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„Nu există meserie bună sau rea,
există numai meserii bine făcute“

- interviu cu dl. ing.

- Stimate domnule ing. Gheorghe

BUZULOIU, de ce consideraţi domeniul

construcţiilor important şi vital într-o so-

cietate?

- De la apariţia omului pe Pământ, se poate

spune că preocuparea lui s-a orientat spre re-

alizarea de construcţii. Dacă la început omul a

locuit în peşteri naturale, odată cu lărgirea ori-

zontului către alte spaţii, a fost obligat să-şi ame-

najeze un adăpost pentru protecţia împotriva

agresiunii animalelor, a mediului şi, de ce nu,

pentru intimitate. Astfel au apărut locuinţele

(construcţiile). Primele adăposturi rudimentare

erau improvizate din materiale locale la înde-

mână, în principal arbuşti, crengi de copaci etc.

Calitatea şi siguranţa construcţiilor s-a dezvoltat

în timp, paralel cu îndemânarea oamenilor şi îm-

bunătăţirea uneltelor. Cu siguranţă că uneltele

de tăiere din categoria topoarelor au fost primele

mijloace la îndemâna omului care au rămas şi

până în prezent (toporul, barda şi tesla). Nevoia

de a se deplasa, pentru agonisirea hranei a obli-

gat omul să parcurgă distanţe mari, adesea cu

obstacole (râuri sau văi adânci), pentru depăşirea

lor fiind nevoi]i să folosească treceri naturale sau să amenajeze tra-

versări locale. La început din liane, din arbori prăvăliţi peste obsta-

cole, mai târziu punţi din lemn care ofereau mai multă siguranţă şi

apoi poduri (construcţii).

Odată cu dezvoltarea comunităţilor, cu apariţia roţii şi folosirea

animalelor pentru tracţiune, au crescut şi nevoile de transport de

hrană, de materiale şi de oameni. Această activitate a cerut trecerea

de la poteci la drumuri (construcţii).

Traversarea râurilor, a bălţilor şi lacurilor a impus amenajarea

unor mijloace plutitoare şi astfel au apărut plutele şi bărcile, precum

şi nevoia de amenajare a malurilor pentru trecerea de pe uscat pe

apă. În acest fel au apărut construcţiile hidrotehnice şi podurile (con-

strucţii).

În prezent, societatea a evoluat, cerinţele şi dorinţele au crescut,

uneltele s-au perfecţionat, au apărut noi materiale şi tehnologii de

execuţie performante la îndemâna omului, care continuă să realizeze

construcţii precum clădiri, drumuri şi poduri, preocupare care deter-

mină domeniul construcţiilor să rămână vital pentru dezvoltarea şi

viabilitatea societăţii.

Comparativ cu alte domenii de activitate, domeniul construcţiilor,

prin diversitatea lui, are o evoluţie mai lentă, fiind dependent de în-

demânarea, creativitatea şi de necesitatea participării efective şi a

contribuţiei omului, prin munca sa.

- Care au fost argumentele ce v-au determinat să publicaţi

cartea „Podurile viitorului pe Dunărea de Jos”?

- Primul contact cu Dunărea l-am avut în 1954, ca angajat la În-

treprinderea de Construcţii 172 Brăila şi, mai târziu, în anul 1959, ca

proiectant, când au fost reluate studiile pentru realizarea unui pod

peste Dunăre la Giurgeni-Vadu Oii. În calitate de inginer proiectant,

şef al unui colectiv de proiectare din Institutul de Proiectări, Tran-

sporturi şi Telecomunicaţii, am aplicat un studiu de amplasament pen-

tru realizarea unor traversări cu poduri la Galaţi, Brăila, Giurgeni, Cer-

navodă şi Călăraşi. A fost ales amplasamentul Giurgeni-Vadu Oii,

aşezat în centrul de greutate al rutelor de transport spre Constan-

ţa, aceasta având o valoare de investiţie redusă. Primele studii şi

aprecieri cu privire la realizarea unui pod peste Dunăre, în zona

Giurgeni, au fost făcute în anul 1915, reluate în 1937, 1942, 1959,

1959-1961 şi în faza finală în 1966, podul fiind dat în folosinţă în de-

cembrie 1970.

Ca urmare a participării efective la realizarea acestui pod, ca şef

de proiect pentru asistenţa tehnică şi elaborarea proiectelor la exe-

cuţia lucrărilor, cunoscând etapele parcurse pentru realizarea lui, care

au depăşit 50 de ani şi datorită numărului redus de traversări ale

Dunării pe teritoriul României, am apreciat că este necesară o anali-

ză a oportunităţilor care să motiveze în viitor realizarea unor noi tra-

versări permanente de cale ferată, rutiere sau mixte.

Pornind de la această idee, în anul 1988, cu ocazia sărbătoririi a 35

de ani de la înfiinţarea IPTANA – Institutul de Proiectări, Transporturi

Auto, Navale şi Aeriene, am publicat, pentru prima dată în Buletinul

Informativ al institutului, articolul „Consideraţiuni cu privire la

Domnul ing. Gheorghe BUZULOIU

Gheorghe BUZULOIU
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oportunitatea realizării unor

noi traversări permanente ale

Dunării”, articol apărut şi în nu-

mărul 5 din „Revista Transportu-

rilor“, \n anul 1990. |n această pri-

mă redactare au fost făcute apre-

cieri pentru realizarea unor tra-

versări permanente ale Dunării la

Tulcea, Galaţi, Brăila şi Călăraşi.

Lărgirea preocupărilor pentru

realizarea unor noi traversări per-

manente m-a determinat să dez-

volt articolul, odată cu extinderea

aprecierilor făcute pentru ampla-

samentele Galaţi, Brăila şi Sulina

de pe teritoriul românesc al Du-

nării, Turnu Măgurele-Nicopole,

Bechet-Oreahova şi Calafat-Vidin

în relaţiile cu Bulgaria şi Moldova

Nouă în relaţiile cu Iugoslavia.

Pornind de la realitatea că România, riverană Dunării pe 1.075 km,

are cel mai redus număr de traversări permanente, precum şi de la

existenţa unor studii şi aprecieri publicate în articole şi în publicaţii

separate, am considerat că, pentru o abordare mai uşoară a tematicii,

este util ca toate aceste puncte de vedere să fie concentrate într-o

publicaţie unică. Astfel, în anul 2006, am editat cartea „Podurile vii-

torului pe Dunărea de Jos”, care a obţinut Premiul AGIR 2006.

Cartea cuprinde şi un capitol de prezentare a podurilor realizate peste

Dunăre, începând cu podul Traian de la Drobeta-Turnu Severin.

Până în prezent, audienţa publicaţiei este nesemnificativă, cu

toate că elaborarea studiilor pentru realizarea unor lucrări de infra-

structură este o activitate de durată. Aceste lucrări reprezintă un fac-

tor determinant în dezvoltarea economică şi socială a zonelor aferente

şi, în majoritatea cazurilor, în relaţiile internaţionale.

Prin poziţia ei, România, cu obstacolul principal Dunărea, este

puntea de legătură în relaţia Nord-Sud. În acest sens, putem men-

ţiona că realizarea sectorului de autostradă Feteşti-Cernavodă, la pro-

movarea căruia am contribuit în mod esenţial, a favorizat realizarea

Autostrăzii Bucureşti-Constanţa pe cel mai scurt traseu. Nerealizarea

în paralel a sectorului de auto-

stradă Feteşti-Cernavodă cu po-

durile de cale ferată, probabil

ar fi orientat traseul Autostrăzii

Bucureşti-Constanţa spre tra-

versarea Dunării pe podul exis-

tent la Giurgeni.

- Ce sfaturi daţi tinerilor

ingineri constructori şi care

este mesajul vizavi de acest

domeniu?

- Activitatea în domeniul con-

strucţiilor, în special a lucrărilor

de infrastructură este determi-

nantă în dezvoltarea economică şi

socială a unui stat, atât în pre-

zent, cât şi în viitor, situaţie ce

impune permanent realizarea de

capacităţi cu o rată de creştere pozitivă. De asemenea, este ştiut că

şi cele mai performante construcţii au o durată de viabilitate limitată

şi că pe durata folosinţei sau exploatării au nevoie de lucrări de în-

treţinere, reparaţii, reabilitare sau modernizare, activitate care, de

asemenea, are o rată de dezvoltare pozitivă. În aceste condiţii, apre-

ciez că activitatea în domeniul construcţiilor va rămâne o activitate

permanentă cu o evoluţie favorabilă şi sigură, fapt ce determină o

preocupare permanentă pentru dezvoltarea activităţii de cercetare,

proiectare, realizarea de materiale noi, performante şi de îmbună-

tăţirea tehnologiei de execuţie.

Recomand tinerilor, care sunt în etapa de pregătire sau de ale-

gere a profesiei, domeniul construcţiilor, care le poate asigura cu cer-

titudine o siguranţă şi perspectivă pentru viitor. De asemenea, tine-

rilor ingineri constructori le sugerez să se implice în cât mai mare mă-

sură profesional şi afectiv în această activitate, pornind de la faptul că

la începutul realizării construcţiilor, de la etapa idee-vis, se ajunge la

etapa finală de realizare a acestora.

Se mai poate spune că nu există meserie bună sau rea, există nu-

mai meserii bine făcute, care duc întotdeauna la rezultate profesio-

nale şi materiale favorabile.

Dou` personalit`]i de \nalt prestigiu:

Prof. univ. Emerit Panaite MAZILU

[i ing. Gheorghe Rudi BUZULOIU

Luni, 20 ianuarie a.c., Sala de Consiliu a

A.G.I.R. a găzduit o emoţionantă evocare a

Inginerului Gheorghe Rudi BUZULOIU. Eve-

nimentul a fost ocazionat de lansarea ulti-

mei cărţi a renumitului inginer podar, „PO-

DURILE DIN ROMÂNIA – BOLŢI ŞI ARCE”,

în organizarea Academiei de ŞTIINŢE TEH-

NICE şi a Asociaţiei Profesionale de Drumuri

şi Poduri din România.

Cadrul principal al prezentării a fost

susţinut de către Domnul Inginer Sabin

FLOREA! Înspirat de generoasele îndem-

nuri: „Fă-ţi timp, măcar o clipă, să vezi pe

unde treci!”; „Fă-ţi timp pentru adevăruri!”,

distinsul inginer podar a prezentat unei se-

lecte asistenţe, filmul „Amprenta Ingine-

rului Gheorghe BUZULOIU”, urmat de o

foarte documentat` peliculă: „Gheorghe

BUZULOIU şi PODURILE PESTE DUNĂRE”.

Fiind concentrate punctele de vedere şi

comentariile asupra Podului peste Dunăre

de la Giurgeni-Vadu Oii, supranumit „Stra-

divariusul” lucrărilor de artă din România,

al cărui PROIECTANT ŞEF şi, în măsură de-

cisivă, executant a fost inginerul Gheorghe

BUZULOIU, care avea în acel moment 30 de

ani, a fost formulată propunereea ca Podul

de peste Dunăre, de la Giurgeni-Vadu Oii,

să fie denumit „Podul Gheorghe BUZULOIU

- IPTANA”.

Au rostit alocuţiuni şi au salutat pro-

punerea făcută domnii: Ing. Alexandru

DOBRE, Preşedinte de Onoare al ARACO,

Ing. Gheorghe ŞTEFANOV, Dr. Ing Victor

POPA, Dr. Ing. Cornel MARŢINCU, Preşe-

dinte al Consiliului de administraţie al

S.C. IPTANA, Dr. Ing Nicolae IONESCU, fost

preşedinte al S.N.C.F.R., Dr. Ing Mihai

MIHĂIŢĂ, Preşedintele Academiei de Ştiin-

ţe Tehnice din România.

La încheiere, emoţionată, Doamna Ing.

Cristina RADU, a mulţumit din inimă pentru

festivitatea consacrată tatălui dânsei.

Ion {INCA

Omagiu şi Preţuire renumitului Inginer Podar
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Poduri și pasaje pe tronsonul
București-Fundulea al Autostrăzii A2

Introducere

e traseul de 26 km lungime al Autostrăzii A2, între Bucureşti şi

Fundulea, s-au construit trei poduri şi două pasaje duble, iden-

tice şi joantive, pentru cele două sensuri de circulaţie, precum şi trei

pasaje peste autostradă.

Lucrările de artă aflate pe autostradă au lăţimea părţii carosabile

de 12,00 m pentru fiecare sens de circulaţie, iar cele peste autostradă

au carosabil de 7,80 m şi trotuare de 1,00 m.

Lungimea totală a acestor lucrări este de 2.162 m.

Majoritatea podurilor şi a pasajelor este fundată pe coloane fora-

te de tip Benotto, flotante, de diametru 1,08 m şi lungime de 20,00 m,

în terenuri alcătuite din argile prăfoase şi nisipoase, intercalate cu stra-

turi de nisip fin şi mijlociu.

S-au executat 406 piloţi foraţi cu beton de clasa Bc20.

Pentru determinarea capacităţii portante la sarcini verticale şi a

tasărilor probabile, s-au încercat patru piloţi foraţi :

- Doi piloţi foraţi aparţinând unor radiere, la forţe axiale de 250÷

350 tone;

- Doi piloţi de probă, executaţi suplimentar, până la 500÷600

tone.

Conform proiectelor, sarcinile maxime de calcul sunt de 200÷250

tone forţă pe pilot forat, cu momente încovoietoare de 18÷169 tfm.

Cea mai mare parte a culeelor au alcătuirea de tipul culee „înecată

în terasament”.

Elevaţiile pilelor au structuri de cadru cu stâlpi circulari, rigle şi

radiere.

Suprastructurile se pot grupa astfel:

- grinzi precomprimate de 30 m, 33 m şi 40 m lungime formate

din câte trei tronsoane prefabricate, asamblate pe şantier, folosite

numai la tabliere cu partea carosabilă de 12 metri (câte cinci bucăţi

în secţiune transversală);

- grinzi precomprimate cu armături preîntinse, de 23÷25 m lun-

gime, montate joantiv şi suprabetonate;

- două tabliere metalice mixte oţel-beton: o grindă continuă cu

trei deschideri (30,65 m + 43,00 m + 38,65 m) şi o grindă continuă

cu cinci deschideri (50,00 m + 3x70,00 m + 50,00 m).

Grinzile precomprimate au reazeme din neopren armat şi sunt

confecţionate din beton clasa Bc40.

Tablierul metalic cu trei deschideri reazemă pe neopren armat,

iar cel cu cinci deschideri pe reazeme metalice.

În scopul reducerii numărului rosturilor de dilataţie, care în gene-

ral sunt zonele cele mai vulnerabile, suprastructurile cu grinzi tron-

sonate şi monobloc s-au continuizat la nivelul plăcii carosabile, cu

plăci din beton armat dublu articulate sau dublu încastrate, realizând

lungimi continuizate până la 150 m.

Podurile şi pasajele au fost proiectate pentru clasa E de încărcare

(V80-A30).

Proiectele podurilor şi pasajelor au fost elaborate în cadrul IPTANA

de către inginerii: Constantin IORDĂNESCU, Adrian VIDRU, Ana Maria

TĂNĂSESCU, Şerban DRĂGAN, Dana ODANGIU, Elena GADEA, Ionel

BELI, Alexandru CIPPI, Bogdan MIHĂILESCU.

La finalizarea execuţiei podurilor şi a pasajelor, după o întreru-

pere a lucrului timp de câţiva ani, a participat, din partea compa-

niei SEARCH CORPORATION, un colectiv format din inginerii: Eugen

COSNEANU, şef de proiect, Viorica ENACHE, Adriana LUPULESCU,

Sorin AVRAM, Alexandru IANI, efectuându-se următoarele lucrări: fi-

nalizarea suprastructurii podului peste canalul Colentina, suprabe-

tonări la pasajele peste autostradă, platelajele la podul peste Valea

Pasărea şi la pasajul peste liniile C.F. în staţia Fundulea, îmbrăcă-

minte, trotuare, parapete, rosturi de dilataţie, dispozitive antiseis-

mice, racordări cu terasamentele pentru toate podurile şi pasajele.

Lucrările de execuţie s-au realizat de întreprinderea româno-ita-

liană ROMSTRADE, prin Ion IONESCU, Georgel CHIPĂILĂ, Ion AVRAM,

Maftei CRUDU, Cristian MIHĂILESCU, ş.a.

Ing. Nicolae LIŢĂ,

Ing. Constantin IORDĂNESCU,

Ing. Ionel BELI

P

Vedere generală
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Prezentarea podurilor și a pasajelor

Cele opt lucrări sunt prezentate într-o ordine kilometrică aproxi-

mativă:

1. Pasajul de la km 2, în apropiere de Bucureşti, traversează

drumul de centură oblic la 50°, având cinci deschideri, cu suprastruc-

tura din grinzi tronsonate precomprimate, de 30 m lungime.

La acest pasaj, datorită oblicităţii mari, tablierele au câte două

antretoaze în câmp (în dreptul rosturilor tronsoanelor) spre deose-

bire de cazurile curente ale tablierelor normale sau cu oblicităţi mici,

care sunt prevăzute cu o singură antretoază în câmp, la mijlocul des-

chiderilor. Datorită oblicităţii, rosturile tronsoanelor sunt de 60 cm

lăţime.

Infrastructura este fundată direct, în strat de nisip cu pietriş.

