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Motto:

“Voiesti sa cunosti lucrurile?
Priveste-le de aproape.

Vrei sa-ti placa?

Priveste-le de departe.”

Ion Luca Caragiale
Ing. Gheorghe BURUIANA

nvestitiile constituie, dupa cum se stie, o problema foarte impor-

tanta pentru progresul oricarei societati, cu implicatii majore eco-
nomice si sociale, pe de o parte si eforturi financiare pe care trebuie
sa le faca statul, pe de alta parte.

in prezent, problema rémane aceeasi si anume si se asigure
utilizarea rationala si eficienta a cheltuielilor de capital si a
cheltuielilor materiale, pentru satisfacerea cerintelor econo-
mice si sociale in domeniul respectiv.

Fiind vorba de investitii publice (mici sau mari), pe parcursul tim-
pului, Statul mereu si-a pus problema unui control riguros asupra
modului in care se consuma fondurile respective.

In acest sens au fost scoase diverse legi, diverse hotarari guver-
namentale, ordonante sau ordonante de urgentd, normative, ordine
ministeriale etc.

De exemplu, in anul 2006, Guvernul Romaniei a aprobat Ordo-
nanta de Urgenta nr. 34 privind ATRIBUIREA CONTRACTELOR DE
ACHIZITIE PUBLICA, publicatd in Monitorul Oficial nr. 418 din 15 mai
2006.

Ceea ce prezinta interes este faptul ca, de atunci, din 15 mai 2006
si pana in prezent, Ordonanta de Urgentd Guvernamentala nr. 34/
2006 a fost actualizatd prin cinci legi (nr. 337/2006; nr. 128/2007;
nr. 284/2010; nr. 279/2011; nr. 76/2012), prin opt Ordonante de
Urgentd (nr. 94/2007; nr. 143/2008; nr. 228/2008; nr. 19/2009; nr.
72/2009; nr. 76/2010; nr. 117/2011; nr. 77/2012) si prin Decizia
Curtii Constitutionale a Romaniei din 2008; in total au fost facute
14 modificari, adica au fost operate cate doua modificari pe an.

Recent, si in acest an, 2013, s-a mai facut o modificare, deci a cinci-
sprezecea.

Un alt exemplu este Legea nr. 50/1991 privind AUTORIZAREA
EXECUTARII LUCRARILOR DE CONSTRUCTII céreia, de la apa-
ritie, Tn anul 1991, i s-au adus numeroase modificari si anume:

- sase modificari prin Ordonantele Guvernamentale de Urgenta:
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 modificari prin Legile: nr. 52/2006; nr. 376/2006; nr.
117/2007; nr. 101/2008;

- 0 modificare prin Legea nr. 50/1991 publicatd in Monitorul Ofi-
cial nr. 933/13 octombrie 2004;

- 0 modificare prin Legea nr. 50/1991 publicatd in Monitorul Ofi-
cial nr. 870/2011;

- 0 modificare prin Legea nr. 50/1991 actualizatd in 5 oct 2012;

in total sunt 13 modificéri pe parcursul a 12 ani, revenind cate o
modificare pe an.

O importanta deosebita o prezinta insa ultima modificare din
5 octombrie 2012 a Legii nr. 50/1991, asa cum, de altfel, se va cons-
tata in cele ce urmeaza.

La art.1 din Legea respectiva se mentioneaza cd executarea lu-
crérilor de constructii este permisd numai pe baza unei AUTORIZARI
DE CONSTRUIRE.

Trebuie scos in evidenta ca in Legea nr. 50/1991, actualizata, nu
se fac referiri si legaturi intre fazele de proiectare, acestea fiind bine
cunoscute prin alte legi adecvate si anume:

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

- Documentatia de avizare a lucrarilor de investitii - DALI, prin
aceeasi H.G. nr. 28/09.01.2008;

- Proiectul Tehnic - P.Th. prin Ordinul Ministerului Dezvoltarii, Lu-
crarilor Publice si Locuintelor nr. 863/2 iulie 2008.

Dupd cum se constatd, fazele de proiectare sunt prezentate
in legi diferite si pentru a se face legdatura intre acestea, consider ca
este necesar sd se redea continutul art.2 din Legea nr. 50/1991, ac-
tualizatd in 05.10.2012 si anume:

- ,Autorizatia de Construire se emite in baza documentatiei pen-
tru autorizarea executarii lucrarilor de constructii sau asa cum se
mentioneaza in Anexa 1 a Legii nr. 50/1991, pe baza Documentatiei
Tehnice - D.T.;

- Procedura de Autorizare a executdrii lucrérilor de constructii in-
cepe o data cu depunerea cererii pentru emiterea Certificatului de Ur-
banism si cuprinde urmatoarele etape:

a) emiterea Certificatului de Urbanism;

b) emiterea punctului de vedere al autoritatii competente pentru
protectia mediului pentru investitiile care nu se supun procedurilor de
evaluare a impactului asupra mediului;

c¢) notificarea de catre solicitant a autoritatii administratiei publice
competente cu privire la mentinerea solicitarii de obtinere, ca act
final, a autorizatiei de construire, pentru investitiile la care autori-
tatea competenta pentru protectia mediului a stabilit necesitatea
evaluarii impactului asupra mediului si @ emis indrumarul conform
legislatiei privind evaluarea impactului anumitor proiecte publice si
private asupra mediului;

d) emiterea avizelor si acordurilor, precum si a actului adminis-
trativ al autoritatii pentru protectia mediului competente privind in-
vestitiile evaluate din punctul de vedere al impactului asupra me-
diului;

e) elaborarea documentatiei tehnice necesara pentru autorizarea
executarii lucrarilor de constructii, denumita in continuare Docu-
mentatie Tehnica - D.T.;

f) depunerea documentatiei pentru autorizarea executarii
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lucrarilor de constructii la autoritatea administratiei publice compe-
tente;

g) emiterea autorizatiei de construire.”

Trebuie scos in evidenta cd Legea nr. 50/1991, actualizatd in
5.10.2012, are ANEXA nr. 1 in care se prezintda CONTINUTUL CADRU
AL DOCUMENTATIEI TEHNICE - D.T. pentru autorizarea executarii lu-
crarilor de constructii, in care se precizeaza ca aceasta documentatie
- D.T. ,se elaboreaza de proiectanti autorizati , persoane fizice sau ju-
ridice, in conditiile prevederilor art. 9 din prezenta lege si, dupa vi-
zarea spre neschimbare, se dezvolta in Proiectul tehnic intoc-
mit conform prevederilor legale in vigoare, in concordanta cu cerintele
Certificatului de Urbanism, cu continutul avizelor, acordurilor, punc-
tului de vedere al autoritatii pentru protectia mediului competente,
precum si, dupé caz, al actului administrativ al acesteia, cerute prin
Certificatul de Urbanism.

Documentatia tehnicd - D.T. pentru autorizarea executarii lucra-
rilor de constructii se intocmegste pentru:

- autorizarea executarii lucrarilor de construire - D.T.A.C.;

- autorizarea executarii lucrarilor de desfiintare - D.T.A.D.;

- autorizarea executarii organizarii lucrarilor - D.T.O.E.”

in continuare, in ANEXA 1 se prezintd continutul cadru pe care
trebuie sd-l respecte documentatiile intitulate: D.T.A.C., D.T.A.D.,
D.T.O.E.

Din cele prezentate rezulta, in mod clar, ca Proiectul Tehnic
- P.Th., pentru un obiectiv de investitie, se intocmeste numai
dupa ce se obtine Autorizatia de Construire pe baza Documen-
tatiei Tehnice - D.T. vizata spre neschimbare (se mentioneaza
ca pana la aparitia Legii nr. 50/1991 modificata in 05.10.2012, docu-
mentatia intitulata D.T.A.C. se intocmea numai dupa definitivarea si
aprobarea Proiectului Tehnic-P.Th. pe baza acestuia).

in aceast? situatie, trebuie s se justifice scopul pentru care se in-
tocmeste Studiul de Fezabilitate si, in acest sens, consider ca in afara
precizarii din H.G. nr.28/09.01.2008, art.3, alin. ,e” si anume ca:

»Studiul de fezabilitate este documentatia tehnico-economica prin
care se stabilesc principalii indicatori tehnico-economici aferenti
obiectivului de investitii pe baza necesitatii si oportunitatii realizarii
acestuia si care cuprinde solutiile functionale, tehnologice, construc-
tive si economice ce urmeaza a fi supuse aprobarii”, mai trebuie sa se
adauge ca pe baza Studiului de Fezabilitate -S.F. aprobat se in-
tocmeste Documentatia Tehnica pentru obtinerea Autorizatiei
de Construire — D.T.A.C., adica din S.F. se preiau toate elemente-
le necesare specificate in ANEXA 1 din Legea nr.50/1991 modificatd,
elementele respective fiind corespunzatoare variantei/solutiei tehni-
ce aprobata la aceasta faza.

Cu alte cuvinte, in prezent, ordinea de intocmire a documentatiilor
pentru promovarea unui obiectiv de investitii este:

- Studiul de Fezabilitate - S.F;

- Documentatia tehnica - D.T. vizata spre neschimbare, pe
baza careia se obtine Autorizatia de Construire;

- Proiectul Tehnic-P.T. care ,,se dezvolta” pe baza Documen-
tatiei Tehnice-D.T - vizata spre neschimbare.

in articolul de fatd nu am ficut altceva decat s& scot in evident
douad aspecte:

- desele modificari in unele legislatii facute pe parcursul anilor,
uneori chiar de doua ori pe an, concluziile urméand sa le trageti dum-
neavoastra sau altfel spus, ,priviti-le de aproape” cu sau fard co-
mentarii;

- modul total diferit de abordare a promovarii obiectivelor de in-
vestitii, urmare aparitiei Legii nr. 50/1991, modificata in 05.10.2012,
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care se refers la AUTORIZAREA EXECUTARII LUCRARILOR DE CONS-
TRUCTIL.

Referitor la cel de al doilea aspect, consider ca modificarile aduse
Legii nr. 50/1991 in 05 octombrie 2012 sunt firesti, deoarece pentru
promovarea unei investitii trebuie sa se cunoasca mai intai
daca aceasta este rentabila/fezabild si numai dupa intocmirea
Documentatiei Tehnice - D.T. (care contine elementele tehnice pre-
luate din Studiul de Fezabilitate aprobat) vizata spre neschimbare si
obtinerii Autorizatiei de Construire se poate trece la intocmirea Proiec-
tului Tehnic-P.Th. si a Detaliilor de Executie-D.E. sau, cu alte cuvin-
te, Proiectul Tehnic se dezvolta pe baza Documentatiei Teh-
nice-D.T. vizata spre neschimbare; pana la aparitia Legii nr.
50/1991, actualizata in 2012, se intocmeau Proiecte Tehnice, deci se
cheltuiau bani, fara insa ca, in multe situatii, obiectivul respectiv de
investitie sa fie realizat.

La toate acestea mai trebuie adaugat ca Studiile de Prefe-
zabilitate si Studiile de Fezabilitate trebuie intocmite cu serio-
zitate de catre firme de proiectare, care sa demonstreze ca au
capacitatea si capabilitatea sa proiecteze astfel de lucrari, iar
durata de proiectare sa fie rezonabila (de multe ori au participat
la licitatii de proiectare firme care au promis ca fac minuni cu pro-
iectarea in doua-trei saptamani).

Pentru eliminarea problemelor in timpul executiei este firesc ca
acea firma care a intocmit Studiul de Fezabilitate sa intoc-
measca si Proiectul Tehnic, motivatia fiind extrem de simpla:
deoarece firma respectiva cunoaste foarte bine problemele din teren
si solutiile tehnice care deja au fost studiate pana la un anumit nivel;
iar daca solutiile tehnice preluate in Documentatia Tehnica-D.T. au
fost vizate spre neschimbare si in aceste conditii a fost emisa Autori-
zatia de Construire, atunci, dupa adjudecarea Ofertelor de pro-
iectare si executie, solutiile tehnice sd nu mai fie inlocuite cu
alte solutii tehnice, asa cum de multe ori s-a intamplat si se in-
tampla.

Intr-adevar, aceastd cerinta impune o ierarhizare a firmelor
de proiectare dupa capacitate si capabilitate sau, in cazul ASO-
CIERILOR, si conditiile in care pot fi facute asocierile respective, din
care sa rezulte aceleasi cerinte de capacitate si capabilitate.

Consider ca sunt multe probleme de analizat si de rezolvat, ast-
fel incét, in final, documentatiile tehnico-economice sa nu fie
apreciate ca un fel de maculatura care sa dea batai de cap be-
neficiarilor si constructorilor.

Ce fel de documentatie poate sa rezulte, pentru realizarea unui
obiectiv de interes national sau regional, in situatia in care echipa
de proiectare este ,incropita” din cateva persoane (si acestea pe o
singura specialitate, cand in realitate sunt necesare cel putin cinci sau
sase specialitati)? Si mai departe, ce documentatie rezultd cand se
participa la licitatie cu o valoare de 40% din bugetul mentio-
nat de beneficiar in Caietul de Sarcini, iar durata de proiectare,
practic, este incredibil de mica. In acest sens trebuie intocmite
reguli aprobate la nivel guvernamental pentru a fi eliminat ar-
bitrarul.

Sunt multe probleme de analizat si de pus la punct, sunt intr-ade-
var!

Observatie: Rog persoana care s-a prezentat, ,in mod intampla-
tor” pe internet, ca autor al articolului publicat de subsemnatul in Re-
vista ,DRUMURI PODURI” nr. 116 din februarie 2013, sa abandoneze
astfel de practici; in caz contrar, voi face cunoscut numele acestui

"

Lautor” in revista.
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Rezumat

Lucrarea prezintd un studiu experimental privind distributia de
temperatura in straturile bituminoase ale unei structuri rutiere si
diminuarea acesteia, combatand astfel schimbarile climatice care pe-
ricliteaza din ce in ce mai mult infrastructurile rutiere. Experimentul
s-a realizat pe carote prelevate, respectiv confectionate, conform mo-
dului de realizare a unei structuri rutiere suple. Studiul s-a particu-
larizat pentru doua carote cu acelasi numar de straturi, singura dife-
rentd dintre ele fiind aceea ca straturile de uzurd, respectiv legatura,
difera din punct de vedere al materialelor componente. Scopul urma-
rit n final, in cadrul acestei lucrari, este acela de a reduce cumulul de
energie termic in masa mixturilor asfaltice prin proiectarea si realiza-
rea unor dozaje cu caracteristici fizico-mecanice, respectiv termo-
fizice, ridicate.
Cuvinte cheie: diminuare de temperatura/cenusa de termocen-
trald/caracteristici termo-fizice.

Introducere

Dupa cum bine se stie, in constructia de drumuri, straturile struc-
turii rutiere suple si mixte din mixturd asfaltica sunt cel mai mult ex-
puse la solicitari, cauza majora fiind, pe de o parte traficul greu si, pe
de alta parte, conditiile climaterice. Traficul afecteaza imbracamintea
asfaltica in moduri diferite vara si iarna. In timpul iernii, datorita tem-
peraturilor scazute, pot aparea fisuri sau crapaturi, iar in timpul verii,
datoritd soarelui puternic, imbrdacdmintea bituminoasa se inmoaie,
existand riscul ridicat ca vehiculele grele sa produca deformatii plas-
tice stratului de asfalt. Din aceastd cauza, atunci cand se proiecteaza
un tip de mixturd asfaltica, trebuie sa se tind cont de temperatura
cea mai scazuta si cea mai ridicata a zonei, respectiv de trafic.

Prin urmare, succesul pe termen lung al proiectarii straturilor ru-
tiere consta intr-o estimare precisa a profilului de temperatura, aju-
tand foarte mult in special la evaluarea deformatiilor structurii, la o
estimare cat mai exacta a modului de calcul, aprecieri ale fenome-
nelor de inghet-dezghet, precum si evaluarea zilnica si sezonierd a
efectelor de incalzire-racire. Stratul rutier cel mai supus actiunii aces-
tor factori este stratul de uzurd, din acest motiv o cunoastere mai
aprofundata a distributiei temperaturii in acest strat permite o speci-
ficatie mai sofisticatd a liantilor hidrocarbonatici si a agregatelor, prin
cresterea calitatii acestora.

Cumulul de energie din suprafetele artificiale de asfalt sau beton
diferd considerabil de cel al solului natural la suprafata datorita pro-
prietatilor diferite ale radiatiei termice. Suprafetele asfaltate, respec-

tiv betonate, absorb cantitdti mari de radiatii in timpul zilei produ-
candu-se o incalzire a acestora la suprafatd, urmand apoi a se trans-
mite rapid la straturile inferioare ale structurii, provocand cresterea
temperaturii in interiorul acesteia. Aceasta stocare de cdldura este
lansata in timpul noptii in atmosferd si astfel actioneaza ca o caldurd
rezervor (Fig.1).

Fig. 1. Temperatura la suprafata asfaltului afectat de
radiatiile solare (Ake Hermansson 2004)

Suprafetele din asfalt prezinta temperaturi mai mari de suprafata
decat alte suprafete in zilele de vara si au un potential de eliberare a
unei sume considerabile de caldura in atmosfera prin fluxul de caldura
si radiatiile infrarosii. Temperatura de suprafatd la mixturile asfaltice
pe timp de vara ramane mai mare decat temperatura aerului si fluxul
de caldura este indreptat in sus pe durata ciclului zi-noapte, cu excep-
tia zilelor de iarnd. O intelegere corectd a comportamentului cumulu-
lui de energie si o determinare corectd a acestuia este de ajutor in
luarea deciziilor la tehnologiile de constructie a drumurilor si la stu-
dierea fenomenului de caldurd, care este o problema serioasa de
mediu.

