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Transfagarasan - remember:

O adevarata ,,piatra de incercare”...

Ion SINCA

S ambata, 20 septembrie, se implinesc patru decenii de la inaugu-
rarea spectaculosului drum peste culmile masivului montan
.Fagaras”. D.N.7C, cum este el inscris in nomenclatorul arterelor ru-
tiere din Romania, isi are originea in D.N.7, in comuna Bascov, judetul
Arges, la km 119+230. Strabate vestite localitati ale Provinciei istorice
Muntenia: Merisani, Bdiculesti, Curtea de Arges, Valea Iasului, Albegtii
de Arges, Corbeni, Arefu, apoi se desfasoara pe Valea Argesului, oco-
leste lacul de acumulare Vidraru, pana aproape de izvorul raului, la km
107+500. La limita cu judetul Sibiu (km 116+500), intra in tunelul
Capra-Balea, cu lungimea de 887 m, inregistrand cea mai inaltd cotd de
pe traseul lui: 2.040 m. De aici, coboara pe Valea Balii, traverseaza lo-
calitatea natald a legendarului Badea Cartan - Cartisoara si, dupd 151+
955 km, isi are punctul terminus la intersectia cu D.N.1 (la km 267+080
al acestuia). In documentele de identificare, lungimea reald a D.N.7C
este de 150+809 km; traseul este unul de legenda, cu totul si cu totul
deosebiti fiind cei 90,107 km care constituie parcursul lui montan. Pe
acest sector, au fost construite cinci tuneluri, care in total masoara
1.226,10 m, serpentine ,desenate” pe 5.431,5 m, ziduri de sprijin am-
plasate pe lungimea a 8.036,20 m, un numar de 515 podete, 79 de
serpentine lipsite de vizibilitate, copertine de protectie contra avalan-
selor, in 16 puncte, care, la randu-le, insumeaza si ele 1.107,6 m.
Caracteristicile enumerate mai sus 1i confera ,Transfagardsanu-

lui” intaietate in reteaua arterelor rutiere din Romania, il ,promo-
veaza” in ,tabloul” celor mai frumoase drumuri din Europa! Tunelul
care strapunge muntele Paltinul ,gazduieste” a doua trecatoare, la
in&ltime, din taré (la cota 2.040 m). In minunatul nostru folclor, tre-
catorile sunt numite zone unde ,muntii se bat cap in cap”. Tunelul
Capra-Balea este ,strdjuit”, la cele mai mari indltimi, de catre Moldo-
veanu (2.543 m) si Negoiu (2.535 m), de parca ar fi fost meniti de
,mama naturd” sa ocroteasca neasemuita creatie a romanilor - dru-
mul intrat in legenda, care leaga, peste crestele Muntilor Fagarasului,
Muntenia cu Transilvania.

Ne spune Cartea...

Un constructor intrat in legenda, Bravul Ostean, General de
Brigada (R) Nicolae M. MAZILU, dupa savarsirea lucrarii (a in-
deplinit o misiune grea de care s-a achitat cu Onoare - Comandant al
Detasamentului Militar de Constructie a Drumului, Sectorul Nord) a
scris cartea ,ENIGMA TRANSFAGARASANULUI”. Vom evoca episoade
ale inclestarii cu fortele naturii, dure, aspre, extrase din scrierea celui
care, timp de 45 de luni de zile, s-a aflat la Comanda ostasilor con-
structori ai Sectorului de Nord.

in luna august a anului 1969, pe cand colonelul Nicolae M.
MAZILU era Comandantul Regimentului 52 GENIU, cu sediul in mu-
nicipiul Alba Iulia, a primit ordinul sa formeze batalionul care sd
inceapd, la Cartisoara, partea de nord a viitorului drum peste munti.

General de Brigada (R)
Nicolae M. MAZILU

De ce armata?

Un capitol al cartii argumenteaza Implicarea Armatei.

»Constructia Drumului «Transfagarasan» si a Canalului Dunare-
Marea Neagra a constituit piatra de incercare a unitatilor militare an-
gajate in aceste opere grandioase.

La constructia Drumului «Transfagarasan» s-a demonstrat, mai
bine ca oriunde, posibilitatea armatei, ca, in paralel cu pregatirea de
lupta, aceasta sa-si aduca o contributie concretd, nemijlocita la con-
structia pasnica.

Prezenta armatei la constructia Drumului «Transfagarasan» a fost
al doilea factor, care a dus la realizarea ritmului numit de unii specia-
listi «infernal». Ea a fost implicata in aceasta activitate ca urmare a
unei analize temeinice, avandu-se in vedere marile posibilitati orga-
nizatorice si extraordinara ei capacitate de mobilizare pe directia efor-
tului principal. Calitatea armatei de a putea grupa rapid forte si mij-
loace la locul indicat si la timpul oportun nu putea fi substituitd de
nici o institutie civild, mai ales in munti, unde conditiile sunt destul de
grele si muncitorul civil nu le accepta decét in rare cazuri. Armata are
in plus, in organizarea temeinica a efectivelor, cadre bine pregatite
pentru conducerea, educarea si mobilizarea acestora, disciplina, or-
dinea militara, posibilitati de hranire in orice fel de conditii etc.

Mai mult, armata e compusa, in ceea ce priveste elementul de
executie, numai din tineret. Tineretul are printre caracteristicile sale
de baza elanul revolutionar, entuziasmul, capacitatea de a se darui
unei cauze mérete, ceea ce mai rar gasesti la oamenii in vérst3. In
«Transfagarasan», militarii au savérsit adevarate minuni, manifes-
tdnd acte de curaj demne de luat in seama si nu este exagerat daca
afirm ca eroismul s-a manifestat aici in proportii de masa, iar cei ce
si-au dat viata in Transfagardasan sunt eroii nostri care merita, din
cénd in cénd, o lacrima de aducere aminte si cinstire.

Fara armata, «Transfagarasan» nu putea fi terminat decét in zeci
de ani".

Foarte bun cunoscator al ,campului de lupta”, autorul descrie, cu
detalii, organizarea si desfasurarea intregului proces de construire a
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noii artere rutiere. Totul tinand seama de conditiiile existente in teren:
Jrelieful stdncos, framéantat si cu pante abrupte, viroage, prapastii cu
inspaiméntatoarele avalanse de bolovani, anotimpul rece in majori-
tatea lunilor anului, starea vremii cu viscole, avalanse de zapada,
inundatii, furtuni si chiar trasnete care nu de putine ori ne puneau in
nesigurants dispozitivele electrice si viata” ... In perioadele cu totul
nefavorabile, cu geruri mari, viscole, inzdpeziri, nu steteam. Se re-
para tehnica din inzestrare, se faceau aprovizionari de materiale, se
revedeau normele de protectia muncii si se scriau scrisori celor dragi.

,Cucerirea a cat mai multe fronturi de lucru este poate cea
mai impresionanta din tot ce se povesteste despre Transfa-
garasan. Cred ca aici putem vorbi cu adevarat de manifestarea
eroismului de masa. Era o cerinta generala inteleasa unanim, de
la conducere péna la ultimul executant si zilnic se faceau eforturi
de neinchipuit pentru a se patrunde in noi locuri de pe traseu, in a se
deschide noi fronturi de lucru. Se transportau explozivii, azotatul
de amoniu, motorina si uneltele, prin locuri greu accesibile, unde viata
era in primejdie si numai ca simplu turist, dar incarcat cu zeci de kilo-
grame de materiale! Era o munca de rob! Si totusi ofiterii, maistrii
militari, gradatii si soldatii nostri, infruntdnd primejdii la tot pasul, isi
facusera un punct de onoare in a patrunde incarcati cu materiale, in
cele mai dificile puncte de pe traseu si a raporta ca la hectometrul
«X» s-a deschis un nou front de lucru.

