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Motto:

“Voie[ti să cuno[ti lucrurile?

Prive[te-le de aproape.

Vrei să-]i placă?

Prive[te-le de departe.”

Ion Luca Caragiale

nvesti]iile constituie, după cum se [tie, o problemă foarte impor-

tantă pentru progresul oricărei societă]i, cu implica]ii majore eco-

nomice [i sociale, pe de o parte [i eforturi financiare pe care trebuie

să le facă statul, pe de altă parte.

În prezent, problema rămâne aceea[i [i anume să se asigure

utilizarea ra]ională [i eficientă a cheltuielilor de capital [i a

cheltuielilor materiale, pentru satisfacerea cerin]elor econo-

mice [i sociale în domeniul respectiv.

Fiind vorba de investi]ii publice (mici sau mari), pe parcursul tim-

pului, Statul mereu [i-a pus problema unui control riguros asupra

modului \n care se consumă fondurile respective.

În acest sens au fost scoase diverse legi, diverse hotărâri guver-

namentale, ordonan]e sau ordonan]e de urgen]ă, normative, ordine

ministeriale etc.

De exemplu, în anul 2006, Guvernul României a aprobat Ordo-

nan]a de Urgen]ă nr. 34 privind ATRIBUIREA CONTRACTELOR DE

ACHIZI}IE PUBLICĂ, publicată în Monitorul Oficial nr. 418 din 15 mai

2006.

Ceea ce prezintă interes este faptul că, de atunci, din 15 mai 2006

[i până în prezent, Ordonan]a de Urgen]ă Guvernamentală nr. 34/

2006 a fost actualizată prin cinci legi (nr. 337/2006; nr. 128/2007;

nr. 284/2010; nr. 279/2011; nr. 76/2012), prin opt Ordonan]e de

Urgen]ă (nr. 94/2007; nr. 143/2008; nr. 228/2008; nr. 19/2009; nr.

72/2009; nr. 76/2010; nr. 117/2011; nr. 77/2012) [i prin Decizia

Cur]ii Constitu]ionale a României din 2008; în total au fost făcute

14 modificări, adică au fost operate câte două modificări pe an.

Recent, [i în acest an, 2013, s-a mai făcut o modificare, deci a cinci-

sprezecea.

Un alt exemplu este Legea nr. 50/1991 privind AUTORIZAREA

EXECUTĂRII LUCRĂRILOR DE CONSTRUC}II căreia, de la apa-

ri]ie, în anul 1991, i s-au adus numeroase modificări [i anume:

- [ase modificări prin Ordonan]ele Guvernamentale de Urgen]ă:

nr. 122/6 decembrie 2004; nr. 122/19 mai 2005; nr. 228/2008; nr.

214/14 februarie 2009; nr. 214/14 octombrie 2009; nr. 85/11 oc-

tombrie 2011;

- patru modificări prin Legile: nr. 52/2006; nr. 376/2006; nr.

117/2007; nr. 101/2008;

- o modificare prin Legea nr. 50/1991 publicată în Monitorul Ofi-

cial nr. 933/13 octombrie 2004;

- o modificare prin Legea nr. 50/1991 publicată în Monitorul Ofi-

cial nr. 870/2011;

- o modificare prin Legea nr. 50/1991 actualizată în 5 oct 2012;

În total sunt 13 modificări pe parcursul a 12 ani, revenind câte o

modificare pe an.

O importan]ă deosebită o prezintă însă ultima modificare din

5 octombrie 2012 a Legii nr. 50/1991, a[a cum, de altfel, se va cons-

tata în cele ce urmează.

La art.1 din Legea respectivă se men]ionează că executarea lu-

crărilor de construc]ii este permisă numai pe baza unei AUTORIZĂRI

DE CONSTRUIRE.

Trebuie scos în eviden]ă că în Legea nr. 50/1991, actualizată, nu

se fac referiri [i legături între fazele de proiectare, acestea fiind bine

cunoscute prin alte legi adecvate [i anume:

- Studiul de fezabilitate – S.F., prin H.G. nr. 28/09.01.2008;

- Documenta]ia de avizare a lucrărilor de investi]ii – DALI, prin

aceea[i H.G. nr. 28/09.01.2008;

- Proiectul Tehnic – P.Th. prin Ordinul Ministerului Dezvoltării, Lu-

crărilor Publice [i Locuin]elor nr. 863/2 iulie 2008.

După cum se constată, fazele de proiectare sunt prezentate

în legi diferite [i pentru a se face legătura între acestea, consider că

este necesar să se redea con]inutul art.2 din Legea nr. 50/1991, ac-

tualizată în 05.10.2012 [i anume:

- „Autoriza]ia de Construire se emite în baza documenta]iei pen-

tru autorizarea executării lucrărilor de construc]ii sau a[a cum se

men]ionează în Anexa 1 a Legii nr. 50/1991, pe baza Documenta]iei

Tehnice – D.T.;

- Procedura de Autorizare a executării lucrărilor de construc]ii în-

cepe o dată cu depunerea cererii pentru emiterea Certificatului de Ur-

banism [i cuprinde următoarele etape:

a) emiterea Certificatului de Urbanism;

b) emiterea punctului de vedere al autorităţii competente pentru

protecţia mediului pentru investiţiile care nu se supun procedurilor de

evaluare a impactului asupra mediului;

c) notificarea de către solicitant a autorităţii administraţiei publice

competente cu privire la menţinerea solicitării de obţinere, ca act

final, a autorizaţiei de construire, pentru investiţiile la care autori-

tatea competentă pentru protecţia mediului a stabilit necesitatea

evaluării impactului asupra mediului şi a emis îndrumarul conform

legislaţiei privind evaluarea impactului anumitor proiecte publice şi

private asupra mediului;

d) emiterea avizelor şi acordurilor, precum şi a actului adminis-

trativ al autorităţii pentru protecţia mediului competente privind in-

vestiţiile evaluate din punctul de vedere al impactului asupra me-

diului;

e) elaborarea documentaţiei tehnice necesară pentru autorizarea

executării lucrărilor de construcţii, denumită în continuare Docu-

mentaţie Tehnică - D.T.;

f) depunerea documentaţiei pentru autorizarea executării

Ing. Gheorghe BURUIANĂ,
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lucrărilor de construcţii la autoritatea administraţiei publice compe-

tente;

g) emiterea autorizaţiei de construire.”

Trebuie scos în eviden]ă că Legea nr. 50/1991, actualizată în

5.10.2012, are ANEXA nr. 1 în care se prezintă CON}INUTUL CADRU

AL DOCUMENTA}IEI TEHNICE – D.T. pentru autorizarea executării lu-

crărilor de construc]ii, în care se precizează că această documenta]ie

– D.T. „se elaborează de proiectan]i autoriza]i , persoane fizice sau ju-

ridice, în condiţiile prevederilor art. 9 din prezenta lege şi, după vi-

zarea spre neschimbare, se dezvoltă în Proiectul tehnic întoc-

mit conform prevederilor legale în vigoare, în concordanţă cu cerinţele

Certificatului de Urbanism, cu conţinutul avizelor, acordurilor, punc-

tului de vedere al autorităţii pentru protecţia mediului competente,

precum şi, după caz, al actului administrativ al acesteia, cerute prin

Certificatul de Urbanism.

Documentaţia tehnică - D.T. pentru autorizarea executării lucră-

rilor de construcţii se întocmeşte pentru:

- autorizarea executării lucrărilor de construire - D.T.A.C.;

- autorizarea executării lucrărilor de desfiinţare - D.T.A.D.;

- autorizarea executării organizării lucrărilor - D.T.O.E.”

În continuare, în ANEXA 1 se prezintă con]inutul cadru pe care

trebuie să-l respecte documenta]iile intitulate: D.T.A.C., D.T.A.D.,

D.T.O.E.

Din cele prezentate rezultă, în mod clar, că Proiectul Tehnic

– P.Th., pentru un obiectiv de investi]ie, se întocme[te numai

după ce se ob]ine Autoriza]ia de Construire pe baza Documen-

ta]iei Tehnice - D.T. vizată spre neschimbare (se men]ionează

că până la apari]ia Legii nr. 50/1991 modificată în 05.10.2012, docu-

menta]ia intitulată D.T.A.C. se întocmea numai după definitivarea [i

aprobarea Proiectului Tehnic-P.Th. pe baza acestuia).

În această situa]ie, trebuie să se justifice scopul pentru care se în-

tocme[te Studiul de Fezabilitate [i, în acest sens, consider că în afara

precizării din H.G. nr.28/09.01.2008, art.3, alin. „e” [i anume că:

„Studiul de fezabilitate este documenta]ia tehnico-economică prin

care se stabilesc principalii indicatori tehnico-economici aferen]i

obiectivului de investi]ii pe baza necesită]ii [i oportunită]ii realizării

acestuia [i care cuprinde solu]iile func]ionale, tehnologice, construc-

tive [i economice ce urmează a fi supuse aprobării”, mai trebuie să se

adauge că pe baza Studiului de Fezabilitate –S.F. aprobat se în-

tocme[te Documenta]ia Tehnică pentru ob]inerea Autoriza]iei

de Construire – D.T.A.C., adică din S.F. se preiau toate elemente-

le necesare specificate în ANEXA 1 din Legea nr.50/1991 modificată,

elementele respective fiind corespunzătoare variantei/solu]iei tehni-

ce aprobată la această fază.

Cu alte cuvinte, în prezent, ordinea de întocmire a documenta]iilor

pentru promovarea unui obiectiv de investi]ii este:

- Studiul de Fezabilitate - S.F;

- Documenta]ia tehnică - D.T. vizată spre neschimbare, pe

baza căreia se ob]ine Autoriza]ia de Construire;

- Proiectul Tehnic-P.T. care „se dezvoltă” pe baza Documen-

ta]iei Tehnice-D.T – vizată spre neschimbare.

În articolul de fa]ă nu am făcut altceva decât să scot în eviden]ă

două aspecte:

- desele modificări în unele legisla]ii făcute pe parcursul anilor,

uneori chiar de două ori pe an, concluziile urmând să le trage]i dum-

neavoastră sau altfel spus, „privi]i-le de aproape” cu sau fără co-

mentarii;

- modul total diferit de abordare a promovării obiectivelor de in-

vesti]ii, urmare apari]iei Legii nr. 50/1991, modificată în 05.10.2012,

care se referă la AUTORIZAREA EXECUTĂRII LUCRĂRILOR DE CONS-

TRUC}II.

Referitor la cel de al doilea aspect, consider că modificările aduse

Legii nr. 50/1991 în 05 octombrie 2012 sunt fire[ti, deoarece pentru

promovarea unei investi]ii trebuie să se cunoască mai întâi

dacă aceasta este rentabilă/fezabilă [i numai după întocmirea

Documenta]iei Tehnice - D.T. (care con]ine elementele tehnice pre-

luate din Studiul de Fezabilitate aprobat) vizată spre neschimbare [i

ob]inerii Autoriza]iei de Construire se poate trece la întocmirea Proiec-

tului Tehnic-P.Th. [i a Detaliilor de Execu]ie-D.E. sau, cu alte cuvin-

te, Proiectul Tehnic se dezvoltă pe baza Documenta]iei Teh-

nice-D.T. vizată spre neschimbare; până la apari]ia Legii nr.

50/1991, actualizată în 2012, se întocmeau Proiecte Tehnice, deci se

cheltuiau bani, fără însă ca, în multe situa]ii, obiectivul respectiv de

investi]ie să fie realizat.

La toate acestea mai trebuie adăugat că Studiile de Prefe-

zabilitate [i Studiile de Fezabilitate trebuie întocmite cu serio-

zitate de către firme de proiectare, care să demonstreze că au

capacitatea [i capabilitatea să proiecteze astfel de lucrări, iar

durata de proiectare să fie rezonabilă (de multe ori au participat

la licita]ii de proiectare firme care au promis că fac minuni cu pro-

iectarea în două-trei săptămâni).

Pentru eliminarea problemelor în timpul execu]iei este firesc ca

acea firmă care a întocmit Studiul de Fezabilitate să întoc-

mească [i Proiectul Tehnic, motiva]ia fiind extrem de simplă:

deoarece firma respectivă cunoa[te foarte bine problemele din teren

[i solu]iile tehnice care deja au fost studiate până la un anumit nivel;

iar dacă solu]iile tehnice preluate in Documenta]ia Tehnică-D.T. au

fost vizate spre neschimbare [i în aceste condi]ii a fost emisă Autori-

za]ia de Construire, atunci, după adjudecarea Ofertelor de pro-

iectare [i execu]ie, solu]iile tehnice să nu mai fie înlocuite cu

alte solu]ii tehnice, a[a cum de multe ori s-a întâmplat [i se în-

tâmplă.

Într-adevăr, această cerin]ă impune o ierarhizare a firmelor

de proiectare după capacitate [i capabilitate sau, în cazul ASO-

CIERILOR, [i condi]iile în care pot fi făcute asocierile respective, din

care să rezulte acelea[i cerin]e de capacitate [i capabilitate.

Consider că sunt multe probleme de analizat [i de rezolvat, ast-

fel încât, în final, documenta]iile tehnico-economice să nu fie

apreciate ca un fel de maculatură care să dea bătăi de cap be-

neficiarilor [i constructorilor.

Ce fel de documenta]ie poate să rezulte, pentru realizarea unui

obiectiv de interes na]ional sau regional, în situa]ia în care echipa

de proiectare este „încropită” din câteva persoane ([i acestea pe o

singură specialitate, când în realitate sunt necesare cel pu]in cinci sau

[ase specialită]i)? {i mai departe, ce documenta]ie rezultă când se

participă la licita]ie cu o valoare de 40% din bugetul men]io-

nat de beneficiar în Caietul de Sarcini, iar durata de proiectare,

practic, este incredibil de mică. În acest sens trebuie întocmite

reguli aprobate la nivel guvernamental pentru a fi eliminat ar-

bitrarul.

Sunt multe probleme de analizat [i de pus la punct, sunt într-ade-

văr!

Observa]ie: Rog persoana care s-a prezentat, „în mod întâmplă-

tor” pe internet, ca autor al articolului publicat de subsemnatul în Re-

vista „DRUMURI PODURI” nr. 116 din februarie 2013, să abandoneze

astfel de practici; în caz contrar, voi face cunoscut numele acestui

„autor” în revistă.

2 AUGUST 2013



CERCETARE
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXII
NR. 122 (191)

3AUGUST 2013

Rezumat

ucrarea prezint` un studiu experimental privind distribu]ia de

temperatur` în straturile bituminoase ale unei structuri rutiere [i

diminuarea acesteia, comb`tând astfel schimb`rile climatice care pe-

ricliteaz` din ce în ce mai mult infrastructurile rutiere. Experimentul

s-a realizat pe carote prelevate, respectiv confec]ionate, conform mo-

dului de realizare a unei structuri rutiere suple. Studiul s-a particu-

larizat pentru dou` carote cu acela[i num`r de straturi, singura dife-

ren]` dintre ele fiind aceea c` straturile de uzur`, respectiv leg`tur`,

difer` din punct de vedere al materialelor componente. Scopul urm`-

rit în final, în cadrul acestei lucr`ri, este acela de a reduce cumulul de

energie termic în masa mixturilor asfaltice prin proiectarea [i realiza-

rea unor dozaje cu caracteristici fizico-mecanice, respectiv termo-

fizice, ridicate.

Cuvinte cheie: diminuare de temperatur`/cenu[` de termocen-

tral`/caracteristici termo-fizice.

Introducere

Dup` cum bine se [tie, în construc]ia de drumuri, straturile struc-

turii rutiere suple [i mixte din mixtur` asfaltic` sunt cel mai mult ex-

puse la solicit`ri, cauza major` fiind, pe de o parte traficul greu [i, pe

de alt` parte, condi]iile climaterice. Traficul afecteaz` îmbr`c`mintea

asfaltic` în moduri diferite vara [i iarna. În timpul iernii, datorit` tem-

peraturilor sc`zute, pot ap`rea fisuri sau cr`p`turi, iar în timpul verii,

datorit` soarelui puternic, îmbr`c`mintea bituminoas` se înmoaie,

existând riscul ridicat ca vehiculele grele s` produc` deforma]ii plas-

tice stratului de asfalt. Din aceast` cauz`, atunci când se proiecteaz`

un tip de mixtur` asfaltic`, trebuie s` se ]in` cont de temperatura

cea mai sc`zut` [i cea mai ridicat` a zonei, respectiv de trafic.

Prin urmare, succesul pe termen lung al proiect`rii straturilor ru-

tiere const` într-o estimare precis` a profilului de temperatur`, aju-

tând foarte mult în special la evaluarea deforma]iilor structurii, la o

estimare cât mai exact` a modului de calcul, aprecieri ale fenome-

nelor de înghe]-dezghe], precum [i evaluarea zilnic` [i sezonier` a

efectelor de înc`lzire-r`cire. Stratul rutier cel mai supus ac]iunii aces-

tor factori este stratul de uzur`, din acest motiv o cunoa[tere mai

aprofundat` a distribu]iei temperaturii în acest strat permite o speci-

fica]ie mai sofisticat` a lian]ilor hidrocarbonatici [i a agregatelor, prin

cre[terea calit`]ii acestora.

Cumulul de energie din suprafe]ele artificiale de asfalt sau beton

difer` considerabil de cel al solului natural la suprafa]` datorit` pro-

priet`]ilor diferite ale radia]iei termice. Suprafe]ele asfaltate, respec-

tiv betonate, absorb cantit`]i mari de radia]ii în timpul zilei produ-

cându-se o înc`lzire a acestora la suprafa]`, urmând apoi a se trans-

mite rapid la straturile inferioare ale structurii, provocând cre[terea

temperaturii în interiorul acesteia. Aceast` stocare de c`ldur` este

lansat` în timpul nop]ii în atmosfer` [i astfel ac]ioneaz` ca o c`ldur`

rezervor (Fig.1).