Culeele sunt de tip „înecate în terasament”, iar pilele au structură

de cadru, cu stâlpi circulari şi rigle la partea superioară.

2. Pasajul superior de la km 4, peste linia de cale ferată

Bucureşti-Olteniţa, cu trei deschideri, are suprastructura formată din

grinzi T monobloc de 24,00 m lungime, cu armătura preîntinsă.

Elevaţiile culeelor şi pilelor au alcătuire similară celor de la km 2.

Fundaţiile pasajului sunt executate pe piloţi foraţi.

Armarea şi cofrarea stâlpilor de pilă Vedere generală

Armarea rostului dintre două tronsoane prefabricate
Betonarea stâlpilor

de la pile

Montarea unei grinzi precomprimate cu macaraua



3. Podul peste canalul Colentina, de la km 6, pe Autostradă,

are trei deschideri cu grinzi tronsonate precomprimate de 40,00 m

lungime, fundate pe coloane forate şi infrastructuri similare pasajelor

de la km 2 şi km 4.

4. Pasajul de la km 7 peste autostradă, pe drumul Cernica-

Tanganu, este o structură de cadru cu două deschideri de 24,00 m,

fundat direct în nisip cu pietriş. Suprastructura pasajului este alcătuită

din grinzi prefabricate monobloc, cu armături preîntinse. Culeele sunt

de tip „înecate în terasament” şi elevaţia pilei are un stâlp circular la

care, prin turnarea pe loc a betonului din riglă, s-a realizat nodul de

cadru al structurii. Rezemarea grinzilor monobloc în apropierea pilei,

până la întărirea betonului riglei, s-a făcut pe două palei metalice.
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Fază de execuţie – culee înecate

Fază de execuţie – culee şi pile

Faze de execuţie – culeele sunt de tip

„înecate în terasamente”

Vedere generală

Vedere generală
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5. Podul peste Valea Tanganu, la km 8, pe autostradă, are

patru deschideri, cu grinzi tronsonate precomprimate de 33,00 m

lungime, pile şi culei cu elevaţii masive din beton, fundate pe piloţi

foraţi.

6. Pasajul peste Valea Pasărea, la km 11, are ca suprastruc-

tură o grindă continuă mixtă oţel-beton, cu cinci deschideri (50,00 +

3 x 70,0 + 50,00 m), culei şi pile masive din beton, fundate pe piloţi

foraţi.

Pe pilele 2 şi 3 s-au prevăzut reazeme fixe, iar celelalte reazeme

sunt mobile, cu rulouri.

Fiecare tablier este alcătuit din două grinzi cu inima plină de

3,38 m înălţime şi 6,50 m între axele lor.

Grinzile principale, antretoazele şi rigidizările sunt din oţel OL52-EP.

Platelajul, format din dale din beton armat prefabricat Bc40, con-

lucrează cu tablierul metalic prin intermediul unor conectori rigizi.

|n zonele adiacente pilelor, dalele sunt precomprimate.

Tablierele au fost executate la Uzina Piteşti, în tronsoane de

13÷22 m lungime, cu secţiunea completă, integral sudată.

Asamblarea tronsoanelor s-a realizat prin sudură, efectuată cu su-

dorii uzinei, pe o platformă amenajată în spatele culeei Fundulea, pe

cărucioare cu ecartament normal.

Defectele sudurilor au constat din incluziuni metalice şi de gaze,

precum şi unele deformaţii locale ale inimilor în zone vecine rigidi-

zărilor inferioare. Remedierele au fost făcute la cald, iar verificările

sudurilor s-au făcut vizual, cu ultrasunete, cu lichide penetrante şi

raze gama.

Rezemarea grinzilor în vederea betonării nodului de cadru

Vedere parţială în lungul podului

Vedere de sub pod

Vedere generală
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Vedere de jos, în lungul podului

Vedere de detaliu a tablierului metalic Lansarea grinzii metalice în deschidere – faza a 2-a

Asamblarea grinzii metalice pe malul stâng al văii Lansarea grinzii metalice în deschidere – faza 1
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Lansarea în consolă a tablierelor podului Pasărea

Lansarea în deschideri a tablierelor podului peste Valea Pasărea

s-a efectuat în consolă, folosind cărucioarele aflate la platforma de

montaj, cărucioare de rulare de 180 tf fixe pe culeea Fundulea şi pe

pile, cărucioare de ghidare de 80 tf reglabile, dispuse orizontal pe

elevaţiile infrastructurii şi trolii de tragere.

În timpul lansării tablierelor pe primele patru deschideri li s-a

montat un „cioc de lansare” de 20,00 m lungime, cu înălţime varia-

bilă de la 0,66 m la 2,71 m şi greutate de 23 tone.

Ca măsură de siguranţă, pentru evitarea apariţiei unor solici-

tări prea mari de încovoiere, în timpul lansării în deschiderile de 70 m

s-a folosit o palee metalică mobilă.

Viteza de lansare în consolă, după încheierea lucrărilor pregăti-

toare, a fost de 0,50 - 1,00 m pe minut.

Săgeţile măsurate ale vârfului ciocului de lansare şi ale grinzii au

fost mai mici cu 10%-15% decât cele calculate.

Lansarea tablierelor s-a făcut la un nivel cu câţiva centimetri dea-

Ciocul de lansare şi dispozitivul cu role pentru ghidarea

tablierului în aliniament

Tablierul lansat complet Tablierul lansat complet

Vedere generală
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supra aparatelor de reazem, tablierele oprindu-se la aproximativ

10 cm înaintea poziţiei finale.

După verificarea distanţelor dintre aparatele de reazem şi a des-

chiderilor tablierelor însoţită de mici corecturi la poziţia unor reazeme

mobile, s-au încheiat operaţiunile de lansare şi coborâre pe reazeme,

la temperatura aerului de 10°-15°C.

7. Pasajul de la km 12 peste autostradă are două deschideri,

cu grinzi monobloc cu corzi aderente de 24,00 m lungime, culei tip

„înecat” în terasament, o pilă în structura de cadru şi fundaţii pe pi-

loţi foraţi.

8. Pasajul superior de la km 26, peste Drumul Judeţean 402,

Curcani-Fundulea, care traversează liniile ferate ale Staţiei C.F. Fun-

dulea şi Autostrada A2, are lungimea de 460 m şi este alcătuit din ur-

mătoarele structuri:

- Pasajul superior propriu-zis cu trei deschideri (30,60 + 43,00

+ 30,60 m), grinda continuă mixtă oţel-beton având, în secţiune

transversală, patru grinzi metalice cu inima plină în conlucrare cu pla-

telajul de beton armat, parţial prefabricat. Conlucrarea este asigu-

rată prin intermediul unor conectori rigizi.

Grinzile metalice au înălţimea variabilă (755÷1.000 mm), în des-

chiderile marginale şi constantă, cu înălţimea de 1300 mm, în deschi-

derea centrală.

- Viaductul de acces la pasaj, spre comuna Curcani, are nouă

deschideri, alcătuite din grinzi prefabricate cu armătura preîntinsă,

de lungimi variabile, între 23,15 m şi 24,80 m.

- Viaductul Fundulea, de 140 m lungime, are cinci deschideri,

cu grinzi monobloc de 23,15 m lungime, cu armătura preîntinsă.

Culeea Fundulea este fundată direct, în stratul de nisip.

Pilele pasajului şi viaductelor au structura în cadru, cu doi stâlpi

circulari, iar culeea Curcani este de tip „înecat”.

Fundaţiile pilelor şi ale culeei Curcani sunt realizate pe piloţi foraţi.

Autostrada A2 subtraversează viaductul dinspre Curcani.

Vedere de jos a viaductului Bucureşti

Montarea unei grinzi precomprimate Vedere dinspre Bucureşti a viaductului,

în zona traversării autostrăzii

Vedere de jos a pasajului peste liniile de cale ferată ale

Staţiei C.F. Fudulea

Vedere de jos, parţială, a viaductului Fundulea
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Probleme specifice piloților forați

Forarea piloţilor foraţi a durat, în general, 8-16 ore, în funcţie de

stratificaţia terenului şi a unor dificultăţi apărute în timpul lucrului, în

special datorită refulului de nisip pătruns în tubul metalic de forare pe

câţiva metri înălţime, la străpungerea lentilelor nisipoase în care se

află pânza de apă freatică, cu caracter ascensional.

Cele mai numerose surprize de acest gen au apărut la pasajul de

la km 4 şi la podul Pasărea.

Astfel, la forarea primului pilot al pilei P1 la pasaj, în apropierea

cotei de fundare, s-a produs un reful de cca. 4 m de nisip.

S-a adoptat soluţia fundării în stratul de argilă aflat deasupra

lentilei de nisip, scurtând lungimea piloţilor cu 3,00 m şi modificând

numărul piloţilor la fundaţiile respective.

În numeroase cazuri, în vederea limitării refulărilor, cuţitul tubu-

laturii a fost introdus în avans, cu 1,00 m÷1,50 m faţă de nivelul să-

păturii, uneori folosindu-se suprapresiune de apă în coloana de foraj.

La câţiva piloţi, în timpul recuperării ţevilor de forare, au fost dis-

locate carcasele de armătură pe câţiva metri înălţime.

Doi piloţi, la care carcasele s-au ridicat cu 6,00 m, au fost rebu-

taţi.

|n terenurile argiloase, contractile, operaţia de forare-betonare nu

trebuie să dureze mai mult de o zi, întrucât întreruperea lucrului poate

produce blocarea tubulaturii în teren, datorită frecărilor pe contur.

La podul Pasărea, din cauza întreruperii lucrului timp de două zile,

înainte de betonare, s-au blocat două tubulaturi.

Extragerea uneia din ţevile blocate s-a făcut acţionând simultan

cu o instalaţie de forare Mitsubishi prin luvoaiere şi ridicare cu o ma-

cara de mare capacitate.

Extragerea celei de a doua ţevi s-a realizat prin închiderea ei cu

un capac sudat şi folosirea aerului comprimat cu presiune mare.

In scopul evitării unor asemenea situaţii, la o parte dintre piloţi,

săpătura s-a executat în prima zi până la 10÷12 m adâncime, s-au re-

cuperat tuburile, umplând golul cu pământ, iar a doua zi s-a reluat

forarea şi s-a încheiat betonarea.

Toţi piloţii au avut ţevi şi tobe metalice de injectare cu lapte de ci-

ment, fixate de carcasele de armătură.

După 28 de zile de la betonarea piloţilor, s-a efectuat verificarea

cu ultrascurte a rezistenţei şi continuităţii betonului pe toată lungimea

acestora, de către INCERC, rezultatele fiind precizate în diagrame ca-

racteristice pentru acest tip de carotaj, la fiecare pilot.

Din analiza acestor diagrame, se pot face următoarele constatări:

- rezistenţa betonului în lungul piloţilor prezintă variaţii mari,

ajungând până la diferenţe de 150 daN/cm2;

- scăderi ale rezistenţelor betonului se pot produce la suprafaţă,

în zonele momentelor încovoietoare maxime şi mai ales la baza pi-

loţilor;

- în cazul pătrunderii apei freatice în pilot, prin rosturi neetanşe

ale tuburilor de frecare, calitatea betonului este afectată prin reduce-

rea rezistenţei.

|n continuare, se prezintă câteva măsuri luate:

- 8 piloţi au avut rezistenţe mici la suprafaţă, pe adâncimi de

2,00÷4,50m. Au fost demolaţi pe zonele respective şi rebetonaţi;

- deoarece momentele încovoietoare sunt mai reduse la adâncimi

mai mari de 12 m acceptarea piloţilor cu asemenea defecţiuni s-a fă-

cut după analiza fiecărui caz în parte, împreună cu proiectantul, ţi-

nând seama de poziţia în radier, de ansamblul defecţiunilor şi de ca-

pacitatea portantă a piloţilor respectivi;

Faze de execuţie – armarea unor stâlpi de pile

Grindă metalică mixtă a pasajului peste liniile de cale ferată,

fără platelaj

Montarea unei grinzi în deschidere

Faze de execuţie – viaduct Bucureşti – pile şi suprastructuri

montate
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- pentru precizarea rezistenţelor betonului la câţiva piloţi, la care

verificarea cu ultrasunete se situau la limita inferioară a capacităţii

portante, s-au extras carote de 5 cm diametru, până la adâncimi de

7,00 m şi s–au determinat rezisten]ele lor la compresiune;

- în ceea ce priveşte poziţia piloţilor în radiere, s-au înregistrat

abateri faţă de prevederile proiectului, la unii piloţi fiind dezaxări de

peste 10 cm. La un singur radier s-au acumulat patru din aceste aba-

teri, având ca efect deplasarea cu 10 cm faţă de axul suprastructurii

şi cu 4,6 m în sens transversal faţă de axul pilei.

Din verificările efectuate, s-a constatat că variaţia încărcări-

lor verticale a piloţilor este de + 12 tf, fără a depăşi capacitatea por-

tantă.

După verificările şi remedierele necesare, piloţii au fost injectaţi cu

maximum 2 m3 lapte de ciment, la presiuni cuprinse între 5 şi 20 at-

mosfere.

Încercarea piloţilor

Încercarea celor patru piloţi foraţi, înainte şi după injectare, efec-

tuată de REXPOD S.R.L. Iaşi, cu participarea d-lor prof. Florin VARLAM

şi Florin VLAD, a condus la următoarele constatări:

- injectarea piloţilor realizează creşterea rezistenţei pe vârf cu

până la 40%;

- stratificaţia argiloasă a terenului are ca efect preluarea până la

65% din forţa axială de compresiune prin frecarea laterală pe pilot,

diferenţa de încărcare fiind preluată pe vârf;

- încărcarea critică pe pilot se consideră de 500 tf, iar 600 tf se

află în vecinătatea ruperii;

- tasarea medie la 600 tf, în valoare de cc 11 mm, include o com-

ponenţă elastică de 6 mm şi alta remanentă de 5 mm;

- capacitatea portantă la sarcini axiale de compresiune poate fi

considerată de aproximativ 350 tf;

- tasarea corespunzătoare încărcării de 250 tf a rezultat de

1÷2 mm.

Încercarea unei coloane cu presa hidraulică pentru 250-600 tf

Variaţia rezistenţelor betonului la două coloane forate,

determinată cu ultrasunete

Abateri ale piloţilor foraţi

la execuţia lor

Tasări ale coloanelor încercate înainte de injectare

şi după injectarea lor
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Culee „înecate în terasament” fundate pe piloţi

În general, elevaţiile culeelor „înecate în terasament” au înălţimi

mai mari de 6,00 m şi sunt alcătuite din structuri de cadru cu doi sau

mai mulţi stâlpi din beton armat, banchete de rezemare a suprastruc-

turii şi radiere.

Spre deosebire de culeele masive din beton fundate direct, culeele

„înecate” fundate pe piloţi foraţi sunt construcţii deformabile, datorită

elasticităţii sistemului de fundare şi stratificaţiei terenului.

Momentele încovoietoare, forţele orizontale şi verticale rezultate

din împingerea pământului, greutatea culeei şi acţiunea suprastruc-

turii produc următoarele deformaţii ale piloţilor :

- în cazul fundării pe un singur rând de piloţi, au loc încovoieri ale

acestora, rotirea capetelor piloţilor, o eventuală tasare a lor şi depla-

sarea capetelor spre deschiderea podului ;

- când culeea are mai multe rânduri de piloţi, se produc aceleaşi

deformaţii, dar momentul încovoietor sporeşte încărcarea verticală a

piloţilor aflaţi pe rândurile dinspre deschidere, micşorând-o la rân-

durile aflate spre terasament;

- deformaţiile proprii ale elevaţiilor culeelor sunt neglijabile;

- rotirile capetelor piloţilor imprimă o rotire multiplicată a culeelor

la nivelul reazemelor grinzilor, de care trebuie să se ţină seama îndeo-

sebi la culeele cu înălţimi mari ale elevaţiilor. Efectele celorlalte defor-

maţii sunt mai reduse.

Spre exemplificare, se prezintă cazul unei culee „înecate” cu ele-

vaţia de 12,00 m înălţime, la care s-au montat grinzile suprastructurii

înainte de realizarea umpluturilor de pământ pentru rambleu. După

execuţia terasamentelor, s-au constatat deformaţii ale reazemelor din

neopren armat (ale grinzilor) de cca. 15 mm şi reducerea corespun-

zătoare a rostului dintre zidul de gardă şi capetele grinzilor. În aseme-

nea cazuri, trebuie calculate deformaţiile probabile la elaborarea pro-

iectului şi precizate fazele de execuţie.

În ceea ce priveşte corelarea execuţiei elevaţiilor de culee „îneca-

te” cu umpluturile de pământ din jurul lor, apreciem că este avanta-

joasă betonarea elevaţiilor până la nivelul inferior al banchetei, efec-

tuarea umpluturilor bine compactate, în straturi de cca 7 cm, până în

apropierea capetelor stâlpilor betonaţi şi turnarea unui strat de beton

de egalizare ca suport pentru betonarea banchetei cuzineţilor. Zidurile

întoarse ale culeelor „înecate” au dimensiuni reduse şi nu necesită

măsuri speciale de sprijinire a cofrajului.

Această variantă de lucru are avantajul eliminării schelelor de

susţinere şi obligă constructorul să realizeze umpluturi de pământ

bine executate.