Dupa deschiderea manuala a fronturilor de lucru, avédnd ca unelte
doar tarnacopul, ranga si mijloacele explosive, aparea necesitatea
transportului de tehnica in punctele respective. Primul care isi cerea
dreptul era motocompresorul cu unelte pneumatice. Intr-un fel lucrai
cu ranga! si altfel cu perforatorul! Se demontau utilajele in partile lor
componente c&t mai mici posibile (ansamble si subansamble) si se
tarau pe sanii, cu franghii, in unele portiuni pe role, pana ajungeau la
fronturile noi de lucru.

Dupa motocompresoare urmau buldozerele, necesare la inde-
partarea rocii rezultata din explozii, de pe viitoarea platforméa a dru-
mului. Sigur ca buldozerele nu puteau fi deplasate in orice punct de
lucru unde se patrunsese cu piciorul. Totusi, faptul ca in toamna anu-
lui 1970 un buldozer demontat a fost transportat cu elicopterul in Cal-
darea Baélei, dincolo de cota 1.600, este graitor pentru cét de necesare
erau aceste utilaje in zona la care de abia puteai ajunge cu piciorul,
dupéa ore intregi de efort, pe niste poteci foarte periculoase”.

~Constructia funicularelor de serviciu a fost o etapa mai
avansata decat etapa patrunderii cu piciorul. Cu eforturi greu de
descris s-au construit funicularele mici, de serviciu, ancorate de stanci
si cu ele s-au transportat multe utilaje, mai ales motocompresoare si
buldozere demontate. Etapa funicularelor de serviciu a fost etapa
dezrobirii soldatilor. Acum se transportau explozivii, motorina, hrana
calda pe funiculare, nu cu spinarea! Si totusi ... cat era de greu! Numai
ca sa urci simplu, fara incarcaturad, la punctele de lucru din zona
alpind, transpirai de ti se uda camasa!

Funicularele au fost pentru constructori mana cereasca. Ele au
functionat cu o eficienta pe care nu pot sa si-o imagineze decét cei ce
au lucrat acolo si le-au simtit nevoia zi de zi. Traseul de nord, fiind
foarte prapastios si fragmentat in multe puncte de péaraurile Béalea si
Paltinul, prin viroage ce au necesitat nu podete ci viaducte, a pus
probleme foarte grele privind transporturile in zona alpina. Acolo nu
era posibil s se transporte balast, nisip, ciment, fier, beton, bitum
etc., cu mijloace auto decét pdnd la cota 1.700, de unde totul s-a
reincarcat pe funiculare ce deserveau principalele lucrari, mai ales,
podurile, viaductele si imensele ziduri de sprijin, care in zona alpina
apar ca niste cetati medievale”...
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»,O etapa urmatoare a fost cea a crearii drumurilor de ser-
viciu, un fel de trasee amenajate sumar, care permiteau patrunderea
in anumite puncte centrale a tractoarelor sau numai a seniletelor,
incarcate cu materialele necesare, de unde acestea din urma se tran-
sportau tot de catre oameni in punctele accesibile doar cu piciorul,
dar pe distante mici.

Funicularele si drumurile de serviciu au completat in mod fericit
efortul de deschidere a cdt mai multe fronturi de lucru, caci acestea,
fara materiale din belsug, ar fi fost aproape moarte. Funicularele si
drumurile de serviciu au dat viata tuturor fronturilor de lucru si ofen-
siva noastra a fost astfel oportund si eficienta”.

. Tactica ofensivei generale pe toate fronturile de lucru posibile o
datoram genistului de marca, regretatului general locotenent
Vasile SLICARIU, care atunci era comandantul Trupelor de Geniu si
firesc si-a pus amprenta experientei sale indelungate pe conceptia de
lucru a acestui drum. Ne vizita foarte des si ne spunea: «Atacarea
lucrérilor din toate pértile posibile este cheia succesului. In
conditiile unor termene foarte scurte, singura cale de a rezolva
problema este ca in cel mult un an sa fie cucerite punctele
cheie de pe tot traseul»".

.Cerinta pusa in fata noastrda de comandantul de arma a fost in-
deplinita. La 16 august 1971, cand cele doua subunitati care lucrau din
sensuri opuse la cota 1.550, comandate de capitanul COMAN Nico-
lae si respectiv de It. DIMA Marin, s-au intainit (de aici denumirea de
«Poarta Intalnirii»), intregul traseu era in stipénirea constructorilor”.

Evaluénd activitatea de organizare, de conducere si de finalizare
a constructiei, autorul cartii formuleaza si concluzia fireasca a tot ce
s-a intreprins pe Sectorul Nord al ,Transfagardsanului”: ,,O exceptio-
nala organizare si desfasurare a procesului de productie, o conducere
ferma si inteleapta”. ,Nu a fost deloc usor! Santierul din sectorul Nord
se intindea de la lacul Balea si pana la Olt din care se extrdgeau agre-
gatele necesare. Tot acest traseu, de peste 40 de kilometri, era pre-
sarat cu statii de concasare, depozite sau subdepozite de balast, nisip,
agregate sortate, depozite sau subdepozite de ciment si materiale,
statii de preparat betoane, puncte de aprovizionare cu carburanti si
lubrifianti, ateliere de reparat mijloace fixe si mobile, statii de funi-
cular, puncte de pregétire si distribuire a hranei..."

.De la organizarea minutioasa a activitatii si pana la realizarea lu-
crarilor prevazute, mai exista insa un intermediar important, menit sa
dea viata planului intocmit, omul, cu calitatile, dar si cu defectele lui,
omul care poate in anumite conditii sa facd minuni, dar si sa-ti ras-
toarne pe dos, din neglijentd, nepasare, rautate sau prostie, tot ce ai
faurit cu multd migala, pricepere si raspundere.

Omul trebuie miscat din loc si acest lucru nu se poate face cu foria.
Pentru obtinerea unor rezultate exceptionale trebuia ca elementul de exe-
cutie sa fie constient, sa fie implicat ca persoana, in intregul angrenaj, in-
teresele lui sa coincida cu interesele generale, cu alte cuvinte, sa fie sti-
mulat si cointeresat. Daca muncitorul din viata civila munceste pentru atin-
gerea si chiar depasirea unei norme, o face pentru a-si castiga existenta
sa si a familiei. Militarul insa nu are acest mobil, si trebuie gasit ceva si-
milar. In «Transfagérésan» s-a gésit solutia prin practicarea cu succes a in-
trecerii, urmata de un sistem de premiere, bazat, ca si in viata civila, pe
indeplinirea si depasirea normelor. Subliniez masura foarte buna luata de
catre Ministerul Apararii Nationale, de a acorda prime in sume considerabile
din beneficiile realizate in alte santiere (tot ale M.Ap.N.), cheltuielile in
proiect necuprinzand mijloacele de stimulare (in conventie era stipulat ca
Ministerul Apararii Nationale executa gratuit aceste lucrari). Stimulentele,
impreund cu o intensd munca de educatie au adus in final obtinerea din
partea executantilor a unei atitudini pozitive, interesate, entuziaste.
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In aceste conditii, este evident c§ activitatea de normare a muncii
si chiar activitatea de premiere devin nemijlocit subordonate functiei
organizatorice”...

Conducatori de elita

IMPORTANTA CALITZ\]’II CADRELOR DE CONDUCERE a fost su-
bliniata pe parcursul evocarii activitatii de pe santierul D.N. 7C.

,Cand zic conducere pentru «Transfagarasan», inteleg in primul
rand, detasamentul inaintat al proiectantilor, care cu eforturi ce
merita toata lauda au reusit sa stabileasca traseul folosind, asa cum
aratam si in alt capitol, alpinisti profesionisti, vanatori de munte, care
s-au catarat pe stanci si au reusit sa faca observatii cat de cat in teren,
marele traseu marcandu-I cu vopsea, cu stegulete, ba chiar cu cearcea-
furi lipite de stanci in portiunile in care cu o dunga de vopsea sau un
stegulet ar fi fost mai greu de descoperit, mai greu de observat.