Fig. 1. Temperatura la suprafa]a asfaltului afectat de

radia]iile solare (Ake Hermansson 2004)

Suprafe]ele din asfalt prezint` temperaturi mai mari de suprafa]`

decât alte suprafe]e în zilele de var` [i au un poten]ial de eliberare a

unei sume considerabile de c`ldur` în atmosfer` prin fluxul de c`ldur`

[i radia]iile infraro[ii. Temperatura de suprafa]` la mixturile asfaltice

pe timp de var` r`mâne mai mare decât temperatura aerului [i fluxul

de c`ldur` este îndreptat în sus pe durata ciclului zi-noapte, cu excep-

]ia zilelor de iarn`. O în]elegere corect` a comportamentului cumulu-

lui de energie [i o determinare corect` a acestuia este de ajutor în

luarea deciziilor la tehnologiile de construc]ie a drumurilor [i la stu-

dierea fenomenului de c`ldur`, care este o problem` serioas` de

mediu.

Caracteristicile materialelor compozite utilizate în
amestecurile de asfalt

În urma studiilor experimentale efectuate [i dezb`tute în cadrul

mai multor manifest`ri [tiin]ifice, am încercat s` scoatem în eviden]`

efectul utiliz`rii cenu[ii de termocentral` în masa mixturilor asfaltice.

Esen]a studiului a fost aceea de a concepe [i realiza o mixtur` asfal-

tic` care s` prezinte caracteristici termo-fizice (conductivitate termi-

c`, c`ldur` specific`, emisivitate [i difuzivitate) superioare. Totodat`,

pe mixturile asfaltice confec]ionate astfel, s-au realizat toate încerc`-

rile fizico-mecanice, rezultatul ob]inut în urma lor fiind unul benefic

utiliz`rii cenu[ii în amestecul de asfalt. Referitor la caracteristicile ma-

terialelor, se pot eviden]ia urm`toarele aspecte:

L

Determinarea distribuției de temperatură în
straturile bituminoase ale structurilor rutiere
Asist. dr. ing. Paul MARC,

Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI,

{.l. dr. ing. Ciprian COSTESCU,

Universitatea „Politehnica” Timi[oara, Facultatea de Construc]ii,

Departamentul C.C.T.F.C.



• Agregatele joac` un rol important în performan]ele structurilor

asfaltice, în care intr` în propor]ie de 85% - 90% din greutatea mix-

turii [i reprezint` 75% - 80% din volumul acesteia. Prin urmare, cu-

noa[terea propriet`]ilor agregatelor este fundamental` în proiectarea

unor mixturi asfaltice de calitate înalt`. Agregatele utilizate la con-

fec]ionarea probelor în cadrul laboratorului de C`i de Comunica]ie

Terestre, Funda]ii [i Cadastru, au ca [i surs` de provenien]` cariera

Lucare], din judeul Timi[. Caracteristicile fizico-mecanice [i granulozi-

tatea realizat` pe aceste agregate sunt conforme stasurilor în vigoare.

• Filerul utilizat la confec]ionarea probelor din mixtur` asfaltic` în

laborator a fost un filer de calcar produs de c`tre HOLCIM ROMÂNIA,

care de asemenea îndepline[te toate condi]iile prev`zute în stasuri.

• Cenu[a de termocentral` reprezint` un de[eu cu un puternic

impact ecologic datorit` cantit`]ilor mari în care rezult` [i pentru a c`-

rei depozitare sunt scoase din circuitul agricol suprafe]e mari de te-

ren. Exist` numeroase studii privind caracterizarea [i valorificarea ce-

nu[ilor de termocentral` din ]ara noastr` ca adaos la cimenturile Port-

land. Cenu[a utilizat` în cadrul acestui studiu a fost supus` unor în-

cerc`ri fizico-mecanice în care s-au luat în considerare câteva studii

proprii ale colectivului de cercetare din cadrul Facult`]ii de Construc]ii

Timi[oara, departamentul Construc]ii Industriale [i Civile [2]. Astfel,

în tabelul 1 se prezint` analiza chimic` a cenu[ilor rezultate de la

unele CTE din România, iar în tabelul 2 se prezint` densit`]ile [i su-

prafa]a specific` la acelea[i cenu[i de termocentral`.

Dup` determin`rile efectuate s-a constatat, dup` cum astfel este

specificat [i în literatura de specialitate, c` pentru cenu[ile din ]ara

noastr`, componen]ii predominan]i sunt: SiO2, Al2O3 [i Fe2O3, în pro-

por]ie de 80.89%, ceea ce dep`[e[te 70%, fapt ce atest` posibilita-

tea de formare a fazelor vitroase, precum [i a silica]ilor, alumina]ilor

de Ca etc., cu implica]ii favorabile asupra capacit`]ii hidraulice.

Cenu[a studiat` se încadreaz` în clasa cenu[ilor alumino – sili-

cioase, ca majoritatea cenu[ilor din ]ara noastr`;

• Bitumul folosit în cadrul încerc`rilor de laborator este un bitum

D 50/70 furnizat de c`tre societatea S.C. CONFORT S.A. [i este un

bitum corespunz`tor din punct de vedere al caracteristicilor princi-

pale, conform Ind. AND 537 – 2003.

Straturile bituminoase studiate

Dup` ce au fost analizate toate materialele care au intrat în com-

ponen]a mixturii asfaltice, s-a hot`rât studierea efectului înlocuirii

filerului cu cenu[a de termocentral`. Aceast` înlocuire s-a realizat în

diferite procente pentru urm`toarele tipuri de mixtur`:

- mixtur` asfaltic` B.A.16 utilizat` pentru stratul de uzur`;

- mixtur` asfaltic` deschis` B.A.D.25 utilizat` pentru stratul de

leg`tur`.

Carotele din mixtur` asfaltic` pe care s-a realizat experimentul

sunt alc`tuite din straturi asfaltice care au în compozi]ie, ca material

de umplere, filerul [i straturi care au în compozi]ie cenu[a de termo-

central` prin înlocuire par]ial` a filerului (Fig.2).

Fig. 2. Modul de alc`tuire a structurii rutiere

[i pozi]ionare senzori

Astfel, în func]ie de procentele de cenu[` stabilite pentru fiecare

tip de mixtur` asfaltic`, rezultatele cele mai elocvente s-au ob]inut

pentru mixtura asfaltic` cu un procent de 7,5% cenu[` de termocen-

tral`. Cu respectivul dozaj s-a realizat o mixtur` asfaltic` pentru stra-

tul de uzur`, repectiv leg`tur`, tabel 1. În ceea ce prive[te modul de

ob]inere a carotelor, se men]ioneaz` c`, carota din mixtur` asfaltic`
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ce are în compozi]ie filer a fost prelevat` de pe un sector de drum ju-

de]ean, iar carota ce con]ine cenu[` de termocentral` a fost prepa-

rat` în laborator, prin carotarea mai multor pl`ci din mixtur` asfaltic`

realizate cu aparatul cu plac` [i lipite între ele, pentru a forma o struc-

tur` rutier`. Pentru carota prelevat` din teren s-a f`cut extrac]ia de

bitum pentru fiecare strat în parte, putându-se astfel stabili dozajul

final de participare a materialelor în amestec.

Tabelul 1. Dozaje finale

Datorit` faptului c` cenu[a utilizat` în amestecurile de asfalt are

o densitate în stare îndesat` de ρ = 775 kg/m3, ea prezint` un pro-

cent de participare în amestec mai mic decât procentele stabilite în

faza ini]ial`, din cauza faptului c` are un volum mai mare de parte

fin` [3].

Aparatura utilizată pentru determinarea distribuției
de temperatură

Aparatura utilizat` în cadrul experimentului este dezvoltat` [i al-

c`tuit` în urma unei analize proprii, scopul urm`rit fiind acela de a în-

registra evolu]ia temperaturii în fiecare strat component. A[adar,

elementele componente ale dispozitivului de testare sunt senzorii de

temperatur`, microcontroller-ul, soft-ul de \nregistrare date, dispozi-

tivul de fixare a carotei [i becul cu infraro[u (Fig. 4). Senzorii de tem-

peratur` sunt de tip DS18B20 (sau DS18S20) digitali. Ace[tia con-

vertesc temperatura ambiental` într-o valoare digital` [i o transmit în

format digital. Pentru pornirea senzorului, începerea conversiei [i

transmisia temperaturii, este necesar` o serie de comenzi pe care

senzorul le recunoa[te. Transmisia acestor comenzi se face printr-un

singur fir (1 wire communication) în mod bidirec]ional [5].

Acest tip de comunicare se bazeaz` pe o leg`tur` de tipul Master-

Slave (St`pân-Sclav). În cazul nostru, masterul îl reprezint` micro-

controller-ul ATtiny13, iar slave-ul îl reprezint` senzorul de tempera-

tur` DS18B20. Senzorul de temperatur` folosit are o fine]e foarte

mare (0,006 grade pentru 18B20 [i 0,5 grade pentru 18S20) [i o pre-

cizie de ±0,5 grade. Pentru noi e important s` [tim valoarea tempe-

raturii în numere întregi, a[a c` am ales s` ignor`m valorile subu-

nitare. Senzorul are o plaj` de valori cuprins` între -55 grade [i +127

grade, din care vom folosi doar intervalul [-55, +99], având în vedere

c` valoarea temperaturii va fi afi[at` pe dou` cifre. Pentru a avea cât

mai multe indicii atunci când apare o defec]iune, am ales s` ad`ug`m

la prelucrarea temperaturii o serie de mesaje cu câte o semnifica]ie

distinct`. Am luat urm`toarele cazuri posibile [i am încercat s` le

identific`m prin programul microcontroller-ului (Fig.3).

Fig. 3. Program microcontroller

Soft-ul de înregistrare a datelor primite de la microcontroller este

adaptat [i dezvoltat pe platforma unui program realizat în C++.

Datele sunt înregistrate tot la interval de 15 secunde pentru fiecare

dintre senzori.

Fig. 4. Stand de încercare pentru determinarea distribu]iei

de temperatur`

Rezultate obținute în urma efectuării experimentului

Experimentul efectuat a constat prima dat` în preg`tirea probelor

pentru încercare, prin g`urirea acestora pe generatoare pe o adânci-

me de 5 cm, cu un interval de distan]e între g`uri stabilit conform figu-

rii 2. Dup` ce au fost realizate g`urile în straturile bituminoase cu un

diametru de 6 mm, au fost pozi]iona]i senzorii de temperatur`. Proba

cu senzorii fixa]i a fost introdus` în dispozitivul de încercare prev`zut

în interior cu vat` bazaltic`, tocmai pentru a împiedica pierderea de

temperatur` în timpul încerc`rii [4]. Dup` ce proba a fost fixat` în

dispozitiv, s-a pozi]ionat [i cadrul prev`zut cu becul infraro[u, astfel

încât lumina s` cad` asupra probei de la o în`l]ime h = 20 cm. În final
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s-a dat drumul la programul de înregistrare a datelor, s-a activat

microcontrollerul [i s-a trecut la gestionarea datelor pân` când

probele au ajuns fiecare la o temperatur` de 53°C. Dup` achizi]iona-

rea datelor, acestea au fost prelucrate, ob]inând astfel urm`toarele

grafice (Fig. 5 ... 7).

Fig. 5. Evolu]ia temperaturii pentru carota cu straturi

bituminoase ce con]in filer/6000 s

Fig. 6. Evolu]ia temperaturii pentru

carota cu straturi bituminoase ce con]in

cenu[` de termocentral`/6000 s

Fig. 7. Evolu]ia temperaturii pentru carota cu straturi

bituminoase ce con]in cenu[` de termocentral`/13000 s

Din graficele prezentate (figura 5 [i 6), se poate observa c` în

cazul probei ce con]ine în straturile bituminoase cenu[` de termo-

central`, distribu]ia temperaturii se manifest` mai greu. Practic, f`-

când o compara]ie între graficele rezultate, se constat` c` proba cu

straturi bituminoase care au în compozi]ie cenu[` de termocentral`,

func]ie de timpul de încercare de 6.000 secunde, ajunge la o tempe-

ratur` de 44°C, în timp ce proba care con]ine în straturile bitumi-

noase filer, tot în acela[i timp, ajunge la o temperatur` de 53°C.

Din punct de vedere al analiz`rii timpului de egalare a tempera-

turii pentru ambele probe, figura 5 [i 7, acesta ar fi de aproximativ 2

ore. Practic, proba cu cenu[` de termocentral` ar trebui s` fie ]inut`

cu aproximativ 2 ore mai mult la temperatura de încercare, pentru a

putea atinge temperatura de 53°C ob]inut` pentru proba cu filer.

A[adar, în urma analiz`rii situa]iilor prezentate anterior, se observ`

c` mixtura asfaltic` ce are în componen]` un procent de 7,5% cenu[`

de termocentral` ca material de umplere în locul filerului, nu conduce

atât de bine c`ldura aplicat` pe suprafa]`, ca [i mixtura asfaltic` ce

con]ine filer.

Concluzii

Caracteristicile termo-fizice determinate pe mixturile asfaltice

concepute cu diferite procente de cenu[` [1], arat` un bun compor-

tament al acestora la temperaturi mai ridicate, astfel c` se pot afirma

urm`toarele:

- în ceea ce prive[te c`ldura specific`, am remarcat [i am punc-

tat în alte lucr`ri [tiin]ifice faptul c`, pentru a ajunge la o c`ldur` spe-

cific` ob]inut` pe probele de asfalt ce con]in numai filer [i un procent

ridicat de bitum, temperatura la care ar trebui supuse probele ce
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con]in cenu[` de termocentral` este de pân` la 10 ... 15°C mai mare.

Se poate spune c` acest fenomen s-a relatat [i în urma studiului efec-

tuat;

- evolu]ia de temperatur` se realizeaz` mai greu pentru mixtura

asfaltic` ce con]ine cenu[` de termocentral` decât pentru mixtura

asfaltic` ce con]ine filer. Aceast` situa]ie poate conduce la realizarea

[i aplicarea în execu]ie a unor astfel de mixturi asfaltice, cu un impact

pozitiv în combaterea schimb`rilor climatice cu care ne confrunt`m la

nivelul infrastructurilor pentru transporturi;

- din punct de vedere al caracteristicilor fizico-mecanice ob]inute

în urma încerc`rilor de laborator, mixturile asfaltice ce au un con]inut

de cenu[` de termocentral` în masa lor corespund cerin]elor prev`-

zute în SR 174-2009.

Direc]ii [i cercet`ri viitoare referitoare la influen]a utiliz`rii cenu[ii

de termocentral` în straturile bituminoase, privind distribu]ia de tem-

peratur`, sunt:

- determinarea gradului de compactare pentru fiecare prob`;

- urm`rirea îndeaproape a dozajului (agregate, con]inut de bitum);

- realizarea mai multor încerc`ri de determinare a evolu]iei de

temperatur` pentru diferite probe de mixtur` asfaltic`;

- confec]ionarea de carote cu acelea[i grosimi de straturi rutiere,

respectiv num`r de straturi;

- pozi]ionarea sau fixarea sursei de c`ldur` la o anumit` distan]`

de prob`, astfel încât s` se poat` asem`na cu c`ldura provenit` de la

soare.
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IN MEMORIAM
âmbătă, 29 iunie 2013, s-a stins din

viaţă colegul nostru domnul dr. ing.

Viorel PÂRVU, directorul departamentului

Aeroporturi din Search Corporation, în pe-

rioada 2003-2012.

A plecat dintre noi după o lungă şi grea

suferinţă, cu care a luptat până în ultima cli-

pă cu neobosită determinare şi îndârjire, tră-

sături care de altfel i-au definit şi întreaga

viaţă profesională.

Domnul PÂRVU şi-a petrecut cea mai

mare parte a activităţii în cercetare, în cadrul

institutului INCERTRANS, unde a ocupat

funcţia de şef al departamentului betoane

rutiere şi piste de aviaţie.

Una dintre cele mai importante rea-

lizări profesionale ale domniei sale, poa-

te nu foarte mulţi dintre noi cunosc, este

faptul că a elaborat împreună cu soţia

sa, de asemenea de profesie inginer, toa-

te normativele tehnice de betoane de ci-

ment pentru suprafeţe de mişcare ae-

roportuare.

A fost un susţinător fervent al verificării

capacităţii portante a suprafeţelor de mişcare

aeroportuare la momente regulate şi reactua-

lizarea lor funcţie de evoluţia anumitor pa-

rametri, pentru asigurarea aeroporturilor cu

piste viabile, fără de care acestea nu ar putea

funcţiona.

Severitatea, rigoarea, disciplina nea-

b`tută i-au guvernat activitatea. A mani-

festat întotdeauna prudenţă în adoptarea

unei soluţii, a preferat să se pronunţe doar

după ce cunoştea toate datele problemei.

|n acelaşi timp însă, domnul PÂRVU deţi-

nea un remarcabil „simţ al betonului“, co-

legi de-ai domniei sale marturisesc că putea

intui care era problema unei suprafeţe ae-

roportuare, de cele mai multe ori, doar ob-

servând defectele de suprafaţă.

Pasiunea şi devotamentul care i-au mar-

cat via]ă profesională l-au susţinut perma-

nent în dorinţa de a acoperi cât mai multe

aspecte ale domeniului construcţiilor. Foarte

implicat în problematica infrastructurii aero-

portuare şi nu numai, a participat la nume-

roase conferinţe de specialitate şi a fost un

colaborator important la numeroase reviste

care l-au avut ca autor a mai multor mate-

riale apărute de-a lungul timpului.

Ca director al departamentului Aero-

porturi din Search Corporation, s-a implicat

activ, alături de departamentul de marke-

ting, în pregătirea documentaţiilor pentru

licitaţiile de lucrări aeroportuare, compania

noastră reuşind să căştige din ce în ce mai

multe proiecte în acest domeniu [i devenind

în ultimii ani lider şi pe această piaţă. A

expertizat tehnic majoritatea aeroporturilor

din ţară şi a fost şef de proiect la numeroase

lucrări.

Pensionarea nu a însemnat nicidecum

încetinirea ritmului activităţii domnului

PÂRVU, care a continuat să fie la fel de

prezent în mijlocul nostru, coordonând

în continuare expertize tehnice pe nu-

meroase aeroporturi şi participând la pro-

iecte importante, precum aeroportul Iaşi

sau aeroportul Henri Coandă.

Plecarea dintre noi a domnului dr. ing

Viorel PARVU lasă în urmă amintirea unui

om devotat profesiei sale, un inginer strălu-

cit, care şi-a urmat cu hotărâre vocaţia până

aproape de sfârşitul vieţii.

Odihnească-se în pace!

