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Scrisoare deschisa

Salvarea trebuie sa vina de la noi!

Ovidiu BARBIER,
ing. Cai Ferate, Drumuri si Poduri

Motto: DRUMURILE POLITICII SAU POLITICA DRUMURILOR?
Stimati colegi,

A s vrea sa va descriu, in deschiderea scrisorii mele, o amintire din

viata mea, care, probabil, va trezi si unei parti dintre cititori
amintiri similare... Povestea mea incepe in perioada in care multi din-
tre dumneavoastra faceati, ca si tatdl meu, DRUMURILE POLITICII,
mai precis, in anii ‘80, in perioada partidului unic, in perioada in care
expresia ,nu se poate" nu exista in vocabularul nici unui drumar, nu
pentru ca ar fi fost nepotrivita, ci pentru ca pur si simplu nu indrdzneai
sa o pronunti datorita repercusiunilor ulterioare... dar asta urma sa o
aflu mult mai tarziu... In perioada aceea, un pusti de 8-9 ani se ruga
de tatal sau sa il ia cu el intr-o noapte la ceea ce urma sa fie aven-
tura vietii lui... punerea in functiune a primei statii de betoane rutie-
re, tip TELTOMAT de la Putna Seaca - Vrancea. Atunci, intr-o noapte
friguroasa de primavard, in care mancam cu pofta din feliile de paine
cu parizer pregdtite de mama mea si priveam cu nesat pupitrul de
comanda al acelei statii, plin de butoane si beculete, aveau sa se nas-
ca primii fiori de pasiune pentru aceastd meserie deosebita... Anii au
trecut (as putea sa scriu o carte despre toate intdmplarile traite ala-
turi de tatal si de mama mea in legaturd cu aceastd meserie), iar pus-
tiul a devenit liceean (cu mutarea in clasa a X-a, trimestrul al II-lea ,
inainte de treapta a doua de liceu, la Slobozia, unde tatal meu trebuia
sa contribuie la infiintarea unei noi sectii de drumuri nationale) si apoi
student la C.F.D.P. Bucuresti. In momentul in care am intrat la aceas-
td deosebitd facultate, aveam sa aflu de la parintii mei cd sunt a patra
generatie de drumari din familie.

O sa trec la subiect si 0 sa va intreb simplu: putem oare acum sa
facem si POLITICA DRUMURILOR?

Dragii mei colegi, ma adresez dumneavoastra cu dorinta sincera
de a fi corect inteles si de a obtine din partea dumneavoastra o
reactie... Suntem pe marginea prdpastiei din aproape toate punctele
de vedere posibile! Trdim unele dintre cele mai negre timpuri pentru
aceasta nobild meserie pe care fiecare dintre noi incercam sa ne-o
facem cat mai bine si cu rezultate care ar trebui sa vorbeasca si des-
pre noi asa cum se vorbeste azi despre inaintasii nostri. Dar oare mai
este posibil?

Prea multe... schimbari!

Ing. Ovidiu BARBIER

felul de cancanuri si anonime sau soapte pe coridoare cétre vreo re-
vistd de scandal sau cate un ziar mai agresiv... Ei si-au vandut revis-
tele si ziarele, si-au facut emisiunile si au avut rating mare si bani pe
masura iar noi am ramas mereu cu privirea atintita catre urmatorul...
Poate cd el va fi mai bun!

Fiecare guvern, fiecare partid, fiecare ministru a pus in functie oa-
meni care au imbratisat aceasta meserie de drumar (cu o singura ex-
ceptie sau poate doua...) dar au avut si 0 anume sustinere politi-
c&. Nimic grav pana aici! Astea sunt vremurile! Ins3, din nefericire
si spre DEZASTRUL acestui domeniu, aproape nici unul nu a reusit
sa-si duca pana la final o anume strategie sau un anume plan de ma-
nagement. Acesta este, dragi colegi, motivul principal in opinia mea
pentru care niciodatd, dar absolut niciodatd, nu vom putea sa pro-
gresam, sa ducem o lucrare la capat si s& ne mandrim cu ea.

Aceasta familie mare de drumari, cu toate intepaturile si discuti-
ile contradictorii care au putut apdrea in activitatile noastre zilnice, a
stiut totdeauna sa-si respecte semenii. Am stiut sa apreciem valoarea
si am stiut, tot timpul, sa 1i apreciem pe cei mai buni dintre noi. Dar,
din pacate, ne-am schimbat. Nu mai suntem uniti, ne certam unii cu
altii si incercam, fiecare, sa il surclasam pe celalalt prin metode cel
putin dubioase.

O vocatie a autodistrugerii?...

in cei 23 de ani scursi de la evenimentele din decembrie 1989, am
avut, dragi prieteni, parte de 18 schimbari de conducere la A.N.D. si
apoi C.N.A.D.N.R. Am contribuit cu totii la adularea sau ponegrirea
fiecaruia dintre conducatorii drumurilor, cu diverse scopuri si diverse
rezultate. Am stiut tot timpul sa ii felicitam, la numire, si sa ii pone-
grim dupa plecare. Ba unii dintre noi am stiut sa facem in asa fel incat
si atunci cand erau in functie sa le retezam cat mai mult elanul cu tot

Ne-am distrus cu buna stiinta si cu ,ajutor™ politic toatad reteaua
de districte de drumuri din tara care reprezenta o mandrie pe vre-
muri. Am vrut externalizare si am avut! O sa spuneti ca nu am vrut
asta cu totii, ci numai unii dintre noi, iar eu va dau perfecta dreptate!
Dar rdul s-a produs. Platim mai mult catre terti pentru operatiuni pe
care inainte le faceau oamenii nostri. Am distrus tot parcul de utilaje
sau le-am instrdinat ,pe doi lei* catre aceia care acum ne fac lucrarile
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de intretinere pe bani multi... Pe mecanicii, sefii de echipe, muncitorii
calificati i-am pierdut... multe cladiri stau sa cada (cladiri de districte
unde muncitorii aveau conditii decente de cazare si de unde raspun-
deau prompt la orice solicitare pe timp de vara sau, mai ales, de
iarnd). Intretinerea nu are bani aproape niciodats, podurile stau s3
cada, drumurile se distrug in ritm mai alert decat ne vine sa credem...
Multi dintre dumneavoastra au fotografiat adevarati copaci crescuti
in crapaturile elevatiilor culeilor sau chiar in rosturile de dilatatie ale
podurilor. Nu am mai vazut colmatari de rosturi si de fisuri de foarte
multi ani, operatiune simpla si deloc costisitoare care prelungea viata
drumurilor.

Suntem astdzi in postura in care facem proiecte si incepem lu-
crari in toatd tara pe care nu le mai terminam sau le terminam foarte
greu, cu costuri uriase. Licitam lucrari si servicii cu ,pretul cel mai
scazut" fard sa mai tinem seama si de calitatea si, mai ales, de cos-
tul final pe care le realizdm la receptia la terminarea lucrdrilor.

La executia lucrarilor, nenorocirea incepe cu mutarile de utilitati
si obtinerea terenurilor. Conform unui studiu facut de subsemnatul in
2010 pe lucrarile aflate in acel moment in derulare, mutarile de uti-
litati si obtinerea terenurilor aveau un aport real de cca. 48% din va-
loarea devizului general. Apoi incep problemele legate de siturile
arheologice, Natura2000 s.a.m.d. in asa fel incat orice lucrare este
din start intarziata si complicata de cele de mai sus.

Si daca toate cele de mai sus au trecut, vine si o altd mare pro-
blema: COMUNICAREA

Zi de zi aproape, dragi colegi, suntem ponegriti si executati pu-
blic in nenumarate gazete si emisiuni TV, iar noi Idasam capul jos si NU
REAC]'IONZ\M in nici un fel. Cel mai mare soc pentru mine (si sunt
convins ca si pentru dvs.) este atunci cand vad tot felul de ,analisti®
care cu cateva minute inainte comentau despre fotbal si despre di-
vorturi in lumea de fitze, isi dau cu parerea si explica ei, cu nesat,
cum se fac drumurile, cum nu se pricepe nimeni sa faca drumuri si
cum, in general, suntem noi, drumarii o paria a societatii. Toate astea
FARA NICI O REPLICA durd din partea noastré.

Ar fi foarte multe de spus in aceasta ,radiografie" la zi, dar, deo-
camdata sa ne oprim aici si sa trecem la partea a doua a povestii
noastre...

Ce este de facut?

Am sa incerc, fard sa sper ca as putea sa am dreptate 100% sa
schitez si niste solutii.

Din punctul meu de vedere principala solutie ar trebui sa vind din
elaborarea unei noi legi a drumurilor care sa fie ,croita" cu acceptul
TUTUROR partidelor politice din Romania, bineinteles cu consultarea
noastra (si aici cred ca rolul A.P.D.P. trebuie sa fie foarte important
si energic). Sunt ferm convins ca acum este un moment prielnic pen-
tru elaborarea acestei legi datoritd majoritatii aflate acum la putere in
Romania, cu un asemenea procent de sustinere in Parlament. Este
foarte important ca aceasta lege sd aiba sustinerea tuturor partidelor
si sa aiba caracter de lege organicd, in asa fel incat ea sa nu poata fi
usor schimbata la schimbarea polilor de putere.

Aceasta lege ar trebui sd cuprinda, printre altele, urmatoarele idei
principale:

e Managerul companiei sa fie ales prin concurs si mandatul sa fie
de minim patru ani, el neputénd fi inlaturat decat daca se constata
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abateri grave de natura penald ale acestuia;

e Declararea drumului public ca OBIECTIV STRATEGIC de dez-
voltare a Romaniei;

e Chiar si in conditiile unei iminente regionalizari, sectiile si dis-
trictele de drumuri trebuie sa fie reabilitate, dotate cu utilaje de intre-
tinere si deszapezire (odata cu licitatiile de leasing operational pentru
utilaje sa se specifice foarte clar in caietele de sarcini obligativitatea
furnizorului de a asigura service-ul si instruirea operatorilor;

« Prevederea clard in aceastd lege a OBLIGATIVITATII mutérilor
de utilitati din zona de sigurantd a drumului public PE CHELTUIALA
DETINATORILOR, cu o perioadd de gratie de 1 an, in asa fel incat de-
tindtorii de utilitati sa-si agrementeze bugetele cu situatiile concrete
de dezvoltare a retelei de drumuri publice. In cazul in care urgenta lu-
crarilor impune o mutare mai rapida a utilitatilor, plata se va face de
catre C.N.A.D.N.R., iar rambursarea sumelor se va face in anul buge-
tar urmator din partea detinatorilor retelelor mutate;

e Corelarea strategiei de dezvoltare a retelei de drumuri si/sau
autostrazi cu planurile siturilor arheologice;

e Licitarea serviciilor de proiectare pentru TOATE fazele unei lu-
crari (SF, PT, DE AT) cu obligarea proiectantului la plata unor despa-
gubiri usturatoare in cazul in care cantitdtile de lucrari nu se coreleaza
cu executia;

e OBLIGATIVITATEA licitdrii numai a acelor servicii sau lucrari
pentru care existd finantare integrald asigurata.

Sunt doar cateva mdsuri care pot fi comentate, completate sau
updatate, dar care, in opinia mea, sunt ESENTIALE pentru recladirea
acestei companii si renasterea acestui domeniu pe care foarte multi
dintre noi il iubim!

Dragi colegi, imi doresc ca aceste cateva consideratii ale mele sa
poata constitui un punct de plecare in discutiile si comentariile dum-
neavoastra ulterioare si, de asemenea, imi doresc sa intelegeti la
justa valoare ca imaginea sumbrd descrisd mai sus nu reprezintd
decat trista realitate pe care o traim. Sunt ferm convins cd, macar
intr-o mica parte, am reusit sd va fac sa deveniti mai atenti la tot
ceea ce ni se intampla!

As dori, de asemenea, sd va fac pe cat mai multi dintre dumnea-
voastra sd deveniti mai cooperanti, mai mandri de aceastd ramura
pe care o servim cu dragoste si cu pasiune de atatia ani!

Va propun sa incercam fiecare, prin propriile puteri, sd organizam
un simpozion, poate cu sprijinul A.P.D.P., in care sa dezbatem bar-
bateste situatia in care ne aflam si care sa se incheie cu semnarea
unui memoriu adresat tuturor institutiilor responsabile din aceasta
tara, semnat de catre cat mai multi dintre noi. Cred, cu convingere,
ca vremea congreselor sau a conferintelor cu teme mai mult sau mai
putin ,sterile" trebuie sa inceteze, iar adevaratele probleme (din care
o parte am incercat sa le descriu mai sus) sa iasa la suprafata si
sd-si gaseasca si raspunsuri!

Cu speranta ca aceste randuri nu v-au creat nici un disconfort,
astept reactiile dumneavoastrd la adresa de mail barbierovidiu@
yahoo.com, sau pe pagina de facebook Barbier Ovidiu. Cei dintre
dumneavoastrad care doresc sa se implice in organizarea simpozio-
nului de care vorbeam mai sus ma pot contacta si la numarul
0744/582725

Cu respect si speranta, Ovidiu BARBIER, inginer Cai Ferate, Dru-
muri si Poduri.
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Sfaturi pentru iarna

(se adreseaza conducatorilor auto)

Ing. Mircea EPURE

(Continuare din numérul trecut)

Starea drumului

A.N.M. informeaza despre conditiile meteo si starea vremii, zilnic,
pe site-ul http://www.meteoromania.ro, iar C.N.A.D.N.R. ope-
reaza o informare rutierd zilnica pe site-ul http://www.cnadnr.ro/
Starea Drumurilor Nationale.

Acest lucru ofera autoritatilor centrale si locale posibilitatea de a
beneficia, in timp real, de date meteorologice despre cum va fi vre-
mea in regiunea lor si de prognozele meteo rutiere, care ii ajutd sa ia
decizii, In cunostinta de cauza, cu privire la tratarea drumurilor cu
sare.

A.N.M. are o retea nationalad de statii meteorologice, care este
compusa din 160 de puncte de mdsuratori si observatii, organizate in
sapte Centre Meteorologice Regionale si anume Muntenia, Banat
Crisana, Transilvania Nord, Transilvania Sud, Oltenia, Moldova, Do-
brogea. in cadrul statiilor meteorologice sunt derulate programe de
observatii si masuratori asupra parametrilor atmosferei joase si a su-
prafetei solului si anume: temperatura aerului, presiunea atmosfericd,
directia si viteza vantului, umezeala aerului, temperatura suprafetei
solului, nebulozitate, vizibilitatea orizontald a aerului, depuneri soli-
de, grosimea si caracterul stratului de zapada, actinometrie, durata
de stralucire a Soarelui, fenomene meteorologice. Reteaua meteoro-
logica are sarcina de a transmite mesaje ALERT, ori de cate ori se
produc fenomene meteorologice cu grad ridicat de risc.

Utilizarea previziunilor meteorologice

Informatiile meteorologice sunt prezentate pe hartile termice care
afiseaza modificarile de temperaturi prognozate si conditiile meteo
(inghet, gheatd, zapada etc.), pe zone geografice in intreaga tara. Ins-
titutiile interesate pot beneficia astfel de informatii in timp real despre
datele meteorologice furnizate de statiile ANM. Pe baza datelor pre-
vizionate de statiile ANM, administratorii drumurilor pot anticipa, cu o
anumita aproximare, temperatura si umiditatea la nivelul partii caro-
sabile, precum si locurile cu precipitatii pe baza radarului meteoro-
logic. Pe baza acestor informatii, administratorii drumurilor stabilesc
concentratia sarii care trebuie raspandita in urmatoarele 24 de ore.

Aceste facilitati permit inginerilor drumari sa decida actiunile
corespunzdtoare pentru utilajele si echipamentele care imprastie
sare si pentru cele care curata zapada pe partea carosabild a dru-
mului.

Aranjamente

Preventiv, tratarea cu sare a drumului poate fi efectuatd in tim-
pul serii sau devreme, la inceputul diminetii urmatoare. Echipajele de
pe raspanditoarele de sare sunt in mod normal tinute in alertd la
domiciliu sau in bazele de deszdpezire si, dacd se anunta zapada sau
gheatd, sunt aduse din timp pentru a raspandi preventiv sarea. Dupa
finalizarea acestei operatii, urmeaza sa se ocupe de celelalte pro-
bleme specifice deszdpezirii drumurilor, pe masura ce acestea apar.

In conditii de extremd urgentd (vezi ianuarie-februarie 2012),
sunt mobilizate suplimentar resurse umane, materiale, utilaje si echi-
pamente. Mobilizarea este prelungita atata timp cat zapada si gheata
persista.Pentru a imprastia sare peste suprafata drumului sunt folo-
site echipamente speciale. Indiferent de viteza vehiculului, intot-
deauna soferul poate controla gradul de imprastiere al sarii.

in cazul precipitatiilor sub form& de z&pada, pe fiecare vehicul
dotat cu echipamentele de rdspandit sare sunt montate, in fata, si
echipamentele speciale pentru inldturarea zapezii.

Resurse

in iarna 2012-2013, pe drumurile nationale si pe autostrazi se va
interveni cu aproape 3.000 de utilaje. Se monteza aproape 150 km de
panouri parazapezi.

Cantitatea totald maxima de materiale antiderapante (concasate
cu granulozitate 0-8 mm, cu sortul 0-1 mm, sub 10%) estimata ca va
fi necesara este de 390 mii tone de nisip, iar materiale chimice (sare
cu granulozitatea 0-8 mm, solutie de sare, clorura de calciu) este de
254 mii tone, din care 251 mii tone sare si 3 mii tone clorurd de
calciu. in total se estimeazd o cantitate de 644 mii tone de materiale
necesare pentru prevenirea si combaterea poleiului si a zapezii pe
drumurile nationale si autostrazi. Aceste cantitati se aprovizioneaza
treptat, pe masura ce stocurile existente sunt utilizate. Nu este obli-
gatoriu ca aceste cantitati sa fie aprovizionate/utilizate integral, daca
conditiile meteo nu impun acest lucru.

Despre materialele folosite pentru deszapezire

Sarea pentru deszapezire (Clorura de Sodiu)

Sarea scade punctul de inghet al apei. Datorita proprietatilor ei
fizico-chimice, sarea se foloseste de catre prestatorii de servicii pen-
tru dezghetarea/deszdpezirea drumurilor. Sarea se poate imprastia
sub forma de solutie salind si ca agent antiderapant, in combinatie
cu nisipul.

in cadrul economiei nationale, continuitatea traditiei miniere a ex-
ploatarii sarii este asiguratd de singurul producator de sare din Ro-
mania - Societatea Nationala a Sarii S.A. - SALROM, prin cele sapte
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sucursalele: Slanic Prahova, Ramnicu Valcea, Tg. Ocna, Praid, Cacica,
Ocna Dej, Ocna Mures. SALROM este unicul furnizor de sare pentru
deszdpezirea drumurilor din Romania .
Proprietatile fizico-chimice ale sarii pentru deszapezire, precizate
de furnizor sunt:
- Clorura de sodiu(NaCl) - minim 94% - 96%;
- Umiditate - maxim 1%;
- Se trateaza cu antiaglomerant-ferocianura de potasiu - maxim
100 mg/kg;
- Granulatie:
e 0 - 3 mm (rest pe sita de 3 mm, max. 5 %);
¢ 0 - 4 mm (rest pe sita de 4 mm, max. 5 %).
Sarea este folosita in mod responsabil, cu luarea in considerare
a minimizarii oricdrui posibil impact asupra mediului inconjurator.
Dozajul de sare variaza de la 10 g/m? pentru tratament preventiv, la
60 g/m? pe zdpadd. Sarea este folosita numai cand temperatura la
nivelul drumului este mai mare de - 7°C. Pentru temperaturi mai mici,
pana la - 30°C, se poate utiliza clorura de calciu sau numai material
antiderapant.

Clorura de Calciu

Pe plan mondial, clorura de calciu este frecvent folositd pentru
dezghetarea drumurilor, deoarece, in contact cu apa, produce o reac-
tie exoterma si rezultatele obtinute sunt superioare comparativ cu
celelalte saruri folosite pentru dezghet. Rezultatele sunt vizibile dupa
15-30 minute.

Eficienta maxima se obtine atunci cand clorura de calciu macinata
se amesteca cu nisip sau zgurd. Rezultate obtinute: imbunatatirea
conditiilor de franare a autovehiculelor si inlaturarea pericolului de
derapare.

