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»,NUu exista meserie buna sau rea,
exista numai meserii bine facute

- interviu cu dl. ing. Gheorghe BUZULOIU|

- Stimate domnule ing. Gheorghe
BUZULOIU, de ce considerati domeniul
constructiilor important si vital intr-o so-
cietate?

- De la aparitia omului pe Pamant, se poate
spune ca preocuparea lui s-a orientat spre re-
alizarea de constructii. Daca la inceput omul a
locuit in pesteri naturale, odata cu largirea ori-
zontului catre alte spatii, a fost obligat sa-si ame-
najeze un adapost pentru protectia impotriva
agresiunii animalelor, a mediului si, de ce nu,
pentru intimitate. Astfel au aparut locuintele
(constructiile). Primele adaposturi rudimentare
erau improvizate din materiale locale la inde-
mana, in principal arbusti, crengi de copaci etc.

Calitatea si siguranta constructiilor s-a dezvoltat

in timp, paralel cu indeméanarea oamenilor si im-

bundtdtirea uneltelor. Cu siguranta cd uneltele

de taiere din categoria topoarelor au fost primele

mijloace la indemana omului care au rdmas si

pana in prezent (toporul, barda si tesla). Nevoia

de a se deplasa, pentru agonisirea hranei a obli-

gat omul sa parcurga distante mari, adesea cu

obstacole (rauri sau vai adanci), pentru depasirea

lor fiind nevoiti sa foloseasca treceri naturale sau sa amenajeze tra-
versari locale. La inceput din liane, din arbori pravaliti peste obsta-
cole, mai tarziu punti din lemn care ofereau mai multa siguranta si
apoi poduri (constructii).

Odatd cu dezvoltarea comunitatilor, cu aparitia rotii si folosirea
animalelor pentru tractiune, au crescut si nevoile de transport de
hrand, de materiale si de oameni. Aceasta activitate a cerut trecerea
de la poteci la drumuri (constructii).

Traversarea raurilor, a baltilor si lacurilor a impus amenajarea
unor mijloace plutitoare si astfel au aparut plutele si barcile, precum
si nevoia de amenajare a malurilor pentru trecerea de pe uscat pe
apa. In acest fel au apdrut constructiile hidrotehnice si podurile (con-
structii).

in prezent, societatea a evoluat, cerintele si dorintele au crescut,
uneltele s-au perfectionat, au aparut noi materiale si tehnologii de
executie performante la indemana omului, care continua sa realizeze
constructii precum cladiri, drumuri si poduri, preocupare care deter-
mina domeniul constructiilor sé@ raména vital pentru dezvoltarea si
viabilitatea societatii.

Comparativ cu alte domenii de activitate, domeniul constructiilor,
prin diversitatea lui, are o evolutie mai lenta, fiind dependent de in-
demanarea, creativitatea si de necesitatea participarii efective si a
contributiei omului, prin munca sa.

- Care au fost argumentele ce v-au determinat sa publicati
cartea ,,Podurile viitorului pe Dunarea de Jos”?

Domnul ing. Gheorghe BUZULOIU

- Primul contact cu Dunédrea |-am avut in 1954, ca angajat la In-
treprinderea de Constructii 172 Bradila si, mai tarziu, in anul 1959, ca
proiectant, cand au fost reluate studiile pentru realizarea unui pod
peste Dunare la Giurgeni-Vadu Oii. In calitate de inginer proiectant,
sef al unui colectiv de proiectare din Institutul de Proiectari, Tran-
sporturi si Telecomunicatii, am aplicat un studiu de amplasament pen-
tru realizarea unor traversari cu poduri la Galati, Braila, Giurgeni, Cer-
navoda si Caldrasi. A fost ales amplasamentul Giurgeni-Vadu Oii,
asezat in centrul de greutate al rutelor de transport spre Constan-
ta, aceasta avand o valoare de investitie redusa. Primele studii si
aprecieri cu privire la realizarea unui pod peste Dundre, in zona
Giurgeni, au fost facute in anul 1915, reluate in 1937, 1942, 1959,
1959-1961 si in faza finald in 1966, podul fiind dat in folosintd in de-
cembrie 1970.

Ca urmare a participarii efective la realizarea acestui pod, ca sef
de proiect pentru asistenta tehnica si elaborarea proiectelor la exe-
cutia lucrdrilor, cunoscand etapele parcurse pentru realizarea lui, care
au depasit 50 de ani si datoritd numarului redus de traversari ale
Dunarii pe teritoriul Romaniei, am apreciat ca este necesara o anali-
za a oportunitatilor care sa motiveze in viitor realizarea unor noi tra-
versari permanente de cale ferata, rutiere sau mixte.

Pornind de la aceasta idee, in anul 1988, cu ocazia sarbatoririi a 35
de ani de la infiintarea IPTANA - Institutul de Proiectdri, Transporturi
Auto, Navale si Aeriene, am publicat, pentru prima datd in Buletinul
Informativ al institutului, articolul ,,Consideratiuni cu privire la
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oportunitatea realizarii unor
noi traversari permanente ale
Dunarii”, articol aparut si in nu-
marul 5 din ,Revista Transportu-
rilor*, in anul 1990. In aceast pri-
ma redactare au fost facute apre-
cieri pentru realizarea unor tra-
versari permanente ale Dunarii la
Tulcea, Galati, Braila si Calarasi.
Largirea preocuparilor pentru
realizarea unor noi traversari per-
manente m-a determinat sa dez-
volt articolul, odata cu extinderea
aprecierilor facute pentru ampla-
samentele Galati, Brdila si Sulina
de pe teritoriul roméanesc al Du-
narii, Turnu Magurele-Nicopole,
Bechet-Oreahova si Calafat-Vidin
in relatiile cu Bulgaria si Moldova
Noua in relatiile cu Iugoslavia.
Pornind de la realitatea cd Romania, riverana Dunarii pe 1.075 km,
are cel mai redus numar de traversdri permanente, precum si de la
existenta unor studii si aprecieri publicate in articole si in publicatii
separate, am considerat ca, pentru o abordare mai usoara a tematicii,
este util ca toate aceste puncte de vedere sa fie concentrate intr-o
publicatie unica. Astfel, in anul 2006, am editat cartea ,,Podurile vii-
torului pe Dunarea de Jos”, care a obtinut Premiul AGIR 2006.
Cartea cuprinde si un capitol de prezentare a podurilor realizate peste
Dunare, incepand cu podul Traian de la Drobeta-Turnu Severin.

Pand in prezent, audienta publicatiei este nesemnificativd, cu
toate ca elaborarea studiilor pentru realizarea unor lucrari de infra-
structurd este o activitate de duratd. Aceste lucrari reprezinta un fac-
tor determinant in dezvoltarea economica si sociala a zonelor aferente
si, In majoritatea cazurilor, in relatiile internationale.

Prin pozitia ei, Romania, cu obstacolul principal Dunarea, este
puntea de leg&turd in relatia Nord-Sud. In acest sens, putem men-
tiona ca realizarea sectorului de autostrada Fetesti-Cernavoda, la pro-
movarea caruia am contribuit in mod esential, a favorizat realizarea
Autostrazii Bucuresti-Constanta pe cel mai scurt traseu. Nerealizarea

Doua personalitati de inalt prestigiu:
Prof. univ. Emerit Panaite MAZILU
si ing. Gheorghe Rudi BUZULOIU
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in paralel a sectorului de auto-
strada Fetesti-Cernavoda cu po-
durile de cale ferata, probabil
ar fi orientat traseul Autostrazii
Bucuresti-Constanta spre tra-
versarea Dunarii pe podul exis-
tent la Giurgeni.

- Ce sfaturi dati tinerilor
ingineri constructori si care
este mesajul vizavi de acest
domeniu?

- Activitatea in domeniul con-
structiilor, in special a lucrarilor
de infrastructurd este determi-
nanta in dezvoltarea economica si
sociald a unui stat, atat in pre-
zent, cat si in viitor, situatie ce
impune permanent realizarea de
capacitati cu o rata de crestere pozitiva. De asemenea, este stiut ca
si cele mai performante constructii au o duratd de viabilitate limitata
si cd pe durata folosintei sau exploatarii au nevoie de lucrari de in-
tretinere, reparatii, reabilitare sau modernizare, activitate care, de
asemenea, are o ratd de dezvoltare pozitiva. In aceste conditii, apre-
ciez ca activitatea in domeniul constructiilor va ramane o activitate
permanentd cu o evolutie favorabila si sigura, fapt ce determind o
preocupare permanentd pentru dezvoltarea activitdtii de cercetare,
proiectare, realizarea de materiale noi, performante si de imbuna-
tatirea tehnologiei de executie.

Recomand tinerilor, care sunt in etapa de pregatire sau de ale-
gere a profesiei, domeniul constructiilor, care le poate asigura cu cer-
titudine o sigurantd si perspectiva pentru viitor. De asemenea, tine-
rilor ingineri constructori le sugerez sa se implice in cat mai mare ma-
sura profesional si afectiv in aceastd activitate, pornind de la faptul ca
la inceputul realizarii constructiilor, de la etapa idee-vis, se ajunge la
etapa finald de realizare a acestora.

Se mai poate spune cd nu exista meserie buna sau rea, exista nu-
mai meserii bine facute, care duc intotdeauna la rezultate profesio-
nale si materiale favorabile.

Omagiu si Prefuire renumitului Inginer Podar

Luni, 20 ianuarie a.c., Sala de Consiliu a
A.G.L.R. a gazduit o emotionantd evocare a
Inginerului Gheorghe Rudi BUZULOIU. Eve-
nimentul a fost ocazionat de lansarea ulti-
mei carti a renumitului inginer podar, ,PO-
DURILE DIN ROMANIA - BOLJI SI ARCE”,
in organizarea Academiei de STIINTE TEH-
NICE si a Asociatiei Profesionale de Drumuri
si Poduri din Romania.

Cadrul principal al prezentarii a fost
sustinut de catre Domnul Inginer Sabin
FLOREA! Inspirat de generoasele indem-
nuri: ,Fa-ti timp, macar o clipd, sa vezi pe
unde trecil!”; ,Fa-ti timp pentru adevaruri!”,
distinsul inginer podar a prezentat unei se-
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lecte asistente, filmul ,Amprenta Ingine-
rului Gheorghe BUZULOIU”, urmat de o
foarte documentata peliculd: ,Gheorghe
BUZULOIU si PODURILE PESTE DUNARE".

Fiind concentrate punctele de vedere si
comentariile asupra Podului peste Dunare
de la Giurgeni-Vadu Oii, supranumit , Stra-
divariusul” |lucrarilor de arta din Romania,
al cdrui PROIECTANT SEF si, in masura de-
cisiva, executant a fost inginerul Gheorghe
BUZULOIU, care avea in acel moment 30 de
ani, a fost formulata propunereea ca Podul
de peste Dunare, de la Giurgeni-Vadu Oii,
sa fie denumit ,,Podul Gheorghe BUZULOIU
- IPTANA".

Au rostit alocutiuni si au salutat pro-
punerea facutda domnii: Ing. Alexandru
DOBRE, Presedinte de Onoare al ARACO,
Ing. Gheorghe STEFANOV, Dr. Ing Victor
POPA, Dr. Ing. Cornel MARTINCU, Prese-
dinte al Consiliului de administratie al
S.C. IPTANA, Dr. Ing Nicolae IONESCU, fost
presedinte al S.N.C.F.R., Dr. Ing Mihai
MIHAITA, Presedintele Academiei de Stiin-
te Tehnice din Romania.

La incheiere, emotionatd, Doamna Ing.
Cristina RADU, a multumit din inima pentru
festivitatea consacratd tatdlui dansei.

Ton SINCA
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Poduri si pasaje pe tronsonul
Bucuresti-Fundulea al Autostrazii A2

Ing. Nicolae LITA,
Ing. Constantin IORDANESCU,
Ing. Ionel BELI

Introducere

P e traseul de 26 km lungime al Autostrazii A2, intre Bucuresti si

Fundulea, s-au construit trei poduri si doua pasaje duble, iden-

tice si joantive, pentru cele doua sensuri de circulatie, precum si trei
pasaje peste autostrada.

Lucrarile de arta aflate pe autostrada au latimea partii carosabile
de 12,00 m pentru fiecare sens de circulatie, iar cele peste autostrada
au carosabil de 7,80 m si trotuare de 1,00 m.

Lungimea totald a acestor lucrari este de 2.162 m.

Majoritatea podurilor si a pasajelor este fundatd pe coloane fora-
te de tip Benotto, flotante, de diametru 1,08 m si lungime de 20,00 m,
n terenuri alcatuite din argile prafoase si nisipoase, intercalate cu stra-
turi de nisip fin si mijlociu.

S-au executat 406 piloti forati cu beton de clasa Bc20.

Pentru determinarea capacitatii portante la sarcini verticale si a
tasarilor probabile, s-au incercat patru piloti forati :

- Doi piloti forati apartindnd unor radiere, la forte axiale de 250+
350 tone;

- Doi piloti de probd, executati suplimentar, pana la 500+600
tone.

Conform proiectelor, sarcinile maxime de calcul sunt de 200+250
tone fortd pe pilot forat, cu momente incovoietoare de 18+169 tfm.

Cea mai mare parte a culeelor au alcdtuirea de tipul culee ,inecata
in terasament”.

Elevatiile pilelor au structuri de cadru cu stalpi circulari, rigle si
radiere.

Suprastructurile se pot grupa astfel:

- grinzi precomprimate de 30 m, 33 m si 40 m lungime formate
din cate trei tronsoane prefabricate, asamblate pe santier, folosite

numai la tabliere cu partea carosabild de 12 metri (cate cinci bucati
in sectiune transversald);

- grinzi precomprimate cu armaturi preintinse, de 23+25 m lun-
gime, montate joantiv si suprabetonate;

- doud tabliere metalice mixte otel-beton: o grinda continud cu
trei deschideri (30,65 m + 43,00 m + 38,65 m) si o grinda continua
cu cinci deschideri (50,00 m + 3x70,00 m + 50,00 m).

Grinzile precomprimate au reazeme din neopren armat si sunt
confectionate din beton clasa Bc40.

Tablierul metalic cu trei deschideri reazema pe neopren armat,
iar cel cu cinci deschideri pe reazeme metalice.

fn scopul reducerii numarului rosturilor de dilatatie, care in gene-
ral sunt zonele cele mai vulnerabile, suprastructurile cu grinzi tron-
sonate si monobloc s-au continuizat la nivelul placii carosabile, cu
placi din beton armat dublu articulate sau dublu incastrate, realizand
lungimi continuizate pana la 150 m.

Podurile si pasajele au fost proiectate pentru clasa E de incarcare
(V80-A30).

Proiectele podurilor si pasajelor au fost elaborate in cadrul IPTANA
de catre inginerii: Constantin IORDANESCU, Adrian VIDRU, Ana Maria
TANASESCU, Serban DRAGAN, Dana ODANGIU, Elena GADEA, Ionel
BELI, Alexandru CIPPI, Bogdan MIHAILESCU.

La finalizarea executiei podurilor si a pasajelor, dupa o intreru-
pere a lucrului timp de cativa ani, a participat, din partea compa-
niei SEARCH CORPORATION, un colectiv format din inginerii: Eugen
COSNEANU, sef de proiect, Viorica ENACHE, Adriana LUPULESCU,
Sorin AVRAM, Alexandru IANI, efectudndu-se urmatoarele lucrari: fi-
nalizarea suprastructurii podului peste canalul Colentina, suprabe-
tonadri la pasajele peste autostrada, platelajele la podul peste Valea
Pasarea si la pasajul peste liniile C.F. in statia Fundulea, imbraca-
minte, trotuare, parapete, rosturi de dilatatie, dispozitive antiseis-
mice, racordari cu terasamentele pentru toate podurile si pasajele.

Lucrarile de executie s-au realizat de intreprinderea romano-ita-
liand ROMSTRADE, prin Ion IONESCU, Georgel CHIPAILA, Ion AVRAM,
Maftei CRUDU, Cristian MIHAILESCU, s.a.

Vedere generala
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Prezentarea podurilor si a pasajelor

Cele opt lucrdri sunt prezentate intr-o ordine kilometricd aproxi-
mativa:

1. Pasajul de la km 2, in apropiere de Bucuresti, traverseaza
drumul de centura oblic la 50°, avand cinci deschideri, cu suprastruc-
tura din grinzi tronsonate precomprimate, de 30 m lungime.

La acest pasaj, datorita oblicitatii mari, tablierele au cate doud
antretoaze in cdmp (in dreptul rosturilor tronsoanelor) spre deose-
bire de cazurile curente ale tablierelor normale sau cu oblicitdti mici,
care sunt prevazute cu o singurd antretoaza in camp, la mijlocul des-
chiderilor. Datoritd oblicitatii, rosturile tronsoanelor sunt de 60 cm
latime.

Infrastructura este fundata direct, in strat de nisip cu pietris.

Culeele sunt de tip ,inecate in terasament”, iar pilele au structura
de cadru, cu stalpi circulari si rigle la partea superioara.

