-N (Carmen NUŢIU, Rozalia Melania BOITOR, Paul-Bogdan

IGNAT);

• Aspecte privind starea de degradare a D.N. 29 UT „Gheorghe

ASACHI” (Andrei BOBOC, Bianca BALAN, Claudiu Petrică FANDACHE).

Poduri

• Contribuţii ale colectivului de poduri din cadrul departamentului

de infrastructuri la implementarea normelor europene de proiectare

UTC-N (Ştefan I. GUŢIU, Petru MOGA, Gavril KOLLO, Mihai ILIESCU);

• Soluţii eficiente pentru poduri şi pasaje cu deschideri medii S.C.

CONSITRANS S.R.L. (Victor POPA);

• Introducere în investigarea siguranţei structurale a podurilor

prin identificare dinamică, utilizând captoare de tip KINEMATRICS de

mici dimensiuni UTC-N (Ludovic KOPENETZ, Alexandru CĂTĂRIG);

• Soluţii performante la reabilitarea podului de pe DJ 141C peste

Târnava Mare Univ. „POLITEHNICA” din Timişoara (Adrian BOTA,

Alexandra TECŞA, Dorian BOTA);

• Grinzi cu inimă din tablă profilată UTC-N (Petru MOGA, Ştefan

GUŢIU, Mircea SUCIU, Cătălin MOGA);

• Influenţa defectelor şi degradărilor elementelor căii şi anexelor

acesteia asupra structurii de rezistenţă a podurilor S.C. DRUMEX

S.R.L. (Mihai ILIESCU, Carol SZASZ);

• Stabilitatea platelajelor ortrotope comprimate axial UTC-N

(Petru MOGA, Alexandra Denisa DANCIU);

• Metodă alternativă de determinare a nivelurilor apelor în albie şi

a pantelor hidraulice la cursurile de apă UTC-N (Mircea Andrei SUCIU);

• Calculul suprastructurilor rigide pentru tramvaie UTC-N (Mădă-

lina CIOTLĂUŞ);

• Comportarea benzilor din PVC şi fibre de poliester folosite la ran-

forsarea elementelor realizate din lemn încleiat UTC-N (Vladimir

MARUSCEAC).

Lucr`ri siguran]a circula]iei

• Consideraţii privind mobilitatea urbană durabilă şi sisteme de

monitorizare UTC-N (Mihai ILIESCU, Rodica Dorina CADAR, Nicolae

CIONT);

• Accident, risc şi expunere în siguranţa circulaţiei. Colectarea şi

raportarea datelor UTC-N (Cristian TOŞA);

• Aspecte privind organizarea şi coordonarea circulaţiei rutiere uti-

lizând metode şi sisteme avansate UTC-N (Mihai ILIESCU, Dorin

BĂRBÂNŢĂ);

• Creşterea siguranţei rutiere a pietonilor în localităţile urbane

UTC-N (Andrei-Florin CLITAN);

• Viteza şi siguranţa circulaţiei S.C. DRUMEX S.R.L. (Mihai

ILIESCU, Filomela SĂVOIU);

• Conceptul „SMART CITY” pentru dezvoltarea durabilă a oraşelor

din România UTC-N (Ilinca Mirela BECA, Rodica Dorina CADAR);

• Încadrarea vehiculelor rutiere în intersecţii nesemaforizate

D.R.D.P. Iaşi (Ştefan DINCO, Constantin ZBÂRNEA);

• Probleme de acces şi vizibilitate în intersecţii, generate de par-

cările neregulamentare UTC-N (Vladimir MARUSCEAC, Carmen

OLTEAN, Mihai Liviu DRAGOMIR);

• Consideraţii privind transportul urban sustenabil şi mobilitatea

UTC-N (Melania BOITOR, Dago ANTOV, Mihai ILIESCU);

• Determinarea datelor despre populaţie în procesul de planificare

a transportului UTC-N (Melania BOITOR, Jozsef KUSZALIK, Dago

ANTOV, Mihai ILIESCU);

• Prioritizarea tramvaielor într-un sistem de semaforizare contro-

lat prin buclă inductivă S.C. DRUMURI BIHOR S.A. Oradea (Bogdan

SANDA);

• Coexistenţa a două standarde în vigoare pentru acelaşi produs:

STAS 1948 şi SR EN 1317 pentru produsul parapete de siguranţă S.C.