Pentru o grosime a stratului de gheata de:

- 5/20 mm se foloseste CaCl, macinatd, cu un dozaj de la
100g/m? pana la 200g/m?;

- sub 20 mm se foloseste CaCl, mdcinata 2% + nisip/zgura, cu un
dozaj 250 g/m? sau

- 5/20 mm se folosegte CaCl, solutie 30%, cu un dozaj de la 1 |/m?
panala 1,5 I/m2.

Suprafetele acoperite cu gheata pot fi tratate cu rezultate foarte
bune folosind produsele din retetele de mai sus la o temperatura at-
mosferica de - 18°C.

Pentru topirea ghetii de aceeasi grosime dar la temperaturi de
- 5°C, dozele se reduc la jumatate. Procesul de dezghetare este cu
atat mai pronuntat cu céat clorura de calciu este in cantitate mai mare.

Raspandirea materialelor antiderapante si a celor chimice
pe suprafata drumului nu este o garantie cd, in mod automat
si instantaneu, a disparut gheata de pe toata suprafata dru-
mului. in conditiile de iarna, CONDUCI INTOTDEAUNA CU
MARE GRIJA, CHIAR DACA PE DRUM A FOST RASPANDIT MA-
TERIAL ANTIDERAPANT!

in loc de concluzii

Statistica MAI - IGPR/Directia Rutiera pe perioada 2004 - 2011,
pentru accidentele grave produse pe reteaua de drumuri din Ro-
mania, se prezintd astfel:

Din ,Buletinul sigurantei rutiere/Raport anul 2011", intocmit de
Institutul de Cercetare si Prevenire a Criminalitatii din cadrul MAI -
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IGPR/Directia Rutiera, rezulta faptul ca din totalul accidentelor grave
de circulatie produse in anul 2011, 89% s-au produs in conditii meteo
normale si 11% in conditii meteo nefavorabile. Dintre tipurile de
fenomene meteo nefavorabile se detaseaza ploaia, ca fiind cel mai
frecvent fenomen intalnit ca generator de accidente grave.

Statistica accidentelor grave de circulatie produse in anul 2011, in
conditii meteo nefavorabile, se prezinta astfel:

Conform aceleiasi publicatii, in anul 2011 s-au produs 27.810 ac-
cidente rutiere, din care 9.290 (33,4%) reprezintd accidente grave si
18.520 (66,6%) accidente cu vatamari usoare. Distributia acciden-
telor grave in anul 2011, pe categorii de drumuri este urmatoarea:

Dupd cum se observa, cea mai mare rata de mortalitate este pe
autostrazi si drumuri nationale, iar cea mai mica pe strazi.

in acest context este necesard implicarea activé si directd a tu-
turor structurilor, de la nivel national, regional si pana la cele de nivel
local, prin asumarea masurilor specifice pentru cresterea gradului de
siguranta rutiera, astfel incat nivelul calitativ de securitate a circula-
tiei pe drumurile publice sa fie similar cu cel din restul spatiului Uni-
unii Europene.

Acest deziderat poate fi atins numai printr-o abordare multidisci-
plinara responsabila si integratd de catre toti cei care au atributii prin
lege sau au preocupari in domeniul sigurantei rutiere.

Un factor important in tot acest proces pentru asigurarea unui
progres real in domeniul sigurantei circulatiei pe drumurile publice, il
constituie participantul la trafic. Una dintre cheile succesului in acest
domeniu este cresterea responsabilizarii individuale a tuturor parti-
cipantilor la trafic prin educarea acestora pentru adoptarea unui com-
portament preventiv.

in loc de incheiere:

IN VIATA NU CONTEAZA UNDE TE AFLI, CI PE CINE AI
ALATURI. DRUMARII SUNT CU VOI PE ORICE VREME. FITI SI
VOI ALATURI DE EI!

DRUM BUN SI USCAT!
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Adio, domnule inginer
Gheorghe Rudi BUZULOIU!

O figura emblematica a scolii romanesti de poduri

e-a pdrasit o personalitate recunoscutd in comunitatea specia-

listilor din domeniul constructiilor de poduri, Ing. Gheorghe
BUZULOIU, apreciat ca o figurda emblematica a scolii romanesti in
domeniul lucrarilor de arta.

Ing. Gheorghe BUZULOIU este unul dintre cei care au ilustrat, in
modul cel mai convingdtor, adevarul cd nu poti fi un mare inginer
constructor fard a te implica total in domeniu. A castigat prestigiu pro-
fesional printr-o munca tenace si responsabila, a condus si orientat
tehnic, o perioada importanta, destinele celei mai prestigioase unitati de
proiectare din tara noastrd (IPTANA). A fost un om foarte exigent in
primul rand cu sine insusi dar si cu colaboratorii pe care i-a format pro-
fesional si care au dezvoltat ulterior domeniul.

Colaborarile pe care le-a avut permanent cu Catedra de poduri
din Universitatea de Constructii Bucuresti au fost benefice in primul
rand pentru studenti dar si pentru profesorii si cadrele didactice care
s-au implicat in activitatea de proiectare. Recunosterea calitatilor sale
profesionale de catre comunitatea tehnica in domeniu a avut ca fun-
dament nu numai o experienta bazatd pe implicarea totala in proiec-
tarea si executia unor lucrari de referintd in domeniul podurilor dar si
calitati umane, morale si de caracter greu de egalat.

Inginerul Gheorghe BUZULOIU a fost iubit de colaboratori si apre-
ciat de colegii din domeniu nu numai pentru exigenta sa profesionala,
dar si pentru tactul si spiritul de colaborare manifestate in activitatile
de proiectare, executie si expertizarea structurilor de poduri.

Este greu de sintetizat activitatea de o viata si o carierd ingine-
reasca de peste 50 de ani a unei pesonalitdti care a facut parte din
elita tehnica a tarii noastre. Aldturi de marile lucrari ingineresti pe ca-
re le-a realizat si de care a fost atasat toata viata, cel mai important
mesaj transmis de acest mare inginer zecilor de generatii de ingineri
de poduri, pe care i-a format si pentru care a fost un exemplu, este
implicarea responsabild, nu numai profesionald dar si afectiva in do-
meniul lucrarilor de arta ingineresti.

Avand convingerea ca existd numai meserii bine facute, Ing.
Gheorghe BUZULOILU este, in opinia mea, un exemplu elocvent de
personalitate tehnica si umana care si-a dedicat viata lucrarilor din
infrastructura in transporturi.

Plecarea dintre noi a celui care a trait toatd viata pentru podurile
prezentului (pe care le numea cu afectiune ,podurile mele”) dar si
pentru ,podurile viitorului” la care a visat pana in ultima clipa, repre-
zintd pentru comunitatea inginerilor de poduri pierderea unei per-
sonalitati tehnice de neinlocuit, care prin prestantd, experientd si
profesionalism a marcat pregnant ultimii 60 de ani sectorul lucrarilor
de arta din Romania.

Prof. Dr. Ing. Florian BURTESCU,
Departamentul de Poduri si Rezistenta Materialelor,
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti

Inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU

Omagiu unui mare inginer roman

Vestea trecerii in nefiintd a inginerului Gheorghe Rudi BUZULOIU
a luat prin surprindere intreaga lume a constructorilor din Romania.
Statura lui impunatoare, plind de vigoare, chiar si la varsta senectu-
tii, te facea sa crezi ca va prinde cu siguranta sarbatorirea centena-
rului. Si totusi, boala nemiloasa care nu iarta nimic si pe nimeni I-a
doborat fard mild in doar cateva luni. Desi semnele bolii isi ardtau
coltii, ca un adevarat ostean darz si hotarat a vrut cu tot dinadinsul
sa o infrunte si cu puterile deja slabite a cotrobait pe propriile picioare
printre bolovani si maracinisuri, urmat de o masina de teren sa-1 ,cu-
leagd" dacd cumva se prabuseste, ca sa vada cu ochii lui proprii doua
poduri din zona Ardealului, pe care urma sd le expertizeze. Nu stiu
daca a mai reusit sa finalizeze cele doua expertize, dar afland despre
aceasta adevarata aventurd, am fost profund miscat, gandind ca
numai un om ca domnul BUZULOIU era capabil de asa ceva.

Cine a fost Gheorghe BUZULOIU stie orice lucrdtor care a activat
in domeniul infrastucturii rutiere si nu numai: proiectanti, construc-
tori, beneficiari etc.

Opera si activitatea domniei sale este prezentata excelent de bine
in cartea: ,Personalitdti romanesti in constructii® a reputatului
scriitor si profesor Hristache POPESCU, care, cu mult talent si dibacie,
a stiut sd scoatd in evidenta realizarile importante si esentiale ale
vietii unor remarcabile personalitati din domeniul constructiilor. De
aceea, in acest modest omagiu, voi aminti doar succint marile reali-
zari ale inginerului Gheorghe Rudi BUZULOIU. Voi cauta sa scot in
evidenta mai degraba calitatile sale de om si de inginer profesionist.

Gheorghe Rudi BUZULOIU s-a nascut la data de 10 iunie 1926 in
orasul Targu Jiu, dovedind cu prisosintd de-a lungul vietii ca este un ol-
tean inndscut, cu mare afectiune pentru locurile de bastina. Inzestrat
cu o inteligentd nativa iesita din comun si cu un deosebit spirit practic,
dupa absolvirea cursurilor Facultatii de Poduri si Constructii Masive, din
Bucuresti, in 1951, a lucrat de la inceput in activitatea de conceptie, pe
care a slujit-o cu devotament si pasiune pana la obstescul sfarsit.
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Activitatea de proiectare a inceput-o la Institutul de Proiectari
Constructii Speciale, Sectorul Poduri.

fntre 1953 si 1955 a lucrat la Institutul de Proiectari Constructii
Hidrotehnice (cu o intrerupere de sase luni cand a fost detasat la o in-
treprindere din Brdila pentru executia unor constructii agrozooteh-
nice). in anii 1955 si 1956 a lucrat la Institutul de Proiectdri Edilitare,
Grupa de Poduri, de unde a fost transferat la Institutul de Proiectari
Transporturi (I.P.T.).

La I.P.T., devenit apoi I.P.T.A.N.A (Institutul de Proiectari Trans-
porturi Auto, Navale si Aeriene) a activat neintrerupt pana in anul
1990, cénd pe nedrept a fost obligat sa pardseasca institutul si sa se
pensioneze.

La I.P.T.A.N.A. a parcurs toate treptele ierarhice, de proiectant,
proiectant principal, inginer proiectant principal, inginer proiectant
sef, sef de atelier proiectare, inginer sef la Sectorul Poduri din anul
1966, preluand din 1970 si activitatea de proiectare a constructiilor
hidrotehnice. In anul 1982 a devenit directorul institutului, pand la
pensionarea din 1990.

De-a lungul intregii sale activitati s-a afirmat ca un mare pasionat
de poduri, militand cu pasiune pentru solutii eficiente, pentru utilitate
si pentru durabilitatea lucrarilor.

A fost un om incomod pentru cei care nu-si faceau treaba bine,
cautand permanent solutia optima si realizarea calitatii. Totodata s-a
dovedit un om deosebit de curajos, netemandu-se a-si sustine opini-
ile, indiferent de imprejurari, atata timp cat era convins ca ideile si so-
lutiile sale sunt corecte. In acelasi timp s-a dovedit a fi un mare pa-
triot, luptandu-se din rasputeri pentru lucrari corecte, eficiente si
utile, acordand un mare credit inginerilor proiectanti romani.

Pentru ca a fost mereu un om activ si cu mare pasiune pentru po-
duri si-a continuat activitatea intr-un birou personal de proiectare,
unde a elaborat numeroase expertize de poduri si chiar proiecte mai
mici sau mai laborioase, in calitate de asociat la firme mari precum
CONSITRANS SRL.

Daca ar fi s& amintim numai marea opera a inginerului Gheorghe
BUZULOIU - Podul peste Dunare de la Giurgeni-Vadu Oii, unde
a fost sef de proiect si coordonator atat al proiectarii, dar si al exe-
cutiei acestei grandioase lucrari, ar fi suficient sa ne ddm seama de
anvergura activitatii acestui mare inginer.

Dar, in viata domniei sale a proiectat si coordonat conceptia a sute
de alte lucrari de poduri si lucrari hidrotehnice, printre care podul cu
arce din beton armat cu calea sus peste Siret la Holt, podul cu arce
din beton armat cu calea la mijloc peste Arges de la Hotarele, pasajul
Grant din Bucuresti si multe, multe altele.

Inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU a desfasurat si o bogata ac-
tivitate tehnico-stiintifica prin participarea cu comunicdri interesante
la simpozioane, conferinte, congrese. A participat si la activitatea din
invatdamantul universitar ca preparator si asistent la Catedra de Poduri
Metalice a Facultatii de Poduri si Constructii Masive in perioada 1951
- 1952 sau ca indrumator pentru proiecte de diploma. Legatura
stransa cu podul peste Dundre de la Giurgeni - Vadu Oii I-a determi-
nat sa transmitd si posteritdtii detalii despre realizarea acestei marete
lucrari, fiind autorul unic al cartii bilingve (roméana-englezd) intitu-
lata: ,Podul peste Dundre la Giurgeni - Vadu Oii (Bridge over the
Danube at Giurgeni - Vadu QOii),.

Dar neastamparul care I-a caracterizat impletit cu calitatile sale de
vizionar |-au determinat sa fie autor si al unei alte carti interesante in-
titulata ,,Podurile viitorului pe Dunarea de Jos".

Totodata a fost autor a doud patente de inventie si a peste 20
certificate de inovatie.
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Pentru activitatea sa prodigioasa a fost rasplatit si cu numeroase
premii si medalii, cele mai pretioase fiind Ordinul Meritul Stiintific
clasa a III-a si Ordinul Muncii clasa a II-a. In semn de apreciere a ca-
litatilor sale meritorii si a unei bogate si prestigioase activitati tehnico-
stiintifice a devenit si Membru de Onoare al Academiei de Stiinte Teh-
nice din Romania - Sectia Transporturi.

Inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU a constituit un model drept de
urmat pentru mai tinerii ingineri, aflandu-se permanent in mijlocul
evenimentelor cu sfaturi si indemnuri pretioase, care au fost primite
cu insufletire si apreciate ca atare.

Prin trecerea in nefiinta a inginerului Gheorghe BUZULOIU, lumea
constructorilor din Romania, tara insasi, sufera o mare pierdere, care
va fi adanc resimtitd prin golul de neinlocuit pe care I-a Idsat in urma
sa. El ddinuie insa in sufletele si in inimile noastre cu sentimentul ca
am avut in preajma un profesionist adevarat, un pasionat de poduri,
UN MARE INGINER ROMAN SI UN MARE PATRIOT.

Dumnezeu sa-l odihneasca!

Dr. ing. Victor POPA

Vicepresedinte CONSITRANS,

Presedinte CNCisC,

membru corespondent al Academiei de Stiinte Tehnice din Roméania

Doud personalitati de inalt prestigiu:
Prof. univ. Emerit Panaite MAZILU
si ing. Gheorghe Rudi BUZULOIU

A plecat dintre noi un creator de punti

JIngineria este in tot ce are ea mai frumos, o simbioza intre abs-
tractul matematic, concretul tehnologic si inefabilul artei®

Aruncati in planul materialului, in mod simplist, noi, tehnicienii,
spunem despre pod ca este o constructie concreta, menita sa asigure
legdtura unei cdi de comunicatii peste un obstacol. Pe plan spiritual
insa, conceptul de pod depdseste in continut si semnificatii intelesul
pe care il dam noi, tehnicienii.

Iatd de ce, pentru cei ce suntem implicati in actul de nastere al
unui pod, cand intalnim aprecieri ca cele facute de Ivo ANDRICI, scri-
itor iugoslav, laureat al Premiului NOBEL pentru literatura in 1968, ca-
re spunea ,Dintre toate céte le inaltad si le zideste omul in pornirea-i
vitald, nimic nu este mai bun si mai vrednic de ochii mei decat
PODURILE. Ele sunt mai importante decét casele, mai sfinte, fiind mai



obstesti decat templele. Folositoare tuturor deopotriva, sunt durate in-
totdeauna cu chibzuinta, in locul unde se intretaie cele mai multe tre-
buinte ale oamenilor, mai trainince decéat alte constructii si fara sa
slujeasca unor scopuri rele sau ascunse”, ne salta inima de bucurie si
sigur, ele, podurile devin suportul nostru spiritual, devin garantia noas-
tra in negura timpurilor.

D.J. 401 Heresti - Hotarele. Pod peste Arges, la Hotarele

Cea mai mare parte a podurilor - lucrari de arta - de pe teritoriul
Romaniei poartd amprenta inginerului Gheorghe Rudi BUZULOIU, ele
venind s3 defineascd adevarata personalitate a omului pe care noi
I-am agezat in inimile noastre ca maestru al meseriei de podar, ca
profesor al structurilor ingineresti, ca modelator in lut al celor ce au
indraznit sa viseze la meseria de podar.

Convingerea noastra este, ca ele, podurile, spun mult mai mult
decat putem spune noi fiinte umane, despre cel pe care noi il relevam
ca varf in piramida celor care au ales meseria de podar.

D.N. 2F Bacau - Vaslui, km 3+412. Pod peste Siret, la Holt

O multime de poduri, lucrari de artd, poarta cu ele amprenta spi-
rituald a celui care, ne-a umplut inimele de regrete prin plecarea lui
in eternitate, inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU. Cei mai multi din-
tre noi, intotdeauna ne-am dorit sd proiectdam, sau mai bine spus sa
realizadm un pod cat mai bine la care sa regasim pe langa linia de forta
a structurii si aspectul estetic care imbraca cel mai bine fezabilul cu
functionalul, opera de art3. In anul 1960, purtand personalitatea celui
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care a fost inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU, s-au dat in exploatare
doua poduri care pun in evidentd tocmai aceste aspecte. Podul peste
raul Arges la Hotarele, in apropiere de confluenta acestuia cu Dundrea
si podul peste raul Siret la Holt, sunt doua poduri care fac parte din
aceeasi familie de structuri, arce dublu incastrate cu calea la mijloc
pentru Hotarele, bolti gemene dublu incastrate calea sus la Holt care
poarta cu ele actul de creatie al celui care ne-a parasit.

De regula, pentru foarte multi ingineri termenul de estetica este
un termen plin de mister si nu prea fac analize din acest punct de ve-
dere si putem afirma fard sa gresim ca in scoald am intalnit acest ter-
men foarte rar cu atat mai putin sd invatam anumite reguli care sa ne
ajute in analizele noastre ingineresti.

Realizarea unei lucrari in tandem, inginerul cu arhitectul, stim ca
poate demitiza misterul legat de estetica. Suntem insa obligati sa re-
cunoastem ca sunt lucrdri de poduri la care inginerul singur dovedeste
cd a inteles profund valorile estetice alaturi de problemele ingineresti,
acesta a fost inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU.

Linia si proportia pusa in evidenta de cel ce a fost inginerul
Gheorghe Rudi BUZULOIU la cele doua lucrdri mentionate probeaza
cu prisosinta afirmatiile de mai sus. Proiectarea unui pod este o arta,
o0 arta care foloseste stiinta si matematica pentru a gasi cele mai bune
raspunsuri la complexitatea fenomenelor pe care o pune realizarea
unor astfel de lucrari. Sunt de foarte multe ori intrebdri al caror
raspuns nu il poti gdsi cu ajutorul stiintei si matematicii, ai nevoie si
de altceva. Acest altceva poate fi gasit numai in intelegerea in pro-
funzime a problemei aparentei.

Exemplele de mai sus care poartd amprenta inginerului Gheor-
ghe Rudi BUZULOIU dau proiectantilor suportul unor reguli pentru
proiectarea estetica a podurilor.

Drumul National nr. 66 traverseaza Carpatii Meridionali din Olte-
nia in Ardeal, prin pasurile Lainici si Merisori. Pe sectorul Petrosani -
Hateg traverseaza valea Pucioasa, la km. 1724330, langa localitatea
Ohaba de sub Piatra pe un viaduct de beton armat. Patru arce de
beton armat in sectiune, triplu articulate, acoperd o deschidere de
56,00 m cu o sageata de 16,00 m (f/| = 1/3,50).

Tehnologia adoptata la executia acestei lucrari a permis elimi-
narea cintrelor si esafodajelor. Cele opt semiarce au fost preturnate
pe un poligon amenajat pe fundul vaii folosind doua cofraje metalice
mobile si demontabile.

D.N. 66 Petrosani - Deva, km 172+330.
Viaductul Ohaba de sub Piatra
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Inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU cu echipa pe care a modelat-o
a reusit sa facd arta si in zona arida a tehnologiei. Viaductul Ohaba de
sub Piatra este un exemplu de imbinare armonioasd a puritatii liniei
drepte cu ftruchiparea cea mai reusita a unui pod care este arcul, ex-
primand cel mai clar functiunea sa de a suporta convoaiele de orice
tip la traversarea unui obstacol, fie rau, fie vale, fie o prapastie.