Defecţiuni ale tronsoanelor. Verificări nedistructive

Defectele constatate la cele 192 tronsoane prefabricate necesare

pentru grinzile precomprimate au fost următoarele: alveole ale feţelor

văzute, segregări ale betonului, fisuri de contracţie, ţesături ale mu-

chiilor inferioare la placă şi la secţiunile din rosturile de monolitizare,

aspecte diferite ale feţelor văzute.

Remedierile au fost executate pe şantier.

Verificări nedistructive s-au făcut la 26 tronsoane, care aveau re-

zisten]e sub 450 daN/cm2, prin încercările pe cuburile de control şi

cu ajutorul ultrasunetelor.

Deoarece la 16 tronsoane au rezultat rezisten]e necorespunză-

toare ale betonului, s-au extras carote care au fost încercate la com-

presiune.

|n final, opt tronsoane care au avut rezisten]e sub 400 daN/cm2

nu au fost acceptate, fiind folosite de fabrica de prefabricate la poduri

proiectate pentru clasa inferioară de încărcare.

Remedieri cu răşini sintetice

Pentru remedieri de betoane, protecţii ale armăturilor şi fisurilor,

lipiri de plăci de rezemare etc., s-au folosit răşini epoxidice sub forma

de film de răşină, chit, mortar şi beton de răşină.

La câteva grinzi monobloc cu corzi aderente, pe zonele inferioare

ale plăcilor la care grosimea betonului de acoperire a armăturilor era

de cca 1 cm, s-a aplicat film de răşină, în două straturi.

Plăcile metalice de rezemare, la câteva tronsoane de grinzi, şi-au

schimbat poziţia în timpul vibrării betonului, deplasându-se spre in-

teriorul tălpii.

Remedierile s-au făcut prin completarea cu chit de răşină până la

suprafaţa tălpii şi lipirea unei alte plăci metalice de rezemare.

Pentru chit şi mortar de răşină s-a folosit IZOCOR H.T.

La remedierile deteriorărilor plăcilor şi tălpilor produse în timpul

manipul`rii grinzilor s-a folosit beton de răşină IZOCOR H.B.

La blocarea unui fascicul aflat în zona tălpii la o grindă tronsonată,

conul de ancoraj a pătruns în inel, distrugând local betonul, zona în

care au fost afectate şi alte două canale vecine.

Completarea tălpii grinzii s-a realizat cu beton de răşină, folosind

agregat concasat.

Precomprimarea grinzii s-a reluat după două zile şi jumătate, când

betonul de răşină a atins rezistenţa de 450 daN/cm2, verificată pe

cuburi de control cu latura de 10 cm.

Lansarea în consolă a tablierelor podului Pasărea

Lansarea în deschideri a tablierelor podului peste Valea Pasărea

s-a efectuat în consolă, folosind cărucioarele aflate pe platforma de

montaj, carucioare de rulare de 180 tf fixe pe culeea Fundulea şi pe

pile, cărucioare de ghidare de 80 tf reglabile, dispuse orizontal pe

elevaţiile infrastructurii şi trolii de tragere.

Pentru deschiderea de 70 m, s-a montat un „cioc de lansare” de

20,00 m lungime, cu înălţime variabilă, de la 0,66 m la 2,71 m şi

greutate de 23 t.

Ca măsură de siguranţă, pentru evitarea apariţiei unor solicitări

prea mari de încovoiere, în timpul lansării în deschiderile de 70 m,

s-a folosit o palee metalică mobilă.

Viteza de lansare în consolă, după încheierea lucrărilor pregăti-

toare, a fost de 0,50÷1,00 m pe minut.

Săgeţile măsurate ale vârfului ciocului de lansare şi al grinzii au

fost mai mici cu 10%÷15% decât cele calculate.

Lansarea tablierelor s-a făcut la un nivel cu câţiva centrimetri dea-

supra aparatelor de reazem, tablierele oprindu-se la aproximativ

10 cm înaintea poziţiei finale.

După verificarea distanţelor dintre aparatele de reazem şi a des-

chiderilor tablierelor însoţită de mici corecturi la poziţia unor reazeme

mobile, s-au încheiat operaţiunile de lansare şi coborâre pe reazeme,

la temperatura aerului de 10°÷15°.
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roiectarea podurilor este o activitate complexă ce implică uti-

lizarea unor programe moderne, eficiente, care să asigure ges-

tionarea cu succes a activită]ilor necesare. În cele ce urmează dorim

să vă prezentăm povestea de succes a Podului peste canalul Dună-

re-Marea Neagr` de la Agigea, proiect coordonat de {eful de Proiect

dl. Ing. Mihale TUDOR [i dl. ing. Viorel BUCUR, [eful departamentului

de Proiectare Poduri din cadrul companiei Search Corporation, cea mai

mare firmă de proiectare lucrări de infrastructură rutieră din România.

Dl. ing. Viorel BUCUR a luat decizia de a utiliza la proiectarea po-

dului programul de proiectare Allplan produs de firma Nemetschek

AG, cel mai mare producător European de software pentru Arhitectură

[i Construc]ii, bazând-se în decizia sa pe facilită]ile dovedite ale pro-

gramului [i pe suportul primit din partea producătorului programului.

În cele ce urmează, dl. ing. Viorel BUCUR a avut amabilitatea să

ne împărtă[ească din experien]a dobândită cu ocazia implementării

Allplan la firma Search Corporation,

Rep: Cum a]i ales solu]ia Allplan?

VB: Aflasem de Allplan de la una din colegele nou angajate care

utilizase softul în cadrul unei firme de proiectare construc]ii civile. Am

făcut o cercetare pe pia]a din România [i am constatat că Allplan

răspundea cel mai bine cerin]elor de armare cu grad ridicat de preci-

zie de pe pia]ă. Prezentările pe care ni le-au făcut au fost convingă-

toare, chiar pe un proiect pe care îl aveam în lucru.

Search Corporation: Proiectarea unor elemente structurale
importante ale Podului de la Agigea cu „Nemetschek Allplan“,

în același timp cu implementarea programului
Ing. Roberto IOSUPESCU,

Consultant

P

PRODUCTIVITATE: Utilizând armarea în 3D planurile de execu]ie cu vederile [i sec]iunile necesare se ob]in practic automat odată cu rea-

lizarea concep]iei. Timpul, care până acum era dedicat realizării detaliilor, este acum câ[tigat în favoarea concep]iei. Un singur utilizator poate

realiza acum foarte simplu tot lan]ul proiectării.
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Rep: A durat mult implementarea solu]iei?

VB: }inând seama de faptul că am ales să o facem chiar în cadrul

celui mai complex proiect pe care îl aveam în lucru la acea dat`, [i

anume podul nou peste Canalul Dunăre – Marea Neagr` de la Agigea,

consider c` implementarea nu a durat mult. Am avut curaj să lucrăm

cu Allplan direct pe acest proiect [i pentru că furnizorul Nemetschek

România ne-a asigurat un suport permanent din partea speciali[tilor

din cadrul firmei.

Chiar dacă ne-am asumat implementarea unui program de lucru

nou într-un proiect de o asemenea complexitate, consider că am reu-

[it să predăm în [antier planuri de o acurate]e [i corectitudine re-

marcate atât de Antreprenor, cât [i de Consultantul lucrării.

Rep: Care dintre facilită]ile programului Allplan v-au atras

aten]ia ca fiind cele mai importante în alegerea acestei solu]ii

de proiectare?

VB: Încă de la primul contact cu programul am fost plăcut sur-

prins să văd că într-un singur program aveam la dispozi]ie practic

toate func]iile necesare în proiectarea unui pod. Dar dacă ar fi să

enumăr câteva dintre avantajele lucrului cu Allplan acestea ar fi:

- lucru simultan pe proiect de către mai mul]i utilizatori,

- timp redus substan]ial pentru detaliere,

- corectitudinea proiectului [i controlul coliziunilor (inclusiv intre

barele de armare),

- extrase automate de armare [i liste de fasonare,

- inserare în sit (prezentare pentru beneficiar).

Rep: Care au fost elementele de noutate aduse de proiec-

tul Podului hobanat de la Agigea?

VB: Solu]ia adoptată pentru realizarea podului se eviden]iază prin

concep]ia modernă de alcătuire, care prezintă [i o serie de avantaje

tehnico-economice precum:

- combinarea unor structuri componente relativ simple, cu tehno-

logii cunoscute, într-o structură unitară complexă;

- posibilitatea reducerii duratei de execu]ie, cu toate avantajele ce

decurg din îndeplinirea acestui deziderat;

- realizarea unei lucrări cu aspect arhitectural deosebit;

- realizarea unei lucrări cu înăl]ime de construc]ie redusă, de

numai 3.05 m, reprezentând circa L/70 din deschiderea centrală

L = 200 m a podului.

Prezentarea proiectului

Denumirea: POD RUTIER LA km 0+540 AL CANALULUI DUNĂRE-

MAREA NEAGRĂ ŞI LUCRĂRI AFERENTE INFRASTRUCTURII RUTIERE

ŞI DE ACCES ÎN PORTUL CONSTANŢA.

Elaboratorul proiectului: SEARCH CORPORATION S.R.L.

Amplasamentul: Portul Maritim Constan]a, zona Est la gura Ca-

nalului Dunăre-Marea Neagră.

Podul [i viaductele de acces au o lungime totală de 906,82 m,

dintre care 362,00 m pod [i 544,82 m viaducte. Supratraversarea

COLABORARE INTERNA}IONAL~: Pentru editarea proiectelor interna]ionale au fost introduse sau revizuite o serie de standarde de desen

pentru armare. În plus fa]ă de normele europene au fost introduse standarde pentru Australia, Canada, India, Noua Zeelandă, Turcia [i

Statele Unite.
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Canalului Dunăre – Marea Neagră se reali-

zează cu un pod hobanat, care are trei des-

chideri de 81,40 m + 200,00 m + 81,40 m,

lungimea totală de suprastructură fiind de

362,80m. Profilul în lung a fost proiectat ast-

fel încât să se respecte gabaritul de naviga]ie

impus în Caietul de Sarcini [i corespunde

unei viteze de proiectare de 80 km/h.

Solu]ia aleasă pentru execu]ia podului

este aceea de pod hobanat cu trei deschideri

de 81,40 m + 200,00 m + 81,40 m.

Tablierul podului hobanat are o structură

mixtă cu conlucrare (metal + beton armat),

alcătuită par]ial din beton armat precompri-

mat în deschiderile laterale [i par]ial din

metal în conlucrare cu platelajul din beton

armat pe restul suprastructurii podului în

ideea ca zonele de tablier din beton armat

precomprimat din deschiderile marginale să

echilibreze mai bine eforturile din tablierul

din deschiderea centrală.

Viaductele de acces sunt propuse în solu-

]ia de tabliere din grinzi prefabricate din be-

ton armat precomprimat care în sec]iune

transversală conlucrează prin placa monolită

[i prin antretoaze din beton armat precom-

primat.

PREZENTAREA PROIECTELOR: Reprezentarea fotorealistă a modelelor realizate în Allplan este un atu important pentru prezentarea

proiectelor către beneficiari prin includerea construc]iei în situl real.

RAPOARTELE DE CANTIT~}I: con]in date esen]iale despre armare: natura materialului,

lungimea [i diametrul barelor de armătură, schi]a de fasonare, schi]a de t`iere a plaselor su-

date etc.
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Elementele de proiectare pentru podul peste canal [i pentru via-

ducte, solicitate prin Caietul de sarcini [i respectate în proiect sunt

următoarele:

- înăl]imea liberă sub pod se consideră egală cu cea a podului

C.F. de la ecluză, respectiv 17,70 m, care asigură gabaritul de navi-

ga]ie solicitat la proiectare pentru Canalul Dunăre – Marea Neagră de

17,50 m pe o lă]ime de 35,00 m pe zona mediană a căii navigabile [i

de 10,00 m pe restul lă]imii;

- traversarea Canalului se face cu o singură deschidere, acest

lucru fiind impus atât din condi]ii tehnico-economice cât [i din nece-

sitatea de a asigura zonele de siguran]ă, de protec]ie [i stabilitate ale

sec]iunii Canalului;

- calea pe pod este prevăzută cu o parte

carosabilă de 14,80 m lă]ime, care asigură

patru benzi de circula]ie (câte două benzi pe

sens) precum [i cu două trotuare pietona-

le laterale a căror lă]ime utilă va fi de minim

75 cm. De asemenea, calea pe pod s-a pre-

văzut cu sistem de iluminare, sistem de eva-

cuare a apelor pluviale, canale de utilită]i etc.

În ceea ce prive[te cei doi piloni, forma,

dimensiunile [i legăturile ini]iale ale acestora

au fost stabilite din condi]ii de rezisten]ă, de

tipul de hobanaj adoptat în sec]iune tran-

sversală [i nu în ultimul rând din motive es-

tetice. Astfel, pentru hobanajul biplan, încli-

nat, fiecare din cei doi piloni din beton armat

ai podului a fost proiectat sub forma unui

cadru cu doi stâlpi înclina]i spre axul longi-

tudinal al pasajului.

Înăl]imea totală a eleva]iei acestor piloni

este de 62,00 m, din care 49,70 m înăl]imea

de la nivelul superior al riglei-banchetă până

la vârful pilonului.

În sec]iune transversală, în deschide-

rea principală [i deschiderile laterale, supra-

structura podului este realizată din două

grinzi casetate din o]el cu inimă plină în con-

lucrare cu platelajul din beton armat, res-

pectiv din dou` grinzi casetate din beton ar-

mat precomprimat. Conlucrarea dintre cele

două grinzi casetate ale tablierului mixt se

realizează prin platelajul din beton armat [i

prin antretoaze metalice casetate, respectiv

antretoazele de beton armat. Înăl]imea de

construc]ie a suprastructurii este de 3,05 m

(inclusiv straturile căii).

Informa]ii [i despre alte proiecte reali-

zate cu programele Allplan găsi]i pe www.

nemetschek.ro.

*

* *

Despre Nemetschek Allplan

Nemetschek Allplan, având cartierul ge-

neral în Munchen/Germania, este unul din-

tre cei mai mari distribuitori de solu]ii BIM

din Europa. Subsidiară a Nemetschek AG,

Nemetschek Allplan produce programe spe-

cializate de proiectare pentru arhitectură,

construc]ii (armare [i calcul structural etc.),

antreprenori [i dezvoltatori imobiliari. Pro-

dusul de vârf Allplan oferă o multitudine de

func]ii flexibile [i eficiente cu care arhitec]ii [i

COTAREA AUTOMAT~: Una dintre activită]ile de rutină care consumă foarte multe resurse -

cotarea planurilor – se face automat, putându-se alege stilul de cotare [i etichetare dintr-un

număr de 25 de standarde na]ionale predefinite, printre care: EC2, DIN 1045.1, STAS

10107/0-90, BS EN, ACI etc.

PLANURILE DE EXECU}IE: Realizarea planurilor de execu]ie se face foarte simplu [i rapid

direct din modelul 3D. Cotarea automată [i specializată pentru planurile de armare cre[te pro-

ductivitatea proiectării. Pentru orice modificare asupra proiectului, realizarea planurilor modi-

ficate se face practic fără efort suplimentar.
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inginerii inovativi î[i realizează proiectele. Disponibil în 19 limbi,

Allplan acoperă toate nivelurile BIM implicate în dezvoltarea unei con-

struc]ii: de la schi]e 2D la modelare 3D incluzând rapoarte cu liste de

cantită]i [i calculul costurilor. Este complet aliniat ini]iativei OpenBIM

[i standardelor IFC pentru asigurarea interopera-bilită]ii între toate

etapele de dezvoltare.

Despre Nemetschek Romånia

Nemetschek Romania Sales & Support S.R.L. [i-a început activi-

tatea în anul 1993 [i a furnizat până în prezent licen]e unui număr de

peste 2.000 de proiectan]i. Printre ace[tia se numără: ISPH SA,

ISPE S.A., Proiect Bucure[ti S.A., Plan 31 S.R.L., POPP & Asocia]ii

SRL, Architect Service S.R.L., Search Corporation S.R.L.

Nemetschek Romania Sales & Support S.R.L. furnizează o gamă

completă de solu]ii pentru proiectarea în arhitectură [i construc]ii:

consultan]ă, vânzare, implementare, [colarizare [i suport.

În prezent, toate programele pe care Nemetschek Romania Sales

& Support S.R.L. le comercializează, împreună cu documenta]ia afe-

rentă, sunt complet traduse în limba română [i adaptate standar-

delor de proiectare [i construc]ie aflate în vigoare în România.

Nemetschek Romania Sales & Support SRL păstrează un contact

permanent cu [coala românească. Astfel, au fost înfiin]ate un nu-

măr de peste 25 de centre de instruire în toate universită]ile de pro-

fil din România.

Despre Search Corporation

SEARCH CORPORATION este una din cele mai importante com-

panii din Romånia specializat` în planificarea re]elelor de transport

rutier, oferind servicii de proiectare, consultan]` [i management în

vederea dezvoltării infrastructurilor rutiere [i aeroportuare.

Înfiin]ată în anul 1991, SEARCH CORPORATION s-a dedicat misi-

unii de a furniza clien]ilor săi servicii de cea mai bună calitate într-o

manieră profesională, inovatoare [i eficientă din punct de vedere

tehnic [i financiar.