BETAK S.A. (Maria-Adriana CORDOŞ, Georgeta TODICĂ);

• Studiu comparativ între parapetele deformabile metalice şi para-

petele rigide din beton S.C. BETAK S.A. (Georgeta TODICĂ, Adriana

CORDOŞ, Vasile RUS, Vasile REBREAN).

Prezent`ri firme

• Membrane pentru drumuri şi poduri ARMEX BRIDGE şi noile

masticuri bituminoase pentru aplicaţii rutiere S.C. ARCON S.R.L. Sf.

Gheorghe (Sorin CRISTEA);

• Consolidarea podeţelor folosind tuburi metalice Hamco Multiplate

S.C. PECOROR S.R.L. Oradea (Ioana TRIF, Dorin Vasile MOLDOVAN);

• Sisteme ITS la nivelul Coridorului IV Pan-European în România

D.R.D.P. Timişoara (George Mihăiţă CIOABLĂ, Sorin PAICU).
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Acesta cuprinde:

Normativ

privind alc`tuirea [i calculul structurilor de poduri [i pode]e de

[osea cu suprastructuri monolit [i prefabricate-PD 165

Generalit`]i

Elemente generale necesare la proiectarea

podurilor de [osea

Proiectarea elementelor de beton armat

[i beton precomprimat

Poduri [i pode]e dalate

Poduri [i grinzi

(Va continua, \n num`rul urm`tor, cu capitolele

VI, VII, VIII, IX [i X).

Pentru informa]ii suplimentare, adresa]i-v` la:

C.N.A.D.N.R., Direc]ia Tehnic`, tel.: 021.264.34.21; fax: 021.264.33.30

Capitolele Normativului:

A ap`rut nr. 3-4 (I) al BTR pe 2013

I

II

III

IV

V
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Un scurt istoric al breslei drumarilor

Drumarii, funcţionari publici?

NO COMMENT

eseria de drumar sau podar nu este una

simpl` [i nici nu poate fi practicat` de

oricine [i oricum. Din p`cate, \n ultima vreme,

cine vrea [i cine nu vrea \[i arunc` anatema

asupra muncii zilnice a acestor oameni, care,

uneori, mai [i gre[esc. O constat`m cu triste-

]e: breasla drumarilor a devenit, \n ultima vre-

me, o adev`rat` „armat` mut`“, care doar \n-

caseaz`, f`r` s` se apere \n nici un fel. Ar fi

bine de [tiut c` a fi drumar nu se \nva]` dup`

ureche, nici prin saloane [i nici la crå[ma din

sat. Exist` o tradi]ie construit` pe respect,

pe \ncredere [i devotament, atribute pe care

acum nimeni nu vrea s` le mai ia \n seam`.

|ncepånd de la Regulamentul Organic,

prima lege care recunoa[te \n mod oficial

drum`ritul ca activitate distinct`, continuånd

cu prima {coal` de Mine, Poduri [i {osele,

Romånia a preg`tit genera]ii \ntregi de spe-

ciali[ti recunoscu]i unanim pe plan na]ional [i

interna]ional. Ca s` nu mai pomenim de Cor-

pul Cantonierilor [i Picherilor, cei care au \n-

sufle]it, la propriu [i la figurat, \ntreaga evo-

lu]ie economic` [i social` a ]`rii. Căutând re-

cent prin arhive, am descoperit că Asociaţia

Profesională de Drumuri şi Poduri din Româ-

nia are o tradiţie de aproape opt decenii. Mai

precis, în ziua de 19 aprilie 1935, prin sen-

tinţa Tribunalului Ilfov, Secţia I, cu Mo 60,

publicată în Monitorul Oficial nr. 256 din 7

noiembrie 1935 s-a acordat Asociaţiei Ge-

nerale Profesionale a Personalului Inferior

de Drumuri (picheri şi cantonieri n.r.) perso-

nalitatea juridică.