Aceasta exprimare este subliniata si de proportiile dimensiunilor
arcelor, tablierului si stalpilor, care, fard sa gresim prea mult, se
apropie de perfectiune.

Executia in consold a podurilor din beton armat precompri-
mat, tehnologii moderne care elimina un numar important de lucrdri
provizorii care ar fi fost necesare la realizarea deschiderilor mari si
foarte mari, incepe sa cucereasca teren. Prima lucrare realizata in
aceasta tehnologie, viaductul peste valea Cernei, | = 1 x 27,00 m +
4x54,00 m+ 1x27,00 m.

D.N. 6 Drobeta-Turnu Severin - Orsova, km 364+268.
Pod peste raul Cerna, la Cerna

Deschiderea de 54,00 m de la viaductul Cerna este pusa in umbra de
deschiderile realizate la viaductul peste balta Catusa, | = 1 x 47,40 m +
13 x 75,00 + 1 x 47,40 m.

Preocuparile pentru a asigura o legatura rutiera intre Muntenia si
Dobrogea au aparut inca din anii 1915. Studii sumare in acest sens
au fost efectuate in anii

1915 si 1942.
Dupa cel de al doilea
razboi mondial, cons-

tructia unui pod rutier
peste Dundre pentru a
asigura legatura rutierd
dintre cele doua pro-
vincii romanesti a de-
venit o necesitate strin-
genta.

Pentru podul princi-
pal peste albia minora
s-a adoptat pentru su-
prastructura solutia de
grindd continud metali-
ca, cu placa ortotropa,
sectiune casetata cu
indltime variabila asigu-
rand deschiderile de

Municipiul Galati,
Viaductul peste balta Catusa
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| =1x120,00m + 3 x 160,00 m + 1 x 120,00 m.

Pentru infrastructurd s-a adoptat solutia de fundare indirecta pe
coloane de diametru mare.

La inaugurarea podului peste Dunare de la Cernavoda, Podul Ca-
rol I sau Podul Anghel Saligny, in ,Romania Pitoreascad", Alexandru
VLAHUTA consemna:

e« in bataia lunii, in linistea noptii sub cerul instelat, fru-
musetea si maretia acestei puternice intrupari a Geniului
ROMANESC, ne dau impresia ci suntem intr-o lume de vréji.
Picioarele de sprijin zidite din piatra sunt asa de departe unele
de altele si atat de inalte, incat toata uriasa impletitura de fier,
pe care alearga zguduitoarele trenuri, parca pluteste in aer,
usoara ca o dantela.”

Podul rutier peste Dunare de la Giurgeni - Vadul Qii, la randul lui,
reprezinta un moment de referinta sub aspectul liniei estetice, a
solutiilor tehnice, a solutiilor constructive si tehnologiilor de execu-
tie adoptate, poartd peste timp sufletul celui care a fost inginerul
Gheorghe BUZULOIU.

Intr-una din poeziile sale, poetul roman Adrian PAUNESCU spu-
nea:

In veac de arme si schizofrenie
Puterea jertfei noastre nu te lasa.
Intoarce-te istorie acass,

In casa trudei ce te tine vie.

D.N. 2A Urziceni - Constanta, km 114+134.
Pod peste fluviul Dunarea,
~STRADIVARIUSUL" podurilor ROMAANESTI

Oamenii simpli de suflet, specialisti sau nespecialisti, de-a lungul
veacurilor, si-au manifestat interesul pentru tot ceea ce sugereaza
ISTORIA CONSTRUCTIILOR DE PODURI. In lumea vie, materiald, spi-
rituald, PODUL il intdlnim peste tot. Sa le privim, sa le intelegem,
atata cat putem in aceasta lume vie, pentru ca asa cum spunea
in al sau ,Spectacol al Lumii® Ioan GRIGORESCU, ,singurul rau
fara poduri este STIXUL, caci unicul imperiu fara poduri este
imperiul mortii.”

Ne place sd spunem despre podul de peste Dunare de la Giurgeni
- Vadul Oii, care poarta cu el sufletul celui care a fost inginerul Gheor-
ghe Rudi BUZULOIU, si credem ca nu gresim de loc,cand afirmam ca
este Stradivariusul podurilor Roméanesti. Tehnologiile de executie
adoptate sunt in sine adevarate opere de arta.

Imaginea viaductelor de pe Drumul National nr. 7A Bucureasa si



Mélaia vin sa intareascd ideea pe care inginerul Gheorghe Rudi BUZU-
LOIU a aplicat-o toata viata si anume cd ,,Un pod adauga ener-
gie peisajului. Construind un pod este un gest simbolic, care
uneste nevoile esentiale ale oamenilor de a comunica, cu posi-
bilitatea de a traversa un obstacol.”

D.N. 7A Brezoi - Voineasa, km 25+417, Viaductul Bucureasa

Pornind de la experienta acumulata in realizarea unor lucrdri de
artd in tehnologia de executie in consold, precum si de la particulari-
tatile amplasamentului legate de dificultatile reale in executia infra-
structurilor in amplasamentul podului peste Somes la Satu Mare , cel
care a fost inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU a dat startul structurii
de beton armat precomprimat in tehnologia de executie in consola.
Analiza tehnico-economicd a mai multor solutii s-a oprit asupra vari-
antei de cadru cu stalpi verticali si console scurte de greutate anco-
rati cu tiranti cu o deschidere de 120,00 m.

Municipiul Satu Mare. Pod peste raul Somes

D.N. 6, Alexandria - Craiova, km 160+638.
Pod peste OIt, la Stoenesti
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Imaginea podului de pe D.N. 6 Alexandria - Craiova, km. 160+638,
pod peste Olt la Stoenesti, vine sa largeasca aria preocuparilor tehnice,
a neastamparului in cdutarea de noi solutii.

Tablier metalic in conlucrare cu placa de beton armat, acoperind
o lungime totala de 261,97 m, cu deschideri de 60,00 m, 40,10 m, si
20,60 m pune in evidentd puritatea liniei drepte in a sublinia am-
bientul si functionalitatea.

Podul Grant, unde regasim din plin amprenta celui care a fost in-
ginerul BUZULOIU, in peisajul Bucurestiului vine sa dea vigoare trafi-
cului eliminand conflictele rutiere din intersectiile cu calea Giulesti si
calea Grivitei dar eliminand in principal conflictul cu traficul feroviar
al carui complex de linii constituia un obstacol major.

Bucuresti, Podul Grant

Consolidarea structurii metalice a podurilor de cale ferata exis-
tente peste Dundre la Fetesti - Cernavoda, intre anii 1965-1967, nu
a rezolvat decat provizoriu traficul feroviar pe magistrala principala
care asigura legatura cu porturile la Marea Neagra si cu statiunile tu-
ristice ale Litoralului romanesc.

Dezvoltarea trans-
portului maritim si a tu-
rismului spre aceasta
zond a Romaniei a de-
terminat cresterea ac-
centuatd a volumului
traficului de marfuri si
calatori, atat pe magis-
trala feroviard Bucu-
resti - Constanta cat si
pe arterele rutiere ca-
re converg catre Cons-
tanta.

Ca o consecinta di-
rectd, intre anii 1968-
1970, s-a realizat dublarea liniei de cale ferata, adoptandu-se solutia
de poduri noi mixte de cale feratad dubla si rutiere, in profil de au-
tostrada.

Amplasamentul noilor poduri s-a ales in imediata vecinatate a po-
dului existent, in aval la 40,00 - 100,00 m pentru podul Borcea si
amonte la 30,00 - 80,00 m pentru podul Dundrea.

Viaductele rutiere Borcea sunt realizate cu grinzi independente
din beton precomprimat, cu deschiderea de 50,50 m, trei grinzi in

A2 Fetesti - Cernavoda,
km 15 + 714.
Viaductele de acces la podul mixt
peste Dunare, la Cernavoda
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sectiune pentru fiecare sens de circulatie.

Viaductele de acces rutier de pe malul stang la Podul Cernavoda,
au deschiderile variabile de la 50,80 m la 71,80 m, datoritd realizarii
lor in curba si contracurba si a conditiilor impuse de a amplasa noile
infrastructuri in dreptul vechilor infrastructuri pentru a nu se obstrua
sectiunea de scurgere a apelor Dunarii la viituri.

Pentru acest amplasament s-a adoptat schema staticd de grinzi
continui, grinzi mixte metalice, in conlucrare cu placd de beton armat
prefabricat, monolitizate dupa montaj si precomprimate in zonele
reazemelor intermediare.

Elevatiile infrastructurilor sunt de tip circular, cu rigle cu vute vari-
abile. Toate aceste lucrari de arta duc cu ele in timp, amprenta celui
care a fost inginerul BUZULOIU.

Pod peste Mures, la Tg. Mures

Arcele podului peste Mures de la Tg. Mures vin sd aminteaca de
saltul Caprelor Negre din Carpatii Romaniei. Eleganta si supletea sunt
principale atribute ale acestui pod.

Din nou executia in consold, din nou linia dreaptd. Podul peste
Olt, la R&mnicu Valcea, are o lungime totald de 367,74 m cu supra-
structura alcatuita din grinzi independente de beton precomprimat
la viaducte si cadru cu console de beton precomprimat cu montaj
in consola de elemente prefabricate, cu rost uscat cu rasini epoxidice,
la podul principal, care asigura deschiderile de 1 x 55,60 m + 1 x
77,00 m + 1 x 55,60 m.

Pod peste OIt, la Ramnicu Valcea
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in sectiune transversald, doud casete cu pereti inclinati, cu inal-
time constantd de 3,00 m, asigura un carosabil de 14,80 m si doua
trotuare de 2,25 m.

Pod peste Siret, la Galati

Podul peste Siret la Galati este detinatorul recordului roméanesc
de deschidere: 134,00 m - la podurile executate in consola.

Lungimea totald a tablierului: 337,00 m acopera deschiderile
l=1x34,50m+1x67,00m+1x134,00m + 1x67,00m + 1x
34,50 m.

in sectiune transversala, doua casete cu pereti verticali asigura un
carosabil de 17,00 m, cu o banda mediana de separare a sensurilor
de circulatie de 1,00 m cu doua trotuare de serviciu de 1,25 m.

Variatia adoptata pentru linia intradosului grinzilor principale con-
ferd lucrarii un aspect foarte placut.

Podul peste lacul Mangalia are o lungime totala de 399,15 m,
acopera deschiderile | = 3 x 36,75 m + 1 x 72,60 m + 1 x 95,00 m
+1x72,60m+ 1x3525m.

Cu o structura mixtd la podul principal, tablier metalic in conlu-
crare cu placa de beton armat precomprimat, acoperd 240,00 m de
luciu de apa ai lacului Mangalia, asigurand in toate deschiderile un
gabarit liber pe indltime de 20,00 m pentru navigatie.

Pilele din apa sunt
fundate indirect pe co-
loane vibrate cu diame-
trul de 1960,00 mm cu
tubaj nerecuperabil soli-
darizate cu radier inalt,
deasupra apei, la partea
superioard a coloanelor.

Suprastructura mix-
ta, metal cu beton in
conlucrare, este alcatu-
ita din grinzi metalice cu
inima plind continui pe
trei deschideri, cu patru grinzi in sectiune si platelaj de beton armat.

Materialul metalic utilizat in suprastructura este OL52-EP sudabil,
in elementele principale, si OLT35 in elementele contravantuirilor.

Lansarea intregului tablier s-a facut, sectiune completa cu aju-
torul a doua trolii de 20,00 tf de tragere, pe grupuri de rulare fixe de

D.N. 39, Constanta - Vama Veche.
Pod peste lacul Mangalia



300,00 t pe infrastruc-
turi, in doua etape. Con-
sola maxima la lansare,
90,00 m, in deschiderea
principald de 95,00 m,
inclusiv ciocul de lan-
sare, a fost preluatd pe
un esafodaj montat pe o
gabard plutitoare de
1000,00 t.
Sigur ca ati recunos-
amprenta puter-
nicd pe care a lasat-o
pe aceste lucrari, cel
care a fost inginerul
BUZULOIU, cel care lasa
in inimile noastre regre-
tele plecarii lui in nefiinta, cel care a dus o viatd dedicata podurilor -
lucrarilor de arta si nu numai, la ele trebuie sa addugam aportul de-
osebit adus domeniului lucrarilor hidrotehnice.

Nu stiu daca din multimea lucrdrilor la care inginerul Gheorghe
BUZULOIU a investit dragoste, cu un profesionalism care il ageaza la
cota diamantului, am ales pe cele mai reprezentative, dar sunt sigur
ca ele, podurile, vorbesc singure despre cel al carui suflet il regasim
in ele.

Sigur, a vorbi despre toate lucrdrile la care gdsim amprenta
Gheorghe BUZULOIU, ar trebui sa scriem tomuri intregi de carte.

Limitandu-ne numai la proiectare, imaginile ne spun ca el, inginerul
Gheorghe BUZULOIU, diamantul profesiei de podar, a stiut sa adune
langa el alte margaritare, (inginerii Vasile JUNCU, Nicolae DINCULESCU,
Cristea IVESCU, Ernest BLANK, Sebastian STANCIU, Nicolae LI]'A, Ticu
MUS, Anca MUSTATA, Tiberiu DUMITRESCU, Stefan GRAMESCU si mult;
altii), cu care a stiut sa facad echipa si scoala de podari.

Ele, imaginile podurilor-lucrari de arta, ne spun ca el, inginerul
Gheorghe BUZULOIU, in meseria de podar, a fost ,,olarul, iar noi,
elevii lui, suntem lutul modelat in ceea ce a insemnat meseria de
podar, in ceea ce a insemnat dragostea pentru meseria aleasd, de
ceea ce a insemnat a face scoala.

Nu gresesc de loc dacd afirm ca amprenta inginerului Gheorghe
BUZULOIU o regasim si in inimile noastre, in inimile noastre este si va
ramane Maestrul nostru de la care am invatat respectul pentru mese-
ria aleasd si pentru tot ceea ce faci, este cel de la care am furat me-
seria de podar.

Inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU a vdzut lumina zilei in oragul
Targu Jiu in ziua de 10 iunie 1926, orasul care a dat omenirii pe Bran-
cusi creatorul nemuritoarelor opere de artd simbolisticd de unde in-
ginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU si-a tras seva pe care a imple-
mentat-o apoi in cele mai obstesti lucrdri umane, podurile - lucrari de
arta.

Absolvent al scolii Tehnice din cadrul Institutului Geografic Mili-
tar(1946) activeaza in perioada 1947 -1949 ca operator triangulator
geodez. Dornic de a cunoaste, cu neastamparul propriei firi, absolva
Facultatea de Poduri si Constructii Masive din Institutul de Constructii
Bucuresti, in anul 1951- in specialitatea ,Poduri si constructii masive".

Intre1951-1952 este preparator/asistent la Catedra de poduri
metalice. Din septembrie 1952 a activat in domeniul proiectarii lu-
crarilor de poduri la I.P.C.S., la Institutul de Proiectari Constructii
Hidrotehnice (1953 - 1955), la Institutul de Proiectari Edilitare (1955
- 1956).

cut
Privirea aspra ascundea de fapt

sufletul deschis al OMULUI
Ing. Gheorghe BUZULOIU
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Cea mai lungd perioada 1956 - 1990, o consacra activitatii in
cadrul Institutului de Proiectdri Transporturi Auto, Navale si Aeriene
- I.P.T.A.N.A., colosul din infrastructura roméaneasca. Trece prin toate
Jfurcile caudine" ale unei administratii de stat, 1964 sef Atelier de
proiectare, din 1966 director la Sectia de Poduri si Lucrari Hidro-
tehnice, din 1982 ocupéand in final functia de Director General pina in
anul 1990, anul retragerii la pensie.

Continua sa-si punad in valoare cunostintele deosebite fiind ates-
tat MLPAT, fiind cotat ca unul dintre cei mai respectati Experti si Ve-
rificatori pentru proiecte de poduri si lucrari Hidrotehnice.

Autoritdtile Statului Roman, apreciind realizarile inginerului
Gheorghe Rudi BUZULOIU, acorda principalele distinctii:

e Ordinul Meritul Stiintific Clasa III cu ocazia aniversarii a 100 ani
a Academiei Romane -1966;

e Ordinul Muncii clasa II pentru Podul peste Dunare la Giurgeni;

e ARACO acorda in 2002 titlul de Constructor al Secolului XX;

e APDP acorda in 2004 Premiul Elie RADU;

e Membru de onoare al Academiei de Stiinte Tehnice din Romania.

Marturie a preocuparilor inginerului Gheorghe Rudi BUZULOIU
pentru instruirea noastra stau lucrarile elaborate, nenumaratele in-
ventii, nenumaratele certificate de inovator, nenumaratele articole de
specialitate publicate. Personalitate de varf, care a scris o pagina plina
de stralucire in Istoria stiintei infrastructurii romanesti, bun conduca-
tor, expeditiv si cu o capacitate de analiza si sintezd de exceptie, logic
in rationament, onest si obiectiv, prin plecarea lui in Eternitate in ziua
de 13 decembrie 2012, lasd un mare gol in inimile noastre.

Dumnezeu sa te odihneasca, prieten drag Gheorghe Rudi
BUZULOIU!

Ing. Sabin FLOREA,
Expert verificator poduri

Patriarhul podurilor din Romania
a plecat pe drumul fara intoarcere!

L-am cunoscut pe Domnul BUZULOIU inca din anii mei de studen-
tie. In urmé cu peste 40 de ani, dansul coordona proiectul de poduri
din beton la anul IV. Ne uitam la dansul ca la un munte de cunostinte.
Era in permanenta bine dispus cu noi, facea glumite tematice, pe care
adeseori nu le intelegeam.

in continuare, ne-am intalnit de multe ori pe santiere. De acum,
intodeauna, I-am perceput ca pe un prieten mai mare, care imi impu-
nea un respect deosebit. Nu prea ridicam ochii in sus cand vorbeam
cu dansul, stralucea prea tare si cu toate acestea era un om de o sen-
sibilitate deosebita.

La inmormantarea lui Ion BAICU, fost ministru al Transporturilor
pe timpul Podului Giurgeni - Vadul Qii, a citit Cuvantul de ADIO. Nu
s-a putut abtine si plangea ca un copil. Inginerul Gheorghe BUZU-
LOIU, marele BUZULOIU, a plans cand s-a despartit de cineva pe care
|-a respectat!

in decursul anilor m-am intélnit de mai multe ori pe santiere si la
Institut.

Am sa relatez o intdmplare, mai recentd, de la Pasajul Basarab.
Lucrarile se aflau spre finalizare. Domnul BUZULOIU mi-a facut o vizi-
ta pe santier (avea invitatie permanentd din partea mea), era pen-
sionar. L-am plimbat cu masina si pe pod si pe sub pod, m-am oprit
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de mai multe ori pentru a-i prezenta mai multe detalii, am simtit ca
i-a pldcut lucrarea. La plecare, I-am intrebat cum i se pare Pasajul, ca
realizare. A ezitat de mai multe ori sa-mi raspunda. Era foarte exi-
gent. Eu am insistat, stiam cd o sd primessc un raspuns bun.

.Da, este o realizare mult peste medie”.

Langad mine mai erau cativa colegi mult mai tineri. Ne-am umplut
inimile de bucurie toti. Primisem o apreciere buna din partea Patri-
arhului Podurilor din Romania - inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU.

Sa-i fie tarana usoara!

Ing. Ioan URSU

A plecat sa dureze poduri si pe celalalt taram!

Joi, 13 decembrie 2012, Domnul Inginer Gheorghe Rudi BUZULOIU
a intrat in Eternitate. A trdit 86 de ani, sase luni si trei zile. O nedreapta
si cumplita suferintd a pus capat unei tumoltoase si creatoare vieti. A
fost un mare si competent inginer, proiectant si constructor de poduri,
Generatia trditoare la hotarul dintre cele Doua Milenii, al doilea si al
treilea, va fi invidiata pentru unicul privilegiu ca a fost contemporana
cu unul dintre cei mai renumiti ingineri ai Neamului, Gheorghe Rudi
BUZULOIU. Personalitate de mare calibru, unic, prin originalitatea si
indrazneala ideilor, prin solutiile proiectate si prin amploarea concep-
tiilor constructive, INGINERUL PODAR Gheorghe Rudi BUZULOIU a
dominat creatia tehnica si tehnologica a ceea ce in vocabularul specia-
listilor este definitd ca ansamblul lucrarilor de arta - PODURILE. La
plansetd, in organizarea de santier, in conceperea si aplicarea celor
mai indraznete idei si solutii tehnologice de constructie a podurilor,
Domnul Inginer Gheorghe Rudi BUZULOIU se inscrie si ramane O PER-
SONALITATE UNICA in Istoria druméritului din tara noastrs.