Mihaela DRĂGHICI

S
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Modelarea 3D a suprafeței de teren cu aplicația ARD
(ADVANCED ROAD DESIGN)

Definirea suprafe]ei de teren

Definirea suprafe]ei se face prin introducerea elementelor 3D (co-

ordonate x,y,z) rezultate din m`sur`torile topografice. Categoriile de

elemente pe baza c`rora putem crea o suprafa]` 3D sunt:

- Puncte AutoCAD 3D de tipul „point” inserate cu x,y,z \n desen –

Points;

- Fi[iere de puncte care s` prezinte cel pu]in coloane pentru fie-

care din cele 3 coordonate (x,y,z) – Point Files;

- Polilinii 3D (sau 2D dac` reprezint` curbe de nivel) - Breaklines;

- Fe]e 3D – 3D Faces;

- Pentru a avea o suprafa]` reprezentat` doar pe zona care ne in-

tereseaz` pe planul de situa]ie este posibil` ad`ugarea unor limite de

suprafa]` prin op]iunea – Boundaries.

Pentru citirea unui fi[ier de puncte XYZ, va trebui s` alegem calea

c`tre acel fi[ier [i s` stabilim ce reprezint` coloanele care \l compun

– num`r punct (PN), X (x), Y (y), Z (z), alte caracteristici cum ar fi

descriere punct (C,I), respectiv prin ce sunt delimitate aceste coloane

(spa]iu, virgul` etc.) [i dac` exist` sau nu linie cu cap de tabel.

Ad`ugarea fi[ierului se face cu butonul Add Point File.

Ranforsarea sistemelor rutiere cu aplicația
ARD (ADVANCED ROAD DESIGN)

Ing. Nicoleta SCARLAT,

AUSTRALIAN DESIGN COMPANY

Aplica]ia complet` pentru proiectarea drumurilor ARD (Advanced Road Design) permite realizarea proiectelor de reabilitare a dru-
murilor existente. Aplicarea casetelor se face cu l`]ime variabil` \n plan, \n func]ie de limita drumurilor existente, [i cu preluarea reprofil`rii
la existent \n func]ie de tehnologia de execu]ie – p`strarea unei grosimi variabile a stratului de egalizare la marginea interioar` a casetei [i
o pant` constant` pe toat` l`]imea acesteia.

Figura 1. Citirea fi[ierelor de puncte

Figura 2. Analiza scurgerii apelor pe suprafa]a 3D modelat`
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Reprezentarea suprafe]ei pe planul de situa]ie

Reprezentarea suprafe]ei create pe plan se poate face prin afi[a-

rea curbelor de nivel (Contours) sau a triunghiurilor de interpolare

(Mesh) – Contours & Mesh.

De asemenea, putem face analize ale suprafe]ei [i putem afi[a

modul de scurgere a apei prin s`ge]ile de pant` (Slope arrows) sau

gama de pante pe intervale de culori (Show Slope Shading) prin se-

t`rile puse la dispozi]ie de Slope & Arrows.

Urm`toarea foaie de Height & Directions permite colorarea planu-

lui de situa]ie pe regim de \n`l]imi (Show Height Shading) sau \n func-

]ie de orientarea suprafe]ei (Show Direction Shading).

Generarea axului în plan, crearea profilului longitu-
dinal și aplicarea profilului transversal tip

Generarea [i editarea axului drumului proiectat

Advanced Road Design permite citirea fi[ierelor \n format .xml [i

aplicarea curbelor de racordare \n plan, proiectate conform standar-

delor romåne[ti. De asemenea, orice element de tip polilinie poate fi

transformat \n element de tip ax de drum.

Odat` generat, elementul de ax va putea fi editat sau etichetat cu

afi[area pozi]iilor kilometrice, num`r pichet, cote etc.

Proiectarea profilului longitudinal

Prin transformarea axului \n element de tip drum se va des-

chide automat fereastra de editare a profilului longitudinal de-

numit` Vertical Grading Editor (VGE). Aici va fi deja propus

un profil al liniei ro[ii automat de c`tre program. Putem edita,

[terge sau introduce oricåte puncte de racordare vertical` sau

putem calcula profilul \n func]ie de anumite condi]ii, cu ajuto-

rul unor func]ii de calcul (ex: acoperire minim necesar` la ran-

fors`ri).

Definirea [i aplicarea profilului transversal tip

Definirea [i aplicarea profilelor transversale tip se face u[or, prin

apelarea dialogurilor specifice.

Definirea profilelor tip va ]ine seama de coduri pentru fiecare linie

caracteristic` a drumului (margine asfalt, caset`, acostament, tro-

tuar, bordur`, [an]uri).

De asemenea, poate fi definit` structura cu aplicarea pantei de -

4% pentru ultimul strat sau atribuirea de banchete [i pante finale pe

straturile structurii rutiere.

Codul casetei (LCAS / RCAS) este variabil \n sec]iunile drumului [i

nu va ap`rea decåt dac` limita proiectat` o dep`[e[te pe cea a exis-

tentului, aceste dou` coduri nu vor fi introduse \n profilul transversal

tip aplicat.

Declararea codurilor de caset` se va face din fereastra Design

Data Form. Din sec]iunea Variations se va alege func]ia de Insert Sec-

tion with Interpolated Levels.

Dialogul afi[at \n partea dreapt` a ferestrei ne va permite:

- s` stabilim pozi]ia kilometric` pe care dorim s` aplic`m caseta

(Start/End Chainage);

Figura 4. Editarea profilului longitudinal

Figura 3. Etichetarea axului de drum
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- \nainte sau dup` un cod definit \n profilul transversal tip (Be-

fore/After Selected Code);

- nominalizarea codului din profilul tip aplicat la care ne vom ra-

porta (Code);

- declararea noului cod de caset` (New Code);

- metoda de stabilire a pozi]iei noului cod introdus (Method):

- Relative to Code - la o anumit` distan]` fa]` de codul spe-

cificat la Code m`surat` din ax;

- Fixed Distance - la o distan]` fix` fa]` de codul specificat

la Code m`surat` fa]` de acesta;

- Use Alignment – va lega codul casetei de aliniamentul creat \n

plan pentru margine drum existent;

- specificarea distan]ei dorit` fa]` de cod/aliniament (Offset);

- semnul „-“ va genera limita aplicare caset` la 0,25 m \n interior

(m`surat de la aliniament limit` drum existent spre ax – C.L.);

- specificarea aliniamentului pentru margine drum existent.

Calculul minimei ranforsări
și aplicarea casetei la existent

Calculul minimei ranfors`ri

Aplica]ia Advanced Road Design, distribuit` \n Romånia de Aus-

Figura 5. Definirea profilului tip
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tralian Design Company, permite proiectarea profilului longitudinal al

drumului luånd \n calcul analiza suprafe]ei drumului existent [i sta-

bilirea liniei de minim` ranforsare pe \ntreaga l`]ime a acestuia, \n

fiecare sec]iune transversal` t`iat`.

Se va deschide fereastra de editare a profilului longitudinal VGE

[i se va apela grupul de func]ii Compute VC from Existing Data, unde

vom g`si func]ia Resheet.

|n cazul \n care cota liniei ro[ii se g`se[te deasupra/pe linia alb`

vom respecta, pe \ntreaga l`]ime a profilului transversal, acoperirea

minim` de 10 cm.

(continuare \n num`rul viitor)

Figura 6. Acoperire minim` necesar`

Figura 8. Afi[area liniei albe calculat` pentru minima ranforsare

Figura 7. Func]ia Resheet pentru calculul minimei ranfors`ri



MANAGEMENT
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXII
NR. 122 (191)

12 AUGUST 2013

Rezumat

rintre obiectivele administrării şi gestionării unei reţele de infra-

structură rutieră se evidenţiază ca determinante două obiective: asi-

gurarea în exploatare a funcţionalităţii reţelei la parametrii de sigu-

ranţă şi stabilitate permanentă, simultan cu siguranţa şi confortul cir-

culaţiei rutiere prin preluarea volumelor de trafic rutier în condiţii op-

time, obiective care se realizează prin asigurarea nivelelor de calitate

începând de la elaborarea documentaţiilor tehnice, cu o aplicabilitate

conformă a execuţiei tehnologice a soluţiilor şi apoi menţinerea în ex-

ploatare a nivelelor de calitate.

Disponibilitatea promovării nivelelor de calitate pentru lucrările de

infrastructură rutieră este asigurată de cadrul reglementat prin legi,

hotărâri ale Guvernului României etc., privind calitatea în construcţii,

aplicabilitatea la execuţie a aspectelor calitative fiind asigurată prin

normative şi ghiduri tehnice, standarde etc., care sunt suportul la ela-

borarea caietelor de sarcini, a procedurilor tehnice etc., constatân-

du-se o abordare relativă în unele cazuri, respectiv asigurarea parţială

a menţinerii condiţiilor de calitate în perioada de exploatare.

Pentru asigurarea funcţionării parametrilor de calitate permanent

în exploatarea reţelei de infrastructură rutieră este necesară o abor-

dare integrată privind concepţia soluţiilor tehnice, execuţia lucrărilor,

respectiv comportarea conformă constantă în exploatare.

Cuvinte cheie: administrare, concept integrat, parametrii de cali-

tate.

Aspecte generale

Pornind de la „definiţia” calităţii prin care un produs sau un servi-

ciu din punct de vedere calitativ trebuie să răspundă dorinţelor-aştep-

tărilor utilizatorilor, infrastructura rutieră de transport poate fi înca-

drată într-un pachet, respectiv un produs complex care trebuie să asi-

gure toate activităţile privind circulaţia rutieră permanentă, cu obiec-

tive de optimizare a timpilor de parcurs şi sporirea confortului tra-

ficului rutier în deplină siguranţă.

Prin specificul transportului rutier „din poartă în poartă” faţă de

alte moduri de transport, care stabilesc programe orare, zilnice şi, în

consecinţă, se pot evalua efectele care trebuie să le preia infrastruc-

tura, este necesar de precizat că pentru infrastructura rutieră există

specificul opţional al utilizatorilor, cu volume de trafic relative zilnic

sau anual.

Administrarea unei reţele de infrastructuri rutiere implică estimări

privind cererea potenţială de transport rutier de marfă şi călători pen-

tru a ţine sub control corelaţia dintre solicitările din trafic şi aspecte cli-

matice şi asigurarea permanentă a parametrilor calitativi funcţionali.

Disponibilitatea asigurării calității pentru infrastruc-
tura rutieră

Calitatea în construcţii, stabilită prin Legea 10/1995, defineşte ca-

drul reglementat direct şi indirect privind responsabilităţile partici-

panţilor la concepţia, execuţia şi exploatarea unei reţele de infra-

structură rutieră.

Reglementările stabilite prin Hotărâri ale Guvernului României

pentru aplicarea Legii 10/1995 precum şi reglementările tehnice prin

normative, instrucţiuni, metodologii etc, într-o permanentă actuali-

zare şi optimizare tehnică, asigură condiţiile de calitate pentru reali-

zarea lucrărilor specifice drumurilor, autostrăzilor, podurilor, viaducte,

consolidări etc.

Certificarea sistemului de management al calităţii conform SR ISO

9001 la societăţile de proiectare, execuţie, consultanţă şi adminis-

trare a condus la o reconsiderare a proceselor, respectiv optimizarea

acestora prin stabilirea procedurilor şi a responsabilităţilor la nivel de

sistem şi de proces pentru toate nivelele de decizie.

România este printre ţările europene care au o lege a calităţii în

construcţii dispunând de organisme naţionale care asigură şi verifică

aspectele privind calitatea în construcţii de la nivelul responsabilită-

ţilor autorităţilor naţionale (Inspectoratul de Stat in Contrucţii) şi până

la factorii specializaţi, autorizaţi pentru toate domeniile operative: ex-

perţi tehnici, responsabili tehnici cu execuţia, verificatori de proiecte,

diriginţi de şantier etc.

Disponibilitatea cadrului legislativ naţional permite preluarea de

reglementări ale Uniunii Europene privind calitatea în construcţii (ex.

eurocoduri, etc).

Simultan cu reglementările generale privind sistemele de mana-

gement al calităţii, o abordare operaţională a fost crearea cadrului

instituţionalizat pentru asigurarea accesului la disponibilităţile tehnice

şi tehnologice existente pe plan internaţional privind materialele de

construcţii performante şi a noilor tehnologii de execuţie optimizate cu

echipamentele şi instalaţiile respective.

Într-o evaluare generală privind disponibilitatea asigurării calităţii

în infrastructura rutieră se constată existenţa a două direcţii suport:

existenţa domeniului reglementat legal şi instituţionalizat, dar şi dis-

ponibilitatea organizaţiilor şi a societăţilor care participă la realizarea

lucrărilor de infrastructură rutieră de a deţine mijloace tehnice şi teh-

nologice pentru aplicarea conformă a soluţiilor la execuţia lucrărilor.

Aplicabilitatea privind asigurarea calității la infra-
structura rutieră

Sistemul de management al calităţii în construcţii asigură toate

prerogativele de realizare a infrastructurii rutiere, într-un cadru regle-

mentat, începând de la faza de elaborare a proiectelor tehnice, urmă-

rirea în execuţie, recepţia la terminarea lucrărilor, recepţia finală după

Administrarea infrastructurii rutiere
într-un concept integrat al calității

Ing. Petre DUMITRU

Consilier S.C. CONSITRANS S.R.L.

P
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perioada de garanţie şi urmărirea comportării ulterioare în exploatare.

Aplicabilitatea corectă şi completă a prevederilor privind calitatea în

realizarea şi exploatarea unui proiect de infrastructură rutieră, impune

o abordare inginerească în corelaţie cu cerinţele de funcţionare a pro-

iectului, cu asigurarea stabilităţii şi siguranţei structurale, prin pro-

movarea de soluţii şi tehnologii eficiente tehnic, financiar şi funcţional.

Din perspectiva preocupărilor permanente pentru reducerea cos-

turilor proiectelor, este relevant în unele cazuri aplicarea în perioada

de execuţie a unor tehnologii alternative performante, disponibile cu

instalaţiile şi echipamente specifice, tehnologii care se aplică pe sec-

toare experimentale, tehnologii care au marcă CE sau un agrement

tehnic în România, după caz. Tehnologiile alternative executate sunt

evaluate privind asigurararea parametrilor funcţionali calitativi con-

form proiectului pe criteriul cost-performanţă.

Funcționarea parametrilor calitativi

Pentru proiectele de infrastructură rutieră, asigurarea parame-

trilor calitativi, respectiv realizarea exigenţelor esenţiale, constituie o

condiţie reglementată şi obligatorie prin Legea 10/1995.

Parametrii calitativi ai proiectelor de infrastructură rutieră sunt

reprezentaţi prin nivelele de stabilitate structurală, gradul de confort

şi siguranţă în exploatare, nivele care sunt măsurabile şi care se reali-

zează în etapa de execuţie şi se evaluează la recepţia la terminarea

lucrărilor şi la recepţia finală după caz.

Este deosebit de importantă monitorizarea în perioada de exploa-

tare, menţinerea sau evoluţia acestora sub solicitările din traficul ru-

tier şi condiţiile climatice.

Pentru evaluarea funcţionalităţii parametrilor calitativi se fac mă-

surări/determinări privind: capacitatea portantă, planeitate, rugozita-

te, stabilitatea la deformaţiile permanente etc.

Monitorizarea funcţionării parametrilor calitativi trebuie să fie rea-

lizată prin măsurările specifice în corelaţie cu parametrii calitativi de-

terminaţi în perioada de execuţie prin verificări de laborator sau în-

cercări structurale, parametri existenţi în cartea construcţiei.

Considerații și reconsiderații pentru asigurarea
menținerii parametrilor calitativi

Considerentele privind realizarea parametrilor funcţionali calita-

tivi ca obiective ale proiectării şi execuţiei lucrărilor trebuie asiguraţi

în perioada de exploatare a infrastructurii rutiere ca referinţe deter-

minate ale exigenţelor esenţiale de stabilitate structurală şi siguranţa

traficului rutier.

Dacă etapele de proiectare şi execuţie a proiectelor de infrastruc-

tură rutieră sunt asigurate din punct de vedere calitativ prin aplicarea

reglementărilor şi implicarea personalului ingineresc atestat în dome-

niul calităţii construcţiilor, nu acelaşi nivel de abordare se realizează

pentru funcţionalitatea parametrilor calitativi în perioada post exe-

cuţie.

Pentru menţinerea parametrilor funcţionali în exploatare pentru

toate tipurile de lucrări ale infrastructurii rutiere: drum, autostradă,

pod, pasaj, viaduct, consolidări etc. există instrucţiuni, normative

pentru urmărirea comportării în timp, iar pentru lucrările noi se ela-

borează în cadrul documentaţiei tehnice proiect/instrucţiuni pentru

urmărirea comportării în exploatare.

Activitatea de menţinere a parametrilor funcţionali calitativi în pe-

rioada de exploatare pentru întreaga durată de funcţionare a lucrărilor

de infrastructură rutieră, este necesar a fi reconsiderată pe două di-

recţii principale:

- activitatea de urmărire în timp a lucrărilor trebuie să se efectue-

ze cu personal tehnic de specialitate cu aplicarea instrucţiunilor, nor-

mativelor, cu identificarea preventivă a modificării unor parametrii

calitativi funcţionali pentru iniţierea măsurilor tehnice specifice sau

promovarea procedurilor pentru urmărirea specială după caz.

- instituirea urmăririi speciale pe sectoarele din reţeaua infrastruc-

turii rutiere unde au apărut fenomene de instabilitate, pentru insti-

tuirea măsurilor de intervenţie adecvate şi reconstituirea parametrilor

funcţionali calitativi.

Concluzii

Promovarea şi aplicarea unui concept integrat al calităţii privind

realizarea şi exploatarea proiectelor de infrastructură rutieră în admi-

nistrarea sau gestionarea unei reţele rutiere (naţionale, judeţene, lo-

cale) conduce pentru administratorul sau proprietarul reţelei la con-

cretizarea a două obiective determinante:

- utilizarea eficientă a fondurilor în realizarea lucrărilor noi de in-

frastructură rutieră şi la reabilitarea infrastructurii existente;

- asigurarea componentelor unui management pentru funcţiona-

rea permanentă a parametrilor calitativi pe toată perioada de exploa-

tare a reţelei de infrastructură rutieră, management optimizat sub

aspect tehnic şi financiar, pentru preluarea traficului rutier în deplină

siguranţă.