Caracteristicile materialelor compozite utilizate in
amestecurile de asfalt

n urma studiilor experimentale efectuate si dezb&tute in cadrul
mai multor manifestari stiintifice, am incercat sa scoatem in evidenta
efectul utilizarii cenusii de termocentrald in masa mixturilor asfaltice.
Esenta studiului a fost aceea de a concepe si realiza o mixtura asfal-
ticd care sa prezinte caracteristici termo-fizice (conductivitate termi-
ca, caldura specifica, emisivitate si difuzivitate) superioare. Totodata,
pe mixturile asfaltice confectionate astfel, s-au realizat toate incerca-
rile fizico-mecanice, rezultatul obtinut in urma lor fiind unul benefic
utilizarii cenusii in amestecul de asfalt. Referitor la caracteristicile ma-
terialelor, se pot evidentia urmatoarele aspecte:
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* Agregatele joacd un rol important in performantele structurilor
asfaltice, in care intrd in proportie de 85% - 90% din greutatea mix-
turii si reprezinta 75% - 80% din volumul acesteia. Prin urmare, cu-
noasterea proprietatilor agregatelor este fundamentala in proiectarea
unor mixturi asfaltice de calitate inalta. Agregatele utilizate la con-
fectionarea probelor in cadrul laboratorului de Cai de Comunicatie
Terestre, Fundatii si Cadastru, au ca si sursa de provenientd cariera
Lucaret, din judeul Timis. Caracteristicile fizico-mecanice si granulozi-
tatea realizatd pe aceste agregate sunt conforme stasurilor in vigoare.

o Filerul utilizat la confectionarea probelor din mixtura asfaltica in
laborator a fost un filer de calcar produs de ctre HOLCIM ROMANIA,
care de asemenea indeplineste toate conditiile prevazute in stasuri.

* Cenusa de termocentrala reprezinta un deseu cu un puternic
impact ecologic datorita cantitatilor mari in care rezulta si pentru a ca-
rei depozitare sunt scoase din circuitul agricol suprafete mari de te-
ren. Exista numeroase studii privind caracterizarea si valorificarea ce-
nusilor de termocentrald din tara noastra ca adaos la cimenturile Port-
land. Cenusa utilizatd in cadrul acestui studiu a fost supusa unor in-
cercari fizico-mecanice in care s-au luat in considerare cateva studii
proprii ale colectivului de cercetare din cadrul Facultatii de Constructii
Timisoara, departamentul Constructii Industriale si Civile [2]. Astfel,
in tabelul 1 se prezintd analiza chimica a cenusilor rezultate de la
unele CTE din Romania, iar in tabelul 2 se prezinta densitatile si su-
prafata specificd la aceleasi cenusi de termocentrala.

Dupad determinarile efectuate s-a constatat, dupa cum astfel este
specificat si in literatura de specialitate, ca pentru cenusile din tara
noastra, componentii predominanti sunt: SiO,, Al,O5 si Fe;03, in pro-
portie de 80.89%, ceea ce depdseste 70%, fapt ce atesta posibilita-
tea de formare a fazelor vitroase, precum si a silicatilor, aluminatilor
de Ca etc., cu implicatii favorabile asupra capacitatii hidraulice.

Cenusa studiatd se incadreaza in clasa cenusilor alumino - sili-
cioase, ca majoritatea cenusilor din tara noastra;

o Bitumul folosit in cadrul incercarilor de laborator este un bitum
D 50/70 furnizat de catre societatea S.C. CONFORT S.A. si este un
bitum corespunzator din punct de vedere al caracteristicilor princi-
pale, conform Ind. AND 537 - 2003.

CERCETARE

Straturile bituminoase studiate

Dupa ce au fost analizate toate materialele care au intrat in com-
ponenta mixturii asfaltice, s-a hotarat studierea efectului inlocuirii
filerului cu cenusa de termocentrald. Aceastd inlocuire s-a realizat in
diferite procente pentru urmatoarele tipuri de mixtura:

- mixturd asfaltica B.A.16 utilizata pentru stratul de uzurg;

- mixturd asfaltica deschisa B.A.D.25 utilizata pentru stratul de
legatura.

Carotele din mixturd asfalticd pe care s-a realizat experimentul
sunt alcatuite din straturi asfaltice care au in compozitie, ca material
de umplere, filerul si straturi care au in compozitie cenusa de termo-
centrala prin inlocuire partiald a filerului (Fig.2).

Fig. 2. Modul de alcatuire a structurii rutiere
si pozitionare senzori

Astfel, in functie de procentele de cenusa stabilite pentru fiecare
tip de mixturd asfaltica, rezultatele cele mai elocvente s-au obtinut
pentru mixtura asfaltica cu un procent de 7,5% cenusa de termocen-
trala. Cu respectivul dozaj s-a realizat o mixtura asfaltica pentru stra-
tul de uzura, repectiv leg&turd, tabel 1. In ceea ce priveste modul de
obtinere a carotelor, se mentioneaza ca, carota din mixtura asfaltica

Tabelul 1. Analiza chimica

Tabelul 2. Densitatea si suprafata specifica
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ce are in compozitie filer a fost prelevatd de pe un sector de drum ju-
detean, iar carota ce contine cenusd de termocentrald a fost prepa-
rata in laborator, prin carotarea mai multor placi din mixtura asfaltica
realizate cu aparatul cu placa si lipite intre ele, pentru a forma o struc-
tura rutiera. Pentru carota prelevata din teren s-a facut extractia de
bitum pentru fiecare strat in parte, putandu-se astfel stabili dozajul
final de participare a materialelor in amestec.

Tabelul 1. Dozaje finale

Datorita faptului cd cenusa utilizata in amestecurile de asfalt are
o densitate in stare indesatd de p = 775 kg/m?, ea prezintd un pro-
cent de participare in amestec mai mic decat procentele stabilite in
faza initiald, din cauza faptului cd are un volum mai mare de parte
find [3].

Aparatura utilizata pentru determinarea distributiei
de temperatura

Aparatura utilizata in cadrul experimentului este dezvoltata si al-
catuita in urma unei analize proprii, scopul urmarit fiind acela de a in-
registra evolutia temperaturii in fiecare strat component. Asadar,
elementele componente ale dispozitivului de testare sunt senzorii de
temperatura, microcontroller-ul, soft-ul de inregistrare date, dispozi-
tivul de fixare a carotei si becul cu infrarosu (Fig. 4). Senzorii de tem-
peratura sunt de tip DS18B20 (sau DS18S20) digitali. Acestia con-
vertesc temperatura ambientala intr-o valoare digitald si o transmit in
format digital. Pentru pornirea senzorului, inceperea conversiei si
transmisia temperaturii, este necesara o serie de comenzi pe care
senzorul le recunoaste. Transmisia acestor comenzi se face printr-un
singur fir (1 wire communication) in mod bidirectional [5].

Acest tip de comunicare se bazeaza pe o legdtura de tipul Master-
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Slave (Stépan-Sclav). In cazul nostru, masterul il reprezintd micro-
controller-ul ATtiny13, iar slave-ul il reprezinta senzorul de tempera-
turd DS18B20. Senzorul de temperatura folosit are o finete foarte
mare (0,006 grade pentru 18B20 si 0,5 grade pentru 18520) si o pre-
cizie de £0,5 grade. Pentru noi e important sa stim valoarea tempe-
raturii in numere intregi, asa ca am ales sa ignoram valorile subu-
nitare. Senzorul are o plaja de valori cuprinsa intre -55 grade si +127
grade, din care vom folosi doar intervalul [-55, +99], avand in vedere
cd valoarea temperaturii va fi afisata pe doua cifre. Pentru a avea cat
mai multe indicii atunci cand apare o defectiune, am ales sa addugam
la prelucrarea temperaturii o serie de mesaje cu cate o semnificatie
distinctd. Am luat urmatoarele cazuri posibile si am incercat sa le
identificdam prin programul microcontroller-ului (Fig.3).

Fig. 3. Program microcontroller

Soft-ul de inregistrare a datelor primite de la microcontroller este
adaptat si dezvoltat pe platforma unui program realizat in C++.
Datele sunt inregistrate tot la interval de 15 secunde pentru fiecare
dintre senzori.

Fig. 4. Stand de incercare pentru determinarea distributiei
de temperatura

Rezultate obtinute in urma efectuarii experimentului

Experimentul efectuat a constat prima data in pregatirea probelor
pentru incercare, prin gaurirea acestora pe generatoare pe o adanci-
me de 5 cm, cu un interval de distante intre gauri stabilit conform figu-
rii 2. Dupa ce au fost realizate gdurile in straturile bituminoase cu un
diametru de 6 mm, au fost pozitionati senzorii de temperatura. Proba
cu senzorii fixati a fost introdusa in dispozitivul de incercare prevazut
in interior cu vatd bazalticd, tocmai pentru a impiedica pierderea de
temperatura in timpul incercarii [4]. Dupa ce proba a fost fixata in
dispozitiv, s-a pozitionat si cadrul prevazut cu becul infrarosu, astfel
incat lumina s& cada asupra probei de la o indltime h = 20 cm. In final
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s-a dat drumul la programul de inregistrare a datelor, s-a activat
microcontrollerul si s-a trecut la gestionarea datelor pand cand
probele au ajuns fiecare la o temperatura de 53°C. Dupa achizitiona-
rea datelor, acestea au fost prelucrate, obtinand astfel urmatoarele
grafice (Fig. 5 ... 7).

Fig. 7. Evolutia temperaturii pentru carota cu straturi
bituminoase ce contin cenusa de termocentrala/13000 s

Din graficele prezentate (figura 5 si 6), se poate observa ca in

cazul probei ce contine in straturile bituminoase cenusa de termo-
centrala, distributia temperaturii se manifesta mai greu. Practic, fa-
cand o comparatie intre graficele rezultate, se constata ca proba cu
straturi bituminoase care au in compozitie cenusd de termocentrala,
functie de timpul de incercare de 6.000 secunde, ajunge la o tempe-
ratura de 44°C, in timp ce proba care contine in straturile bitumi-
noase filer, tot in acelasi timp, ajunge la o temperatura de 53°C.

Fig. 5. Evolutia temperaturii pentru carota cu straturi
bituminoase ce contin filer/6000 s

Din punct de vedere al analizarii timpului de egalare a tempera-
turii pentru ambele probe, figura 5 si 7, acesta ar fi de aproximativ 2
ore. Practic, proba cu cenusa de termocentrala ar trebui sa fie tinuta
cu aproximativ 2 ore mai mult la temperatura de incercare, pentru a
putea atinge temperatura de 53°C obtinuta pentru proba cu filer.
Asadar, in urma analizarii situatiilor prezentate anterior, se observa
cd mixtura asfaltica ce are in componenta un procent de 7,5% cenusa
de termocentrald ca material de umplere in locul filerului, nu conduce
atat de bine caldura aplicata pe suprafatd, ca si mixtura asfaltica ce
contine filer.

Concluzii

Caracteristicile termo-fizice determinate pe mixturile asfaltice
concepute cu diferite procente de cenusa [1], aratd un bun compor-
tament al acestora la temperaturi mai ridicate, astfel cd se pot afirma
urmatoarele:

- in ceea ce priveste caldura specifica, am remarcat si am punc-

Fig. 6. Evolutia temperaturii pentru tat in alte lucrari stiintifice faptul ca, pentru a ajunge la o caldura spe-
carota cu straturi bituminoase ce contin cifica obtinutd pe probele de asfalt ce contin numai filer i un procent
cenusa de termocentrala/6000 s ridicat de bitum, temperatura la care ar trebui supuse probele ce
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contin cenusa de termocentrala este de panala 10 ... 15°C mai mare.
Se poate spune ca acest fenomen s-a relatat si in urma studiului efec-
tuat;

- evolutia de temperaturd se realizeazd mai greu pentru mixtura
asfaltica ce contine cenusa de termocentrald decat pentru mixtura
asfaltica ce contine filer. Aceasta situatie poate conduce la realizarea
si aplicarea in executie a unor astfel de mixturi asfaltice, cu un impact
pozitiv in combaterea schimbarilor climatice cu care ne confruntdm la
nivelul infrastructurilor pentru transporturi;

- din punct de vedere al caracteristicilor fizico-mecanice obtinute
in urma incercarilor de laborator, mixturile asfaltice ce au un continut
de cenusa de termocentrala in masa lor corespund cerintelor preva-
zute in SR 174-2009.

Directii si cercetari viitoare referitoare la influenta utilizarii cenusii
de termocentrala in straturile bituminoase, privind distributia de tem-
peratura, sunt:

- determinarea gradului de compactare pentru fiecare proba;

- urmarirea indeaproape a dozajului (agregate, continut de bitum);

- realizarea mai multor incercari de determinare a evolutiei de
temperatura pentru diferite probe de mixtura asfaltica;

- confectionarea de carote cu aceleasi grosimi de straturi rutiere,
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respectiv numar de straturi;

- pozitionarea sau fixarea sursei de caldurd la o anumitd distanta
de proba, astfel incat sa se poata asemana cu caldura provenita de la
soare.
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ambata, 29 iunie 2013, s-a stins din

viatd colegul nostru domnul dr. ing.
Viorel PARVU, directorul departamentului
Aeroporturi din Search Corporation, in pe-
rioada 2003-2012.

A plecat dintre noi dupa o lunga si grea
suferintd, cu care a luptat pana in ultima cli-
pa cu neobosita determinare si indarjire, tra-
saturi care de altfel i-au definit si intreaga
viata profesionala.

Domnul PARVU si-a petrecut cea mai
mare parte a activitatii in cercetare, in cadrul
institutului INCERTRANS, unde a ocupat
functia de sef al departamentului betoane

colaborator important la numeroase reviste
care l-au avut ca autor a mai multor mate-
riale aparute de-a lungul timpului.

Ca director al departamentului Aero-
porturi din Search Corporation, s-a implicat
activ, alaturi de departamentul de marke-
ting, in pregatirea documentatiilor pentru
licitatiile de lucrari aeroportuare, compania
noastra reusind sa castige din ce in ce mai
multe proiecte in acest domeniu si devenind
in ultimii ani lider si pe aceasta piatd. A
expertizat tehnic majoritatea aeroporturilor
din tard si a fost sef de proiect la numeroase
lucrari.

Severitatea, rigoarea, disciplina nea-

rutiere si piste de aviatie.

Una dintre cele mai importante rea-
lizaéri profesionale ale domniei sale, poa-
te nu foarte multi dintre noi cunosc, este
faptul cd a elaborat impreund cu sotia
sa, de asemenea de profesie inginer, toa-
te normativele tehnice de betoane de ci-
ment pentru suprafete de miscare ae-
roportuare.

A fost un sustindtor fervent al verificarii
capacitatii portante a suprafetelor de miscare
aeroportuare la momente regulate si reactua-
lizarea lor functie de evolutia anumitor pa-
rametri, pentru asigurarea aeroporturilor cu
piste viabile, fara de care acestea nu ar putea
functiona.

batutd i-au guvernat activitatea. A mani-
festat intotdeauna prudentda in adoptarea
unei solutii, a preferat sa se pronunte doar
dupa ce cunostea toate datele problemei.
in acelasi timp insd, domnul PARVU deti-
nea un remarcabil ,simt al betonului®, co-
legi de-ai domniei sale marturisesc ca putea
intui care era problema unei suprafete ae-
roportuare, de cele mai multe ori, doar ob-
servand defectele de suprafata.

Pasiunea si devotamentul care i-au mar-
cat viata profesionald I-au sustinut perma-
nent in dorinta de a acoperi cat mai multe
aspecte ale domeniului constructiilor. Foarte
implicat in problematica infrastructurii aero-
portuare si nu numai, a participat la nume-
roase conferinte de specialitate si a fost un

Pensionarea nu a insemnat nicidecum
incetinirea ritmului activitatii  domnului
PARVU, care a continuat s§ fie la fel de
prezent n mijlocul nostru, coordonand
in continuare expertize tehnice pe nu-
meroase aeroporturi si participand la pro-
iecte importante, precum aeroportul Iasi
sau aeroportul Henri Coanda.

Plecarea dintre noi a domnului dr. ing
Viorel PARVU lasd in urma amintirea unui
om devotat profesiei sale, un inginer stralu-
cit, care si-a urmat cu hotarare vocatia pana
aproape de sfarsitul vietii.

Odihneasca-se in pace!

Mihaela DRAGHICI
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Ranforsarea sistemelor rutiere cu aplicatia
ARD (ADVANCED ROAD DESIGN)

Ing. Nicoleta SCARLAT,
AUSTRALIAN DESIGN COMPANY

Aplicatia completa pentru proiectarea drumurilor ARD (Advanced Road Design) permite realizarea proiectelor de reabilitare a dru-
murilor existente. Aplicarea casetelor se face cu latime variabild in plan, in functie de limita drumurilor existente, si cu preluarea reprofilarii
la existent in functie de tehnologia de executie - pastrarea unei grosimi variabile a stratului de egalizare la marginea interioara a casetei si

0 panta constanta pe toata latimea acesteia.