Pe intregul teritoriu al Romaniei se afla in exploatare PODURI care
raman in Istorie dovada peremptorie a gandirii sclipitoare si nova-
toare a marelui disparut.

A fost specialistul care a avut talentul sa convinga autoritatile,
factorii de decizie asupra utilitatii si superioritatii solutiilor propuse.
Podul de peste Dunare, de la Giurgeni - Vadu Oii sta marturie peste
veacuri despre originalitatea conceptiei tehnice, despre temeritatea
solutiilor tehnice adoptate in constructie. Ideea construirii poduri-
lor dundrene in solutii duble, pentru sosea si pentru calea feratd, i-a
apartinut, s-a luptat pentru adoptarea ei, a convins, iar complexul lu-
crarilor de arta care traverseaza Batranul fluviu Dundrea reprezinta o
alta culme a vocatiei constructive a poporului nostru.

Nu mai constituie un secret faptul ca, prin curajul unor interventii
facute in fata sefului statului, ideile si solutiile propuse de catre dan-
sul au fost ascultate, receptionate, puse in aplicare. Ne-a fost relatat
un episod consumat la discutia despre amplasarea podului peste lacul
Mangalia. Specialistii au facut diligente pentru un pod mare, cu inal-
timi care sd@ permitd accesul navelor transoceanice. Presedintele
Romaniei a intrebat cate astfel de nave acceseaza, intr-un an, insta-
latiile portuare ale lacului Mangalia. Prezent la acea discutie, Inginerul
BUZULOIU a temperat elanul... faraonic al militarilor, cu o replica
neasteptata: respectivele nave au catarge rabatabile. Seful statului a
avut, astfel, un argument sd dispuna revizuirea proiectului. Silviu
CURTICEANU, secretar al comitetului central, seful cancelariei prezi-
dentiale, I-a admonestat, in particular, pe cel care facuse o obser-
vatie reala si de bun simt: ,,Ne-ai stricat programele noastre, tovarase
inginer!”. ,Altd datd, cdnd voi mai fi intrebat, a venit replica ingine-
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rului specialist, Gheorghe Rudi BUZULOIU, voi spune cad nu am apro-
barea dumneavoastra s& ma mai pronunt”.

Astfel a fost cunoscut Domnul Inginer BUZULOIU: un om curajos,
stapan pe argumentele si opiniile formulate. S-a zbatut, a deschis usi
ale unor autoritati, si-a sustinut, cu argumente ideile, propunerile si
sugestiile. Ca au fost si cazuri de lipsa de receptivitate, aceasta a
reprezentat motive de amaraciune pentru omul, specialistul, care a
vrut sa fie mai bine pentru infrastructura transporturilor din Romania.
A plecat, dintre noi, cu gandul neimpacat cd nu a izbutit sa convinga
adoptarea unor idei generoase, emise de un reputat specialist, per-
sonalitate care a dorit numai binele acestei tari. Ideea construirii unui
pod peste Dunare, la Brdila, care ar fi scurtat parcursul intre Capitala
si Litoralul Romanesc, optimizarea iesirii din Bucuresti cdtre Au-
tostrada spre Constanta, regandirea unei perfectari a desfdsurarii
traficului in zona Dristor au fost idei care i-au pricinuit nelinisti, neim-
pliniri. Apropiatii au cunostintd despre preocuparile care framantau
generoasa lui minte. Poate se va gdsi cineva care sa-i continue ideile!

A fost membru al Consiliului stiintific al Revistei ,DRUMURI PO-
DURI”. A fost un bun sfetnic, un atent observator al activitatii noas-
tre. Si, mai ales, un spirit stimulator, un competent si generos emi-
tator de idei, de sugestii. Cat de mult ne va lipsi prezenta celui care
a fost CEL MAI MARE SPECIALIST, PODAR, AL ROMANIEI!

Dumnezeu sa-i ocroteasca Sufletul lui mare si generos!

Ion SINCA
Redactor sef al Revistei "DRUMURI PODURI”

S-a stins un torent...

A plecat asa cum a trait: ca un torent. Impetuos, zgomotos fara
a fi obositor, calculat ca un ofiter de geniu si vizionar ca nimeni altul.
fi simteai prezenta inainte de a-i vedea chipul. Pe noi, cei de la Re-
vistd, ne-a vizitat in ultima vreme destul de des. Mahnit de imbecilii
si imbecilitatile momentului, optimist incorigibil, nu a incetat nici o
clipad sa spere. Dincolo de toate, un Roméan cu adevarat, nascut din
involburarea Jiului si crescut si maturizat cu fascinatia Dunarii.

Izvorul plecat din Lunca Jiului s-a transformat in torent, revarsan-
du-se pentru totdeauna in adancurile batréanului Danubiu, pe care I-a
iubit ca nimeni altul. Pentru el, podurile insemnau mai mult decat via-
ta. Era capabil sa povesteasca ore-n sir peripetii si intamplari trans-
formate de pe acum in legenda. Aspru, dar autoritar, n-a nedreptatit
niciodata pe nimeni, desi nu putini erau aceia care nu si I-ar fi dorit
in prejma. Dincolo de multe altele, putini il cunosc ca un mare iubitor
de carte, de natura si in special de tineri. Avea o pldcere deosebitd de
a impartdsi din ceea ce stie, dar si o siretenie specifica olteanului care
se lasa provocat, pentru ca apoi sa-ti arate cine este cu adevarat.

in ultima vreme I-am simtit trist si abatut. IPTANA, dragostea lui
de-o viatg, isi gasise alt sediu, oamenii erau mult prea grabiti pentru
a-i mai putea raspunde macar la ,buna ziua“, iar oficialitatile mult
prea superficiale si incapabile sa valorifice o adevdrata mina de aur,
un ,brand" deja numit BUZULOIU. Si-ar fi dorit sa vada un pod peste
Dunare, la Macin, facut de ai nostri si nu de cine stie ce venetici. Sunt
sigur cd, si acum, scruteaza, de pe creasta unui val, marginile unui
tarm pe care ar fi dorit sa-I lege printr-un pod de celdlalt mal...

Prof. Costel MARIN
Director al Revistei "DRUMURI PODURI”
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Ion SINCA
Fotografiile, din fototeca S.C. DRUMURI - BIHOR

M unicipiul traversat de catre Crisul Repede, Oradea, si-a imbogatit
patrimoniul edilitar cu un foarte frumos si modern loc de agre-
ment si de promenada - ,Parcul linistii” - Olosig. Se intinde pe o su-
prafatd de 5.400 mp. Parcul este strabatut de 1.366 m de alei; are
trei terenuri de sport, dintre care unul este acoperit cu gazon sintetic.
Au fost amenajate opt pergole, trei foisoare, o pista pentru biciclisti,
care, la randu-i masoard 450 m. Accesul este asigurat prin trei intrari
mozaicate. O fantana artezianad confera personalitate locului destinat
recrearii celor care-| viziteaza. Cadrul natural este sporit de catre cei
210 arbori si arbusti. Pentru clipele de odihna, pentru lectura si pen-
tru discutii amicale au fost amplasate 300 de banci. La dispozitia celor
mici se afld spatii pentru joaca si amenajari specifice pentru jocuri.

Construirea parcului a fost inceputa in anul 2011 si a fost finali-
zata in anul urmator, 2012. Executantul acestei autentice bijuterii
edilitare a fost Firma ,DRUMURI BIHOR". Seful santierului a fost mais-
trul Roman CHIS, de la Sectia Marghita a sus-numitei firme. Functia
de manager de proiect a fost indeplinita de catre un foarte cunoscut
specialist oradean, inginerul Francisc FABIAN.

Cine este ,DRUMURI BIHOR"?

in anul 1998, la Oficiul Comertului a fost inregistratd Societatea
Comerciald ,DRUMURI BIHOR S.A.”, care a provenit din Regia Auto-
nom& Judeteand de Drumuri Bihor. In prezent, Societatea ,DRUMURI
BIHOR” face parte din grupul de firme SELINA - TRAMECO - DRU-
MURI BIHOR S.A. Din documentele constitutive si din actele oficiale
actuale privitoare la viata economica a judetului Bihor de desprinde
concluzia cd grupul prezentat mai sus se constituie intr-o puternica
forta concurentiald, capabilad sa abordeze si sa execute lucrari de an-
vergurd, de complexitate tehnica ridicata. Cu prilejul unei vizite de
documentare la sediul firmei, in municipiul Oradea, pe Soseaua Bors,
am purtat o convorbire cu dl. ing Dorel CRACIUN, directorul ei. Ni
s-a relatat ca Societatea ,DRUMURI BIHOR” a implementat si mentine
Sistemul de management al calitatii in conformitate cu cerintele stan-
dardelor internationale ISO 900:2000, certificat de Societatea Ro-
mana pentru asigurarea Calitatii. De asemenea, ,DRUMURI BIHOR”
detine certificarea sistemului de management al securitatii si sanatatii
in munca - OHSAS 18001:2004 si a sistemului de management de
mediu, conform conditiilor din standardul SR EN ISO 14001:2005.

Societatea este detinatoarea certificatelor de conformitate pentru
mixturile asfaltice produse si pentru emulsiile bituminoase cu rupere
rapida. Laboratorul propriu, de gradul II, functioneaza pe baza certi-
ficatului de autorizare, eliberat de catre Inspectoratul de Stat in Cons-
tructii, cu profile de incercari ANCFD - agregate naturale pentru ma-
teriale utilizate la betoane si mortare, materiale pentru drumuri.
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Firma care se afirma

Domnul director ne-a subliniat si faptul ca firma detine Certificatul
de atestare eliberat de catre Asociatia Profesionald de Drumuri si Po-
duri, pentru lucrari de executie de drumuri, poduri si constructii afe-
rente la toate categoriile de drumuri din cadrul consiliilor judetene,
precum si ale C.N.A.D.N.R.

Lucrari care definesc firma

In mod cert, ,Parcul linistii” este apreciat ca o lucrare de referin-
ta pentru potentialul tehnic si constructiv al Firmei ,DRUMURI BI-
HOR”. In convorbirea pe care am avut-o cu dl. Director, ing. Dorel
CRACIUN, céruia i s-a aldturat si dl. ing. Francisc FABIAN, au fost
enumerate alte cateva obiective inscrise in bilantul pozitiv al acti-
vitatii din ultimii ani. Ne-au fost oferite informatii despre unele
lucrari de artd executate de catre specialistii si lucratorii firmei.
In anul 2010 a fost construit podul din Bundesti, peste paraul Crisul
Pietros, pe un drum comunal. Are deschiderea de 18 m, in construc-
tie monolit. Acum, se afla in constructie un pod in comuna Soimi
de Beius, peste raul Crisul Negru, pe un drum comunal. Lungimea
podului este de 66 m, cu trei deschideri (214+21+24) cu grinzi pre-
fabricate.

O executie desfasurata dupa toate prevederile tehnice si cons-
tructive a fost Pasajul peste calea ferata Holod - Vascau. Are des-
chiderea de opt metri, cu soseaua pe sub calea ferata. Un podar re-
numit in zona, I-am numit pe inginerul Dumitru HORGE, de la Sectia
Beius, a construit podul nou peste raul Crisul Repede, pe Centura oco-
litoare a municipiului Oradea. Ne-a fost facuta sublinierea ca domnul
inginer HORGE a fost responsabilul tehnic cu executia acestei lucrari
de artd, iar sef al santierului a fost inginerul Viorel VIDICAN. Lungi-
mea podului este de 175 m, (4 x 30 m + doua pasaje pe care se cir-
culd, fiecare avand o lungime de 25 m).

Pod nou peste Crisul Repede,
Oradea
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O remarca deosebitd se cuvine sa fie facuta in cazul unei lucrari
executata in conditii speciale, intr-un cadru cu totul si cu totul apar-
te: Firma ,DRUMURI BIHOR"” a preluat un drum comunal care se des-
fasoara pe lungimea a 6,55 km. Aceastd artera rutierd leaga comuna
Pietroasa de o renumita localitate turistica - Boga, pe valea Aleului,
neasemuit de pitoreasca. Zona, prin frumusetea ei, prin bogatia pei-
sajelor, atrage turistii din intreaga tard. Sectorul la care facem referire
avea un drum intr-o stare de avansata de degradare. O paranteza se
impune sa fie facutd: pe D.N. 76, Oradea - Deva, din localitatea Su-
drigiu, pana la Cabana Padis, pe platoul Padis, se afla o zona ocrotita
a arealului natural. Lucrdrile de normalizare a drumului au fost exe-
cutate de catre Firma ,DRUMURI BIHOR". A fost facuta reprofilarea
suprafetei de rulare, prin asternerea unui strat de piatra sparta, in
amestec optimal cu sort 063, peste care a fost pus un covor asfaltic
de 5 cm grosime. Conditiile deosebite ale terenului au impus o mobi-
lizare exemplard. In zece zile, drumul a fost repus in exploatare.
Executia a intrat in competenta Sectiei Beius, al cdrei sef este ingi-
nerul Dorin LEUCUTA. In calitate de sef al santierului acolo a lucrat in-
ginerul Stefan ISZAK, din generatia care a construit, la vremea res-
pectiva, drumul catre Stana de Vale, o artera rutiera unica prin traseul
strabatut, prin incercarile la care sunt supusi conducatorii auto atrasi
de pitoreasca statiune montana.

Punct de trecere a Frontierei - Vama Urziceni
Durata executiei: 31 de zile
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Activitatea de modernizare a drumurilor

intr-un bilant de ansamblu al Firmei ,DRUMURI BIHOR"”, un loc
de prim ordin a fost ocupat de modernizarea drumurilor locale. O
enumerare aleatorie a lucrarilor de acest tip, executate de catre fir-
ma in anii anteriori, ar putea cuprinde: modernizarea D.C. 186, be-
neficiar fiind Primaria localitatii Sinteu; a D.C. 3, Curtuseni - Vasad
(Primdria Cutuseni); a D.C. 5, Cherechiu - Cheseriu (Primaria Che-
rechiu); a D.C. 215A, Pocola - Poletari (Primaria Pocola); reabilitare
si modernizare D.C. 254, Rieni - Valea de Jos (Primadria Rieni);
reabilitarea D.C. 198H, Padurea Neagrd; lucrari de reparare strazi
in localitatile Alesd; a strazii Apateului; a strazilor in localitatea
Bors (Bors, Santaul Mare, Santion, Santaul Mic (Primdria comunei
Bors); reparatii strdzi; reabilitare si modernizare strdzi in comuna
Sanmartin; tratament bituminos pe D.J. 191, Paulesti - Derna; re-
abilitare D.C. 36 Crocna (beneficiar Primaria Dieci, judetul Arad;
imbracaminti usoare pe D.C. 162, (comuna Borod); reparatii strazi si
plombari covoare asfaltice in comuna Drdganesti; tratament bitumi-

Modernizare drum Centura, la patru benzi
- municipiul Oradea -
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nos pe D.J. 108 I, Bratca - Vadu Crisului. Firma a executat parapete
metalice pe reteaua drumurilor judetene, beneficiar fiind Consiliul
Judetean Bihor.

Organizare si dotare adecvata

in luna decembrie a anului 2012, Firma ,DRUMURI BIHOR” avea
incadrati 212 salariati. Personalul muncitor era constituit din 178 de
salariati. Personalul de specialitate a cuprins 178 de salariati. Dintre
acestia 24 constituiau corpul specialistilor.

Organizarea este prevazuta cu patru sectii de productie, cu sedi-
ile in localitatile: Beius, Alesd, Marghita si Oradea, Firma are o sta-
tie de asfalt, cu o capacitate de productie de 160 de tone pe or3, la
Palota, in comuna Sanmartin. Tot acolo se afla in exploatare sectia de
emulsie bituminoasd, cu o capacitate de 15 tone pe ord, cu dozajul
stabilit pe calculator. Laboratorul de gradul II, condus de inginerul
specialist Marcel PINJU, are o contributie competenta la planul de pro-
ductie al firmei.

Conducerea S.C. ,DRUMURI BIHOR” a elaborat un program privi-
tor la dotarea cu mijloace tehnice, tehnologice, de mecanizare si de
transport. Corelarea dotdrii cu utilajele, cu masinile si cu instalatiile
care sa asigure indeplinirea, in conditiile de exigenta fata de calitatea
executiei, de timp si de eficienta economica reprezinta preocuparea
de prim ordin a conducerii firmei. Astfel, pe langa instalatiile de pre-
parat mixturi asfaltice, au fost achizitionate utilaje cu performante
tehnologice, cum ar fi buldozere, incarcatoare frontale, repartizatoare
de mixturi, perii, cilindri compactori, autogredere, freze de asfalt, ta-
ietori de asfalt si de beton, masina de astupat gauri, termocontainere.
Mijloacele de transport tehnologice, materialele, precum si pentru
personalul de executie au fost achizitionate astfel incat sa asigure

desfasurarea proceselor de productie fara stagnari, fard intarzieri.

Modernizare D.N. 19D, Sacuieni - Vama Letavertes (Ungaria)
Durata executiei: 50 de zile

O tinta - progresul in afaceri

O trecere in revista a lucrdrilor executate in anul recent incheiat
Reabilitare cale rulare tramvai, a permis conducerii Firmei ,DRUMURI BIHOR” sa concluzioneze ca,
Oradea chiar in conditii de criza, rezultatele au fost incurajatoare: valoarea
totald a afacerilor s-a cifrat la 55 de milioane de lei. Asadar, ,drumul
ascendent al firmei” nu a fost intrerupt! Opindm ca este interesat sa
evocam, in incheierea reportajului nostru, evolutia de-a lungul a ca-
torva ani: in anul 2002, firma s-a situat pe locul I, in topul National
al firmelor cu cea mai dinamica evolutie inregistrata pe piata; in anul
2003, a fost nominalizata la Premiul de excelenta in Managementul
Afacerilor; in anul 2006, s-a situat pe locul I, la nivel judetean si pe
locul al II-lea, la nivel National; in anul 2008, locul I la nivelul jude-
tean, in topul judetean al firmelor cu activitdti in Constructii, in anul
2009, Premiul de Excelentd in Afaceri; in anul 2010, locul I la nivel ju-
detean, la categoria Intreprinderii mari in Constructii, locul al II-lea la

nivel judetean, al firmelor de drumuri.
Ratiunea de a fi a unei firme consta in calitatea, promptitudinea
si eficienta economica a activitdtii productive. Bilantul pe anul 2012
este pozitiv, datator de sperante, dovada certa a realismului mana-
gerial al echipei de conducere, al specialistilor, al intregului personal

de la drumurile locale ale Bihorului!

IANUARIE 2013
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Procedee si echipamente de
demolare secundara a podurilor

Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU,
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti,
Departamentul de Masini de Constructii si Mecatronica

e cele mai multe ori, in urma procesului de demolare sau de decu-

pare partiala a podurilor, corespunzator procedeului de demolare
aplicat, rezulté fragmente cu dimensiuni relativ mari. in functie de me-
toda de demolare primara, pot rezulta fie blocuri din beton sub forma
de elemente cu dimensiuni mari (fig. 1, documentare [3]), fie gramezi
de bucati din beton cu dimensiuni diferite, unele dintre ele supragabari-
tice, amestecate cu armaturi incolacite si incurcate precum si cu alte ti-
puri de deseuri (fig. 2, documentare [3]). In plus, in cazul fragmentelor
din beton puternic armate, prezenta armaturilor inglobate in beton nu
permite dezmembrarea completad a structurii demolate. Pentru incar-
carea in mijloacele de transport sau pentru introducerea acestor mate-
riale in gura de alimentare a concasoarelor sunt necesare, de cele mai
multe ori, lucrari suplimentare de sfaramare a fragmentelor din beton
si de tdiere a armaturilor, activitati tehnologice denumite generic demo-
lare secundarg, insotite bineinteles si de selectarea pe tipuri a deseu-
rilor in cazul concasarii. Aceste operatiuni sunt relativ dificil de efec-
tuat, accesibilitatea muncitorilor si a utilajelor fiind ingreunata de insta-
bilitatea gramezilor precum si de dispunerea dezordonata a materiale-
lor. In acest scop, se impun tehnologii si echipamente specifice de lucru.