Franța:
Somnul pe autostrăzi

Potrivit unui studiu realizat de ASFA

(Asocia]ia Companiilor Franceze de Auto-

str`zi), 33% din accidentele soldate cu de-

cese pe autostr`zile franceze se datoreaz`

somnolen]ei [i st`rii de oboseal` la volan.

Locul 2 este ocupat de alcool, droguri [i

medicamente (21%), iar locul 3, de viteza

excesiv`. O serie de speciali[ti consider` c`

oboseala survine [i datorit` monotoniei dru-

murilor [i vitezelor reduse pe anumite sec-

toare. Am ad`uga noi, [i datorit` calit`]ii

impecabile a autostr`zilor respective, ceea

ce nu se \ntåmpl` [i pe drumurile noastre,

unde cauzele deceselor sunt altele.

Marea Britanie:
Victimele băuturii

Un studiu realizat recent \n Marea Brita-

nie: multe dintre campaniile antialcool pen-

tru [oferi continu` s` fie ignorate. De exem-

plu, \n anul 2012, 290 de persoane au murit

\n accidente rutiere datorate alcoolului, cu

aproape 25% mai mult fa]` de anul 2011.

FLASH
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ucrările de întreţinere periodică de la Podul Cosmeşti sunt în plină

desfăşurare, iar multe dintre elementele acestuia capătă de la o zi

la alta o nouă înfăţişare. În această perioadă se lucrează la refacerea

plăcii de beton carosabile prin schimbarea armăturii şi turnarea unui

nou strat de beton din ciment. De asemenea, sunt reparate podi-nele

metalice ale trotuarelor pietonale, se repară dispozitivele de colectare

şi evacuare a apei, se refac rosturile iar partea metalică a sistemului

rutier este revopsită integral. Reparaţiile se execută în două etape,

pe jumătate din lăţimea căii rutiere,

menţinând circulaţia rutieră şi pieto-

nală pe pod. Ca urmare a gabaritului

autovehiculelor grele cât şi a sigu-

ranţei executanţilor lucrării traficul

acestora este deviat pe rute ocoli-

toare care asigură condiţii de circu-

laţie pentru toate tipurile de auto-

vehicule. Prezent printre construc-

torii firmei Freyrom, care lucrează,

aici am constatat că unii conducători

auto încalcă restricţia semnalizată

prin indicatoare şi circulă pe pod

punând în pericol muncitorii. Şeful

Lucrări de reparaţii şi trafic
pe podul de la Cosmeşti

L
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şantierului, ing. Florin DIMA, ne-a relatat că într-una din zile un auto-

camion a provocat un incident prin dislocarea unei foi de tablă, eveni-

ment care putea să producă o tragedie dacă muncitorii n-ar fi fost atenţi

şi la trafic. Dacă şoferii profită de imposibilitatea autorităţilor din dome-

niul circulaţiei rutiere de a fi prezente în permanenţă în zonă pentru a

impune respectarea legii prin sancţiuni, ne permitem să-i prezentăm

publicului prin imaginile surprinse la faţa locului.

Podul este situat la graniţa dintre judeţele Galaţi şi Vrancea, pe

D.N. 24, la km 7+358, peste Siret şi este o lucrare de artă combinată

de cale ferată şi şosea suprapuse, cu suprastructură metalică, printre

puţinele obiective de acest gen din România.

Nicolae POPOVICI
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Ing. Gheorghe BUZULOIU, ing. Ioan DRUȚĂ și Alexandru COSTESCU:

O adevărată istorie a podurilor
bolți și arce din România

Cartea poate fi procurat` de la sediul redac]iei Revistei „DRUMURI PODURI“

Tel./Fax: 021 318 66 32; e-mail: office@drumuripoduri.ro
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Aspecte tehnologice

uprafeţele orizontale ale dalelor din beton la construcţii cum ar

fi: drumuri, alei, trotuare etc, necesită prelucrarea şi finisarea

corespunzătoare. La aceste tipuri de construcţii, suprafeţele libere

sunt neprotejate, ceea ce face ca lucrările de tratare a lor să aibă o

importanţă vitală.

Tehnologiile de reabilitare a îmbrăcăminţilor din beton degradate

depind atât de starea suprafeţei de rulare şi de mărimea deterioră-

rilor, cât şi de cerinţele impuse de traficul rutier în creştere [3]. În ca-

zurile constatării unor degradări mari ale îmbrăcăminţilor din betoane

de ciment, atât a stratului de uzură, cât şi a celui de rezistenţă, este

necesară refacerea completă a acestora pe porţiunile deteriorate [3].

Procesul tehnologic complex avut în vedere la punerea în lucrare

a betonului pentru astfel de structuri constă din: repartizarea în stra-

turi uniforme a betonului, nivelarea suprafeţei şi finisarea grosieră,

compactarea prin vibrarea de suprafaţă şi vibrofinisare, netezirea

(drişcuirea sau sclivisirea suprafeţei). La refacerea completă a unor

dale din beton se pot folosi şi echipamente tehnologice din categoria

miniutilajelor [3]. Sistema de maşini specializate, folosită pentru re-

alizarea straturilor orizontale din beton şi finisarea suprafeţelor, este

prezentată în Figura 1.

Pentru netezirea suprafeţelor orizontale ale betonului proaspăt

turnat se folosesc maşini de netezit, denumite şi şlefuitoare de beton,

netezitoare rotative, mistrii mecanice sau chiar elicoptere [8]. Orga-

nul de lucru al acestor echipamente se compune din una sau două

elice reglabile, prevăzute cu trei sau patru pale, antrenate cu un

motor termic sau electric, la turaţii cuprinse între 70 şi 160 rot/min.

|n funcţie de numărul de elice, se disting două variante construc-

tive de netezitoare [8]:

• Simple (cu o singură elice), cu operatorul nepurtat, conduse ma-

nual printr-un sistem de ghidare şi comandă, cu mânere tip ghidon,

similar motocicletelor (Figura 2). Viteza de rotaţie a elicei poate fi

reglată cu ajutorul unei pârghii montate pe mânerul de ghidare;

• Duble (cu două elice), prevăzute cu scaun pentru purtarea

operatorului şi conduse de la un post de comandă prevăzut cu mane-

te, pedale şi pârghii (Figura 3).

Acestea sunt mai complexe şi

dispun de instalaţie proprie

de iluminat în locuri în-

tunecate (de exemplu

în tuneluri) sau pe

timp de noapte.

Figura 2.

Netezitor

simplu [11]

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

U.T.C.B., Departamentul Maşini de Construcţii şi Metrologie

Drd. ing. Daniel Alin ŞERBAN,

U.T.C.B., Departamentul Maşini de Construcţii şi Mecatronică

S

Utilizarea netezitoarelor pentru
finisarea dalelor din beton

Figura 1. Procesul tehnologic de netezire a suprafeţelor [12]
1 – grinzi nivelatoare; 2 – palete tr`gătoare; 3 – netezitor de margine; 4 – netezitor simplu; 5 – netezitor dublu;

6 – maşină de tăiat beton; 7 – pompă de alimentare apă.
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Figura 3. Netezitor dublu [11]

Alegerea tipului de elice se face în funcţie de condiţiile tehnolo-

gice de lucru:

• Elicele cu trei pale sunt utilizate pentru nivelarea şi finisarea

grosieră a suprafeţelor. Acestea se rotesc cu viteze mai mici (până la

100 rot/min);

• Elicele cu patru pale se folosesc pentru finisarea fină a supra-

feţelor.

Acestea din urmă conferă o stabilitate mai mare şi vibraţii mai re-

duse ale maşinii, asigurând totodată o netezire fină a suprafeţei.

Viteza de rotaţie a elicei este de până la 200 rot/min.

Palele sunt special construite pentru a asigura finisarea suprafe-

ţei betonului proaspăt. Astfel, ele se fabrică din oţel, la diferite lă-

ţimi, în dependenţă cu cerinţele privind calitatea suprafeţei pre-

lucrate: palele late se folosesc pentru nivelare, iar cele înguste pen-

tru sclivisire. Echipamentul este pus în lucru când betonul începe să

facă priză. Laptele de ciment se ridică la suprafaţă şi palele reînchid

porii betonului [8]. Se obţine astfel un excelent finisaj. Alegerea

vitezei de rotaţie a elicei depinde şi de starea suprafeţei ce se pre-

lucrează: cu cât duritatea este mai mare, cu atât mai mare trebuie

să fie viteza.

În vederea desfăşurării normale a procesului tehnologic şi pentru

asigurarea condiţiilor de programare tehnologică, suprafaţa de lucru

se împarte în sectoare de lucru. În interiorul unui sector netezitorul

sau convoiul de netezitoare execută lucrarea după un anumit plan

tehnologic de mecanizare. Împărţirea în sectoare şi programarea

tehnologică se va face în aşa fel încât să se creeze posibilitatea ca un

număr cât mai mare de procese simple să se desfăşoare concomi-

tent, la un moment dat să se afle pe amplasament întreaga sistemă

de echipamente care concură la realizarea lucrării sau un număr cât

mai mare din acestea, asiguråndu-se astfel desfăşurarea în flux con-

tinuu a lucrării.

Elaborarea planurilor tehnologice de mecanizare şi programa-

re tehnologică a lucrării reclamă împărţirea sectorului de lucru

în fâşii. Schema tehnologică de deplasare a netezitorului pe fâşii

transversale, în cazul sectoarelor longitudinale, este prezentată

în Figura 4, iar în Figura 5 este prezentată schema tehnologică de

deplasare a netezitorului pe fâşii transversale, în cazul sectoare-

lor transversale.

Figura 4. Schema tehnologică de deplasare a netezitorului în

fâşii transversale pe sectoare longitudinale

Productivitatea netezitoarelor

Productivitatea teoretică a netezitorului

Productivitatea echipamentelor tehnologice de construcţii, în ge-

neral, reprezintă o normă care exprimă capacitatea de producţie a

acestora într-o unitate de timp dată. Productivitatea reprezintă de

fapt un raport între cantitatea de lucrare şi timpul de realizare a aces-

teia. În funcţie de condiţiile care se au în vedere la stabilirea produc-

tivităţii echipamentelor tehnologice, se deosebesc trei moduri de de-

finire a acesteia, cărora le corespund trei tipuri de productivităţi: teo-

retică (sau constructivă), tehnică şi operaţională (sau de exploatare).

Figura 5. Schema tehnologică de deplasare a netezitorului în

fâşii transversale pe sectoare transversale

Productivitatea teoretică serveşte pentru aprecierea calitativă a

echipamentului tehnologic. Pentru calculul lui se folosesc relaţii speci-
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fice, în funcţie de modul de funcţionare al echipamentelor tehnolo-

gice. În cazul funcţionării ciclice se aplică relaţiile:

[UM/oră], pentru Tc exprimată în ore (1)

(2)

unde:

Qc = cantitatea de lucrare (material ideal) realizată într-un singur

ciclu, UM;

Tc = durata ciclului, ore;

n = numărul de operaţii simple în care se poate descompune ci-

clul de lucru;

ti = durata unei operaţii simple a ciclului;

t0 = timpul pierdut aferent unui ciclu;

i = indicele operaţiei simple a ciclului;

UM = unitatea de măsură naturală, specifică tipului de lucrare

executată.

Notând cu Nc numărul de cicluri pe oră:

(3)

Rezultă:

[UM/oră] (4)

În cazul netezitoarelor, care au funcţionare ciclică, productivitatea

teoretică se poate calcula cu relaţia:

[m2/oră], pentru Tc exprimată în minute (5)

Considerând schema de lucru prezentată în Figura 5, cantitatea de

lucrări realizată într-un ciclu se determină cu relaţia:

[m2], (6)

unde:

= lungimea unei fâşii de lucru, m;

= lăţimea unei fâşii de lucru ( ), m;

s = suprapunerea dintre fâşiile de lucru adiacente, m;

= diametrul organului de lucru al netezitorului (lăţimea proce-

sată prin trecerea echipamentului), m.

Durata ciclului de lucru, aferent unei fâşii, se determină cu relaţiile:

[min] (7)

[min] (8)

unde:

t1 = timpul de netezire ( ), min;

t2 = timpul de întoarcere, min;

t0 = timpul pierdut aferent unui ciclu, t0 = 0,1 (t1 + t2), min.

= viteza de netezire, m/min.

Sau:

[min] (9)

Prin înlocuire se obţine:

[m2/oră] (10)

Sau:

[m2/oră] (11)

Norma de timp şi norma de deviz ale netezitoarelor

Norma de timp a netezitorului

Norma de timp a executării lucrărilor de netezire reprezintă tim-

pul mediu normat, de lucru efectiv, necesar unui singur echipament

pentru efectuarea unei cantităţi de lucrare egală cu unitatea de ma-

sură reprezentativă, UMR; se consideră UMR= 100 m2.

[ore/100m2] (12)

(13)

unde: NUM = coeficientul de transformare a UM în UMR egal cu nu-

mărul de unităţi de măsură naturale (UM = m2), specifice lucrării de ne-

tezire, cuprins în unitatea de m`sură reprezentativă (UMR = 100 m2,

respectiv NUM = 100);

Po = productivitatea operaţională, m2/oră;

n = numărul de coeficienţi specifici materialului;

m = numărul de coeficienţi care influenţează utilizarea timpului

de lucru;

kM
i = coeficienţi specifici materialului, care influenţează mărimea

productivităţii;

kT
i = coeficienţi care influenţează mărimea productivităţii prin

modificarea ciclului de lucru sau al timpului efectiv de lucru

( );

km = coeficient ce ţine cont de calificarea mecanicului;

ki = coeficient ce ţine cont de influenţa condiţiilor meteo-clima-

terice.

[ore/100m2] (14)

Norma de deviz a netezitorului

Pentru exprimarea necesarului specific de ore-utilaj pe articole de

deviz, la executarea lucrărilor de netezire, se folosesc normele de

deviz ale netezitoarelor. Norma de deviz a echipamentului tehnologic
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reprezintă timpul mediu normat (de deservire a unui şantier) necesar

unui singur echipament tehnologic pentru efectuarea unei cantităţi de

lucrare egală cu unitatea de măsură reprezentativă UMR.

Conform [4], calculul normei de deviz a netezitoarelor se poate

face cu relaţia:

[ore/100m2] (15)

unde:

Ndn = norma de deviz a netezitorului, ore/UMR;

PT = productivitatea tehnică a netezitorului ,

UM/oră;

kme = factor de corecţie ce caracterizează gradul de calificare al

operatorului (mecanicul utilajului);

kth = factor de corecţie ce caracterizează tehnologia de lucru;

kol = factor de corecţie pentru condiţiile de organizare şi de lucru;

kdo = coeficient de disponibilitate operaţională a echipamentului.

Factorul de corecţie kme, ce caracterizează gradul de calificare al

mecanicului, are în vedere faptul că, din punct de vedere tehnologic

şi ergonomic, omul şi maşina formează un sistem. De aceea, gradul

de calificare al personalului joacă un rol important în producţia reali-

zată efectiv de un utilaj de construcţii. Astfel, după datele din litera-

tura de specialitate, rezultă că dacă un mecanic cu o calificare foarte

bună poate realiza productivitatea tehnică nominală, unul cu o califi-

care bună realizează numai 60% din aceasta, iar unul cu o calificare

satisfăcătoare numai 50% [4, 10].

Pe de altă parte utilajul trebuie să asigure condiţii optime de lucru

personalului la punctul de comandă. Factorii de ambianţă necores-

punzători pot conduce la pierderi de productivitate de 30...40% pe

durata unui schimb [4, 10]. Printre aceşti factori se înscriu: zgomo-

tul, vibraţiile, iluminarea insuficientă, microclimatul neadecvat (tem-

peratura, umiditatea [i viteza aerului), amplasarea necorespun-

zătoare a comenzilor etc. Pentru condiţii medii se poate considera

kme = 0,7…0,8 [4].

Factorul de corecţie ce caracterizează tehnologia de lucru kth ia în

considerare condiţiile tehnologice specifice fiecărei familii de utilaje.

În condiţii tehnologice actuale, se poate lua kth = 0,65...0,85 [4].

Factorul de corecţie pentru condiţiile de organizare şi de lucru kol
variază conform datelor din literatura de specialitate în limite foarte

largi de la 0,52 la 0,84 după cum rezultă din Tabelul 1 [4, 10]. Pen-

tru condiţii medii de organizare şi de lucru se poate adopta kol = 0,65,

care exprimă mult mai veridic situaţia reală de pe şantiere.

Tabelul 1. Factorul de corecţie pentru condiţiile de

organizare şi de lucru kol

Coeficientul de disponibilitate operaţională kdo reprezintă proba-

bilitatea ca utilajul să fie în stare de funcţionare la un moment dat.

Coeficientul de disponibilitate operaţională kdo conform normelor eu-

ropene se apreciază din Tabelul 2 [2, 4].

Tabelul 2. Valori ale coeficientului de disponibilitate

operaţională kdo

Concluzii

Netezitoarele de beton asigură o finisare rapidă şi ireproşabilă a

dalelor din beton, fiind uşor de manevrat şi de întreţinut. Folosirea

eficientă a netezitoarelor asigură o finisare corespunzătoare a dalelor

de beton, ceea ce garantează rezistenţa în timp a acestora. Modul de

abordare a suprafeţelor prelucrate este un criteriu de care depinde

asigurarea unei calităţi corespunzătoare şi obţinerea unei producti-

vităţii mari a lucrărilor.
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Introducere

nfrastructura Europei se găse[te într-o perioadă caracterizată de o

conjunctură animată de interesul pentru construc]ia de căi de comu-

nicaţie terestră noi, dar totodată [i de un proces de înnoire [i reabilitare

a celor deja existente. Deschiderea blocului estic a adus cu sine, pe

lângă provocările de ordin politic [i social, [i noi cerin]e cu privire la in-

frastructură. La începutul anilor ’90 au fost elaborate noi ]eluri pentru

transportul paneuropean [i, de asemenea, stabilite coridoare europene,

care străbat [i România. Trei coridoare europene traversează teritoriul

ţării noastre: IV, VII şi IX. Multe dintre noile investiţii din domeniul căilor

de comunicaţie terestră se atribuie prin licita]ie ca proiecte „design &

build” [i dau astfel posibilitatea unor consor]ii formate din firme de

execu]ie [i birouri de proiectare să realizeze tronsoane întregi de drum

într-o manieră economic avantajoasă din toate punctele de vedere. Prin

intermediul acestor procedee de atribuire, soluţii nou dezvoltate, ino-

vative [i economice se pun în practică şi în ţara noastră, respectând

dezideratele financiare. Podurile sunt structuri de o importanţă vitală

pentru infrastructura de transport. Prezenta lucrare prezintă o serie de

soluţii eficiente de poduri integrale atât din beton armat precomprimat

cât şi compuse oţel – beton aplicate în România. Noile soluţii de poduri

construite pe lotul 1 al tronsonului de autostradă Orăştie - Sibiu com-

bină mai multe aspecte importante atât din punctul de vedere al cons-

tructorului cât şi al administratorului:

• costuri reduse;

• simplitate şi rapiditate în execuţie – sisteme modulare;

• durabilitate şi robusteţe structurală;

• costuri de întreţinere reduse;

• aspect estetic plăcut.