Armarea si cofrarea stélpilor de pila

Armarea rostului dintre doua tronsoane prefabricate
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Montarea unei grinzi precomprimate cu macaraua

2. Pasajul superior de la km 4, peste linia de cale feratd
Bucuresti-Oltenita, cu trei deschideri, are suprastructura formata din
grinzi T monobloc de 24,00 m lungime, cu armatura preintinsa.

Elevatiile culeelor si pilelor au alcatuire similara celor de la km 2.
Fundatiile pasajului sunt executate pe piloti forati.

Vedere generala

Betonarea stalpilor
de la pile
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Faze de executie - culeele sunt de tip
~inecate in terasamente”

3. Podul peste canalul Colentina, de la km 6, pe Autostrada,
are trei deschideri cu grinzi tronsonate precomprimate de 40,00 m
lungime, fundate pe coloane forate si infrastructuri similare pasajelor
de la km 2 si km 4.

Faza de executie - culee inecate

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXl
DE DRUMURI SI PODURI NR. 127 (196)
DIN ROMANIA

Faza de executie - culee si pile

4. Pasajul de la km 7 peste autostrada, pe drumul Cernica-
Tanganu, este o structura de cadru cu doud deschideri de 24,00 m,
fundat direct in nisip cu pietris. Suprastructura pasajului este alcatuita
din grinzi prefabricate monobloc, cu armaturi preintinse. Culeele sunt
de tip ,inecate in terasament” si elevatia pilei are un stalp circular la
care, prin turnarea pe loc a betonului din rigld, s-a realizat nodul de
cadru al structurii. Rezemarea grinzilor monobloc in apropierea pilei,
pana la intdrirea betonului riglei, s-a facut pe doua palei metalice.

Vedere generala

Vedere generala
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Rezemarea grinzilor in vederea betonarii nodului de cadru

5. Podul peste Valea Tanganu, la km 8, pe autostrada, are
patru deschideri, cu grinzi tronsonate precomprimate de 33,00 m
lungime, pile si culei cu elevatii masive din beton, fundate pe piloti
forati.

Vedere partiala in lungul podului

PoDuRI

Vedere de sub pod

6. Pasajul peste Valea Pasarea, la km 11, are ca suprastruc-
tura o grinda continua mixta otel-beton, cu cinci deschideri (50,00 +
3 x 70,0 + 50,00 m), culei si pile masive din beton, fundate pe piloti
forati.

Pe pilele 2 si 3 s-au prevazut reazeme fixe, iar celelalte reazeme
sunt mobile, cu rulouri.

Fiecare tablier este alcatuit din doud grinzi cu inima plina de
3,38 m indltime si 6,50 m intre axele lor.

Grinzile principale, antretoazele si rigidizarile sunt din otel OL52-EP.

Platelajul, format din dale din beton armat prefabricat Bc40, con-
lucreaza cu tablierul metalic prin intermediul unor conectori rigizi.

in zonele adiacente pilelor, dalele sunt precomprimate.

Tablierele au fost executate la Uzina Pitesti, in tronsoane de
13+22 m lungime, cu sectiunea completa, integral sudata.

Asamblarea tronsoanelor s-a realizat prin sudura, efectuata cu su-
dorii uzinei, pe o platforma amenajata in spatele culeei Fundulea, pe
carucioare cu ecartament normal.

Defectele sudurilor au constat din incluziuni metalice si de gaze,
precum si unele deformatii locale ale inimilor in zone vecine rigidi-
zarilor inferioare. Remedierele au fost facute la cald, iar verificarile
sudurilor s-au facut vizual, cu ultrasunete, cu lichide penetrante si
raze gama.

Vedere generala

IANUARIE 2014



ASOCIATIA
PO DURI PROFESIONALA ANUL XXill
DE DRUMURI §I PODURI NR. 127 (196)

DIN ROMANIA’

Vedere de jos, in lungul podului

Asamblarea grinzii metalice pe malul stang al vaii Lansarea grinzii metalice in deschidere - faza 1

Vedere de detaliu a tablierului metalic Lansarea grinzii metalice in deschidere - faza a 2-a
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Lansarea in consola a tablierelor podului Pasdrea

Lansarea in deschideri a tablierelor podului peste Valea Pasarea
s-a efectuat in consold, folosind carucioarele aflate la platforma de
montaj, carucioare de rulare de 180 tf fixe pe culeea Fundulea si pe
pile, carucioare de ghidare de 80 tf reglabile, dispuse orizontal pe
elevatiile infrastructurii si trolii de tragere.

In timpul lansarii tablierelor pe primele patru deschideri li s-a
montat un ,cioc de lansare” de 20,00 m lungime, cu indltime varia-
bila de la 0,66 m la 2,71 m si greutate de 23 tone.

Ca masura de siguranta, pentru evitarea aparitiei unor solici-
tari prea mari de incovoiere, in timpul lansarii in deschiderile de 70 m
s-a folosit o palee metalica mobila.

Viteza de lansare in consold, dupd incheierea lucrarilor pregati-
toare, a fost de 0,50 - 1,00 m pe minut.

Ciocul de lansare si dispozitivul cu role pentru ghidarea S&getile m3surate ale varfului ciocului de lansare si ale grinzii au
tablierului in aliniament fost mai mici cu 10%-15% decat cele calculate.

Lansarea tablierelor s-a facut la un nivel cu cativa centimetri dea-

Tablierul lansat complet Tablierul lansat complet

Vedere generala
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supra aparatelor de reazem, tablierele oprindu-se la aproximativ
10 cm inaintea pozitiei finale.

Dupa verificarea distantelor dintre aparatele de reazem si a des-
chiderilor tablierelor insotita de mici corecturi la pozitia unor reazeme
mobile, s-au incheiat operatiunile de lansare si coborare pe reazeme,
la temperatura aerului de 10°-15°C.

7. Pasajul de la km 12 peste autostrada are doua deschideri,
cu grinzi monobloc cu corzi aderente de 24,00 m lungime, culei tip
Lnecat” in terasament, o pila in structura de cadru si fundatii pe pi-
loti forati.

Montarea unei grinzi precomprimate

8. Pasajul superior de la km 26, peste Drumul Judetean 402,
Curcani-Fundulea, care traverseaza liniile ferate ale Statiei C.F. Fun-
dulea si Autostrada A2, are lungimea de 460 m si este alcatuit din ur-
matoarele structuri:

- Pasajul superior propriu-zis cu trei deschideri (30,60 + 43,00
+ 30,60 m), grinda continuda mixta otel-beton avand, in sectiune
transversald, patru grinzi metalice cu inima plina in conlucrare cu pla-
telajul de beton armat, partial prefabricat. Conlucrarea este asigu-
ratad prin intermediul unor conectori rigizi.

Grinzile metalice au indltimea variabild (755+1.000 mm), in des-
chiderile marginale si constantd, cu inaltimea de 1300 mm, in deschi-
derea centrala.

Vedere de jos a viaductului Bucuresti
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- Viaductul de acces la pasaj, spre comuna Curcani, are noua
deschideri, alcdtuite din grinzi prefabricate cu armdtura preintinsa,
de lungimi variabile, intre 23,15 m si 24,80 m.

- Viaductul Fundulea, de 140 m lungime, are cinci deschideri,
cu grinzi monobloc de 23,15 m lungime, cu armatura preintinsa.

Culeea Fundulea este fundata direct, in stratul de nisip.

Pilele pasajului si viaductelor au structura in cadru, cu doi stalpi
circulari, iar culeea Curcani este de tip ,inecat”.

Fundatiile pilelor si ale culeei Curcani sunt realizate pe piloti forati.

Autostrada A2 subtraverseaza viaductul dinspre Curcani.

Vedere dinspre Bucuresti a viaductului,
in zona traversarii autostrazii

Vedere de jos a pasajului peste liniile de cale ferata ale
Statiei C.F. Fudulea

Vedere de jos, partiala, a viaductului Fundulea
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Probleme specifice pilotilor forati

Forarea pilotilor forati a durat, in general, 8-16 ore, in functie de
stratificatia terenului si a unor dificultati aparute in timpul lucrului, in
special datorita refulului de nisip patruns in tubul metalic de forare pe
cativa metri inaltime, la strdpungerea lentilelor nisipoase in care se
afla panza de apa freatica, cu caracter ascensional.

Cele mai numerose surprize de acest gen au aparut la pasajul de
la km 4 si la podul Pasarea.

Astfel, la forarea primului pilot al pilei P1 la pasaj, in apropierea
cotei de fundare, s-a produs un reful de cca. 4 m de nisip.

S-a adoptat solutia fundarii in stratul de argila aflat deasupra
lentilei de nisip, scurtand lungimea pilotilor cu 3,00 m si modificand
numarul pilotilor la fundatiile respective.

fn numeroase cazuri, in vederea limitdrii refuldrilor, cutitul tubu-
laturii a fost introdus in avans, cu 1,00 m+1,50 m fata de nivelul sa-
paturii, uneori folosindu-se suprapresiune de apa in coloana de foraj.

La cativa piloti, in timpul recuperarii tevilor de forare, au fost dis-
locate carcasele de armdturd pe cativa metri inaltime.

Doi piloti, la care carcasele s-au ridicat cu 6,00 m, au fost rebu-
tati.

In terenurile argiloase, contractile, operatia de forare-betonare nu
trebuie sa dureze mai mult de o zi, intrucat intreruperea lucrului poate
produce blocarea tubulaturii in teren, datorita frecarilor pe contur.

La podul Pasarea, din cauza intreruperii lucrului timp de doua zile,
inainte de betonare, s-au blocat doua tubulaturi.

Extragerea uneia din tevile blocate s-a facut actionand simultan
Montarea unei grinzi in deschidere cu o instalatie de forare Mitsubishi prin luvoaiere si ridicare cu o ma-
cara de mare capacitate.

Extragerea celei de a doua tevi s-a realizat prin inchiderea ei cu
un capac sudat si folosirea aerului comprimat cu presiune mare.

In scopul evitdrii unor asemenea situatii, la o parte dintre piloti,
sdpatura s-a executat in prima zi pana la 10+12 m adancime, s-au re-
cuperat tuburile, umpland golul cu pamant, iar a doua zi s-a reluat
forarea si s-a incheiat betonarea.

Toti pilotii au avut tevi si tobe metalice de injectare cu lapte de ci-
ment, fixate de carcasele de armatura.

Dupa 28 de zile de la betonarea pilotilor, s-a efectuat verificarea
cu ultrascurte a rezistentei si continuitatii betonului pe toata lungimea
acestora, de catre INCERC, rezultatele fiind precizate in diagrame ca-
racteristice pentru acest tip de carotaj, la fiecare pilot.

Din analiza acestor diagrame, se pot face urmatoarele constatari:

- rezistenta betonului in lungul pilotilor prezintd variatii mari,
ajungand pana la diferente de 150 daN/cm?;

- scaderi ale rezistentelor betonului se pot produce la suprafata,
in zonele momentelor incovoietoare maxime si mai ales la baza pi-
lotilor;

- In cazul patrunderii apei freatice in pilot, prin rosturi neetanse
ale tuburilor de frecare, calitatea betonului este afectata prin reduce-
rea rezistentei.

in continuare, se prezintd cateva mésuri luate:

- 8 piloti au avut rezistente mici la suprafata, pe adancimi de
2,00+4,50m. Au fost demolati pe zonele respective si rebetonat;i;

- deoarece momentele incovoietoare sunt mai reduse la adancimi
mai mari de 12 m acceptarea pilotilor cu asemenea defectiuni s-a fa-

cut dupa analiza fiecarui caz in parte, impreund cu proiectantul, ti-
Grindd metalicd mixts a pasajului peste liniile de cale feratd, nand seama de pozitia in radier, de ansamblul defectiunilor si de ca-
fara platelaj pacitatea portanta a pilotilor respectivi;

Faze de executie — armarea unor stalpi de pile

Faze de executie - viaduct Bucuresti — pile si suprastructuri
montate
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- pentru precizarea rezistentelor betonului la cétiva piloti, la care
verificarea cu ultrasunete se situau la limita inferioara a capacitatii
portante, s-au extras carote de 5 cm diametru, pana la adancimi de
7,00 m si s—au determinat rezistentele lor la compresiune;

Incercarea unei coloane cu presa hidraulici pentru 250-600 tf

- In ceea ce priveste pozitia pilotilor in radiere, s-au inregistrat
abateri fata de prevederile proiectului, la unii piloti fiind dezaxari de
peste 10 cm. La un singur radier s-au acumulat patru din aceste aba-
teri, avand ca efect deplasarea cu 10 cm fata de axul suprastructurii
si cu 4,6 m in sens transversal fata de axul pilei.

Variatia rezistentelor betonului la doua coloane forate,
determinata cu ultrasunete
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Abateri ale pilotilor forati
la executia lor

Din verificarile efectuate, s-a constatat ca variatia incarcari-
lor verticale a pilotilor este de + 12 tf, fara a depasi capacitatea por-
tanta.

Dupa verificarile si remedierele necesare, pilotii au fost injectati cu
maximum 2 m?3 lapte de ciment, la presiuni cuprinse intre 5 si 20 at-
mosfere.

incercarea pilotilor

Incercarea celor patru piloti forati, inainte si dupd injectare, efec-
tuatd de REXPOD S.R.L. Iasi, cu participarea d-lor prof. Florin VARLAM
si Florin VLAD, a condus la urmatoarele constatari:

- injectarea pilotilor realizeaza cresterea rezistentei pe varf cu
pana la 40%;

- stratificatia argiloasd a terenului are ca efect preluarea pana la
65% din forta axiald de compresiune prin frecarea laterald pe pilot,
diferenta de incarcare fiind preluatd pe varf;

- Incércarea critica pe pilot se considera de 500 tf, iar 600 tf se
afld in vecinatatea ruperii;

- tasarea medie la 600 tf, in valoare de cc 11 mm, include o com-
ponenta elasticd de 6 mm si alta remanenta de 5 mm;

- capacitatea portantd la sarcini axiale de compresiune poate fi
considerata de aproximativ 350 tf;

- tasarea corespunzatoare incarcarii de 250 tf a rezultat de
1+2 mm.

Tasari ale coloanelor incercate inainte de injectare
si dupa injectarea lor
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Culee ,inecate in terasament” fundate pe piloti

In general, elevatiile culeelor ,inecate in terasament” au indltimi
mai mari de 6,00 m si sunt alcatuite din structuri de cadru cu doi sau
mai multi stalpi din beton armat, banchete de rezemare a suprastruc-
turii si radiere.

Spre deosebire de culeele masive din beton fundate direct, culeele
»inecate” fundate pe piloti forati sunt constructii deformabile, datorita
elasticitatii sistemului de fundare si stratificatiei terenului.

Momentele incovoietoare, fortele orizontale si verticale rezultate
din impingerea pamantului, greutatea culeei si actiunea suprastruc-
turii produc urmatoarele deformatii ale pilotilor :

- in cazul fundarii pe un singur rand de piloti, au loc incovoieri ale
acestora, rotirea capetelor pilotilor, o eventuala tasare a lor si depla-
sarea capetelor spre deschiderea podului ;

- cand culeea are mai multe randuri de piloti, se produc aceleasi
deformatii, dar momentul incovoietor sporeste incarcarea verticald a
pilotilor aflati pe randurile dinspre deschidere, micsorand-o la ran-
durile aflate spre terasament;

- deformatiile proprii ale elevatiilor culeelor sunt neglijabile;

- rotirile capetelor pilotilor imprima o rotire multiplicata a culeelor
la nivelul reazemelor grinzilor, de care trebuie sd se tina seama indeo-
sebi la culeele cu indltimi mari ale elevatiilor. Efectele celorlalte defor-
matii sunt mai reduse.

Spre exemplificare, se prezinta cazul unei culee ,inecate” cu ele-
vatia de 12,00 m indltime, la care s-au montat grinzile suprastructurii
inainte de realizarea umpluturilor de pamant pentru rambleu. Dupa
executia terasamentelor, s-au constatat deformatii ale reazemelor din
neopren armat (ale grinzilor) de cca. 15 mm si reducerea corespun-
zétoare a rostului dintre zidul de garda si capetele grinzilor. in aseme-
nea cazuri, trebuie calculate deformatiile probabile la elaborarea pro-
iectului si precizate fazele de executie.

in ceea ce priveste corelarea executiei elevatiilor de culee ,ineca-
te” cu umpluturile de pdmant din jurul lor, apreciem ca este avanta-
joasd betonarea elevatiilor pana la nivelul inferior al banchetei, efec-
tuarea umpluturilor bine compactate, in straturi de cca 7 cm, pana in
apropierea capetelor stalpilor betonati si turnarea unui strat de beton
de egalizare ca suport pentru betonarea banchetei cuzinetilor. Zidurile
intoarse ale culeelor ,inecate” au dimensiuni reduse si nu necesita
masuri speciale de sprijinire a cofrajului.

Aceastd varianta de lucru are avantajul elimindrii schelelor de
sustinere si obligd constructorul sa realizeze umpluturi de pamant
bine executate.