Despre acesti conducatori am mai aratat in capitolul in care vor-
beam de efortul intregii tari. Acesti mari ingineri au ramas alaturi de
noi in calitate de proiectanti pdna la terminarea drumului, veghind la
respectarea proiectului. Desigur, nu stateau cu noi in santier, ci ve-
neau la 2-3 luni pentru a face masuratori asupra mersului corect al lu-
crarilor, organizau receptia portiunilor terminate si ne dadeau intot-
deauna indrumadri pretioase.

In al doilea rénd, prin conducerea «Transfigardsanului»
inteleg pe cei din santierul civil care aveau asupra lor intreaga
documentatie a drumului, raspundeau in fata proiectantilor de
aplicarea corecta a proiectului, aveau sarcina aprovizionarii la
timp cu toate materialale consumabile, mai putin explozivii si
mijloacele de dare a focului (care se asigurau prin Ministerul
Apéararii Nationale).

Tot dénsii asigurau ména de lucru civila specializatd pentru po-
duri, viaducte etc.

Fara o strénsa si prieteneasca colaborare cu aceste organe de con-
ducere, noi militarii ne-am fi descurcat mult mai greu. Erau acolo oa-
meni cu experienta mare despre care nu pot sa nu-mi amintesc cu drag!

Seful santierului, ing. Dumitru DUCARU, un barbat nu prea
inalt, uscativ, vesel si vioi, cu care-ti era drag sa lucrezi. Era omul ca-
re nu facea nici o data afirmatii fara acoperire in studii si in calcule”.

Aprecieri pline de caldura sunt facute si la adresa altor multor
cadre cu activitati deosebite.

~,Oamenii isi legau propria lor viata de viata acestui drum, de me-
leagurile acestor munti. Nu intdmplator ne-am trezit ca anumite
portiuni de drum, sectoare, curbe, ziduri, cariere, purtau in vorbirea
curenta numele celor care condusese lucrarea respectiva sau al celui
care depusese efortul maxim, recunoscut de colectivitate. Asa au
aparut pe parcurs Drumul lui Duran, al lui Udrea sau al lui Soare,
Serpentinele lui Florian, Curba lui Radovici, Stanca lui Ma-
molea, Poarta Genistilor, Poarta Intélnirii etc."

Omul, inainte de orice

,N-as putea merge mai departe fard sa ma opresc macar pe scurt
asupra réspunderii manifestats in problemele grijii fat de om. In
conditii vitrege, greu de redat in cuvinte, unde omul se gaseste in
primejdie la tot pasul (sute de explozii de cinci ori pe zi timp de cinci
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ani, caderile de bolovani sau pravalirile de stanci si arbori, avalansele
de bolovani sau de zapada, alunecari in prapastie, contactarea unor
boli specifice climei aspre si multe, multe altele), grija fata de om era
cea mai nobild misiune a comandantilor de toate treptele, a medicu-
lui, a noastra tuturor.

Cunoasterea si respectarea cu strictete a normelor de pro-
tectia muncii era problema cea mai dezbatuta, de dimineata céand la
front toti comandantii de subunitati aminteau principalele pericole si
normele pentru protectie impotriva lor si pdna seara la bilant, care se
incheia obligatoriu cu concluzii privind respectarea acestor norme.

Grija fatda de om se manifesta cu aceeasi intensitate si asu-
pra bunului trai. Incilzirea dormitoarelor, calitatea hranei si adu-
cerea ei calda si la timp, precum si starea morala a militarilor, erau
preocupari pe care nimeni nu-si permitea sa le considere minore.

Toate acestea au facut ca in «Transfagarasan» sa avem militari
apti de munca, entuziasti si madndri de munca lor, cointeresati sa faca
tot ce le sta in putere pentru buna reusitd a misiunii. Ar fi fost posi-
bil un ritm inalt fara un asemenea om? Desigur ca nu!

Iata deci, ca munca de educatie a avut locul si rolul ei determinat
in realizarea ritmului alert si aceasta prin cucerirea maselor de mili-
tari, cucerire care dupd parerea mea a fost mai mare decét insasi
constructia Transfagarasanului”.

Un comandant cu suflet mare!

Autorul cartii, din care am reprodus pasajele de mai sus, Gene-
ralul de Brigada (R.) Nicolae M.MAZILU, a fost in primul rand un ex-
celent comandant. A fost, totodatd, UN OM cu suflet mare, cu o
imensa grija fata de toti cei cu care a lucrat, a fost bucuros si fericit
de terminarea Drumului Transmontan. A fost si intristat de necazurile
subordonatilor, de pierderile de vieti omenesti. Scrie in cartea tipari-
ta ca pe santierul Drumului peste Lantul Muntilor Fagaras au fost
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aproape 40 de morti si incd pe atatia raniti, jertfa de sange, tribut
platit in inclestarea cu natura deosebit de vitrega.

Cat s-a aflat la Comanda Detasamentului si, mai apoi, a Regi-
mentului de Geniu din Sectorul Nord al ,Transfagarasanului®, colo-
nelul Nicolae M. MAZILU si-a demonstrat calitatile de militar inteli-
gent, bun cunoscator al activitatii pe santier, atent cu subordonatii,
exigent si drept in aprecierea aportului fiecdruia. Tinuta ostdseasca a
fost completata tot timpul cu respectul fatd de om, indiferent de
functia indeplinitd, cu dragoste fata de toti cei care s-au confruntat cu
greutati la limita suportabilitatii.

in cartea la care ne referim in paginile de fata, Comandantul mi-
litar al Regimentului de Geniu din Sectorul Nord da o inalta apreciere
ofiterilor, precum si specialistilor civili care au contribuit cu puterea
mintii, cu stiinta inginereasca la infaptuirea unui mai vechi ideal al
romanilor, un drum direct, cu implicatii strategice, peste munti.

O concluzie care rdmane vie in memoria contemporanilor, precum
si a generatiilor viitoare, a fost astfel formulata de catre autorul cartii
,ENIGMA TRANSFAGARASANULUL": ,Transfégarésanul” nu este opera
unui santier, nici a unui detasament militar de constructii sau regiment
de geniu si nici @ unui minister, el este opera intregii tari, ajunsa in-
tr-un stadiu de dezvoltare cand putea sa-si permita un asemenea efort”.

*

% %

La 20 septembrie 1974, cu prilejul inaugurarii , Transfagarasanu-
lui”, au fost acordate de catre Conducerea Statului 553 de ordine si
medalii. Colonelul Nicolae M. MAZILU, Maiorul inginer Florea NECULA
si Maiorul inginer Constantin VANA au primit inaltul titlu de ,EROU AL
MUNCII".

Dupad epopeea drumului peste cei mai inalti munti, Colonelul Ni-
colae M. MAZILU a fost inaintat la gradul de General de Brigada.
A fost opt ani Comandantul Scolii Militare de Ofiteri de Geniu, Con-
structii si C&i Ferate din Rdmnicu Valcea. In anul 1982 a iesit la pen-
sie. In data de 4 februarie 2012 a incetat din viats. A fost inmor-
mantat, cu Onoruri, in Cimitirul Militar din Ramnicu Valcea.
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Patru decenii de existenta:

~orumul din nori”

Ing. Stefan CIOS

E ste pentru prima data cand, la solicitarea deosebit de amabila a
redactiei Revistei ,Drumuri Poduri®, scriu un articol aniversar
pentru un drum montan la a carui realizare nu am contribuit dar de
care m-am atasat in mod special in decursul timpului, in virtutea pa-
siunii mele pentru fotografie.