Soluţii propuse sunt: BFT®, VFT® şi VTR®.

Descrierea amplasamentului

Tronsonul de autostradă Orăştie – Sibiu, având lungimea totală de

aproximativ 82 km, traversează judeţele Hunedoara, Alba şi Sibiu. În

faza de licitaţie a fost împărţit în patru tronsoane, procedura de atri-

buire fiind de tipul „design & build”. Traseul de autostradă dintre

Orăştie şi Sibiu este situat pe întreaga sa lungime la nord de Carpaţii

Meridionali, în sudul bazinului Transilvaniei.

Primul lot, cel vestic, din vecinătatea oraşului Orăştie, are o lungi-

me de 24,110 km şi se găseşte în apropierea râului Mureş şi a afluenţi-

lor acestuia. Acesta include 27 de lucrări de artă după cum urmează:

- 7 poduri de autostradă, dintre care 4 peste cursuri de apă şi alte

3 peste alte căi de comunicaţii terestre (cale ferată, drumuri

naţionale, judeţene sau agricole);

- 7 supratraversări de autostradă ale unor drumuri naţionale,

judeţene şi agricole;

- 13 poduri casetate, cu deschiderea mai mare de 5,0 m.

Toate aceste structuri au fost proiectate ca poduri integrale, cu

excepţia unui singur viaduct cu lungimea totală de 240 m, care a fost

realizat ca structură semiintegrală. Practic, pentru toate aceste poduri

s-au folosit doar două echipamente de acoperire a rosturilor de dila-

taţie, respectiv opt aparate de reazem.

Pe cuprinsul acestui lot, autostrada pleacă de la kilometrul 0+000

(intersecţia cu drumul judeţean D.J. 705) traversând drumul na]ional

Soluții moderne de poduri integrale
aplicate în România

Prof. univ. dr. ing. Radu BĂNCILĂ,

Facultatea de Construcţii, Universitatea „Politehnica“ din Timişoara

Conf. univ. dr. ing. Edward PETZEK,

Facultatea de Construcţii, Universitatea „Politehnica“ din Timişoara

Drd. ing. Luiza TOMA,

SSF-RO s.r.l., Timişoara

Drd. ing. Elena METEŞ,

SSF-RO s.r.l., Timişoara
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Figura 1

Traseul în plan al autostrăzii
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D.N.7 şi calea ferată la km 1+240, ca apoi, după o succesiune de curbe

largi, traseul traversează drumul naţional D.N. 7 la km 8+775 şi intră

pe o zonă de paralelism cu acesta şi cu coridorul de cale ferată până la

km 16+500. De aici [i până la final, km 24+110 (nodul rutier Sebeş-

Vest), autostrada prezintă un traseu aproape rectiliniu, razele curbe-

lor pe această zonă fiind mari. În profil longitudinal traseul prezin-

tă elemente geometrice corespunzătoare unei viteze de proiectare de

120 km/h, caracterizate printr-o rază minimă a racordărilor concave

de 7.000 m, o rază minimă a racordărilor convexe de 18.000 m, de o

declivitate maximă de 2,4%, respectiv o declivitate minimă de 0,2%.

Descrierea soluţiilor tehnice aplicate

În cazul podurilor casetate, structuri cu deschideri mici, au fost

utilizate structuri de tip cadru din beton armat cu una sau două de-

schideri, în a căror alcătuire intră şi elemente prefabricate de tip

predală. Fundaţiile acestor structuri au fost continue iar pereţii cadru-

lui executaţi monolit. Pe aceşti pereţii verticali, executaţi monolit, s-

au aşezat elementele prefabricate cu rol de cofraj, predale prevăzute

cu conectori pentru realizarea, în urma monolitizării, a conlucrării cu

dala din beton. Placa are o pantă dublă „în spinare de măgar“ pentru

scurgerea apelor.

Figura 2 – Sec]iune transversală printr-un pod casetat

Figura 4 – Pod casetat executat

O a doua soluţie (BFT®) se referă atât la podurile de autostradă

cât şi la pasaje cu una sau două deschideri de câte 36,5 m. Structura

pentru aceste poduri este una integrală, schema statică fiind de tip

cadru. În acest fel sunt eliminate consumabilele – aparate de reazem

şi echipamentele de acoperire a rosturilor de dilataţie.

Figura 5 – Modelul de calcul

Figura 3 – Detalii colţ de cadru
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Structurile s-au executat în solu]ia cadru din beton armat cu grinzi

din beton armat pretensionate [i o placă realizată prin supraturnare

„in situ“, cu o funda]ie rezemată elastic pe pilo]i de diametru mare.

Acestea aliniază în secţiunea transversală 3 (trei) grinzi – pentru pa-

sajele pe drumuri agricole, sau 7 (şapte) grinzi – pentru pasajele pe

drumuri naţionale sau judeţene, respectiv 8 (opt) grinzi – pentru po-

durile de autostradă.

Grinzile precomprimate din beton clasa C50/60 au o înăl]ime

constructivă de 1,40 m, o inimă de grosime minimă de 19 cm [i cu o

talpă de 44 cm lă]ime. Între grinzi sunt aşezate prefabricate din beton

de tip predală pentru eliminarea cofrării pe şantier. Grinzile au fost

executate în uzină într-un cofraj plan; armăturile din oţel St 1860 sunt

pretensionate şi nu s-a prevăzut o completare ulterioară a armăturilor.

La depozitarea elementelor realizate, apar în zona întinsă la partea in-

ferioară a grinzilor - datorită eforturilor mari de compresiune – fenome-

ne de curgere lentă care conferă grinzilor o contrasăgeată. Înainte de

livrarea pe şantier a acestor prefabricate, grinzile au fost măsurate [i

s-a comunicat [antierului contrasăgeata efectivă realizată. În acest fel,

prefabricatele pot fi astfel aşezate în poziţie încât la mijloc grosimea be-

tonului turnat „in situ“, în placă, să aibă minimum 20 cm.

Figura 7 – Pasaj pe drum naţional şi judeţean

- secţiune transversală

Figura 8 – Pasaj pe drum naţional şi judeţean

- structură executată

Figura 6 – Pasaj pe drum agricol - secţiune transversală prin şi structură executată

Figura 9 – Pod de autostradă - secţiune transversală
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Elementele prefabricate au fost aduse pe [antier cu trailere [i au

fost montate cu o macara auto. După stabilizarea grinzilor pe direc]ie

transversală, se închid rosturile [i se armează [i betonează colţul de

cadru. În continuare se poate dispune armătura pentru dala turnată

„in situ“ [i turna betonul C35/45. În acest` fază de construc]ie efec-

tul de cadru este asigurat.

Infrastructura - culeele şi/sau pile - din beton armat este fundată

indirect pe piloţi cu diametrul de 1,20 m. Podurile sunt prevăzute cu

plăci de racordare din beton armat şi cu ziduri întoarse cu dimensiuni

reduse. Racordarea podului cu terasamentul se va realiza prin sferturi

de con continuate până la cota inferioară de ziduri de sprijin din ga-

bioane ancorate. Datorită acestui fapt, sferturile de con au dimensi-

uni foarte mici.

Datorită folosirii unei structuri integrale sunt eliminate consuma-

bilele – aparate de reazem şi echipamentele de acoperire a rosturilor

de dilataţie. Totodată, grinzile prefabricate scurtează durata de mon-

taj şi timpul necesar pentru executarea lucrării.

Un alt exemplu de pod integral ce merită amintit îl constituie via-

ductul de autostradă de la km 9+405 ce asigură o traversare obli-

că peste râul Cugir, la un unghi de cca. 57º între axul autostrăzii [i

cursul râului, prin intermediul a 3 deschideri egale (32,00 + 32,00 +

32,00) m (Fig. 11). Având în vedere lungimea totală mare pentru un

pod de autostradă complet integral, structura constituie o remarcabilă

reuşită inginerească, fiind totodată o premieră. Suprastructura alini-

ază în secţiunea transversală câte 7 grinzi din beton armat precom-

primat pentru fiecare tablier. Între aceste grinzi se vor aşeza la talpa

superioară în completare prefabricate din beton armat de tip predală.

Pe de altă parte, soluţiile compuse oţel-beton pentru poduri devin

din ce în ce mai populare în multe ţări şi reprezintă reale soluţii alter-

native la traversările masive din

beton. Utilizarea prefabricatelor

compuse oţel beton şi a modula-

rităţii la conceperea structurilor

de traversare conduce la dezvol-

tarea unor viteze mari de exe-

cuţie, iar gradul înalt de prefa-

bricare reduce posibilitatea de

apariţie a situaţiilor neprevăzute

pe şantier, respectiv oferă simpli-

tate în execuţie. Totodată perfor-

manţele oţelului şi utilizarea opti-

mă a acestui material în secţiu-

nea transversală determină indici

de cost ce rivalizează soluţiile de-

ja clasice bazate pe beton. Greu-

tatea redusă a grinzilor prefabricate în alcătuire compusă oţel-beton,

atât în ceea ce priveşte transportul dar şi manipularea acestora repre-

zintă de asemenea avantaje importante ce contribuie la succesul solu-

ţiilor de poduri compuse în alcătuire modernă.

Introducerea pe piaţă, din anul 1998, a podurilor prefabricate în

soluţie compusă VFT® (Verbundfertigteil – Träger) a reprezentat un

succes, demonstrând o foarte bună calitate şi eficienţă a elementelor

constructive (a grinzilor principale) ce se realizează în întregime în

uzină. La ora actuală există câteva mii de exemple de astfel de poduri

în întreaga Europă. Printr-o cercetare susţinută şi sistematică s-a

putut face un pas înainte în ceea ce priveşte dezvoltarea unor soluţii

inovative şi eficiente de poduri compuse prin conceperea unei legături

eficiente între structura metalică şi beton a constat în eliminarea co-

nectorilor elastici de tip gujon şi implicit a tălpii superioare, conlucra-

rea oţel beton realizându-se prin conectori din beton armat, inima

grinzii fiind tăiată după un contur special (Fig. 12).

Soluţia a fost aplicată în cadrul proiectării a două pasaje peste Au-

tostrada Orăştie – Sibiu, în cadrul lotului 1 şi reprezintă pe de o parte

introducerea în România pentru prima dată a conlucrării dintre oţel şi

beton prin intermediul conectorilor din beton armat, iar pe de cealaltă

parte, o premieră mondială prin eliminarea la un pod compus a tălpii

superioare şi a conectorilor de tip gujon. Ambele pasaje au o singură

deschidere, sunt poduri integrale oblice (oblicitate de aprox. 70°), uti-

lizează patru grinzi compuse oţel-beton de cca. 39 m lungime şi asi-

gură o lumină de 35 ( ) m (Fig. 13). Introducerea conectorilor din

beton armat presupune utilizarea unei geometrii de tăiere a metalului

la partea superioară (Fig. 14) după o formă specială studiată inclusiv

din punct de vedere al oboselii, armătură şi beton din clasele superioa-

re. Astfel, se realizează un conector cu o comportare superioară celor

de tip gujon. Dacă se iau în dis-

cuţie şi eliminarea tălpilor supe-

rioare ale grinzilor metalice res-

pectiv ale gujoanelor, adică ma-

terial plus manoperă de sudare,

se poate constata eficienţa solu-

ţiei proiectate.

La aceste soluţii prezentate

se adaugă şi cea de tip SSF –

Rapid, patentată ca VTR® şi uti-

lizată în cazul viaductului de au-

tostradă de la km 1+240 ce tra-

versează în oblicitate de cca. 33°

coridorul Paneuropean IV deFigura 11 – Viaduct pe autostradă, km 9+405, peste râul Cugir (2013)

Figura 10 – Pod de autostradă - structură executată
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calea ferată dublă şi drumul naţional D.N. 7 pe un pod oblic pe 7 des-

chideri (28+32+3x36+40+32), având lungimea totală de 240 m (Fig.

16). Această structură este una semiintegrală având dispuse aparate

de reazem pe cele două culei. Soluţia VTR a fost utilizată şi la viaduc-

tul de autostradă peste Mureş, de pe Varianta ocolitoare a munici-

piului Deva, fiind prezentată în [3]. Şi în acest caz, având în vedere

lungimea mare (240 m) a podului de autostradă semiintegral, soluţia

reprezintă, de asemenea, o premieră inginerească.

Figura 14 Grinzile metalice în uzină şi conturul de tăiere

Figura 15 Pasajul pe DN 7 peste autostradă la km 8+755
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Figura 13 Secţiunea longitudinală şi modelul de calcul

Soluţia VFT® clasică Ideea şi deci noua generaţie VFT®

Figura 12 Soluţia VFT® pentru poduri compuse

Figura 16

Soluţia VTR

aplicată la

viaductul

de autostradă

de la km 1+240
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15.1

Rezilierea Contractului Principal

În situaţia în care Contractul Principal

este reziliat sau Antreprenorul şi/sau Bene-

ficiarul sunt exoneraţi de la executarea

Contractului Principal conform prevederi-

lor Clauzei 19.7 [Exonerarea de Executa-

rea Contractului prin Efectul Legii] a Contrac-

tului Principal, atunci Antreprenorul poate re-

zilia, imediat, Subcontractul printr-o înştiin-

ţare transmisă Subantreprenorului, cu ex-

cepţia cazului în care este solicitat să ce-

sioneze Subcontractul către Beneficiar în

conformitate cu prevederile sub-paragrafului

(b) al Sub-Clauzei 5.1 [Cesionarea Subcon-

tractului].

În termen de 7 zile după data la care Be-

neficiarul returnează Garanţia de Bună Exe-

cuţie conform prevederilor Contractului Prin-

cipal, dată care va fi prompt notificată Sub-

antreprenorului de către Antreprenor, sau în

termen de 28 de zile după ce o notificare de

reziliere conform prevederilor acestei Sub-

Clauze a produs efecte, oricare din aceste

termene survine primul, Antreprenorul va re-

turna Garanţia de Bună Execuţie a Subcon-

tractului către Subantreprenor exceptând ca-

zul în care Contractul Principal a fost reziliat

ca o consecinţă a unei încălcări a Subcontrac-

tului de către Subantreprenor.

15.2

Evaluarea la Data Rezilierii Subcon-

tractului

Imediat ce este posibil după ce înştiinţa-

rea de reziliere transmisă conform prevede-

rilor Sub-Clauzei 15.1 [Rezilierea Contractu-

lui Principal] sau Sub-Clauzei 15.6 [Rezilierea

Subcontractului de către Antreprenor] a pro-

dus efecte, Antreprenorul va evalua cu prom-

ptitudine Lucrările Subcontractate, Bunurile

Subcontractului şi Documentele Subcontrac-

tului şi orice alte sume datorate Subantrepre-

norului pentru lucrările executate în confor-

mitate cu prevederile Subcontractului, in-

diferent dacă sunt sau nu pe Şantier.

Dacă Subcontractul este reziliat conform

prevederilor Sub-Clauzei 15.1 [Rezilierea Con-

tractului Principal], atunci evaluarea Antre-

prenorului va lua în considerare evaluarea

Inginerului conform prevederilor Clauzei

15.3 [Evaluarea la Data Rezilierii] a Contrac-

tului Principal.

Dacă Subcontractul este reziliat conform

prevederilor Sub-Clauzei 15.6 [Rezilierea

Subcontractului de către Antreprenor] atunci

evaluarea Antreprenorului va lua în conside-

rare prevederile Sub-Clauzei 12.3 [Evaluarea

conform Subcontractului].

Antreprenorul va transmite Subantre-

prenorului o înştiinţare privind evaluarea cu

motivaţia corespunzătoare.

15.3

Plata după Rezilierea Contractului

Principal

Dacă rezilierea Subcontractului survine ca

urmare a rezilierii Contractului Principal sau

exonerării Antreprenorului şi/sau Beneficia-

rului de la executarea Contractului Principal

conform prevederilor Clauzei 19.7 [Exone-

rarea de Executarea Contractului prin Efectul

Legii] a Contractului Principal, următoarele

sume vor fi datorate şi plătibile Subantre-

prenorului, atâta timp cât aceste sume sau

costuri nu au fost deja acoperite de plăţi deja

efectuate către Subantreprenor.

valoarea Lucrărilor Subcontractate,

Bunurilor Subcontractului şi Docu-

mentelor Subcontractului, şi orice alte

sume datorate Subantreprenorului

pentru lucrările executate în confor-

mitate cu prevederile Subcontractului,

aşa cum sunt evaluate în conformitate

cu prevederile Sub-Clauzei 15.2 [Eva-

luarea la Data Rezilierii Subcontractu-

lui];

costul îndepărtării utilajelor Subantre-

prenorului şi lucrărilor provizorii de pe

Şantier şi, dacă se solicită de către

Subantreprenor, expedierea acestora

la sediul Subantreprenorului în ţara sa

sau în altă destinaţie la nivelul ace-

luiaşi cost;

costul rezonabil al repatrierii perso-

nalului şi forţei de muncă angajate de

Subantreprenor doar în legătură cu

Lucrările Subcontractate la data re-

zilierii;

orice alt cost sau datorie care în cir-

cumstanţele date a fost suportat în

mod rezonabil de Subantreprenor în

aşteptarea finalizării Lucrărilor Sub-

contractate; şi

orice pierdere sau profit sau alte pier-

deri sau pagube suportate de Suban-

treprenor ca rezultat al acestei rezi-

lieri.