Modelarea 3D a suprafetei de teren cu aplicatia ARD
(ADVANCED ROAD DESIGN)

Definirea suprafetei de teren
Definirea suprafetei se face prin introducerea elementelor 3D (co-
ordonate Xx,y,z) rezultate din masuratorile topografice. Categoriile de
elemente pe baza carora putem crea o suprafata 3D sunt:
- Puncte AutoCAD 3D de tipul ,point” inserate cu x,y,z in desen -
Points;
- Fisiere de puncte care sd prezinte cel putin coloane pentru fie-
care din cele 3 coordonate (x,y,z) - Point Files;

- Polilinii 3D (sau 2D daca reprezinta curbe de nivel) - Breaklines;

- Fete 3D - 3D Faces;

- Pentru a avea o suprafata reprezentata doar pe zona care ne in-
tereseaza pe planul de situatie este posibild addugarea unor limite de
suprafata prin optiunea - Boundaries.

Pentru citirea unui fisier de puncte XYZ, va trebui sa alegem calea
catre acel fisier si sa stabilim ce reprezinta coloanele care il compun
- numar punct (PN), X (x), Y (y), Z (2), alte caracteristici cum ar fi
descriere punct (C,I), respectiv prin ce sunt delimitate aceste coloane
(spatiu, virgula etc.) si daca exista sau nu linie cu cap de tabel.

Addugarea fisierului se face cu butonul Add Point File.

Figura 1. Citirea fisierelor de puncte

Figura 2. Analiza scurgerii apelor pe suprafata 3D modelata
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Reprezentarea suprafetei pe planul de situatie

Reprezentarea suprafetei create pe plan se poate face prin afisa-
rea curbelor de nivel (Contours) sau a triunghiurilor de interpolare
(Mesh) - Contours & Mesh.

De asemenea, putem face analize ale suprafetei si putem afisa
modul de scurgere a apei prin sagetile de panta (Slope arrows) sau
gama de pante pe intervale de culori (Show Slope Shading) prin se-
tarile puse la dispozitie de Slope & Arrows.

Urmatoarea foaie de Height & Directions permite colorarea planu-
lui de situatie pe regim de indltimi (Show Height Shading) sau in func-
tie de orientarea suprafetei (Show Direction Shading).

Generarea axului in plan, crearea profilului longitu-
dinal si aplicarea profilului transversal tip

Generarea si editarea axului drumului proiectat

Advanced Road Design permite citirea fisierelor in format .xml si
aplicarea curbelor de racordare in plan, proiectate conform standar-
delor romanesti. De asemenea, orice element de tip polilinie poate fi
transformat in element de tip ax de drum.

Figura 3. Etichetarea axului de drum

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXII
DE DRUMURI SI PODURI NR. 122 (191)
DIN ROMANIA

Odata generat, elementul de ax va putea fi editat sau etichetat cu
afisarea pozitiilor kilometrice, numar pichet, cote etc.

Proiectarea profilului longitudinal

Prin transformarea axului in element de tip drum se va des-
chide automat fereastra de editare a profilului longitudinal de-
numita Vertical Grading Editor (VGE). Aici va fi deja propus
un profil al liniei rosii automat de cdtre program. Putem edita,
sterge sau introduce oricate puncte de racordare verticald sau
putem calcula profilul in functie de anumite conditii, cu ajuto-
rul unor functii de calcul (ex: acoperire minim necesard la ran-
forsari).

Definirea si aplicarea profilului transversal tip
Definirea si aplicarea profilelor transversale tip se face usor, prin
apelarea dialogurilor specifice.

Definirea profilelor tip va tine seama de coduri pentru fiecare linie
caracteristica a drumului (margine asfalt, casetd, acostament, tro-
tuar, bordura, santuri).

De asemenea, poate fi definitd structura cu aplicarea pantei de -
4% pentru ultimul strat sau atribuirea de banchete si pante finale pe
straturile structurii rutiere.

Codul casetei (LCAS / RCAS) este variabil in sectiunile drumului si
nu va aparea decat daca limita proiectatd o depaseste pe cea a exis-
tentului, aceste doud coduri nu vor fi introduse in profilul transversal
tip aplicat.

Declararea codurilor de caseta se va face din fereastra Design
Data Form. Din sectiunea Variations se va alege functia de Insert Sec-
tion with Interpolated Levels.

Dialogul afisat in partea dreaptd a ferestrei ne va permite:

- sa stabilim pozitia kilometrica pe care dorim sa aplicdm caseta
(Start/End Chainage);

Figura 4. Editarea profilului longitudinal
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Figura 5. Definirea profilului tip

- Tnainte sau dupa un cod definit in 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 casetd (New Code);

- metoda de stabilire a pozitiei noului cod introdus (Method):
- Relative to Code - la 0 anumita distanta fata de codul spe-
cificat la Code masurata din ax;
- Fixed Distance - la o distanta fixa fata de codul specificat
la Code masurata fata de acesta;

- Use Alignment - va lega codul casetei de aliniamentul creat in
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plan pentru margine drum existent;

- specificarea distantei doritd fata de cod/aliniament (Offset);

- semnul ,-" va genera limita aplicare casetd la 0,25 m in interior
(masurat de la aliniament limitd drum existent spre ax - C.L.);

- specificarea aliniamentului pentru margine drum existent.

Calculul minimei ranforsari
si aplicarea casetei la existent

Calculul minimei ranforsari
Aplicatia Advanced Road Design, distribuitéd in Romania de Aus-
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Figura 6. Acoperire minima necesara

tralian Design Company, permite proiectarea profilului longitudinal al
drumului luand in calcul analiza suprafetei drumului existent si sta-
bilirea liniei de minima ranforsare pe intreaga latime a acestuia, in
fiecare sectiune transversald tdiata.

Se va deschide fereastra de editare a profilului longitudinal VGE
si se va apela grupul de functii Compute VC from Existing Data, unde
vom gasi functia Resheet.

in cazul in care cota liniei rosii se g&seste deasupra/pe linia alb3
vom respecta, pe intreaga latime a profilului transversal, acoperirea

minima de 10 cm.

Figura 7. Functia Resheet pentru calculul minimei ranforsari (continuare in numarul viitor)

Figura 8. Afisarea liniei albe calculata pentru minima ranforsare
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Administrarea infrastructurii rutiere
intr-un concept integrat al calitatii

Ing. Petre DUMITRU
Consilier S.C. CONSITRANS S.R.L.

Rezumat

rintre obiectivele administrarii si gestionarii unei retele de infra-
structurad rutiera se evidentiazad ca determinante doua obiective: asi-
gurarea in exploatare a functionalitatii retelei la parametrii de sigu-
rantd si stabilitate permanentd, simultan cu siguranta si confortul cir-
culatiei rutiere prin preluarea volumelor de trafic rutier in conditii op-
time, obiective care se realizeaza prin asigurarea nivelelor de calitate
incepand de la elaborarea documentatiilor tehnice, cu o aplicabilitate
conforma a executiei tehnologice a solutiilor si apoi mentinerea in ex-
ploatare a nivelelor de calitate.

Disponibilitatea promovarii nivelelor de calitate pentru lucrarile de
infrastructura rutierd este asigurata de cadrul reglementat prin legi,
hotdrari ale Guvernului Romaniei etc., privind calitatea in constructii,
aplicabilitatea la executie a aspectelor calitative fiind asiguratd prin
normative si ghiduri tehnice, standarde etc., care sunt suportul la ela-
borarea caietelor de sarcini, a procedurilor tehnice etc., constatan-
du-se o abordare relativa in unele cazuri, respectiv asigurarea partiala
a mentinerii conditiilor de calitate in perioada de exploatare.

Pentru asigurarea functionarii parametrilor de calitate permanent
in exploatarea retelei de infrastructura rutiera este necesard o abor-
dare integratd privind conceptia solutiilor tehnice, executia lucrarilor,
respectiv comportarea conforma constanta in exploatare.

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

Aspecte generale

Pornind de la ,definitia” calitatii prin care un produs sau un servi-
ciu din punct de vedere calitativ trebuie sa raspunda dorintelor-astep-
tarilor utilizatorilor, infrastructura rutiera de transport poate fi inca-
drata intr-un pachet, respectiv un produs complex care trebuie sa asi-
gure toate activitatile privind circulatia rutierd permanenta, cu obiec-
tive de optimizare a timpilor de parcurs si sporirea confortului tra-
ficului rutier in deplina sigurantd.

Prin specificul transportului rutier ,din poarta in poartd” fatd de
alte moduri de transport, care stabilesc programe orare, zilnice si, in
consecintd, se pot evalua efectele care trebuie sa le preia infrastruc-
tura, este necesar de precizat ca pentru infrastructura rutiera exista
specificul optional al utilizatorilor, cu volume de trafic relative zilnic
sau anual.

Administrarea unei retele de infrastructuri rutiere implica estimari
privind cererea potentiala de transport rutier de marfa si calatori pen-
tru a tine sub control corelatia dintre solicitarile din trafic si aspecte cli-
matice si asigurarea permanentd a parametrilor calitativi functionali.
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Disponibilitatea asigurarii calitatii pentru infrastruc-
tura rutiera

Calitatea in constructii, stabilita prin Legea 10/1995, defineste ca-
drul reglementat direct si indirect privind responsabilitatile partici-
pantilor la conceptia, executia si exploatarea unei retele de infra-
structurd rutiera.

Reglementarile stabilite prin Hotarari ale Guvernului Romaniei
pentru aplicarea Legii 10/1995 precum si reglementarile tehnice prin
normative, instructiuni, metodologii etc, intr-o permanenta actuali-
zare si optimizare tehnica, asigurd conditiile de calitate pentru reali-
zarea lucrarilor specifice drumurilor, autostrazilor, podurilor, viaducte,
consolidari etc.

Certificarea sistemului de management al calitatii conform SR ISO
9001 la societatile de proiectare, executie, consultantd si adminis-
trare a condus la o reconsiderare a proceselor, respectiv optimizarea
acestora prin stabilirea procedurilor si a responsabilitatilor la nivel de
sistem si de proces pentru toate nivelele de decizie.

Romania este printre tarile europene care au o lege a calitatii in
constructii dispunand de organisme nationale care asigura si verifica
aspectele privind calitatea in constructii de la nivelul responsabilita-
tilor autoritatilor nationale (Inspectoratul de Stat in Contructii) si pana
la factorii specializati, autorizati pentru toate domeniile operative: ex-
perti tehnici, responsabili tehnici cu executia, verificatori de proiecte,
diriginti de santier etc.

Disponibilitatea cadrului legislativ national permite preluarea de
reglementari ale Uniunii Europene privind calitatea in constructii (ex.
eurocoduri, etc).

Simultan cu reglementdrile generale privind sistemele de mana-
gement al calitdtii, o abordare operationalad a fost crearea cadrului
institutionalizat pentru asigurarea accesului la disponibilitatile tehnice
si tehnologice existente pe plan international privind materialele de
constructii performante si a noilor tehnologii de executie optimizate cu
echipamentele si instalatiile respective.

Intr-o evaluare general4 privind disponibilitatea asigurérii calitatii
in infrastructura rutierd se constata existenta a doua directii suport:
existenta domeniului reglementat legal si institutionalizat, dar si dis-
ponibilitatea organizatiilor si a societatilor care participa la realizarea
lucrarilor de infrastructura rutierd de a detine mijloace tehnice si teh-
nologice pentru aplicarea conforma a solutiilor la executia lucrarilor.

v

Aplicabilitatea privind asigurarea calitatii la infra-
structura rutiera

Sistemul de management al calitdtii in constructii asigurd toate
prerogativele de realizare a infrastructurii rutiere, intr-un cadru regle-
mentat, incepand de la faza de elaborare a proiectelor tehnice, urma-
rirea in executie, receptia la terminarea lucrarilor, receptia finala dupa
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perioada de garantie si urmarirea comportarii ulterioare in exploatare.

Aplicabilitatea corectd si completd a prevederilor privind calitatea in
realizarea si exploatarea unui proiect de infrastructura rutierd, impune
0 abordare inginereasca in corelatie cu cerintele de functionare a pro-
iectului, cu asigurarea stabilitatii si sigurantei structurale, prin pro-
movarea de solutii si tehnologii eficiente tehnic, financiar si functional.

Din perspectiva preocupdrilor permanente pentru reducerea cos-
turilor proiectelor, este relevant in unele cazuri aplicarea in perioada
de executie a unor tehnologii alternative performante, disponibile cu
instalatiile si echipamente specifice, tehnologii care se aplica pe sec-
toare experimentale, tehnologii care au marca CE sau un agrement
tehnic in Romania, dupa caz. Tehnologiile alternative executate sunt
evaluate privind asigurararea parametrilor functionali calitativi con-
form proiectului pe criteriul cost-performanta.

Functionarea parametrilor calitativi

Pentru proiectele de infrastructurd rutierd, asigurarea parame-
trilor calitativi, respectiv realizarea exigentelor esentiale, constituie o
conditie reglementata si obligatorie prin Legea 10/1995.

Parametrii calitativi ai proiectelor de infrastructura rutiera sunt
reprezentati prin nivelele de stabilitate structurald, gradul de confort
si siguranta in exploatare, nivele care sunt mdsurabile si care se reali-
zeaza in etapa de executie si se evalueaza la receptia la terminarea
lucrarilor si la receptia finald dupa caz.

Este deosebit de importanta monitorizarea in perioada de exploa-
tare, mentinerea sau evolutia acestora sub solicitarile din traficul ru-
tier si conditiile climatice.

Pentru evaluarea functionalitdtii parametrilor calitativi se fac ma-
surdri/determindri privind: capacitatea portanta, planeitate, rugozita-
te, stabilitatea la deformatiile permanente etc.

Monitorizarea functionarii parametrilor calitativi trebuie sa fie rea-
lizatd prin masurdrile specifice in corelatie cu parametrii calitativi de-
terminati in perioada de executie prin verificari de laborator sau in-
cercari structurale, parametri existenti in cartea constructiei.

Consideratii si reconsideratii pentru asigurarea

mentinerii parametrllor calitativi

Considerentele privind realizarea parametrilor functionali calita-
tivi ca obiective ale proiectarii si executiei lucrarilor trebuie asigurati

Franta:
Somnul pe autostrazi

Potrivit unui studiu realizat de ASFA
(Asociatia Companiilor Franceze de Auto-
strazi), 33% din accidentele soldate cu de-
cese pe autostrazile franceze se datoreaza
somnolentei si starii de oboseala la volan.
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in perioada de exploatare a infrastructurii rutiere ca referinte deter-
minate ale exigentelor esentiale de stabilitate structurald si siguranta
traficului rutier.

Daca etapele de proiectare si executie a proiectelor de infrastruc-
tura rutiera sunt asigurate din punct de vedere calitativ prin aplicarea
reglementdrilor si implicarea personalului ingineresc atestat in dome-
niul calitatii constructiilor, nu acelasi nivel de abordare se realizeaza
pentru functionalitatea parametrilor calitativi in perioada post exe-
cutie.

Pentru mentinerea parametrilor functionali in exploatare pentru
toate tipurile de lucrari ale infrastructurii rutiere: drum, autostrada,
pod, pasaj, viaduct, consolidari etc. exista instructiuni, normative
pentru urmarirea comportarii in timp, iar pentru lucrarile noi se ela-
boreaza in cadrul documentatiei tehnice proiect/instructiuni pentru
urmarirea comportarii in exploatare.

Activitatea de mentinere a parametrilor functionali calitativi in pe-
rioada de exploatare pentru intreaga durata de functionare a lucrarilor
de infrastructurd rutiera, este necesar a fi reconsiderata pe doua di-
rectii principale:

- activitatea de urmarire in timp a lucrarilor trebuie sa se efectue-
ze cu personal tehnic de specialitate cu aplicarea instructiunilor, nor-
mativelor, cu identificarea preventivd a modificarii unor parametrii
calitativi functionali pentru initierea masurilor tehnice specifice sau
promovarea procedurilor pentru urmarirea speciala dupa caz.

- instituirea urmaririi speciale pe sectoarele din reteaua infrastruc-
turii rutiere unde au aparut fenomene de instabilitate, pentru insti-
tuirea masurilor de interventie adecvate si reconstituirea parametrilor
functionali calitativi.

Concluzii

Promovarea si aplicarea unui concept integrat al calitdtii privind
realizarea si exploatarea proiectelor de infrastructura rutiera in admi-
nistrarea sau gestionarea unei retele rutiere (nationale, judetene, lo-
cale) conduce pentru administratorul sau proprietarul retelei la con-
cretizarea a doud obiective determinante:

- utilizarea eficienta a fondurilor in realizarea lucrarilor noi de in-
frastructura rutiera si la reabilitarea infrastructurii existente;

- asigurarea componentelor unui management pentru functiona-
rea permanenta a parametrilor calitativi pe toata perioada de exploa-
tare a retelei de infrastructura rutierd, management optimizat sub
aspect tehnic si financiar, pentru preluarea traficului rutier in deplina
siguranta.

ash flash flash flash flash flash flash flash flash

Locul 2 este ocupat de alcool, droguri si
medicamente (21%), iar locul 3, de viteza
excesiva. O serie de specialisti considera ca
oboseala survine si datoritda monotoniei dru-
murilor si vitezelor reduse pe anumite sec-
toare. Am adduga noi, si datorita calitatii
impecabile a autostrazilor respective, ceea
ce nu se intdampla si pe drumurile noastre,
unde cauzele deceselor sunt altele.