Viziunea companiei SEARCH CORPORATION este de a-[i men]ine

pozi]ia de lider în Romånia, în domeniul ingineriei infrastructurilor de

transport [i de a-[i extinde dezvoltarea pe pia]a interna]ională.

Politica SEARCH CORPORATION este orientată către client, ac]iu-

nile desfă[urate urmărind nu doar satisfacerea cerin]elor, ci [i antici-

parea nevoilor acestora. Modul în care este abordată orice lucrare,

are în centru beneficiul proiectului.

SEARCH CORPORATION a realizat cu succes multe proiecte în Ro-

månia [i apreciază provocarea unor proiecte noi [i dificile care nece-

sită solu]ii tehnice eficiente [i inovatoare dar practice. Apreciind mun-

ca în echipă, calitatea [i perseveren]a, compania caută să satisfacă

nevoile clien]ilor, fie că sunt agen]ii guvernamentale, prim`rii sau en-

tită]i particulare.

În ultimii 20 de ani, SEARCH CORPORATION a devenit o sursă im-

portantă [i de încredere pentru administra]iile rutiere din Romånia în

domeniul planificării, proiectării [i al managementului construc]iei

pentru proiecte majore de infrastructură rutieră.
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plica]ia Advanced Road Design (ARD) este o aplica]ie foarte

cunoscută inginerilor proiectan]i de drumuri [i este distribuită în

România de firma Australian Design Company [i poate fi testată/

evaluată adresând un e-mail la office@australiandc.ro sau contac-

tându-l pe Ing. Florin BALCU la tel. 0729 011 852 [i 021/252 1226.

Cu normativele în vigoare incluse (STAS 863-85, PD 162-2002, STAS

forestiere) [i cu o dinamică rapidă pentru afi[area grafică a planului

de situa]ie, profilelor transversale curente [i profilului longitudinal,

ARD permite inginerului proiectant analiza în timp real a solu]iei teh-

nice propuse.

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltată de fir-

ma Civil Survey Solutions din Australia [i lucrează peste platforme-

le Bricscad, AutoCAD [i AutoCAD Civil3D [i oferă func]ionalită]i

avansate pentru proiectarea [i reabilitarea drumurilor la standarde

române[ti.

Platforma Bricscad oferă acelea[i func]ii pe care le ave]i [i în plat-

forma AutoCAD, diferen]a constă în viteza de lucru care se \mbună-

tă]e[te considerabil datorită cerin]elor minime de sistem cerute de

Bricscad. Rapiditatea de lucru, chiar [i în cazul proiectelor ce pot atinge

până la 40 km de drum proiectat, este net superioară. Costurile de

achizi]ionare ale acestei platforme sunt de asemenea mult mai mici.

Cerin]e de proiectare

În exemplul următor vom face reabilitarea unui Drum Jude]ean

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

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

spartă, cu casete până la km. 0+250 [i fără casete de la km 0+250

până la sfâr[it.

Proiectarea Axului

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

[i s-a căutat să fie cât mai apropiat de cel existent. Cu ajutorul Hor-

izontal Design determinăm caracteristicile curbelor [i dacă sunt sau

nu conform STAS urmând să aplicăm automat supraînăl]ările [i su-

pralărgirile în aplica]ia ARD.

Definire Profil Tip: Profilul tip va fi alcătuit din dou` benzi de

2,75 m [i acostamente de 0,50 m.

Platformă:

Pentru a ne asigura că nu vom freza, structura proiectată trebuie

să fie în orice punct peste existent cu min. 6 cm cu un strat de ega-

lizare.

1. Se tipăre[te planul de

situa]ie cu profilul tip aplicat

corespunzător;

2. Din margine stânga/

dreapta existentă se dă offset

spre interiorul axului cu min.

0,5 m pentru a stabili linia de

tăiere a casetelor. Din aceste

limite vom crea dou` alinia-

mente pe care le vom denumi

margine stg existent, respectiv

margine dreapta existent.

3. Deschidem fereastra

VGE cu lungul drumului [i mer-

gem la Compute VC from Ex-

isting Data la func]ia Resheet.

ARD caută automat între

marginile existente stg/dr aco-

perirea minimă definită de uti-

lizator [i va propune un pro-

fil longitudinal fără racordări

Reabilitarea drumurilor prin aplicația software
Advanced Road Design (ARD)

Ing Florin BALCU,

Australian Design Company (www.australiandc.ro)

A

Fig.1 - Definire Profil Tip

Fig. 2 – Planul de Situa]ie
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verticale fa]ă de care noi trebuie să fim deasupra lui atunci când îl

vom optimiza [i vom introduce racordări verticale, asigurându-ne ast-

fel că nu vom avea frezare, noile straturi de asfalt fiind puse peste

structura existentă.

Fig. 3 – Func]ia „Resheet"

Realizarea Casetelor:

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

grade introducem un cod între Ax [i Margine dreapta/stânga (între

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

existent [i structura pentru casetă.

Fig. 7 - Definirea Casetelor

First Code = C.L.

Second Code = Rcaseta

First Code = Rcaseta

Second Code = REB

Acest cod pe care îl introducem cu Set Subgrade nu va apă-

rea în sec]iunea grafică a profilului tip, ci doar va fi memorat

ca sec]iune cu structură.

Între terenul existent [i noul sistem rutier va rămâne un spa]iu de

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

finit în profilul tip aplicat. Următorul pas, mergem în meniul de Design

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

polated Levels.

Fig. 6 - Profil Transversal

Fig. 4 – Profil Longitudinal Propus Fig. 5 – Profil Longitudinal Optimizat

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

Se va crea sec�iunea de casetă în care vom de-
fini materialele pentru o nouă structură, res-
pectiv 4 cm BA16, 6 cm BAD25, 20 cm balast,
30 piatră spartă.
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Fig.8 - Aplicarea Casetelor

Start/End Chainage = sectorul pe care definim caseta

Before/After = codul introdus (Rcaseta) să fie înainte sau după

codul selectat (Reb). (before selected code)

Code = codul de referin]ă REB

New Code = noul cod introdus va fi Rcaseta cel definit anterior în

profilul tip căruia i-am pus structura de casetă

Fig. 9 - Aplicarea ini]ială a casetelor fără varia]ia pantelor

[i grosimilor straturilor

Extinderea stratului de egalizare până la existent:

În fereastra de adăugare structur` mergem la Assign Layer Con-

trols pentru partea carosabilă unde avem cele trei straturi ca în fe-

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

Match Depth to Surface = yes - stratul 3 se extinde până la exis-

tent.

Minimum Layer depth=0.16

– grosime minimă de la care în-

cepe extinderea la existent a

layer-ului 3. Dacă între cota

proiectată [i existent am sub

această valoare, stratul nu va

mai fi extins.

Maximum Extra Depth=

1.00 – până la ce adâncime ma-

ximă stratul să se ducă la teren

Structura rutieră pe casetă

este alcătuită din cinci straturi.

Stratul intermediar num`rul 3

trebuie extins la partea inferioară pentru a prelua cota terenului care

este variabilă. În fereastra de Advanced Subgrade Options avem

func]ia Thickness from existing care for]ează un strat din structură

să preia cota existentului la interior (INNER) sau exterior.

Fig. 11 - Extinderea stratului de egalizare până la existent

Fig. 12 – Preluarea reprofilării

Fig. 13 - Preluarea reprofilării [i păstrarea grosimii straturilor casetei

Fig. 10 – Extinderea strat de egalizare la existent
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a sfârşitul anului 2013 au fost redate traficului rutier, pentru toa-

te categoriile de autovehicule, podurile de la Cosmeşti (Galaţi) şi

Gârleni (Bacău), odată cu încheierea reparaţiilor suferite de acestea,

menite să le prelungească durata de exploatare.

Lucrările de întreţinere periodică de la Podul Cosmeşti au cons-

tat în expertizarea şi proiectarea obiectivului de către S.C. POD-

PROIECT S.R.L. Iaşi urmate de punerea în operă, încredinţată firmei

S.C. Freyrom S.A. Principalele soluţii adoptate şi realizate au fost re-

facerea plăcii carosabile din beton din ciment, urmate de turnarea

unui covor din beton asfaltic. De asemenea, au fost avute în vedere

întreţinerea podinelor metalice ale trotuarelor pietonale, repararea

dispozitivelor de colectare şi evacuare a apei, precum şi refacerea

rosturilor de îmbinare, transformate în timp în adevărate făgaşe care

produceau disconfort participanţilor la trafic.

Amplele lucrări de reparaţii s-au executat în două etape, pe fie-

care jumătate din lăţimea căii rutiere, menţinând circulaţia rutieră şi

pietonală pe pod. Singura măsură care a fost impusă traficului a fost

restricţionarea autovehiculelor grele cât şi a celor agabaritice, astfel

încât s-a asigurat siguranţa executanţilor lucrării.

Podul de pe D.N. 24, la km 7+358, peste Siret, este o lucrare de

artă combinată, de cale ferată şi şosea, suprapuse, cu suprastructură

metalică, singura din Moldova şi printre puţinele obiective de acest

gen din România.

Podul de la Gârleni a fost redat traficului rutier la începutul lunii

decembrie 2013 şi este situat pe D.N. 15, km 358+315, Piatra Neamţ

– Bacău. Această lucrare de artă a fost construită între anii 1951 –

1953, pe pilonii unui alt pod care data din anul 1876, structura lui fiind

alc`tuită din culee masive din beton armat şi zidărie din moloane.

Podul consolidat are o singură deschidere de 36,60 m, pe patru

grinzi prefabricate din beton precomprimat, cu armătură postîntinsă

iar lăţimea părţii carosabile este de 7,80 m, cu două trotuare de câte

1,50 m lăţime fiecare. Grinzile prefabricate tronsonate din beton pre-

comprimat au înălţime de 1,80 m fiind dispuse la 3,16 m distanţă in-

terax.

Lucrările de execuţie au constat în următoarele operaţii:

1. Execuţia variantei provizorii - amplasată în amonte de pod, tre-

cerea peste pârâul Bistricioara fiind realizată prin intermediul prefa-

bricatelor tip C2;

2. Demolarea podului existent;

3. Construcţia culeelor - infrastructura podului a fost proiectat` cu

două culee masive cu faţ` văzută, din beton armat. Elevaţiile culeelor

s-au executat din beton armat monolit clasa C25/30, la fel ca ban-

cheta de rezemare, zidul de gardă şi zidurile întoarse. Armarea ele-

vaţiei culeelor s-a f`cut cu oţel-beton OB 37 si PC 52. |n spatele ele-

vaţiei culeelor s-a executat hidroizolaţia şi pe faţa interioară a ziduri-

lor întoarse, dintr-un strat de mastic bituminos. S-a executat drenul

din zidărie de piatră brută în spatele culeelor, în sistem de filtru in-

vers, concomitent cu umplutura de pământ din terasamentele ram-

pelor de acces;

4. Construcţia suprastructurii podului;

5. Construcţia căii pe pod;

6. Lucrări efectuate la nivelul rampelor de acces;

7. Lucrări efectuate la nivelul albiei pârâului Bistricioara.

Reabilitarea acestui obiectiv, executată de către proiectantul S.C.

POD-PROIECT S.R.L. Iaşi şi constructorul S.C. CONEXTRUST S.A.

Bacău, a reuşit în final redimensionarea podului pentru clasa tehnic`

E de încărcare, rezultat benefic pentru toţi transportatorii.

Cele două lucrări de artă prezentate sunt un exemplu de interes

pe care îl au podarii din Moldova, conştienţi fiind de necesitatea asi-

gurării viabilităţii tuturor podurilor, odată cu modernizarea întregii in-

frastructuri rutiere din România.

„Podurile din Moldova au fost supuse în ultimii ani unor lu-

crări de amploare, menite a le prelungi viaţa dar şi pentru a

asigura condiţii optime de utilizare pentru toate categoriile de

autovehicule. Prin reparaţiile de la podul de la Cosmeşti am

reuşit să finalizăm lucrările de modernizare a întregului traseu

al drumului dintre Iaşi şi Bucureşti, prin Vaslui, ceea ce permi-

te acum scăderea timpului de ajungere la destinaţie, confort în

deplasare precum şi reducerea cheltuielilor suportate pentru

deplasarea autovehiculelor. De asemenea, am rezolvat o pro-

blemă a locuitorilor din zona Buhuşi, prin redarea în folosinţă,

după circa zece ani de stagnare, a podului de la Gârleni afec-

tat puternic de inundaţii şi de folosinţă îndelungată. Şi în 2014

avem pregătite documentaţiile tehnice şi fondurile pentru re-

abilitarea altor poduri din administrarea noastră”, ne-a spus dl.

ing. Ovidiu LAICU, directorul regional executiv al D.R.D.P. Iaşi.

L

Poduri întinerite: Cosmeşti şi Gârleni
Nicolae POPOVICI

Calea de rulare a Podului Cosmeşti,

cu noile rosturi de îmbinare
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Podul Gârleni deschis traficului de pe D.N. 15

Principalii artizani ai finalizării reparaţiilor:
Dorian POCOVNICU – subprefectul judeţului Bacău, Dragoş BENEA
– preşedintele CJ Bacău, ing. Ovidiu LAICU - director regional exe-
cutiv al D.R.D.P. Iaşi şi ing. Viorel RUSU – directorul firmei CONEX-
TRUST S.A. Bacău (de la stânga la dreapta)

Grinzi prefabricate din beton precomprimat, cu armătură

postîntinsă la Podul Gârleni

Armarea elevaţiei culeelor la Podul Gârleni

Podina pietonală a Podului Cosmeşti

Calea de rulare a Podului Cosmeşti
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tandardizarea, atât în domeniul tehnic

cât şi în cel administrativ, este avanta-

joasă pentru asigurarea unei execuţii în con-

diţii corespunzătoare a diverselor tipuri de

proiecte comerciale. Proiectele majore, in-

diferent dacă sunt predominant construcţii de

clădiri, de infrastructură, de inginerie chimi-

că, electrotehnică, de construcţii maşini sau

orice combinaţie a acestora, sunt de regulă

complexe. Întrucât complexitatea condiţiilor

de realizare a contractelor este tot mai mare,

devine tot mai important ca acestea să se ba-

zeze pe forme standard de contract cu care

părţile contractante şi instituţiile finanţatoare

să fie deja familiarizate.

În majoritatea cazurilor, părţile contrac-

tante vor avea reacţii favorabile la o astfel de

formă standard a contractului, care va dimi-

nua probabilitatea unei execuţii necorespun-

zătoare, unor costuri mărite şi unor dispute.

Dacă un contract urmează să se încheie pe

baza unor condiţii contractuale standard, nu

mai este necesar ca ofertanţii să aloce pre-

vederi financiare pentru condiţii contractuale

puţin cunoscute. Utilizarea pe scară largă a

condiţiilor standard va facilita, de asemenea,

instruirea personalului în managementul con-

tractului, reducând necesitatea de a lucra cu

condiţii contractuale, mereu diferite.

Obiectul acestui Ghid este de a acorda

asistenţă personalului care se ocupă de con-

tractare, utilizând oricare dintre cele trei ti-

puri de Condiţii Generale FIDIC:

- Condiţiile Contractului de Construcţii,

recomandate lucrărilor de construcţii ingine-

reşti proiectate de Beneficiar sau de repre-

zentantul acestuia, Inginerul. Cu toate aces-

tea, lucrările pot să cuprindă şi unele elemen-

te proiectate de către Antreprenor şi anume

lucrări de infrastructură, inginerie electro-

tehnică, de construcţii de maşini şi/sau alte

lucrări de construcţii.

- Condiţiile Contractului de Construcţii

şi Echipamente, inclusiv Proiectarea, reco-

mandate furnizării de echipamente electrice

şi/sau mecanice, precum şi pentru lucrări de

clădiri sau construcţii inginereşti proiectate

de Antreprenor.

- Condiţiile Contractului de Proiecte la

Cheie - PAC, care sunt recomandabile, când

(i) este necesar un grad mai înalt de certitu-

dine privind preţul final şi durata de execuţie

şi (ii) Antreprenorul îşi asumă întreaga res-

ponsabilitate pentru proiectarea şi execuţia

proiectului, cu o implicare redusă a Benefi-

ciarului.

Aceste tipuri de Condiţii de Contract au

fost elaborate ca un „set unitar”, în care fie-

care subiect este cuprins în prevederi formu-

late în mod similar, cu excepţia cazurilor când

a fost necesar să se procedeze altfel. Cu toa-

te acestea, adoptarea de prevederi cu formu-

lări similare poate fi, în mod ocazional, consi-

derată că a condus la introducerea unor pre-

vederi care pot fi aplicate numai în puţine

contracte pentru care tipul de Condiţii de

Contract este aplicabil.

Se urmăreşte ca aceste tipuri de Condiţii

de Contract să poată fi utilizate în mod flexi-

bil, ţinând seama de diversitatea cerinţelor

utilizatorilor. Când prevederile unei Sub-Cla-

uze tratează o problemă asupra căreia ter-

meni diferiţi ai contractului este posibil să fie

aplicaţi la contracte diferite, acestea au fost

concepute ca să anticipeze alternative posi-

bile: includerea Sub-Clauzei în contract ne-

fiind necesară sau necesitând amendamente

în Condiţii Speciale. Aceste aspecte sunt cla-

rificate în Ghid pentru fiecare Sub-Clauză,

constituind astfel sprijin la elaborarea docu-

mentelor de licitaţie. La elaborarea Condiţii-

lor de Contract, care urmează a fi puse la dis-

poziţia ofertanţilor, utilizatorii trebuie să re-

analizeze GECS (iar pentru „CONS” şi „P&E”

modelul de formular din Anexa la Ofertă), iar

apoi să revadă Condiţiile Generale şi acest

Ghid pentru a stabili dacă fiecare prevedere

respectă condiţiile din contractul respectiv.