În situaţia în care Contractul Principal a

fost reziliat conform prevederilor Clauzei 15.2

[Rezilierea de către Beneficiar] a Contractu-

lui Principal, şi Contractul Principal nu a fost

reziliat ca o consecinţă a unei încălcări a Sub-

contractului de către Subantreprenor, pla-

ta de către Antreprenor a acestor sume sau

Costuri va fi datorată imediat după rezilierea

Subcontractului.

În situaţia în care Contractului Principal i

se aplică prevederile Clauzei 19.7 [Exone-

rarea de Executarea Contractului prin Efectul

Legii] a Contractului Principal sau Contractul

Principal a fost reziliat conform prevederilor

Clauzei 16.2 [Rezilierea de către Antrepre-

nor] a Contractului Principal sau Clauzei

19.6 [Rezilierea Opţională, Lichidare şi Plăţi]

a Contractului Principal, atunci plata de către

Antreprenor către Subantreprenor a oricăror

sume sau Costuri va fi datorată în termen de

7 zile de la primirea de către Antreprenor a

oricărei plă]i de la Beneficiar care include o

sumă aferentă acestei plăţi sau la 112 zile

după rezilierea Subcontractului, oricare din

aceste termene se produce primul. Echipa-

mentele sau materialele Subcontractului vor

deveni proprietatea (şi vor fi pe riscul) Bene-

ficiarului când sunt plătite de către Beneficiar,

iar Subantreprenorul le va pune la dispoziţia

Beneficiarului.

În condiţiile în care:

Contractul Principal fiind reziliat ca o

consecinţă a unei încălcări a Subcon-

tractului de către Subantreprenor,

Clauza 15: Rezilierea Contractului Principal şi
Rezilierea Subcontractului de către Antreprenor

Mara-Gabriela MARINESCU

Secretar ARIC

(a)

(b)

(i)

(c)

(d)

(e)
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nicio plată nu va deveni datorată con-

form prevederilor acestei Sub-Clauze,

şi se vor aplica prevederile Sub-Clau-

zei 15.4 [Rezilierea Contractului Prin-

cipal ca o consecinţă a Încălcării pre-

vederilor Subcontractului];

Contractul Principal fiind reziliat con-

form prevederilor Clauzelor Contrac-

tului Principal 15.5 [Dreptul Benefi-

ciarului de a Rezilia], 19.6 [Rezilierea

Opţională, Lichidare şi Plăţi] sau 19.7

[Exonerarea de Executarea Contrac-

tului prin Efectul Legii] Subantrepre-

norul nu va avea dreptul la plata nici-

unei pierderi sau profit; sau

Nicio prevedere a acestei Sub-Clauze

nu va afecta dreptul oricăreia dintre

Părţi de a primi plata pentru o încălca-

re a Subcontractului comisă de cea-

laltă Parte înainte de reziliere, sau ori-

ce alt drept la plată conform prevede-

rilor Subcontractului.

15.4

Rezilierea Contractului Principal ca

o Consecinţă a Încălcării obligaţiilor

Subcontractuale de către Subantre-

prenor

În situaţia în care Contractul Principal a

fost reziliat ca o consecinţ` a unei încălcări a

prevederilor Subcontractului de către Sub-

antreprenor, Subantreprenorul va fi îndrep-

tăţit la plata :

valorii Lucrărilor Subcontractate, Re-

surselor Subcontractului şi Documen-

telor Subcontractului, şi oricăror alte

sume datorate Subantreprenorului

pentru lucrările executate în confor-

mitate cu prevederile Subcontractului,

aşa cum sunt evaluate în conformitate

cu prevederile Sub-Clauzei 15.2 [Eva-

luarea la Data Rezilierii Subcontrac-

tului] atâta timp cât această valoare

nu a fost deja acoperită de plăţi deja

efectuate către Subantreprenor; mai

puţin

a oricărei sume recuperate de Benefi-

ciar de la Antreprenor conform preve-

derilor Clauzei 15.4 [Plata după Rezi-

liere] a Contractului Principal, pentru

orice Cost suplimentar în executarea,

finalizarea şi remedierea oricăror de-

fecţiuni, daune pentru întårzieri, pe-

nalităţile de întârziere şi orice alte

costuri suportate de Beneficiar pentru

finalizarea Lucrărilor Subcontractate;

şi mai puţin

a oricăror pierderi sau pagube supor-

tate de Antreprenor ca rezultat al unei

astfel de rezilieri a Contractului Princi-

pal şi orice alte răspunderi ale Antre-

prenorului faţă de alţi subantreprenori

ca rezultat al acestei rezilieri a Con-

tractului Principal.

Această plată din sarcina Antreprenorului

nu va fi datorată până când sumele de la sub-

paragraful (b) de mai sus nu au fost stabilite

conform prevederilor Contractului Principal,

sume care vor fi notificate prompt Subantre-

prenorului de către Antreprenor.

Dacă suma din sub-paragraful (a) de mai

sus este mai mică decât suma cumulată din

sub-paragrafele (b) şi (c) de mai sus, Antre-

prenorul va avea dreptul de a recupera dife-

ren]a de la Subantreprenor.

15.5

Înştiinţarea de Corecţie a Subcon-

tractului

Dacă Subantreprenorul nu îşi îndeplineşte

o obligaţie în cadrul Subcontractului, Antre-

prenorul poate, printr-o înştiinţare, să solicite

Subantreprenorului să îşi îndeplinească obli-

gaţia şi să facă corecţiile necesare într-un

timp rezonabil specificat de Antreprenor.

15.6

Rezilierea Subcontractului de către

Antreprenor

Fără a-şi prejudicia orice alte drepturi sau

reparaţii conform prevederilor Subcontractu-

lui sau altfel, Antreprenorul va avea dreptul

de a rezilia Subcontractul dacă unul sau mai

multe din evenimentele sau circumstanţele

stabilite de prevederile sub-paragrafelor de la

(a) la (f) ale Clauzei 15.2 [Rezilierea de către

Beneficiar] a Contractului Principal sunt apli-

cabile executării de către Subantreprenor a

prevederilor Subcontractului.

În oricare din aceste evenimente sau cir-

cumstanţe Antreprenorul poate, în termen de

de 14 zile după ce transmite o înştiinţare

Subantreprenorului, să rezilieze Subcontrac-

tul şi să evacueze pe Subantreprenor de pe

Şantier, exceptând cazurile prevăzute de

sub-paragrafele (e) sau (f) ale Clauzei 15.2

[Rezilierea de către Beneficiar] a Contractu-

lui Principal în care Antreprenorul poate,

printr-o înştiinţare, să rezilieze Subcontractul

imediat. În locul rezilierii Subcontractului,

Antreprenorul poate doar prelua de la Sub-

antreprenor parte a Lucrărilor Subcontractate

pentru a le executa şi termina, sau pentru a

le încredinţa altora spre execuţie şi termi-

nare. În acest caz Antreprenorul poate recu-

pera Costul acestei proceduri de la Sub-

antreprenor.

Dacă Antreprenorul reziliază Subcontrac-

tul în conformitate cu prevederile acestei

Sub-Clauze, se vor aplica prevederile ulti-

melor trei paragrafe ale Clauzei 15.2 [Re-

zilierea de către Beneficiar] a Contractului

Principal.

Dacă Antreprenorul reziliază Subcontrac-

tul în conformitate cu prevederile acestei

Sub-Clauze, Subantreprenorul va avea drep-

tul la plata:

valorii Lucrărilor Subcontractate, Re-

surselor Subcontractului şi Documen-

telor Subcontractului, şi oricăror alte

sume datorate Subantreprenorului

pentru lucrările executate în confor-

mitate cu prevederile Subcontractului,

aşa cum sunt evaluate în conformitate

cu prevederile Sub-Clauzei 15.2 [Eva-

luarea la Data Rezilierii Subcontractu-

lui] atâta timp cât această valoare nu

a fost deja acoperită de plăţi deja

efectuate către Subantreprenor; mai

puţin:

valoarea oricăror pierderi şi pagube

suportate de Antreprenor, în măsura

în care aceste pierderi şi pagube sunt

atribuibile acestei rezilieri a Subcon-

tractului, şi orice Cost suplimentar în

executarea, terminarea şi remedierea

oricăror defecţiuni, penalităţile de în-

târziere şi orice alte costuri suportate

de Antreprenor pentru finalizarea Lu-

crărilor Subcontractate.

Această plată din sarcina Antreprenorului

nu va fi datorată până când sumele de la sub-

paragraful (ii) de mai sus nu au fost stabilite.

Dacă suma din sub-paragraful (i) de mai

sus este mai mică decât suma din sub-para-

graful (ii) de mai sus, Antreprenorul va avea

dreptul de a recupera diferenţa de la Sub-

antreprenor.

Nici una din prevederile aceastei Sub-

Clauze nu va afecta dreptul oricăreia dintre

Părţi de a primi plata pentru orice încălcare

a Subcontractului comisă de cealaltă Parte

înainte de reziliere, sau orice alt drept la plată

specificat de prevederile Subcontractului.

(ii)

(iii)

(i)

(ii)

(c)

(a)

(b)
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WIRTGEN SP 25i, cu AUTO-PILOT Field Rover:
finisor de beton cu aşternere precisă fără fir de referinţă

n trecut, instalarea firelor de referinţă a nivelului si direcţiei pen-

tru construcţia drumurilor din beton, întotdeauna însemna pier-

dere de bani şi de timp. Acestea duceau la întreruperi în timpul ins-

talării şi trebuiau să fie îndepărtate din nou la finalul proiectului. Dar

acele zile aparţin acum trecutului, deoarece pilotul automat de la

Wirtgen cu Field Rover anunţă o nouă eră. Sistemul de navigaţie asis-

tat prin satelit controlează direcţia, nivelul şi panta transversală a fini-

sorului de beton cu cofraj glisant în mod complet automat - fără cla-

sicele lucrări topografice preteţioase sau de proiectare a modelului

digital al terenului de către specialişti Topo - IT.

Sistemul AutoPilot Field Rover de la Wirtgen primeşte pre-

miul Bauma Innovation Award 2013

Wirtgen GmbH, lider în domeniul maşinilor de construcţii drumuri,

acţionează permanent la dezvoltarea tehnologiilor inovative de avan-

gardă. Prin WIRTGEN AUTO-PILOT Field Rover aduce o nouă tehnolo-

gie în acestă piaţă facând posibilă, pentru prima oară, turnarea auto-

mată a betonului la construcţia drumurilor fară utilizarea firului de ni-

vel şi ghidare. Constructorii de drumuri au astfel la dispoziţie un mij-

loc convingător, simplu, rapid şi mai ales economic şi precis pentru

execuţia lucrărilor din beton de ciment. Eficienţa acestui sistem a con-

vins şi juriul comisiei BAUMA-Inovations 2013 care vede în AUTO-

PILOT Field Rover o realizare practică de viitor, acordând premiul de

inovaţie BAUMA 2013 la categoria „Componente”. Cine vrea să exe-

cute azi profile monolit din beton (parapeţi de protecţie, borduri, ca-

nale) sau piste din beton poate să renunţe la ridicarea clasicului fir de

nivel sau la proiectarea profilului digital al terenului. Aceasta înseam-

nă o reducere substanţială de timp şi manoperă pretenţioasă.

Turnare automată a betonului cu AUTO-PILOT

Wirtgen AUTO-PILOT convinge în execuţie prin rapiditate şi precizie.

Sistemul de comandă-control 3D constă într-un computer integrat la

finisorul de beton şi un panou de comandă intuitiv. De asemenea, pe

maşină se montează un receptor GPS care comunică cu o staţie total`

GPS de referinţă a şantierului. O proiectare digital` a profilului terenu-

lui nu mai este necesară, deoarece măsurătorile şi programarea digital`

a profilului se execută pe loc \n şantier. În comparaţie cu celelalte sis-

teme de orientare 3D existente, care necesită personal calificat pentru

operare, sistemul WIRTGEN AUTO-PILOT Field Rover poate fi utilizat fă-

ră probleme şi fără o şcolarizare specială, chiar de către operatorul fini-

sorului de beton. Wirtgen oferă această nouă tehnologie pentru fini-

soarele SP 15 şi SP 15i, precum şi pentru finisoarele SP 25 şi SP 25i.

Aceasta poate fi, de asemenea, instalată şi ulterior pe aceste utilaje.

„Aceste finisoare cu cofraj glisant sunt excelente pentru aplicaţii offset

cu profiluri monolitice sau pentru construcţia suprafeţelor drumurilor în-

guste. Iar acestea sunt sarcini ideale pentru pilotul automat”, explică

Martin DATZERT, specialist în vânzări şi aplicaţii ale finisoarelor cu cofraj

glisant la Wirtgen Windhagen Vertriebs - und Service GmbH. Acesta cu-

noaşte posibilităţile sistemului, deoarece, împreună cu echipa de dez-

voltare de la Wirtgen GmbH, a supravegheat lucrări de construcţii în

cadrul cărora pilotul automat şi sistemul Field Rover au fost utilizate in-

tens înainte de lansarea pe piaţă. Următoarele două exemple demons-

trează că instalarea fără fir de nivel este eficientă chiar şi în condiţii de

bază diferite. Acestea variază de la o pistă (sau două alăturate) largă de

trei metri pentru o alee pentru biciclişti (sau un drum de 6 m) până la

un parapet de protecţie din beton pe o autostradă.

SP25i_00895
Sistemul AutoPilot Field Rover

a câştigat premiul Bauma In-

novation Award la categoria

„Componente”. Juriul a apre-

ciat aplicaţia Field Rover ca

fiind un concept inovator în

construcţia drumurilor- identi-

ficarea GPS- poziţie şi nivel - a

punctelor măsurate.

3.500 de metri de perfecţiune fără fir de nivel

În februarie 2013 VSB infra GmbH & Co. KG, Dortmund, a fost

prima companie germană care a cumpărat un finisor SP 25i cu pilot

automat. Directorul Executiv Kay PETERSEN şi echipa sa au testat în

amănunţime noua tehnologie în prealabil, cu ocazia construcţiei unui

parapet de protecţie din beton cu o lungime de 3,5 km, pe Autostrada

A7, lângă Bockenem. Profilul înalt de 90 cm, cu profil în trepte, a fost

construit paralel cu suprafaţa noului drum. VSB infra a renunţat com-

plet la utilizarea firelor de nivel.

Pentru aceasta, şeful de şantier Thorsten KRÄUTNER, a efectuat

(înregistrat) puncte de măsurare locale la intervale de 20 de metri, cu

software-ul Field Rover, cu câteva zile înainte de începerea cons-

trucţiei. „Este simplu: după cum se obişnuieşte în ridicările topogra-

fice, porţiunea pe care va fi ridicată construcţia este marcată cu aju-

torul mirei topografice. Sunt definite puncte de măsurare individuale.

Software-ul Field Rover calculează traseul liniei de referinţă pornind

de la acestea – realizând firul virtual de nivel, ca să spunem aşa.

În acest fel, utilizatorul poate crea uşor propriul model digital al

terenului cu Field Rover”- program.

SP25i_00916
Nici un fir de nivel nu a împiedi-

cat construcţia acestui zid de

protecţie din beton. Echipa de

construcţie a VSB infra s-a bu-

curat de libertatea de mişcare la

fel de mult ca şi şoferii betonie-

relor - aceştia pot manevra uti-

lajul în faţa finisorului mult mai

bine fără un fir de nivel.

„Datele înregistrate pot fi vizualizate pe ecranul sistemului Field

Rover şi reeditate, dacă este necesar”, adaugă inginerul de dezvoltare

şi topografie Matthias FRITZ, de la Wirtgen GmbH. „Când totul este

perfect, transferi datele de la Field Rover la finisor folosind un stick

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

|
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USB”. Când începe lucrul, finisorul Wirtgen cu cofraj glisant se depla-

sează automat la punctul de plecare definit şi începe de acolo, mer-

gând de-a lungul liniei virtuale de referinţă, cu precizie milimetrică.

Economie enormă de timp

„Marele avantaj al acestei metode este că nu există nici un fir ma-

terial de nivel care să încurce echipa în jurul finisorului. Betonierele

au, de asemenea, mai mult spaţiu de manevră. Acest lucru face ca

munca să fie mult mai uşoară şi mai rapidă”, spune inginerul PETER-

SEN, amintindu-şi prima experienţă cu noul sistem. Dar pentru acesta

şi alte aspecte sunt relevante: „Se scuteşte timpul necesar pentru in-

stalarea firelor. Acest lucru se remarcă mai ales în cazul curbelor

strânse, de exemplu, la sensurile giratorii. Punctele sunt înregistrate

cu Field Rover în cel mai scurt timp - nu ca înainte, când ridicările to-

pografice şi instalarea firelor dura la fel de mult ca şi construcţia”. În-

registrarea datelor este deosebit de rapidă atunci când un profil din

beton trebuie construit pe marginile rutiere existente. Utilizatorul

poate înregistra datele pe şantier şi le poate transfera la finisor în

câteva minute.

Adio pericolelor de împiedicare

Böhling Bauunternehmen GmbH din Friedeburg, Germania de

Nord, a folosit sistemul, la centura sudică al Lüneburg Heide. Aici

s-a construit un coronament de dig cu o lăţime de trei metri, de-a

lungul râului Aller, cu diverse pante, curbe cu creşteri uşoare şi linii

drepte lungi.

Cu o zi înaintea începerii construcţiei, specialistul Wirtgen,

Matthias FRITZ, şi Franck ALBERTS, şef echipă la Böhling, au parcurs

traseul şi au înregistrat aproximativ 60 de puncte de măsurare de-a

lungul porţiunii de doi kilometri, folosind sistemul Field Rover. „Este

nevoie de un anumit timp de pregătire chiar şi cu Field Rover, dar

este mult mai rapid şi necesită mai puţin personal decât toate cele-

lalte metode disponibile”, spune Martin DATZERT.

SP25i_00915
Construcţia unei alei pentru

biciclişti în Bosse, Lüneburg

Heide: curbele cu rază mică

sunt perfect posibile fără fire

de nivel, datorită pilotului au-

tomat de la Wirtgen.