Marea Britanie:
Victimele bauturii

Un studiu realizat recent in Marea Brita-
nie: multe dintre campaniile antialcool pen-
tru soferi continua sa fie ignorate. De exem-
plu, in anul 2012, 290 de persoane au murit
in accidente rutiere datorate alcoolului, cu
aproape 25% mai mult fata de anul 2011.
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Lucrari de reparatii si trafic
pe podul de la Cosmesti

ucrarile de intretinere periodica de la Podul Cosmesti sunt in plina

desfasurare, iar multe dintre elementele acestuia capata de la o zi
la alta o noud infitisare. In aceastd perioadd se lucreazé la refacerea
placii de beton carosabile prin schimbarea armaturii si turnarea unui
nou strat de beton din ciment. De asemenea, sunt reparate podi-nele
metalice ale trotuarelor pietonale, se repara dispozitivele de colectare
si evacuare a apei, se refac rosturile iar partea metalicd a sistemului
rutier este revopsitd integral. Reparatiile se executa in doud etape,

pe jumatate din Iatimea caii rutiere,
mentinand circulatia rutiera si pieto-
nald pe pod. Ca urmare a gabaritului
autovehiculelor grele cat si a sigu-
rantei executantilor lucrarii traficul
acestora este deviat pe rute ocoli-
toare care asigurd conditii de circu-
latie pentru toate tipurile de auto-
vehicule. Prezent printre construc-
torii firmei Freyrom, care lucreaza,
aici am constatat ca unii conducatori
auto incalca restrictia semnalizata
prin indicatoare si circuld pe pod
punand in pericol muncitorii. Seful
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santierului, ing. Florin DIMA, ne-a relatat ca intr-una din zile un auto-
camion a provocat un incident prin dislocarea unei foi de tabla, eveni-
ment care putea sa producd o tragedie daca muncitorii n-ar fi fost atenti
si la trafic. Daca soferii profita de imposibilitatea autoritatilor din dome-
niul circulatiei rutiere de a fi prezente in permanenta in zona pentru a
impune respectarea legii prin sanctiuni, ne permitem sa-i prezentam
publicului prin imaginile surprinse la fata locului.

Podul este situat la granita dintre judetele Galati si Vrancea, pe
D.N. 24, la km 74358, peste Siret si este o lucrare de arta combinata
de cale feratd si sosea suprapuse, cu suprastructurd metalicd, printre
putinele obiective de acest gen din Romania.

Nicolae POPOVICI
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Utilizarea netezitoarelor pentru
finisarea dalelor din beton

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

U.T.C.B., Departamentul Masini de Constructii si Metrologie
Drd. ing. Daniel Alin SERBAN,

U.T.C.B., Departamentul Masini de Constructii si Mecatronica

Aspecte tehnologice

uprafetele orizontale ale dalelor din beton la constructii cum ar

fi: drumuri, alei, trotuare etc, necesita prelucrarea si finisarea
corespunzatoare. La aceste tipuri de constructii, suprafetele libere
sunt neprotejate, ceea ce face ca lucrarile de tratare a lor sd aiba o
importanta vitala.

Tehnologiile de reabilitare a imbracamintilor din beton degradate
depind atat de starea suprafetei de rulare si de marimea deteriora-
rilor, cat si de cerintele impuse de traficul rutier in crestere [3]. In ca-
zurile constatarii unor degradari mari ale imbracamintilor din betoane
de ciment, atat a stratului de uzurd, cat si a celui de rezistentd, este
necesara refacerea completd a acestora pe portiunile deteriorate [3].

Procesul tehnologic complex avut in vedere la punerea in lucrare
a betonului pentru astfel de structuri consta din: repartizarea in stra-
turi uniforme a betonului, nivelarea suprafetei si finisarea grosiera,
compactarea prin vibrarea de suprafata si vibrofinisare, netezirea
(driscuirea sau sclivisirea suprafetei). La refacerea completa a unor
dale din beton se pot folosi si echipamente tehnologice din categoria
miniutilajelor [3]. Sistema de masini specializate, folosita pentru re-
alizarea straturilor orizontale din beton si finisarea suprafetelor, este
prezentatd in Figura 1.

Pentru netezirea suprafetelor orizontale ale betonului proaspat
turnat se folosesc masini de netezit, denumite si slefuitoare de beton,
netezitoare rotative, mistrii mecanice sau chiar elicoptere [8]. Orga-
nul de lucru al acestor echipamente se compune din una sau doua
elice reglabile, prevazute cu trei sau patru pale, antrenate cu un
motor termic sau electric, la turatii cuprinse intre 70 si 160 rot/min.

In functie de numarul de elice, se disting doud variante construc-
tive de netezitoare [8]:

» Simple (cu o singura elice), cu operatorul nepurtat, conduse ma-
nual printr-un sistem de ghidare si comandd, cu manere tip ghidon,
similar motocicletelor (Figura 2). Viteza de rotatie a elicei poate fi
reglata cu ajutorul unei parghii montate pe manerul de ghidare;

e Duble (cu doua elice), prevazute cu scaun pentru purtarea
operatorului si conduse de la un post de comanda prevdzut cu mane-
te, pedale si parghii (Figura 3).

Acestea sunt mai complexe si
dispun de instalatie proprie
de iluminat in locuri in-
tunecate (de exemplu

in tuneluri) sau pe

timp de noapte.

Figura 2.
Netezitor
simplu [11]

Figura 1. Procesul tehnologic de netezire a suprafetelor [12]
1 - grinzi nivelatoare; 2 - palete tragatoare; 3 — netezitor de margine; 4 — netezitor simplu; 5 — netezitor dublu;
6 - masina de taiat beton; 7 - pompa de alimentare apa.
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Figura 3. Netezitor dublu [11]

Alegerea tipului de elice se face in functie de conditiile tehnolo-
gice de lucru:

o Elicele cu trei pale sunt utilizate pentru nivelarea si finisarea
grosiera a suprafetelor. Acestea se rotesc cu viteze mai mici (pana la
100 rot/min);

e Elicele cu patru pale se folosesc pentru finisarea find a supra-
fetelor.

Acestea din urma confera o stabilitate mai mare si vibratii mai re-
duse ale masinii, asigurand totodatd o netezire find a suprafetei.
Viteza de rotatie a elicei este de pana la 200 rot/min.

Palele sunt special construite pentru a asigura finisarea suprafe-
tei betonului proaspat. Astfel, ele se fabrica din otel, la diferite 13-
timi, in dependentd cu cerintele privind calitatea suprafetei pre-
lucrate: palele late se folosesc pentru nivelare, iar cele inguste pen-
tru sclivisire. Echipamentul este pus in lucru cand betonul incepe sa
faca priza. Laptele de ciment se ridica la suprafata si palele reinchid
porii betonului [8]. Se obtine astfel un excelent finisaj. Alegerea
vitezei de rotatie a elicei depinde si de starea suprafetei ce se pre-
lucreaza: cu cat duritatea este mai mare, cu atat mai mare trebuie
sa fie viteza.

in vederea desfésur&rii normale a procesului tehnologic si pentru
asigurarea conditiilor de programare tehnologicd, suprafata de lucru
se imparte in sectoare de lucru. In interiorul unui sector netezitorul
sau convoiul de netezitoare executd lucrarea dupa un anumit plan
tehnologic de mecanizare. impérgirea in sectoare si programarea
tehnologicd se va face in asa fel incat sa se creeze posibilitatea ca un
numar cat mai mare de procese simple sa se desfasoare concomi-
tent, la un moment dat sa se afle pe amplasament intreaga sistema
de echipamente care concura la realizarea lucrarii sau un numar cat
mai mare din acestea, asigurandu-se astfel desfasurarea in flux con-
tinuu a lucrarii.

Elaborarea planurilor tehnologice de mecanizare si programa-
re tehnologicd a lucrarii reclamd impartirea sectorului de lucru
in fasii. Schema tehnologicd de deplasare a netezitorului pe fasii
transversale, in cazul sectoarelor longitudinale, este prezentata
in Figura 4, iar in Figura 5 este prezentatd schema tehnologica de
deplasare a netezitorului pe fasii transversale, in cazul sectoare-
lor transversale.
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Figura 4. Schema tehnologica de deplasare a netezitorului in

A _xm

fasii transversale pe sectoare longitudinale
Productivitatea netezitoarelor

Productivitatea teoretica a netezitorului

Productivitatea echipamentelor tehnologice de constructii, in ge-
neral, reprezintd o norma care exprima capacitatea de productie a
acestora intr-o unitate de timp datd. Productivitatea reprezinta de
fapt un raport intre cantitatea de lucrare si timpul de realizare a aces-
teia. In functie de conditiile care se au in vedere la stabilirea produc-
tivitatii echipamentelor tehnologice, se deosebesc trei moduri de de-
finire a acesteia, cdrora le corespund trei tipuri de productivitati: teo-
retica (sau constructivd), tehnica si operationala (sau de exploatare).

Figura 5. Schema tehnologica de deplasare a netezitorului in
fasii transversale pe sectoare transversale

Productivitatea teoretica serveste pentru aprecierea calitativa a
echipamentului tehnologic. Pentru calculul lui se folosesc relatii speci-



TEHNOLOGII

fice, in functie de modul de functionare al echipamentelor tehnolo-
gice. In cazul functionrii ciclice se aplic3 relatjile:

[UM/ord], pentru T, exprimatd in ore (1)
(2)
unde:
Q. = cantitatea de lucrare (material ideal) realizatd intr-un singur
ciclu, UM;

T, = durata ciclului, ore;

n = numarul de operatii simple in care se poate descompune ci-
clul de lucru;

t; = durata unei operatii simple a ciclului;

t, = timpul pierdut aferent unui ciclu;

1 = indicele operatiei simple a ciclului;

UM = unitatea de mdsurd naturald, specifica tipului de lucrare
executata.

Noténd cu N, numéarul de cicluri pe ord:

(3)
Rezulta:

[UM/ora] (4)

in cazul netezitoarelor, care au functionare ciclica, productivitatea
teoreticd se poate calcula cu relatia:

[m?/ora], pentru T, exprimatd in minute (5)

Considerand schema de lucru prezentata in Figura 5, cantitatea de
lucrari realizatd intr-un ciclu se determina cu relatia:

[m?],

(6)
unde:

L, =lungimea unei fasii de lucru, m;

[, =l3timea unei fasii de lucru ( ), m;

f
s = suprapunerea dintre fasiile de lucru adiacente, m;

d(, = diametrul organului de lucru al netezitorului (Idtimea proce-
satd prin trecerea echipamentului), m.

Durata ciclului de lucru, aferent unei fasii, se determina cu relatiile:

[min]

(7)

[min]

(8)

unde:

t, = timpul de netezire ( ), min;

t, = timpul de intoarcere, min;

t, = timpul pierdut aferent unui ciclu, #,= 0,1 (¢; + ¢,), min.

Vv = viteza de netezire, m/min.

n
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Sau:
[min] 9)
Prin inlocuire se obtine:
[m?/oré] (10)
Sau:
[m%/ora] (11)

Norma de timp si norma de deviz ale netezitoarelor

Norma de timp a netezitorului

Norma de timp a executarii lucrarilor de netezire reprezinta tim-
pul mediu normat, de lucru efectiv, necesar unui singur echipament
pentru efectuarea unei cantitati de lucrare egala cu unitatea de ma-
sura reprezentativa, UMR; se considera UMR= 100 m2.

[ore/100m?] (12)

(13)

unde: N, = coeficientul de transformare a UM in UM egal cu nu-
marul de unitati de masura naturale (UM = m?), specifice lucrarii de ne-
tezire, cuprins in unitatea de mdsurd reprezentativa (UMg = 100 m?,
respectiv Ny, = 100);

P, = productivitatea operationala, m2/ord;

n = numarul de coeficienti specifici materialului;

m = numarul de coeficienti care influenteaza utilizarea timpului
de lucru;

k¥ = coeficienti specifici materialului, care influenteazd marimea
productivitatii;

kI = coeficienti care influenteazd marimea productivitatii prin
modificarea ciclului de lucru sau al timpului efectiv de lucru

)i
k,, = coeficient ce tine cont de calificarea mecanicului;

k; = coeficient ce tine cont de influenta conditiilor meteo-clima-
terice.

[ore/100m?] (14)
Norma de deviz a netezitorului
Pentru exprimarea necesarului specific de ore-utilaj pe articole de

deviz, la executarea lucrdrilor de netezire, se folosesc normele de
deviz ale netezitoarelor. Norma de deviz a echipamentului tehnologic
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reprezinta timpul mediu normat (de deservire a unui santier) necesar
unui singur echipament tehnologic pentru efectuarea unei cantitdti de
lucrare egald cu unitatea de masura reprezentativa UMg.

Conform [4], calculul normei de deviz a netezitoarelor se poate
face cu relatia:

[ore/100m?] (15)

unde:
N,, = norma de deviz a netezitorului, ore/UMg;

P, = productivitatea tehnicd a netezitorului ,
UM/ora;
k,,. = factor de corectie ce caracterizeazd gradul de calificare al
operatorului (mecanicul utilajului);
ky,, = factor de corectie ce caracterizeazd tehnologia de lucru;
k, = factor de corectie pentru conditiile de organizare si de lucru;

ky, = coeficient de disponibilitate operationald a echipamentului.

Factorul de corectie k,,, ce caracterizeazd gradul de calificare al
mecanicului, are in vedere faptul cd, din punct de vedere tehnologic
si ergonomic, omul si masina formeaza un sistem. De aceea, gradul
de calificare al personalului joaca un rol important in productia reali-
zatd efectiv de un utilaj de constructii. Astfel, dupa datele din litera-
tura de specialitate, rezulta ca dacd un mecanic cu o calificare foarte
buna poate realiza productivitatea tehnicd nominala, unul cu o califi-
care buna realizeazd numai 60% din aceasta, iar unul cu o calificare
satisfacatoare numai 50% [4, 10].

Pe de alta parte utilajul trebuie sa asigure conditii optime de lucru
personalului la punctul de comanda. Factorii de ambianta necores-
punzatori pot conduce la pierderi de productivitate de 30...40% pe
durata unui schimb [4, 10]. Printre acesti factori se inscriu: zgomo-
tul, vibratiile, iluminarea insuficientd, microclimatul neadecvat (tem-
peratura, umiditatea si viteza aerului), amplasarea necorespun-
zatoare a comenzilor etc. Pentru conditii medii se poate considera
kme = 0,7...0,8 [4].

Factorul de corectie ce caracterizeaza tehnologia de lucru £y, ia in
considerare conditiile tehnologice specifice fiecarei familii de utilaje.
in conditii tehnologice actuale, se poate lua kth = 0,65...0,85 [4].

Factorul de corectie pentru conditiile de organizare si de lucru £,
variaza conform datelor din literatura de specialitate in limite foarte
largi de la 0,52 la 0,84 dupa cum rezulta din Tabelul 1 [4, 10]. Pen-
tru conditii medii de organizare si de lucru se poate adopta k,; = 0,65,
care exprima mult mai veridic situatia reala de pe santiere.

Tabelul 1. Factorul de corectie pentru conditiile de
organizare si de lucru k,

Coeficientul de disponibilitate operationald kdo reprezinta proba-
bilitatea ca utilajul sa fie in stare de functionare la un moment dat.
Coeficientul de disponibilitate operationald kdo conform normelor eu-
ropene se apreciaza din Tabelul 2 [2, 4].
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Tabelul 2. Valori ale coeficientului de disponibilitate
operationald k,,

Concluzii

Netezitoarele de beton asigurd o finisare rapida si ireprosabild a
dalelor din beton, fiind usor de manevrat si de intretinut. Folosirea
eficientd a netezitoarelor asigura o finisare corespunzatoare a dalelor
de beton, ceea ce garanteaza rezistenta in timp a acestora. Modul de
abordare a suprafetelor prelucrate este un criteriu de care depinde
asigurarea unei calitati corespunzdtoare si obtinerea unei producti-
vitatii mari a lucrarilor.
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Introducere

e costuri reduse;

o simplitate si rapiditate in executie - sisteme modulare;
e durabilitate si robustete structural3;

e costuri de intretinere reduse;

e aspect estetic placut.

Solutii propuse sunt: BFT®, VFT® si VTR®.

Descrierea amplasamentului

I nfrastructura Europei se gaseste intr-o perioada caracterizata de o
conjunctura animata de interesul pentru constructia de cai de comu-
nicatie terestra noi, dar totodata si de un proces de innoire si reabilitare
a celor deja existente. Deschiderea blocului estic a adus cu sine, pe
langa provocarile de ordin politic si social, si noi cerinte cu privire la in-
frastructurd. La inceputul anilor 90 au fost elaborate noi teluri pentru
transportul paneuropean si, de asemenea, stabilite coridoare europene,
care strabat si Romania. Trei coridoare europene traverseaza teritoriul
tarii noastre: IV, VII si IX. Multe dintre noile investitii din domeniul cailor
de comunicatie terestra se atribuie prin licitatie ca proiecte ,design &
build” si dau astfel posibilitatea unor consortii formate din firme de
executie si birouri de proiectare sa realizeze tronsoane intregi de drum
intr-o maniera economic avantajoasa din toate punctele de vedere. Prin
intermediul acestor procedee de atribuire, solutii nou dezvoltate, ino-
vative si economice se pun in practicd si in tara noastra, respectand
dezideratele financiare. Podurile sunt structuri de o importanta vitala
pentru infrastructura de transport. Prezenta lucrare prezinta o serie de
solutii eficiente de poduri integrale atat din beton armat precomprimat
cat si compuse otel - beton aplicate in Romania. Noile solutii de poduri
construite pe lotul 1 al tronsonului de autostrada Orastie - Sibiu com-
bina mai multe aspecte importante atat din punctul de vedere al cons-
tructorului cat si al administratorului:

Tronsonul de autostrada Orastie - Sibiu, avand lungimea totala de
aproximativ 82 km, traverseaz& judetele Hunedoara, Alba si Sibiu. In
faza de licitatie a fost impartit in patru tronsoane, procedura de atri-
buire fiind de tipul ,design & build”. Traseul de autostrada dintre
Orastie si Sibiu este situat pe intreaga sa lungime la nord de Carpat;i
Meridionali, in sudul bazinului Transilvaniei.