Defectiuni ale tronsoanelor. Verificari nedistructive

Defectele constatate la cele 192 tronsoane prefabricate necesare
pentru grinzile precomprimate au fost urmatoarele: alveole ale fetelor
vazute, segregdri ale betonului, fisuri de contractie, tesaturi ale mu-
chiilor inferioare la placa si la sectiunile din rosturile de monolitizare,
aspecte diferite ale fetelor vazute.

Remedierile au fost executate pe santier.

Verificari nedistructive s-au facut la 26 tronsoane, care aveau re-
zistente sub 450 daN/cm?, prin incercarile pe cuburile de control si

cu ajutorul ultrasunetelor.
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Deoarece la 16 tronsoane au rezultat rezistente necorespunza-
toare ale betonului, s-au extras carote care au fost incercate la com-
presiune.

In final, opt tronsoane care au avut rezistente sub 400 daN/cm?
nu au fost acceptate, fiind folosite de fabrica de prefabricate la poduri
proiectate pentru clasa inferioara de incarcare.

Remedieri cu rasini sintetice

Pentru remedieri de betoane, protectii ale armaturilor si fisurilor,
lipiri de placi de rezemare etc., s-au folosit rasini epoxidice sub forma
de film de rasind, chit, mortar si beton de rasina.

La cateva grinzi monobloc cu corzi aderente, pe zonele inferioare
ale placilor la care grosimea betonului de acoperire a armaturilor era
de cca 1 cm, s-a aplicat film de rdsina, in doua straturi.

Placile metalice de rezemare, la cateva tronsoane de grinzi, si-au
schimbat pozitia in timpul vibrarii betonului, deplasandu-se spre in-
teriorul talpii.

Remedierile s-au facut prin completarea cu chit de rasind pana la
suprafata talpii si lipirea unei alte placi metalice de rezemare.

Pentru chit si mortar de rdsind s-a folosit IZOCOR H.T.

La remedierile deteriorarilor placilor si talpilor produse in timpul
manipuldrii grinzilor s-a folosit beton de rasina IZOCOR H.B.

La blocarea unui fascicul aflat in zona talpii la o grinda tronsonata,
conul de ancoraj a patruns in inel, distrugand local betonul, zona in
care au fost afectate si alte doud canale vecine.

Completarea talpii grinzii s-a realizat cu beton de rasing, folosind
agregat concasat.

Precomprimarea grinzii s-a reluat dupa doua zile si jumatate, cand
betonul de rdsind a atins rezistenta de 450 daN/cm?, verificatd pe
cuburi de control cu latura de 10 cm.

Lansarea in consola a tablierelor podului Pasarea

Lansarea in deschideri a tablierelor podului peste Valea Pasarea
s-a efectuat in consola, folosind carucioarele aflate pe platforma de
montaj, carucioare de rulare de 180 tf fixe pe culeea Fundulea si pe
pile, carucioare de ghidare de 80 tf reglabile, dispuse orizontal pe
elevatiile infrastructurii si trolii de tragere.

Pentru deschiderea de 70 m, s-a montat un ,cioc de lansare” de
20,00 m lungime, cu inaltime variabild, de la 0,66 m la 2,71 m si
greutate de 23 t.

Ca masurd de siguranta, pentru evitarea aparitiei unor solicitari
prea mari de incovoiere, in timpul lansarii in deschiderile de 70 m,
s-a folosit o palee metalica mobila.

Viteza de lansare in consold, dupd incheierea lucrarilor pregati-
toare, a fost de 0,50+1,00 m pe minut.

Sagetile masurate ale varfului ciocului de lansare si al grinzii au
fost mai mici cu 10%+15% decat cele calculate.

Lansarea tablierelor s-a facut la un nivel cu cativa centrimetri dea-
supra aparatelor de reazem, tablierele oprindu-se la aproximativ
10 cm inaintea pozitiei finale.

Dupa verificarea distantelor dintre aparatele de reazem si a des-
chiderilor tablierelor insotita de mici corecturi la pozitia unor reazeme
mobile, s-au incheiat operatiunile de lansare si coborare pe reazeme,
la temperatura aerului de 10°+15°.
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Search Corporation: Proiectarea unor elemente structurale
importante ale Podului de la Agigea cu ,,Nemetschek Allplan®,
in acelasi timp cu implementarea programului

Ing. Roberto IOSUPESCU,
Consultant

P roiectarea podurilor este o activitate complexa ce implica uti-
lizarea unor programe moderne, eficiente, care sa asigure ges-
tionarea cu succes a activitatilor necesare. In cele ce urmeazi dorim
sd va prezentam povestea de succes a Podului peste canalul Duna-
re-Marea Neagrd de la Agigea, proiect coordonat de Seful de Proiect
dl. Ing. Mihale TUDOR si dI. ing. Viorel BUCUR, seful departamentului
de Proiectare Poduri din cadrul companiei Search Corporation, cea mai
mare firma de proiectare lucrari de infrastructura rutiera din Romania.
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 producdtor European de software pentru Arhitectura

si Constructii, bazand-se in decizia sa pe facilitatile dovedite ale pro-
gramului si pe suportul primit din partea producatorului programului.

in cele ce urmeaz3, dl. ing. Viorel BUCUR a avut amabilitatea s3
ne impartdseasca din experienta dobandita cu ocazia implementarii
Allplan la firma Search Corporation,

Rep: Cum ati ales solutia Allplan?

VB: Aflasem de Allplan de la una din colegele nou angajate care
utilizase softul in cadrul unei firme de proiectare constructii civile. Am
facut o cercetare pe piata din Roménia si am constatat ca Allplan
raspundea cel mai bine cerintelor de armare cu grad ridicat de preci-
zie de pe piata. Prezentarile pe care ni le-au facut au fost convinga-
toare, chiar pe un proiect pe care il aveam in lucru.

PRODUCTIVITATE: Utilizdnd armarea in 3D planurile de executie cu vederile si sectiunile necesare se obtin practic automat odata cu rea-
lizarea conceptiei. Timpul, care pdna acum era dedicat realizarii detaliilor, este acum céstigat in favoarea conceptiei. Un singur utilizator poate

realiza acum foarte simplu tot lantul proiectarii.
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COLABORARE INTERNATIONALA: Pentru editarea proiectelor internationale au fost introduse sau revizuite o serie de standarde de desen
pentru armare. In plus fatd de normele europene au fost introduse standarde pentru Australia, Canada, India, Noua Zeelands, Turcia si

Statele Unite.

Rep: A durat mult implementarea solutiei?

VB: Tinadnd seama de faptul ca am ales sa o facem chiar in cadrul
celui mai complex proiect pe care il aveam in lucru la acea data, si
anume podul nou peste Canalul Dundre - Marea Neagra de la Agigea,
consider ca implementarea nu a durat mult. Am avut curaj sa lucram
cu Allplan direct pe acest proiect si pentru ca furnizorul Nemetschek
Roménia ne-a asigurat un suport permanent din partea specialistilor
din cadrul firmei.

Chiar daca ne-am asumat implementarea unui program de lucru
nou intr-un proiect de o asemenea complexitate, consider ca am reu-
sit sa predam in santier planuri de o acuratete si corectitudine re-
marcate atat de Antreprenor, cat si de Consultantul lucrarii.

Rep: Care dintre facilitatile programului Allplan v-au atras
atentia ca fiind cele mai importante in alegerea acestei solutii
de proiectare?

VB: Incs de la primul contact cu programul am fost pldcut sur-
prins sa vad ca intr-un singur program aveam la dispozitie practic
toate functiile necesare in proiectarea unui pod. Dar daca ar fi sa
enumar cateva dintre avantajele lucrului cu Allplan acestea ar fi:

- lucru simultan pe proiect de catre mai multi utilizatori,

- timp redus substantial pentru detaliere,

- corectitudinea proiectului si controlul coliziunilor (inclusiv intre
barele de armare),

- extrase automate de armare si liste de fasonare,

- inserare in sit (prezentare pentru beneficiar).
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Rep: Care au fost elementele de noutate aduse de proiec-
tul Podului hobanat de la Agigea?

VB: Solutia adoptata pentru realizarea podului se evidentiaza prin
conceptia moderna de alcatuire, care prezinta si o serie de avantaje
tehnico-economice precum:

- combinarea unor structuri componente relativ simple, cu tehno-
logii cunoscute, intr-o structura unitarda complexa;

- posibilitatea reducerii duratei de executie, cu toate avantajele ce
decurg din indeplinirea acestui deziderat;

- realizarea unei lucrari cu aspect arhitectural deosebit;

- realizarea unei lucrdri cu inaltime de constructie redusa, de
numai 3.05 m, reprezentédnd circa L/70 din deschiderea centrald
L =200 m a podului.

Prezentarea proiectului

Denumirea: POD RUTIER LA km 04540 AL CANALULUI DUNARE-
MAREA NEAGRA SI LUCRARI AFERENTE INFRASTRUCTURII RUTIERE
SI DE ACCES IN PORTUL CONSTANTA.

Elaboratorul proiectului: SEARCH CORPORATION S.R.L.

Amplasamentul: Portul Maritim Constanta, zona Est la gura Ca-
nalului Dunare-Marea Neagra.

Podul si viaductele de acces au o lungime totala de 906,82 m,
dintre care 362,00 m pod si 544,82 m viaducte. Supratraversarea
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PREZENTAREA PROIECTELOR: Reprezentarea fotorealista a modelelor realizate in Allplan este un atu important pentru prezentarea
proiectelor catre beneficiari prin includerea constructiei in situl real.

Canalului Dunare - Marea Neagra se reali-
zeaza cu un pod hobanat, care are trei des-
chideri de 81,40 m + 200,00 m + 81,40 m,
lungimea totald de suprastructurd fiind de
362,80m. Profilul in lung a fost proiectat ast-
fel incat sa se respecte gabaritul de navigatie
impus in Caietul de Sarcini si corespunde
unei viteze de proiectare de 80 km/h.
Solutia aleasa pentru executia podului
este aceea de pod hobanat cu trei deschideri
de 81,40 m + 200,00 m + 81,40 m.
Tablierul podului hobanat are o structura
mixta cu conlucrare (metal + beton armat),
alcatuita partial din beton armat precompri-
mat in deschiderile laterale si partial din
metal in conlucrare cu platelajul din beton
armat pe restul suprastructurii podului in
ideea ca zonele de tablier din beton armat
precomprimat din deschiderile marginale sa
echilibreze mai bine eforturile din tablierul
din deschiderea centrala.
Viaductele de acces sunt propuse in solu-
tia de tabliere din grinzi prefabricate din be-
ton armat precomprimat care in sectiune
transversald conlucreaza prin placa monolitd ~RAPOARTELE DE CANTITATI: contin date esentiale despre armare: natura materialului,
si prin antretoaze din beton armat precom- lungimea si diametrul barelor de armétura, schita de fasonare, schita de taiere a plaselor su-
primat. date etc.
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Elementele de proiectare pentru podul peste canal si pentru via-
ducte, solicitate prin Caietul de sarcini si respectate in proiect sunt
urmatoarele:

- indltimea liberd sub pod se considerd egala cu cea a podului
C.F. de la ecluza, respectiv 17,70 m, care asigura gabaritul de navi-
gatie solicitat la proiectare pentru Canalul Dundre - Marea Neagrd de

COTAREA AUTOMATA: Una dintre activitdtile de ruting care consuma foarte multe resurse -
cotarea planurilor - se face automat, putdndu-se alege stilul de cotare si etichetare dintr-un
numar de 25 de standarde nationale predefinite, printre care: EC2, DIN 1045.1, STAS

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

STUDIU DE CAZ

17,50 m pe o latime de 35,00 m pe zona mediana a caii navigabile si
de 10,00 m pe restul latimii;

- traversarea Canalului se face cu o singura deschidere, acest
lucru fiind impus atat din conditii tehnico-economice cat si din nece-
sitatea de a asigura zonele de siguranta, de protectie si stabilitate ale
sectiunii Canalului;

- calea pe pod este prevazutd cu o parte
carosabilad de 14,80 m latime, care asigura
patru benzi de circulatie (cate doua benzi pe
sens) precum si cu doua trotuare pietona-
le laterale a caror latime utila va fi de minim
75 cm. De asemenea, calea pe pod s-a pre-
vazut cu sistem de iluminare, sistem de eva-
cuare a apelor pluviale, canale de utilitati etc.

In ceea ce priveste cei doi piloni, forma,
dimensiunile si legdturile initiale ale acestora
au fost stabilite din conditii de rezistenta, de
tipul de hobanaj adoptat in sectiune tran-
sversald si nu in ultimul réand din motive es-
tetice. Astfel, pentru hobanajul biplan, incli-
nat, fiecare din cei doi piloni din beton armat
ai podului a fost proiectat sub forma unui
cadru cu doi stalpi inclinati spre axul longi-
tudinal al pasajului.

In&ltimea totald a elevatiei acestor piloni
este de 62,00 m, din care 49,70 m inaltimea
de la nivelul superior al riglei-bancheta pana
la varful pilonului.

In sectiune transversald, in deschide-
rea principala si deschiderile laterale, supra-
structura podului este realizatd din doud
grinzi casetate din otel cu inima plina in con-
lucrare cu platelajul din beton armat, res-
pectiv din douad grinzi casetate din beton ar-
mat precomprimat. Conlucrarea dintre cele
doud grinzi casetate ale tablierului mixt se
realizeaza prin platelajul din beton armat si
prin antretoaze metalice casetate, respectiv
antretoazele de beton armat. Indltimea de
constructie a suprastructurii este de 3,05 m
(inclusiv straturile caii).

Informatii si despre alte proiecte reali-
zate cu programele Allplan gasiti pe www.
nemetschek.ro.

* *

Despre Nemetschek Allplan

Nemetschek Allplan, avand cartierul ge-
neral in Munchen/Germania, este unul din-
tre cei mai mari distribuitori de solutii BIM
din Europa. Subsidiard a Nemetschek AG,
Nemetschek Allplan produce programe spe-
cializate de proiectare pentru arhitectura,

PLANURILE DE EXECUTIE: Realizarea planurilor de executie se face foarte simplu si rapid  constructii (armare si calcul structural etc.),
direct din modelul 3D. Cotarea automata si specializata pentru planurile de armare creste pro-  antreprenori si dezvoltatori imobiliari. Pro-
ductivitatea proiectarii. Pentru orice modificare asupra proiectului, realizarea planurilor modi-  dusul de varf Allplan oferd o multitudine de

ficate se face practic fara efort suplimentar.
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inginerii inovativi isi realizeaza proiectele. Disponibil in 19 limbi,
Allplan acopera toate nivelurile BIM implicate in dezvoltarea unei con-
structii: de la schite 2D la modelare 3D incluzand rapoarte cu liste de
cantitdti si calculul costurilor. Este complet aliniat initiativei OpenBIM
si standardelor IFC pentru asigurarea interopera-bilitatii intre toate
etapele de dezvoltare.

Despre Nemetschek Romania

Nemetschek Romania Sales & Support S.R.L. si-a inceput activi-
tatea in anul 1993 si a furnizat pana in prezent licente unui numar de
peste 2.000 de proiectanti. Printre acestia se numara: ISPH SA,
ISPE S.A., Proiect Bucuresti S.A., Plan 31 S.R.L., POPP & Asociatii
SRL, Architect Service S.R.L., Search Corporation S.R.L.

Nemetschek Romania Sales & Support S.R.L. furnizeaza o gama
completa de solutii pentru proiectarea in arhitecturd si constructii:
consultantd, vanzare, implementare, scolarizare si suport.

In prezent, toate programele pe care Nemetschek Romania Sales
& Support S.R.L. le comercializeaza, impreuna cu documentatia afe-
renta, sunt complet traduse in limba romana si adaptate standar-
delor de proiectare si constructie aflate in vigoare in Romania.

Nemetschek Romania Sales & Support SRL pastreazad un contact
permanent cu scoala romaneasca. Astfel, au fost infiintate un nu-
mar de peste 25 de centre de instruire in toate universitdtile de pro-
fil din Romania.
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Despre Search Corporation

SEARCH CORPORATION este una din cele mai importante com-
panii din Romania specializata in planificarea retelelor de transport
rutier, oferind servicii de proiectare, consultanta si management in
vederea dezvoltarii infrastructurilor rutiere si aeroportuare.

Infiintatd in anul 1991, SEARCH CORPORATION s-a dedicat misi-
unii de a furniza clientilor sdi servicii de cea mai buna calitate intr-o
maniera profesionald, inovatoare si eficientd din punct de vedere
tehnic si financiar.

Viziunea companiei SEARCH CORPORATION este de a-si mentine
pozitia de lider in Romania, in domeniul ingineriei infrastructurilor de
transport si de a-si extinde dezvoltarea pe piata internationald.

Politica SEARCH CORPORATION este orientatd catre client, actiu-
nile desfasurate urmarind nu doar satisfacerea cerintelor, ci si antici-
parea nevoilor acestora. Modul in care este abordata orice lucrare,
are in centru beneficiul proiectului.