Figura 1

Figura 2
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Demolarea secundara prin sfaramare
a structurilor din beton cu maruntitoare hidraulice

Pentru maruntirea bucatilor mari de beton si eliberarea armaturilor
se folosesc echipamente robuste (fig. 3, documentare [6]), denumite
maruntitoare, clesti pentru maruntire, sau chiar pulverizatoare. Desi,
conform dictionarelor actuale ale limbii romine, termenul are cu totul
alta semnificatie (pulverizator, pulverizatoare s.n. instrument folosit
pentru imprastierea in particule fine a lichidelor sau pulberilor; atomi-
zor, vaporizator. [Din fr. pulvérisateur]), este posibil ca denumirea de
pulverizator sd se impuna in viitor ca neologism 1in limba romana teh-
nicd (o variantd noua a definirii cuvantului). Deja, n unele documentat;i
tehnice de prezentare a acestui echipament, oferite de distribuitorii din
Romania, este folositd aceasta denumire. Maruntitoarele, dotate cu falci
puternice, prevazute cu dinti interschimbabili dispusi lateral, sunt echi-
pamente destinate pentru sfardmarea bucatilor de beton cu grosimi de
610...915 mm (in functie de tipul dimensional) si detasarea intr-o pro-
portie cat mai mare a betonului de pe armatura. De obicei, acest tip de
echipament se foloseste pentru procesarea elementelor din beton sim-
plu sau armat dislocate din structura constructiei. Procesarea materialu-
lui se face prin strivire, asemanator modului de actiune al concasoarelor
cu falci. Maruntitoarele pot fi hidraulice sau mecanice.

Figura 3

Maruntitoarele hidraulice au o falca fixa si una mobild, sunt actio-
nate cu cilindri hidraulici proprii si au sau nu posibilitatea de a se roti
in jurul axelor longitudinale. Ele permit separarea, sfaramarea in frag-
mente mai mici sau pregatirea pentru reciclare a reziduurilor si de-
seurilor din beton, rezultate la demolarea structurilor de constructii,
ceea ce faciliteaza manipularea, incdrcarea si transportul acestora
precum si prelucrarea finald a lor prin concasare.

Principalele modificdri incluse prin noul design al maruntitoarelor
hidraulice sunt:

o modificari ale formei si constructiei mecanismului de sfaramare
astfel incat sa se asigure o procesare mai rapida si mai eficienta a
materialului;

e modificari aduse asupra formei carcasei in scopul sporirii facili-
tatii accesului la partile inferioare ale echipamentului;
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e sporirea numarului de repere comune pentru mai multe tipuri di-
mensionale de maruntitoare din aceeasi clasa constructiva;

e protejarea cu un capac a cilindrului hidraulic si a furtunurilor
pentru evitarea pe cat posibil a intrarii acestora in contact direct cu
materialele supuse procesului de maruntire.

in fig. 4, documentatie [6], este prezentat un maruntitor hidraulic
rotitor, a carui rotatie hidraulica standard de 360° permite o aducere
exactd si foarte eficicace a echipamentului, in orice pozitie de lucru,
pentru a face fata cu succes oricarei aplicatii de demolare.

Figura 4

in functie de mérime, maruntitoarele hidraulice rotitoare, utilizate
atat la demolarea primara cat si la cea secundara, pot fi grupate in ur-
matoarele categorii:

e grele, cu mase de 1.100 - 1.850 kg, atasate la echipamente teh-
nologice purtatoare din categoria grele (10 - 24 t);

o foarte grele, cu mase de 2.650 - 3.450 kg, atasate la echipamen-
te tehnologice purtdtoare din categoria foarte grele (25 - 50 t);

e super grele, cu mase de 5.000 - 11.500 kg, atasate la echipa-
mente tehnologice purtdtoare din categoria super grele (51 - 130 t).

Maruntitoarele hidraulice nerotitoare (fig. 5, documentare [5, 6],
folosite cu prioritate la demolarea secundara in santier sau pe plat-
formele de reciclare a betonului, asigura o deschidere mai mare a fal-
cilor la aceeasi categorie dimensionala.

Figura 5

in plus, fiind mai simple, se pot realiza modele care s§ poats fi
atasate si la echipamentele tehnologice purtatoare din categoriile
usoare si medii.
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Experienta avansatad in domeniul demolarii controlate a permis
firmelor producatoare sa conceapa si sd produca maruntitoare hidra-
ulice din ce in ce mai performante. Evolutia tehnologicd a acestor ti-
puri de echipamente a condus la inovatii menite sa le faca din ce in
ce mai eficace. Design-ul particular si inovatiile tehnologice au permis
ca aceste echipamente sa fie extrem de versatile pentru demolari in
cele mai dificile conditii. Fiind actionate printr-un singur cilindru hidra-
ulic foarte puternic, care exercita o forta considerabild, permit sa se
adapteze multitudinii de santiere de demolare secundara, in special,
si In toate amplasamentele de reciclare a betonului armat, in particu-
lar. Structura ansamblului este realizata din oteluri cu caracteristici
speciale: rezistente si antiabrazive.

Firma TRAMAC a brevetat un dinte ingust, de forma aripioarei dor-
sale de rechin, dispus pe linia mediana a falcii mobile (fig. 6, documen-
tare [3]), care necesitd o forta in cilindru pentru spargerea betonului
cu 40% mai mica decat la dintji traditionali. Astfel, procesul de marun-
tire a elementelor din beton armat, care consta in fragmentarea buca-
tilor si eliberarea barelor de armaturd, pentru procesarea lor separata,
se desfdsoard in patru etape de lucru (fig. 7, documentare [3]):

e Etapa 1: elementul din beton este fragmentat cu ajutorul dinte-
lui aripioara «Muscle Mate», special conceput, separandu-se doua
bucati de dimensiuni mari;

e Etapa 2: bucdtile rezultate sunt sparte in sase sectiuni cu aju-
torul dintilor laterali prin strangerea falcii mobile;

e Etapa 3: bucatile astfel sparte, sunt supuse in continuare acti-
unii fortelor rezultate prin strangerea intre falca mobild si cea fixa;

e Etapa 4: fragmentele de beton rezultate din fazele anterioare
sunt maruntite si separate de barele armaturii, la dimensiuni usor de
procesat cu concasoarele stabile, armaturile fiind apoi tdiate cu aju-
torul foarfecii integrate sau a unei foarfeci pentru metale.

Figura 6

Figura 7

IANUARIE 2013
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Debitul marit al lichidului hidraulic permite o crestere a vitezei de
inchidere a falcilor (0,9 s) ceea ce conduce la reducerea duratei ci-
clului de lucru, inclusiv pentru spargerea betonului.

Firma Mantovanibenne a lansat seria IT de maruntitoare hidra-
ulice, care comporta o particularitate: piesele de uzura ale falcilor
sunt in totalitate interschimbabile, atat lamele de decupare cét si
dintii frontali (fig. 8, documentare [6]). Astfel, operatiile de schim-
bare a pieselor de uzura pot fi efectuate direct pe santier.

Figura 8

in plus, placa de uzurd dintatd a falcii mobile este disponibild in
doud variante constructive ceeea ce face ca falcile maruntitorului sa
poata fi adaptate perfect aplicatiilor necesare:

e prima varianta destinata pentru demolarea primara;

e cealalta varianta indicata pentru demolarea secundara si prelu-
crarea in vederea reciclarii.

in acest fel, deschiderea falcilor poate fi adaptatd in functie de
tipul de aplicatie la care este folosit echipamentul iar schimbarea
acestora se poate face foarte usor.

Interschimbabilitatea pieselor de uzura ale falcilor permit repara-
rea facild si punerea rapida in stare de functionare a maruntitoarelor
ameliorandu-se conditiile de mentenanta pe santier. Prin aceasta se
evita recurgerea la retragerea temporara a echipamentului si trimi-
terea acestuia la ateliere specializate ceea ce conduce la diminuarea
considerabild a costurilor de mentenanta si a timpilor de imobilizare
a echipamentului.

in functie de marime, méruntitoarele hidraulice nerotitoare pot fi
grupate in urmatoarele categorii:

e usoare, cu mase mai mici de 1.000 kg, atasate la echipamente
tehnologice purtatoare din categoria medii (5 - 12 t);

e grele, cu mase de 1.100 - 2.600 kg, atasate la
tehnologice purtatoare din categoria grele (13 - 25 t);

o foarte grele, cu mase peste 2.600 kg, atasate la echipamente
tehnologice purtatoare din categoria foarte grele (28 - 40 t).

Maruntitoarele mecanice pentru beton (fig. 9, documentare [7])
nu au posibilitatea de rotire in jurul axelor proprii dar, sunt echipa-
mente deosebit de suple (600...4.500 kg) fiind atasate cu usurinta la
bratul excavatorului (6...100 t), in locul cupei acestuia. Falca mobild
este actionata cu cilindrul hidraulic existent al cupei, prin intermediul
sistemului clasic de parghii care, impreuna cu manerul, formeaza pa-
ralelogramul deformabil similar celui folosit la actionarea cupei de ex-
cavator. Falca fixa este sprijinitd de manerul cupei printr-o parghie
rigida Tmpreuna cu care formeaza un triunghi ale cdror unghiuri se
pot modifica in concordantd cu pozitia falcii in ciclul de lucru. In ciu-
da relativei imobilitati, maruntitoarele mecanice ofera o solutie efi-
cace pentru multitudinea de activitati generale specifice demolarii
secundare si/sau procesarii pe platformele de reciclare. Compania
Northerntrack oferd, la alegerea facultativd a clientului, o varianta
constructiva prevazuta cu un dinte de scarificare fixat pe falca mobila,
asemanator unui corn de rinocer (fig. 10, documentare [7]), adap-

echipamente
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tabil la toate modelele fabricate in constructie clasica. Dintele de
scarificare, al carui varf este intarit cu un otel mult mai dur pentru
a fi rezistent la uzurd, este folosit pentru ridicarea si rdscolirea pla-
cilor de pardoseala, similar actiunii unei dalti, prin impingerea sub
acestea.

Figura 9

Figura 10

Astec Industries Company a adus o serie de inovatii constructive
menite sa faca aceste echipamente mult mai eficace (fig. 11, docu-
mentare [8]):

e conceperea unor dinti interschimbabili;

e design-ul special al formei dintilor, din otel rezistent la uzura,
ceea ce asigurd penetrarea usoara si fragmentarea maxima;

e posibilitatea de decupare a armaturilor si cablurilor cu lame de
taiere interschimbabile si reversibile, fixate separat;

e posibilitatea de protectie a cilindrului hidraulic si a altor compo-
nente ale excavatorului impotriva eventualelor pericole.

Aceste inovatii conferd maruntitoarelor mecanice unele particu-
laritati specifice menite sa sporeasca eficienta acestor echipamente:

e rapiditatea si usurinta inlocuirii dintilor pe santier, cu timpi de
imobilizare minimali;

e intregul echipament este un ansamblu fiabil a carui longevitate
este asiguratd de componentele fabricate din oteluri de calitate su-
perioara.

in functie de mérime, méruntitoarele mecanice, pot fi grupate in
urmatoarele categorii:

e usoare, cu mase mai mici de 1.000 kg, atasate la echipamente
tehnologice purtatoare din categoria medii (6 - 15 t);
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e grele, cu mase de 1.100 - 2.750 kg, atasate la echipamente
tehnologice purtatoare din categoriile grele si foarte grele (16 - 50 t);

o foarte grele, cu mase de 2.800 - 4.500 kg, atasate la echipa-
mente tehnologice purtdtoare din categoriile foarte grele si super
grele (51 - 100 t).

Figura 11

Demolarea secundara a structurilor
din beton sau metalice cu procesatoare multifunctionale

Plecand de la structura foarfecilor hidraulice, prin adoptarea unei
variante constructive cu posibilitatea de interschimbabilitate a falcilor
de procesare a materialului, s-a obtinut un tip nou de echipament la ca-
re se pot monta diferite tipuri de falci, inclusiv pentru maruntire. Deo-
sebit de versatile, procesatoarele multifunctionale, denumite si multi-
procesoare, sunt solutia optima pentru procesarea betonului, otelului
si armaturilor din beton, pentru demolarile de cladiri si poduri si pen-
tru procesare in vederea reciclarii. Falcile interschimbabile permit uti-
lizarea kitului de lucru potrivit pentru obtinerea de rezultate superioare
n activitdtile corespunzatoare de demolare, procesare si reciclare; de
asemenea, reprezinta o solutie mult mai economica comparativ cu cos-
turile pentru achizitia mai multor anexe de tipuri diferite pentru opera-
tiuni diferite. Procesatoarele universale sunt fabricate din otel de inalta
duritate si rezistenta iar cilindrii hidraulici sunt complet protejati.

Procesatoarele multifunctionale (fig. 12, documentare [7]) sunt
alcdtuite din aceleasi parti principale ca si foarfecile:

o dispozitivul de fixare la utilajul purtdtor, 1;

e mecanismul de rotire, 2;

o structura de sustinere, 3;

e cilindrii hidraulici pentru actionare, 4;

o falcile de prindere a materialului de decupat, 5.

Figura 12
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in functie de modul de actionare al celor dou3 falci si de forma or-
ganului de lucru se identifica diferite forme constructive de echipa-
mente hidraulice de demolat interschimbabile destinate multiproce-
satoarelor (fig. 13, documentare [6]):

o foarfece pentru demolarea primara a betonului (CR);

e maruntitor pentru demolarea secundara si procesarea in vede-
rea reciclarii (CP);

o cleste pentru tdierea metalelor si a structurilor metalice (SH);

o foarfece combi pentru demolari mixte (beton si structuri meta-
lice, CC);

o foarfece de tdiat tabla pentru decuparea tablelor la sol si pen-
tru decuparea cisternelor sau rezervoarelor metalice (PSH);

e maruntitor de reciclare a betonului armat pentru sfardmarea be-
tonului si decuparea otelului beton intr-o singurd operatie (REC).

Figura 13

Corespunzadtor destinatiei, multiprocesatoarele sunt echipate cu
falcile adecvate ceea ce conduce la modificarea principalelor carac-
teristici tehnice: masa si deschiderea dintre falci. Ele se pot roti la
360° si sunt prevazute cu doi cilindri hidraulici de actionare, complet
protejati de eventuale accidente si sincronizati, pentru a asigura un
echilibru al fortelor asupra materialului.

Dupd marime, procesatoarele multifunctionale pot fi grupate in
urmatoarele categorii:

e grele, cu mase de 1.350 - 1.750 kg, atasate la echipamente
tehnologice purtatoare din categoria grele (16 - 35 t);

o foarte grele, cu mase de 2.000 - 3.000 kg, atasate la echipa-
mente tehnologice purtdtoare din categoria foarte grele (36 - 55 t);

e super grele, cu mase mai mari de 4000 kg, atasate la echipa-
mente tehnologice purtatoare din categoria super grele (56 - 70 t).

Demolarea secundara a structurilor
din beton cu ciocan hidraulic atasat la excavator

Procedeul se foloseste mai ales pentru demolarea secundara a
bucatilor din beton (fig. 14) cu grosimi mai mari de 20 cm, provenite
din: suprastructuri de poduri, imbracaminti de sosele, piste de aero-
port, platforme betonate, fundatii vechi etc.

Ciocanul hidraulic, cu actiune prin soc (fig. 15, documentare [9]),
este atasat, de reguld, la excavatoare, in locul cupei, fiind racordat la
un circuit hidraulic al acestora. In plus, unele tipuri de ciocane sunt
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astfel construite incat ungerea sd se poata face din utilajul purtator
(fig. 16). In timpul functiondrii, bucsa sculei necesitd o bund lubri-
fiere. Prin conectarea la sistemul central de lubrifiere se simplifica
aceasta operatie obtinandu-se, astfel, urmatoarele avantaje:

e nu se intrerupe activitatea pentru efectuarea lubrifierii care de-
vine continua;

e reducerea uzurii;

o cresterea productivitatii;

e eliminarea pericolului de gripare a sculei.

Figura 14

Figura 15

Figura 16
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Ciocanele hidraulice atasate pot fi dotate cu diverse tipuri de scu-
le; pentru demolarea secundara a structurilor din beton se utilizeaza,
in special, piconul.

In amplasamente cu un grad mare de periculozitate sau in spatii
de operare restranse se pot folosi astfel de sisteme robotizate tele-
comandate.

Ciocanele hidraulice atasate, folosite la demolarea secundard, au
masa cuprinsd intre 500 si 7.800 kg iar frecventa loviturilor este de
200...2.050 lov/min, putéandu-se identifica doua clase dimensionale:

e medii, cu mase cuprinse intre 500 si 2.000 kg, atasate la exca-
vatoare din categoria medii si grele (7 - 40 t);

e grele si foarte grele, cu mase cuprinse intre 2.001 si 7.800 kg,
atasate la excavatoare din categoria foarte grele (40 - 66 t).

Firma Krupp a realizat ciocane hidraulice, din categoriile medii si
grele, avand masa peste 1.150 kg, cu doua regimuri de lucru, tre-
cerea de la un regim la altul putédndu-se face direct din cabina in tim-
pul lucrului:

e regimul cu energie de lovire redusa, la cadenta inalta, pentru lu-
crari usoare de demolare;

e regimul cu energie de lovire mare, la cadentd normala, pentru
lucrari grele de demolare.

Principalele modernizari ale ciocanelor hidraulice atasate sunt:

¢ perfectionarea sistemelor de actionare ale ciocanelor, astfel
incat sa permita o reglare a parametrilor de lucru sau mentinerea
constanta a energiei de lovire (sistem automatizat de reglare a frec-
ventei primei lovituri);

e protectia contra suprapresiunii si protectia totala a ciocanului
contra supradebitelor (evita autodistrugerea accidentald a ciocanului);

e optimizarea recuperarii partiale a energiei (valve de recuperare
a energiei si acumulator cu membrana fiabild, avand ciclu de reincar-
care mai lung, cu reducerea costurilor si a timpilor de interventie);

e functionarea integrald hidraulicd cu oprirea automata a pisto-
nului daca scula nu este in contact cu materialul (pistonul este acti-
vat hidraulic, detectarea automata a loviturilor in gol, cand cursa pis-
tonului depdseste 3mm), ceea ce conduce la o mare fiabilitate, men-
tenanta redusa si durata de viata prelungita;

e implementarea circuitului de gresare automatd prin centrald
standard;

e amortizarea solicitarilor dinamice transmise masinii de baza de
catre ciocan, prin utilizarea unor amortizoare ranforsate din cauciuc
(sisteme antivibratile cu dublu efect), reducdndu-se considerabil vi-
bratiile in brat si in habitaclul operatorului;

e perfectionarea conditiilor ergonomice de lucru cu ciocanele hi-
draulice prin reducerea zgomotului produs de acestea (kit de inso-
norizare), sau prin realizarea comenzilor de la distanta.

Ciocanele hidraulice atasate au capatat treptat si caracteristici
ecologice gratie unor solutii tehnice perfectionate consténd din folo-
sirea fluidelor hidraulice biodegradabile pentru protejarea solului si
panzei freatice.

Demolarea secundara a
structurilor metalice cu foarfece pentru metale

Fragmentarea bucatilor mari provenite din demolarea primara a
suprastructurilor metalice de poduri, in vederea maruntirii lor, se face
cu foarfece demolatoare denumite si clesti, prevazute cu cutite de
constructie speciald, interschimbabile, destinate taierii metalelor.
Acestea sunt folosite pe toate santierele de demolare industriald pen-
tru decuparea profilelor din otel provenite din constructiile metalice,
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armaturilor provenite din betonul armat si altor structuri metalice
(tuburi, rezervoare, vagoane, echipamente industriale etc).

Cutitele sunt fabricate din oteluri de inalta rezistentd, deosebit de
elastice ceea ce le confera calitati speciale antiabrazive si rezistente
mecanice exceptionale.

Ca si in cazul maruntitoarelor pentru beton, clestii pentru tdie-
rea metalelor pot fi mecanici, fara posibilitatea de rotire in jurul
axelor proprii, actionati cu sistemul clasic de parghii folosit la ac-
tionarea cupei de excavator, sau hidraulici, actionati cu cilindrii hi-
draulici proprii.

Clestii mecanici de demolare nu se pot roti in jurul axelor proprii
si au ambele falci mobile (fig. 17). Una dintre falci este antrenatd in
miscarea de rotatie cu cilindrul hidraulic al cupei prin intermediul sis-
temului de parghii. Cealalta falca, fiind antrenata in miscarea de ro-
tatie de un cilindru hidraulic suplimentar, este prevazutd cu doua
articulatii: o articulatie de fixare la brat si o articulatie pentru legatura
cu cilindrul hidraulic.