Selecţia tipului de Condiţii de Contract

adecvat este crucială pentru asigurarea suc-

cesului proiectului. Caracteristicile principale

ale acestora sunt prezentate pe scurt în ta-

belul de la finalul Introducerii, caracteristici

din care trebuie să reiasă clar faptul că selec-

tarea celui mai potrivit tip de Condiţii de Con-

tract se poate face numai după ce au fost

luate anumite hotărâri privind problemele

legate de achiziţie. Aceste hotărâri pot fi evi-

denţiate prin următoarele recomandări gene-

rale privind selecţia tipului de Condiţii de

Contract potrivit.

Un contract cu valoare relativ mică,

durată scurtă de execuţie sau impli-

când lucrări repetitive

Dacă preţul contractului este relativ mic

(de exemplu sub 500.000 USD) sau dura-

ta execuţiei este scurtă (de exemplu sub

şase luni), sau lucrările care urmează a fi

executate sunt relativ simple sau au un ca-

racter repetitiv (lucrările de excavaţii ar

putea fi un bun exemplu), atunci se ia în

considerare utilizarea Formei Scurte de Con-

tract, fără a ţine seama dacă proiectul a fost

elaborat de către Beneficiar sau Antrepre-

nor şi dacă proiectul cuprinde lucrări de con-

strucţii, electrice, mecanice sau alte lucrări

inginereşti.

Proiecte de mai mare anvergură sau

complexitate

1. În cazul în care Beneficiarul (sau

Inginerul) urmează să elaboreze cea

mai mare parte a proiectului.

- Similar cu proiectele tradiţionale (de ex.

de infrastructură, clădiri, centrale hidroelec-

trice etc.), Beneficiarul elaborează aproape

întregul proiect (poate nu şi detalii de exe-

cuţie, de armare etc.),

- Inginerul administrează Contractul, mo-

nitorizează lucrările de construcţie şi certifică

plăţile,

- Beneficiarul este complet informat şi

poate face modificări,

- pentru lucrările executate şi aprobate,

plata se face pe baza listelor de cantităţi sau

sumelor forfetare,

Pentru aceste condiţii se recomandă tipul

de contract „CONS”.

Introducere
în utilizarea Condiţiilor de Contract F.I.D.I.C.

Iuliana STOICA DIACONOVICI,

Secretar ARIC

Cu acest număr, ARIC începe publicarea

Ghidului de utilizare a celor trei tipuri de

Contracte FIDIC: Pentru Construcţii, pentru

Construcţii şi echipamente, inclusiv proiec-

tare şi pentru Construcţii la Cheie.

S
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2. Antreprenorul urmează să elabo-

reze cea mai mare parte a proiectului

- Similar cu proiectele tradiţionale (de ex.

echipamente electrice şi mecanice, inclusiv

montajul pe şantier), Antreprenorul elabo-

rează cea mai mare parte a proiectului (de

ex. detalii de execuţie a echipamentelor),

astfel încât echipamentele să corespundă

destinaţiei şi specificaţiilor tehnice elaborate

de către Beneficiar, iar pentru tipurile de con-

tract de proiectare şi execuţie sau construcţii

la cheie, Antreprenorul realizează şi cea mai

mare parte a proiectului (nu numai proiectele

echipamentelor, ci şi cele pentru infrastruc-

tură şi alte tipuri de construcţii), proiectele

trebuind să satisfacă cerinţele impuse de pro-

iectul sau de specificaţiile tehnice elaborate

de către Beneficiar,

- Inginerul (sau reprezentantul Beneficia-

rului) administrează Contractul, monitorizea-

ză producerea şi montajul pe şantier precum

şi lucrările de construcţie şi certifică plăţile,

- plata se face conform stadiilor de exe-

cuţie realizate, pe bază de sume globale for-

fetare.

Pentru aceste condiţii se recomandă tipul

de contract P&E.

3. Proiectul este cu Finanţare Privată

(sau Parteneriat Public-Privat), de tip

Construcţie-Exploatare-Transfer sau similar,

unde Concesionarul îşi asumă întreaga res-

ponsabilitate privind finanţarea şi exploatarea

Proiectului.

- Concesionarul (Beneficiarul) probabil

solicită să încheie un contract cu Antrepreno-

rul de construcţii, de tip PAC (Proiectare –

Achiziţie - Construcţie), în care Antreprenorul

îşi asumă întreaga responsabilitate pentru

proiectarea şi execuţia infrastructurii şi a

unor instalaţii şi unde există un grad mai ri-

dicat de certitudine că preţul contractului în-

cheiat şi durata de execuţie nu vor fi de-

păşite,

- Beneficiarul nu doreşte să se implice în

urmărirea zilnică a execuţiei lucrărilor, cu

condiţia ca la final să fie respectate criteriile

de performanţă specificate de acesta,

- Părţile implicate (de ex. sponsorii, cei

care acordă împrumutul şi Beneficiarul) do-

resc ca Antreprenorul să fie plătit cu un preţ

mai mare pentru execuţia Proiectului cu con-

diţia asumării de către Antreprenor a riscu-

rilor suplimentare legate de o certitudine mai

mare a preţului final şi a duratei de execuţie.

Pentru aceste condiţii se recomandă tipul

de contract PAC.

4. Proiectul reprezintă un Echipa-

ment Tehnologic sau o Centrală Electrică

(o fabrică sau similar) unde Beneficiarul (care

asigură finanţarea) doreşte să implementeze

Proiectul la Preţ Fix şi Predare la Cheie:

- Beneficiarul doreşte ca Antreprenorul să

îşi asume întreaga responsabilitate privind

proiectarea şi realizarea echipamentului teh-

nologic sau a centralei electrice pe care să

le predea pentru a fi puse în funcţiune „la

cheie”.

- Beneficiarul doreşte un grad mai ridicat

de certitudine că preţul contractului încheiat

şi durata de execuţie nu vor fi depăşite.

- Beneficiarul doreşte ca Proiectul să fie

derulat într-o abordare strictă între două

părţi, fără implicarea unui Inginer,

- iar Beneficiarul nu doreşte să se implice

în urmărirea zilnică a execuţiei lucrărilor, cu

condiţia ca, în final, să se respecte criteriile

de performanţă pe care el le-a specificat,

- Beneficiarul este dispus să plătească un

preţ mai mare pentru execuţia Proiectului

(faţă de cazul utilizării contractului de tip

P&E) cu condiţia asumării de către Antrepre-

nor a riscurilor suplimentare legate de o cer-

titudine mai mare a preţului final şi a duratei

de execuţie.

Pentru aceste condiţii se recomandă tipul

de contract PAC.

5. Proiectul reprezintă un obiectiv de

infrastructură (de ex. de drum, de cale fe-

rată, pod, staţie de tratare a apei, alimentare

cu apă, canalizare, linie aeriană, chiar baraj

sau centrală hidroelectrică) sau similar unde

Beneficiarul (care asigură finanţarea) doreşte

să implementeze Proiectul pe bază de Preţ

Fix cu Predare la Cheie.

- Beneficiarul doreşte ca Antreprenorul să

îşi asume întreaga responsabilitate privind

proiectarea şi execuţia,

- Beneficiarul doreşte un grad mai ridicat

de certitudine că preţul contractului încheiat

şi durata execuţiei nu vor fi depăşite (cu ex-

cepţia cazului în care este posibil să se exe-

cute lucrări subterane în condiţii geotehnice

incerte sau dificile şi atunci riscul condiţiilor

geotehnice neprevăzute ar trebui să fie asu-

mat de Beneficiar; prevederile Sub-Clauzei

4.12 a contractelor de tip P&E ar fi cele po-

trivite),

- Beneficiarul doreşte ca Proiectul să fie

derulat într-o abordare strictă între două

părţi, fără implicarea unui Inginer,

- Beneficiarul nu doreşte să se implice în

urmărirea zilnică a execuţiei lucrărilor, cu

condiţia ca la final să se respecte criteriile de

performanţă pe care le-a specificat,

- Beneficiarul este dispus să plătească un

preţ mai mare pentru execuţia Proiectului

(faţă de cazul utilizării contractului de tip

P&E) cu condiţia asumării de către Antrepre-

nor a riscurilor suplimentare legate de o cer-

titudine mai mare a preţului final şi a duratei

de execuţie.

Pentru aceste condiţii se recomandă tipul

de contract PAC.

6. Este un proiect de clădire pe care

Beneficiarul doreşte să fie executată pe bază

de Preţ Fix cu Predare la Cheie, incluzând

instalaţii, echipamente şi mobilier?

- Beneficiarul doreşte ca Antreprenorul să

îşi asume întreaga responsabilitate privind

proiectarea şi execuţia,

- Beneficiarul doreşte un grad mai ridicat

de certitudine că preţul contractului încheiat

şi durata execuţiei nu vor fi depăşite,

- Beneficiarul doreşte ca Proiectul să fie

derulat într-o abordare strictă între două

părţi, fără implicarea unui Inginer sau a unui

Arhitect,

- Beneficiarul nu doreşte să se implice în

urmărirea zilnică a execuţiei lucrărilor, cu

condiţia ca la final să se respecte criteriile de

performanţă pe care le-a specificat,

- Beneficiarul este dispus să plătească un

preţ mai mare pentru execuţia Proiectului său

(faţă de cazul utilizării contractului de tip

P&E) cu condiţia asumării de către Antrepre-

nor a riscurilor suplimentare legate de o cer-

titudine mai mare a preţului final şi a duratei

de execuţie.

Pentru aceste condiţii se recomandă tipul

de contract PAC. În cazul unei clădiri sau al

extinderii unei clădiri, este posibil ca Benefi-

ciarul sau arhitectul acestuia să fi elaborat o

parte sau cea mai mare parte a proiectului,

însă (cu modificările necesare privind res-

ponsabilitatea elaborării proiectului) poate fi

utilizat contractul de tip PAC.

Pentru un proiect de reconstrucţie,

de reabilitare sau de alt tip?

În funcţie de condiţiile de mai sus se va

alege tipul de Condiţii de Contract.



F.I.D.I.C. ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 127 (196)

25IANUARIE 2014

PAC: Condiţii de Contract pentru Construcţii

la Cheie

Recomandabile execuţiei la cheia de procese

tehnologice, centrale electrice, uzine sau in-

stalaţii similare, proiecte de infrastructură

sau alt tip de proiecte la care (i) este necesar

un grad mai mare de certitudine privind cos-

tul final şi durata de execuţie, (ii) Antrepre-

norul îşi asumă întreaga responsabilitate

pentru proiectarea şi execuţia proiectului.

În general, Contractul intră în vigoare la data

menţionată de prevederile Acordului Con-

tractual.

Scrisoarea de Ofertă poate fi formulată astfel

încât să permită intrarea în vigoare a Con-

tractului la data la care Beneficiarul emite

Scrisoarea de Acceptare.

Contractul este administrat de către Benefi-

ciar (dacă nu numeşte un Reprezentant al

Beneficiarului), care va încerca să convină cu

Antreprenorul în privinţa fiecărei revendicări.

Dacă apar dispute, acestea vor fi înaintate

către CAD pentru soluţionare.

Antreprenorul furnizează echipamentele, pro-

iectează şi execută lucrările până la faza de

punere în funcţiune în conformitate cu pre-

vederile Contractului, care include Oferta An-

treprenorului şi Cerinţele Beneficiarului.

Plăţile interimare şi finale sunt făcute fără

certificare [i sunt stabilite, în general, pe

baza Graficelor de Plăţi.

Condiţiile Speciale pot impune măsurarea

cantităţilor de lucrări real executate şi apli-

carea tarifelor şi preţurilor din Listele de

Preţuri.

În Condiţiile Generale sunt alocate Antre-

prenorului în mod disproporţionat, mai multe

riscuri. Ofertanţii vor solicita mai multe infor-

maţii cuprinse la datele hidrologice şi subte-

rane şi alte condiţii existente pe şantier, în

măsura în care acestea sunt relevante speci-

ficului lucrărilor şi vor solicita, de asemenea,

o perioadă mai mare de elaborare a ofertelor

pentru a putea reconsidera informaţiile exis-

tente şi evalua riscurile.

CONS: Condiţii de Contract pentru Con-

strucţii

Recomandate pentru construcţii de clădiri şi

lucrări inginereşti dacă cea mai mare parte

(sau totalitatea) a lucrărilor sunt proiectate

de către Beneficiar (sau în numele acestuia).

În general, Contractul intră în vigoare după

ce Beneficiarul emite Scrisoarea de Acceptare

către Antreprenor.

În situaţia în care nu există Scrisoare de Ac-

ceptare, Contractul intră efectiv \n vigoare la

data menţionată în Acordul Contractual.

Contractul este administrat de către Inginer,

care este numit de către Beneficiar. În cazul

apariţiei unor dispute, acestea se vor înainta

către CAD pentru soluţionare.

Condiţiile Speciale pot împuternici Inginerul

să soluţioneze disputele în locul CAD.

Antreprenorul elaborează proiectul (atât cât

este prevăzut în Contract) şi execută lucrările

în conformitate cu prevederile Contractului

(care include Specificaţiile şi Planşele), pre-

cum şi instrucţiunile Inginerului.

Plăţile interimare şi finale sunt certificate de

către Inginer şi sunt stabilite, în general, pe

bază de măsurători ale cantităţilor reale de

lucrări executate şi aplicarea tarifelor şi pre-

ţurilor din Listele de Cantităţi sau din alte

Liste.

Condiţiile Speciale pot impune alte principii

de evaluare.

Condiţiile Generale au adaptat principiul re-

partizării riscurilor între Părţi pe baze corecte

şi echitabile, luând în considerare posibili-

tăţile de asigurare, principiile unui manage-

ment de proiect competitiv şi capacitatea fie-

cărei părţi de a prevedea şi a ameliora efec-

tele circumstanţelor relevante fiecărui risc.

P&E: Condiţii de Contract pentru Construcţii

şi Echipamente inclusiv Proiectare

Recomandate pentru furnizarea echipamen-

telor electrice şi mecanice şi pentru construc-

ţii de clădiri şi lucrări inginereşti dacă cea mai

mare parte (sau totalitatea) lucrărilor sunt

proiectate de către Antreprenor (sau în nu-

mele acestuia).

În general, Contractul intră în vigoare după

ce Beneficiarul emite Scrisoarea de Acceptare

către Antreprenor.

În situaţia în care nu există Scrisoare de Ac-

ceptare, Contractul intră efectiv \n vigoare la

data menţionată în Acordul Contractual.

Contractul este administrat de către Inginer,

care este numit de către Beneficiar. În cazul

apariţiei unor dispute, acestea se vor înainta

către CAD pentru soluţionare.

Condiţiile Speciale pot împuternici Inginerul

să soluţioneze disputele în locul CAD.

Antreprenorul achiziţionează echipamentele,

elaborează proiectul (atât cât este prevăzut

în Contract) şi execută lucrările în conformi-

tate cu prevederile Contractului (care inclu-

de Specificaţiile şi Planşele) precum şi cu in-

strucţiunile Inginerului.

Plăţile interimare şi finale sunt certificate de

către Inginer şi sunt stabilite, în general, pe

baza Graficelor de Plăţi.

Condiţiile Speciale pot impune măsurarea

cantităţilor de lucrări real executate şi apli-

carea tarifelor şi preţurilor din Listele de

Preţuri.

Condiţiile Generale au adaptat principiul

repartizării riscurilor între Părţi pe baze

corecte şi echitabile, luând în considerare

posibilităţile de asigurare, principiile unui ma-

nagement de proiect competitiv şi capaci-

tatea fiecărei părţi de a prevedea şi a ame-

liora efectele circumstanţelor relevante fie-

cărui risc.
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Reabilitarea pistei Aeroportului Bremen
Calitate maximă sub presiunea timpului, posibilă datorită

tehnologiei VÖGELE / WIRTGEN / HAMM

ontractul de lucrări a fost atribuit societăţii Heitkamp Erd-und

Straßenbau GmbH, care avea deja experienţă în proiectele de

reabilitare a îmbrăcămintei rutiere. Una din activităţile în care fuse-

se implicată a fost reabilitarea îmbrăcămintei rutiere din Aeroportul

Zweibrücken. Pentru acest proiect dificil, Heitkamp s-a bazat complet

pe tehnologia GRUPULUI WIRTGEN. Mai întâi, frezele WIRTGEN

au fost aduse pe calea de rulare. Cinci freze mari W 220 şi două fre-

ze W 150 au fost puse la lucru pe secţiunea lată de 45 m şi lungă de

2.045 m. Maşinile au decopertat 12 cm din îmbrăcămintea rutieră

existentă, pentru a pregăti suprafaţa pentru turnarea dificilă a asfal-

tului. Această primă etapă a proiectului a fost completată cu succes,

după 30 de ore de lucru neîntrerupt.