SEARCH CORPORATION a realizat cu succes multe proiecte in Ro-
mania si apreciaza provocarea unor proiecte noi si dificile care nece-
sita solutii tehnice eficiente si inovatoare dar practice. Apreciind mun-
ca In echipd, calitatea si perseverenta, compania cauta sa satisfaca
nevoile clientilor, fie ca sunt agentii guvernamentale, primarii sau en-
titati particulare.

In ultimii 20 de ani, SEARCH CORPORATION a devenit o sursg im-
portanta si de incredere pentru administratiile rutiere din Romania in
domeniul planificarii, proiectarii si al managementului constructiei
pentru proiecte majore de infrastructura rutierd.
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Reabilitarea drumurilor prin aplicatia software
Advanced Road Design (ARD)

Ing Florin BALCU,
Australian Design Company (www.australiandc.ro)

A plicatia Advanced Road Design (ARD) este o aplicatie foarte
cunoscuta inginerilor proiectanti de drumuri si este distribuita in
Roménia de firma Australian Design Company si poate fi testatd/
evaluatd adresédnd un e-mail la office@australiandc.ro sau contac-
tandu-I pe Ing. Florin BALCU la tel. 0729 011 852 si 021/252 1226.
Cu normativele in vigoare incluse (STAS 863-85, PD 162-2002, STAS
forestiere) si cu o dinamica rapida pentru afisarea grafica a planului
de situatie, profilelor transversale curente si profilului longitudinal,
ARD permite inginerului proiectant analiza in timp real a solutiei teh-
nice propuse.

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

Platforma Bricscad ofera aceleasi functii pe care le aveti si in plat-
forma AutoCAD, diferenta consta in viteza de lucru care se imbuna-
tateste considerabil datorita cerintelor minime de sistem cerute de
Bricscad. Rapiditatea de lucru, chiar si in cazul proiectelor ce pot atinge
péna la 40 km de drum proiectat, este net superioara. Costurile de
achizitionare ale acestei platforme sunt de asemenea mult mai mici.

Cerinte de proiectare

fn exemplul urmétor vom face reabilitarea unui Drum Judetean
cu parte carosabila de 5,50 m , acostament de 0,5 m. Structura pen-
tru casete va fi 4cm BA16, 6 cm BAD25, 20 cm balast, 30 piatra
sparta, cu casete pana la km. 0+250 si fara casete de la km 0+250
pana la sfarsit.

Fig.1 - Definire Profil Tip
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Proiectarea Axului

La definirea axului s-a lucrat cu modulul inclus Horizontal Design
si s-a cdutat sa fie cat mai apropiat de cel existent. Cu ajutorul Hor-
izontal Design determinam caracteristicile curbelor si daca sunt sau
nu conform STAS urmand sa aplicam automat suprainaltarile si su-
praldrgirile in aplicatia ARD.

Definire Profil Tip: Profilul tip va fi alcdtuit din doud benzi de
2,75 m si acostamente de 0,50 m.

Platforma:

Pentru a ne asigura ca nu vom freza, structura proiectata trebuie
sa fie In orice punct peste existent cu min. 6 cm cu un strat de ega-
lizare.

Fig. 2 — Planul de Situatie

1. Se tipareste planul de
situatie cu profilul tip aplicat
corespunzator;

2. Din margine stanga/
dreapta existenta se da offset
spre interiorul axului cu min.
0,5 m pentru a stabili linia de
taiere a casetelor. Din aceste
limite vom crea doud alinia-
mente pe care le vom denumi
margine stg existent, respectiv
margine dreapta existent.

3. Deschidem fereastra
VGE cu lungul drumului si mer-
gem la Compute VC from Ex-
isting Data la functia Resheet.

ARD cautd automat intre
marginile existente stg/dr aco-
perirea minima definitd de uti-
lizator si va propune un pro-
fil longitudinal fara racordari
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verticale fatd de care noi trebuie sd fim deasupra lui atunci cénd il
vom optimiza si vom introduce racordari verticale, asigurandu-ne ast-
fel ca nu vom avea frezare, noile straturi de asfalt fiind puse peste
structura existenta.

Fig. 3 - Functia ,,Resheet"

Realizarea Casetelor:

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

Fig. 4 - Profil Longitudinal Propus
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Fig. 7 - Definirea Casetelor

Se va crea o noua sectiune C.L.- Rcaseta ce va
reprezenta existentul cu ranforsarea adica cele
trei straturi definite anterior, 4 cm BA16, 6 cm

First Code = C.L. }
BAD?25 si stratul de egalizare ce va fi variabil.

Second Code = Rcaseta

Se va crea sectiunea de caseta in care vom de-
fini materialele pentru o noud structurd, res-
pectiv 4 cm BA16, 6 cm BAD25, 20 cm balast,

First Code = Rcaseta }
30 piatra sparta.

Second Code = REB

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

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

Fig. 5 - Profil Longitudinal Optimizat

Fig. 6 - Profil Transversal
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Fig.8 - Aplicarea Casetelor Fig. 10 - Extinderea strat de egalizare la existent
Start/End Chainage = sectorul pe care definim caseta trebuie extins la partea inferioara pentru a prelua cota terenului care
Before/After = codul introdus (Rcaseta) si fie inainte sau dupd este variabild. In fereastra de Advanced Subgrade Options avem
codul selectat (Reb). (before selected code) functia Thickness from existing care forteaza un strat din structura
Code = codul de referinta REB sd preia cota existentului la interior (INNER) sau exterior.

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

Fig. 11 - Extinderea stratului de egalizare pana la existent

Fig. 9 - Aplicarea initiala a casetelor fara variatia pantelor
si grosimilor straturilor

Extinderea stratului de egalizare pana la existent:

in fereastra de ad3ugare structurd mergem la Assign Layer Con-
trols pentru partea carosabild unde avem cele trei straturi ca in fe-
reastra de mai jos, unde am modificat Layer-ul 3 astfel:

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

tent. Fig. 12 - Preluarea reprofilarii

Minimum Layer depth=0.16
- grosime minima de la care in-
cepe extinderea la existent a
layer-ului 3. Daca intre cota
proiectatd si existent am sub
aceastd valoare, stratul nu va
mai fi extins.

Maximum Extra Depth=
1.00 - pana la ce adancime ma-
xima stratul sa se duca la teren

Structura rutierd pe caseta

este alcatuitd din cinci straturi.
Stratul intermediar numdrul 3 Fig. 13 - Preluarea reprofildrii si pastrarea grosimii straturilor casetei
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Cosmesti si Garleni

Nicolae POPOVICI

La sfarsitul anului 2013 au fost redate traficului rutier, pentru toa-

te categoriile de autovehicule, podurile de la Cosmesti (Galati) si

Garleni (Bacau), odata cu incheierea reparatiilor suferite de acestea,
menite sa le prelungeasca durata de exploatare.

Lucrarile de intretinere periodica de la Podul Cosmesti au cons-
tat in expertizarea si proiectarea obiectivului de catre S.C. POD-
PROIECT S.R.L. Iasi urmate de punerea in operd, incredintatd firmei
S.C. Freyrom S.A. Principalele solutii adoptate si realizate au fost re-
facerea placii carosabile din beton din ciment, urmate de turnarea
unui covor din beton asfaltic. De asemenea, au fost avute in vedere
intretinerea podinelor metalice ale trotuarelor pietonale, repararea
dispozitivelor de colectare si evacuare a apei, precum si refacerea
rosturilor de imbinare, transformate in timp in adevarate fagase care
produceau disconfort participantilor la trafic.

Amplele lucrari de reparatii s-au executat in doua etape, pe fie-
care jumatate din latimea caii rutiere, mentinand circulatia rutiera si
pietonald pe pod. Singura masura care a fost impusa traficului a fost
restrictionarea autovehiculelor grele cat si a celor agabaritice, astfel
incat s-a asigurat siguranta executantilor lucrarii.

Podul de pe D.N. 24, la km 7+358, peste Siret, este o lucrare de
arta combinata, de cale feratd si sosea, suprapuse, cu suprastructura
metalicd, singura din Moldova si printre putinele obiective de acest
gen din Romania.

Podul de la Garleni a fost redat traficului rutier la inceputul lunii
decembrie 2013 si este situat pe D.N. 15, km 3584315, Piatra Neamt
- Bacdu. Aceastd lucrare de arta a fost construita intre anii 1951 -
1953, pe pilonii unui alt pod care data din anul 1876, structura lui fiind
alcatuita din culee masive din beton armat si zidarie din moloane.

Podul consolidat are o singura deschidere de 36,60 m, pe patru
grinzi prefabricate din beton precomprimat, cu armatura postintinsa
iar |atimea partii carosabile este de 7,80 m, cu doua trotuare de cate
1,50 m latime fiecare. Grinzile prefabricate tronsonate din beton pre-
comprimat au indltime de 1,80 m fiind dispuse la 3,16 m distanta in-
terax.

Lucrarile de executie au constat in urmatoarele operatii:

1. Executia variantei provizorii - amplasata in amonte de pod, tre-
cerea peste paraul Bistricioara fiind realizata prin intermediul prefa-
bricatelor tip C2;

2. Demolarea podului existent;

3. Constructia culeelor - infrastructura podului a fost proiectata cu
doud culee masive cu fata vazuta, din beton armat. Elevatiile culeelor
s-au executat din beton armat monolit clasa C25/30, la fel ca ban-
cheta de rezemare, zidul de garda si zidurile intoarse. Armarea ele-
vatiei culeelor s-a ficut cu otel-beton OB 37 si PC 52. In spatele ele-
vatiei culeelor s-a executat hidroizolatia si pe fata interioara a ziduri-
lor intoarse, dintr-un strat de mastic bituminos. S-a executat drenul

Calea de rulare a Podului Cosmesti,
cu noile rosturi de imbinare

din zidarie de piatra brutd in spatele culeelor, in sistem de filtru in-
vers, concomitent cu umplutura de pamant din terasamentele ram-
pelor de acces;

4. Constructia suprastructurii podului;

5. Constructia cdii pe pod;

6. Lucrari efectuate la nivelul rampelor de acces;

7. Lucrari efectuate la nivelul albiei paraului Bistricioara.

Reabilitarea acestui obiectiv, executatad de catre proiectantul S.C.
POD-PROIECT S.R.L. lasi si constructorul S.C. CONEXTRUST S.A.
Bacdu, a reusit in final redimensionarea podului pentru clasa tehnica
E de incarcare, rezultat benefic pentru toti transportatorii.

Cele douad lucrari de arta prezentate sunt un exemplu de interes
pe care il au podarii din Moldova, constienti fiind de necesitatea asi-
gurarii viabilitatii tuturor podurilor, odata cu modernizarea intregii in-
frastructuri rutiere din Romania.

Podurile din Moldova au fost supuse in ultimii ani unor lu-
crari de amploare, menite a le prelungi viata dar si pentru a
asigura conditii optime de utilizare pentru toate categoriile de
autovehicule. Prin reparatiile de la podul de la Cosmesti am
reusit sa finalizam lucrarile de modernizare a intregului traseu
al drumului dintre Iasi si Bucuresti, prin Vaslui, ceea ce permi-
te acum scaderea timpului de ajungere la destinatie, confort in
deplasare precum si reducerea cheltuielilor suportate pentru
deplasarea autovehiculelor. De asemenea, am rezolvat o pro-
blema a locuitorilor din zona Buhusi, prin redarea in folosinta,
dupa circa zece ani de stagnare, a podului de la Garleni afec-
tat puternic de inundatii si de folosinta indelungata. Siin 2014
avem pregatite documentatiile tehnice si fondurile pentru re-
abilitarea altor poduri din administrarea noastra”, ne-a spus dl.
ing. Ovidiu LAICU, directorul regional executiv al D.R.D.P. Iasi.
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Grinzi prefabricate din beton precomprimat, cu armatura

Podina pietonala a Podului Cosmesti postintinsd la Podul Garleni

Podul Garleni deschis traficului de pe D.N. 15

Calea de rulare a Podului Cosmesti

Principalii artizani ai finalizarii reparatiilor:
Dorian POCOVNICU - subprefectul judetului Bacau, Dragos BENEA
- presedintele CJ Bacau, ing. Ovidiu LAICU - director regional exe-
cutiv al D.R.D.P. Iasi si ing. Viorel RUSU - directorul firmei CONEX-
TRUST S.A. Bacéu (de la stanga la dreapta)

Armarea elevatiei culeelor la Podul Garleni
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Introducere

in utilizarea Conditiilor de Contract F.I.D.1.C.

Iuliana STOICA DIACONOVICI,
Secretar ARIC

Cu acest numar, ARIC incepe publicarea
Ghidului de utilizare a celor trei tipuri de
Contracte FIDIC: Pentru Constructii, pentru
Constructii i echipamente, inclusiv proiec-
tare si pentru Constructii la Cheie.

tandardizarea, atat in domeniul tehnic

cat si in cel administrativ, este avanta-
joasa pentru asigurarea unei executii in con-
ditii corespunzatoare a diverselor tipuri de
proiecte comerciale. Proiectele majore, in-
diferent dacd sunt predominant constructii de
cladiri, de infrastructurd, de inginerie chimi-
cd, electrotehnicd, de constructii masini sau
orice combinatie a acestora, sunt de regula
complexe. intrucat complexitatea conditiilor
de realizare a contractelor este tot mai mare,
devine tot mai important ca acestea sa se ba-
zeze pe forme standard de contract cu care
partile contractante si institutiile finantatoare
sa fie deja familiarizate.

in majoritatea cazurilor, pértile contrac-
tante vor avea reactii favorabile la o astfel de
forma standard a contractului, care va dimi-
nua probabilitatea unei executii necorespun-
zatoare, unor costuri marite si unor dispute.
Dacd un contract urmeaza sa se incheie pe
baza unor conditii contractuale standard, nu
mai este necesar ca ofertantii s aloce pre-
vederi financiare pentru conditii contractuale
putin cunoscute. Utilizarea pe scara largad a
conditiilor standard va facilita, de asemenea,
instruirea personalului in managementul con-
tractului, reducénd necesitatea de a lucra cu
conditii contractuale, mereu diferite.

Obiectul acestui Ghid este de a acorda
asistenta personalului care se ocupa de con-
tractare, utilizand oricare dintre cele trei ti-
puri de Conditii Generale FIDIC:

- Conditiile Contractului de Constructii,
recomandate lucrarilor de constructii ingine-
resti proiectate de Beneficiar sau de repre-
zentantul acestuia, Inginerul. Cu toate aces-
tea, lucrdrile pot sa cuprindad si unele elemen-
te proiectate de catre Antreprenor si anume
lucrari de infrastructura, inginerie electro-
tehnicd, de constructii de masini si/sau alte
lucrari de constructii.

- Conditiile Contractului de Constructii
si Echipamente, inclusiv Proiectarea, reco-
mandate furnizarii de echipamente electrice
si/sau mecanice, precum si pentru lucrari de
cladiri sau constructii ingineresti proiectate
de Antreprenor.

- Conditiile Contractului de Proiecte la
Cheie - PAC, care sunt recomandabile, cand
(i) este necesar un grad mai inalt de certitu-
dine privind pretul final si durata de executie
si (ii) Antreprenorul isi asuma intreaga res-
ponsabilitate pentru proiectarea si executia
proiectului, cu o implicare redusa a Benefi-
ciarului.

Aceste tipuri de Conditii de Contract au
fost elaborate ca un ,set unitar”, in care fie-
care subiect este cuprins in prevederi formu-
late in mod similar, cu exceptia cazurilor cand
a fost necesar sa se procedeze altfel. Cu toa-
te acestea, adoptarea de prevederi cu formu-
|ari similare poate fi, in mod ocazional, consi-
deratd ca a condus la introducerea unor pre-
vederi care pot fi aplicate numai in putine
contracte pentru care tipul de Conditii de
Contract este aplicabil.

Se urmareste ca aceste tipuri de Conditii
de Contract sa poata fi utilizate in mod flexi-
bil, tinand seama de diversitatea cerintelor
utilizatorilor. Cand prevederile unei Sub-Cla-
uze trateaza o problema asupra careia ter-
meni diferiti ai contractului este posibil sa fie
aplicati la contracte diferite, acestea au fost
concepute ca sa anticipeze alternative posi-
bile: includerea Sub-Clauzei in contract ne-
fiind necesard sau necesitand amendamente
in Conditii Speciale. Aceste aspecte sunt cla-
rificate in Ghid pentru fiecare Sub-Clauza,
constituind astfel sprijin la elaborarea docu-
mentelor de licitatie. La elaborarea Conditii-
lor de Contract, care urmeaza a fi puse la dis-
pozitia ofertantilor, utilizatorii trebuie sa re-
analizeze GECS (iar pentru ,CONS” si ,P&E"
modelul de formular din Anexa la Ofertd), iar
apoi sd revadd Conditiile Generale si acest
Ghid pentru a stabili dac3 fiecare prevedere
respecta conditiile din contractul respectiv.