Figura 17

In functie de marime, clestii mecanici pot fi grupati in doud cate-
gorii:

e medii cu mase de 1.700 - 4.000 kg, atasati la excavatoare
purtdtoare din categoria grele (15 - 27 t) si foarte grele (28 - 50 t);

e grei cu mase de 5.000 - 8.500 kg, atasati la excavatoare purta-
toare din categoria foarte grele (45 - 110 t).

Clestii hidraulici de demolare se pot roti in jurul axelor proprii si
au, de reguld, o falca fixa si una mobild (fig. 18, documentare [6]).
Rotirea hidraulica la 360° permite pozitionarea rapida si precisa a
clestelui in functie de cerintele lucrarilor si pozitia structurilor demo-
late.

Clestii hidraulici se incadreaza in categoria echipamentelor tehno-
logice de demolare prin forfecare fiind alcatuiti din urmatoarele parti
principale (fig. 18):

o dispozitivul de fixare la utilajul purtdtor, 1;

e mecanismul de rotire, 2;

e carcasa (structura de sustinere) si falca fixa, 3;
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o falca mobild actionata de un cilindru hidraulic incorporat in car-
casa, 4;

Presiunea din cilindrul hidraulic dezvolta o forta mare de inchidere
care permite si decuparea celor mai rezistente oteluri intr-un ciclu ex-
trem de scurt, gratie unui sistem hidraulic care creste viteza de des-
chidere/inchidere a falcii mobile.

Figura 18

Caracteristici tehnice ale clestilor hidraulici de demolare acopera
0 gama larga de situatii.

fn functie de marime, clestii hidraulici pot fi grupati in urmétoarele
categorii:

e usori cu mase de pana la 1.000 kg, atasati la excavatoare din
categoria medii (5 - 9t);

e medii cu mase de 1.500 - 2.650 kg, atasati la excavatoare pur-
tatoare din categoria grele (10 - 25 t);

e grei cu mase de 3.500 - 5.500 kg, atasati la excavatoare tehno-
logice purtdtoare din categoria foarte grele (26 - 49 t);

o foarte grei cu mase de 5.600 - 11.500 kg, atasati la excavatoare
purtatoare din categoria super grele (50 - 100 t).

Astfel de echipamente foarte grele pot fi atasate la excavatoare
prevazute cu trei cilindri hidraulici de inclinare a bratului de baza.

Unele modificari aduse prin noul design al clestilor hidraulici
(fig. 19, documentare [5]), comporta un sistem eficace de ghidare
in timpul lucrului a falcii mobile, a carei indltime de laminare este
mai mare (2), evitdndu-se astfel orice deformare sau deviere ale
acesteia si permitadnd o tdiere precisa si constantda a metalelor.
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Cutitele de tdiere, dispuse pe toata lungimea falcilor, inclusiv pe
partea frontald (1, 3, 4, 5, 6, 7), sunt in totalitate interschimbabile,
iar amplasarea lor este accesibild astfel incat se pot executa rapid
operatiunile de inlocuire a lor direct pe santier reducandu-se astfel
cheltuielie de mentenanta si timpii de imobilizare. Pozitionarea ar-
ticulatiei posterioare (8) a cilindrului hidraulic, astfel incat acesta sa
fie mai lung, permite cresterea capacitatii de taiere cu peste 10%.
Ranforsarea suplimentara a extremitatii posterioare a cilindrului (9)
asigurd o stabilitate mai mare si o siguranta a montajului. Rotirea to-
tald (10), cu 360°, permite accesul in orice pozitie la locul de ope-

Figura 19

TEHNOLOGII

rare. Articulatia principala a falcii mobile (11) este de asemenea ran-
forsata asigurand stabilitatea acesteia si robustetea intregului echi-
pament. Ranforsarea carcasei (12) elimind voalarea suprastructu-
rii foarfecii si asigurd protectia cilindrului hidraulic in timpul procesu-
lui de taiere.
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Conditiile Generale de Subcontract
pentru Constructii - Clauza 6 si 7

Mara-Gabriela MARINESCU
Secretar ARIC

Clauza 6:
Cooperarea, Personalul
si Forta de Munca

6.1 Cooperarea
in cadrul Subcontractului

Asa cum este specificat in Subcontract
sau dupa cum este solicitat de catre o Ins-
tructiune a Antreprenorului, Subantrepre-
norul va coopera cu si va permite crearea de
conditii corespunzatoare desfasurdrii acti-
vitatii pentru:

(@) Personalul Beneficiarului;

(b) alti antreprenori angajati de Benefi-
ciar;

(c) Antreprenorul si Personalul Antrepre-
norului;

(d) oricare alti subantreprenori angajati
de Antreprenor; si

(e) personalul oricdrei autoritati publice
legal constituite,

care pot fi angajati in executia, pe sau in
apropierea Santierului, a oricarei alte lucrari
neincluse in Subcontract. Niciuna dintre pre-
vederile acestei Sub-Clauze nu va exonera
Antreprenorul de responsabilitatea atribuita
de prevederile Sub-Clauzei 3.5 [Coordonarea
Lucrdarilor Principale].

Antreprenorul se va asigura ca Personalul
Antreprenorului si orice alti subantreprenori
angajati de Antreprenor vor coopera cu Sub-
antreprenorul si vor permite crearea de con-
ditii corespunzatoare desfasurarii activitatii
pentru Subantreprenor.

Daca oricare dintre entitdtile de mai
SUs nu coopereaza cu Subantreprenorul,
jar aceasta lipsa de cooperare afecteaza
executia Lucrarilor Subcontractate, Sub-

antreprenorul va instiinta de urgenta Antre-
prenorul despre aceasta lipsa de coope-
rare. Daca Subantreprenorul este intarziat,
stanjenit sau impiedicat la findeplinirea
oricareia dintre obligatiile sale conform
prevederilor Subcontractului de lipsa de
cooperare cu oricare dintre entitatile de mai
sus si se produc intarzieri si/sau se in-
registreaza Costuri, Subantreprenorul va
instiinta Antreprenorul. Cu conditia ca
Subantreprenorul sa fi luat toate masuri-
le rezonabile pentru a facilita coopera-
rea cu acea entitate, Subantreprenorul va
fi indreptdtit, in conditiile prevederilor
Sub-Clauzei 20.2 [Revendicarile Suban-
treprenorului]l la o prelungire a duratei de
executie conform prevederilor Sub-Clau-
zei 8.4 [Prelungirea Duratei de Executie a
Subcontractului] si la plata acestor Cos-
turi care vor fi incluse in Pretul Subcontrac-
tului.

6.2 Recrutarea de Personal

Subantreprenorul nu va recruta sau nu va
incerca sa recruteze, personal sau forta de
munca din cadrul Personalului Antreprenoru-
lui sau Personalului Beneficiarului.

Antreprenorul nu va recruta sau nu
va incerca sa recruteze, personal sau for-
ta de munca din cadrul Personalului Sub-
antreprenorului.

6.3 Reprezentantul Antreprenorului
pentru Subcontract

Antreprenorul va numi Reprezentan-
tul Antreprenorului pentru Subcontract
si 1i va da autoritatea necesara sa ac-

tioneze in numele Antreprenorului con-
form prevederilor Subcontractului. Inain-
te de Data de Incepere a Subcontractu-
lui, Antreprenorul va transmite Suban-
treprenorului numele si datele persoa-

nei pe care Antreprenorul a numit-o
Reprezentantul  Antreprenorului  pentru
Subcontract.

Dacd Reprezentantul Antreprenorului
pentru Subcontract va fi temporar absent
de pe Santier pe timpul executiei Lucra-
rilor Subcontractate o persoana inlocui-
toare corespunzatoare va fi numitd iar
Subantreprenorul va fi notificat despre
aceasta.

Reprezentantul Antreprenorului pentru
Subcontract va emite Instructiunile Antre-
prenorului in numele Antreprenorului.

Reprezentantul Antreprenorului pentru
Subcontract va vorbi fluent limba pentru co-
municare definitd in Sub-Clauza 1.8 [Legea
si Limba Subcontractului].

6.4 Reprezentantul
Subantreprenorului

Subantreprenorul va numi Reprezentan-
tul Subantreprenorului si fi va da autoritatea
necesara sa actioneze in numele Subantre-
prenorului conform prevederilor Subcontrac-
tului.

Reprezentantul Subantreprenorului fsi
va dedica, in totalitate, timpul pentru
supravegherea executiei Subcontractu-

lui de catre Subantreprenor. Daca Repre-
zentantul Subantreprenorului va fi absent
temporar de pe Santier in timpul execu-
tiei Lucrarilor Subcontractate, Subantre-
prenorul va numi, cu aprobarea prealabi-
Ia a Antreprenorului, o persoana inlocuitoare
corespunzatoare.

Reprezentantul Subantreprenorului va
primi Instructiunile Antreprenorului in numele
Subantreprenorului.

Reprezentantul Subantreprenorului va
vorbi fluent limba pentru comunicare definita
in Sub-Clauza 1.8 [Legea si Limba Subcon-
tractului].
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Clauza 7:

Utilajele, Lucrarile Temporare,
Alte Facilitati,

Echipamentele si Materialele

7.1 Utilizarea de catre Subantrepre-
nor a Utilajelor, Lucrarilor Temporare
si/sau altor Facilitati

Antreprenorul va pune la dispozitia Sub-
antreprenorului Utilajele Beneficiarului, Utila-
jele Antreprenorului, Lucrarile Temporare
si/sau alte facilitati (daca existd) specificate
in Anexa D pe perioadele necesare pentru a
da posibilitatea Subantreprenorului sa exe-
cute si sa termine Lucrarile Subcontractate in
conformitate cu Programul de Executie a
Subcontractului.

Disponibilitatea acestor utilaje, lucrari
temporare si/sau alte facilitati va fi asigura-
td in conformitate cu termenele si progra-
mele si in termenii si conditiile (daca existd)
specificate in Anexa D, iar dacd nu este ex-
pres prevazut, nu vor fi puse la dispozitia ex-
clusivd a Subantreprenorului.

Atunci cand fi sunt puse la dispozitie de
catre Antreprenor, Subantreprenorul va ins-
pecta vizual aceste utilaje, lucrdri temporare
si/sau alte facilitdti si va instiinta cu prompti-
tudine Antreprenorul despre orice lipsa, de-
fect sau defectiune a acestora. Dacd Partile
nu convin altfel, sau daca Antreprenorul nu
instructeaza altfel, Antreprenorul va remedia
imediat lipsa, defectul sau defectiunea.

Antreprenorul va raspunde de Utilajele Be-
neficiarului (atata timp céat se afla in posesia
si/sau controlul sdu), Utilajele Antreprenoru-
lui, Lucrarile Temporare si/sau alte facilitati
(daca exista), exceptand situatiile in care Sub-
antreprenorul va rdspunde de fiecare utilaj in
parte in timpul in care Personalul Subantre-
prenorului I manipuleaza, conduce, directio-
neaza, utilizeaza sau controleaza.

Serbia:

Coridorul XI - martie 2013

Potrivit autoritatilor sarbesti, in luna mar-
tie a acestui an va incepe constructia Cori-
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Subantreprenorul nu va indeparta de pe
Santier nici unul dintre Utilajele Beneficiaru-
lui sau Utilajele Antreprenorului fard apro-
barea Antreprenorului. Cu toate acestea,
aprobarea nu va fi necesara pentru vehicule-
le care transportd Bunurile Subantreprenoru-
lui sau Personalul Subantreprenorului in afara
Santierului.

7.2 Materiale Puse la Dispozitie
Gratuit

Antreprenorul il va aproviziona pe Suban-
treprenor, fard plata, cu materiale puse la dis-
pozitie gratuit (dacd existd) specificate in
Anexa D, in locurile specificate in Anexa D si la
termenele care vor fi necesare pentru a da po-
sibilitatea Subantreprenorului sd execute si sa
finalizeze Lucrdrile Subcontractate in confor-
mitate cu Programul de Executie a Subcontrac-
tului. Aprovizionarea cu aceste materiale puse
la dispozitie gratuit se va face in conformitate
cu termenele si programele si in termenii si
conditiile (dacd exista) stabilite in Anexa D.

Atunci cand sunt puse la dispozitie de ca-
tre Antreprenor, Subantreprenorul va inspec-
ta vizual materialele puse la dispozitie gratuit
si va instiinta cu promptitudine Antreprenorul
despre orice lipsa, defect sau defectiune a
acestora. Daca Partile nu convin altfel, sau
daca Antreprenorul nu instructeaza altfel,
Antreprenorul va remedia prompt lipsa, de-
fectul sau defectiunea. Dupa inspectia vizua-
|a, materialele puse la dispozitie gratuit se
vor afla in grija, in custodia si sub controlul
Subantreprenorului. Obligatiile Subantre-
prenorului de a inspecta, a avea in grija, cus-
todie si control nu il vor exonera pe Antre-
prenor de resposabilitatea pentru orice lipsa,
defect sau defectiune care nu a fost cons-
tatata la inspectia vizuala.

7.3 Despagubirea pentru Utilizarea
Necorespunzatoare

Subantreprenorul va despagubi Antre-
prenorul si il va degreva de orice raspunde-

dorului XI de Autostrada Europeana. Valoa-
rea totald a proiectului depaseste 333 mil.
dolari USA, suma finantata dintr-un impru-
mut chinez deja aprobat, la o rata a dobanzii
de 2,5%. Primul sector de autostrada, de
150 km, intre Pozega si Belgrad va fi finalizat
in termen de trei ani. La lucrari vor participa

F.I.D.I.C.

re pentru daunele sau pierderea proprietatii
patrimoniale sau personale, care deriva din
utilizarea necorespunzatoare de catre Sub-
antreprenor a Utilajelor Beneficiarului, Utila-
jelor Antreprenorului, Lucrarilor Temporare,
materialelor puse la dispozitie gratuit (daca
exista) si/sau altor facilitdti care sunt puse la
dispozitia sa de catre Antreprenor.

7.4 Proprietatea asupra Echipamen-
telor si Materialelor Subcontractului

Fiecare parte din Echipamentele Subcon-
tractului si din materialele care fac sau vor
face parte din Lucrarile Permanente vor de-
veni, in limita permisa de Legile Tarii, pro-
prietatea Antreprenorului, libera de orice ga-
rantie si sarcing, la data la care survine prima
dintre urmatoarele situatii:

(a) cand este livrata pe Santier

(b) cand Antreprenorul are dreptul la pla-
ta valorii Echipamentelor si Materialelor
conform prevederilor Clauzei 8.10 [Plata
Echipamentelor si Materialelor in Cazul Sus-
pendarii] a Contractului Principal.

7.5 Utilajele Subantreprenorului si
Echipamentele Subcontractului

Subantreprenorul va fi responsabil de toa-
te Utilajele Subantreprenorului. Atunci cand
sunt aduse pe Santier, Utilajele Subantrepre-
norului se considerd a fi destinate exclusiv
pentru executia Lucrdrilor Subcontractate.
Subantreprenorul nu va retrage de pe Santier
niciun utilaj important din Utilajele Subantre-
prenorului fard aprobarea Antreprenorului. Cu
toate acestea, aprobarea nu este necesard
pentru vehiculele care transporta Bunurile
Subantreprenorului sau Personalul Subantre-
prenorului in afara Santierului.

Echipamentele Subcontractului vor fi in-
cluse in Echipamentele definite conform pre-
vederilor Contractului Principal iar prevederile
Contractului Principal referitoare la Echipa-
mente se vor aplica si Echipamentelor Sub-
contractului.

trei companii nationale sarbesti si compania
chineza Shandong Hi-Speed Group. Coridorul
XI European (inca nerecunoscut de Uniunea
Europeand) va lega Italia de Muntenegru,
Serbia si Romania. Traseul cel mai probabil
va fi Timisoara - Belgrad - Ivanjica - Boljare
- Bar-Bari.
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Un specialist in Geotehnica ambientala

Ion SINCA
Foto Emil JIPA

N
In anul 1962, tanarul

Aurel BARARIU a fost
inmatriculat student fn
anul I al Facultdtii de Hi-
drotehnica a Universitatii
de Constructii Bucuresti.
Cinci ani de zile a audiat
cursurile unor eminenti
profesori, specialisti de
clasa, a participat la se-
minarii si dezbateri, la
aplicatii practice, a efec-
tuat in fiecare an stagiul
de practicd. Mediul de
invatatura, climatul de
emulatie, pasiunea de a-si insusi cat mai temeinic si mai cuprinzator
domeniul teoretic si practic al profesiei pentru care optase in acel an
1962, i-au permis sa acceada in ingineria constructiilor hidrotehnice
cu siguranta ca are capacitatea sa se afirme, sa devina un competent
in domeniu. Ca&mpul muncii a insemnat Trustul de Constructii si Im-
bunatatiri Funciare Constanta, unde a parcurs etapele firesti ale ori-
carui angajat, stagiar, inginer, sef de punct de lucru, sef de lot, sef al
biroului de organizare a muncii. A lucrat la construirea de baraje, di-
guri de pamant, canale de magistrale de irigatie. Din aceasta perioada
se remarca elaborarea tehnologiei de realizare a amestecurilor opti-
me de pamanturi pentru executia rambleelor si a barajelor, compac-
tarea dinamica pe plan inclinat a taluzurilor canalelor, cat si executia,
transportul si montarea in sistem paletizat a dalelor din beton armat
pentru captusirea canalelor magistrale de irigatii, si nu in ultimul rand,
conceperea si executia compactorului tip tamping (TCIFCta) cu came
tronconice, care a facilitat compactarea dinamica a taluzurilor. Teh-
nologia a fost extinsa mai apoi la Canalul Dundre-Marea Neagrd pen-
tru protectia taluzurilor in argile rosii si la Barajul Mihdilesti - Cornetu
pentru compactarea taluzului amonte.

Anii 1976-1986 au constituit o perioadd de imbogatire a expe-
rientei profesionale, cu activitate la Centrala Canalului Dundre-Marea
Neagrd, unde a indeplinit functiile de sef de santier, sef al comparti-
mentului C.T.C. - laborator, sectorul Basarabi - Cumpana. Detaliate,
indatoririle profesionale din acea perioada ar putea fi astfel enume-
rate: organizarea si conducerea controlului de calitate si a laboratoa-
relor de verificare a calitatii lucrarilor executate la canal, verificarea
calitatii materialelor puse in operd, indeosebi a betonului hidrotehnic
turnat la zidurile de sprijin ale senalului navigabil, cat si la prepararea
si punerea in opera a noroiului bentonitic folosit la executia peretilor
mulati, unde s-au folosit si materialele locale, cum sunt argilele rosii
excavate din chiuneta canalului, sistematizarea depozitelor de pamant
excavat prin folosirea la compactare a aportului mijloacelor grele de
transport, legdtura cu laboratoarele si institutiile de cercetare si de
proiectare centrale.

Ing. Aurel BARARIU

in perioada 1985-1991, a devenit Inspector principal, cand a in-
deplinit responsabilitati de sef al departamentului de calitate si al la-
boratoarelor de constructii pentru Canalul Dunare-Bucuresti. In cali-
tate de angajat al Intreprinderii Antrepriza Canal Dundre-Bucuresti, a
raspuns de introducerea noilor tehnologii de compactare, de protectia
malurilor si a taluzurilor cu geotextil, la executia pe timp de iarna a
terasamentelor la barajul Mihailesti - Cornetu.

Toate acestea nu ar fi fost posibile fara sprijinul nemijlocit al unor
mari specialisti care au avut o deschidere totald pentru nou, dintre ca-
re: Ion DUMITRESCU - director la TCIFCta, Iacint TORINGHIBEL - di-
rector la TCIFCta, Radu ZABULICA, Valeriu CHERA, Otto BREUER, Ionel
NAN, Ioan URSU, Ludovic DEMETER - directori la Centrala Canal
Dunare - Marea Neagra si Canalul Dunare - Bucuresti si profesorii uni-
versitari: Andrei SILVAN, R.J. BALLY, Adrian GZ\ZDARU, Valentin
FEODOROV.

A fost promovat la Societatea de Constructii Hidrotehnice si Cai de
Comunicatii Bragadiru, unde, in perioada 1991-1999 a indeplinit func-

tia de Director tehnic si, apoi, de Director general. Printre obiectivele
de detaliu s-au aflat: coordonarea laboratorului de asfalt si a celui de

Laboratorul de mediu
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betoane; conducerea activitatii de cercetare si dezvoltare in dome-
niul geosinteticelor, coordonarea lucrarilor de constructii pe Autostra-
da Bucuresti - Constanta, tronsonul Lehliu - Drajna - etapa 1991-
1996, largirea la trei benzi a D.N. 5 si Varianta ocolitoare Vama Noua
- Giurgiu - Oinacu.