Pentru acest motiv voi incerca la aceastd aniversare sa-mi uit me-
seria de ,drumar” (in sensul tehnic) si sa evoc, mai ,pe scurtatura”,
Transfagarasanul din punctul de vedere al unui ,drumet”.

In anii ‘60 parcursesem la pas de cateva ori traseul de pe versan-
tul nordic al muntilor Fagdras, dinspre Arpasul de Jos catre cabana
Balea Cascada si, in continuare, la cabana Balea Lac unde, de regula
era tabdra de baza. De aici traseele erau multiple: la lacul Capra, la
lacul si cabana Podragu, spre crestele Negoiu si Moldoveanu.

Scurt istoric

Catre sfarsitul anilor ‘60 s-a pus problema realizarii unui drum
care sa asigure o legaturd cat mai directa intre partea de sud a tarii
- Muntenia - si partea centrald - Transilvania - prin traversarea Car-
patilor Meridionali, prin lantul muntilor Fadgaras. Harta de mai jos
aratd pozitia drumului Transfagarasan in teritoriul tarii.

Se observa pozitia aproape centralad fata de suprafata Romaniei.
Linia albastra traverseaza perpendicular lantul Carpatilor Meridionali,
iar in partea de mij-
loc, in dreptul siglei
,D.N. 7C”, drumul
traverseazd muntii
Fagaras, ajungand
la cote de peste
2.000 m, cu doar
cca. 400 m sub cota
varfurilor cele mai
inalte din tara.

Conform diver-
selor documente pe
care le-am avut la
dispozitie, se pare
cad elementul cata-
lizator al ideii de a
crea un nou culoar
de legdturd intre
Muntenia si Transil-
vania l-a constituit
dorinta
statului din acea pe-
rioada, ca urmare a
invaziei trupelor so-

conducerii
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Foto 1 - Traseul Transfagarasanului este linia albastra care uneste municipiul
Pitesti (pe D.N. 7) cu Arpasu de Jos (pe D.N. 1) la

vietice in Cehoslovacia din anul 1968, de a suplimenta culoarele de
trecere din sud catre partea centrala a tarii, cu un drum strategic mai
putin vulnerabil decat rutele existente, relativ apropiate capitalei.
Aceste rute erau, ca si in prezent:

- pe valea Prahovei pana la Predeal, cu continuare pe valea Timi-
sului pana la Brasov, precum si

- traseul Pitesti - Ramnicu Valcea - Sibiu, pe valea Oltului.

Vulnerabilitatea acestor rute consta in faptul cd ambele strabat
pe lungimi considerabile defilee inguste ale cursurilor de apa si in plus
sunt insotite in culoarele respective de trasee ale retelei nationale de
cadi ferate.

O alta ruta de traversare a Carpatilor, fara vulnerabilitatile la care
ne-am referit mai sus este pe D.N. 1A, prin Cheia - Sacele - Brasov,
dar pe langa faptul cd este excentrica fata de centrul podisului Tran-
silvan, este amplasata in zona de curbura, in care latimea lantului
muntos Carpatic este maxima.

Traversarea muntilor Fagaras pe traseul prezentat in harta a fost
conceputd intr-o zona in care latimea lantului muntos este minima.
Dar cum, de reguld, un avantaj se insoteste cu dezavantajul de rigoa-
re, dificultatile de traversare a celor mai inalti munti din tara au fost
maxime, atat datoritd diferentei de nivel (cca. 1.700 m ) care a tre-
buit urcata si apoi coborata, cat si terenului stancos din care au tre-
buit dislocati aproximativ 3 milioane de metri cubi.

Un alt factor catalizator al ideii de realizare a drumului care traver-
seaza muntii Fagaras a fost faptul ca, in perioada anilor 1966 - 1968,
se terminasera lucrdrile la barajul Vidraru si incepusera lucrarile la
drumul de pe versantul estic al lacului Vidraru, pe o lungime de cca.
20 km, deci aproape un sfert din viitorul drum.

Au urmat proce-
durile legale pentru
inceperea lucrdrilor
si drumul a fost exe-
cutat si dat in ex-
ploatare in perioada
anilor 1970 - 1974,
in cea mai mare par-
te cu partea carosa-
bild impietruita. Lu-
crarile de asfaltare
au fost finalizate in
anul 1980.

Cateva date
tehnice

Lungimea totald
a drumului este de
152 km, avand km 0
la Pitesti si km 152
intersectia cu
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D.N. 1, in localitatea Carta, in apropiere de Arpasul de Jos. Se con-
sidera ca traversarea muntilor se petrece pe cca. 91 km, intre km 61
(zona localitatii Arefu, pe versantul sudic) si km 152.

in limbajul uzual, prin Transfégdrésan se intelege acest sector de
91 km, care se inscrie pe versantul estic al lacului Vidraru, urca pana
aproape de creasta muntilor Fagaras, pe care o traverseaza printr-un
tunel cu lungime de 887 m, iese din tunel intr-un platou montan la
cota maximad a drumului (cca. 2.040 m), pe malul lacului glaciar Bélea
si apoi coboara catre D.N. 1, trecand pe langa cascada Balea, una
dintre cele mai mari si mai spectaculoase cascade din tara, cu o cade-
re de apd de cca. 70 m indltime si se termind printr-un parcurs pe un
teren cu deniveldri din ce in ce mai putine, la intersectia cu D.N. 1.

Desi tunelul are o lungime de aproape 900 m, iar in normele teh-
nice se indica prevederea unui sistem de ventilatie in tuneluri a cdror
lungime depaseste 400-500 m, curentii de aer din zona crestei mun-
tilor Fagdras sunt atat de puternici incat asigurd in galerie o ventila-
tie naturald corespunzatoare.

Drumul oferd doud benzi de circulatie de cate 3,0 - 3,5 m latime
- cate una in fiecare sens - prevazute cu supraldrgirile necesare in
curbe.

in schita urmatoare se prezint3 mai detaliat cateva dintre reperele
care definesc traseul drumului.

Foto 2 (sursa Internet) - Schita prezinta sectorul de 91 km,
intre localitatile Arefu (la sud de Capataneni)
si Carta (langa Arpasu de Jos)

Functionalitatea

Incd din faza de conceptie, Trasfagarasanul a fost considerat, pe
langa un drum strategic, dupa cum am aratat mai sus, un acces catre
bazinele forestiere din masivul Fagaras si pasunile alpine, cat si un
factor important in crearea unui centru turistic montan in zona Lacu-
lui Balea.

Fata de previziunile anterioare (anii ‘60 - ‘70), Transfdagarasanul
s-a dovedit, cel putin din punct de vedere turistic, mult mai atractiv
datoritd unui cadru natural superb si unui potential de dezvoltare
practic nelimitat.
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in prezent, aproape toate site-urile care pot fi accesate pe inter-
net si care prezintd drumuri deosebite in lume (din diverse puncte de
vedere: frumuseti naturale, dificultati de realizare, dificultdti de par-
curs cu masina, cote maxime atinse, etc.), semnaleaza Transfagara-
sanul pe primele locuri, la diverse criterii.

Din punct de vedere al atractivitatii turistice, Transfagarasanul a
fost si continua sa fie un factor polarizant in zond, pe ambii versanti
ai muntilor Fagaras fiind amplasate numeroase unitati de cazare, iar
statisticile aratd o crestere constantd, de la an la an, a numarului
turistilor.

in diverse publicatii am intalnit nume de alint ca: ,drumul din
nori” sau ,drumul catre cer”, denumiri care se confirmd parcurgand
traseul. Deseori, in apropierea cotelor maxime, strapungi cate un nor
sau, urcand o declivitate mai acuta, nu vezi in fatd decéat cerul si
eventual un panou care te avertizeaza ca acolo, sus in fatd, va trebui
virat in altd directie.