La data de 1 noiembrie 1937 a apărut şi

primul număr din „Revista Drumurilor” ca or-

gan de propagandă profesională a persona-

lului tehnic inferior de drumuri din România,

după ce în martie 1934 apăruse la Cartea Ro-

mânească primul număr din „Revista Drumu-

rilor” în coordonarea inginerilor inspectori

generali G. NICOLAU, N. MOISESCU şi N.

PROFIRI. Primul Congres al Asociaţiei Ge-

nerale Profesionale a Personalului Tehnic de

drumuri a avut loc în data de 3 octombrie

1937. Problemele au fost ani la rând aceleaşi:

pregătirea personalului din domeniul rutier,

probleme de organizare şi administrare, coti-

zaţii, probleme sociale etc. Cu ocazia primu-

lui Congres al drumarilor însuşi MS Regele

Carol al II-lea „mulţumeşte pentru sentimen-

tele de omagiu exprimate din partea piche-

rilor şi cantonierilor de Drumuri din întreaga

ţară, cu prilejul Congresului General”.

În luna februarie a anului 1938 Asociaţia

număra 42 de filiale judeţene \n Bălţi, Caraş,

Cahul, Turda, Severin, Tighina, Calioara, Pra-

hova, Suceava, Vâlcea, Argeş, Hotin, Alba ş.a.

În anul 1939 Asociaţia avea deja 56 de

filiale şi peste 2.000 de membri. În perioada

celui de al II-lea război mondial Asociaţia va

funcţiona până la sfârşitul anului 1941, an în

care îşi încetează apariţia şi Revista Drumu-

rilor. Am enumerat aceste câteva chestiuni

lămuritoare şi, desigur, incomplete. Ar mai fi

de studiat şi Statutul Asociaţiei din 1935,

pentru a demonstra că breasla drumarilor îşi

are origini de organizare profesională vechi,

autentice şi pline de conţinut.

Mult mai interesant este \ns` faptul că în

anul 1937 lucrătorii de la drumuri aveau sta-

tut de funcţionari publici, aceştia neavând

dreptul de a activa în partidele politice ci doar

în asociaţii profesionale pentru „a pune în va-

loare ideea de breaslă, adică de organizare

profesională recunoscută prin Articolul 24 din

Legea funcţionarilor Publici”.

O idee extrem de interesantă şi care ar

trebui într-o formă sau alta, reluată! Statutul

de funcţionari publici ar însemna, pentru dru-

marii aflaţi mai ales în zona executivă, un plus

de continuitate, responsabilitate şi coerenţă,

eliminând astfel, la fiecare campanie electo-

ral`, ingerinţele politicului \n cele mai diverse

paliere de decizie. În acelaşi timp, ar creşte

şi rolul asociaţiilor profesionale (A.P.D.P., de

exemplu) ca parteneri credibili şi autorizaţi

profesional în relaţia cu celelalte forme de or-

ganizare administrativă şi politică.

Costel MARIN

M

În atenția cititorilor!
• Dintr-o regretabil` eroare,

unii dintre cititorii no[tri au primit

\nc` o dat` Revista „DRUMURI PO-

DURI“ nr. 117(186) \n locul celei

cu nr. 118(187). Ne cerem scuze

pentru eroarea comis`, cu promi-

siunea de a trimite num`rul corect

celor care ni-l solicit`.

• Rug`m cititorii no[tri s` ne tri-

mit` spre publicare texte [i imagini

de pe drumurile pe care le admi-

nistreaz` sau str`bat. Imaginea

din dreapta ne-a fost expediat` de

un cititor din Sibiu.
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