De îndată ce datele sunt

transferate la finisor, iar

SP 25i instalează profilul de beton, se compară în mod constant pozi-

ţia curentă cu datele nominale. Printr-o staţie de referinţă aflată în

partea laterală a şantierului finisorul primeşte un semnal DGPS, care

indică poziţia cu o precizie de un centimetru. Sistemul de control al fi-

nisorului generează semnalele de direcţie pe baza diferenţelor dintre

datele nominale şi cele reale. Operatorul nu mai trebuie să intervină.

SP25i_00920
Operatorul utilajului poate vi-

zualiza permanent starea pilo-

tului automat pe un ecran se-

parat.

Urmând acest principiu, pi-

lotul automat a preluat şi

controlul asupra direcţiei şi

pantei transversale pe şantierul din Lüneburg - chiar şi în curbe. Ope-

ratorul Torsten FABRICIUS a putut vedea constant pe ecran poziţia şi

parametrii actuali, şi a fost capabil să se concentreze în totalitate asu-

pra coordonării cu betoniera şi cu colegii săi de pe teren. Aceştia, pe

de altă parte, au apreciat că au putut lucra fără fire de nivel, la fel ca

şi şoferii betonierelor.

Senzori pentru reglarea înălţimii

În timp ce pilotul automat controlează direcţia, reglarea înălţimii

este controlată de un senzor de copiere suplimentar. Acesta poate fi

un senzor cu ultrasunete sau un palpator mecanic tip schi, un recep-

tor laser sau o staţie totală, în funcţie de natura terenului şi de

topografia locală. Pe şantierul de construcţie a coronamentului digu-

lui s-a utilizat un senzor cu laser. Pe şantierul de construcţie al au-

tostrăzii metoda a fost alta: VSB infra a scanat suprafaţa noului drum

cu un senzor cu ultrasunete – o referinţă ideală.

SP25i_00917
Pilotul automat a controlat direcţia finisorului SP 25i de la Wirtgen în cadrul lu-

crărilor de construcţie a coronamentului digului cu o lăţime de trei metri, reali-

zate de Böhling Bauunternehmung GmbH. Nivelul a fost controlat cu ajutorul

unui transmiţător laser şi a receptorului adecvat al finisorului.

Generaţie convingătoare de finisoare noi

La testarea pilotului automat, VSB infra GmbH & Co. KG şi Böh-

ling Bauunternehmen GmbH au fost, de asemenea, în măsură să

evalueze noul SP 25i. Directorul Executiv Egon BÖHLING a lăudat în

special noul sistem de direcţie, extrem de precis, şi numeroasele de-

talii sofisticate. Directorul Executiv Kay PETERSEN a fost încântat de

uşurinţa utilizării finisorului cu cofraj glisant, de viteza ridicată de

transport şi de manevră şi de conceptul motorului economic. Acestea

au fost doar câteva dintre motivele sale pentru care a decis să cum-

pere un astfel de utilaj, imediat după încercări. Prin urmare, VSB infra

este prima companie din Germania care a folosit pilotul automat şi,

după cum spune PETERSEN, „sistemul m-a convins sută la sută”.

Odată cu achiziţionarea utilajului, specialiştii Wirtgen au asigurat

instruirea în utilizarea pilotului automat pentru întreaga echipă de

construcţie a VSB infra, iar Kay PETERSEN explică de ce: „Nu doar

şefii de şantier vor înregistra ulterior datele cu Field Rover, fiind nece-

sar să se familiarizeze cu sistemul, ci şi şefii de echipă şi operatorii

utilajelor trebuie să ştie cum funcţionează pilotul automat şi ce poate

face. Astfel, putem exploata toate avantajele economice şi putem

oferi o calitate optimă”.
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Rezumat

odul peste râul Timiş, la Albina, asigură legătura între municipii-

le Timişoara şi Lugoj prin oraşul Buziaş, facilitând accesul la re-

şedinţa de judeţ a locuitorilor din acest perimetru. Datorită dezvoltării

economice importante a acestei zone, D.J. 592 reprezintă o arteră cu

un rol aparte în menţinerea legăturilor socio-economice în această zo-

nă a judeţului Timiş, precum şi o alternativă viabilă la traseul D.N. 6,

pentru legătura Timişoara – Lugoj.

În vederea asigurării desfăşurării traficului pe pod în condiţii nor-

male, s-au proiectat lucrări care să conducă la ridicarea clasei de

încărcare la nivelul E (autocamioane A30 şi vehicule speciale V80), în

condiţii de gabarit corespunzător a două benzi de circulaţie. În acest

scop se va modifica schema statică a podului din structură Gerber în

structură continuă precomprimată longitudinal şi transversal. Gaba-

ritul se va asigura prin realizarea unei dale din beton armat, peste

cea existentă (suprabetonare).

Situaţia iniţială

Podul este conceput ca o structură cu console şi articulaţii (Ger-

ber), având un număr de cinci deschideri (26,5+26,5+30,4+26,5+

26,5), cu console de descărcare (contragreutate) de 7.0 m lungime la

fiecare capăt al podului. Lungimea totală a podului este de 150,40 m

(Foto 1).

Articulaţiile structurii sunt dispuse aşa fel încât în deschiderile 2

şi 4 s-au format două substructuri simplu rezemate cu lungime de

26,50 m şi console de 6.10 m, care reazemă pe pilele 2 şi 3 respec-

tiv pe pilele 4 şi 5. În deschiderile 1 şi 5 s-au format două substruc-

turi cu lungime de 20.40 m şi cu console de descărcare (contragreu-

tate) de 7.00 m, care reazemă pe pila 1 şi consola deschiderii 2, res-

pectiv pe pila 6 şi consola deschiderii 4.

Deschiderea centrală (30,40 m) este realizată dintr-o substruc-

tură cu înălţime constantă şi cu lungimea de 18,20 m, care reazemă

pe consolele deschiderilor 2 şi 4.

În plan transversal, lăţimea părţii carosabile este de 6,00 m

şi trotuarele de câte 0,50 m (Foto 2). Podul este alcătuit din trei

grinzi principale amplasate la 2,55 m interax (Foto 3). Reparti-

zarea transversală a încărcărilor se realizează prin intermediul

a două antretoaze în câmp şi plăcii superioare, ce are grosimea

constantă de 18 cm pe întreaga lungime a podului. La partea infe-

rioară, pe pile, grinzile sunt solidarizate prin intermediul unei plăci

având grosimea de 24 cm, astfel ca secţiunea deschisă în câmp se

transformă în secţiune casetată pe reazeme.

Foto 1 - Vedere din aval

În sens longitudinal grinzile au înălţime variabilă, de la 1,68 m în

câmp, la 2,63 m pe reazeme. Lăţimea grinzilor este constantă pe

toată lungimea podului şi anume, 30 cm la grinzile marginale şi 35 cm

la grinda centrală.

Foto 2 – Gabaritul podului „Albina“

Podul „Albina“ a fost utilizat în acelaşi timp şi pentru traversarea

peste râul Timiş a unor instalaţii: cabluri telefonice sau electrice, pro-

tejate într-un tub PVC cu diametru de 90 mm. Aceste instalaţii au fost

suspendate de consola trotuarului aval prin intermediul unor bride

metalice fixate de stâlpii parapetului.

Parapetul este de tip pietonal, metalic, alcătuit din profile lami-

nate.

Podul „Albina“, peste Timiș
- reabilitare în progres

P

Conf. univ. dr. ing. Adrian BOTA,

Facultatea de Construcţii a Universităţii „Politehnica”

Ing. Proiectant Dorian BOTA,

S.C. APECC S.R.L. Timişoara
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Foto 3 – Intradosul structurii

Infrastructura este alcătuită din 6 pile, din care pila 1 şi 6, fiind

amplasate în albia majoră, au înălţimea de cca 4 m, iar pilele 2, 3, 4

şi 5, fiind amplasate în albia minoră, au înălţimea de cca 8 m. Secţi-

unea transversală a pilelor este dreptunghiulară prevăzută cu avan-

bec de forma ogivală, ranforsat cu profil metalic şi arierbec semicir-

cular. Secţiunea pilelor este variabilă după ambele direcţii, redu-

cându-se către partea superioară (Foto 3).

Soluţia proiectată

Structura supusă consolidării

Traseul de drum afectat de lucrări totalizează o lungime de

174,90 m din care podul are 144,90 m. În plan, podul este amplasat

pe un tronson de aliniament. În profil longitudinal, traseul prezintă o

convexitate cu raza de 3.500 m.

Pentru consolidarea podului din beton armat s-au prevăzut ur-

mătoarele lucrări (Fig. 4):

- realizarea variantei provizorii de circulaţie şi devierea traficului

de pe pod;

- rezemarea provizorie a tablierului din deschiderile D1 şi D5 în

dreptul articulaţiilor Gerber pe palei de inventar cu capacitatea por-

tantă de 30 t/buc.;

Fig. 4 – Noua secţiune transversală
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- realizarea podinei de lucru suspendată la intradosul întregii

suprastructuri;

- demolarea căii pe pod, până la nivelul structurii de rezistenţă;

- demolarea parapetului existent alcătuit din stâlpi de beton şi

panouri metalice;

- demolarea consolei trotuarului prin tăiere cu disc diamantat;

- demolarea contragreutăţilor şi realizarea antretoazelor la cele

două capete ale podului;

- realizarea fundaţiilor pentru elevaţiile şi aripile prefabricate;

- realizarea secţiunii de dală pe culee;

- realizarea plăcilor de racordare;

- refacerea structurii rutiere în zona plăcilor de racordare într-o

soluţie care să asigure desfăşurarea traficului în condiţii bune până la

momentul reabilitării drumului şi care să fie o continuare a celei reali-

zate pe pod;

- realizarea nişelor pentru pozarea preselor necesare la susţinerea

provizorie a suprastructurii, la pilele P1 şi P6;

- susţinerea provizorie a suprastructurii utilizând două prese cu

capacitatea de câte 200 tf;

- realizarea nişelor pentru executarea cuzineţilor necesari noului

sistem de rezemare;

- ranforsarea zonelor de rezemare la intradosul grinzilor;

- realizarea cuzineţilor din beton armat în nişele pregătite ante-

rior;

- montarea aparatelor de reazem din neopren;

- aşezarea suprastructurii pe noul sistem de rezemare, prin elimi-

narea preselor;

- demolarea antretoazelor existente pe pile şi refacerea lor în

soluţia proiectată;

- ranforsarea antretoazelor de câmp;

- precomprimarea transversală a antretoazelor refăcute de pe pile

şi din câmp;

- blocarea provizorie a articulaţiilor Gerber cu dispozitivele meta-

lice concepute în acest scop;

- continuizarea structurii (eliminarea articulaţiilor Gerber) prin re-

alizarea unor zone din beton armat monolit;

- pozarea cablurilor de precomprimare în tubulatura de protecţie;

- pretensionarea cablurilor pe fiecare deschidere, simultan la am-

bele grinzi marginale;

- injectarea cu răşini epoxidice a fisurilor din grinzi;

- buciardarea suprafeţei dalei existente pentru a asigura buna

conlucrare cu dala nouă din beton armat;

- montarea conectorilor la extradosul grinzilor existente şi al

antretoazelor consolidate;

- cofrarea şi armarea dalei monolite cu includerea pieselor meta-

lice înglobate pentru parapet, suport cabluri şi conducte, respectiv

jgheab colector;

- pozarea în grinda parapet a tuburilor PVC pentru evacuarea

apelor de pe pod în jgheabul colector;

- betonarea dalei în două etape: în câmpuri şi apoi pe reazeme;

- montarea jgheabului colector din poliester armat cu fibră de sti-

clă;

- fixarea parapetului direcţional din elemente metalice zincate;

- executarea hidroizolaţiei pe întreaga lăţime a dalei;

- aşternerea căii din beton asfaltic;

- protecţia anticorozivă a tablierului vechi şi a noii dale, după

pregătirea corespunzătoare a suprafeţelor;

- montarea dispozitivelor etanşe pentru acoperirea rostului de di-

lataţie;

- execuţia scărilor de acces şi a casiurilor la ambele extremităţi ale

podului;

- definitivarea zonelor de descărcare a jgheabului colector în ca-

siuri;

- montarea separatorilor de hidrocarburi în zonele de descărcare

a casiurilor;

- sablarea suprafeţei elevaţiilor pilelor şi repararea acestora cu

mortare epoxidice;

- redeschiderea circulaţiei pe pod şi dezafectarea variantei de cir-

culaţie;

- amenajarea albiei în proximitatea podului pentru asigurarea

unor condiţii bune de scurgere a apelor.

Devierile şi protejările de utilităţi afectate

Lucrările prevăzute pentru realizarea consolidării podului peste

râul Timiş vor respecta condiţiile cuprinse în avizele emise de către

deţinătorii de reţele din zonă. Suprastructura proiectată permite am-

plasarea la intradosul fiecărei console a unor conducte max Ø250 sau

cabluri electrice sau pentru telecomunicaţii.

Structura provizorie

În vederea asigurării desfăşurării traficului în condiţii normale pe

toată durata execuţiei reparaţiei şi a consolidării podului din beton ar-

mat, se realizează, în paralel cu traseul definitiv (existent), o varian-

tă de circulaţie care asigură traversarea râului Timiş pe un pod pro-

vizoriu. Lungimea totală a variantei de circulaţie este de 393 m, din

care drum 285 m (171 m pe malul drept şi 114 m pe malul stâng),

iar pod 108 m.

Datorită sinuozităţii în plan a traseului variantei de circulaţie, s-au

realizat patru racordări de tip arc de cerc între aliniamente, cu raze

cuprinse între 100 şi 250 m, pentru viteze de 20 la 40 km/oră.

Rampele de acces la podul provizoriu se vor realiza cu o singură

bandă de circulaţie şi pantă transversală unică de 2,5%.

În profil longitudinal, declivitatea variază între 1,81% şi 2,19%.

Structura rutieră este de tip clasic, cu două straturi de beton as-

faltic pe fundaţie din balast şi piatră spartă.

Podul provizoriu care asigură traversarea peste râul Timiş este

amplasat în aval de podul existent, are şase deschideri şi este alcă-

tuit din elemente metalice de inventar (Fig. 5).

Lungimea totală a podului de 107,65 m s-a proiectat a se realiza

din cinci tabliere de inventar cu lungimea de 18,40 m şi un tablier de

inventar cu lungimea de 15,40 m. În execuţie, au fost folosite numai

tabliere cu lungimea de 18,40 m.

Elevaţia culeelor se execută din elemente prefabricate tip R3 de

150x50x200 cm umplute cu balast.

Pentru racordarea cu terasamentele elevaţia culeelor este pre-

văzută cu aripi şi ziduri de gardă realizate din elemente prefabricate

tip R1 de 150x50x100 cm umplute cu balast.

Elementele prefabricate R1 şi R3 se pozează pe o fundaţie din be-

ton simplu C25/30, pentru culee având înălţimea de 1,50 m, lăţimea

de 3,00 m şi lungimea de 6,20 m, iar pentru aripi având înălţimea de

1,65 m, lăţimea de 3,00 m şi lungimea de 4,50 m.
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Fig. 5 – Pod provizoriu – secţiune transversală

Foto 6 – Pod provizoriu – palei în execuţie
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Infrastructurile intermediare sunt realizate sub formă de palei

metalice executate fiecare câte patru buc. ţeavă de oţel Ø800*10, in-

troduse în teren prin vibrare la o adâncime de cca 10 sub cota terenu-

lui. După batere, ţevile au fost umplute cu nisip îndesat şi închise cu

capac la partea superioară. Această operaţiune permite ca descăr-

carea sarcinii din încărcarea utilă şi permanentă să se facă pe întreaga

secţiune cu diametrul de 800 mm şi nu numai pe aria definită de gro-

simea pereţilor ţevilor.

Calea pe pod se realizează din 6 cm beton asfaltic tip B.A. 25.

Gabaritul podului include pe ambele părţi trotuare de 0,75 m.

Foto 7 – Pod provizoriu – tabliere de inventar, montate

La ora actuală se finalizează varianta de circulaţie şi se află în des-

făşurare lucrările de pregătire a tablierului din beton armat ce ur-

mează a fi consolidat.

Foto 8 – Pod provizoriu – în aşteptarea traficului

BIBLIOGRAFIE

1. **** SC APECC SRL Timişoara, Reabilitare pod pe D.J. 592 km

14+392, peste râul Timiş, la „Albina“. Contract 678/2010.

2. **** RW Engineering – Elastomeric bearing pads. Expansion

joints.

ubitor de natură nu poţi să nu simţi emo-

ţia care inundă sufletul [i mintea, înro-

şind obrajii de retrăirea primelor călătorii cu

maşina prin inima munţilor Carpa]i sau pe

lâng` auriul holdelor din Bărăgan, pe drumu-

rile spre litoralul Mării Negre. De fiecare dată,

maşina deapănă constant ghemul drumului

lăsând panorama aşezărilor şi peisajelor, ase-

meni unei holograme, să pătrundă în adân-

cul nostru, ca într-o peşteră, încălzind-o.

Câţi dintre beneficiari se gândesc acum că,

pe carosabilul scăldat de razele soarelui, au

curs râuri de sudoare ale drumarilor care au

depus efort şi suflet pentru ca „şarpele negru”

să ofere siguranţă şi, astfel, să asigure certi-

tudinea ajungerii cu bine la destinaţie? Indi-

ferent că e soare torid, crivăţ, ploaie, fie noap-

te sau zi, drumarii sunt acolo, la capăt de drum

sau pe parcurs, dispuşi să suporte orice vitre-

gie doar pentru a se asigura că fiecare semen

al său poate să ajungă în siguranţă la desti-

naţie. Rareori, după ce se trece de un moment

de cumpănă, se mai gândeşte cineva la eroii

noştri, drumarii, care nu mai ajung la familiile

lor timp îndelungat, fiind „consemnaţi” la locul

de muncă, acolo unde capcanele iernii sau ale

furtunilor care răscolesc natura \şi „impun le-

gea lor”. Cum poate uita un drumar că a trecut

iarnă de iarnă prin momente de cumpănă, când

doar dârzenia şi iubirea faţă de lucrul bine făcut

l-au ajutat să fie şi astăzi la datorie? Cum pot

uita drumarii de la districte că au reuşit să „îm-

blânzească” natura şi să repună în funcţiune,

în doar câteva ore, nu de puţine ori noaptea,

poduri distruse de ape sau să redeschidă un

drum blocat, care era îmbrăcat în haine de ză-

padă groase de 3 – 5 m?