Mai apoi a intervenit o schimbare in cariera dansului, trecand in
sistemul privat ca director tehnic la prestigioasa Societate ,CONSI-
TRANS”, unde, sub coordonarea nemijlocita a dlui ing. Eduard
HANGANU, un manager prin excelenta, a beneficiat de un camp larg
de valorificare a experientei dobandite. Astfel, in perioada 1999-2002,
a coordonat proiectarea reabilitarii mai multor drumuri nationale, cum
sunt: D.N.13 Brasov - Sighisoara, D.N.1 Vesteni - Miercurea Sibiului,
D.N.5 Adunatii Copaceni - Giurgiu, primele doua cu probleme deose-
bite Tn ceea ce priveste alunecarile de teren, unde s-a implicat direct,
promovand tehnologii noi, cum sunt: consolidarea terenurilor slabe de
fundare cu geotextile si geogrile, executia de ziduri de sprijin din pa-
mant armat cu geogrile, folosirea materialelor locale la executia stra-
tului de forma la Varianta ocolitoare Rupea. Pentru aceste lucrari a
colaborat indeaproape cu specialisti de prestigiu, cum sunt: prof.univ.
Anton CHIRICA, ing. Emil GEORGESCU, ing. Mihai RADULESCU, ing.
Sergiu VERESCU, ing. Traian BABEANU, ing. Anca GRIGORAS, ing.
Teodor BURILESCU, care au participat la formarea unor tineri spe-
cialisti in ,CONSITRANS” si la elaborarea de solutii de proiectare noi
si viabile. De asemenea, in cadrul acestor proiecte a avut o relatie de
colaborare buna cu specialisti strdini care activeaza in Romania in
domeniul consultantei si proiectarii, dintre care: Hyder Consulting,
Grassetto, Louis Berger etc.

Experienta manageriald dobandita i-a facilitat promovarea in
aprilie 2002 ca director al S.C. GEOSTUD S.R.L., societate care are ca
specific elaborarea de studii geotehnice, studii si monitorizari de me-
diu, indeosebi pentru lucriri de infrastructurd. In prima faza, socie-
tatea a fost dotata corespunzator prin grija d-lui Eduard HANGANU,
pentru a face fatd cerintelor si concurentei. In aceast calitate, aju-
tat indeaproape de actionari, s-a preocupat de recrutarea si pregati-
rea personalului, de infiintarea si dezvoltarea laboratoarelor, condu-
cand cu succes doud proiecte de dotare cu aparaturad, si anume: ,Do-
tarea laboratorului de testare si etalonare pentru geotextile fabricate
in tard si straindtate”, inclusiv acreditarea acestui laborator cu ajutor
financiar nerambursabil acordat de la bugetul de stat, prin Programul

Laboratorul de analize
si incercari in constructii
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2008, cat si programul intitulat ,Modernizarea si acreditarea RENAR
a laboratorului geotehnic” prin Programul Operational Sectorial Cres-
rioada 2011-2012.

In prezent, GEOSTUD dispune de trei laboratoare autorizate ISC
si AFER si acreditate RENAR, dintre care doud au fost dotate la nivel
european si mondial cu aparatura modernd, computerizata. De ase-
menea, GEOSTUD dispune de doud formatii de foraje geotehnice
dotate corespunzator si de personal calificat, unde se impletesc cu-
nostintele celor cu experienta cu entuziasmul tinerilor specialisti.

Toate acestea au facut ca in cei 12 ani de cand functioneaza
GEOSTUD sa se elaboreze peste 300 de studii geotehnice, studii de
risc si studii de mediu, in principal pentru reabilitarea de drumuri na-
tionale si autostrazi, dar si pentru calea ferata si anume:

- studii geotehnice si studii de impact asupra mediului pentru vari-
antele ocolitoare: Ramnicu Sarat, Adjud, Bacau, Reghin, Mihailesti,
Mangalia, Targu Jiu, Targu Mures, Buftea etc.;

- studii geotehnice pentru faza de prefezabilitate sau fezabilitate
pentru: Autostrada Campina - Comarnic, Autostrada Moldova, Vari-
anta ocolitoare cu regim de autostrada Sibiu, Autostrada Sibiu - Deva
(faza initiald) etc.;

- studii de impact si studii de risc pentru sectoarele: C.F. Cori-
dorul IV Pan-European, Campina - Brasov, Brasov - Sighisoara, Sighi-
soara - Simeria, Craiova - Drobeta-Turnu Severin, Timisoara - Arad,
Craiova - Calafat etc.;

- studii geotehnice in asociere cu Geoserv pentru calea ferata
Simeria - Curtici - frontiera cu Ungaria.

O activitate importanta coordonata direct de dl A. BARARIU este
aceea de monitorizare a factorilor de mediu in timpul perioadei de
executie a lucrarilor si in perioada de remediere a defectelor, in spe-
cial la autostrazi sau variante de ocolire cu regim de autostrada, cum
sunt: Ocolire Constanta, Ocolire Pitesti, Ocolire Sibiu, Ocolire Arad,
Autostrada Bucuresti - Constanta - sectoarele Drajna - Fetesti - Cer-
navoda si Cernavoda - Constanta, Autostrada Arad - Timisoara etc.

DI. ing. Aurel BARARIU are si o bogata activitate stiintifica. Evi-
dent, un loc de intaietate il constituie teza de doctorat, sustinuta in
anul 1982, care s-a intitulat ,Studiu asupra interdependentei dintre
proprietatile fizico-mecanice ale paménturilor si tehnologia de executie
in vederea optimizarii eficientei tehnico-economice a constructiilor de

Laborator Geosintetice
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Monitorizarea factorilor de mediu in timpul executiei lucrarilor la autostrazi

Prelevare proba de sol

Prelevare proba de apa de suprafata

pamént”, cu aplicatii directe in practica. Are studii si articole publicate
in reviste de specialitate din tard si straindtate. Este membru a trei so-
cietati stiintifice nationale si doud societati stiintifice internationale.
Are nscrisa, intr-un registru al prestatiilor ingineresti, elaborarea
a peste 35 de tehnologii performante in domeniul fizicii pamantului si
al lucrarilor geotehnice. Personal, este autorul a doua inovatii si a fost

Prelevare proba de apa uzata din decantor,
statie de concasare-sortare

Prelevare proba de aer - emisii de la compactor

Prelevare proba de aer - emisii, de la statie de asfalt

consultant stiintific al filmului documentar ,,Consolidarea taluzurilor la
Canalul Dunare - Marea Neagra”.

fn lumea constructorilor, dl. ing. Aurel BARARIU are un loc bine-
meritat, dobandit prin munca asidua, printr-o permanenta preocu-
pare pentru perfectionarea profesionald si prin aportul dansului la
binele domeniului si al societatii.

Masurarea nivelului de zgomot,
statie de concasare-sortare
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HAMM-osci la lucru pe timpul

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

A eroportul Tromsg din nordul Norvegiei reprezinta un nod vital de

transport aerian pentru numeroase legaturi interne, precum si pen-

tru zborurile dinspre si inspre tarile invecinate, Suedia, Finlanda si Ru-
sia. Pista este supusad actiunii constante a vantului extrem de sarat care
bate dinspre marea polara. Stratul de uzura trebuie refdcut periodic,
asa cum a fost si cazul cel mai recent in vara trecutd. Pentru operatiu-
nile de compactare, clientul Avinor a solicitat utilizarea unor cilindri com-
pactori combinati cu oscilatie. De ce? Aceasta tehnologie reprezinta sin-
gura modalitate de obtinere a unei compactari de calitate superioara, fa-
ra imperfectiuni - in ciuda vantului constant si a temperaturilor sub 10°C.

Aeroportul Tromsg

Lucrdrile la pista de 2 km lungime a aeroportului Tromsg au fost re-
alizate pe timpul noptii, deoarece aeroportul a trebuit sd raméana
functional pe timpul scurtei perioade de vara arctica. Cu toate acestea,
pentru acest proiect, nu a fost necesara o iluminare speciald a santieru-
lui, Tn ciuda faptului ca lucrdrile au fost executate pe timpul noptii! NOP-
TILE ALBE SCANDINAVE! Deoarece in Tromsg soarele nu apune nicio-
data de la mijlocul lunii mai si pana la sfarsitul lunii iulie, soarele de la
miezul noptii a asigurat o lumind suficienta tot timpul. In fiecare noapte,
intre orele 22:00 si 06:00, stratul nou de uzura a fost turnat pe o secti-
une a pistei de aproximativ 650 m lungime si 4 m latime. Pentru aceas-
ta, antreprenorul Lemminkainen a utilizat un set de utilaje WIRTGEN
GROUP si anume: un finisor VOGELE SUPER 1800-2 cu modul SprayJet
si patru cilindri compactori HAMM seria DV pentru lucrarile de compac-
tare, pentru decaparea stratului uzat utilizand o freza WIRTGEN- W200.

Compania de constructii scandinavd Lemminkainen are deja o ex-
perientd bogatd in realizarea unor astfel de proiecte in regiunile po-
lare: In ultimii ani, acestia au executat lucréri de reasfaltare la aero-
porturile norvegiene din Vaernes, Skagen, Bodg si Longyearbyen
(Spitzbergen), precum si la baza aeriana militard din Rygge.

Latime de asfaltare de 4 m - 4 cilindri compactori: Din cauza vantului
puternic si a temperaturilor exterioare scazute, de sub 10°C, a fost nece-
sara utilizarea unui numar mare de cilindri compactori. Datorita oscila-
tiei, stratul de uzura cu o grosime de numai 3 cm a fost compactat exact
conform cerintelor.

»,Noptilor Albe”

Oscilatia confera flexibilitate

Tromsg are conditii climatice foarte speciale: Marea care incon-
joara orasul universitar nu ingheatd pe tot parcursul anului, deoarece
este incdlzitd de Curentul Golfului. Cu toate acestea, un vant puternic
bate in permanentd. Deoarece clientul a presupus ca stratul de uzura
se va raci foarte rapid, Avinor a solicitat ca operatiunea de compactare
sa fie realizata cu cilindri compactori combinati cu oscilatie, fiind fa-
miliarizat cu beneficiile acestei tehnologii: o perioadd de timp mai
scurtd pentru executarea operatiunii si o buna compactare la rosturi.

Pentru a avea cat mai mult timp posibil pentru operatiunea de com-
pactare, echipa de conducere a insistat ca asfaltul utilizat sa fie la tempe-
ratura optimd. Temperatura amestecului, care este un asfalt modificat cu
polimeri, a fost monitorizatd in permanent&. In plus, finisorul a acoperit
Idtimea totald de 4 m intr-o singurd etapa si a operat cu o viteza relativ
mica, de aproximativ 4-5 km/h. Datorita acestor masuri si utilizarii cilin-
drilor compactori cu oscilatie, Lemminkainen a reusit sa obtind rezultate re-
marcabile in procesul de compactare. ,fn timpul utilizarii cilindrilor com-
pactori cu oscilatie, am fost impresionati de flexibilitatea extraordinara a
acestora pe santier, datorita intervalului larg de temperaturi la care se
obtine gradul de compactare. Mai mult, am obtinut compactarea necesara
la o viteza mai mare de lucru”, a afirmat seful de proiect, Gunnar UNSTAD,
din cadrul companiei Lemminkainen. Un alt beneficiu: atunci cand se uti-
lizeaza oscilatia, nu se produce deteriorarea suprafetelor adiacente care
au fost deja compactate si racite la imbindrile dintre doud suprafete de as-
falt. Avinor si Lemminkainen garanteaza pentru utilizarea acestor cilindri
compactori combinati (pneu-bandaj metalic) cu oscilatie in cadrul acestei
aplicatji. Datorita efectului de framantare produs de rotile din cauciuc, ma-
sinile creeazd o legatura remarcabild intre noul strat de uzurd si stratul
existent. Mai mult, rotile de cauciuc fac posibila compactarea staticd a as-
faltului cat inca acesta are o temperatura foarte ridicata, imediat dupa iesi-
rea din finisor. Dupd ce temperatura stratului a mai scazut, se porneste os-
cilatia pentru accelerarea procesului de compactare, aceasta avand rezul-
tate semnificative la stratul subtire (3 cm), care se rdceste rapid!

Cabina cilindrilor compactori cu oscilatie seria DV se poate deplasa in
lateral pe toata suprafata sasiului. Aceasta caracteristica este benefica
in special atunci cadnd temperaturile exterioare sunt scazute. Cu alte
cuvinte: Operatorul nu trebuie sa deschida geamul pentru a vedea mar-
ginea bandajului, ceea ce reprezinta un confort sporit pentru operator!
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Multumiti de cilindrii compactori seria DV -O

Unul dintre punctele forte ale cilindrilor compactori tandem cu
tractiune integrala este scaunul rotativ automat. Aceasta functie asi-
gura faptul ca, atunci cand cilindrul compactor se intoarce, scaunul se
roteste, impreuna cu consola de operare. Astfel, operatorul este intot-
deauna indreptat in directia de deplasare. Cu cilindrii compactori seria
DV, nevoia de a privi inapoi, care poate fi sursa durerilor de spate,
este de domeniul trecutului. Unul dintre operatorii din echipa Lem-
minkainen a rezumat foarte bine: ,Scaunul rotativ al cilindrilor com-
pactori seria DV face ca lucrurile sa fie mult mai usoare pentru o per-
soand care lucreaza pe acest utilaj intre 8 si 10 ore pe tura.”

O altd caracteristicd a acestor cilindri compactori combinati este
cabina panoramica, cu vizibilitate clard asupra bandajelor si rotilor de
cauciuc. Cabina panoramica este unul dintre cele mai mari beneficii ale
cilindrilor compactori Hamm seria DV. Datorita podelei din sticla si sa-
siului rulou deschis, operatorul poate vedea in orice moment dacd ban-
dajele sunt umezite suficient cu apd. Aceasta contribuie la optimizarea
calitatii suprafetei asfaltice. ,Au fost necesari cativa ingineri destepti
care sa descopere cum sa combine vizibilitatea clara asupra bandajelor
si stropirea cu apd, in acelasi timp. In acest moment, nu-mi doresc s&
lucrez pe niciun alt utilaj in afara de cilindrul compactor seria DV", a ex-
plicat unul dintre oamenii ce lucreaza la aeroportul Tromsg.

Calitate superioara datorita utilizarii sistemului de navi-

gatie compactare GPS HCQ cu conexiune WLAN

in fiecare noapte, pe pist3 s-au utilizat doi cilindri compactori tan-
dem si doi cilindri compactori combinati. Ambii cilindri compactori tan-
dem au fost echipati cu sistem de navigatie GPS HCQ cu conexiune
WLAN. ,Utilizam acest sistem de masura si documentare grad de
compactare produs de Hamm in scop dublu: documentare si suport
operator. Harta de pe PC-ul panoului de comanda ofera o imagine de
ansamblu a compactarii mult mai buna”, a explicat seful de santier,
dl. UNSTAD, care este deja familiarizat cu sistemul de navigatie GPS
HCQ din numeroase alte proiecte de constructii.

Principiul de baza este simplu: senzorii sunt utilizati pentru masu-
rarea compactarii si a temperaturii asfaltului. Aceste informatii sunt apoi
combinate cu datele GPS privind pozitia masinii. Rezultatul este o ,harta
a operatiunii de compactare” a suprafetei rdmase, pe care operatorul o
vede in timp real. In plus, datele privind pozitia si procesul de com-

TeHNICILE WIRTGEN GROUP

pactare sunt salvate in PC-ul cu care este echipat cilindrul compactor.

fn cazul sistemului WLAN care a fost utilizat pentru lucririle de la
Tromsg, cilindrii compactori fac in permanenta schimb de date prin unde-
le radio. In acest mod, fiecare operator poate vedea situatia global3 a su-
prafetei de asfalt, putand astfel sa isi directioneze utilajul inspre locul cu
temperatura cea mai scazuta sau in care numarul necesar de treceri nu a
fost inca realizat. Pe santierul aeroportului din nordul extrem, cei doi cilin-
dri compactori ,cu conexiune WLAN” au operat imediat in spatele echipei
care a turnat stratul de asfalt. Acest fapt a permis conducerii sa se asigu-
re cd echipa a realizat, intr-adevar, gradul de compactare necesar.

Documentare extrem de simpla datorita utilizarii sistemu-

lui de navigatie GPS HCQ

Sistemul oferd, de asemenea, facilitati multiple pentru documen-
tarea completd, reproductibild si evaluarea rezultatelor operatiunii de
compactare, un beneficiu imens pentru echipa de conducere, deoare-
ce 1i ofera posibilitatea de a verifica rezultatele compactarii intr-un mod
facil si fara necesitatea unor transferuri complicate de date. Experienta
acumulata aici subliniaza faptul ca operatiunea de compactare cu aju-
torul sistemului de navigatie GPS HCQ scuteste timp, asigura lucrari
de calitate si previne surprizele neplacute in timpul masuratorilor de
control. Acest concept de auto-monitorizare in timp real meritd, deoa-
rece proiectele in care operatiunea de compactare se realizeazad prin
aceastd metoda se vor dovedi a avea semnificativ mai putine defecte,
de exemplu pe durata perioadei de garantie. Mai mult, reparatiile nu
vor fi necesare decat dupa o perioada indelungata de timp.

Clienti multumiti

Lemminkainen a reusit sa predea pista complet restauratd operato-
rului Avinor Tnainte de apusul soarelui de la miezul noptii. Din pacate, lu-
crarile au fost intdrziate putin - lucrarile de refacere a pistei de 2.000 m
lungime au durat aproape trei saptdmani. Cu toate acestea, cauza intar-
zierii a fost starea vremii, nu utilajele de constructii. Multe zile, ploaia
care a cazut neintrerupt a impiedicat desfasurarea activitatii.

Dupa finalizarea lucrarilor, seful de santier, UNSTAD, a laudat cola-
borarea cu Wirtgen Group: ,Specialistii Wirtgen Norvegia ne-au acordat
0 asistentd excelenta. Acestia au oferit echipei noastre o instruire minuti-
oasa cu privire la utilizarea sistemelor HCQ si WLAN si au ramas la dis-
pozitia noastra pe toata durata desfasurarii proiectului - zi si noapte.”

Este ora 01:30 noaptea, iar soarele este deja deasupra liniei orizontului. Pe fundal se observa podul peste Sandnessund.
Asfaltul de pe acest pod a fost la rdndul sdu compactat cu multi ani in urmé cu ajutorul cilindrilor compactori cu oscilatie.
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Advanced Road Design (ARD)

Reabilitarea drumurilor prin aplicatia software

Ing. Marian BURLACU
Australian Design Company

A plicatia Advanced Road Design (ARD) este o aplicatie foarte
cunoscuta inginerilor proiectanti de drumuri si este distribuita
in Roménia de firma Australian Design Companys. Poate fi testatd/
evaluata adresand un e-mail la office@australiandc.ro sau contac-
tandu-I pe Ing. Florin BALCU la tel. 0729.011.852. Cu normativele
in vigoare incluse (STAS 863-85, PD 162-2002, STAS forestiere) si
cu o dinamica rapida pentru afisarea grafica a planului de situa-
tie, profilelor transversale curente si profilului longitudinal, ARD
permite inginerului proiectant analiza in timp real a solutiei tehni-
ce propuse.

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltatd de
firma Civil Survey Solutions din Australia si lucreaza peste platforme-
le Bricscad, AutoCAD si AutoCAD Civil3D si ofera functionalitati
avansate pentru proiectarea si reabilitarea drumurilor la standarde
roméanegti.

Cerinte de proiectare

In exemplul urmétor vom face reabilitarea unui drum judetean
cu parte carosabild de 5.50 m, acostament de 0,5 m. Structura pen-
tru casete va fi 4 cm BA16, 6 cm BAD25, 20 cm balast, 30 piatra
sparta, cu casete pana la km 0+250 si fara casete de la km 0+250
pana la sfarsit.

Proiectarea Axului

La definirea axului s-a lucrat cu modulul inclus Horizontal Design
si s-a cautat sa fie cat mai apropiat de cel existent. Cu ajutorul Hori-
zontal Design determindam caracteristicile curbelor si dacd sunt sau
nu conform STAS, urmand sa aplicam automat suprainaltarile si su-
pralargirile in aplicatia ARD.

Definire Profil Tip

Profilul tip va fi alcatuit din doud benzi de 2,75 m si acostamente
de 0,50 m.

Fig. 1 Definire Profil Tip

Platforma

Pentru a ne asigura ca nu vom freza structura proiectatd, aceasta
trebuie sa fie in orice punct peste existent cu min. 6 cm cu un strat
de egalizare.