Selectia tipului de Conditii de Contract
adecvat este cruciald pentru asigurarea suc-

cesului proiectului. Caracteristicile principale
ale acestora sunt prezentate pe scurt in ta-
belul de la finalul Introducerii, caracteristici
din care trebuie sa reiasa clar faptul ca selec-
tarea celui mai potrivit tip de Conditii de Con-
tract se poate face numai dupa ce au fost
luate anumite hotdrari privind problemele
legate de achizitie. Aceste hotarari pot fi evi-
dentiate prin urmatoarele recomandari gene-
rale privind selectia tipului de Conditii de
Contract potrivit.

Un contract cu valoare relativ mica,
durata scurta de executie sau impli-
cand lucrari repetitive

Daca pretul contractului este relativ mic
(de exemplu sub 500.000 USD) sau dura-
ta executiei este scurta (de exemplu sub
sase luni), sau lucrarile care urmeaza a fi
executate sunt relativ simple sau au un ca-
racter repetitiv (lucrarile de excavatii ar
putea fi un bun exemplu), atunci se ia in
considerare utilizarea Formei Scurte de Con-
tract, fara a tine seama daca proiectul a fost
elaborat de catre Beneficiar sau Antrepre-
nor si daca proiectul cuprinde lucrari de con-
structii, electrice, mecanice sau alte lucrari
ingineresti.

Proiecte de mai mare anvergura sau
complexitate

1. In cazul in care Beneficiarul (sau
Inginerul) urmeaza sa elaboreze cea
mai mare parte a proiectului.

- Similar cu proiectele traditionale (de ex.
de infrastructura, cladiri, centrale hidroelec-
trice etc.), Beneficiarul elaboreaza aproape
intregul proiect (poate nu si detalii de exe-
cutie, de armare etc.),

- Inginerul administreaza Contractul, mo-
nitorizeaza lucrdrile de constructie si certifica
platile,

- Beneficiarul este complet informat si
poate face modificari,

- pentru lucrdrile executate si aprobate,
plata se face pe baza listelor de cantitati sau
sumelor forfetare,

Pentru aceste conditii se recomanda tipul
de contract ,CONS”.
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2. Antreprenorul urmeaza sa elabo-
reze cea mai mare parte a proiectului

- Similar cu proiectele traditionale (de ex.
echipamente electrice si mecanice, inclusiv
montajul pe santier), Antreprenorul elabo-
reaza cea mai mare parte a proiectului (de
ex. detalii de executie a echipamentelor),
astfel incat echipamentele sa corespunda
destinatiei si specificatiilor tehnice elaborate
de cdtre Beneficiar, iar pentru tipurile de con-
tract de proiectare si executie sau constructii
la cheie, Antreprenorul realizeaza si cea mai
mare parte a proiectului (nu numai proiectele
echipamentelor, ci si cele pentru infrastruc-
tura si alte tipuri de constructii), proiectele
trebuind sa satisfaca cerintele impuse de pro-
iectul sau de specificatiile tehnice elaborate
de catre Beneficiar,

- Inginerul (sau reprezentantul Beneficia-
rului) administreaza Contractul, monitorizea-
za producerea si montajul pe santier precum
si lucrarile de constructie si certifica platile,

- plata se face conform stadiilor de exe-
cutie realizate, pe bazd de sume globale for-
fetare.

Pentru aceste conditii se recomanda tipul
de contract P&E.

3. Proiectul este cu Finantare Privata
(sau Parteneriat Public-Privat), de tip
Constructie-Exploatare-Transfer sau similar,
unde Concesionarul isi asuma intreaga res-
ponsabilitate privind finantarea si exploatarea
Proiectului.

- Concesionarul (Beneficiarul) probabil
solicita sd incheie un contract cu Antrepreno-
rul de constructii, de tip PAC (Proiectare -
Achizitie - Constructie), in care Antreprenorul
isi asuma intreaga responsabilitate pentru
proiectarea si executia infrastructurii si a
unor instalatii si unde exista un grad mai ri-
dicat de certitudine ca pretul contractului in-
cheiat si durata de executie nu vor fi de-
pasite,

- Beneficiarul nu doreste sa se implice in
urmdrirea zilnicd a executiei lucrdrilor, cu
conditia ca la final sa fie respectate criteriile
de performanta specificate de acesta,

- Partile implicate (de ex. sponsorii, cei
care acorda imprumutul si Beneficiarul) do-
resc ca Antreprenorul sa fie platit cu un pret
mai mare pentru executia Proiectului cu con-
ditia asumarii de catre Antreprenor a riscu-
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rilor suplimentare legate de o certitudine mai
mare a pretului final si a duratei de executie.

Pentru aceste conditii se recomanda tipul
de contract PAC.

4. Proiectul reprezinta un Echipa-
ment Tehnologic sau o Centrala Electrica
(o fabricd sau similar) unde Beneficiarul (care
asigura finantarea) doreste sa implementeze
Proiectul la Pret Fix si Predare la Cheie:

- Beneficiarul doreste ca Antreprenorul sa
fsi asume intreaga responsabilitate privind
proiectarea si realizarea echipamentului teh-
nologic sau a centralei electrice pe care sa
le predea pentru a fi puse in functiune ,la
cheie”.

- Beneficiarul doreste un grad mai ridicat
de certitudine ca pretul contractului incheiat
si durata de executie nu vor fi depdsite.

- Beneficiarul doreste ca Proiectul sa fie
derulat intr-o abordare stricta intre doud
parti, fara implicarea unui Inginer,

- iar Beneficiarul nu doreste sa se implice
n urmarirea zilnica a executiei lucrarilor, cu
conditia ca, in final, sa se respecte criteriile
de performanta pe care el le-a specificat,

- Beneficiarul este dispus sd plateasca un
pret mai mare pentru executia Proiectului
(fata de cazul utilizarii contractului de tip
P&E) cu conditia asumarii de catre Antrepre-
nor a riscurilor suplimentare legate de o cer-
titudine mai mare a pretului final si a duratei
de executie.

Pentru aceste conditii se recomanda tipul
de contract PAC.

5. Proiectul reprezinta un obiectiv de
infrastructura (de ex. de drum, de cale fe-
rata, pod, statie de tratare a apei, alimentare
cu apa, canalizare, linie aeriand, chiar baraj
sau centrala hidroelectricd) sau similar unde
Beneficiarul (care asigura finantarea) doreste
sa implementeze Proiectul pe bazéd de Pret
Fix cu Predare la Cheie.

- Beneficiarul doreste ca Antreprenorul sa
isi asume intreaga responsabilitate privind
proiectarea si executia,

- Beneficiarul doreste un grad mai ridicat
de certitudine ca pretul contractului incheiat
si durata executiei nu vor fi depasite (cu ex-
ceptia cazului in care este posibil sa se exe-
cute lucrari subterane in conditii geotehnice
incerte sau dificile si atunci riscul conditiilor
geotehnice neprevazute ar trebui sa fie asu-
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mat de Beneficiar; prevederile Sub-Clauzei
4.12 a contractelor de tip P&E ar fi cele po-
trivite),

- Beneficiarul doreste ca Proiectul sa fie
derulat intr-o abordare stricta intre doud
parti, fara implicarea unui Inginer,

- Beneficiarul nu doreste sa se implice in
urmarirea zilnicd a executiei lucrarilor, cu
conditia ca la final sa se respecte criteriile de
performanta pe care le-a specificat,

- Beneficiarul este dispus sa plateasca un
pret mai mare pentru executia Proiectului
(fata de cazul utilizarii contractului de tip
P&E) cu conditia asumarii de catre Antrepre-
nor a riscurilor suplimentare legate de o cer-
titudine mai mare a pretului final si a duratei
de executie.

Pentru aceste conditii se recomanda tipul
de contract PAC.

6. Este un proiect de cladire pe care
Beneficiarul doreste sa fie executata pe baza
de Pret Fix cu Predare la Cheie, incluzand
instalatii, echipamente si mobilier?

- Beneficiarul doreste ca Antreprenorul sa
isi asume intreaga responsabilitate privind
proiectarea si executia,

- Beneficiarul doreste un grad mai ridicat
de certitudine ca pretul contractului incheiat
si durata executiei nu vor fi depdsite,

- Beneficiarul doreste ca Proiectul sa fie
derulat intr-o abordare stricta intre doud
parti, fara implicarea unui Inginer sau a unui
Arhitect,

- Beneficiarul nu doreste sa se implice in
urmarirea zilnicd a executiei lucrarilor, cu
conditia ca la final sa se respecte criteriile de
performanta pe care le-a specificat,

- Beneficiarul este dispus sa plateasca un
pret mai mare pentru executia Proiectului sau
(fata de cazul utilizarii contractului de tip
P&E) cu conditia asumarii de catre Antrepre-
nor a riscurilor suplimentare legate de o cer-
titudine mai mare a pretului final si a duratei
de executie.

Pentru aceste conditii se recomanda tipul
de contract PAC. In cazul unei clidiri sau al
extinderii unei cladiri, este posibil ca Benefi-
ciarul sau arhitectul acestuia sa fi elaborat o
parte sau cea mai mare parte a proiectului,
insd (cu modificarile necesare privind res-
ponsabilitatea elaborarii proiectului) poate fi
utilizat contractul de tip PAC.

Pentru un proiect de reconstructie,
de reabilitare sau de alt tip?

in functie de conditiile de mai sus se va
alege tipul de Conditii de Contract.
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CONS: Conditii de Contract pentru Con-
structii

Recomandate pentru constructii de cladiri si
lucrari ingineresti daca cea mai mare parte
(sau totalitatea) a lucrdrilor sunt proiectate
de cétre Beneficiar (sau in numele acestuia).

in general, Contractul intrd in vigoare dupa
ce Beneficiarul emite Scrisoarea de Acceptare
catre Antreprenor.

in situatia in care nu exista Scrisoare de Ac-
ceptare, Contractul intrd efectiv in vigoare la
data mentionata in Acordul Contractual.

Contractul este administrat de cdtre Inginer,
care este numit de cétre Beneficiar. In cazul
aparitiei unor dispute, acestea se vor nainta
catre CAD pentru solutionare.

Conditiile Speciale pot imputernici Inginerul
sa solutioneze disputele in locul CAD.

Antreprenorul elaboreaza proiectul (atat cat
este prevazut in Contract) si executd lucrdrile
in conformitate cu prevederile Contractului
(care include Specificatiile si Plansele), pre-
cum si instructiunile Inginerului.

Platile interimare si finale sunt certificate de
catre Inginer si sunt stabilite, in general, pe
baza de masuratori ale cantitatilor reale de
lucrdri executate si aplicarea tarifelor si pre-
turilor din Listele de Cantitati sau din alte
Liste.

Conditiile Speciale pot impune alte principii
de evaluare.

Conditiile Generale au adaptat principiul re-
partizarii riscurilor intre Parti pe baze corecte
si echitabile, luand in considerare posibili-
tatile de asigurare, principiile unui manage-
ment de proiect competitiv si capacitatea fie-
carei parti de a prevedea si a ameliora efec-
tele circumstantelor relevante fiecarui risc.
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P&E: Conditii de Contract pentru Constructii
si Echipamente inclusiv Proiectare

Recomandate pentru furnizarea echipamen-
telor electrice si mecanice si pentru construc-
tii de cladiri si lucrari ingineresti daca cea mai
mare parte (sau totalitatea) lucrdrilor sunt
proiectate de catre Antreprenor (sau in nu-
mele acestuia).

in general, Contractul intrd in vigoare dup3
ce Beneficiarul emite Scrisoarea de Acceptare
catre Antreprenor.

In situatia in care nu exist& Scrisoare de Ac-
ceptare, Contractul intrd efectiv in vigoare la
data mentionatd in Acordul Contractual.

Contractul este administrat de catre Inginer,
care este numit de citre Beneficiar. In cazul
aparitiei unor dispute, acestea se vor inainta
catre CAD pentru solutionare.

Conditiile Speciale pot imputernici Inginerul
sa solutioneze disputele in locul CAD.

Antreprenorul achizitioneazad echipamentele,
elaboreazd proiectul (atat cat este prevazut
in Contract) si executa lucrarile in conformi-
tate cu prevederile Contractului (care inclu-
de Specificatiile si Plansele) precum si cu in-
structiunile Inginerului.

Platile interimare si finale sunt certificate de
catre Inginer si sunt stabilite, in general, pe
baza Graficelor de PIati.

Conditiile Speciale pot impune masurarea
cantitatilor de lucrari real executate si apli-
carea tarifelor si preturilor din Listele de
Preturi.

Conditiile Generale au adaptat principiul
repartizarii riscurilor intre Parti pe baze
corecte si echitabile, luand in considerare
posibilitatile de asigurare, principiile unui ma-
nagement de proiect competitiv si capaci-
tatea fiecarei parti de a prevedea si a ame-
liora efectele circumstantelor relevante fie-
carui risc.
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PAC: Conditii de Contract pentru Constructii
la Cheie

Recomandabile executiei la cheia de procese
tehnologice, centrale electrice, uzine sau in-
stalatii similare, proiecte de infrastructurd
sau alt tip de proiecte la care (i) este necesar
un grad mai mare de certitudine privind cos-
tul final si durata de executie, (ii) Antrepre-
norul isi asumad intreaga responsabilitate
pentru proiectarea si executia proiectului.

in general, Contractul intrd in vigoare la data
mentionata de prevederile Acordului Con-
tractual.

Scrisoarea de Ofertd poate fi formulata astfel
fncat sa permita intrarea in vigoare a Con-
tractului la data la care Beneficiarul emite
Scrisoarea de Acceptare.

Contractul este administrat de catre Benefi-
ciar (daca nu numeste un Reprezentant al
Beneficiarului), care va incerca sa convina cu
Antreprenorul in privinta fiecarei revendicari.

Daca apar dispute, acestea vor fi inaintate
catre CAD pentru solutionare.

Antreprenorul furnizeaza echipamentele, pro-
iecteaza si executd lucrarile pana la faza de
punere in functiune in conformitate cu pre-
vederile Contractului, care include Oferta An-
treprenorului si Cerintele Beneficiarului.

Platile interimare si finale sunt facute fara
certificare si sunt stabilite, in general, pe
baza Graficelor de PIati.

Conditiile Speciale pot impune masurarea
cantitatilor de lucrdri real executate si apli-
carea tarifelor si preturilor din Listele de
Preturi.

in Conditiile Generale sunt alocate Antre-
prenorului in mod disproportionat, mai multe
riscuri. Ofertantii vor solicita mai multe infor-
matii cuprinse la datele hidrologice si subte-
rane si alte conditii existente pe santier, in
masura in care acestea sunt relevante speci-
ficului lucrdrilor si vor solicita, de asemenea,
o perioada mai mare de elaborare a ofertelor
pentru a putea reconsidera informatiile exis-
tente si evalua riscurile.
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Reabilitarea pistei Aeroportului Bremen

Calitate maxima sub presiunea timpului, posibila datorita
tehnologiei VOGELE / WIRTGEN / HAMM

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

Un proiect de constructii spectaculos a fost realizat la
Aeroportul din Bremen: singura cale de rulare a aeroportu-
lui avea nevoie urgenta de reabilitare, avind o vechime
de 20 de ani si fiind brazdata de gauri si crapaturi. Parti-
le responsabile aveau o singura optiune - sa inchida aero-
portul pe durata lucrarii de reabilitare a imbracamintei as-
faltice. Astfel, a devenit mult mai importanta reducerea
timpului propriu-zis necesar constructiei la un minim ab-
solut.

ontractul de lucrari a fost atribuit societatii Heitkamp Erd-und
StraBenbau GmbH, care avea deja experientd in proiectele de
reabilitare a imbracamintei rutiere. Una din activitatile in care fuse-
se implicata a fost reabilitarea imbrdcdmintei rutiere din Aeroportul
Zweibrilicken. Pentru acest proiect dificil, Heitkamp s-a bazat complet
pe tehnologia GRUPULUI WIRTGEN. Mai intai, frezele WIRTGEN

au fost aduse pe calea de rulare. Cinci freze mari W 220 si doua fre-
ze W 150 au fost puse la lucru pe sectiunea lata de 45 m si lunga de
2.045 m. Masinile au decopertat 12 cm din imbracamintea rutiera
existenta, pentru a pregati suprafata pentru turnarea dificila a asfal-
tului. Aceasta prima etapa a proiectului a fost completata cu succes,
dupa 30 de ore de lucru neintrerupt.

Finisoarele VOGELE asigura un nivel inalt de pre-
compactare

fnlocuirea propriu-zis§ a straturilor de asfalt a reprezentat o
adevdrata capodopera logistica, posibila prin luni intregi de pla-
nificare si utilizarea unei flote impresionante de vehicule: in total
60 de camioane au facut naveta intre statia de asfalt si santier.
Primul lucru pe care I-au livrat a fost mixtura pentru stratul de ba-
z3, pentru care au fost necesare 19.000 de tone de material. Trei

Reabilitarea imbracamintei asfaltice din Aeroportul din Bremen:
calitate superioard aproape instantaneu, datoritd tehnologiei VOGELE
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O echipa puternica pentru o calitate maxima a turnarii:
SUPER 1800-2 cu Big MultiPlex Ski si Navitronic Plus si VOGELE PowerFeeder MT 3000-2 Offset

finisoare VOGELE au asezat materialul intr-un strat gros de 8 cm.
Au fost utilizate doua finisoare SUPER 1800-2 si un SUPER 2100-2.
Pentru a obtine o precompactare maxima, finisoarele au fost com-
binate cu grinzile extensibile AB 600 in versiunea TP1, adica
echipate cu o rigla de presare pentru cea mai buna compactare
posibila.