Finisoarele VÖGELE asigură un nivel înalt de pre-
compactare

Înlocuirea propriu-zisă a straturilor de asfalt a reprezentat o

adevărată capodoperă logistică, posibilă prin luni întregi de pla-

nificare şi utilizarea unei flote impresionante de vehicule: în total

60 de camioane au făcut naveta între staţia de asfalt şi şantier.

Primul lucru pe care l-au livrat a fost mixtura pentru stratul de ba-

ză, pentru care au fost necesare 19.000 de tone de material. Trei

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

C

Un proiect de construcţii spectaculos a fost realizat la

Aeroportul din Bremen: singura cale de rulare a aeroportu-

lui avea nevoie urgentă de reabilitare, având o vechime

de 20 de ani şi fiind brăzdată de găuri şi crăpături. Părţi-

le responsabile aveau o singură opţiune - să închidă aero-

portul pe durata lucrării de reabilitare a îmbrăcămintei as-

faltice. Astfel, a devenit mult mai importantă reducerea

timpului propriu-zis necesar construcţiei la un minim ab-

solut.

Reabilitarea îmbrăcămintei asfaltice din Aeroportul din Bremen:

calitate superioară aproape instantaneu, datorită tehnologiei VÖGELE
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finisoare VÖGELE au aşezat materialul într-un strat gros de 8 cm.

Au fost utilizate două finisoare SUPER 1800-2 şi un SUPER 2100-2.

Pentru a obţine o precompactare maximă, finisoarele au fost com-

binate cu grinzile extensibile AB 600 în versiunea TP1, adică

echipate cu o riglă de presare pentru cea mai bună compactare

posibilă.

Strat de legătură turnat cu precizie

Turnarea straturilor binder de legătură impunea cea mai înaltă

precizie. Pentru a asigura rezultate remarcabile, turnarea a fost rea-

lizată în tehnica „cald lângă cald”, utilajele lucrând în eşalon, în două

serii de câte trei benzi. Acest proces a contribuit mult la asigurarea

unui strat uniform, fără cusături şi rezistent. Sistemul de control

VÖGELE 3D Navitronic Plus a fost utilizat la turnarea celor două

straturi interioare, pentru a obţine un profil extrem de nivelat şi pre-

cis. Astfel a fost realizat un strat de legătură de înaltă precizie - baza

ideală pentru asfaltare. Sistemul unic Navitronic Plus face posibilă

efectuarea lucrărilor de turnare, pe baza datelor existente. Sistemul

controlează complet automat lăţimea de turnare, grosimea stratului,

cât şi trasarea longitudinală a aliniamentului, asigurând panta [i pla-

neitatea impuse.

Turnarea „la cald” produce îmbinări perfecte

O flotă veritabilă de finisoare VÖGELE a fost utilizată la turnarea

îmbrăcămintei din beton asfaltic: şase finisoare SUPER 1800-2 şi

SUPER 2100-2 au realizat noul strat, la o grosime de 4 cm, în benzi,

cu o lăţime de turnare de 7,5 m. Metoda „la cald” a fost utilizată pen-

tru a obţine îmbinarea optimă a benzilor adiacente şi pentru a pro-

duce îmbinări perfecte ale asfaltului.

Să nu uităm că cerinţele de calitate ale aeroportului erau extrem

de ridicate. În consecinţă, Heitkamp nu numai că trebuia să obţină o

uniformitate de 3 mm sub lata de 4 m în orice direcţie, dar şi să pro-

ducă rigole poziţionate cu precizie. Pentru a se asigura că apele plu-

viale se scurg perfect de pe calea de rulare, benzile interioare au fost

turnate cu o pantă transversală de 1,5%, în timp ce benzile exte-

rioare au fost realizate cu o pantă de 1%.

MT 3000-2 Offset pentru turnare continuă

Cu alte cuvinte: era necesară o îmbrăcăminte rutieră perfectă şi

foarte rezistentă - una care să poată suporta sarcinile enorme ale

O echipă puternică pentru o calitate maximă a turnării:

SUPER 1800-2 cu Big MultiPlex Ski şi Navitronic Plus şi VÖGELE PowerFeeder MT 3000-2 Offset
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aeronavelor şi care să reziste în timp. Când un proiect este atât de di-

ficil, este cu atât mai important ca furnizarea de mixtură să decurgă

constant. Pentru aceasta, cele şase finisoare au fost alimentate cu

mixtură de două alimentatoare cu material VÖGELE MT 3000-2 şi

două alimentatoare MT 1000-1.

Modelul extrem de eficient MT 3000-2 Offset poate transfera către

finisor până la 1.200 t de mixtură pe oră, iar capacitatea maximă de

stocare a sistemului general format din alimentator şi finisor este de

40 t de asfalt.

Astfel pot fi evitate posibilele întreruperi ale curgerii mixturii din

camionul de alimentare la finisor. Mai mult, turnarea continuă are

un impact pozitiv asupra uniformităţii realizabile a îmbrăcămintei ru-

tiere.

Şi datorită capacităţii sale enorme, un MT 3000-2 Offset cu con-

veiorul său pivotant offset poate alimenta constant/ alternativ cele

două finisoare care lucrează în paralel.

Grad înalt de precizie a suprafeţei longitudinale

Pentru a obţine planeitatea superioară specificată pe direcţie lon-

gitudinală, toate cele şase finisoare au fost echipate cu Niveltronic

Plus, sistemul VÖGELE pentru controlul automat al nivelului şi pantei,

în combinaţie cu Big MultiPlex Ski. Măsurând nivelul pe o distanţă

până la 13 m în lungime, Big Multiplex Ski are trei senzori cu ultrasu-

nete care nivelează neregularităţile stratului de bază, prin calcularea

cu precizie a valorii medii.

Maşinile şi tehnologia VÖGELE au interacţionat perfect pentru a

obţine reabilitarea de calitate superioară a îmbrăcămintei rutiere,

aproape instantaneu: aeroportul a fost închis numai 149 de ore, după

care operaţiunile de zbor au fost reluate, conform planificării. Prima

aeronavă a decolat la 7:30 dimineaţa [i sub trenul ei de aterizare era

o îmbrăcăminte asfaltică nou-nouţă, extrem de plană şi stabilă - baza

ideală pentru decolări şi aterizări în siguranţă.

Turnare „la cald” pentru îmbinarea optimă a benzilor adiacente



nul dintre cele mai frecventate obiective turistice ale Capitalei

României, Palatul Parlamentului (fig. 1), cunoscut şi sub numele

de „Casa Poporului“ sau „Casa Republicii“, reprezintă totodată un fer-

til generator de controverse, zvonuri, poveşti şi legende, care mai de

care mai fanteziste. Dintre acestea, cele mai frecvent invocate sunt

cele legate de accidentele de muncă, al căror număr nu poate nimeni

să-l confirme cu exactitate, dar în care există, totuşi, sâmburele de

adevăr care face să „nu iasă fum fără foc”. S-a vorbit mult despre lu-

crătorii care şi-au găsit sfârşitul aici. Fără a intenţiona să găsesc o

justificare, era imposibil ca pe un şantier aşa de mare şi cu ritmuri de

lucru aşa de intense, generatoare de importante suprapuneri de ac-

tivităţi, să nu se producă şi accidente. Dacă analizăm cu atenţie acci-

dentele petrecute după 1990, constatăm că numai pentru săparea

unor şanţuri s-au „sacrificat” numeroase vieţi. Din păcate, datorită

secretomaniei, nu există date oficiale care să ateste numărul morţilor

sau al răniţilor din acea perioadă. Arhitectul-şef de atunci al Casei

Poporului, Anca PETRESCU, îşi amintea de „10-15 accidente mortale”

şi confirma faptul că a fost de faţă când o fată şi-a pierdut viaţa pen-

tru că „s-a dezechilibrat şi s-a prăbuşit de la o înălţime de 16 metri”.

S-a mediatizat, după 1990, şi cazul unei bătrâne de lângă Iaşi care

era convinsă că fiul ei a murit pe când lucra la „Casa Poporului“, iar

cadavrul lui a fost zidit într-o coloană de la intrarea în clădire. Acesta

a dispărut fără urmă în 1989, în timp ce lucra pe şantierul „Casei Po-

porului“. Se spune că „băiatul ei ar fi căzut într-un cofraj pentru beto-

nare şi ar fi murit îngropat acolo”.

Figura 1

Se vehiculează cifra de „27 de morţi în accidente de muncă”, însă

au circulat şi încă circulă zvonuri, mai puţin credibile, legate de nişte

muncitori ucişi, pentru a păstra tăcerea asupra unor tuneluri sau

camere secrete de aici. Anca PETRESCU infirma categoric aceste zvo-

nuri: „Dacă cineva murea pe şantier, imediat apărea Procuratura Mi-

litară. Lucrările erau oprite şi se făceau cercetări amănunţite ca să se

descopere din vina cui s-a produs accidentul.”

De aici până la scornirea unor legende legate de apariţia pe imen-

sele coridoare, în toiul nopţii, a unor fantome care rup sigiliile, produc

diverse zgomote sau declanşează sistemele de securitate nu a mai

fost decât un pas.

În afara accidentelor de muncă, mulţi dintre proprietarii caselor

demolate s-au sinucis sau au murit de inimă rea, printre aceştia, cul-

mea ironiei, s-a aflat şi fostul arhitect-şef, Cezar LĂZĂRESCU, a cărui

casă a fost demolată pentru a se edifica noul „Bulevard Victoria Socia-

lismului”. Acesta nu a suportat gândul că şi-a pierdut casa, a făcut

un accident cerebral şi a decedat, funcţia lui fiind preluată de Anca

PETRESCU.

În cele ce urmează, vă voi relata un eveniment, aşa cum l-am

perceput eu la momentul respectiv şi cum memoria îmi mai permite

să-l redau, la desfăşurarea căruia eu am fost martor direct, în anul

1985, când primăvara nu-şi intrase pe deplin în drepturi (pe la în-

ceputul lunii martie). Este vorba despre un accident colectiv de mun-

că, soldat cu numeroşi răniţi, unii în stare gravă, şi cu morţi. Nu am

informaţii exacte în legătură cu numărul victimelor şi nu doresc să

avansez nişte cifre, chiar dacă existau unele estimări asupra număru-

lui decedaţilor pe loc. De altfel, nici nu s-au făcut relatări despre acest

accident în presa scrisă a vremii, dar nici după 1990.

În anii ‘80, se recomanda ca proiectele de diplomă elaborate de

absolvenţi să fie rezultatul unor lucrări de cercetare-proiectare con-

tractate cu diverşi beneficiari. Temele se repartizau la începutul ul-

timului an universitar [i erau elaborate pe parcursul celor două se-

mestre, în primul semestru reprezentând „activitatea de cercetare

proiectare” (ACP), cuprinsă ca atare în planul de învăţământ. În cali-

tatea de Şef de lucrări, grad didactic care îmi permitea să conduc pro-

iecte de diplomă, am abordat lucrarea de cercetare „Stabilirea de

tehnologii şi metode cu eficienţă sporită, pentru executarea lucrărilor

de decupare parţială sau de demolare a structurilor din beton, con-

tract 229/1984, beneficiar: Direcţia Generală pentru Dezvoltarea

Construcţiilor de Locuinţe, Social-Culturale şi Administraţie Locativă,

Bucureşti (D.G.D.A.L.). Colectivul de absolvenţi participanţi la cerce-

tare l-am repartizat pe trei părţi distincte ale lucrării:

Partea I – Tehnologii şi utilaje pentru decuparea parţială a struc-

turilor din beton, absolvent Robert TENNENHAUSER;

Partea a II-a – Tehnologii şi utilaje pentru demolarea structurilor

din beton, absolvent Florin BÂŞU;

Partea a III-a – Tehnologii de fragmentare, eliberarea amplasa-

mentului şi recuperarea materialelor rezultate din demolarea struc-

turilor de beton, absolvent: Carmen TUDORICĂ.

În această perioadă, fără să aibă legătură cu cercetarea efectuată,

se punea problema demolării unui bloc cu structura din beton mono-

lit, construit în asociaţie de proprietari privaţi, format din două cor-

puri, de şase şi de zece etaje, unite prin casa scărilor. Blocul era pe

o poziţie care se suprapunea (sau era în vecinătate) cu amplasa-

mentul viitoarei pieţe din faţa „Casei Poporului” (actual, „Piaţa Con-

stituţiei”). Iniţial, s-a pus problema mutării lui pe un alt amplasament,

dar, pentru că lucrările au fost tergiversate, în final, Ceauşescu a or-

donat evacuarea şi demolarea. Deşi vecinătăţile blocului erau complet

SECURITATEA ŞI SĂNĂTATEA MUNCII
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 127 (196)

30 IANUARIE 2014

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

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

Accident colectiv de muncă
la „Casa Poporului“
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eliberate, ca urmare a demolărilor anterioare, varianta demolării prin

folosirea explozibililor, cea mai facilă şi mai sigură, a fost respinsă da-

torită „fobiei” lui Nicolae Ceauşescu la folosirea acestora. Fobia o

căpătase de la groaznicul accident petrecut în anul 1975 la cariera de

calcar, Lespezi, a Fabricii de ciment de la Fieni, accident despre care

voi relata într-un articol viitor. Se impunea adoptarea altei metode

tehnologice, „mai puţin periculoasă”. Soluţia a fost sugerată de dr.

ing. Eugen IORDĂCHESCU, fără ca dumnealui să se implice direct în

proiect. Inginerul Eugen IORDĂCHESCU era vestit pentru multiplele

deplasări de biserici şi alte imobile, proiectate şi realizate sub coor-

donarea sa.

Metoda propusă, implica secţionarea construcţiei în trei tron-

soane, pe toată înălţimea, folosind metodele de tăiere cu ciocane

pneumatice, urmată de răsturnarea pe rând a acestora, prin tragere

sau prin împingere.

Procedeul de demolare prin tragere consta în răsturnarea tron-

soanelor, folosind cabluri trase cu ajutorul unor echipamente tehno-

logice grele şi stabile sau a unor trolii fixate la teren. Demolarea se

asigura prin dezmembrarea construcţiei datorită prăbuşirii. Dacă,

după prăbuşire, unele părţi din clădire rămase la dimensiuni prea

mari, trebuiau să fie sparte în bucăţi mai mici, se recomanda folosirea

altei metode de mărunţire pentru această operaţiune (ciocane

hidraulice sau bile metalice ataşate la excavator). La timpul respec-

tiv, nu existau actualele echipamente hidraulice de demolare, ataşa-

bile la excavator (foarfece, cleşti sau mărunţitoare hidraulice).

Procedeul de demolare prin împingere consta din acelaşi principiu

de lucru, răsturnarea producându-se, însă, prin împingerea cu aju-

torul unor prese, dispuse între tronsonul de clădire ce urma să fie răs-

turnat şi partea de construcţie care trebuia să rămână pe loc.

Cele două procedee puteau fi aplicate şi simultan, ceea ce s-a şi

întâmplat, dealtfel.

În ambele cazuri, după secţionarea în tronsoane a construcţiei,

lucrarea necesita şi atacarea la bază a tronsonului ce urma să fie răs-

turnat, prin demolarea sau tăierea elementelor structurii de rezis-

tenţă. Elementele de construcţie de la bază erau suprimate pe rând,

ordinea de abordare a acestora fiind astfel aleasă încât să se menţină

în permanenţă trei puncte de reazem nealterate, dispuse în vârfurile

unui triunghi imaginar, în interiorul căruia să se înscrie proiecţia în

plan orizontal a centrului de greutate al tronsonului. Când o parte im-

portantă a elementelor de rezistenţă era suprimată, personalul şi uti-

lajele aflate în zona periculoasă erau îndepărtate, urmând să se ac-

ţioneze asupra tronsonului, prin tragere sau prin împingere, în vede-

rea răsturnării.

La aplicarea acestei metode trebuia să se ţină seama de riscul

prăbuşirii inopinate care putea interveni în cazul nerespectării unor

măsuri de asigurare a stabilităţii pe parcursul desfăşurării lucrărilor de

decupare la bază.

Beneficiarul cercetării (prin directorul tehnic al D.G.D.A.L., ing.

Stelian IONIŢĂ) m-a informat că pe şantierul „Casei Poporului” urma

să se execute lucrările de demolare a acestui bloc de locuinţe şi mi-a

sugerat, dacă se poate, să merg să asist la lucrări în vederea docu-

mentării, fără să fi fost implicat efectiv. Prima vizită pe şantier, îm-

preună cu doi dintre absolvenţi (Robert şi Florin), am făcut-o în timpul

lucrărilor de secţionare. Robert, deţinea un aparat de fotografiat şi a

Figura 2

Figura 3
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realizat o serie de fotografii (fig. 2, 3, 4 şi 5). Armăturile rămase erau

tăiate în final cu flacără oxiacetilenică (fig. 6).

În ziua când mi-am propus următoarea vizită pe şantier, însoţit de

aceiaşi absolvenţi, urma să se facă răsturnarea tronsonului de zece

etaje (fig. 7). Tronsonul de şase etaje fusese deja demolat în zilele

precedente, acţiune la care nu am fost prezent. Din relatările dom-

nului IONIŢĂ, am aflat că răsturnarea tronsonului de şase etaje s-a

desfăşurat cu dificultate. Atunci când s-a tras cu cablurile de tronson,

punctele de reazem păstrate nedemolate s-au forfecat, tronsonul s-a

rotit şi a rămas sprijinit în poziţie înclinată, precum un scaun cu trei

picioare. Din această poziţie a fost răsturnat cu mare greutate.