Drumurile sunt bune si mai puţin bune,

deoarece sunt folosite şi de conducători auto

care au o percepţie diferită asupra acestor

bunuri naţionale pe care le folosesc şi, de

aceea, de multe ori se vede că sunt certaţi cu

legea. Majoritatea utilizatorilor înţeleg şi res-

pectă drumul dar şi rolul drumarului, respec-

tiv de a administra [i a asigura confortul de-

plasărilor cu autovehiculele dintr-un colţ în

celălalt al ţării şi în afara ei.

Dezvoltarea comunităţilor locale a fost din-

totdeauna strâns legată de căile de comunicaţii,

care asigurau atât circulaţia locală dar şi pe cea

regională. Elemente ale construcţiilor romane

demonstrează că şi în spaţiul românesc au exis-

tat întotdeauna drumari care au contribuit atât

la amenajarea drumurilor cât, mai ales, la între-

ţinerea acestora. Şcoala românească de dru-

mari şi podari a devenit în timp o redutabilă ci-

tadelă a ştiinţei şi cercetării, locul de unde plea-

că anual spre împlinirea nobilei misiuni sute de

specialişti. Dacă vom pronunţa câteva nume ale

unor edificii, precum Podul lui Traian de la Dro-

beta-Turnu Severin, podurile de la Cernavodă,

Giurgiu, Calafat şi Cosmeşti, drumurile Trans-

făgărăşanul şi Transalpina, avem garanţia că

oricine cunoaşte imaginea fabuloasă a acestora,

care încântă ochiul, indiferent de anii care se

adaugă la vârsta acestora. Chiar dacă străbat

ţinuturi sălbatice sau comunităţi civilizate, ar-

terele rutiere păstrează farmecul nealterat şi

arată că sunt păstorite cu pricepere şi dăruire

de breasla drumarilor, a podarilor şi a picheri-

lor români, cei care-[i sărbătoresc ziua în fie-

care vară, la 5 august.

Nicolae POPOVICI

I
5 august - Ziua Drumarilor

Obeliscul închinat drumarilor în

obscinele bucovinene
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(Continuare din num`rul trecut)

Podul Prieteniei (podul combinat) Giurgiu-Ruse

luviul Dun`rea scald` teritoriul românesc pe 1.075 km. Pe acest

sector istoria consemneaz` foarte pu]ine travers`ri ale fluviului

Dun`rea. Reluând pe scurt din memoria istoriei, reamintim:

• 514 î.Hr. - Pod de vase peste fluviul Dun`rea. Este prima in-

forma]ie istoric` din lume, despre construc]ia unui pod de vase, pe

care ne-o ofer` Herodot;

• 87 d.Hr. - Pretoriul roman Cornelius Fuscus for]eaz` Dun`rea

pe un pod de vase, aproximativ în zona v`rs`rii râului Olt, presupun

în apropiere de Islazul de azi;

• 101d.Hr. - 1. Lederata (Drumul Vestcarpatic) aproximativ

km 1075+000;

2. Drobeta (desprindere din drumul Danubian)

km 940+100;

For]area Fluviului Dun`rea cu dou` poduri pe vase de c`tre Im-

periul Roman, sub conducerea |mp`ratului Traian, în r`zboiul de cu-

cerire a Daciei, aflat` sub conducerea lui Decebal:

• 105 d.Hr. - Inaugurarea primei travers`ri a fluviului Dun`rea

cu caracter permanent cu un pod cu infrastructura din zid`rie de pia-

tr`, cu suprastructura, arce din lemn, construit sub conducerea lui

Apolodor din Damasc, în timpul domniei |mp`ratului Traian;

• 328 d.Hr. - Cel de al doilea pod cu caracter permanent peste

fluviul Dun`rea a fost construit în timpul |mp`ratului Constantin cel

Mare, sub conducerea lui Theophilus Patricius, hidrotehnician [i arhi-

tect bizantin [i lega cetatea Oescus, azi Ghighen, de pe malul drept

al fluviului Dun`rea, cu Sucidava, castru roman \n Dacia, pe locul un-

de se afl` comuna Celei, azi \nglobat` \n ora[ul Corabia;

• 367 d.Hr. - Împ`ratul Flavius Valens for]eaz` fluviul Dun`rea

pe un pod de vase la confluen]a cu râul Arge[ de pe malul stâng al flu-

viului Dun`rea;

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile contemporane 1945 - 2010 -

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri

F

Isaccea

514 \.Hr.(B.C.)
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Fig. 137 - Darius I, temutul Împ`rat al Imperiului Persan, decide construc]ia unui pod de vase peste fluviul Dun`rea pentru

a-i pedepsi pe sci]ii care tr`iau la nordul Dun`rii. Istoricii fixeaz` amplasamentul în zona \n care fluviul se desface în bra]ele

Deltei, în apropierea localit`]ii Isaccea.



• 1828 - Armatele Ruse[ti for-

]eaz` fluviul Dun`rea pe un pod de

vase la km 97+605 în timpul r`zbo-

iului Ruso - Turc (1828-1829). În

amplasament exist` un monument

care comemoreaz` evenimentul;

• 1895 - Îmi place s` numesc

podul feroviar de peste fluviul Du-

n`rea, de la Cernavod`, din cadrul

complexului de lucr`ri feroviare Fe-

te[ti – Cernavod` (21,00 km), Po-

dul Mileniului Românesc, cunoscut

în literatura tehnic` de specialitate

sub denumirile de Podul Carol I sau

Podul Anghel Saligny, pus în func-

]iune în 14/26 septembrie 1895;

• 1954 - Podul Prieteniei, cum a

fost numit în perioada de domina]ie

sovietic` sau Podul Giurgiu-Ruse,

cum este denumit acum, \n 2012.

• 1970 - Podul Giurgeni – Vadu

Oii, „Stradivariusul“ podurilor ro-

mâne[ti, cum îmi place s`-l numesc;

• 1972 - Complexul hidroenergetic Por]ile de Fier I;

• 1986 - Complexul hidroenergetic Por]ile de Fier II;

• 1987 - Complexul feroviar Fete[ti – Cernavod`, linie dubl` [i

Autostrada Fete[ti - Cernavod` (18 decembrie 1987).

(Continuare \n num`rul viitor)
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Fig. 139 - 1. Eleva]ia amonte a Podului Giurgiu - Ruse. (Foto S. FLOREA, 2011);

2. Bazinul Dun`rii cu pozi]ia kilometric` a [enalului navigabil al fluviului Dun`rea,

în dreptul Podului Giurgiu-Ruse

Fig. 138 - Amplasamentul podurilor de vase din anul 101 d.Hr.

1. Bazinul Dun`rii; 2. Bustul lui Traian; 3. Scen` de pe

Columna lui Traian cu trecerea trupelor romane pe un pod

de vase; 4. Re]eaua de drumuri romane; 5. Presupunerea

modului de realizare a unui pod de vase; 6. Imaginea flu-

viului Dun`rea în zona Or[ova (Foto S. Florea, 2011)
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n plin „secol al vitezei”, circulaţia mijloacelor auto a atins valori

ameţitoare! Asistând la curba înfricoşător crescândă a rulajului

cailor putere pe carosabilul arterelor rutiere, un pesimist ar spune;

„Mai mult decât atât nu se poate”! „Ba se poate”! vine replica opti-

mistului! Nu evocăm în aceste rânduri şirul neîntrerupt al acciden-

telor, numărul accidentaţilor, numărul de cruci de pe marginile dru-

murilor publice, care marchează locuri unde au pierit dramatic se-

meni de-ai noştri! Nu mai facem trimitere la prea timidele măsuri ale

autorităţilor pentru stăvilirea „elanului iresponsabil” al unor „mane-

vranţi la volan”. Cu panouri şi cu bannere, pe care scrie cu litere cât

un stat de om: „Viaţa are prioritate!” nu va fi rezolvată actuala stare

critică a accidentelor petrecute pe autostrăzi, „drumuri expres”, dru-

muri naţionale, judeţene, comunale sau câte alte feluri vor fi ele.

Atâta timp cât Poliţia rutieră se poartă ca „bunul samaritean” cu

nărăviţii la viteze… supersonice, numărul celor cuprinşi de „beţia

vitezei” nu va scădea. Mai zilele trecute mijloacele media ne-au

informat că, prins a treia oară, circulând cu o viteză mult peste su-

ta de kilometri la oră, un artist cu numele PP, a fost sancţionat cu

severitate de-a dreptul cutremurătoare: i s-a suspendat permisul

de conducere pe timpul câtorva zeci de zile. Nu cu astfel de măsuri

pot fi „cuminţiţi” cei bolnavi de mania vitezei! Exemplară ar fi sus-

pendarea permisului pe toată viaţa! Pentru că cel care are genetic

în fire sfidarea legilor nu poate fi potolit decât cu cele mai drastice

măsuri!

Introducerea de mai sus vine să înfăţişeze situaţia pietonului!

Despre el se vorbeşte foarte puţin! Şi nu este normal! Ne încumetăm

să ne oprim, preţ de câteva rânduri, asupra masei de participanţi la

circulaţia pe drumurile publice: PIETONII!

În Bucureşti, Măria Sa Pietonul a fost detronat!

Un specialist în organizarea şi desfăşurarea traficului rutier

(l-am numit pe domnul inginer Pamfil FURTUNĂ), susţine că prezenţa

pietonului în matricea circulaţiei urbane are rolul PRIORITAR.

Am cutezat să-l contrazic, înfăţişându-i „n” cazuri în care „Măria Sa

Pietonul” nu se bucură nici de cea mai elementară consideraţie.

Cazurile de încălcare a drepturilor pietonilor au o frecvenţă atât de

mare, încât protecţia şi apărarea cetăţenilor participanţi „per pedes”

la circulaţia stradală au devenit utopii. Ca să nu fim acuzaţi de rea

credinţă, am întreprins un „studiu de caz” într-unul dintre „puncte-

le fierbinţi” ale traficului stradal bucureştean, anume pe şoseaua

Nicolae Titulescu, la accesul străzii Maltopol. Câteva lămuriri sunt

necesare înainte de prezentarea … datelor problemei. Sus-numita

arteră rutieră este considerată una dintre cele mai aglomerate din

Bucureşti. De la darea în exploatare a „Pasajului Basarab”, traficul

auto pe relaţia Est-Vest a devenit sufocant. În momentele în care

semaforul amplasat la capătul Bulevardului Banu Manta arată cu-

loarea roşie, pe Titulescu se formează o coloană de autovehicule

până în Piaţa Victoriei. În punctul analizat, la traversarea şoselei

Nicolae Titulescu, dinspre şi către strada Maltopol, se formează o

aglomerare pietonală teribilă. Mai ales între orele 7.30 şi 8.00, când

carosabilul este „abordat” de către zecile de şcolari care merg la

şcoala generală nr. 3. „Zebra” este luată cu „asalt” de mulţimea

elevilor de pe străzile învecinate, care se grăbesc la ore. Copiii merg

cum ştiu ei, unii fugind, alţii mai lent. În „studiul de caz”, pe care

l-am întreprins cu ajutorul unui domn inginer constructor de dru-

muri, am fost nevoiţi să ţinem seama şi de unii conducători auto

prea grăbiţi, care forţează trecerea; să îi mai adăugăm şi pe auto-

mobiliştii indisciplinaţi, care întorc în intersecţie (manevră interzisă

aici). Iar elementul problemă este reprezentat de timpul stabilit

pentru culoarea verde – 20 de secunde. Întrucât lăţimea şoselei este

de 25 m, rezultă că pietonul, indiferent de vârstă este „obligat” să

traverseze cu viteza de 1,25 metri pe secundă! Ca să fie tabloul com-

plet, mai adăugăm şi… nerăbdarea celor de pe banda 1, care por-

nesc în trombă, punându-i în pericol pe cei care nu au avut timp să

ajungă pe trotuar.

Deci, şase zile pe săptămână, dimineaţa şi la sfârşitul orelor de

şcoală, în respectivul punct de traversare, se derulează un spectacol

penibil, o nefirească vânzoleală, în care sunt antrenaţi semeni de-ai

noştri, părinţi, bunici, copii de vârstă şcolară. Privind acest „specta-

col ridicol şi gratuit”, se naşte fireasca întrebare: Cine pune în scenă

şi regizează acest spectacol grotesc şi total impropriu pentru cetăţenii

Mileniului al III-lea? Din care cotlon întunecat al existenţei noastre au

apărut cei care au instituit „normele” care reglementează timpul şi

viteza de parcurgere a traversărilor pietonale? Iar pentru o deplină

dumerire, încă o întrebare? Cum de admit autorităţile municipale un

astfel de „tratament” aplicat locuitorilor Capitalei?

Alte secvenţe cu pietonii

Molcomă zicere ardelenească…

Într-o frumoasă după-amiază a acestei veri, am fost martorul unei

întâmplări de toată nostimada, petrecută în municipiul de pe malurile

Someşului Mic. Pe o trecere de pietoni, regulamentar marcată şi cu

semaforul în funcţiune, două doamne respectabile, cu o ţinută impe-

cabilă şi cu eleganţa întâlnită cotidian în Cluj-Napoca, s-au oprit exact

pe mijlocul „zebrei” şi „au pus” de un dialog feminin. Un automobilist,

aflat în locul cu pricina, s-a oprit. Cel care venea din spate i-a urmat

exemplul. Din sensul contrar, alt conducător auto a reacţionat la fel.

Mai nerăbdător, cineva a apăsat, scurt, pe butonul claxonului. Doam-

nele nici vorbă să se sinchisească. Un tânăr a coborât şi s-a îndreptat,

cu hotărâre, către cele două reprezentante ale sexului frumos. „Hait!

Mi-am zis; E rost de „spectacol stradal”. Automobilistul li s-a adresat,

cu un calm ireal, mai ales pentru firea şoferilor: „Bine, măi fetelor!

Tocmai aici v-aţi găsit să sporovăiţi?” „Auzi, tu, Fetelor! Are un haz

nebun tânărul acesta!” Şi, fără să se oprească din râs, au eliberat

spaţiul rezervat circulaţiei. Un potenţial conflict a fost stins încă din

faza incipientă. Mare şi foarte rar eveniment! De unde se adevereşte

înţelepciunea zicalei din bătrâni, potrivit căreia „Vorba dulce…”

Unde îl situăm pe bietul PIETON?
Ion {INCA

|
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Agentul care Nu ne apără şi Nu ne păzeşte!

Zi cu un trafic… infernal, în zona Gării de Nord a Capitalei. La tra-

versarea Căii Griviţei, în dreptul fostului magazin „Sora”, semaforul

„are bunăvoinţa” să ne acorde, nouă, pietonilor, „liber”. Un „drept“

acordat cu o supremă zgârcenie de către specialiştii în organizarea şi

desfăşurarea traficului urban. Nici nu am apucat să pun bine piciorul

pe „zebră” şi am fost nevoit să mă retrag fulgerător. Un taximetrist,

venit din partea Policlinicii C.F.R., a luat dreapta cu viteză de raliu.

Scena s-a petrecut sub privirile unui agent de la Poliţia rutieră. „L-aţi

văzut?“ Îl întreb pe „domnul” agent. „V-a lovit?”, mă întreabă el… pro-

fesional. În sinea mea m-am revoltat. Merită să fie reclamat! Dar cui

şi pe cine anume? Întâmplarea aduce în actualitate o propunere, jus-

tificată şi în deplin consens cu starea „democratică” a societăţii noas-

tre; este timpul ca poliţiştii să aibă la vedere ecusoane cu numele şi

domeniul de activitate: „rutieră”, „locală”, „intervenţii”. Este firească

o astfel de… legitimitate, întrucât se află în Serviciul public! Sunt

plătiţi din banii noştri, din taxele şi impozitele achitate conştiincios de

către noi, cetăţenii acestei ţări! Şi pentru că funcţionarii publici sunt

în serviciul nostru şi nu, NOI, la dispoziţia lor!

Vacarmul - condiţie sine qua non a existenţei noastre!

Ne încumetăm să susţinem că Bucureşti ocupă, de departe, pri-

mul loc într-un clasament al celor mai zgomotoase aşezări urbane

din România! 24 de ore din 24, sirenele şi claxoanele automobilelor

pulverizează liniştea locuitorilor, atentează, cu o agresivitate de-a

dreptul scandaloasă, la sănătatea noastră. Pe o arteră rutieră cen-

trală, am numit şoseaua Nicolae Titulescu , sirenele salvărilor, ale au-

tomobilelor jandarmeriei, ale pompierilor urlă fără pauză, creând

o permanentă stare tensionată. Pot oferi un exemplu concret; vineri,

2 august, mă aflam în Palatul C.F.R., într-o vizită de documentare,

într-un birou de la etajul al IV-lea, aripa spre bulevardul Gării de

Nord. Timp de 40 de minute, între orele 11.00 şi 11.40, am numă-

rat 37 de semnale specifice autovehiculelor de la Salvare, Pompieri,

Jandarmerie. Adică 37 de chemări pentru urgenţe, pentru intervenţii

de forţă majoră, pentru incendii şi pentru alte necazuri ieşite din

comun.

Şi totuşi, chiar aşa stau lucrurile? Sunt atâţia semeni de-ai noştri

care au nevoie de salvare, de ajutorul pompierilor, de intervenţia or-

ganelor de ordine? Nu cumva avem de-a face şi cu unele abuzuri ale

conducătorilor auto? Nu am auzit, până în prezent de sancţiuni apli-

cate celor care declanşează, fără temei, sirenele provocatoare a stă-

rilor de spaimă, a imensei nelinişti, a compătimirii pentru cetăţeni

aflaţi în situaţii critice, în suferinţă!

Şi mai sunt atentatori la… liniştea noastră: motoriştii, posesori ai

motocicletelor cu performanţe de ultimă oră. Au o plăcere diabolică să

ambaleze motoarele la cele mai nepotrivite ore, mai ales noaptea, când

cetăţenii dorm. Nu ar fi timpul unor sancţiuni drastice, al unor amenzi

usturătoare aplicate celor ahtiaţi după larma motoarelor turate?
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