Primul lot, cel vestic, din vecinatatea orasului Orastie, are o lungi-
me de 24,110 km si se gaseste in apropierea raului Mures si a afluenti-
lor acestuia. Acesta include 27 de lucrari de arta dupa cum urmeaza:

- 7 poduri de autostradd, dintre care 4 peste cursuri de apa si alte
3 peste alte cdi de comunicatii terestre (cale ferata, drumuri
nationale, judetene sau agricole);

- 7 supratraversari de autostrada ale unor drumuri nationale,
judetene si agricole;

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

Toate aceste structuri au fost proiectate ca poduri integrale, cu
exceptia unui singur viaduct cu lungimea totald de 240 m, care a fost
realizat ca structura semiintegrald. Practic, pentru toate aceste poduri
s-au folosit doar doud echipamente de acoperire a rosturilor de dila-
tatie, respectiv opt aparate de reazem.

Pe cuprinsul acestui lot, autostrada pleaca de la kilometrul 0+000
(intersectia cu drumul judetean D.J. 705) traversand drumul national

Figura 1
Traseul in plan al autostréazii
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D.N.7 si calea ferata la km 1+240, ca apoi, dupa o succesiune de curbe
largi, traseul traverseaza drumul national D.N. 7 la km 8+775 si intrd
pe o zona de paralelism cu acesta si cu coridorul de cale ferata pana la
km 16+500. De aici si pana la final, km 24+110 (nodul rutier Sebes-
Vest), autostrada prezintd un traseu aproape rectiliniu, razele curbe-
lor pe aceastd zond fiind mari. In profil longitudinal traseul prezin-
ta elemente geometrice corespunzatoare unei viteze de proiectare de
120 km/h, caracterizate printr-o razd minima a racordarilor concave
de 7.000 m, o raza minima a racordarilor convexe de 18.000 m, de o
declivitate maxima de 2,4%, respectiv o declivitate minima de 0,2%.

Descrierea solutiilor tehnice aplicate

in cazul podurilor casetate, structuri cu deschideri mici, au fost
utilizate structuri de tip cadru din beton armat cu una sau doud de-
schideri, In a caror alcatuire intrd si elemente prefabricate de tip
predald. Fundatiile acestor structuri au fost continue iar peretii cadru-
lui executati monolit. Pe acesti peretii verticali, executati monolit, s-
au asezat elementele prefabricate cu rol de cofraj, predale prevazute
cu conectori pentru realizarea, in urma monolitizarii, a conlucrarii cu
dala din beton. Placa are o pantd dubla ,in spinare de magar" pentru
scurgerea apelor.

Figura 2 - Sectiune transversala printr-un pod casetat

LUCRARI DE ARTA

Figura 4 — Pod casetat executat

O a doua solutie (BFT®) se refera atat la podurile de autostrada
cat si la pasaje cu una sau doua deschideri de cate 36,5 m. Structura
pentru aceste poduri este una integrald, schema statica fiind de tip
cadru. In acest fel sunt eliminate consumabilele - aparate de reazem
si echipamentele de acoperire a rosturilor de dilatatie.

Figura 5 — Modelul de calcul

Figura 3 - Detalii colt de cadru
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Figura 6 - Pasaj pe drum agricol - sectiune transversala prin si structura executata

Structurile s-au executat in solutia cadru din beton armat cu grinzi
din beton armat pretensionate si o placa realizatd prin supraturnare
Jin situ®, cu o fundatie rezemata elastic pe piloti de diametru mare.
Acestea aliniaza in sectiunea transversala 3 (trei) grinzi - pentru pa-
sajele pe drumuri agricole, sau 7 (sapte) grinzi — pentru pasajele pe
drumuri nationale sau judetene, respectiv 8 (opt) grinzi - pentru po-
durile de autostrada.

Figura 7 - Pasaj pe drum national si judetean
- sectiune transversala

Grinzile precomprimate din beton clasa C50/60 au o findltime
constructiva de 1,40 m, o inima de grosime minima de 19 cm si cu o
talpa de 44 cm I&time. Intre grinzi sunt asezate prefabricate din beton
de tip predald pentru eliminarea cofrarii pe santier. Grinzile au fost
executate in uzina intr-un cofraj plan; armaturile din otel St 1860 sunt
pretensionate si nu s-a prevazut o completare ulterioara a armaturilor.

La depozitarea elementelor realizate, apar in zona intinsd la partea in-
ferioard a grinzilor - datoritd eforturilor mari de compresiune - fenome-
ne de curgere lentd care conferd grinzilor o contraségeata. Inainte de
livrarea pe santier a acestor prefabricate, grinzile au fost masurate si
s-a comunicat santierului contrasigeata efectiva realizats. In acest fel,
prefabricatele pot fi astfel asezate in pozitie incat la mijloc grosimea be-
tonului turnat ,in situ®, in placd, sa aiba minimum 20 cm.

Figura 8 - Pasaj pe drum national si judetean
- structura executata

Figura 9 - Pod de autostrada - sectiune transversala
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Figura 10 - Pod de autostrada - structura executata

Elementele prefabricate au fost aduse pe santier cu trailere si au
fost montate cu o macara auto. Dupa stabilizarea grinzilor pe directie
transversald, se inchid rosturile si se armeaza si betoneaza coltul de
cadru. In continuare se poate dispune armétura pentru dala turnat
,in situ® si turna betonul C35/45. In acestd faza de constructie efec-
tul de cadru este asigurat.

Infrastructura - culeele si/sau pile - din beton armat este fundata
indirect pe piloti cu diametrul de 1,20 m. Podurile sunt prevazute cu
pldci de racordare din beton armat si cu ziduri intoarse cu dimensiuni
reduse. Racordarea podului cu terasamentul se va realiza prin sferturi
de con continuate pana la cota inferioard de ziduri de sprijin din ga-
bioane ancorate. Datorita acestui fapt, sferturile de con au dimensi-
uni foarte mici.

Datorita folosirii unei structuri integrale sunt eliminate consuma-
bilele - aparate de reazem si echipamentele de acoperire a rosturilor
de dilatatie. Totodatd, grinzile prefabricate scurteaza durata de mon-
taj si timpul necesar pentru executarea lucrarii.

Un alt exemplu de pod integral ce merita amintit il constituie via-
ductul de autostrada de la km 9+405 ce asigurd o traversare obli-
ca peste raul Cugir, la un unghi de cca. 57° intre axul autostrazii si
cursul raului, prin intermediul a 3 deschideri egale (32,00 + 32,00 +
32,00) m (Fig. 11). Avand in vedere lungimea totald mare pentru un
pod de autostrada complet integral, structura constituie o remarcabila
reusita inginereasca, fiind totodata o premierd. Suprastructura alini-
azd in sectiunea transversald cate 7 grinzi din beton armat precom-
primat pentru fiecare tablier. Intre aceste grinzi se vor aseza la talpa
superioara in completare prefabricate din beton armat de tip predala.

Pe de alta parte, solutiile compuse otel-beton pentru poduri devin
din ce in ce mai populare in multe tari si reprezinta reale solutii alter-

Figura 11 - Viaduct pe autostrada, km 9+405, peste raul Cugir (2013)
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native la traversarile masive din
beton. Utilizarea prefabricatelor
compuse otel beton si a modula-
ritatii la conceperea structurilor
de traversare conduce la dezvol-
tarea unor viteze mari de exe-
cutie, iar gradul inalt de prefa-
bricare reduce posibilitatea de
aparitie a situatiilor neprevazute
pe santier, respectiv oferd simpli-
tate in executie. Totodata perfor-
mantele otelului si utilizarea opti-
ma a acestui material in sectiu-
nea transversala determina indici
de cost ce rivalizeaza solutiile de-
ja clasice bazate pe beton. Greu-
tatea redusa a grinzilor prefabricate in alcatuire compusa otel-beton,
atat in ceea ce priveste transportul dar si manipularea acestora repre-
zintd de asemenea avantaje importante ce contribuie la succesul solu-
tiilor de poduri compuse in alcatuire moderna.

Introducerea pe piata, din anul 1998, a podurilor prefabricate in
solutie compusd VFT® (Verbundfertigteil - Trager) a reprezentat un
succes, demonstrand o foarte buna calitate si eficienta a elementelor
constructive (a grinzilor principale) ce se realizeaza in intregime in
uzind. La ora actuald exista cateva mii de exemple de astfel de poduri
in intreaga Europa. Printr-o cercetare sustinutd si sistematica s-a
putut face un pas inainte in ceea ce priveste dezvoltarea unor solutii
inovative si eficiente de poduri compuse prin conceperea unei legaturi
eficiente intre structura metalicd si beton a constat in eliminarea co-
nectorilor elastici de tip gujon si implicit a talpii superioare, conlucra-
rea otel beton realizdndu-se prin conectori din beton armat, inima
grinzii fiind taiata dupa un contur special (Fig. 12).

Solutia a fost aplicata in cadrul proiectarii a doua pasaje peste Au-
tostrada Orastie - Sibiu, in cadrul lotului 1 si reprezinta pe de o parte
introducerea in Romania pentru prima datd a conlucrarii dintre otel si
beton prin intermediul conectorilor din beton armat, iar pe de cealaltd
parte, o premierd mondiald prin eliminarea la un pod compus a talpii
superioare si a conectorilor de tip gujon. Ambele pasaje au o singura
deschidere, sunt poduri integrale oblice (oblicitate de aprox. 70°), uti-
lizeazd patru grinzi compuse otel-beton de cca. 39 m lungime si asi-
gurd o lumina de 35 (L) m (Fig. 13). Introducerea conectorilor din
beton armat presupune utilizarea unei geometrii de tdiere a metalului
la partea superioara (Fig. 14) dupa o forma speciala studiata inclusiv
din punct de vedere al oboselii, armatura si beton din clasele superioa-
re. Astfel, se realizeaza un conector cu o comportare superioara celor
de tip gujon. Dacad se iau in dis-
cutie si eliminarea talpilor supe-
rioare ale grinzilor metalice res-
pectiv ale gujoanelor, adica ma-
terial plus manopera de sudare,
se poate constata eficienta solu-
tiei proiectate.

La aceste solutii prezentate
se adauga si cea de tip SSF -
Rapid, patentatd ca VTR® si uti-
lizatd in cazul viaductului de au-
tostrada de la km 1+240 ce tra-
verseaza in oblicitate de cca. 33°
coridorul Paneuropean IV de
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Solutia VFT® clasica Ideea si deci noua generatie VFT®

Figura 12 Solutia VFT® pentru poduri compuse

Figura 13 Sectiunea longitudinala si modelul de calcul

calea ferata dubla si drumul national D.N. 7 pe un pod oblic pe 7 des-
chideri (28+32+3x36+40+32), avand lungimea totald de 240 m (Fig.
16). Aceasta structura este una semiintegrald avand dispuse aparate
de reazem pe cele doua culei. Solutia VTR a fost utilizatd si la viaduc-

tul de autostrada peste Mures, de pe Varianta ocolitoare a munici- Figura 16
piului Deva, fiind prezentatd in [3]. Si in acest caz, avand in vedere Solutia VTR
lungimea mare (240 m) a podului de autostrada semiintegral, solutia aplicata la
reprezintd, de asemenea, o premiera inginereasca. viaductul

de autostrada
de la km 1+240

Figura 14 Grinzile metalice in uzina si conturul de taiere BIBLIOGRAFIE
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Clauza 15: Rezilierea Contractului Principal si
Rezilierea Subcontractului de catre Antreprenor

Mara-Gabriela MARINESCU
Secretar ARIC

15.1
Rezilierea Contractului Principal

in situatia in care Contractul Principal
este reziliat sau Antreprenorul si/sau Bene-
ficiarul sunt exonerati 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 instiin-
tare transmisa Subantreprenorului, cu ex-
ceptia cazului in care este solicitat sa ce-
sioneze Subcontractul catre Beneficiar in
conformitate cu prevederile sub-paragrafului
(b) al Sub-Clauzei 5.1 [Cesionarea Subcon-
tractului].

in termen de 7 zile dup3 data la care Be-
neficiarul returneaza Garantia de Buna Exe-
cutie conform prevederilor Contractului Prin-
cipal, data care va fi prompt notificatda Sub-
antreprenorului de catre Antreprenor, sau in
termen de 28 de zile dupa ce o notificare de
reziliere conform prevederilor acestei Sub-
Clauze a produs efecte, oricare din aceste
termene survine primul, Antreprenorul va re-
turna Garantia de Buna Executie a Subcon-
tractului catre Subantreprenor exceptand ca-
zul in care Contractul Principal a fost reziliat
ca o0 consecintd a unei incalcari a Subcontrac-
tului de catre Subantreprenor.

15.2
Evaluarea la Data Rezilierii Subcon-
tractului

Imediat ce este posibil dupa ce instiinta-
rea de reziliere transmisa conform prevede-
rilor Sub-Clauzei 15.1 [Rezilierea Contractu-
lui Principal] sau Sub-Clauzei 15.6 [Rezilierea
Subcontractului de catre Antreprenor] a pro-
dus efecte, Antreprenorul va evalua cu prom-
ptitudine Lucrarile Subcontractate, Bunurile
Subcontractului si Documentele Subcontrac-
tului si orice alte sume datorate Subantrepre-
norului pentru lucrdrile executate in confor-
mitate cu prevederile Subcontractului, in-
diferent dacd sunt sau nu pe Santier.
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Daca Subcontractul este reziliat conform
prevederilor Sub-Clauzei 15.1 [Rezilierea Con-
tractului Principal], atunci evaluarea Antre-
prenorului va lua in considerare evaluarea
Inginerului Clauzei
15.3 [Evaluarea la Data Rezilierii] a Contrac-
tului Principal.

conform prevederilor

Daca Subcontractul este reziliat conform
prevederilor Sub-Clauzei 15.6 [Rezilierea
Subcontractului de catre Antreprenor] atunci
evaluarea Antreprenorului va lua in conside-
rare prevederile Sub-Clauzei 12.3 [Evaluarea
conform Subcontractului].

Antreprenorul va transmite Subantre-
prenorului o instiintare privind evaluarea cu
motivatia corespunzatoare.

15.3
Plata dupa Rezilierea Contractului
Principal

Daca rezilierea Subcontractului survine ca
urmare a rezilierii Contractului Principal sau
exonerdrii Antreprenorului si/sau Beneficia-
rului de la executarea Contractului Principal
conform prevederilor Clauzei 19.7 [Exone-
rarea de Executarea Contractului prin Efectul
Legiil a Contractului Principal, urmatoarele
sume vor fi datorate si platibile Subantre-
prenorului, atata timp cat aceste sume sau
costuri nu au fost deja acoperite de plati deja
efectuate catre Subantreprenor.

(a) valoarea Lucrarilor Subcontractate,
Bunurilor Subcontractului si Docu-
mentelor Subcontractului, si orice alte
sume datorate Subantreprenorului
pentru lucrarile executate in confor-
mitate cu prevederile Subcontractului,
asa cum sunt evaluate in conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 15.2 [Eva-
luarea la Data Rezilierii Subcontractu-
luil;

costul indepartarii utilajelor Subantre-
prenorului si lucrdrilor provizorii de pe
Santier si, dacd se solicita de catre
Subantreprenor, expedierea acestora
la sediul Subantreprenorului in tara sa
sau in alta destinatie la nivelul ace-

(b

=

luiasi cost;

(c) costul rezonabil al repatrierii perso-
nalului si fortei de munca angajate de
Subantreprenor doar in legatura cu
Lucrarile Subcontractate la data re-
zilierii;

orice alt cost sau datorie care in cir-
cumstantele date a fost suportat in
mod rezonabil de Subantreprenor in
asteptarea finalizarii Lucrarilor Sub-
contractate; si

orice pierdere sau profit sau alte pier-
deri sau pagube suportate de Suban-
treprenor ca rezultat al acestei rezi-
lieri.

(d

—

(e

—

in situatia in care Contractul Principal a
fost reziliat conform prevederilor Clauzei 15.2
[Rezilierea de catre Beneficiar] a Contractu-
lui Principal, si Contractul Principal nu a fost
reziliat ca o consecinta a unei incdlcari a Sub-
contractului de catre Subantreprenor, pla-
ta de catre Antreprenor a acestor sume sau
Costuri va fi datorata imediat dupa rezilierea
Subcontractului.

in situatia in care Contractului Principal i
se aplica 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 catre Antrepre-
nor] a Contractului Principal sau Clauzei
19.6 [Rezilierea Optionala, Lichidare si Plati]
a Contractului Principal, atunci plata de catre
Antreprenor catre Subantreprenor a oricaror
sume sau Costuri va fi datorata in termen de
7 zile de la primirea de catre Antreprenor a
oricarei pldti de la Beneficiar care include o
suma aferenta acestei plati sau la 112 zile
dupa rezilierea Subcontractului, oricare din
aceste termene se produce primul. Echipa-
mentele sau materialele Subcontractului vor
deveni proprietatea (si vor fi pe riscul) Bene-
ficiarului cand sunt platite de catre Beneficiar,
iar Subantreprenorul le va pune la dispozitia
Beneficiarului.

in conditiile in care:
(i) Contractul Principal fiind reziliat ca o

consecinta a unei incalcari a Subcon-
tractului de catre Subantreprenor,
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nicio plata nu va deveni datorata con-
form prevederilor acestei Sub-Clauze,
si se vor aplica prevederile Sub-Clau-
zei 15.4 [Rezilierea Contractului Prin-
cipal ca o consecintd a Incicarii pre-
vederilor Subcontractuluil;

(ii) Contractul Principal fiind reziliat con-
form prevederilor Clauzelor Contrac-
tului Principal 15.5 [Dreptul Benefi-
ciarului de a Rezilia], 19.6 [Rezilierea
Optionala, Lichidare si Plati] 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

(iii) Nicio prevedere a acestei Sub-Clauze
nu va afecta dreptul oricareia dintre
Parti de a primi plata pentru o incdlca-
re a Subcontractului comisa de cea-
lalta Parte inainte de reziliere, sau ori-
ce alt drept la platd conform prevede-
rilor Subcontractului.