Din pacate, Transfagdrdsanul nu este accesibil permanent pe in-
treaga lungime. In sezonul de iarnd este inchis intre 1 noiembrie si 30
iunie (nu este o greseald, discutam despre sezon de iarna trasfaga-
séneand). In sezonul de var3 (iulie - octombrie), desi traseul este des-
chis pe intreaga lungime, circulatia nu este permisa in timpul noptii
intre orele 22 - 6, deoarece traseul este periculos, in special in conditii
de vizibilitate scazuta, datorita numeroaselor curbe cu raze mici si ser-
pentine.

Dintre tentatiile care ademenesc turistii, semnalam: in timpul ve-
rii, pe lacul Bélea se poate face canotaj, iarna se poate patina pe lacul
inghetat, se poate juca hochei. Intre cabana Balea Cascad4 si Balea
Lac circuld tot timpul anului telecabina, pe un traseu de cca. 3,7 km,
cu diferentd de nivel de cca. 800 m. De cétiva ani, in timpul iernii,
functioneaza la Balea Lac un hotel de gheatd, care a devenit un punct
de atractie turisticd deosebit de solicitat.

Am semnalat aceste lucruri pentru a argumenta afirmatia de mai
sus ca Transfagarasanul si-a depasit, in decursul timpului, cu mult li-
mitele de functionalitate si atractivitate care erau preconizate de catre
cei care |-au conceput si realizat.

in imaginile urmétoare vom prezenta citeva aspecte de pe traseul
Transfdgarasanului, cu mentiunea ca, din pdcate, puterea de sugestie
a pozei este insuficientd pentru a cuprinde toate aspectele mediului
in care a fost facuta.

Foto 3 - Telecabina face legétura tot timpul anului intre
cabanele Balea Cascada si Bélea Lac
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Foto 8 - Traseul drumului adaptat la configuratia terenului

in cele de mai sus am incercat s& ardtdm cum o investitie de-
clansatd la un moment dat, cu 0 anume motivatie, dar bine conceputa
incd de la primele faze de proiectare, in loc sa se degradeze fizic si
moral cu trecerea timpului, poate castiga noi valente si poate deveni
un reper demn de luat in seama pe plan international.

Transfagdrasanul este o lucrare al cdrei potential de dezvoltare
din punct de vedere turistic este departe de a fi consumat.

Cadrul natural de o frumusete deosebitd si versantii muntilor Fa-
gadras se preteaza ideal la efectuarea de amenajari in beneficiul turis-
tilor. Ne referim la amenajarea de partii de schi si trasee turistice cu
grade diferite de dificultate, la trasee de telecabina care sa transporte
turistii in puncte de unde pot fi admirate privelisti unice (cascade, la-
curi glaciare, grohotisuri etc.), la amenajari pentru practicarea spor-
turilor extreme si la altele. Exemple sunt numeroase in prezent in tari
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care practicd un cult al miscdrii sportive si care, ca urmare a unei ast-
fel de politici, se bucurd de beneficii atat pentru sdnatatea populatiei
cat si pecuniare.

Credem ca este necesar mai mult curaj in a investi in lucrari care
sd puna in valoare potentialul turistic pe care il are Romania si in mod
special zona muntilor Fagaras, unde Transfagarasanul este un exem-
plu ca@ pe masura trecerii timpului, interesul populatiei pentru acest
obiectiv creste.

In felul in care evolueazd in prezent activitatea in domeniul turis-
mului, chiar daca aceasta evolutie este prea lenta comparativ cu po-
tentialul de dezvoltare, am convingerea ca la aniversarea urmatoare
peste 5 sau 10 ani, textul aniversar va avea un capitol mult mai con-
sistent referitor la amenajarile si ofertele turistice care vor functiona
in culoarul Transfagarasanului.
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O disputa nerezolvata:
Asfalt versus beton
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Orasul american Detroit a reprezentat un adevarat pionier al motorizarii automobilistice. Cunoscut sub numele de Motown, The Motor
City, Hokeytown, Rock City, acesta mai detine cateva recorduri mai putin cunoscute (in afara, bineinteles, de cele din perioada prohibitiei).
De exemplu, primul kilometru de autostrada de beton din lume a fost construit pe Woodward Avenue, in anul 1909, de catre Wayne County.

Cele aproape sapte mile de drum de acest fel construite au costat, la vremea aceea, 13.537 de dolari, din care 1.000 de dolari au con-

stituit ajutor de stat.

Succesul acestui inceput a generat si alte premiere in domeniul transporturilor. Astfel, in anul 1919 a aparut primul semafor cu trei cu-
lori la intersectia dintre Woodwards si Michigan Avenue, in anul 1930 s-a inaugurat tunelul Detroit-Windsor, primul care face legatura intre
doua natiuni, iar in anul 1942 s-a deschis prima autostrada urbana denumita ,Davison". Referitor la aparitia primului drum de beton din lume,
existd insd si o serie de precedente. Amintim aici faptul ca primul pasaj de beton din lume este mentionat la Inverness, Scotia, iar prima
pista din beton pentru curse auto a fost construita in anul 1908, de catre Long Island Motor Parkway Company.

In S.U.A., primul drum (nu autostradd) cu pavaj de beton a fost construit in Bellefontaine, Ohio, de citre George Bartolomeu, in anul
1891 (Bartolomeu a si fost premiat pentru inventia sa la Expozitia Mondiala de la Chicago, din anul 1893).

Woodward Avenue, locul unde a fost construit primul kilometru de autostrada de beton din lume

O ,rivalitate" inegala

Statul Kentucky aloca 98% din fonduri pentru pavajele din asfalt,
diferenta constituind-o fondurile alocate pentru drumurile din beton.

Daca locuitorii din orasul Frankfort ar fi intrebati daca exista o ri-
valitate intre industriile de pavaje cu beton si cele din asfalt, cu si-
gurantd, raspunsul ar fi da. Dacd insd, aceeasi intrebare ar fi pusa, in
acelasi timp, reprezentantilor oficialitatilor celor doua industrii, con-
cluzia ar fi aceea ca rivalitatea se bazeazd de fapt mai mult pe am-
bitii si orgolii si mai putin pe fapte reale.

+Existd o oarecare rivalitate”, declara Paul Looney, director al su-
cursalei de inginerie in transporturi din Filiala Pavaje a Diviziei KYTC
de Design de Autostrazi. ,Ambele industrii isi sustin beneficiile pro-
duselor proprii, iar noi continuam sa vedem beneficii de ambele parti
si in utilizarea celor doud produse in Kentucky. Fie cd este vorba des-
pre solutii mai prietenoase cu mediul inconjurator, mai silentioase la
rularea autovehiculelor, sau de solutii cu pavaje mai rezistente, dar
mai putin confortabile, totul este in fond o chestiune de marketing
national.”
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Strategiile de marketing care se bazeaza pe extinderea pietei adop-
ta uneori un ton combativ, conform declaratiilor lui Brian Wood, direc-
tor executiv al Plantmix Asphalt Industry din Kentucky, reprezentant al
producatorilor de asfalt din stat. ,Au fost numeroase strategii de mar-
keting si publicitate ale industriei betonului si majoritatea au fost de-
nigratoare la adresa asfaltului” a mai spus Wood. ,.In loc s§ promoveze
betonul, ei denigreaza asfaltul, lucru care nu a fost foarte bine primit
de industria asfaltului. La nivel local, industria betonului a avut o reven-
dicare destul de indrézneata si anume aceea de a obtine cel putin 15%
din cota de piatd de la industria asfaltului. Nu stiu daca as denumi acest
lucru ca reprezenténd o rivalitate, dar exista, cu siguranta, o problema
controversata in interiorul comunitatii de transport si pavaje.”

.Cénd vine vorba despre ceea ce se intdmpla de fapt pe drumurile
statale, industria asfaltului pare a fi castigatoarea razboiului”, recu-
noaste Finley Messick, director executiv al Asociatiei de beton de
pavaj Kentucky din Frankfort.