Urmare a acestui episod, la tronsonul de zece etaje s-a hotărât o

intervenţie mai curajoasă asupra elementelor de la bază (fig. 8). Când

am sosit noi la şantier, la parter se lucra intens cu ciocane pneumati-

ce în vederea demolării părţilor de structură ce trebuiau să fie supri-

Figura 4

Figura 7

Figura 8

Figura 5

Figura 6
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mate. Am intrat şi noi la locul de desfăşurare a lucrărilor, dar nu am

rezistat mult, fiind mult zgomot, praf şi mulţi muncitori în acţiune,

care numai de noi nu aveau chef. Am hotărât să urcăm pe casa scă-

rilor (tronson ce urma să rămână în picioare), la etajul şase, acolo

unde se monta presa pentru împingerea tronsonului în vederea răs-

turnării (se aplica metoda combinată). Pe parcurs, fără să intuiască

vreun pericol, Florin a pătruns în tronsonul asupra căruia se lucra şi

s-a retras repede. Ulterior, avea s`-mi spună că nu putea suporta vi-

braţiile transmise de la bază, prin structură. La etajul şase am găsit

doi muncitori care finalizau lucrările de instalare a presei împingătoa-

re. La rugămintea mea, ne-au permis să facem o fotografie a instala-

ţiei. Când ne pregăteam să ieşim din câmpul pozei, s-a auzit un tros-

net puternic iar prin golul unei uşi am observat că tronsonul de zece

etaje alunecă în jos. În momentul următor, tronsonul a început să se

îndepărteze de casa scărilor, apoi a revenit şi împreună cu acesta am

început să ne deplasăm în acelaşi sens (sensul opus primei mişcări).

Din fericire sistemul şi-a revenit elastic, sensul deplasării s-a schim-

bat din nou, iar tronsonul s-a îndepărtat de casa acărilor, a intrat în

cădere, răsturnându-se singur, în partea opusă nouă. Ne pierise che-

ful de a face fotografii. După ce ne-am revenit din şoc şi sperietură,

i-am sugerat lui Robert să introducă aparatul în geantă şi am coborât.

Jos era o imagine de infern. Vaiete, oameni plini de sânge şi de praf,

agitaţie generală, comenzi de intervenţie, date scurt ca la armată.

Deja la faţa locului sosiseră macarale, trailere şi salvări. Pentru a nu

încurca treburile, ni s-a sugerat să părăsim zona şi am hotât să ne de-

plasăm spre facultate (Calea Plevnei 59). Pe drum, sub influenţa

emoţiilor momentului, absolvenţii mi-au spus că doresc să le schimb

tema de proiect de diplomă. Le-am explicat că nu este cazul, fiind

vorba de un accident de care nu sunt vinovaţi şi datorită observa-

ţiilor făcute ca martori direcţi, prin lucrarea de diplomă pot să con-

tribuie la eliminarea repetării greşelilor. Le-am spus şi că este mai

bine să-i mulţumim „Celui de sus” că nu ne aflăm printre victime şi

avem, totuşi, posibilitatea să finalizăm proiectul de diplomă.

La câteva zile am fost chemat (la Procuratură) pentru a da expli-

caţii în legătură cu prezenţa noastră la eveniment. Din întrebările

puse, mi-am dat seama că ştiau că am făcut unele fotografii. Am ex-

plicat că fotografiile au fost făcute înainte de producerea evenimen-

tului. Când s-au lămurit că nu aveam nicio implicare, cu precizarea de

a nu relata nimănui despre convorbirea noastră, am fost informat că,

dacă va fi nevoie, va trebui să pun la dispoziţia organelor de anchetă

filmul fotografic (nici până astăzi nu m-a mai chemat nimeni). Între

timp, Ceauşescu s-a întors dintr-o vizită în străinătate. Cred că aces-

ta, fiind informat despre eveniment, a hotărât să „se pună batista pe

ţambal” şi cazul a fost închis. Probabil există prin arhive unele infor-

maţii mai precise despre acest accident!

Tronsonul casei scărilor, care avea structura de rezistenţă de tipul

pereţilor portanţi, rămas în picioare, a fost demolat ulterior, prin sec-

ţionarea la bază cu un cablu din oţel în toroane. Metoda a constat în

forfecarea la bază, prin frecarea alternativă cu cabluri, având diame-

tre peste 40 mm. Cablurile din oţel au fost trecute prin orificii perfo-

rate în pereţi, tragerea efectuåndu-se cu două buldozere (câte unul

de fiecare capăt), care se deplasau în sensuri diferite. O eficacitate

Figura 9
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sporită şi viteze mari de secţionare s-au obţinut când buldozerul care

se deplasa înapoi era debreiat, astfel încât buldozerul care trăgea

înainte acţiona asupra peretelui cu o forţă sporită, amplificată de re-

zistenţa la deplasare prin tragerea buldozerului în marşarier (fig. 9b).

Evident, la aceste lucrări nu ni s-a mai permis accesul în şantier.

Această metodă are un corespondent actual în procedeul de tăiere a

betonului cu cablu diamantat.

În ciuda accidentului, metoda de demolare folosită era fezabilă,

dar, în acest caz, a fost defectuos aplicată. Drept dovadă, în anul

1987 s-a folosit aceeaşi metodă la demolarea unui bloc de zece etaje,

în vederea construirii pasajului Lujerului, fără să se mai producă

vreun eveniment neplăcut.

Aşa cum în armată ni se spunea că „regulamentele au fost scrise

cu sânge”, de data aceasta, urmare accidentului petrecut, s-au corec-

tat erorile făcute. Atacarea la bază a construcţiei prin suprimarea

treptată a elementelor structurii de rezistenţă, s-a făcut pe măsura în-

locuirii acestora cu reazeme provizorii, soluţie propusă în lucrarea de

cercetare elaborată de noi. Când o parte importantă a elementelor de

rezistenţă a fost suprimată şi înlocuită cu susţinerile provizorii, aces-

tea au fost trase cu ajutorul unor cabluri, după ce personalul şi utila-

jele aflate în zona periculoasă au fost îndepărtate.

Metoda de lucru prezentată în lucrarea de cercetare elaborată este

redată în continuare.

„Procesul tehnologic complex de demolare prin tragere sau împin-

gere (fig. 9a) comportă următoarele activităţi:

• secţionarea clădirii pe verticală în vederea obţinerii unor tron-

soane (spargerea betonului şi tăierea armăturilor);

• montarea cablurilor de tragere sau a preselor hidraulice de îm-

pingere;

• executarea tăieturilor la bază pentru reducerea secţiunii struc-

turii de rezistenţă, în paralel cu montarea unor reazeme provizorii,

pentru asigurarea stabilităţii pe timpul desfăşurării lucrărilor pregăti-

toare;

• scoaterea personalului şi a echipamentelor tehnologice din zona

prevăzută să fie afectată de prăbuşire;

• prinderea cablurilor de tragere la utilajele de tracţiune;

• smulgerea elementelor de rezemare provizorie;

• tragerea cu cablurile sau împingerea cu presele hidraulice;

• îndepărtarea materialului rezultat în urma prăbuşirii, prin încăr-

carea în mijloacele de transport.

Prinderea cablurilor de tragere trebuie făcută corect, astfel încât

să se elimine riscul forfecării elementului de construcţie, înainte de a

se produce prăbuşirea. Dacă construcţia nu se prăbuşeşte, stabili-

tatea sa devine foarte nesigură şi lucrările ulterioare, implicate de

acest incident, devin foarte periculoase. În vederea evitării unor ast-

fel de situaţii, se recomandă să se plaseze o piesă din lemn sau metal

între cablu şi elementul de legare a lucrării de demolat.

Cablurile folosite trebuie să aibă secţiunea corespunzătoare pen-

tru a nu se produce ruperea lor. Prin rupere, cablul poate să devină

periculos datorită „efectului de bici“ pe care îl provoacă.

Lungimea cablurilor de tragere a reazemelor provizorii trebu-

ie să fie suficient de mare, astfel încât, în cazul pr`buşirii acciden-

tale a cl`dirii, să nu fie afectate utilajele de tragere şi lucrătorii.

Lungimea cablului de tragere a reazemelor se poate stabili cu re-

laţia:

Lc = H + ls,

în care,

Lc este lungimea cablului de tragere, în m;

H – înălţimea tronsonului de clădire, în m;

ls – lungimea de siguranţă (cel puţin 5 m), pentru evitarea lovirii

cu fragmente împroşcate.

Lungimea cablului de răsturnare se determină în funcţie de înăl-

ţimea la care se leagă acesta de clădire. Poziţia utilajului la momen-

tul fixării cablului trebuie să fie în afara zonei periculoase (fig. 9c).

Astfel, lungimea minimă a cablului de tragere pentru răsturnare

se stabileşte cu relaţia:

în care,

Hc este înălţimea de prindere a cablului la clădire.

Se recomandă, de asemenea, folosirea unor legături duble de ca-

blu, să nu fie necesară intervenţia personalului în zona prevăzută să

fie afectată de prăbuşire, în cazul ruperii unui cablu sau al forfecării

structurii.

Metoda de demolare prin tragere cu cabluri poate fi aplicată şi

pentru demolarea construcţiei pe bucăţi (perete cu perete).

Aplicarea metodei de împingere cu prese se va face numai dacă

există siguranţa stabilităţii tronsonului pe care se montează pompa.

La executarea lucrărilor de răsturnare cu ajutorul preselor hidraulice

se recomandă să fie montate şi cabluri de siguranţă, pentru a fi

folosite ca variantă de rezervă, dacă prin acţiunea presei nu se obţine

prăbuşirea (fig. 9d).

De cele mai multe ori, la aplicarea acestei metode, tronsonul de

clădire se prăbuşeşte, după secţionarea la bază a unei părţi impor-

tante din pereţii de rezistenţă, fără să mai fie nevoie de tragerea su-

plimentară de la un nivel superior. Prin urmare, în timpul acestei

operaţiuni suprafaţa care urmează să fie afectată de prăbuşirea tron-

sonului trebuie să fie eliberată de oameni şi de echipamente.

De asemenea, este necesar ca de la început să fie puse pe pozi-

ţie mai multe cabluri, respectiv la fiecare perete care urmează să fie

secţionat. Pentru siguranţă, este bine să se monteze de la început şi

cablurile de tragere, legate de un nivel superior”, astfel încât să poată

fi folosite dacă nu se produce prăbuşirea la împingerea cu presa. Pen-

tru securitatea desfăşurării lucrărilor se recomandă să se determine

lungimea cablului, astfel încât echipamentele tehnologice să lucreze

în afara zonei afectate de eventuala prăbuşire.

În funcţie de etapa tehnologică, la demolarea prin răsturnare se

pot folosi următoarele tipuri de echipamente:

• unelte portabile folosite pentru lucrările de tăiere în vederea

secţionării în tronsoane a clădirii (actualmente se pot folosi unelte cu

scule diamantate);

• echipamente tehnologice grele şi stabile (buldozere, autore-

morchere, excavatoare, încărcătoare pe şenile etc.) sau trolii solid

fixate la teren, pentru tragerea de cablurile de răsturnare;

• echipamente de mărunţire a betonului, macarale sau încărcă-

toare şi mijloace de transport pentru eliberarea amplasamentului.

După câţiva ani, am relatat această întâmplare colegilor şi priete-

nilor, dar mai ales studenţilor, ori de câte ori subiectul cursului era

adecvat. Acum este prima dată când o şi public. Pe långă relatarea

unor fapte din viaţa reală, acest articol face descrierea unei metode

de demolare ce poate fi utilizată în anumite situaţii tehnologice şi a

aspectelor de SSM specifice.
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Abordarea „imprevizibilităţii” din perspectiva
Condiţiilor de Contract F.I.D.I.C. Cartea Galbenă

otărârea Guvernului nr. 1405/2010, care a intrat în vigoare la

data de 20 ianuarie 2011, reintroducea în Romånia Condiţiile de

Contract FIDIC – Cartea Roşie şi Cartea Galbenă. Art. 3 al HG 1405/

2010 stipulează „Condiţiile contractuale speciale, de modificare/com-

pletare a condiţiilor de contract prevăzute la art. 1, se vor aproba prin

ordin al ministrului Transporturilor şi Infrastructurii”. Aceste ordine

ministeriale sunt:

- Ordinul nr. 146/2011/01.03.2011 privind aprobarea con-

diţiilor contractuale speciale ale contractelor pentru echipamente şi

construcţii, inclusiv proiectare şi ale contractelor pentru construc-

ţii clădiri şi lucrări inginereşti proiectate de către Beneficiar, ale Fe-

deraţiei Internaţionale a Inginerilor Consultanţi în Domeniul Con-

strucţiilor (FIDIC), pentru obiective de investiţii din domeniul infra-

structurii rutiere de transport de interes naţional, finanţate din fonduri

publice;

- Ordinul nr. 211/2012/12.03.2012 pentru modificarea şi

completarea Ordinului 146/2011.

Conform FIDIC Cartea Galbenă – Condiţii Generale şi Condiţii

Speciale de Contract sub-clauza 1.1.6. Alte definiţii, punctul 1.1.6.8

„Imprevizibil” înseamnă ceea ce nu poate fi prevăzut în mod rezonabil

de către un Antreprenor cu experienţă, până la data depunerii Ofertei.

Sub-clauza 4.12 Condi]ii fizice Imprevizibile a fost modificată prin

CSC1 devenind „Exceptând cazurile în care Contractul nu menţionează

altceva: (a) Antreprenorul va fi obligat să fi obţinut toate informaţiile

necesare cu privire la riscuri, diverse şi neprevăzute precum şi alte

circumstan]e care pot influenţa sau afecta Lucrările; (b) prin sem-

narea Contractului, Antreprenorul acceptă responsabilitatea totală

pentru că şi-a prevăzut toate dificultăţile şi costurile pentru finalizarea

cu succes a Lucrărilor, şi (c) Preţul Contractului nu va fi ajustat pen-

tru a lua în considerare orice dificultate sau cost neprevăzut.”

Abordarea subiectului „imprevizibilităţii” în derularea execuţiei

apare în urm`toarele sub-clauze:

• 8.4 Prelungirea Duratei de Execuţie: „Antreprenorul va avea

dreptul, cu condiţia respectării prevederilor SubClauzei 20.1 [Reven-

dicările Antreprenorului] la o prelungire a Duratei de Execuţie dacă şi în

măsura în care terminarea Lucrărilor potrivit prevederilor Sub-Clauzei

10.1 [Recepţia Lucrărilor şi a Sectoarelor de Lucrări], este sau va fi în-

târziată de următoarele cauze: (c) condiţii climaterice adverse speciale

care au o influenţă directă asupra progresului Lucrărilor, şi care survin

în intervalul martie-noiembrie, … (d) lipsa imprevizibilă a personalului

sau a bunurilor, datorată unor epidemii sau acţiuni guvernamentale…”

• 8.5 Întârzieri cauzate de autorităţi: „În cazul în care se pro-

duc următoarele situaţii: (c) întârzierile sau întreruperile au fost im-

previzibile, întârzierile sau întreruperile vor fi considerate motiv de

prelungire a duratei de execuţie potrivit prevederilor sub-paragrafu-

lui (b) al Sub-Clauzei 8.4 [Prelungirea Duratei de Execuţie]. Antre-

prenorul nu va fi îndreptăţit la nicio plată din profit cu privire la orice

întârziere sau întrerupere”.

• 17.3 Riscurile Beneficiarului include: „… (h) orice desf`[u-

rare de forţe ale naturii care este imprevizibilă sau \mpotriva căreia

unui Antreprenor cu suficientă experienţă nu i se poate cere să fi luat

măsuri de precauţiune corespunzătoare.”

Analiza detaliată a subiectului impune o serie de observaţii, care

vor conduce la anumite concluzii:

• Condiţii climaterice adverse speciale: factorul de imprevizi-

bilitate este impus prin notarea în aceasta categorie doar a condiţiilor

care sunt atipice pentru formatul geo-climateric al zonei, însemnånd

că nu orice depăşire a cuantumului de precipitaţii sau a limitelor de

temperatură se încadrează în această categorie; de altfel este impusă

o formulă de calcul care include analiza condiţiilor climaterice pe ul-

timii 10 ani.

Îndreptăţirea Antreprenorului este limitată la extensie de

termen.

• Lipsa imprevizibilă a personalului sau a bunurilor dato-

rată unor epidemii sau acţiuni guvernamentale: analizează con-

diţiile socio-politice de desfăşurare a activităţii în zonă, considerând

a fi responsabilitatea statului împiedicarea creării unor premise nor-

male pentru contractarea de echipamente şi forţă de muncă din zonă.

Îndreptăţirea Antreprenorului este limitată la extensie de

termen.