Strat de legatura turnat cu precizie

Turnarea straturilor binder de legatura impunea cea mai inalta
precizie. Pentru a asigura rezultate remarcabile, turnarea a fost rea-
lizata in tehnica ,cald langa cald”, utilajele lucrand in esalon, in doua
serii de cate trei benzi. Acest proces a contribuit mult la asigurarea
unui strat uniform, fard cusaturi si rezistent. Sistemul de control
VOGELE 3D Navitronic Plus a fost utilizat la turnarea celor dou3
straturi interioare, pentru a obtine un profil extrem de nivelat si pre-
cis. Astfel a fost realizat un strat de legatura de inaltd precizie - baza
ideald pentru asfaltare. Sistemul unic Navitronic Plus face posibila
efectuarea lucrdrilor de turnare, pe baza datelor existente. Sistemul
controleaza complet automat I3timea de turnare, grosimea stratului,
cat si trasarea longitudinala a aliniamentului, asigurand panta si pla-
neitatea impuse.
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Turnarea ,,la cald” produce imbinari perfecte

O flotd veritabild de finisoare VOGELE a fost utilizatd la turnarea
imbracamintei din beton asfaltic: sase finisoare SUPER 1800-2 si
SUPER 2100-2 au realizat noul strat, la o grosime de 4 cm, in benzi,
cu o latime de turnare de 7,5 m. Metoda ,la cald” a fost utilizata pen-
tru a obtine imbinarea optima a benzilor adiacente si pentru a pro-
duce imbinari perfecte ale asfaltului.

Sa nu uitdm ca cerintele de calitate ale aeroportului erau extrem
de ridicate. In consecints, Heitkamp nu numai c3 trebuia s& obtin& o
uniformitate de 3 mm sub lata de 4 m in orice directie, dar si sa pro-
duca rigole pozitionate cu precizie. Pentru a se asigura ca apele plu-
viale se scurg perfect de pe calea de rulare, benzile interioare au fost
turnate cu o panta transversala de 1,5%, in timp ce benzile exte-
rioare au fost realizate cu o panta de 1%.

MT 3000-2 Offset pentru turnare continua

Cu alte cuvinte: era necesara o imbracaminte rutierd perfecta si
foarte rezistentd - una care sd poatd suporta sarcinile enorme ale
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aeronavelor si care sa reziste in timp. Cand un proiect este atat de di-
ficil, este cu atat mai important ca furnizarea de mixturd sa decurga
constant. Pentru aceasta, cele sase finisoare au fost alimentate cu
mixturd de doud alimentatoare cu material VOGELE MT 3000-2 si
doud alimentatoare MT 1000-1.

Modelul extrem de eficient MT 3000-2 Offset poate transfera cdtre
finisor pand la 1.200 t de mixtura pe ord, iar capacitatea maxima de
stocare a sistemului general format din alimentator si finisor este de
40 t de asfalt.

Astfel pot fi evitate posibilele intreruperi ale curgerii mixturii din
camionul de alimentare la finisor. Mai mult, turnarea continua are
un impact pozitiv asupra uniformitatii realizabile a imbracamintei ru-
tiere.

Si datoritd capacitatii sale enorme, un MT 3000-2 Offset cu con-
veiorul sdu pivotant offset poate alimenta constant/ alternativ cele
doua finisoare care lucreaza in paralel.
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Grad inalt de precizie a suprafetei longitudinale

Pentru a obtine planeitatea superioara specificata pe directie lon-
gitudinald, toate cele sase finisoare au fost echipate cu Niveltronic
Plus, sistemul VOGELE pentru controlul automat al nivelului si pantei,
in combinatie cu Big MultiPlex Ski. Masurand nivelul pe o distanta
pana la 13 m in lungime, Big Multiplex Ski are trei senzori cu ultrasu-
nete care niveleaza neregularitatile stratului de baza, prin calcularea
cu precizie a valorii medii.

Masinile si tehnologia VOGELE au interactionat perfect pentru a
obtine reabilitarea de calitate superioara a imbracamintei rutiere,
aproape instantaneu: aeroportul a fost inchis numai 149 de ore, dupa
care operatiunile de zbor au fost reluate, conform planificarii. Prima
aeronava a decolat la 7:30 dimineata si sub trenul ei de aterizare era
o imbracaminte asfalticd nou-nouta, extrem de plana si stabild - baza
ideala pentru decolari si aterizari in siguranta.

Turnare ,la cald” pentru imbinarea optima a benzilor adiacente
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SECURITATEA $I SANATATEA MuNcli

Accident colectiv de munca

la ,,Casa Poporului

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU,
U.T.C.B., Departamentul Masini de Constructii si Mecatronica

U nul dintre cele mai frecventate obiective turistice ale Capitalei
Romaniei, Palatul Parlamentului (fig. 1), cunoscut si sub numele
de ,Casa Poporului® sau ,Casa Republicii*, reprezinta totodata un fer-
til generator de controverse, zvonuri, povesti si legende, care mai de
care mai fanteziste. Dintre acestea, cele mai frecvent invocate sunt
cele legate de accidentele de munca, al cdror numar nu poate nimeni
sa-l confirme cu exactitate, dar in care exista, totusi, sémburele de
adevar care face sa ,nu iasa fum fara foc”. S-a vorbit mult despre lu-
cratorii care si-au gasit sfarsitul aici. Fara a intentiona sa gasesc o
justificare, era imposibil ca pe un santier asa de mare si cu ritmuri de
lucru asa de intense, generatoare de importante suprapuneri de ac-
tivitati, sa nu se produca si accidente. Dacd analizam cu atentie acci-
dentele petrecute dupd 1990, constatam ca numai pentru saparea
unor santuri s-au ,sacrificat” numeroase vieti. Din pacate, datorita
secretomaniei, nu exista date oficiale care sa ateste numarul mortilor
sau al ranitilor din acea perioada. Arhitectul-sef de atunci al Casei
Poporului, Anca PETRESCU, isi amintea de ,10-15 accidente mortale”
si confirma faptul ca a fost de fata cand o fata si-a pierdut viata pen-
tru ca ,s-a dezechilibrat si s-a prabusit de la o indltime de 16 metri”.
S-a mediatizat, dupa 1990, si cazul unei batrane de langa Iasi care
era convinsa ca fiul ei a murit pe cand lucra la ,Casa Poporului®, iar
cadavrul lui a fost zidit intr-o coloand de la intrarea in clddire. Acesta
a disparut fara urma in 1989, in timp ce lucra pe santierul ,Casei Po-
porului®. Se spune ca ,baiatul ei ar fi cazut intr-un cofraj pentru beto-
nare si ar fi murit ingropat acolo”.

Figura 1

Se vehiculeaza cifra de ,27 de morti in accidente de muncd”, insa
au circulat si incd circuld zvonuri, mai putin credibile, legate de niste
muncitori ucisi, pentru a pastra tdcerea asupra unor tuneluri sau
camere secrete de aici. Anca PETRESCU infirma categoric aceste zvo-
nuri: ,Daca cineva murea pe santier, imediat aparea Procuratura Mi-
litara. Lucrarile erau oprite si se faceau cercetari amanuntite ca sa se
descopere din vina cui s-a produs accidentul.”

De aici pana la scornirea unor legende legate de aparitia pe imen-
sele coridoare, in toiul noptii, a unor fantome care rup sigiliile, produc
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diverse zgomote sau declanseaza sistemele de securitate nu a mai
fost decat un pas.

In afara accidentelor de muncs, multi dintre proprietarii caselor
demolate s-au sinucis sau au murit de inima rea, printre acestia, cul-
mea ironiei, s-a aflat si fostul arhitect-sef, Cezar LAZARESCU, a cérui
casa a fost demolatd pentru a se edifica noul ,Bulevard Victoria Socia-
lismului”. Acesta nu a suportat gandul ca si-a pierdut casa, a facut
un accident cerebral si a decedat, functia Iui fiind preluata de Anca
PETRESCU.

In cele ce urmeaza, va voi relata un eveniment, asa cum I-am
perceput eu la momentul respectiv si cum memoria imi mai permite
sa-l redau, la desfasurarea cdruia eu am fost martor direct, in anul
1985, cand primavara nu-si intrase pe deplin in drepturi (pe la in-
ceputul lunii martie). Este vorba despre un accident colectiv de mun-
cd, soldat cu numerosi raniti, unii in stare grava, si cu morti. Nu am
informatii exacte in legdtura cu numarul victimelor si nu doresc sa
avansez niste cifre, chiar daca existau unele estimari asupra numaru-
lui decedatilor pe loc. De altfel, nici nu s-au facut relatari despre acest
accident in presa scrisa a vremii, dar nici dupa 1990.

fn anii '80, se recomanda ca proiectele de diplom3 elaborate de
absolventi sa fie rezultatul unor lucrari de cercetare-proiectare con-
tractate cu diversi beneficiari. Temele se repartizau la inceputul ul-
timului an universitar si erau elaborate pe parcursul celor doua se-
mestre, in primul semestru reprezentand ,activitatea de cercetare
proiectare” (ACP), cuprinsé ca atare in planul de invdtdmant. In cali-
tatea de Sef de lucrari, grad didactic care imi permitea sa conduc pro-
iecte de diploma, am abordat lucrarea de cercetare ,Stabilirea de
tehnologii si metode cu eficienta sporita, pentru executarea lucrarilor
de decupare partiald sau de demolare a structurilor din beton, con-
tract 229/1984, beneficiar: Directia Generalda pentru Dezvoltarea
Constructiilor de Locuinte, Social-Culturale si Administratie Locativa,
Bucuresti (D.G.D.A.L.). Colectivul de absolventi participanti la cerce-
tare |-am repartizat pe trei parti distincte ale lucrarii:

Partea I - Tehnologii si utilaje pentru decuparea partiald a struc-
turilor din beton, absolvent Robert TENNENHAUSER;

Partea a II-a - Tehnologii si utilaje pentru demolarea structurilor
din beton, absolvent Florin BASU;

Partea a III-a — Tehnologii de fragmentare, eliberarea amplasa-
mentului si recuperarea materialelor rezultate din demolarea struc-
turilor de beton, absolvent: Carmen TUDORICA.

In aceasts perioada, fars s& aibd legatura cu cercetarea efectuats,
se punea problema demolarii unui bloc cu structura din beton mono-
lit, construit in asociatie de proprietari privati, format din doua cor-
puri, de sase si de zece etaje, unite prin casa scarilor. Blocul era pe
0 pozitie care se suprapunea (sau era in vecindtate) cu amplasa-
mentul viitoarei piete din fata ,Casei Poporului” (actual, ,Piata Con-
stitutiei”). Initial, s-a pus problema mutdrii lui pe un alt amplasament,
dar, pentru ca lucrarile au fost tergiversate, in final, Ceausescu a or-
donat evacuarea si demolarea. Desi vecinatatile blocului erau complet
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eliberate, ca urmare a demolarilor anterioare, varianta demolarii prin
folosirea explozibililor, cea mai facild si mai sigurd, a fost respinsa da-
torita ,fobiei” lui Nicolae Ceausescu la folosirea acestora. Fobia o
capatase de la groaznicul accident petrecut in anul 1975 la cariera de
calcar, Lespezi, a Fabricii de ciment de la Fieni, accident despre care
voi relata intr-un articol viitor. Se impunea adoptarea altei metode
tehnologice, ,mai putin periculoasa”. Solutia a fost sugerata de dr.
ing. Eugen IORDACHESCU, f&r& ca dumnealui s3 se implice direct in
proiect. Inginerul Eugen IORDACHESCU era vestit pentru multiplele
deplasari de biserici si alte imobile, proiectate si realizate sub coor-
donarea sa.

Metoda propusd, implica sectionarea constructiei in trei tron-
soane, pe toatd indltimea, folosind metodele de tdiere cu ciocane
pneumatice, urmata de rasturnarea pe rand a acestora, prin tragere
sau prin impingere.

Procedeul de demolare prin tragere consta in rasturnarea tron-
soanelor, folosind cabluri trase cu ajutorul unor echipamente tehno-
logice grele si stabile sau a unor trolii fixate la teren. Demolarea se
asigura prin dezmembrarea constructiei datoritd prabusirii. Daca,
dupd prdbusire, unele parti din cladire rdmase la dimensiuni prea
mari, trebuiau sa fie sparte in bucdti mai mici, se recomanda folosirea
altei metode de maruntire pentru aceastd operatiune (ciocane
hidraulice sau bile metalice atasate la excavator). La timpul respec-
tiv, nu existau actualele echipamente hidraulice de demolare, atasa-
bile la excavator (foarfece, clesti sau maruntitoare hidraulice).

Procedeul de demolare prin impingere consta din acelasi principiu Figura 2
de lucru, rasturnarea producandu-se, insd, prin impingerea cu aju-
torul unor prese, dispuse intre tronsonul de cladire ce urma sa fie rds-
turnat si partea de constructie care trebuia sa ramana pe loc.
Cele doud procedee puteau fi aplicate si simultan, ceea ce s-a si
intamplat, dealtfel.

in ambele cazuri, dupé sectionarea in tronsoane a constructiei,
lucrarea necesita si atacarea la bazd a tronsonului ce urma sa fie ras-
turnat, prin demolarea sau taierea elementelor structurii de rezis-
tenta. Elementele de constructie de la baza erau suprimate pe rand,
ordinea de abordare a acestora fiind astfel aleasa incat sa se mentina
in permanenta trei puncte de reazem nealterate, dispuse in varfurile
unui triunghi imaginar, in interiorul cdruia sa se inscrie proiectia in
plan orizontal a centrului de greutate al tronsonului. Cand o parte im-
portanta a elementelor de rezistenta era suprimata, personalul si uti-
lajele aflate in zona periculoasa erau indepartate, urmand sa se ac-
tioneze asupra tronsonului, prin tragere sau prin impingere, in vede-
rea rasturnarii.

La aplicarea acestei metode trebuia sa se tind seama de riscul
prabusirii inopinate care putea interveni in cazul nerespectarii unor
masuri de asigurare a stabilitatii pe parcursul desfasurarii lucrarilor de
decupare la baza.

Beneficiarul cercetdrii (prin directorul tehnic al D.G.D.A.L., ing.
Stelian IONITA) m-a informat c& pe santierul ,Casei Poporului” urma
sd se execute lucrarile de demolare a acestui bloc de locuinte si mi-a
sugerat, daca se poate, sd merg sa asist la lucrari in vederea docu-
mentarii, fara sa fi fost implicat efectiv. Prima vizitd pe santier, im-
preuna cu doi dintre absolventi (Robert si Florin), am facut-o in timpul
lucrarilor de sectionare. Robert, detinea un aparat de fotografiat si a Figura 3
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Figura 4

Figura 7

realizat o serie de fotografii (fig. 2, 3, 4 si 5). Armaturile rdmase erau
taiate in final cu flacara oxiacetilenica (fig. 6).

in ziua cdnd mi-am propus urmétoarea vizitd pe santier, insotit de
aceiasi absolventi, urma sd se faca rasturnarea tronsonului de zece
etaje (fig. 7). Tronsonul de sase etaje fusese deja demolat in zilele
precedente, actiune la care nu am fost prezent. Din relatarile dom-
nului IONITA, am aflat c& résturnarea tronsonului de sase etaje s-a
desfasurat cu dificultate. Atunci cand s-a tras cu cablurile de tronson,
punctele de reazem pastrate nedemolate s-au forfecat, tronsonul s-a
rotit si a ramas sprijinit in pozitie inclinatd, precum un scaun cu trei
picioare. Din aceasta pozitie a fost rasturnat cu mare greutate.