.Este greu sa o denumim rivalitate, atunci cand industria asfaltu-
lui are cea mai mare parte a lucrarilor din Kentucky - aproximativ
98% pe an”, a mai spus el. ,Industria betonului continua sa& depuna
eforturi pentru conditii de concurenta echitabila. Nu exista rivalitate
din partea industriei betonului, doar incercédri de a beneficia de un
tratament echitabil cadnd vine vorba de achizitiile publice. Dar, sincer,
nu cred ca exista o anume prejudecata aici.”

Pozitia dominantd a industriei asfaltului in constructia de drumuri
face notd discordantd intre Kentucky si statele vecine cele mai apropi-
ate. Daca ne uitam, de exemplu la Missouri, raportul cotelor de piata ale
celor doud industrii este echilibrat. Acest lucru se intampla si in alte
state vecine: Tennessee, Virginia si Illinois se bucura de o competitie a
celor doud materiale de pavaj mult mai sdnatoasa si corecta.

O problema delicata: licitatiile

KYTC a actionat in ultimii sase ani spre a crea conditii de con-
curenta echitabile intre cele doud industrii din Kentucky. Acceste acti-
uni includ si licitatii alternative, in care statul solicita doua proiecte de
pavaj echivalente pentru a incerca sa determine care este cea mai
bund optiune. Medierea proiectelor cu licitatie alternativa, in ultimii
patru ani, a reprezentat modul prin care mai multe state au gestionat
incercarea de a le oferi tuturor sanse egale. Atunci cand nu exista un
factor de inginerie specific in proiect, cand analiza indica preturi si-
milare, cand nu se impune un anumit tip de pavaj datoritd tipului de
sol pe care se construieste sau a traficului foarte intens, atunci cand
viteza de realizare a proiectului nu este una exceptionald, a fost alea-
sd varianta licitarii alternative. Utilizarea acestei proceduri a crescut
concurenta si a scazut preturile de executie ofertate. Dar concurenta
cea mai mare, din punctul de vedere al industriei betonului, a fost
intre contractorii de asfalt din stat.

Toate licitatiile alternative au fost adjudecate in favoarea asfaltu-
lui, unele la diferente foarte mici. Intentia in sine de a avea licitatii al-
ternative a fost bine intentionatd, dar nu a crescut competitia intr-un
mod semnificativ. Doar o mica parte din totalul contractelor rutiere
din ultimii doi ani au avut la baza licitatii alternative.

Companiile de pavaj din beton spun cad pregatirea documentatiei
pentru participarea la licitatii este un proces foarte costisitor. Totusi,
problema fundamentald a industriei pavajelor cu beton poate fi si fap-
tul cd nu se afla pe picior de egalitate in ceea ce priveste vizibilitatea
la nivel de stat si modul in care este perceput si utilizat acest produs.

Ceea ce este interesant de observat este existenta unui numar
mare de proiecte anuntate de Departamentul de Autostrazi care nu au
primit nici o oferta alternativa de la o firma din industria pavajelor de
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beton. Existd doar cativa contractori care se ocupa de pavaje de be-
ton, in timp ce sunt, probabil, aproape 30 de contractori de partea as-
faltului, care au fabrici in majoritatea districtelor. Pe langa diferentele
de marime ale celor doud industrii, existd si altele care le fac sa fie
inegale sau cel putin diferite.

Conform celor spuse de catre Brian Wood, director executiv al
Plantmix Asphalt Industry din Kentucky, reprezentant al producato-
rilor de asfalt din stat, ,nu se pot compara merele cu portocalele. Cele
doua produse nu sunt si nu se comporta la fel. Ele nu necesita ace-
leagi tipuri de activitdti pentru intretinere si nu au acelasi grafic de
executie. Asadar este foarte greu sa realizezi un sistem care sa fie
acceptabil si corect pentru ambele industrii.”

in primul rand, modul in care cele dou# produse sunt cuantificate
si platite este total diferit, in special datorita tehnologiilor de punere
in operd. Din punct de vedere al costurilor, de exemplu, asfaltul se
plateste de catre KYTC la tong, iar betonul este platit la metru patrat.
La proiectele mari, utilizarea unei unitati de masura pentru volum nu
este acelasi lucru cu folosirea unei unitati de masura pentru suprafete
pentru a se calcula valorile platilor. Variatiile de greutate si grosime
pot permite plati mai mari, comparativ cu cele pentru suprafete.

Potrivit oficialitatilor, afirmatia conform cdreia una dintre parti ar
avea un avantaj nedrept asupra celeilalte este supraapreciata.

Reprezentantul unui contractor afirma urmatoarele: ,Am avut un
proiect unde beneficiarul a oferit preturile pentru ambele produse la
metru patrat. Acest lucru ne-a facut sa ne gadndim mult timp cum o sa
fim platiti, deoarece noi am construit in etape, lucru caracteristic asfal-
tului. S-a lucrat cu trafic, s-au turnat straturile de asfalt noaptea.” Dis-
cutiile purtate au relevat faptul ca asfaltul nu este intotdeauna solutia
cea mai rapidd pentru constructia de drumuri si ca viteza de executie
este un aspect care tine de fiecare proiect in parte. Evolutia tehnologica
demonstreaza cd exista solutii de utilizare a betonului cu posibilitdti de
utilizare a drumului nou construit in maxim 24 de ore. Mai mult, viteza
de executie n-ar trebui sa fie considerata element primordial.

Probleme au aparut atunci cand s-a incercat egalizarea fortatd, ar-
tificiala a competitiei intre cele doua industrii. De ce artificiala? Deoarece
se opereaza cu indici, penalitdti si standarde duble care pot crea con-
fuzii si controverse nedorite. De exemplu, contractorii din industria as-
faltului sustin ca ei trebuie sa respecte standarde mult mai ridicate decat
omologii lor din industria betonului, atunci cand este vorba despre
finetea suprafetelor de rulare si despre confortul calitatii de deplasare.

Ideea de a utiliza indici sau clauze de variabilitate a preturilor,
care permit industriei asfaltului sa emita pretentii privind volatilitatea
pretului produsului lor, nu reprezinta o solutie agreata de foarte multi
contractori si beneficiari. Aceasta si datoritd, de exemplu, variatiilor

Nicholasville Road, Kentucky - 1946
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Versailles Road, Wodford County, Kentucky

de pret ale titeiului, principala hidrocarbura utilizata de asfaltatori.
Atunci cand acest indice este utilizat in ofertarea alternativa, clauza
de variabilitate a pretului permite contractantului din industria asfal-
tului s& liciteze cu o suma mai micé si s castige. In aceste conditii,
statul ar putea sfarsi prin a plati mult mai mult pentru asfaltul din
contract, deoarece la momentul construirii efective, pretul titeiului ar
putea creste semnificativ.

Administratia Federald a Autostrazilor este de parere ca utilizarea
de ajustari ale preturilor materiei prime pentru materialele folosite in
constructie nu este de dorit pentru contractele de licitatie alternative.
Cu toate acestea, in timp ce in Kentucky continua aceasta practica,
in Indiana ea a disparut. Un punct de vedere ar fi acela ca utilizarea
contractelor alternative ar fi necesara pentru a asigura durabilitatea in-
dustriei asfaltului. In caz contrar, ar creste povara pe contractorul lu-
crarii respective, obligat ,sd ghiceascd" costul materiilor prime. Daca
apar greseli, existd probabilitatea ca unele companii s nu mai faca fa-
ta lucrarilor respective. Cel putin, in acest mod se plateste pretul real
care poate fi, uneori, mai mic atunci cand incepe construirea efectiva
decat a fost in momentul licitatiei si astfel se pot face economii.