15.4

Rezilierea Contractului Principal ca
o Consecinté a Incalcarii obligatiilor
Subcontractuale de catre Subantre-
prenor

in situatia in care Contractul Principal a
fost reziliat ca o consecinta a unei incdlcari a
prevederilor Subcontractului de catre Sub-
antreprenor, Subantreprenorul va fi indrep-
tatit la plata :

(@) valorii Lucrarilor Subcontractate, Re-
surselor Subcontractului si Documen-
telor Subcontractului, si oricaror alte
sume datorate Subantreprenorului
pentru lucrarile executate in confor-
mitate cu prevederile Subcontractului,
asa cum sunt evaluate in conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 15.2 [Eva-
luarea la Data Rezilierii Subcontrac-
tului] atata timp cat aceasta valoare
nu a fost deja acoperitd de plati deja
efectuate catre Subantreprenor; mai
putin

(b) a oricarei sume recuperate de Benefi-
ciar de la Antreprenor conform preve-
derilor Clauzei 15.4 [Plata dupa Rezi-
liere] a Contractului Principal, pentru
orice Cost suplimentar in executarea,
finalizarea si remedierea oricaror de-
fectiuni, daune pentru intarzieri, pe-
nalitatile de intarziere si orice alte
costuri suportate de Beneficiar pentru
finalizarea Lucrarilor Subcontractate;
si mai putin
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(c) a oricaror pierderi sau pagube supor-
tate de Antreprenor ca rezultat al unei
astfel de rezilieri a Contractului Princi-
pal si orice alte raspunderi ale Antre-
prenorului fatd de alti subantreprenori
ca rezultat al acestei rezilieri a Con-
tractului Principal.

Aceasta plata din sarcina Antreprenorului
nu va fi datoratd pana cand 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 catre Antreprenor.

Dacd suma din sub-paragraful (a) de mai
sus este mai mica decat suma cumulatd din
sub-paragrafele (b) si (c) de mai sus, Antre-
prenorul va avea dreptul de a recupera dife-
renta de la Subantreprenor.

15.5
instiintarea de Corectie a Subcon-
tractului

Daca Subantreprenorul nu isi indeplineste
o obligatie in cadrul Subcontractului, Antre-
prenorul poate, printr-o instiintare, sa solicite
Subantreprenorului sd fsi indeplineasca obli-
gatia si sa faca corectiile necesare intr-un
timp rezonabil specificat de Antreprenor.

15.6
Rezilierea Subcontractului de catre
Antreprenor

Fara a-si prejudicia orice alte drepturi sau
reparatii conform prevederilor Subcontractu-
lui sau altfel, Antreprenorul va avea dreptul
de a rezilia Subcontractul daca unul sau mai
multe din evenimentele sau circumstantele
stabilite de prevederile sub-paragrafelor de la
(a) la (f) ale Clauzei 15.2 [Rezilierea de catre
Beneficiar] a Contractului Principal sunt apli-
cabile executdrii de catre Subantreprenor a
prevederilor Subcontractului.

in oricare din aceste evenimente sau cir-
cumstante Antreprenorul poate, in termen de
de 14 zile dupa ce transmite o ingtiintare
Subantreprenorului, sa rezilieze Subcontrac-
tul si sd evacueze pe Subantreprenor de pe
Santier, exceptand cazurile prevazute de
sub-paragrafele (e) sau (f) ale Clauzei 15.2
[Rezilierea de catre Beneficiar] a Contractu-
lui Principal in care Antreprenorul poate,
printr-o instiintare, sa rezilieze Subcontractul
imediat. In locul rezilierii Subcontractului,
Antreprenorul poate doar prelua de la Sub-
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antreprenor parte a Lucrarilor Subcontractate
pentru a le executa si termina, sau pentru a
le incredinta altora spre executie si termi-
nare. In acest caz Antreprenorul poate recu-
pera Costul acestei proceduri de la Sub-
antreprenor.

Dacd Antreprenorul reziliaza Subcontrac-
tul in conformitate cu prevederile acestei
Sub-Clauze, se vor aplica prevederile ulti-
melor trei paragrafe ale Clauzei 15.2 [Re-
Zilierea de catre Beneficiar] a Contractului
Principal.

Daca Antreprenorul reziliaza Subcontrac-
tul in conformitate cu prevederile acestei
Sub-Clauze, Subantreprenorul va avea drep-
tul la plata:

(i) valorii Lucrarilor Subcontractate, Re-
surselor Subcontractului si Documen-
telor Subcontractului, si oricdror alte
sume datorate Subantreprenorului
pentru lucrarile executate in confor-
mitate cu prevederile Subcontractului,
asa cum sunt evaluate in conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 15.2 [Eva-
luarea la Data Rezilierii Subcontractu-
Jui] atata timp cat aceasta valoare nu
a fost deja acoperitd de plati deja
efectuate catre Subantreprenor; mai
putin:

(ii) valoarea oricaror pierderi si pagube
suportate de Antreprenor, in mdsura
n care aceste pierderi si pagube sunt
atribuibile acestei rezilieri a Subcon-
tractului, si orice Cost suplimentar in
executarea, terminarea si remedierea
oricaror defectiuni, penalitatile de in-
tarziere si orice alte costuri suportate
de Antreprenor pentru finalizarea Lu-
crarilor Subcontractate.

Aceasta plata din sarcina Antreprenorului
nu va fi datorata pana cand sumele de la sub-
paragraful (ii) de mai sus nu au fost stabilite.

Dacd suma din sub-paragraful (i) de mai
sus este mai mica decat suma din sub-para-
graful (ii) de mai sus, Antreprenorul va avea
dreptul de a recupera diferenta de la Sub-
antreprenor.

Nici una din prevederile aceastei Sub-
Clauze nu va afecta dreptul oricareia dintre
Parti de a primi plata pentru orice incalcare
a Subcontractului comisa de cealalta Parte
fnainte de reziliere, sau orice alt drept la plata
specificat de prevederile Subcontractului.
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WIRTGEN SP 25i, cu AUTO-PILOT Field Rover:
finisor de beton cu asternere precisa fara fir de referinta

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

VAN
I n trecut, instalarea firelor de referinta a nivelului si directiei pen-
tru constructia drumurilor din beton, intotdeauna insemna pier-
dere de bani si de timp. Acestea duceau la intreruperi in timpul ins-
taldrii si trebuiau sa fie indepartate din nou la finalul proiectului. Dar
acele zile apartin acum trecutului, deoarece pilotul automat de la
Wirtgen cu Field Rover anunta o noud era. Sistemul de navigatie asis-
tat prin satelit controleaza directia, nivelul si panta transversala a fini-
sorului de beton cu cofraj glisant in mod complet automat - fara cla-
sicele lucrari topografice pretetioase sau de proiectare a modelului
digital al terenului de cdtre specialisti Topo - IT.

Sistemul AutoPilot Field Rover de la Wirtgen primeste pre-

miul Bauma Innovation Award 2013

Wirtgen GmbH, lider in domeniul masinilor de constructii drumuri,
actioneaza permanent la dezvoltarea tehnologiilor inovative de avan-
garda. Prin WIRTGEN AUTO-PILOT Field Rover aduce o noud tehnolo-
gie in acesta piata facand posibila, pentru prima oara, turnarea auto-
mata a betonului la constructia drumurilor fard utilizarea firului de ni-
vel si ghidare. Constructorii de drumuri au astfel la dispozitie un mij-
loc convingator, simplu, rapid si mai ales economic si precis pentru
executia lucrarilor din beton de ciment. Eficienta acestui sistem a con-
vins si juriul comisiei BAUMA-Inovations 2013 care vede in AUTO-
PILOT Field Rover o realizare practica de viitor, acordand premiul de
inovatie BAUMA 2013 la categoria ,Componente”. Cine vrea sa exe-
cute azi profile monolit din beton (parapeti de protectie, borduri, ca-
nale) sau piste din beton poate sd renunte la ridicarea clasicului fir de
nivel sau la proiectarea profilului digital al terenului. Aceasta inseam-
na o reducere substantiala de timp si manopera pretentioasa.

Turnare automata a betonului cu AUTO-PILOT

Wirtgen AUTO-PILOT convinge in executie prin rapiditate si precizie.
Sistemul de comanda-control 3D constd intr-un computer integrat la
finisorul de beton si un panou de comanda intuitiv. De asemenea, pe
masina se monteaza un receptor GPS care comunica cu o statie totala
GPS de referinta a santierului. O proiectare digitald a profilului terenu-
lui nu mai este necesard, deoarece masuratorile si programarea digitala
a profilului se executd pe loc in santier. In comparatie cu celelalte sis-
teme de orientare 3D existente, care necesitd personal calificat pentru
operare, sistemul WIRTGEN AUTO-PILOT Field Rover poate fi utilizat fa-
ra probleme si fara o scolarizare speciald, chiar de catre operatorul fini-
sorului de beton. Wirtgen ofera aceasta noua tehnologie pentru fini-
soarele SP 15 si SP 15i, precum si pentru finisoarele SP 25 si SP 25i.
Aceasta poate fi, de asemenea, instalatd si ulterior pe aceste utilaje.
LAceste finisoare cu cofraj glisant sunt excelente pentru aplicatii offset
cu profiluri monolitice sau pentru constructia suprafetelor drumurilor in-
guste. Iar acestea sunt sarcini ideale pentru pilotul automat”, explica
Martin DATZERT, specialist in vanzari si aplicatii ale finisoarelor cu cofraj
glisant la Wirtgen Windhagen Vertriebs - und Service GmbH. Acesta cu-
noaste posibilitatile sistemului, deoarece, impreuna cu echipa de dez-
voltare de la Wirtgen GmbH, a supravegheat lucrari de constructii in

cadrul carora pilotul automat si sistemul Field Rover au fost utilizate in-
tens inainte de lansarea pe piatd. Urmatoarele doua exemple demons-
treazd ca instalarea fara fir de nivel este eficientd chiar si in conditii de
baza diferite. Acestea variaza de la o pistd (sau doud alaturate) larga de
trei metri pentru o alee pentru biciclisti (sau un drum de 6 m) pana la
un parapet de protectie din beton pe o autostrada.

SP25i_00895

Sistemul AutoPilot Field Rover
a castigat premiul Bauma In-
novation Award la categoria
,~Componente”. Juriul a apre-
ciat aplicatia Field Rover ca
fiind un concept inovator in
constructia drumurilor- identi-
ficarea GPS- pozitie si nivel - a
punctelor masurate.

3.500 de metri de perfectiune fara fir de nivel

In februarie 2013 VSB infra GmbH & Co. KG, Dortmund, a fost
prima companie germana care a cumparat un finisor SP 25i cu pilot
automat. Directorul Executiv Kay PETERSEN si echipa sa au testat in
amanuntime noua tehnologie in prealabil, cu ocazia constructiei unui
parapet de protectie din beton cu o lungime de 3,5 km, pe Autostrada
A7, langa Bockenem. Profilul inalt de 90 cm, cu profil in trepte, a fost
construit paralel cu suprafata noului drum. VSB infra a renuntat com-
plet la utilizarea firelor de nivel.

Pentru aceasta, seful de santier Thorsten KRAUTNER, a efectuat
(inregistrat) puncte de masurare locale la intervale de 20 de metri, cu
software-ul Field Rover, cu cateva zile inainte de inceperea cons-
tructiei. ,Este simplu: dupa cum se obisnuieste in ridicarile topogra-
fice, portiunea pe care va fi ridicata constructia este marcata cu aju-
torul mirei topografice. Sunt definite puncte de masurare individuale.
Software-ul Field Rover calculeaza traseul liniei de referintd pornind
de la acestea - realizand firul virtual de nivel, ca sa spunem asa.
In acest fel, utilizatorul poate crea usor propriul model digital al
terenului cu Field Rover”- program.

SP25i_00916

Nici un fir de nivel nu a impiedi-
cat constructia acestui zid de
protectie din beton. Echipa de
constructie a VSB infra s-a bu-
curat de libertatea de miscare la
fel de mult ca si soferii betonie-
relor - acestia pot manevra uti-
lajul in fata finisorului mult mai
bine féra un fir de nivel.

.Datele inregistrate pot fi vizualizate pe ecranul sistemului Field
Rover si reeditate, daca este necesar”, adauga inginerul de dezvoltare
si topografie Matthias FRITZ, de la Wirtgen GmbH. ,,Cénd totul este
perfect, transferi datele de la Field Rover la finisor folosind un stick
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USB". Cand incepe lucrul, finisorul Wirtgen cu cofraj glisant se depla-
seaza automat la punctul de plecare definit si incepe de acolo, mer-
gand de-a lungul liniei virtuale de referinta, cu precizie milimetrica.

Economie enorma de timp

»~Marele avantaj al acestei metode este ca nu exista nici un fir ma-
terial de nivel care sa incurce echipa in jurul finisorului. Betonierele
au, de asemenea, mai mult spatiu de manevra. Acest lucru face ca
munca sa fie mult mai usoara si mai rapida”, spune inginerul PETER-
SEN, amintindu-si prima experienta cu noul sistem. Dar pentru acesta
si alte aspecte sunt relevante: ,Se scuteste timpul necesar pentru in-
stalarea firelor. Acest lucru se remarcd mai ales in cazul curbelor
strénse, de exemplu, la sensurile giratorii. Punctele sunt inregistrate
cu Field Rover in cel mai scurt timp - nu ca inainte, cand ridicarile to-
pografice si instalarea firelor dura la fel de mult ca si constructia”. In-
registrarea datelor este deosebit de rapida atunci cand un profil din
beton trebuie construit pe marginile rutiere existente. Utilizatorul
poate inregistra datele pe santier si le poate transfera la finisor in
cateva minute.

Adio pericolelor de impiedicare

Bohling Bauunternehmen GmbH din Friedeburg, Germania de
Nord, a folosit sistemul, la centura sudica al Lineburg Heide. Aici
s-a construit un coronament de dig cu o latime de trei metri, de-a
lungul raului Aller, cu diverse pante, curbe cu cresteri usoare si linii
drepte lungi.

Cu o zi inaintea inceperii constructiei, specialistul Wirtgen,
Matthias FRITZ, si Franck ALBERTS, sef echipa la Bohling, au parcurs
traseul si au inregistrat aproximativ 60 de puncte de masurare de-a
lungul portiunii de doi kilometri, folosind sistemul Field Rover. ,Este
nevoie de un anumit timp de pregatire chiar si cu Field Rover, dar
este mult mai rapid si necesitd mai putin personal decat toate cele-
lalte metode disponibile”, spune Martin DATZERT.

SP25i_00915
Constructia unei alei pentru
biciclisti in Bosse, Lineburg
Heide: curbele cu raza mica
sunt perfect posibile fara fire
de nivel, datoritad pilotului au-
tomat de la Wirtgen.

De indata ce datele sunt

transferate la finisor, iar
SP 25i instaleaza profilul de beton, se compara in mod constant pozi-
tia curentd cu datele nominale. Printr-o statie de referintd aflata in
partea laterald a santierului finisorul primeste un semnal DGPS, care
indica pozitia cu o precizie de un centimetru. Sistemul de control al fi-
nisorului genereaza semnalele de directie pe baza diferentelor dintre
datele nominale si cele reale. Operatorul nu mai trebuie sa intervina.

SP25i_00920
Operatorul utilajului poate vi-
zualiza permanent starea pilo-
tului automat pe un ecran se-
parat.

Urmand acest principiu, pi-
lotul automat a preluat si

controlul asupra directiei si
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pantei transversale pe santierul din Lineburg - chiar si in curbe. Ope-
ratorul Torsten FABRICIUS a putut vedea constant pe ecran pozitia si
parametrii actuali, si a fost capabil sa se concentreze in totalitate asu-
pra coordondrii cu betoniera si cu colegii sai de pe teren. Acestia, pe
de alta parte, au apreciat ca au putut lucra fara fire de nivel, la fel ca
si soferii betonierelor.

Senzori pentru reglarea inaltimii

In timp ce pilotul automat controleazd directia, reglarea inaltimii
este controlata 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 statie totala, in functie de natura terenului si de
topografia locald. Pe santierul de constructie a coronamentului digu-
lui s-a utilizat un senzor cu laser. Pe santierul de constructie al au-
tostrazii metoda a fost alta: VSB infra a scanat suprafata noului drum
cu un senzor cu ultrasunete - o referinta ideald.