1. Se tipareste planul de situatie cu profilul tip aplicat corespun-
zator;

2. Din margine stanga/dreapta existenta se da offset spre interi-
orul axului cu min. 0,5m pentru a stabili linia de tdiere a casetelor. Din
aceste limite vom crea 2 aliniamente pe care le vom denumi margine
stdnga existent, respectiv margine dreapta existent.

3. Deschidem fereastra VGE cu lungul drumului si mergem la
Compute VC from Existing Data la functia Resheet.

Fig. 2 Planul de Situatie

ARD cautd automat intre marginile existente stg/dr acoperirea
minima definitd de utilizator si va propune un profil longitudinal fara
racordari verticale, fatd de care noi trebuie sa fim deasupra Iui, atunci
cand il vom optimiza si vom introduce racordari verticale, asiguran-
du-ne astfel ca nu vom avea frezare, noile straturi de asfalt fiind puse
peste structura existenta.

Fig. 3 Functia ,,Resheet"
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Fig. 4 Profil Longitudinal Propus

Fig. 5 Profil Longitudinal Optimizat
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Fig. 6 Profil Transversal

APLICATI

Realizarea Casetelor

fn profilul transversal tip Create/Edit Section Template la Set Sub-
grade introducem un cod intre Ax si Margine dreapta/stanga (intre
C.L. si REB) cu functia SET SUBGRADE si sa ne definim structura pe
existent si structura pentru caseta.

Se va crea o noua sectiune C.L.-Rcaseta ce va
reprezenta existentul cu ranforsarea, adica
cele 3 straturi definite anterior, 4 cm BA16,
6 cm BAD25 si stratul de egalizare ce va fi
variabil.

First Code = C.L. }

Second Code = Rcaseta

defini materialele pentru o noud structurd, res-
pectiv 4 cm BA16, 6 cm BAD25, 20 cm balast,

First Code = Rcaseta } Se va crea sectiunea de casetd in care vom
30 piatrd sparta.

Second Code = REB

Acest cod pe care il introducem cu Set Subgrade nu va apa-
rea in sectiunea grafica a profilului tip, ci doar va fi memorat
ca sectiune cu structura.

Intre terenul existent si noul sistem rutier va raméane un spatiu de
minim 6 cm, care va trebui umplut cu un strat de egalizare, deja de-
finit in profilul tip aplicat. Urmatorul pas, mergem in meniul de Design
Data Form la Variations si folosim functia Insert section with Inter-
polated Levels.

Start/End Chainage = sectorul pe care definim caseta;

Before/After = codul introdus (Rcaseta) sa fie inainte sau dupa
codul selectat (Reb). (before selected code);

Code = codul de referinta REB;

New Code = noul cod introdus, va fi Rcasetd cel definit anterior
in profilul tip cdruia i-am pus structura de caseta.

Fig. 7 Definirea Casetelor
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Fig. 10 Extinderea strat de egalizare la existent

Maximum Extra Depth=1.00 - pana la ce adancime maxima stra-
Fig. 8 Aplicarea Casetelor tul sé@ mi se duca la teren

Fig. 11 Extinderea stratului de egalizare pana la existent

Structura rutierd pe casetd este alcatuitd din cinci straturi. Stratul
intermediar numarul 3 trebuie extins la partea inferioara, pentru a pre-
lua cota terenului care este variabild. In fereastra de Advanced Sub-

. ] o L. . grade Options avem functia Thickness from existing ce forteaza un strat
Fig. 9 Aplicarea initiala a casetelor fara varitia pantelor din structurd s& preia cota existentului la interior (INNER) sau exterior.
si a grosimilor straturilor

Extinderea stratului de egalizare pana la existent
in fereastra de adiugare structurd mergem la Assign Layer
Controls pentru partea carosabila, unde avem cele trei straturi ca in
fereastra de mai sus, unde am modificat Layer-ul 3 astfel:
Match Depth to Surface = yes - stratul 3 se extinde pana la exis-
tent.
Minimum Layer depth = 0.16 - grosime minima de la care incepe
extinderea la existent a layer-ului 3. Daca intre cota proiectatd si exis-
tent am sub aceasta valoare, stratul nu va mai fi extins. Fig. 12 Preluarea reprofilarii

Fig. 13 Preluarea reprofilarii si pastrarea grosimii straturilor casetei
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(Continuare din numarul trecut)

Fig. 108 - 1. Profilul in lung al caii ferate pe latimea albiei ma-
jore a fluviului Dunarea; 2. Elevatia amonte a deschiderii in-
dependente de la Podul Dunarea, cu dorobantul de la Portalul
culeii Cernavoda (Desen N. POPESCU)

Pentru o imagine reald este necesar s enumeri principalele lu-

crari:
e Podul Borcea 750,00 m
¢ Viaductul Borcea 912,75 m
e Viaductul peste baltd 1455,20 m
e Viaductul Dunarea 550,00 m
e Podul Dunarea 420,00 m

Fig. 109 - 1. Sectiune longitudinala a podului si a viaductelor peste bratul Borcea al fluviului Dunarea - 1895-1916;
2. Sectiune longitudinala a podului si a viaductelor peste bratul Borcea al fluviului Dundrea - 1921-2012;
3. Elevatia aval a podului peste bratul Borcea al fluviului Dunarea, vazuta de pe malul stang, cu obiectivul
orientat spre Cernavoda (Desen N. POPESCU, Foto, S. FLOREA, 2006)
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Volumele de lucrari executate in anii 1890 - 1895 - cinci ani - (tera-
samente 2.950.000 m3, pereuri zidite 200.120 m?3, zid&rii 102.997 m?,
otel moale 14.619 t, otel tare 458 t) sunt impresionante. Podul peste
Dunare, la Cernavoda, a fost cea mai importanta lucrare, in cadrul com-
plexului feroviar amintit mai sus, atat ca lungime - 1.662,75 m - cat si
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ca deschidere - 190.00 m. Oamenii intotdeauna au fost atrasi de poduri
si datorita performantelor tehnice ale acestora. Cu cei 4.087,95 m,
lungimea totald, podurile Dunarene - Borcea si Dundrea - se situau pe
primul loc in categoria podurilor de cale ferata in Europa anului 1895,
fiind intrecut in lume doar de celebrul pod Firth of Forth, din Scotia.

Fig. 109 - 1. Sectiune longitudinala a podului si a viaductelor peste bratul Dunarea, la Cernavoda (Desen N. POPESCU);
2. Elevatia amonte a Podului Dunarea vazut de pe malul stang al bratului Dunarea, cu obiectivul
orientat spre Cernavoda (Foto, S. FLOREA, 2006)

Cateva particularitati tehnice si estetice i-au adus acestui pod o
personalitate distinctd, dincolo de spatiul geografic al Romaniei, fiind
remarcat inca de la terminarea lucrarii - 1895 - si in prezent, de per-
sonalitati marcante ale constructorilor de poduri din intreaga lume.

Astfel este de semnalat:

o utilizarea otelului moale in locul fierului pudlat intr-o pe-
rioada cand proprietatile fizico-mecanice ale acestui material
nu erau definitiv confirmate;

¢ alegerea sistemului de grinzi cu zabrele, cu console si ar-
ticulatii pentru structura principald, cu talpa inferioara rec-
tilinie, solutie care apoi a cunoscut o larga raspandire la po-

durile de mare deschidere;

¢ inclinarea grinzilor principale fata de verticala cu 10°, cu
implicatii favorabile in ceea ce priveste comportarea la actiuni
transversale, stabilitate si consumul de material in cadrele
transversale si contravantuiri;

* modularea tablierelor pentru simplificarea executiei in
uzina; s-au folosit doua tipuri de tabliere metalice, unul cu
console avand deschiderea de 140,00 m, lungimea consolelor
50,0 m, indltimea in sectiune a reazemelor 32,00 m, in camp
17,00 m, iar la capetele consolelor 9,00 m si al doilea inde-
pendent cu deschiderea de 90,0 m indltime in camp 13 m, iar
la capete 9,00 m.
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Fig. 111 - Imagini din perioada executiei 14/26 noiembrie 1890 - 14/26 septembrie 1895

Fig. 112 - Elevatia amonte a Podului Dunarea vazut de pe malul stang al bratului Dunédrea, cu obiectivul orientat
spre Cernavoda (Foto, S. FLOREA, 2006)
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Executia in uzina si montajul pe santier al tablierelor metalice au
fost realizate de cunoscutele firme din Franta, Fives Lille pentru Podul
Dunarea, grupul Schneider - Creusot pentru podul Borcea, iar viaduc-
tele, de firma Belgianad Cockerill.

Pentru proiectarea acestei lucrari inginerul Anghel Saligny si-a
ales colaboratori numai dintre ingineri romani, in majoritate fosti elevi
ai sai, selectionati, formati si verificati la lucrari anterioare. Dintre
acestia, as enumera inginerii Ion BAIULESCU, N. HERJEU, Stefan
GHEORGHIU, I. PISLA, Alexandru BADESCU, V. CHRISTESCU, Alex.
DAVIDESCU, Gr. CAZIMIR, P. ZAHARIADE, N. DAVIDESCU si altii.

Pentru proiectarea tablierelor metalice s-au folosit normele aus-
triece si elvetiene convoiul de calcul avut in vedere era format din lo-
comotive cu patru osii de 13 tone pe osie si vagoane de 3,5 t/m.

Realizarea podului a dat prilejul autoritdtilor romane de a ridica un
monument impresionant care domina spatiul si atrage atentia tuturor
celor ce se duc spre plajele insorite ale Marii Negre, dorobantii de o
parte si de alta a portalului monumental de la intrarea pe pod la Cer-
navoda. Dorobantii amintesc pe cei ce au cdzut in luptele pentru in-
dependenta Romanei, in razboiul Ruso-Turc din 1877-1878.

Fig. 113 - Carte postala ilustrata circulata, cu portalul de pe
culeea Cernavoda a Podului Dunéarea si ce doi dorobanti.
(C.P.1.C. colectia Eduard IONESCU, 1900)

Autorul acestor doud statui, dorobantii si stemele, este sculptorul
francez Léon PILET (1836-1916). Documentele de epocd ne spun ca
PILET a lucrat, in prima faza, cinci modele diferite. Regele Carol I a
ales modelul care a fost realizat in final pentru portalul podului de la
Cernavoda. Statuile au fost turnate din bronz in trei segmente distinc-
te la Lyon si asamblate, prin sudare, in amplasament. Semnatura au-
torului o gasim pe dorobantul amplasat in aval (partea nordicd a por-
talului monumental) alaturi de anul realizarii (1895). Documentele con-
semneaza ca o parte din contravaloarea lor a fost suportatd de am-
basada franceza de la Bucuresti, ca un dar in cinstea regelui Carol 1.

14/26 septembrie este data inaugurarii darii in exploatare a po-
dului, datd marcata de grandioase manifestari la care a participat Re-
gele Carol I. Se spune cd manifestarile zilei au fost marcate de urma-
toarele evenimente ;

o Baterea ultimului nit, un nit de argint. Nu am reusit sa aflu care
este nodul cu nitul de argint. Se mai spune ca acest nit a fost batut
de Anghel Saligny. La terminarea acestei operatii, s-a zidit documen-
tul care consemneaza inaugurarea lucrarii de arta, momentul in-
cheindu-se cu celebrarea serviciului religios;
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Fig. 114 - Carte postala ilustrata necirculata, cu portalul de
pe culeea Cernavoda a podului Dunarea si cei doi dorobanti.
Fotograful surprinde momentul in care documentul inau-
gurarii nu este inca zidit, deconspirand locul in care acesta a
fost zidit ulterior (C.P.I.N. colectia Eduard IONESCU, 1895)

e Efectuarea incercdrii de probd care sa confirme calitatea lu-
crarilor cu ajutorul masuratorilor de deformatii, cu un convoi format
din 15 locomotive grele a cadror deplasare s-a efectuat cu o viteza de
60 km/h. In momentul efectudrii incercérii, Anghel Saligny a stat al&-
turi de sefii echipelor de muncitori intr-o ambarcatiune pe luciul de
apa al fluviului Dundrea in axul podului in deschiderea cea mai mare;

e Dupa efectuarea incercarii, un tren special rezervat oaspetilor la
manifestari s-a deplasat cu o vitezd de 80 km/h.

Inedit pentru momentul inaugurarii este faptul cd un fotograf sur-
prinde molonul (piatra de talie finald) din fatada portalului, unde va
urma sa fie zidit pergamentul inaugurarii, deconspirand si punand la
dispozitia marelui public informatia privind amplasamentul in care
s-a zidit documentul inaugurarii. Pe pergamentul zidit la inaugurare
(documentul inaugurarii) si semnat de Regele Carol I, std scris:

~Multumita ravnei si maiestriei inginerilor Romani am tre-
cut pe deasupra valurilor celor doua brate ale Dunarii si am
batut cel din urma cuiu (nit) care a incheiat si sfarsit aceste
falnice lucrari”.

Sunt uimitoare reactia lumii tehnice internationale si impactul pe
care |-a avut aceastd lucrare de artd in presa acelor timpuri din Eu-
ropa. Reproduc cateva pagini din L'ILLUSTRATION.
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Fig. 115 - Ecouri din presa europeana la inaugurarea
Podului Dunarea

Regele Carol I, la inchiderea manifestarilor prilejuite de inaugu-
rarea Podului Dundrea, a toastat cu urmatoarele cuvinte: ,Méndru
pot fi dar ca sub Domnia Mea s-a conceput si ispravit de inginerii
nostri acest maret pod... Multumesc Corpului Tehnic pentru rdvna si
harnicia ce a desfasurat in numeroasele lucrari publice savérsite in
cursul celor din urma ani si care gasesc cea mai frumoasa a lor inco-
ronare in podul peste Dunare”.

La acelasi eveniment, Gheorghe DUCA, Directorul General al Cai-
lor Ferate Romane, facea urmatoarea remarca:

.Sire, JTara se poate fali cu aceste lucrédri care dovedesc progre-
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sele facute de corpul Inginerilor in anii binecuvéntati ai Domniei Ma-
jestatii Voastre... si dacd ne gdndim ca doua treimi din inginerii cari
au luat parte la executarea lucrarilor al caror sfarsit il sarbatorim azi
sunt esiti din Scoala noastra de Poduri si Sosele, o legitimd mandrie
trebuie sa simtim”.

Ion IONESCU BIZET, in lucrarea sa ,PODURILE NOASTRE", pu-
blicata in revista ,NATURA"” Anul XXII, nr. 5, pag. 8, Nr. 6, pag. 1 si
Nr. 7, pag. 4 spunea: ,Ca sa se vada cum apreciaza lumea tehnica
strdind aceasta mare lucrare, reproducem aci o parte din scrisoarea
pe care am primit-o de la dl Paul Séjourné, ilustrul profesor si cons-
tructor de poduri din Franta, Membru al Academiei de Stiinte din
Paris, ca raspuns la o scrisoare cu care ii trimiteam o brosura si un
album cu lucrarile de poduri ale lui Anghel Saligny:

«J’ai été vivement impressionné par l'apparente légéreté, le car-
actére esthétique et les dispositions rationnelles de ses ouvrages.

- Mon attention a été attirée surtout par le magnifique pont de
Cernavoda, qui est toujours trés justement considéré comme I'un des
ouvrages les plus remarquables de I’Europe...

Il fait le plus grand honneur a I’éminent ingénieur qui I'a congu,
Mr. I'Inspecteur général A. Saligny»."

Cele doua razboaie mondiale au provocat o serie de distrugeri
care au fost semnalate in documente si imagini. In 1916, octombrie,
s-a dat ordin trupelor romane de a distruge unul dintre poduri. fncer-
carile de distrugere la podul Dunarea, 12 octombrie 1916, au ramas
fara rezultat. Podul a suferit avarii grave la numeroase elemente de
structura, antretoaze, talpi, diagonale - fara sa se prabuseasca, deoa-
rece eforturile din talpile sectionate au fost preluate de longeronii con-
tinuizati, de platelaj si de contravantuiri.

Fig. 116 - Podul Borcea distrus in octombrie 1916 de trupele
romane in retragere (Reproducere dupa o fotografie pusa la
dispozitie de D. IORDANESCU)

Nereusita de la podul Dundrea a impus minarea podului Borcea.
Dupa ce au cazut grinzile independente din deschiderile marginale ale
podului principal, grinda cu console, care acoperea deschiderea cen-
trald, a inceput repede sa se indoaie in ax, alunecand de pe pile in
apa. Grinda s-a transformat intr-un ,V" imens cu varful in apa si
bratele ridicate in sus. Un strigdt al unei structuri indurerate: ,Ajunge"!

Proiectarea refacerii podului Borcea s-a facut de un colectiv de
ingineri romani condusi de inginerul Constantin CRISTEA. Pastran-
du-se forma initiald generald, s-au adus modificari conceptuale im-
portante ale sistemului grinzilor principale si ale marimii lor. La grinda
cu console, consolele au fost reduse de la 50,00 m la 36,436 m.
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Lungimea grinzilor independente a crescut de la 90,0 m la 103,564 m.
Grinzile principale s-au realizat in sistem modern triunghiular simplu,
cu montanti si diagonale alternante. Uzinarea si montajul la recons-
tructia tablierelor podului Borcea a fost asigurata de uzinele Resita -
Romania - primul pod mare realizat cu materialul metalic pro-
dus in Romania. Circulatia feroviard intreruptd in octombrie 1916
este reluata pe structura definitiva in 22 decembrie 1921.

Podul peste Dundre a fost repus in circulatie de ocupantii germani.
Lucrarile de restabilire au fost efectuate de uzina Gustangsburg a con-
cernului Maschinenabrik Augsburg - Nurnberg (M.A.N.)

in cel de al doilea razboi mondial, la 10 august 1941, doud bombe
lovesc in plin podul Dundrea. Una din bombe a sectionat talpa infe-
rioara a grinzii principale din amonte in dreptul deschiderii a patra, al
doilea nod de la reazemul dinspre Cernavoda. Nici de aceasta data,
tablierul nu cade, impunandu-se insd executarea unor lucrari ime-
diate de consolidare.

Fig. 117 - Distrugeri provocate la Podul Dundrea,
in 10 august 1941

Cercetarile efectuate in anii 1960 - 1962 pentru a determina efec-
tul noilor convoaie reale asupra elementelor structurale au stabilit ca
erau bare la care eforturile unitare depaseau valorile limitelor admi-
sibile. Nevoia exploatarii podului fara restrictii de trafic si de viteza
a condus la decizia consolidarii lui, care s-a realizat intre anii 1963 -
1967. Aceasta consolidare a fost de mare complexitate si dificultate
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tehnicd, executandu-se fara intreruperea circulatiei pe pod si fara a fi
stanjenitd navigatia pe Dunare. Consolidarea s-a realizat in principal
prin introducerea unor elemente noi, tensionate cu ajutorul preselor
hidraulice, fara a se afecta estetica lui. S-au introdus 4.000 t de piese
metalice noi.

Proiectarea s-a facut prin inginerii Grigore ANDREESCU, Simion
SFORTI, Mayer LEIBOVICI, Mircea DOTTI (Institutul de proiectdri Cai
Ferate), iar executia prin inginerii Dumitru STANESCU, Mihale DIMCIU
si prin maistrii si tehnicienii Victor NEUMAN, Nicolae MUSTATA, Aurel
SERBAN, Constantin BULARCA, Ion CHELMEC, Wilhelm CZERNI si altii
(Centrala de Constructii Cai Ferate) iar cercetarea prin, profesorul in-
giner Marius PETRESCU, Ilie GHEORGHE si altii. Toti au trebuit sa re-
zolve o serie de probleme tehnice, teoretice, tehnologice de foarte
mare dificultate.

Profesorul inginer diplomat Andrei CARACOSTEA a subliniat: ,Ji-
nénd seama de importanta lucrarii, de marile greutati de proiectare
si executie, precum si de metodele si procedeele originale folosite atat
la proiectare céat si la executie, avem convingerea ca lucrarile de con-
solidare a podurilor dundrene sunt de departe cele mai grele si remar-
cabile lucrari de montaj de constructii metalice realizate péna in pre-
zent la noi in Roméania®.

Fig. 118 - Cea de-a treia talpa

Personal, apreciez ca solutia de consolidare este o solutie unicat
aplicatd in lume si ca ea este foarte putin cunoscuta. Solutia de con-
solidare a facut posibil ca vechile poduri din cadrul complexului fero-
viar Fetesti - Cernavoda sa poata fi astazi, 2013, oricand puse in
exploatare, ele avand statutul de asteptare in rezerva.
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