Potrivit autoritatilor din Kentucky, ar putea exista si solutii care sa
atenueze competitiile artificiale si sa acorde un tratament echitabil si
industriei betonului in achizitiile publice. Una dintre solutii ar putea
fi si angajamentul statului de a realiza un numar de proiecte
exclusiv pentru industria betonului in fiecare an (s.n.). Exista
insd si opinii opuse potrivit carora o asemenea abordare ar putea fi
asimilata unui ajutor care pur si simplu nu se potriveste cu libera piata.
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Iimbracaminti asfaltice din beton

Cu sigurantd, betonul merita sa fie utilizat pentru proiectele de
drumuri in mai mult de 2% dintre proiecte, potrivit specialistilor din
Kentucky. De exemplu, in cazul in care statul ar lua in considerare
realizarea de imbracaminti asfaltice din beton, contribuabilii din co-
munitate ar beneficia de drumuri trainice, economice si care nu nece-
sitd foarte multd intretinere. In Kentucky, marea majoritate a dru-
murilor din beton construite intre anii ‘60 - ‘70 au fost modernizate
cu imbracaminti asfaltice, in vreme ce in Missouri, de exemplu, exista
numeroase drumuri din asfalt modernizate cu beton.

Una dintre concluzii este aceea cd exista necesitatea abordarii unui
proces meticulos de selectare a tipului de pavaj, intr-o formula echili-
brata si transparentd, care sa ia in considerare mai atent costurile pe
durata de folosinta a drumului, intretinerea si impactul factorilor de
mediu.

Perspectivele ca aceastd competitie intre asfalt si beton sa-si ga-
seasca o rezolvare echilibratd nu sunt dintre cele mai promitdtoare.
Fiecare dintre parti incearca sa-si argumenteze ofertele prin avantaje
si dezavantaje reale, mai mult sau mai putin, subiective. Deocam-
datd, suprematia asfaltului nu poate fi usor detronata fara ,un arbi-
tru" care sa ordoneze investitiile in functie de prioritati. Potrivit
sustinatorilor drumurilor din beton, fara un real angajament din par-
tea legii si a oficialilor din guvern pentru un sistem sanatos, compe-
titiv, cu doua tipuri de pavaje, cel de beton va continua sa fie doar o
idee ntarziatd. Un sistem sandtos, bazat pe doua tipuri de pavaj, in
alte state, s-a dovedit a ajuta finantarea pe termen lung, lucru care
ar putea fi de folos ambelor industrii.

Cei care ar trebui sa decida in final sunt contribuabilii, adica uti-
lizatorii si platitorii de taxe. Toate aceste dispute, mai mult sau mai
putin cunoscute, pot duce insa la o concurenta care sa nu permita un
anume tip de monopol de partea vreunuia dintre competitori. Exista
deja o competitie puternica chiar si in interiorul celor doud industrii,
generata de fluctuatia costurilor materiilor prime si de ofertarile cu
preturi din ce in ce mai mici. Singura institutie care poate decide in
cunostintd de cauza este Departamentul de Autostrazi, in speta in-
ginerii si tehnicienii specializati pe domeniile in cauza.

Din pacate insa, ca o completare, in Romania, pe langd absenta
oricarui proiect referitor la solutii alternative asflat-beton, deciziile le
iau aproape de fiecare data, nu inginerii, ci cei care nu au nimic in
comun cu domeniul rutier.

Anca TANASESCU
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Model de Formular de Instrucfiuni

pentru Ofertanti

Iuliana STOICA DIACONOVICI,
Secretar ARIC

cest model de formular a fost redactat ca model pe baza caruia

utilizatorii sa poata redacta propriile Instructiuni adaptand tex-
tul asa cum considera necesar. Multi Beneficiari, Institutii Financiare
Internationale si alte entitati au formulare standard care sunt aplica-
bile la utilizarea Conditiilor Generale FIDIC si pot contine cerinte care
sunt specifice entitatii care le-a promovat. Urmatoarele exemple de
clauze sunt sugerate pentru acei care nu detin asemenea formulare
standard si pentru aceia care ar putea dori sd imbunatateasca pro-
priile formulare prin includerea cerintelor specifice acestora.

Instructiunile pentru Ofertanti nu ar trebui sa faca parte din vii-
torul Contract si sa contina prevederi aplicabile dupa incheierea Con-
tractului.

Instructiunile precizeaza procedurile de urmat pana la semnarea
Contractului de catre Beneficiar sau pana cand acesta instiinteaza
ofertantii ca nu va incheia Contractul. Pentru usurarea elaborarii In-
structiunilor, informatiile care nu se cunosc la etapa elaborarii In-
structiunilor sunt mentionate ca vor fi incluse in Scrisoarea de Invi-
tatie de Participare: a se vedea modelul de formular de pagind ante-
rioara.

Pentru anumite Contracte de Proiectare si Executie pot fi adoptate
dou3 etape de ofertare. In prima etapd ofertantii vor prezenta oferte
tehnice fara evaluare care pot fi comentate de catre Beneficiar dupa
care invitd o parte sau toti ofertantii sa prezinte, in a doua etapa,
oferte finale incluzand evaludri. Inainte de amendarea acestor In-
structiuni, Beneficiarul ar trebui sa ia in considerare ce doreste sa re-
alizeze prin procedura cu doud etape si care va fi reactia ofertantilor.

1. Introducere

1.1. Aceste Instructiuni pentru Ofertanti
(,aceste Instructiuni”) sunt corelate cu Scri-
soarea de Invitatie de Participare (,Invi-
tatia”) prin care un potential ofertant este
invitat sa prezinte o oferta. Invitatia care (in
cazul unor discrepante) are prioritate fata de
aceste Instructiuni, specifica:

(a) societatile sau asocierile care sunt
considerate eligibile asa cum sunt descrise
de prevederile Clauzei 2 a acestor Instructi-
uni si care sunt invitate sa prezinte Oferte;

(b) Inginerul cdruia sa-i fie adresate
cererile de clarificare descrise de prevederile
Clauzei 3 a acestor Instructiuni;

(c) informatiile privind participarea ofer-
tantilor la vizitarea santierului (sau cum se
pot obtine aceste informatii) dacd o aseme-
nea vizita este programata conform preve-
derilor Clauzei 4 a acestor Instructiuni;

(d) termenul la care Ofertele trebuie sa
fie prezentate conform prevederilor Clauzei
6 a acestor Instructiuni (,Data prezentarii
Ofertei”)

Sl

(e) ora la care vor fi deschise Ofertele

1. Introducere

1.1. Aceste Instructiuni pentru Ofertanti
(,aceste Instructiuni”) sunt corelate cu Scri-
soarea de Invitatie de Participare (,Invitatia”)
prin care un potential ofertant este invitat sa
prezinte o oferta. Invitatia care (in cazul unor
discrepante) are prioritate fata de aceste In-
structiuni, specifica:

(a) societatile sau asocierile care sunt
considerate eligibile asa cum sunt descrise de
prevederile Clauzei 2 a acestor Instructiuni si
care sunt invitate sa prezinte Oferte;

(b) Inginerul cdruia sa-i fie adresate
cererile de clarificare descrise de prevederile
Clauzei 3 a acestor Instructiuni;

(c) informatiile privind participarea ofer-
tantilor la vizitarea santierului (sau cum se pot
obtine aceste informatii) dacd o asemenea
vizitd este programatd conform prevederilor
Clauzei 4 a acestor Instructiuni;

(d) termenul la care Ofertele trebuie sa
fie prezentate conform prevederilor Clauzei 6
a acestor Instructiuni (,Data prezentarii
Ofertei”)

Si

(e) ora la care vor fi deschise Ofertele

1. Introducere

1.1. Aceste Instructiuni pentru Ofertanti
(,aceste Instructiuni”) sunt corelate cu Scri-
soarea de Invitatie de Participare (,Invi-
tatia”) prin care un potential ofertant este
invitat sa prezinte o ofertd. Invitatia care (in
cazul unor discrepante) are prioritate fata de
aceste Instructiuni, specifica:

(a) societatile sau asocierile care sunt
considerate eligibile asa cum sunt descrise
de prevederile Clauzei 2 a acestor Instructi-
uni si care sunt invitate sa prezinte Oferte;

(b) Inginerul caruia sa-i fie adresate
cererile de clarificare descrise de prevederile
Clauzei 3 a acestor Instructiuni;

(c) informatiile privind participarea
ofertantilor la vizitarea santierului (sau cum
se pot obtine aceste informatii) daca o ase-
menea vizitd este programata conform preve-
derilor Clauzei 4 a acestor Instructiuni;

(d) termenul la care Ofertele trebuie sa
fie prezentate conform prevederilor Clauzei
6 a acestor Instructiuni (,Data prezentarii
Ofertei”)

Si

(e) ora la care vor fi deschise Ofertele
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descrisd de prevederile Clauzei 7 a acestor
Instructiuni.