Urmare a acestui episod, la tronsonul de zece etaje s-a hotdrat o
interventie mai curajoasa asupra elementelor de la baza (fig. 8). Cand
am sosit noi la santier, la parter se lucra intens cu ciocane pneumati-
ce in vederea demolarii partilor de structura ce trebuiau sa fie supri-

Figura 5

Figura 6 Figura 8
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mate. Am intrat si noi la locul de desfasurare a lucrdrilor, dar nu am
rezistat mult, fiind mult zgomot, praf si multi muncitori in actiune,
care numai de noi nu aveau chef. Am hotdrat sa urcam pe casa sca-
rilor (tronson ce urma sa ramana in picioare), la etajul sase, acolo
unde se monta presa pentru impingerea tronsonului in vederea ras-
turnarii (se aplica metoda combinatd). Pe parcurs, fara sd intuiasca
vreun pericol, Florin a patruns in tronsonul asupra caruia se lucra si
s-a retras repede. Ulterior, avea sa-mi spuna ca nu putea suporta vi-
bratiile transmise de la baza, prin structura. La etajul sase am gasit
doi muncitori care finalizau lucrarile de instalare a presei impingatoa-
re. La rugamintea mea, ne-au permis sa facem o fotografie a instala-
tiei. Cand ne pregdteam sa iesim din campul pozei, s-a auzit un tros-
net puternic iar prin golul unei usi am observat ca tronsonul de zece
etaje alunecd in jos. In momentul urmétor, tronsonul a inceput si se
indeparteze de casa scarilor, apoi a revenit si impreuna cu acesta am
inceput sa ne deplasam in acelasi sens (sensul opus primei miscari).
Din fericire sistemul si-a revenit elastic, sensul deplasarii s-a schim-
bat din nou, iar tronsonul s-a indepartat de casa acarilor, a intrat in
cadere, rasturnandu-se singur, in partea opusa noud. Ne pierise che-
ful de a face fotografii. Dupa ce ne-am revenit din soc si sperietura,
i-am sugerat lui Robert sd introduca aparatul in geantd si am coborat.
Jos era o imagine de infern. Vaiete, oameni plini de sange si de praf,
agitatie generald, comenzi de interventie, date scurt ca la armata.
Deja la fata locului sosisera macarale, trailere si salvari. Pentru a nu
incurca treburile, ni s-a sugerat sa parasim zona si am hotat sa ne de-
plasdm spre facultate (Calea Plevnei 59). Pe drum, sub influenta
emotiilor momentului, absolventii mi-au spus ca doresc sa le schimb
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tema de proiect de diploma. Le-am explicat ca nu este cazul, fiind
vorba de un accident de care nu sunt vinovati si datorita observa-
tiilor facute ca martori directi, prin lucrarea de diploma pot sa con-
tribuie la eliminarea repetarii greselilor. Le-am spus si ca este mai
bine sa-i multumim ,Celui de sus” cd nu ne aflam printre victime si
avem, totusi, posibilitatea sa finalizam proiectul de diploma.

La cateva zile am fost chemat (la Procuraturd) pentru a da expli-
catii in legaturd cu prezenta noastra la eveniment. Din intrebarile
puse, mi-am dat seama ca stiau ca am facut unele fotografii. Am ex-
plicat ca fotografiile au fost facute inainte de producerea evenimen-
tului. Cand s-au lamurit ca nu aveam nicio implicare, cu precizarea de
a nu relata nimanui despre convorbirea noastrd, am fost informat ca,
daca va fi nevoie, va trebui sa pun la dispozitia organelor de ancheta
filmul fotografic (nici pand astizi nu m-a mai chemat nimeni). Intre
timp, Ceausescu s-a intors dintr-o vizita in straindtate. Cred ca aces-
ta, fiind informat despre eveniment, a hotdrat sd ,se puna batista pe
tambal” si cazul a fost inchis. Probabil existd prin arhive unele infor-
matii mai precise despre acest accident!

Tronsonul casei scarilor, care avea structura de rezistenta de tipul
peretilor portanti, ramas in picioare, a fost demolat ulterior, prin sec-
tionarea la baza cu un cablu din otel in toroane. Metoda a constat in
forfecarea la baza, prin frecarea alternativa cu cabluri, avand diame-
tre peste 40 mm. Cablurile din otel au fost trecute prin orificii perfo-
rate in pereti, tragerea efectuandu-se cu doua buldozere (cate unul
de fiecare capat), care se deplasau in sensuri diferite. O eficacitate

Figura 9
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sporita si viteze mari de sectionare s-au obtinut cand buldozerul care
se deplasa napoi era debreiat, astfel incat buldozerul care trdgea
inainte actiona asupra peretelui cu o forta sporitd, amplificata de re-
zistenta la deplasare prin tragerea buldozerului in marsarier (fig. 9b).
Evident, la aceste lucrari nu ni s-a mai permis accesul in santier.
Aceasta metoda are un corespondent actual in procedeul de taiere a
betonului cu cablu diamantat.

In ciuda accidentului, metoda de demolare folositd era fezabild,
dar, in acest caz, a fost defectuos aplicata. Drept dovada, in anul
1987 s-a folosit aceeasi metoda la demolarea unui bloc de zece etaje,
in vederea construirii pasajului Lujerului, farad sd se mai produca
vreun eveniment neplacut.

Asa cum in armata ni se spunea ca ,regulamentele au fost scrise
cu sange”, de data aceasta, urmare accidentului petrecut, s-au corec-
tat erorile facute. Atacarea la baza a constructiei prin suprimarea
treptatd a elementelor structurii de rezistentd, s-a facut pe masura in-
locuirii acestora cu reazeme provizorii, solutie propusa in lucrarea de
cercetare elaboratd de noi. Cand o parte importanta a elementelor de
rezistenta a fost suprimata si inlocuita cu sustinerile provizorii, aces-
tea au fost trase cu ajutorul unor cabluri, dupa ce personalul si utila-
jele aflate n zona periculoasa au fost indepartate.

Metoda de lucru prezentata in lucrarea de cercetare elaboratd este
redatd in continuare.

~Procesul tehnologic complex de demolare prin tragere sau impin-
gere (fig. 9a) comportd urmatoarele activitati:

e sectionarea cladirii pe verticala in vederea obtinerii unor tron-
soane (spargerea betonului si tdierea armaturilor);

e montarea cablurilor de tragere sau a preselor hidraulice de im-
pingere;

e executarea tdieturilor la baza pentru reducerea sectiunii struc-
turii de rezistenta, in paralel cu montarea unor reazeme provizorii,
pentru asigurarea stabilitatii pe timpul desfasurarii lucrarilor pregati-
toare;

e scoaterea personalului si a echipamentelor tehnologice din zona
prevazuta sa fie afectata de prabusire;

e prinderea cablurilor de tragere la utilajele de tractiune;

e smulgerea elementelor de rezemare provizorie;

e tragerea cu cablurile sau impingerea cu presele hidraulice;

o indepartarea materialului rezultat in urma prabusirii, prin incar-
carea in mijloacele de transport.

Prinderea cablurilor de tragere trebuie facuta corect, astfel incat
sd se elimine riscul forfecarii elementului de constructie, nainte de a
se produce prdbusirea. Dacad constructia nu se prabuseste, stabili-
tatea sa devine foarte nesigura si lucrarile ulterioare, implicate de
acest incident, devin foarte periculoase. in vederea evitérii unor ast-
fel de situatii, se recomanda sa se plaseze o piesa din lemn sau metal
intre cablu si elementul de legare a lucrdrii de demolat.

Cablurile folosite trebuie sa aiba sectiunea corespunzdtoare pen-
tru a nu se produce ruperea lor. Prin rupere, cablul poate sa devina
periculos datoritd ,efectului de bici" pe care il provoaca.

Lungimea cablurilor de tragere a reazemelor provizorii trebu-
ie sa fie suficient de mare, astfel incat, in cazul prabusirii acciden-
tale a cladirii, sd@ nu fie afectate utilajele de tragere si lucratorii.
Lungimea cablului de tragere a reazemelor se poate stabili cu re-
latia:

Lc=H+ s,
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in care,

Lc este lungimea cablului de tragere, in m;

H - indltimea tronsonului de cladire, in m;

Is - lungimea de siguranta (cel putin 5 m), pentru evitarea lovirii
cu fragmente improscate.

Lungimea cablului de rasturnare se determinad in functie de inal-
timea la care se leaga acesta de cladire. Pozitia utilajului la momen-
tul fixarii cablului trebuie sa fie in afara zonei periculoase (fig. 9¢).

Astfel, lungimea minimd a cablului de tragere pentru rasturnare
se stabileste cu relatia:

in care,

Hc este naltimea de prindere a cablului la cladire.

Se recomanda, de asemenea, folosirea unor legaturi duble de ca-
blu, sa nu fie necesard interventia personalului in zona prevazutd sa
fie afectatd de prabusire, in cazul ruperii unui cablu sau al forfecarii
structurii.

Metoda de demolare prin tragere cu cabluri poate fi aplicata si
pentru demolarea constructiei pe bucati (perete cu perete).

Aplicarea metodei de impingere cu prese se va face numai daca
exista siguranta stabilitdtii tronsonului pe care se monteazd pompa.
La executarea lucrarilor de rasturnare cu ajutorul preselor hidraulice
se recomandd sa fie montate si cabluri de siguranta, pentru a fi
folosite ca varianta de rezerva, dacd prin actiunea presei nu se obtine
prabusirea (fig. 9d).

De cele mai multe ori, la aplicarea acestei metode, tronsonul de
cladire se prabuseste, dupa sectionarea la baza a unei parti impor-
tante din peretii de rezistenta, fara sa mai fie nevoie de tragerea su-
plimentard de la un nivel superior. Prin urmare, in timpul acestei
operatiuni suprafata care urmeaza sa fie afectata de prabusirea tron-
sonului trebuie sa fie eliberatd de oameni si de echipamente.

De asemenea, este necesar ca de la inceput sd fie puse pe pozi-
tie mai multe cabluri, respectiv la fiecare perete care urmeaza sa fie
sectionat. Pentru siguranta, este bine sa se monteze de la inceput si
cablurile de tragere, legate de un nivel superior”, astfel incat sa poata
fi folosite daca nu se produce prabusirea la impingerea cu presa. Pen-
tru securitatea desfasurarii lucrarilor se recomanda sa se determine
lungimea cablului, astfel incat echipamentele tehnologice sa lucreze
in afara zonei afectate de eventuala prabusire.

in functie de etapa tehnologic3, la demolarea prin rasturnare se
pot folosi urmatoarele tipuri de echipamente:

e unelte portabile folosite pentru lucrarile de tdiere in vederea
sectionarii in tronsoane a cladirii (actualmente se pot folosi unelte cu
scule diamantate);

e echipamente tehnologice grele si stabile (buldozere, autore-
morchere, excavatoare, incarcatoare pe senile etc.) sau trolii solid
fixate la teren, pentru tragerea de cablurile de rasturnare;

e echipamente de maruntire a betonului, macarale sau incarca-
toare si mijloace de transport pentru eliberarea amplasamentului.

Dupa cativa ani, am relatat aceastd intamplare colegilor si priete-
nilor, dar mai ales studentilor, ori de cate ori subiectul cursului era
adecvat. Acum este prima data cand o si public. Pe langa relatarea
unor fapte din viata reald, acest articol face descrierea unei metode
de demolare ce poate fi utilizatd in anumite situatii tehnologice si a
aspectelor de SSM specifice.
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Abordarea ,,imprevizibilitatii”’ din perspectiva
Conditiilor de Contract F.I.D.I.C. Cartea Galbena

Conditii de Contract pentru Echipamente si Constructii inclusiv Proiectare, pentru echipamente
electrice si mecanice si pentru cladiri si lucrari ingineresti proiectate de catre Antreprenor

MSc. Ec. Claudia Adalgiza TEODORESCU,
Expert Independent Dispute si Revendicari FIDIC/ Mediator

otararea Guvernului nr. 1405/2010, care a intrat in vigoare la

data de 20 ianuarie 2011, reintroducea in Romania Conditiile de
Contract FIDIC - Cartea Rosie si Cartea Galbena. Art. 3 al HG 1405/
2010 stipuleaza ,,Conditiile contractuale speciale, de modificare/com-
pletare a conditiilor de contract prevazute la art. 1, se vor aproba prin
ordin al ministrului Transporturilor si Infrastructurii”. Aceste ordine
ministeriale sunt:

- Ordinul nr. 146/2011/01.03.2011 privind aprobarea con-
ditiilor contractuale speciale ale contractelor pentru echipamente si
constructii, inclusiv proiectare si ale contractelor pentru construc-
tii cladiri si lucrari ingineresti proiectate de catre Beneficiar, ale Fe-
deratiei Internationale a Inginerilor Consultanti in Domeniul Con-
structiilor (FIDIC), pentru obiective de investitii din domeniul infra-
structurii rutiere de transport de interes national, finantate din fonduri
publice;

- Ordinul nr. 211/2012/12.03.2012 pentru modificarea si
completarea Ordinului 146/2011.

Conform FIDIC Cartea Galbena - Conditii Generale si Conditii
Speciale de Contract sub-clauza 1.1.6. Alte definitii, punctul 1.1.6.8

Imprevizibil” inseamna ceea ce nu poate fi prevazut in mod rezonabil
de catre un Antreprenor cu experienta, pana la data depunerii Ofertei.

Sub-clauza 4.12 Conditii fizice Imprevizibile a fost modificata prin
CSC! devenind , Excepténd cazurile in care Contractul nu mentioneaza
altceva: (a) Antreprenorul va fi obligat sa fi obtinut toate informatiile
necesare cu privire la riscuri, diverse si neprevazute precum si alte
circumstante care pot influenta sau afecta Lucréarile; (b) prin sem-
narea Contractului, Antreprenorul accepta responsabilitatea totala
pentru ca si-a prevazut toate dificultatile si costurile pentru finalizarea
cu succes a Lucrarilor, si (c) Pretul Contractului nu va fi ajustat pen-
tru a lua in considerare orice dificultate sau cost neprevazut.”

Abordarea subiectului ,imprevizibilitatii” 1
apare in urmatoarele sub-clauze:

n derularea executiei

¢ 8.4 Prelungirea Duratei de Executie: ,Antreprenorul va avea
dreptul, cu conditia respectarii prevederilor SubClauzei 20.1 [Reven-
dicarile Antreprenorului] la o prelungire a Duratei de Executie daca si in
masura in care terminarea Lucrarilor potrivit prevederilor Sub-Clauzei
10.1 [Receptia Lucrarilor si a Sectoarelor de Lucrari], este sau va fi in-
tarziatd de urmatoarele cauze: (c) conditii climaterice adverse speciale

care au o influenta directd asupra progresului Lucrarilor, si care survin
in intervalul martie-noiembrie, ... (d) lipsa imprevizibila a personalului
sau a bunurilor, datorata unor epidemii sau actiuni guvernamentale...”

« 8.5 Intarzieri cauzate de autoritati: ,In cazul in care se pro-
duc urmatoarele situatii: (c) intérzierile sau intreruperile au fost im-
previzibile, intérzierile sau intreruperile vor fi considerate motiv de
prelungire a duratei de executie potrivit prevederilor sub-paragrafu-
lui (b) al Sub-Clauzei 8.4 [Prelungirea Duratei de Executie]. Antre-
prenorul nu va fi indreptatit la nicio plata din profit cu privire la orice
intérziere sau intrerupere”.

¢ 17.3 Riscurile Beneficiarului include: ,,... (h) orice desfasu-
rare de forte ale naturii care este imprevizibila sau impotriva careia
unui Antreprenor cu suficienta experienta nu i se poate cere sa fi luat
masuri de precautiune corespunzatoare.”

Analiza detaliata a subiectului impune o serie de observatii, care
vor conduce la anumite concluzii:

¢ Conditii climaterice adverse speciale: factorul de imprevizi-
bilitate este impus prin notarea in aceasta categorie doar a conditiilor
care sunt atipice pentru formatul geo-climateric al zonei, insemnand
ca nu orice depasire a cuantumului de precipitatii sau a limitelor de
temperaturd se incadreaza in aceastd categorie; de altfel este impusa
o formuld de calcul care include analiza conditiilor climaterice pe ul-
timii 10 ani.

indreptitirea Antreprenorului este limitata la extensie de
termen.

e Lipsa imprevizibila a personalului sau a bunurilor dato-
rata unor epidemii sau actiuni guvernamentale: analizeaza con-
ditiile socio-politice de desfdsurare a activitatii in zond, considerand
a fi responsabilitatea statului impiedicarea credrii unor premise nor-
male pentru contractarea de echipamente si forta de munca din zona.

indreptitirea Antreprenorului este limitata la extensie de
termen.

o Intarzieri sau intreruperi imprevizibile cauzate de auto-
ritati: Aceastd sub-clauza nu trateaza situatiile uzuale de emitere a
unor avize si acorduri, care din cauza documentatiei tehnice incom-
plete, eronate produsa de cdtre Antreprenor nu pot fi finalizate cores-
punzdtor. Exista chiar situatii in care Autoritatea in cauza emite un
Aviz de Principiu, solicitand corectarea proiectului tehnic produs de
catre Antreprenor, iar acesta refuza sa opereze completdrile sau

1CSC - Conditii Speciale de Contract
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ajustdrile necesare, fard a avea motivatii de naturd tehnicd pentru
acest refuz. Pe de alta parte, Antreprenorul care a intarziat sau stopat
derularea executiei lucrarilor conform Graficului de Executie initial,
nu considera nefiresc sa solicite costuri suplimentare si extensie de
termen pentru o situatie la care a contribuit, chiar daca nu i este in
totalitate atribuibild. Intr-adevar, in asemenea cazuri, culpa dep3sirii
graficului de executie este impartita intre cele 3 - 4 parti:

- Autoritatea care solicita modificarile sau corectiile, care
tinde sd impuna propriile reguli, fard a lua in calcul natura de interes
national a proiectului si propriile proceduri si reguli ale Beneficiaru-
lui/Autoritatii Contractante;

- Antreprenorul care, fara a prezenta un motiv tehnic sufi-
cient, refuza sa opereze ajustdrile necesare la Proiectul tehnic;

- Beneficiarul care nu reuseste sa medieze intre Autori-
tatea in discutie si Antreprenor, in calitatea sa de agent al statului si
parte interesata in succesul Proiectului;

si uneori

- Inginerul a carui implicare si analiza de risc asupra situa-
tiei create nu reuseste sa deblocheze situatia de fapt, fie din cauza
modului de abordare, fie ca efect al diminudrii autoritatii acestuia in
cadrul Conditiilor de Contract FIDIC - CSC.