• Întârzieri sau întreruperi imprevizibile cauzate de auto-

rităţi: Această sub-clauză nu tratează situaţiile uzuale de emitere a

unor avize şi acorduri, care din cauza documentaţiei tehnice incom-

plete, eronate produsă de către Antreprenor nu pot fi finalizate cores-

punzător. Există chiar situaţii în care Autoritatea în cauza emite un

Aviz de Principiu, solicitând corectarea proiectului tehnic produs de

către Antreprenor, iar acesta refuză să opereze completările sau

MSc. Ec. Claudia Adalgiza TEODORESCU,

Expert Independent Dispute [i Revendic`ri FIDIC/ Mediator

H

Condiţii de Contract pentru Echipamente şi Construcţii inclusiv Proiectare, pentru echipamente
electrice şi mecanice şi pentru clădiri şi lucrări inginereşti proiectate de către Antreprenor

1CSC – Condi]ii Speciale de Contract
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ajustările necesare, fără a avea motivaţii de natură tehnică pentru

acest refuz. Pe de altă parte, Antreprenorul care a întårziat sau stopat

derularea execuţiei lucrărilor conform Graficului de Execuţie iniţial,

nu consideră nefiresc să solicite costuri suplimentare şi extensie de

termen pentru o situaţie la care a contribuit, chiar dacă nu îi este în

totalitate atribuibilă. Într-adevăr, în asemenea cazuri, culpa depăşirii

graficului de execuţie este împărţită între cele 3 - 4 părţi:

- Autoritatea care solicită modificările sau corecţiile, care

tinde să impună propriile reguli, fără a lua în calcul natura de interes

naţional a proiectului şi propriile proceduri şi reguli ale Beneficiaru-

lui/Autorităţii Contractante;

- Antreprenorul care, fără a prezenta un motiv tehnic sufi-

cient, refuză să opereze ajustările necesare la Proiectul tehnic;

- Beneficiarul care nu reuşeşte să medieze între Autori-

tatea în discuţie şi Antreprenor, în calitatea sa de agent al statului şi

parte interesată în succesul Proiectului;

şi uneori

- Inginerul a cărui implicare şi analiză de risc asupra situa-

ţiei create nu reuşeşte să deblocheze situaţia de fapt, fie din cauza

modului de abordare, fie ca efect al diminu`rii autorităţii acestuia în

cadrul Condiţiilor de Contract FIDIC – CSC.

Oricum şi în acest caz îndreptăţirea Antreprenorului este

limitată la extensia de termen.

• 17.3 Riscurile Beneficiarului: „… (h) orice desfăşurare de

forţe ale naturii care este imprevizibilă sau \mpotriva căreia

unui antreprenor cu suficient` experienţă nu i se poate cere să

fi luat m`suri de precauţiune corespunzătoare."

În acest caz Antreprenorul tinde să includă orice alte neplăceri,

obstacole sau riscuri întâlnite în proiectare şi execuţie, fără a mai

analiza cauzele şi factorii responsabili de producerea acestora, fie

pentru că nu reuşeşte, fie pentru că nu este în interesul său să facă

acest lucru. Abordarea unidirecţională a unor evenimente, în ideea

ajungerii la concluzia dorită, şi anume, că sunt factori de natur` im-

previzibilă care stau la baza unor întreruperi în execuţie sau la mo-

dificări de soluţie tehnică, de proceduri de execuţie, de materiale etc.

poate avea efecte nedorite, în principal în contractele care sunt parţial

finanţate din fonduri europene nerambursabile.

În contractele tip Proiectare – Execuţie această abordare poate

avea la bază şi o slabă cunoaştere şi înţelegere a modului de distri-

buire a riscurilor către Antreprenor, în special a celor legate de pro-

iectare. Utilizarea anterioară, aproape exclusivă, a Condi]iilor de Con-

tract FIDIC Cartea Roşie în contractele de infrastructură rutieră în

Romånia a făcut ca majoritatea participanţilor pe aceast` piaţă să nu

exerseze şi să cunoască într-o manier` mai restrânsă Condiţiile de

Contract FIDIC Cartea Galbenă.

Tendinţa Antreprenorilor este asumarea unei responsabili-

t`]i reduse faţă de soluţia tehnică propusă, trăind cu iluzia că

orice modificare de proiect tehnic poate fi atribuită, dac` nu

erorilor Beneficiarului, ca în cazul CC2 FIDIC Cartea Roşie, cel

puţin unor factori externi imprevizibili.

Antreprenorul nu ţine seama că în cazul CC FIDIC Galben,

preţul la care el a câştigat licitaţia este mai mare, incluzând

un procent estimat pentru acoperirea riscurilor asociate pro-

iect`rii.

Modificările de soluţie pe care Antreprenorul le operează în deru-

larea proiectului, pentru adaptarea la condiţiile de teren, pentru co-

recţia unor erori de proiectare, pentru completarea proiectului în

funcţie de necesităţile şi posibilităţile de producţie şi execuţie ar tre-

bui încadrate corect ca făcând parte din acele riscuri acoperite de

preţul contractului. Lipsa unor investigaţii preliminare climaterice, ge-

ologice, topografice complete, efectuate \n calitate de Proiectant, în

zona de lucrări poate fi, de multe ori, cauza unor erori de proiectare.

Antreprenorii refuză, în general, să îşi asume responsabili-

tatea erorilor de proiectare, căutând justificări în datele eronate

puse la dispoziţie de către Beneficiar conform sub-clauzelor 4.10 In-

formaţii despre Şantier şi 4.7 Trasarea Lucrărilor.

De multe ori, insuficienta investigare a condiţiilor din teren de că-

tre Antreprenor, ca activitate obligatorie preliminară întocmirii Proiec-

tului Tehnic, neadaptarea soluţiilor la descoperirile care au urmat

investigaţiile sau, de multe ori, slaba experienţă şi pregătire a Proiec-

tantului, asociat sau integrat companiei Antreprenorului, au condus la

soluţii de proiectare inaplicabile sau cu impact negativ asupra tuturor

lucrărilor şi zonei.

Este la fel de adevărat că, nerespectarea procedurilor tehnice

de execuţie, constând în adoptarea unor măsuri de protecţie a

lucrărilor, de prevenţie a incidentelor neplăcute în execuţie şi

de respectare a succesiunii unor etape pentru asigurarea

corectitudinii lucrărilor sunt şi ele cauze ale apariţiei unor

fenomene neaşteptate şi nedorite, cu efect distructiv asupra

articolelor de lucrări, care însă exclud natura „imprevizibili-

tăţii” acestor fenomene.

Polonia:
1800 km de drumuri noi până în 2020

Polonia a stabilit ca până în 2020 să de-

ţină 1800 km de drumuri noi, parte a im-

presionantului plan de dezvoltare a infra-

structurii rutiere.

„GDDKiA“, autoritatea de drumuri şi au-

tostrăzi din Polonia, a raportat că deja se

organizează licitaţii pentru demararea lu-

crărilor a peste 700 km de autostrăzi şi şo-

sele cu două benzi noi.

Peste 17,81 mld de euro au fost cheltu-

ite pentru construcţia de drumuri în Polonia

între 2007 şi 2013, din care 11,04 mil au

provenit de la Uniunea Europeană. La sfâr-

şitul lui 2013, lungimea totală a autostră-

zilor se dublase, comparativ cu anul 2007,

ajungând la 1.500 km, iar drumurile cu două

benzi ajunseseră să măsoare 1.248 km.

Prioritatea în următorii şase ani, în ceea

ce priveşte dezvoltarea sistemului rutier

polonez, va fi reprezentată de lucrări pentru

prevenirea blocajelor de trafic în oraşe şi

construcţia de rute ocolitoare.

FLASH

2CC – Condi]ii de Contract
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Execuţia proiectului aflat în Munţii Apalaşi a reprezentat o provo-

care pentru constructorii de poduri datorită terenului pe care este

construit şi a pantelor foarte abrupte. Fiind considerat cel mai înalt

pod din Virginia, aţi putea crede că se află cu mult deasupra împre-

jurimilor.

Podul are o înălţime de 76,2 metri, într-o zonă de proiect cu mai

mult de 122 metri elevaţie verticală diferenţiată, deasupra „Grassy

Creek“. Podul este alc`tuit de fapt din două structuri gemene paralele

de 520 m lungime, fiecare cu o secţiune de 13 m, cu două benzi de

trafic în ambele sensuri.

Investiţia se ridică la 105 milioane de dolari.

Lucrările au început în august 2009, iar în acest moment, proiec-

tul din care face parte podul este finalizat \n propor]ie de 55%.

Supranumit „Regele Muntelui“, din Pracul Na]ional „Great Smoky

Mountains“, podul reuşeste să treacă peste toate obstacolele repre-

zentate de terenul dificil şi să devină o adevărată componentă a unei

verigi lipsă din sistemul rutier al Statelor Unite. În acest caz, vorbim

despre o por]iune de 2,5 km în „Foothills Parkway“. Sus]inut de Con-

gresul S.U.A. în anul 1944, ca un traseu pitoresc de 116 km, „Foothills

Parkway“ r`mâne neterminat [i astăzi, cu doar 36 km finalizaţi. Este

cel mai vechi proiect de autostradă nefinalizat, în statul Tennessee.

Podul reprezint` cea mai impresionantă construcţie din sec]iunea

respectiv`, cu o serie de serpentine care au trecut prin unele dintre

cele mai abrupte terenuri, declivitatea variind de la 6,75% la 8,02%.

Podul în sine a fost una dintre marile provocări ale proiectului, dato-

rită dificult`]ilor terenului, fiind necesare numeroase măsuri de sigu-

ranţă şi de limitare a acţiunilor. Astfel, s-a luat decizia ca acest pod

să fie prefabricat, spre deosebire de celelalte poduri din regiune.

Suprastructura este alc`tuită din 92 de deschideri, fiecare unică în

felul său datorită topografiei locului.

Echipele implicate au reuşit să treacă peste întârzierile nepre-

văzute la unul dintre cele mai dificile proiecte de reabilitare din Statul

New York. În timpul inspecţiilor anterioare demarării lucrărilor, da-

torit` tipului de construc]ie, nu au putut fi văzute zonele ruginite. La

momentul cånd s-a hotărât reabilitarea podului, cu ajutorul unor

tehnologii de ultimă generaţie, aceste zone au fost, în cele din urmă,

evidenţiate. Rezultatele au fost mult mai alarmante fa]` de previ-

ziuni: podul reprezenta o adev`rat` ameninţare la adresa siguranţei

circula]iei.

Datorită faptului c` peste 200.000 de maşini tranzitează zilnic

zona, menţinerea şi facilitarea traficului a fost una dintre principalele

priorităţi. Valoarea investiţiei pentru cel mai mare proiect de reabili-

tare din New York se ridică la 407 milioane de dolari, iar proiectul a

fost finalizat \n aproape 5 ani (4 ani şi 9 luni).

America de Nord
Top 10: podurile anului 2013

Publicaţia „Roads & Bridges“ a realizat un top al celor mai

impresionante poduri ale anului 2013, \n America de Nord.

Criteriile de departajare au fost cele legate de complexitatea

proiectelor [i impactul asupra zonelor deservite.

Locul

Podul „Grassy Creek“

1

Locul

„Foothills Parkway Podul Nr. 2“

2

Locul

Reabilitarea Podului „Alexander Hamilton“

3
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Pilele gigantice au f`cut ca acest pod din Pennsylvania să devină

o realitate tehnic` de invidiat.

Adânca vale a râului Monongahela, cu numeroasele sale mine

abandonate, necesita un pod de aproape 61 de m înălţime şi o lungime

a structurii de 915 m. Pilele sunt construite din beton de clasă supe-

rioară, cu unele zone care necesită ciment cu rezistenţă moderată la

sulfaţi. Protecţia suplimentară a fost justificată deoarece construcţia

este situat` \n aproapierea unor cariere vechi, cu sulfaţi în sol. Minele

de cărbune abandonate au creat complicaţii în ceea ce priveşte pozi-

ţionarea pilelor.

Cimentarea extinsă şi stabilizarea minelor au condus la eliminarea

a dou` pile din proiectul ini]ial. Lucrările de stabilizare a terenului au

fost necesare înainte de turnarea fundaţiei. Astfel, a fost păstrat` in-

tegritatea minelor şi a zonei înconjurătoare şi, în acelaşi timp, s-a fur-

nizat rezistenţa necesară pentru o fundaţie eficientă.

Noul pod reprezint` o privelişte care merită v`zută.

Podul „Lowry Avenue“ constituie o nouă atracţie în Minneapolis,

iluminånd calea şoferilor peste fluviul Mississippi. Construit \n anul

1904, podul „Lowry Avenue“ a suferit reparaţii majore în 1950, când

suprastructura a fost înlocuită şi liftată. La momentul respectiv, pile-

le din apă au fost doar cămăşuite. La o verificare de rutin`, în 2007,

s-a observat c` una dintre pile era instabil`, ceea ce a fost suficient

pentru a se demara noi lucrări de reparaţii. Ulterior discuţiilor, s-a

stabilit să se facă o nouă deschidere, cu pod în arc. În locul configu-

raţiei cu dou` arce paralele, la „Lowry Avenue“ s-a folosit o configu-

raţie specială, cu două arce adunate la chei, construc]ie denumit` de

proiectan]i „mâner de co[” .

Fiind în mijlocul unui coridor urban, cu trafic mare, s-a luat decizia

de lărgire a podului. Astfel, el a fost extins de la două la patru benzi,

alături de alte măsuri menite să deschidă spa]iul pentru viitoarele pla-

nuri de utilizare a terenurilor din jur. Pe lângă aceste modificări teh-

nice, podul va beneficia şi de un design modern, ambele arce fiind

iluminate cu becuri LED care îşi pot schimba culoarea.

Podul „Gate Red“ s-a dovedit a fi o poartă de acces către St.

Charles, Illinois, pentru mii de vehicule zilnic [i o soluţie pentru de-

congestionarea centrului oraşului sufocat de numărul mare de maşini.

Sub podul principal, cu opt deschideri, se afl` un pod pietonal sus-

pendat. Folosirea acelora[i infrastructuri pentru a sprijini ambele po-

duri a constituit un element tehnic original [i a permis o construc]ie

eficientă, cu economie important` de materiale. Consolele de obser-

vare de la jumătatea deschiderii podului oferă trecătorilor senzaţia de

plutire deasupra apei, cu vedere directă către râul Fox.

Locul

Podul peste råul Monongahela

4

Locul

Podul „Lowry Avenue“

5

Locul

Podul „Red Gate“

6
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„Depresia“ nu este subiect de râs nici în psihologie, cum nu este

nici în... construcţia de poduri! Intersecţia drumului 130 cu Bulevar-

dul Torrence a fost „deprimată” 10 m sub linia de cale ferată din sudul

Norfolk-ului pentru a elimina zonele de conflict (punctele negre) la

intersecţia cu linia de cale ferată la nivel. Astfel, planurile au avut ca

rezultat ridicarea liniei de navetă şi mărfuri „Chicago South Shore &

South Bend“ pe un pod nou. Acesta măsoară 120 m lungime, cân-

tăreşte 2.375 tone, are sens dublu [i este un pod cu punte din grinzi

întregi, de oţel. Echipa de constructori a avut de depăşit multe pro-

vocări în punerea pe poziţie a podului, prin lansarea sa cu ajutorul

cărucioarelor electromecanice.

Folosind metode de construcţie moderne, echipa de constructori

americani a înlocuit patru poduri cu grinzi continue, peste lacul Oxbow

Worth. Zona lacului este unul dintre punctele de atracţie remarcabile

în Florida din punctul de vedere al florei şi al faunei. Destinaţia a im-

pus utilizarea unor soluţii de construc]ie ingenioase pentru a proteja

mediul înconjurător [i căile navigabile. Construc]ia a implicat solu]ii

tehnice diferite la fiecare dintre cele patru amplasamente ale po-

durilor. De exemplu, macaralele folosite să demoleze vechile structuri

[i s` le ridice pe cele noi au fost capabile să se deplaseze peste partea

superioar` a structurilor, fără s` afecteze căile navigabile.

Locuitorii din La Crosse, Wisconsin, vor trece råul Mississippi pe un

pod modern, în anul 2017, atunci când noile poduri hobanate, para-

lele (gemene) din beton vor fi finalizate. Podul existent se prezintă

într-o stare critică de degradare, punând în pericol siguranţa traficu-

lui şi a oamenilor care îl tranzitează zilnic. Noul pod va fi construit în

consolă, folosind metode de construc]ie prietenoase cu ecosistemul,

cu un puternic accent pus pe micşorarea efectelor negative pe care

construcţia unui pod le-ar putea avea asupra zonelor navigabile [i de

pescuit, ale vie]ii sălbatice din apropiere.

Un pod de o]el cu zăbrele f`r` nituire ar putea p`rea acum ireal.

Dar, primul pod de acest gen va fi în curând finalizat [i va face legă-

tura între Portsmouth, New Hampshire, [i Kittery, Maine. El este re-

marcabil prin programul său de execuţie. Noul „Pod Memorial“ este

proiectat şi construit în doar 18 luni, inclusiv timpul acordat demolării

podului vechi. Acesta a fost proiectat de JAL WADDELL, iar vechiul

design va fi menţinut [i de noul pod. Alte inovaţii se refer` la zincarea

suprastructurii, folosirea unui profil cu trei deschideri şi îndoirea la

rece a oţelului, pentru ca structura internă a acestuia s` nu sufere

modificări.

Anca T~N~SESCU

Locul

Podul „Torrence Truss“

7
Locul

I-90 peste råul Mississippi

9

Locul

„Podul Memorial“, Proiect de reabilitare

10

Locul

U.S. 1 (S.R. 5) Reabilitare

[i elemente de design

8
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