SP25j_00917

Pilotul automat a controlat directia finisorului SP 25i de la Wirtgen in cadrul lu-
crarilor de constructie a coronamentului digului cu o latime de trei metri, reali-
zate de Bbhling Bauunternehmung GmbH. Nivelul a fost controlat cu ajutorul
unui transmitator laser si a receptorului adecvat al finisorului.

Generatie convingatoare de finisoare noi

La testarea pilotului automat, VSB infra GmbH & Co. KG si Boh-
ling Bauunternehmen GmbH au fost, de asemenea, in masura sa
evalueze noul SP 25i. Directorul Executiv Egon BOHLING a ldudat in
special noul sistem de directie, extrem de precis, si numeroasele de-
talii sofisticate. Directorul Executiv Kay PETERSEN a fost incantat de
usurinta utilizarii finisorului cu cofraj glisant, de viteza ridicata de
transport si de manevra si de conceptul motorului economic. Acestea
au fost doar cateva dintre motivele sale pentru care a decis sd cum-
pere un astfel de utilaj, imediat dupa incercari. Prin urmare, VSB infra
este prima companie din Germania care a folosit pilotul automat si,
dupa cum spune PETERSEN, ,sistemul m-a convins suta la suta”.

Odatad cu achizitionarea utilajului, specialistii Wirtgen au asigurat
instruirea in utilizarea pilotului automat pentru intreaga echipa de
constructie a VSB infra, iar Kay PETERSEN explicd de ce: ,Nu doar
sefii de santier vor inregistra ulterior datele cu Field Rover, fiind nece-
sar sa se familiarizeze cu sistemul, ci si sefii de echipa si operatorii
utilajelor trebuie sa stie cum functioneaza pilotul automat si ce poate
face. Astfel, putem exploata toate avantajele economice si putem
oferi o calitate optima”.
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Podul ,,Albina“, peste Timis

Conf. univ. dr. ing. Adrian BOTA,

Facultatea de Constructii a Universitéatii ,Politehnica”
Ing. Proiectant Dorian BOTA,

S.C. APECC S.R.L. Timisoara

Rezumat

odul peste raul Timis, la Albina, asigurd legatura intre municipii-

le Timisoara si Lugoj prin orasul Buzias, facilitdnd accesul la re-
sedinta de judet a locuitorilor din acest perimetru. Datorita dezvoltarii
economice importante a acestei zone, D.]. 592 reprezinta o artera cu
un rol aparte in mentinerea legaturilor socio-economice in aceasta zo-
na a judetului Timis, precum si o alternativa viabild la traseul D.N. 6,
pentru legdtura Timisoara - Lugoj.

in vederea asigurérii desfasurérii traficului pe pod in conditii nor-
male, s-au proiectat lucrari care sa conduca la ridicarea clasei de
incarcare la nivelul E (autocamioane A30 si vehicule speciale V80), in
conditii de gabarit corespunzator a doua benzi de circulatie. In acest
scop se va modifica schema staticd a podului din structurd Gerber in
structurd continua precomprimata longitudinal si transversal. Gaba-
ritul se va asigura prin realizarea unei dale din beton armat, peste
cea existentd (suprabetonare).

Situatia initiala

Podul este conceput ca o structura cu console si articulatii (Ger-
ber), avand un numar de cinci deschideri (26,5+26,5+30,4+26,5+
26,5), cu console de descdrcare (contragreutate) de 7.0 m lungime la
fiecare capat al podului. Lungimea totala a podului este de 150,40 m
(Foto 1).

Articulatiile structurii sunt dispuse asa fel incat in deschiderile 2
si 4 s-au format doud substructuri simplu rezemate cu lungime de
26,50 m si console de 6.10 m, care reazema pe pilele 2 si 3 respec-
tiv pe pilele 4 si 5. In deschiderile 1 si 5 s-au format doud substruc-
turi cu lungime de 20.40 m si cu console de descarcare (contragreu-
tate) de 7.00 m, care reazema pe pila 1 si consola deschiderii 2, res-
pectiv pe pila 6 si consola deschiderii 4.

Deschiderea centrala (30,40 m) este realizata dintr-o substruc-
tura cu indltime constanta si cu lungimea de 18,20 m, care reazema
pe consolele deschiderilor 2 si 4.

in plan transversal, latimea partii carosabile este de 6,00 m
si trotuarele de cate 0,50 m (Foto 2). Podul este alcatuit din trei
grinzi principale amplasate la 2,55 m interax (Foto 3). Reparti-
zarea transversald a incarcdrilor se realizeazd prin intermediul

- reabilitare in progres

a doud antretoaze in cdmp si placii superioare, ce are grosimea
constantd de 18 cm pe intreaga lungime a podului. La partea infe-
rioara, pe pile, grinzile sunt solidarizate prin intermediul unei pl3ci
avand grosimea de 24 cm, astfel ca sectiunea deschisa in camp se
transforma in sectiune casetata pe reazeme.

Foto 1 - Vedere din aval

in sens longitudinal grinzile au indltime variabil3, de la 1,68 m in
camp, la 2,63 m pe reazeme. Latimea grinzilor este constanta pe
toatd lungimea podului si anume, 30 cm la grinzile marginale si 35 cm
la grinda centrala.

Foto 2 - Gabaritul podului , Albina"

Podul ,Albina" a fost utilizat in acelasi timp si pentru traversarea
peste raul Timis a unor instalatii: cabluri telefonice sau electrice, pro-
tejate intr-un tub PVC cu diametru de 90 mm. Aceste instalatii au fost
suspendate de consola trotuarului aval prin intermediul unor bride
metalice fixate de stalpii parapetului.

Parapetul este de tip pietonal, metalic, alcatuit din profile lami-
nate.
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unea transversald a pilelor este dreptunghiulara prevazuta cu avan-
bec de forma ogivald, ranforsat cu profil metalic si arierbec semicir-
cular. Sectiunea pilelor este variabild dupa ambele directii, redu-
candu-se catre partea superioard (Foto 3).

Solutia proiectata

Structura supusa consolidarii

Traseul de drum afectat de lucrdri totalizeaza o lungime de
174,90 m din care podul are 144,90 m. In plan, podul este amplasat
pe un tronson de aliniament. in profil longitudinal, traseul prezintd o
convexitate cu raza de 3.500 m.

Pentru consolidarea podului din beton armat s-au prevazut ur-

Foto 3 - Intradosul structurii matoarele lucrdri (Fig. 4):
- realizarea variantei provizorii de circulatie si devierea traficului
de pe pod;
Infrastructura este alcatuitd din 6 pile, din care pila 1 si 6, fiind - rezemarea provizorie a tablierului din deschiderile D1 si D5 in

amplasate in albia majord, au inaltimea de cca 4 m, iar pilele 2, 3, 4  dreptul articulatiilor Gerber pe palei de inventar cu capacitatea por-
si 5, fiind amplasate in albia minora, au indltimea de cca 8 m. Secti- tanta de 30 t/buc.;

Fig. 4 - Noua sectiune transversala
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- realizarea podinei de lucru suspendatd la intradosul intregii
suprastructuri;

- demolarea caii pe pod, pana la nivelul structurii de rezistentg;

- demolarea parapetului existent alcatuit din stalpi de beton si
panouri metalice;

- demolarea consolei trotuarului prin tdiere cu disc diamantat;

- demolarea contragreutatilor si realizarea antretoazelor la cele
douad capete ale podului;

- realizarea fundatiilor pentru elevatiile si aripile prefabricate;

- realizarea sectiunii de dald pe culee;

- realizarea placilor de racordare;

- refacerea structurii rutiere in zona placilor de racordare intr-o
solutie care sa asigure desfasurarea traficului in conditii bune pana la
momentul reabilitarii drumului si care sa fie o continuare a celei reali-
zate pe pod;

- realizarea niselor pentru pozarea preselor necesare la sustinerea
provizorie a suprastructurii, la pilele P1 si P6;

- sustinerea provizorie a suprastructurii utilizand doua prese cu
capacitatea de cate 200 tf;

- realizarea niselor pentru executarea cuzinetilor necesari noului
sistem de rezemare;

- ranforsarea zonelor de rezemare la intradosul grinzilor;

- realizarea cuzinetilor din beton armat in nisele pregatite ante-
rior;

- montarea aparatelor de reazem din neopren;

- agezarea suprastructurii pe noul sistem de rezemare, prin elimi-
narea preselor;

- demolarea antretoazelor existente pe pile si refacerea lor in
solutia proiectata;

- ranforsarea antretoazelor de camp;

- precomprimarea transversald a antretoazelor refacute de pe pile
si din camp;

- blocarea provizorie a articulatiilor Gerber cu dispozitivele meta-
lice concepute in acest scop;

- continuizarea structurii (eliminarea articulatiilor Gerber) prin re-
alizarea unor zone din beton armat monolit;

- pozarea cablurilor de precomprimare in tubulatura de protectie;

- pretensionarea cablurilor pe fiecare deschidere, simultan la am-
bele grinzi marginale;

- injectarea cu rasini epoxidice a fisurilor din grinzi;

- buciardarea suprafetei dalei existente pentru a asigura buna
conlucrare cu dala noua din beton armat;

- montarea conectorilor la extradosul grinzilor existente si al
antretoazelor consolidate;

- cofrarea si armarea dalei monolite cu includerea pieselor meta-
lice inglobate pentru parapet, suport cabluri si conducte, respectiv
jgheab colector;

- pozarea in grinda parapet a tuburilor PVC pentru evacuarea
apelor de pe pod in jgheabul colector;

- betonarea dalei in doud etape: in campuri si apoi pe reazeme;

- montarea jgheabului colector din poliester armat cu fibrd de sti-
cla;

- fixarea parapetului directional din elemente metalice zincate;

- executarea hidroizolatiei pe intreaga latime a dalei;

- asternerea caii din beton asfaltic;

- protectia anticoroziva a tablierului vechi si a noii dale, dupa
pregdtirea corespunzatoare a suprafetelor;

- montarea dispozitivelor etanse pentru acoperirea rostului de di-
latatie;
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- executia scarilor de acces si a casiurilor la ambele extremitati ale
podului;

- definitivarea zonelor de descarcare a jgheabului colector in ca-
siuri;

- montarea separatorilor de hidrocarburi in zonele de descarcare
a casiurilor;

- sablarea suprafetei elevatiilor pilelor si repararea acestora cu
mortare epoxidice;

- redeschiderea circulatiei pe pod si dezafectarea variantei de cir-
culatie;

- amenajarea albiei in proximitatea podului pentru asigurarea
unor conditii bune de scurgere a apelor.

Devierile si protejarile de utilitati afectate

Lucrarile prevazute pentru realizarea consolidarii podului peste
raul Timis vor respecta conditiile cuprinse in avizele emise de catre
detindtorii de retele din zona. Suprastructura proiectata permite am-
plasarea la intradosul fiecarei console a unor conducte max @250 sau
cabluri electrice sau pentru telecomunicatii.

Structura provizorie

in vederea asigurédrii desfasurarii traficului in conditii normale pe
toatd durata executiei reparatiei si a consolidarii podului din beton ar-
mat, se realizeaza, in paralel cu traseul definitiv (existent), o varian-
ta de circulatie care asigura traversarea raului Timis pe un pod pro-
vizoriu. Lungimea totala a variantei de circulatie este de 393 m, din
care drum 285 m (171 m pe malul drept si 114 m pe malul stang),
iar pod 108 m.

Datoritd sinuozitatii in plan a traseului variantei de circulatie, s-au
realizat patru racordari de tip arc de cerc intre aliniamente, cu raze
cuprinse intre 100 si 250 m, pentru viteze de 20 la 40 km/ora.

Rampele de acces la podul provizoriu se vor realiza cu o singura
banda de circulatie si pantd transversald unica de 2,5%.

in profil longitudinal, declivitatea variaza intre 1,81% si 2,19%.

Structura rutiera este de tip clasic, cu doua straturi de beton as-
faltic pe fundatie din balast si piatra sparta.

Podul provizoriu care asigurd traversarea peste raul Timis este
amplasat in aval de podul existent, are sase deschideri si este alca-
tuit din elemente metalice de inventar (Fig. 5).

Lungimea totald a podului de 107,65 m s-a proiectat a se realiza
din cinci tabliere de inventar cu lungimea de 18,40 m si un tablier de
inventar cu lungimea de 15,40 m. in executie, au fost folosite numai
tabliere cu lungimea de 18,40 m.

Elevatia culeelor se executa din elemente prefabricate tip R3 de
150x50x200 cm umplute cu balast.

Pentru racordarea cu terasamentele elevatia culeelor este pre-
vazuta cu aripi si ziduri de garda realizate din elemente prefabricate
tip R1 de 150x50x100 cm umplute cu balast.

Elementele prefabricate R1 si R3 se pozeaza pe o fundatie din be-
ton simplu C25/30, pentru culee avand indltimea de 1,50 m, |3dtimea
de 3,00 m si lungimea de 6,20 m, iar pentru aripi avand inaltimea de
1,65 m, latimea de 3,00 m si lungimea de 4,50 m.
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Fig. 5 - Pod provizoriu - sectiune transversala

Foto 6 - Pod provizoriu - palei in executie
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LUCRARI DE REABILITARE

Infrastructurile intermediare sunt realizate sub forma de palei
metalice executate fiecare cate patru buc. teava de otel @800*10, in-
troduse in teren prin vibrare la o0 adancime de cca 10 sub cota terenu-
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meaza a fi consolidat.

lui. Dupa batere, tevile au fost umplute cu nisip indesat si inchise cu
capac la partea superioard. Aceastd operatiune permite ca descar-
carea sarcinii din incarcarea utila si permanentd sa se faca pe intreaga
sectiune cu diametrul de 800 mm si nu numai pe aria definita de gro-

simea peretilor tevilor.

Calea pe pod se realizeazd din 6 cm beton asfaltic tip B.A. 25.
Gabaritul podului include pe ambele parti trotuare de 0,75 m.

Foto 7 - Pod provizoriu - tabliere de inventar, montate
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La ora actuala se finalizeaza varianta de circulatie si se afld in des-
fasurare lucrarile de pregatire a tablierului din beton armat ce ur-

Foto 8 - Pod provizoriu - in asteptarea traficului
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5 august - Ziua Drumarilor

I ubitor de natura nu poti sa nu simti emo-
tia care inunda sufletul si mintea, inro-
sind obrajii de retrairea primelor calatorii cu
masina prin inima muntilor Carpati sau pe
langa auriul holdelor din Baragan, pe drumu-
rile spre litoralul Marii Negre. De fiecare data,
masina deapdnd constant ghemul drumului
|asand panorama agezarilor si peisajelor, ase-
meni unei holograme, sd patrunda in adan-
cul nostru, ca intr-o pestera, incdlzind-o.
Cati dintre beneficiari se gandesc acum c3,
pe carosabilul scaldat de razele soarelui, au
curs rauri de sudoare ale drumarilor care au
depus efort si suflet pentru ca ,sarpele negru”
sa ofere siguranta si, astfel, sa asigure certi-
tudinea ajungerii cu bine la destinatie? Indi-
ferent cd e soare torid, crivat, ploaie, fie noap-
te sau zi, drumarii sunt acolo, la capat de drum
sau pe parcurs, dispusi sa suporte orice vitre-
gie doar pentru a se asigura ca fiecare semen
al sau poate sd ajunga in sigurantad la desti-
natie. Rareori, dupa ce se trece de un moment
de cumpand, se mai gandeste cineva la eroii
nostri, drumarii, care nu mai ajung la familiile
lor timp indelungat, fiind ,consemnati” la locul
de munca, acolo unde capcanele iernii sau ale
furtunilor care rascolesc natura isi ,impun le-
gea lor”. Cum poate uita un drumar ca a trecut
iarna de iarna prin momente de cumpana, cand
doar déarzenia si iubirea fata de lucrul bine facut

Obeliscul inchinat drumarilor in
obscinele bucovinene

|-au ajutat sa fie si astazi la datorie? Cum pot
uita drumarii de la districte cd au reusit sa ,im-
blanzeasca” natura si sa repunad in functiune,
in doar cateva ore, nu de putine ori noaptea,
poduri distruse de ape sau sa redeschida un
drum blocat, care era imbrdcat in haine de za-
pada groase de 3 - 5 m?

Drumurile sunt bune si mai putin bune,
deoarece sunt folosite si de conducatori auto
care au o perceptie diferita asupra acestor
bunuri nationale pe care le folosesc si, de
aceea, de multe ori se vede ca sunt certati cu
legea. Majoritatea utilizatorilor inteleg si res-

pectd drumul dar si rolul drumarului, respec-
tiv de a administra si a asigura confortul de-
plasarilor cu autovehiculele dintr-un colt in
celdlalt al tarii si in afara ei.

Dezvoltarea comunitdtilor locale a fost din-
totdeauna strans legatd de caile de comunicatii,
care asigurau atat circulatia locald dar si pe cea
regionald. Elemente ale constructiilor romane
demonstreaza ca si in spatiul romanesc au exis-
tat Intotdeauna drumari care au contribuit atat
la amenajarea drumurilor cat, mai ales, la intre-
tinerea acestora. Scoala romaneasca de dru-
mari si podari a devenit in timp o redutabila ci-
tadela a stiintei si cercetarii, locul de unde plea-
ca anual spre implinirea nobilei misiuni sute de
specialisti. Daca vom pronunta cateva nume ale
unor edificii, precum Podul lui Traian de la Dro-
beta-Turnu Severin, podurile de la Cernavoda,
Giurgiu, Calafat si Cosmesti, drumurile Trans-
fagarasanul si Transalpina, avem garantia ca
oricine cunoaste imaginea fabuloasd a acestora,
care incanta ochiul, indiferent de anii care se
adauga la varsta acestora. Chiar daca strabat
tinuturi sdlbatice sau comunitati civilizate, ar-
terele rutiere pastreaza farmecul nealterat si
aratd ca sunt pdstorite cu pricepere si daruire
de breasla drumarilor, a podarilor si a picheri-
lor romani, cei care-si sarbatoresc ziua in fie-
care vara, la 5 august.