Oricum si in acest caz indreptatirea Antreprenorului este
limitata la extensia de termen.

¢ 17.3 Riscurile Beneficiarului: ,... (h) orice desfasurare de
forte ale naturii care este imprevizibila sau impotriva céreia
unui antreprenor cu suficienta experienta nu i se poate cere sa
fi luat masuri de precautiune corespunzatoare."

in acest caz Antreprenorul tinde s3 includd orice alte nepléceri,
obstacole sau riscuri intalnite in proiectare si executie, fara a mai
analiza cauzele si factorii responsabili de producerea acestora, fie
pentru cd nu reuseste, fie pentru ca nu este in interesul sdu sa faca
acest lucru. Abordarea unidirectionald a unor evenimente, in ideea
ajungerii la concluzia dorita, si anume, ca sunt factori de natura im-
previzibila care stau la baza unor intreruperi in executie sau la mo-
dificari de solutie tehnica, de proceduri de executie, de materiale etc.
poate avea efecte nedorite, in principal in contractele care sunt partial
finantate din fonduri europene nerambursabile.

in contractele tip Proiectare — Executie aceastd abordare poate
avea la baza si o slaba cunoastere si intelegere a modului de distri-
buire a riscurilor catre Antreprenor, in special a celor legate de pro-

CONTRACTE

iectare. Utilizarea anterioara, aproape exclusivd, a Conditiilor de Con-
tract FIDIC Cartea Rosie in contractele de infrastructura rutiera in
Romania a facut ca majoritatea participantilor pe aceasta piata sa nu
exerseze si sa cunoasca intr-o maniera mai restransa Conditiile de
Contract FIDIC Cartea Galbena.

Tendinta Antreprenorilor este asumarea unei responsabili-
tati reduse fata de solutia tehnica propusa, traind cu iluzia ca
orice modificare de proiect tehnic poate fi atribuitd, daca nu
erorilor Beneficiarului, ca in cazul CC2 FIDIC Cartea Rosie, cel
putin unor factori externi imprevizibili.

Antreprenorul nu tine seama ca in cazul CC FIDIC Galben,
pretul la care el a castigat licitatia este mai mare, incluzand
un procent estimat pentru acoperirea riscurilor asociate pro-
iectarii.

Modificarile de solutie pe care Antreprenorul le opereaza in deru-
larea proiectului, pentru adaptarea la conditiile de teren, pentru co-
rectia unor erori de proiectare, pentru completarea proiectului in
functie de necesitatile si posibilitatile de productie si executie ar tre-
bui incadrate corect ca facand parte din acele riscuri acoperite de
pretul contractului. Lipsa unor investigatii preliminare climaterice, ge-
ologice, topografice complete, efectuate in calitate de Proiectant, in
zona de lucrari poate fi, de multe ori, cauza unor erori de proiectare.

Antreprenorii refuza, in general, sa isi asume responsabili-
tatea erorilor de proiectare, cdutand justificari in datele eronate
puse la dispozitie de catre Beneficiar conform sub-clauzelor 4.10 In-
formatii despre Santier si 4.7 Trasarea Lucrarilor.

De multe ori, insuficienta investigare a conditiilor din teren de ca-
tre Antreprenor, ca activitate obligatorie preliminara intocmirii Proiec-
tului Tehnic, neadaptarea solutiilor la descoperirile care au urmat
investigatiile sau, de multe ori, slaba experienta si pregatire a Proiec-
tantului, asociat sau integrat companiei Antreprenorului, au condus la
solutii de proiectare inaplicabile sau cu impact negativ asupra tuturor
lucrdrilor si zonei.

Este la fel de adevarat ca, nerespectarea procedurilor tehnice
de executie, constand in adoptarea unor masuri de protectie a
lucrarilor, de preventie a incidentelor neplacute in executie si
de respectare a succesiunii unor etape pentru asigurarea
corectitudinii lucrarilor sunt si ele cauze ale aparitiei unor
fenomene neasteptate si nedorite, cu efect distructiv asupra
articolelor de lucrari, care insa exclud natura ,imprevizibili-
tatii" acestor fenomene.

2CC - Conditii de Contract

Polonia:
1800 km de drumuri noi pana in 2020

Polonia a stabilit ca pana in 2020 sa de-
tind 1800 km de drumuri noi, parte a im-
presionantului plan de dezvoltare a infra-
structurii rutiere.
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,GDDKIA", autoritatea de drumuri si au-
tostrazi din Polonia, a raportat ca deja se
organizeaza licitatii pentru demararea lu-
crarilor a peste 700 km de autostrazi si so-
sele cu doua benzi noi.

Peste 17,81 mld de euro au fost cheltu-
ite pentru constructia de drumuri in Polonia
intre 2007 si 2013, din care 11,04 mil au
provenit de la Uniunea Europeana. La sfar-

situl lui 2013, lungimea totala a autostra-
zilor se dublase, comparativ cu anul 2007,
ajungand la 1.500 km, iar drumurile cu doua
benzi ajunseserd sa mdsoare 1.248 km.

Prioritatea in urmatorii sase ani, in ceea
ce priveste dezvoltarea sistemului rutier
polonez, va fi reprezentata de lucrari pentru
prevenirea blocajelor de trafic in orase si
constructia de rute ocolitoare.
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America de Nord

Top 10: podurile anului 2013

Publicatia ,,Roads & Bridges" a realizat un top al celor mai
impresionante poduri ale anului 2013, in America de Nord.
Criteriile de departajare au fost cele legate de complexitatea
proiectelor si impactul asupra zonelor deservite.

cocur &

Podul ,,Grassy Creek™

Executia proiectului aflat in Muntii Apalasi a reprezentat o provo-
care pentru constructorii de poduri datoritd terenului pe care este
construit si a pantelor foarte abrupte. Fiind considerat cel mai inalt
pod din Virginia, ati putea crede ca se afla cu mult deasupra impre-
jurimilor.

Podul are o indltime de 76,2 metri, intr-o zona de proiect cu mai
mult de 122 metri elevatie verticala diferentiatd, deasupra ,Grassy
Creek". Podul este alcatuit de fapt din doua structuri gemene paralele
de 520 m lungime, fiecare cu o sectiune de 13 m, cu doua benzi de
trafic in ambele sensuri.

Investitia se ridicd la 105 milioane de dolari.

Lucrarile au inceput in august 2009, iar in acest moment, proiec-
tul din care face parte podul este finalizat in proportie de 55%.

cocur Bl

~Foothills Parkway Podul Nr. 2%

Supranumit ,Regele Muntelui", din Pracul National ,Great Smoky
Mountains", podul reuseste sa treaca peste toate obstacolele repre-

zentate de terenul dificil si sa devina o adevdratd componenta a unei
verigi lipsd din sistemul rutier al Statelor Unite. In acest caz, vorbim
despre o portiune de 2,5 km in ,Foothills Parkway". Sustinut de Con-
gresul S.U.A. in anul 1944, ca un traseu pitoresc de 116 km, ,Foothills
Parkway" réméne neterminat si astdzi, cu doar 36 km finalizati. Este
cel mai vechi proiect de autostradd nefinalizat, in statul Tennessee.

Podul reprezinta cea mai impresionanta constructie din sectiunea
respectivd, 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 in sine a fost una dintre marile provocari ale proiectului, dato-
rita dificultatilor terenului, fiind necesare numeroase masuri de sigu-
rantd si de limitare a actiunilor. Astfel, s-a luat decizia ca acest pod
sa fie prefabricat, spre deosebire de celelalte poduri din regiune.
Suprastructura este alcatuitd din 92 de deschideri, fiecare unicd in
felul sau datoritd topografiei locului.

cocur

Reabilitarea Podului ,,Alexander Hamilton™

Echipele implicate au reusit sa treacd peste intarzierile nepre-
vazute la unul dintre cele mai dificile proiecte de reabilitare din Statul
New York. In timpul inspectiilor anterioare demarérii lucrérilor, da-
torita tipului de constructie, nu au putut fi vazute zonele ruginite. La
momentul cand s-a hotdrat reabilitarea podului, cu ajutorul unor
tehnologii de ultima generatie, aceste zone au fost, in cele din urma,
evidentiate. Rezultatele au fost mult mai alarmante fatd de previ-
ziuni: podul reprezenta o adevaratd amenintare la adresa sigurantei
circulatiei.

Datorita faptului ca peste 200.000 de masini tranziteaza zilnic
zona, mentinerea si facilitarea traficului a fost una dintre principalele
prioritati. Valoarea investitiei pentru cel mai mare proiect de reabili-
tare din New York se ridicd la 407 milioane de dolari, iar proiectul a
fost finalizat in aproape 5 ani (4 ani si 9 luni).
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ratiei cu doud arce paralele, la ,Lowry Avenue" s-a folosit o configu-
ratie speciald, cu doud arce adunate la chei, constructie denumita de
proiectanti ,maner de cos” .

Fiind Tn mijlocul unui coridor urban, cu trafic mare, s-a luat decizia
de largire a podului. Astfel, el a fost extins de la doua la patru benzi,
aldturi de alte masuri menite sa deschida spatiul pentru viitoarele pla-
nuri de utilizare a terenurilor din jur. Pe langd aceste modificdri teh-
nice, podul va beneficia si de un design modern, ambele arce fiind
iluminate cu becuri LED care isi pot schimba culoarea.

cocur &)

Podul peste raul Monongahela

Pilele gigantice au facut ca acest pod din Pennsylvania sa devina
o realitate tehnica de invidiat.

Adanca vale a raului Monongahela, cu numeroasele sale mine
abandonate, necesita un pod de aproape 61 de m inaltime si o lungime
a structurii de 915 m. Pilele sunt construite din beton de clasd supe-
rioara, cu unele zone care necesita ciment cu rezistenta moderata la
sulfati. Protectia suplimentara a fost justificatd deoarece constructia
este situatd in aproapierea unor cariere vechi, cu sulfati in sol. Minele
de carbune abandonate au creat complicatii in ceea ce priveste pozi-
tionarea pilelor.

Cimentarea extinsa si stabilizarea minelor au condus la eliminarea
a doua pile din proiectul initial. Lucrdrile de stabilizare a terenului au
fost necesare inainte de turnarea fundatiei. Astfel, a fost pastrata in-
tegritatea minelor si a zonei inconjuratoare si, in acelasi timp, s-a fur-
nizat rezistenta necesara pentru o fundatie eficientd. a:

Locul J

Podul ,Red Gate™

Podul ,Gate Red" s-a dovedit a fi o poarta de acces catre St.
Charles, Illinois, pentru mii de vehicule zilnic si o solutie pentru de-
congestionarea centrului orasului sufocat de numarul mare de masini.
Sub podul principal, cu opt deschideri, se afla un pod pietonal sus-
pendat. Folosirea acelorasi infrastructuri pentru a sprijini ambele po-
duri a constituit un element tehnic original si a permis o constructie
eficienta, cu economie importanta de materiale. Consolele de obser-
vare de la jumatatea deschiderii podului ofera trecatorilor senzatia de
plutire deasupra apei, cu vedere directa catre raul Fox.

cocut &)

Podul ,Lowry Avenue™

Noul pod reprezintd o priveliste care merita vazuta.

Podul ,Lowry Avenue" constituie o noua atractie in Minneapolis,
iluminand calea soferilor peste fluviul Mississippi. Construit in anul
1904, podul ,Lowry Avenue" a suferit reparatii majore in 1950, cand
suprastructura a fost inlocuitd si liftata. La momentul respectiv, pile-
le din apa au fost doar camasuite. La o verificare de rutina, in 2007,
s-a observat ca una dintre pile era instabild, ceea ce a fost suficient
pentru a se demara noi lucrdri de reparatii. Ulterior discutiilor, s-a
stabilit s& se faci o noud deschidere, cu pod in arc. In locul configu-
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Podul ,Torrence Truss"

~Depresia" nu este subiect de ras nici in psihologie, cum nu este
nici in... constructia de poduri! Intersectia drumului 130 cu Bulevar-
dul Torrence a fost ,deprimata” 10 m sub linia de cale ferata din sudul
Norfolk-ului pentru a elimina zonele de conflict (punctele negre) la
intersectia cu linia de cale ferata la nivel. Astfel, planurile au avut ca
rezultat ridicarea liniei de naveta si marfuri ,Chicago South Shore &
South Bend" pe un pod nou. Acesta masoara 120 m lungime, can-
tareste 2.375 tone, are sens dublu si este un pod cu punte din grinzi
intregi, de otel. Echipa de constructori a avut de depasit multe pro-
vocari in punerea pe pozitie a podului, prin lansarea sa cu ajutorul
carucioarelor electromecanice.

coca &

U.S. 1 (S.R. 5) Reabilitare
si elemente de design

Folosind metode de constructie moderne, echipa de constructori
americani a inlocuit patru poduri cu grinzi continue, peste lacul Oxbow
Worth. Zona lacului este unul dintre punctele de atractie remarcabile
in Florida din punctul de vedere al florei si al faunei. Destinatia a im-
pus utilizarea unor solutii de constructie ingenioase pentru a proteja
mediul inconjurator si cdile navigabile. Constructia a implicat solutii
tehnice diferite la fiecare dintre cele patru amplasamente ale po-
durilor. De exemplu, macaralele folosite sa demoleze vechile structuri
si sa le ridice pe cele noi au fost capabile sd se deplaseze peste partea
superioara a structurilor, fard sa afecteze caile navigabile.
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cocur

I-90 peste raul Mississippi

Locuitorii din La Crosse, Wisconsin, vor trece raul Mississippi pe un
pod modern, in anul 2017, atunci cand noile poduri hobanate, para-
lele (gemene) din beton vor fi finalizate. Podul existent se prezinta
intr-o stare criticd de degradare, punand in pericol siguranta traficu-
lui si @ oamenilor care il tranziteaza zilnic. Noul pod va fi construit in
consold, folosind metode de constructie prietenoase cu ecosistemul,
cu un puternic accent pus pe micsorarea efectelor negative pe care
constructia unui pod le-ar putea avea asupra zonelor navigabile si de
pescuit, ale vietii sdlbatice din apropiere.

cocur ]

~Podul Memorial“, Proiect de reabilitare

Un pod de otel cu zabrele fara nituire ar putea parea acum ireal.
Dar, primul pod de acest gen va fi in curand finalizat si va face lega-
tura intre Portsmouth, New Hampshire, si Kittery, Maine. El este re-
marcabil prin programul sau de executie. Noul ,Pod Memorial® este
proiectat si construit in doar 18 luni, inclusiv timpul acordat demolarii
podului vechi. Acesta a fost proiectat de JAL WADDELL, iar vechiul
design va fi mentinut si de noul pod. Alte inovatii se refera la zincarea
suprastructurii, folosirea unui profil cu trei deschideri si indoirea la
rece a otelului, pentru ca structura internad a acestuia sa nu sufere
modificari.

Anca TANASESCU
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Studiu de caz B Search Corporation: Proiectarea unor elemente structurale importante ale Podului de la Agigea cu

~Nemetschek Allplan®, in acelasi timp cu implementarea programului

Aplicatii B Reabilitarea drumurilor prin aplicatia software Advanced Road Design (ARD).....i.uviiueiiiiiiiieiiiiiinieeeeesiseiiiinsseeeanes m

Modernizari B Poduri intinerite: Cosmesti si Garleni

F.I.D.I.C. B Introducere in utilizarea Conditiilor de Contract F.I.D.I.C

Utilaje Wirtgen Grup in actiune B Reabilitarea pistei Aeroportului Bremen

Calitate maxima sub presiunea timpului, posibild datoritd tehnologiei VOGELE / WIRTGEN / HAMM........uoiiiiiiiiiieeeee e
Securitatea si sanatatea muncii B Accident colectiv de munca la ,Casa POPOrUIU™........cocuuviiiiiieiniiiie e m
Contracte B Abordarea ,imprevizibilitdtii” din perspectiva Conditiilor de Contract FIDIC Cartea Galbend...........ccovvvvvunivnnnnnnnn. m

Inedit ® America de Nord - Top 10: podurile anului 2013
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Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;
Gheorghe LUCACI - UP Timisoara;
Radu ANDREI - UTC Iasi;

Florin BELC - UP Timisoara;

Elena DIACONU - UTC Bucuresti;
Carmen RACANEL - UTC Bucuresti;

Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti.
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