Nicolae POPOVICI
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei

MARTURII

- Podurile contemporane 1945 - 2010 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(Continuare din numérul trecut)

Podul Prieteniei (podul combinat) Giurgiu-Ruse

luviul Dunarea scalda teritoriul roménesc pe 1.075 km. Pe acest
sector istoria consemneaza foarte putine traversari ale fluviului
Dundrea. Reluand pe scurt din memoria istoriei, reamintim:

e 514 i.Hr. - Pod de vase peste fluviul Dunarea. Este prima in-
formatie istorica din lume, despre constructia unui pod de vase, pe
care ne-o ofera Herodot;

e 87 d.Hr. - Pretoriul roman Cornelius Fuscus forteaza Dundrea
pe un pod de vase, aproximativ in zona varsarii raului Olt, presupun
in apropiere de Islazul de azi;

e 101d.Hr. - 1. Lederata (Drumul Vestcarpatic) aproximativ

km 1075+000;

2. Drobeta (desprindere din drumul Danubian)
km 940+100;

Fortarea Fluviului Dunadrea cu doud poduri pe vase de cdtre Im-
periul Roman, sub conducerea Impé&ratului Traian, in razboiul de cu-
cerire a Daciei, aflatd sub conducerea lui Decebal:

e 105 d.Hr. - Inaugurarea primei traversari a fluviului Dundrea
cu caracter permanent cu un pod cu infrastructura din zidarie de pia-
trd, cu suprastructura, arce din lemn, construit sub conducerea lui
Apolodor din Damasc, in timpul domniei Imp&ratului Traian;

e 328 d.Hr. - Cel de al doilea pod cu caracter permanent peste
fluviul Dun&rea a fost construit in timpul Imp&ratului Constantin cel
Mare, sub conducerea lui Theophilus Patricius, hidrotehnician si arhi-
tect bizantin si lega cetatea Oescus, azi Ghighen, de pe malul drept
al fluviului Dunarea, cu Sucidava, castru roman in Dacia, pe locul un-
de se afld comuna Celei, azi inglobatd in orasul Corabia;

e 367 d.Hr. - Impé&ratul Flavius Valens forteaz3 fluviul Dun&rea
pe un pod de vase la confluenta cu raul Arges de pe malul stang al flu-
viului Dunarea;

=
3
=
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+
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o
o
Isaccea
514 i.Hr.(B.C.)

Fig. 137 - Darius I, temutul Impérat al Imperiului Persan, decide constructia unui pod de vase peste fluviul Dunarea pentru
a-i pedepsi pe scitii care trdiau la nordul Dunérii. Istoricii fixeaza amplasamentul in zona in care fluviul se desface in bratele

Deltei, in apropierea localitatii Isaccea.
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¢ 1828 - Armatele Rusesti for-
teaza fluviul Dundrea pe un pod de
vase la km 974605 in timpul rdzbo-
iului Ruso - Turc (1828-1829). in
amplasament exista un monument
care comemoreazd evenimentul;

e 1895 - Imi place s3 numesc
podul feroviar de peste fluviul Du-
narea, de la Cernavoda, din cadrul
complexului de lucrari feroviare Fe-
testi - Cernavoda (21,00 km), Po-
dul Mileniului Roméanesc, cunoscut
in literatura tehnica de specialitate
sub denumirile de Podul Carol I sau
Podul Anghel Saligny, pus in func-
tiune in 14/26 septembrie 1895;

e 1954 - Podul Prieteniei, cum a
fost numit in perioada de dominatie
sovieticd sau Podul Giurgiu-Ruse,
cum este denumit acum, in 2012.

¢ 1970 - Podul Giurgeni - Vadu
Oii, ,Stradivariusul® podurilor ro-

Fig. 138 - Amplasamentul podurilor de vase din anul 101 d.Hr. manesti, cum imi place sa-I numesc;

1. Bazinul Dunarii; 2. Bustul lui Traian; 3. Scena de pe e 1972 - Complexul hidroenergetic Portile de Fier I;
Columna lui Traian cu trecerea trupelor romane pe un pod ¢ 1986 - Complexul hidroenergetic Portile de Fier 1I;
de vase; 4. Reteaua de drumuri romane; 5. Presupunerea e 1987 - Complexul feroviar Fetesti - Cernavoda, linie dubld si

modului de realizare a unui pod de vase; 6. Imaginea flu- Autostrada Fetesti - Cernavoda (18 decembrie 1987).

viului Dunarea in zona Orsova (Foto S. Florea, 2011)

Giurgiu - Ruse 1954 A.D.

(Continuare in numarul viitor)

00L + g8Y |

Fig. 139 - 1. Elevatia amonte a Podului Giurgiu - Ruse. (Foto S. FLOREA, 2011);
2. Bazinul Dunarii cu pozitia kilometrica a senalului navigabil al fluviului Dunarea,

in dreptul Podului Giurgiu-Ruse
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CIVILIZATIA CIRCULATIEI

Unde il situam pe bietul PIETON?

Ion SINCA

n

I n plin ,secol al vitezei”, circulatia mijloacelor auto a atins valori
ametitoare! Asistand la curba infricosator crescanda a rulajului
cailor putere pe carosabilul arterelor rutiere, un pesimist ar spune;
»~Mai mult decat atat nu se poate”! ,Ba se poate”! vine replica opti-
mistului! Nu evocam in aceste randuri sirul neintrerupt al acciden-
telor, numarul accidentatilor, numarul de cruci de pe marginile dru-
murilor publice, care marcheaza locuri unde au pierit dramatic se-
meni de-ai nostri! Nu mai facem trimitere la prea timidele masuri ale
autoritatilor pentru stavilirea ,elanului iresponsabil” al unor ,mane-
vranti la volan”. Cu panouri si cu bannere, pe care scrie cu litere cat
un stat de om: ,Viata are prioritate!” nu va fi rezolvata actuala stare
critica a accidentelor petrecute pe autostrazi, ,drumuri expres”, dru-
muri nationale, judetene, comunale sau cate alte feluri vor fi ele.
Atata timp cat Politia rutierd se poarta ca ,bunul samaritean” cu
naravitii la viteze... supersonice, numarul celor cuprinsi de ,betia
vitezei” nu va scadea. Mai zilele trecute mijloacele media ne-au
informat ca, prins a treia oard, circuland cu o vitezd mult peste su-
ta de kilometri la ord, un artist cu numele PP, a fost sanctionat cu
severitate de-a dreptul cutremuratoare: i s-a suspendat permisul
de conducere pe timpul catorva zeci de zile. Nu cu astfel de masuri
pot fi ,cumintiti” cei bolnavi de mania vitezei! Exemplara ar fi sus-
pendarea permisului pe toatd viata! Pentru ca cel care are genetic
in fire sfidarea legilor nu poate fi potolit decat cu cele mai drastice

masuri!

Introducerea de mai sus vine sa infatiseze situatia pietonului!
Despre el se vorbeste foarte putin! Si nu este normal! Ne incumetam
sd ne oprim, pret de cateva randuri, asupra masei de participanti la
circulatia pe drumurile publice: PIETONII!

in Bucuresti, Méria Sa Pietonul a fost detronat!

Un specialist in organizarea si desfasurarea traficului rutier
(I-am numit pe domnul inginer Pamfil FURTUNA), sustine c& prezenta
pietonului in matricea circulatiei urbane are rolul PRIORITAR.
Am cutezat sa-| contrazic, infatisandu-i ,n” cazuri in care ,Maria Sa
Pietonul” nu se bucura nici de cea mai elementara consideratie.
Cazurile de incalcare a drepturilor pietonilor au o frecventa atat de
mare, incat protectia si apararea cetatenilor participanti ,per pedes”
la circulatia stradald au devenit utopii. Ca sa nu fim acuzati de rea
credintd, am intreprins un ,studiu de caz” intr-unul dintre ,puncte-
le fierbinti” ale traficului stradal bucurestean, anume pe soseaua
Nicolae Titulescu, la accesul strazii Maltopol. Cateva lamuriri sunt
necesare inainte de prezentarea ... datelor problemei. Sus-numita
arterd rutierd este considerata una dintre cele mai aglomerate din
Bucuresti. De la darea in exploatare a ,Pasajului Basarab”, traficul
auto pe relatia Est-Vest a devenit sufocant. In momentele in care
semaforul amplasat la capatul Bulevardului Banu Manta arata cu-
loarea rosie, pe Titulescu se formeaza o coloana de autovehicule
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pana in Piata Victoriei. In punctul analizat, la traversarea soselei
Nicolae Titulescu, dinspre si catre strada Maltopol, se formeaza o
aglomerare pietonald teribild. Mai ales intre orele 7.30 si 8.00, cand
carosabilul este ,abordat” de catre zecile de scolari care merg la
scoala generald nr. 3. ,Zebra” este luata cu ,asalt” de multimea
elevilor de pe strazile invecinate, care se grabesc la ore. Copiii merg
cum stiu ei, unii fugind, altii mai lent. In ,studiul de caz”, pe care
I-am intreprins cu ajutorul unui domn inginer constructor de dru-
muri, am fost nevoiti sa tinem seama si de unii conducatori auto
prea grabiti, care forteaza trecerea; sa ii mai addugam si pe auto-
mobilistii indisciplinati, care intorc in intersectie (manevra interzisa
aici). Iar elementul problemd este reprezentat de timpul stabilit
pentru culoarea verde - 20 de secunde. Intrucat I4timea soselei este
de 25 m, rezultd cad pietonul, indiferent de varsta este ,obligat” sa
traverseze cu viteza de 1,25 metri pe secunda! Ca sa fie tabloul com-
plet, mai adaugam si... nerabdarea celor de pe banda 1, care por-
nesc in trombd, punandu-i in pericol pe cei care nu au avut timp sa
ajunga pe trotuar.

Deci, sase zile pe saptamanad, dimineata si la sfarsitul orelor de
scoald, in respectivul punct de traversare, se deruleaza un spectacol
penibil, o nefireasca vanzoleald, in care sunt antrenati semeni de-ai
nostri, parinti, bunici, copii de varsta scolara. Privind acest ,specta-
col ridicol si gratuit”, se naste fireasca intrebare: Cine pune in scena
si regizeaza acest spectacol grotesc si total impropriu pentru cetatenii
Mileniului al III-lea? Din care cotlon intunecat al existentei noastre au
aparut cei care au instituit ,normele” care reglementeaza timpul si
viteza de parcurgere a traversarilor pietonale? Iar pentru o deplina
dumerire, incd o intrebare? Cum de admit autoritdtile municipale un
astfel de ,tratament” aplicat locuitorilor Capitalei?

Alte secvente cu pietonii

Molcoma zicere ardeleneasca...

Intr-o frumoasé dup&-amiaza a acestei veri, am fost martorul unei
intdmplari de toatd nostimada, petrecuta in municipiul de pe malurile
Somesului Mic. Pe o trecere de pietoni, regulamentar marcata si cu
semaforul in functiune, doud doamne respectabile, cu o tinuta impe-
cabild si cu eleganta intalnita cotidian in Cluj-Napoca, s-au oprit exact
pe mijlocul ,zebrei” si ,,au pus” de un dialog feminin. Un automobilist,
aflat in locul cu pricina, s-a oprit. Cel care venea din spate i-a urmat
exemplul. Din sensul contrar, alt conducator auto a reactionat la fel.
Mai nerdbdator, cineva a apdsat, scurt, pe butonul claxonului. Doam-
nele nici vorba sa se sinchiseasca. Un tanar a coborat si s-a indreptat,
cu hotdrare, catre cele doua 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 soferilor: ,Bine, mai fetelor!
Tocmai aici v-ati gasit sa sporovaiti?” ,Auzi, tu, Fetelor! Are un haz
nebun téndrul acesta!” Si, fara sa se opreasca din ras, au eliberat
spatiul rezervat circulatiei. Un potential conflict a fost stins inca din
faza incipientd. Mare si foarte rar eveniment! De unde se adevereste
intelepciunea zicalei din batrani, potrivit careia ,Vorba dulce...”
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Agentul care Nu ne apara si Nu ne pazeste!

Zi cu un trafic... infernal, in zona Garii de Nord a Capitalei. La tra-
versarea Caii Grivitei, in dreptul fostului magazin ,Sora”, semaforul
.are bunavointa” sa ne acorde, noua, pietonilor, ,liber”. Un ,drept"
acordat cu o suprema zgarcenie de catre specialistii in organizarea si
desfasurarea traficului urban. Nici nu am apucat sa pun bine piciorul
pe ,zebrd” si am fost nevoit sd ma retrag fulgerator. Un taximetrist,
venit din partea Policlinicii C.F.R., a luat dreapta cu viteza de raliu.
Scena s-a petrecut sub privirile unui agent de la Politia rutiera. ,L-ati
vézut? 1l intreb pe ,domnul” agent. ,V-a lovit?”, mé intreabs el... pro-
fesional. In sinea mea m-am revoltat. Meritd s3 fie reclamat! Dar cui
si pe cine anume? fntémplarea aduce in actualitate o propunere, jus-
tificata si in deplin consens cu starea ,democraticd” a societatii noas-
tre; este timpul ca politistii s aiba la vedere ecusoane cu numele si
domeniul de activitate: ,rutiera”, ,locald”, ,interventii”. Este fireasca
o astfel de... legitimitate, intrucat se afla in Serviciul public! Sunt
platiti din banii nostri, din taxele si impozitele achitate constiincios de
catre noi, cetatenii acestei tari! Si pentru ca functionarii publici sunt
in serviciul nostru si nu, NOI, la dispozitia lor!

Vacarmul - conditie sine qua non a existentei noastre!
Ne fncumetam sa sustinem cd Bucuresti ocupa, de departe, pri-

mul loc intr-un clasament al celor mai zgomotoase asezari urbane
din Romania! 24 de ore din 24, sirenele si claxoanele automobilelor
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pulverizeaza linistea locuitorilor, atenteaza, cu o agresivitate de-a
dreptul scandaloasa, la sdnatatea noastrd. Pe o artera rutiera cen-
trald, am numit soseaua Nicolae Titulescu , sirenele salvarilor, ale au-
tomobilelor jandarmeriei, ale pompierilor urld fara pauza, creand
0 permanenta stare tensionata. Pot oferi un exemplu concret; vineri,
2 august, ma aflam in Palatul C.F.R., intr-o vizita de documentare,
intr-un birou de la etajul al IV-lea, aripa spre bulevardul Garii de
Nord. Timp de 40 de minute, intre orele 11.00 si 11.40, am numa-
rat 37 de semnale specifice autovehiculelor de la Salvare, Pompieri,
Jandarmerie. Adicd 37 de chemari pentru urgente, pentru interventii
de forta majora, pentru incendii si pentru alte necazuri iesite din
comun.

Si totusi, chiar asa stau lucrurile? Sunt atatia semeni de-ai nostri
care au nevoie de salvare, de ajutorul pompierilor, de interventia or-
ganelor de ordine? Nu cumva avem de-a face si cu unele abuzuri ale
conducatorilor auto? Nu am auzit, pana in prezent de sanctiuni apli-
cate celor care declanseaza, fara temei, sirenele provocatoare a sta-
rilor de spaima, a imensei nelinisti, a compatimirii pentru cetdteni
aflati in situatii critice, in suferinta!

Si mai sunt atentatori la... linistea noastra: motoristii, posesori ai
motocicletelor cu performante de ultima ord. Au o placere diabolica sa
ambaleze motoarele la cele mai nepotrivite ore, mai ales noaptea, cand
cetatenii dorm. Nu ar fi timpul unor sanctiuni drastice, al unor amenzi
usturatoare aplicate celor ahtiati dupa larma motoarelor turate?



Editorial ® Sarabanda modificarilor si a adaptdrilor cu si fard comentarii ,artistice”

Cercetare B Determinarea distributiei de temperaturd in straturile bituminoase ale structurilor rutiere.............coovvvvvvivvnerinnnns

Aplicatii B Ranforsarea sistemelor rutiere cu aplicatia ARD (ADVANCED ROAD DESIGN).......ueiiieiiiiiiiiiiieeeeeeiieiiiieseeesessssneanss

Management B Administrarea infrastructurii rutiere intr-un concept integrat al calitatii

Poduri B Lucrdri de reparatii si trafic pe podul de la Cosmesti

Eveniment B O adevarata istorie a podurilor bolti si arce din Romania

Tehnologii B Utilizarea netezitoarelor pentru finisarea dalelor din beton

Lucrari de arta m Solutii moderne de poduri integrale aplicate in Roménia
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F.I.D.I.C. B Clauza 15: Rezilierea Contractului Principal si Rezilierea Subcontractului de catre Antreprenor............ccvvvveveveennns m

Tehnicile Wirtgen Group B Wirtgen SP 25i, cu auto-pilot Field Rover: finisor de beton cu asternere precisa fara fir de referinta..... m

Lucrari de reabilitare B Podul ,Albina", peste Timis - reabilitare in progres

Marturii B Podurile in spatiul geografic al Roméniei - Podurile contemporane 1945 - 2010
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