1.2. Documentele Ofertei transmise fie-
carui ofertant impreund cu Invitatia inclu-
zand:

(@) Volumul I continand aceste Instruc-
tiuni, Scrisoarea de Invitatie de Participare la
Licitatie, Listele de Cantitati si alte Liste;

(b) Volumul II continand Conditiile de
Contract si Specificatiile;

(c) Volumul III contindnd Plansele

1.3. [Urmatoarele documente au fost,
de asemenea, transmise fiecarui ofertant
pentru informare:

]

Aceste [documente si] Instructiuni pen-
tru Ofertanti nu vor face parte din ofertele
ofertantilor, nu vor face parte din ceea ce
este definit ,Oferta” sau ,Contract”. Aceste
Instructiuni descriu procedurile de urmat
pana la data incheierii Contractului de catre
Beneficiar sau la data la care informeaza
ofertantii ca nu vor incheia Contractul.

1.4. Cuvintele si expresiile definite de
prevederile Clauzei 1.1 a Conditiilor de Con-
tract vor avea aceeasi semnificatie cand vor
fi folosite Tn aceste Instructiuni.

1.5. Ofertantii vor suporta toate costu-
rile necesare elaborarii si prezentarii Ofer-
telor inclusiv cele aferente vizitei pe santier si
ale altor actiuni mentionate sau implicate de
aceste Instructiuni.

1.6. Beneficiarul nu va avea responsabi-
litatea si nu va fi obligat sa suporte costurile
generate de organizarea si derularea licita-
tiei. Beneficiarul isi rezerva dreptul de a ac-
cepta sau respinge orice Oferta fara a avea
obligatii fata de nici un ofertant si fara a fi
obligat sa informeze ofertantii privind moti-
vatia actiunilor Beneficiarului.

2. Eligibilitatea Ofertantilor
2.1. Invitatia (i) denumeste societatea
sau asocierea considerata eligibild, de catre

Beneficiar, sa prezinte o Oferta, (ii) precizea-
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descrisa de prevederile Clauzei 7 a acestor
Instructiuni.

1.2. Documentele Ofertei transmise fie-
carui ofertant impreuna cu Invitatia inclu-
zand:

(@) Volumul I contindnd aceste Instruc-
tiuni, Scrisoarea de Invitatie de Participare la
Licitatie si Listele;

(b) Volumul II continand Conditiile de
Contract si Cerintele Beneficiarului;

1.3. [Urmatoarele documente au fost,
de asemenea, transmise fiecdrui ofertant
pentru informare:

!

Aceste [documente si] Instructiuni pen-
tru Ofertanti nu vor face parte din ofertele
ofertantilor, nu vor face parte din ceea ce
este definit ,Oferta” sau ,Contract”. Aceste
Instructiuni descriu procedurile de urmat
pana la data incheierii Contractului de catre
Beneficiar sau la data la care informeaza
ofertantii ca nu vor incheia Contractul.

1.4. Cuvintele si expresiile definite de
prevederile Clauzei 1.1 a Conditiilor de Con-
tract vor avea aceeasi semnificatie cand vor
fi folosite in aceste Instructiuni.

1.5. Ofertantii vor suporta toate costu-
rile necesare elaborarii si prezentarii Ofer-
telor inclusiv cele aferente vizitei pe santier
si ale altor actiuni mentionate sau implicate
de aceste Instructiuni.

1.6. Beneficiarul nu va avea responsabi-
litatea si nu va fi obligat sa suporte costurile
generate de organizarea si derularea licita-
tiei. Beneficiarul isi rezerva dreptul de a ac-
cepta sau respinge orice Oferta fara a avea
obligatii fata de nici un ofertant si fara a fi
obligat sa informeze ofertantii privind moti-
vatia actiunilor Beneficiarului.

2. Eligibilitatea Ofertantilor
2.1. Invitatia (i) denumeste societatea

sau asocierea considerata eligibild, de catre
Beneficiar, sa prezinte o Oferta, (ii) precizea-
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descrisa de prevederile Clauzei 7 a acestor
Instructiuni.

1.2. Documentele Ofertei transmise fie-
carui ofertant impreuna cu Invitatia cuprin-
zand .... volume continand:

(a) Aceste Instructiuni,

(b) Formularul Scrisorii de Invitatie de
Participare la Licitatie;

(c) Conditiile de Contract, si

(d) Cerintele Beneficiarului

1.3. [Urmatoarele documente au fost,
de asemenea, transmise fiecarui ofertant
pentru informare:

!

Aceste [documente si] Instructiuni pen-
tru Ofertanti nu vor face parte din ofertele
ofertantilor, nu vor face parte din ceea ce
este definit ,Oferta” sau ,Contract”. Aceste
Instructiuni descriu procedurile de urmat
pana la data incheierii Contractului de catre
Beneficiar sau la data la care informeaza
ofertantii ca nu vor incheia Contractul.

1.4. Cuvintele si expresiile definite de
prevederile Clauzei 1.1 a Conditiilor de Con-
tract vor avea aceeasi semnificatie cand vor
fi folosite in aceste Instructiuni.

1.5. Ofertantii vor suporta toate costu-
rile necesare elaborarii si prezentarii Ofer-
telor inclusiv cele aferente vizitei pe santier si
ale altor actiuni mentionate sau implicate de
aceste Instructiuni.

1.6. Beneficiarul nu va avea responsabi-
litatea si nu va fi obligat sa suporte costurile
generate de organizarea si derularea licita-
tiei. Beneficiarul isi rezerva dreptul de a ac-
cepta sau respinge orice Oferta fara a avea
obligatii fata de nici un ofertant si fara a fi
obligat sa informeze ofertantii privind moti-
vatia actiunilor Beneficiarului.

2. Eligibilitatea Ofertantilor
2.1. Invitatia (i) denumeste societatea

sau asocierea considerata eligibila, de catre
Beneficiar, sa prezinte o Oferta, (ii) precizea-
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za daca ofertantul a fost precalificat sau se-
lectionat si (iii) poate mentiona conditiile sau
rezervarile precalificarii sau selectiei. Nici o
alta prevedere a acestor Instructiuni nu da
dreptul altei entitati, societati sau asocieri sa
prezinte o Oferta.

2.2. [Fiecare ofertant precalificat va no-
tifica Beneficiarul, cat de curand posibil, cu
privire la orice modificare a informatiilor
transmise in vederea precalificarii. Orice mo-
dificare semnificativda a acestor informatii
poate sa invalideze decizia anterioara de pre-
calificare a ofertantului dar societatea sau
asocierea pot solicita Beneficiarului apro-
barea sd depund o noua cerere de precalifi-
care. Daca (la dorinta sa exclusivd) Benefi-
ciarul aproba solicitarea, noua cerere de pre-
calificare a ofertantului trebuie sa fie primita
de catre Beneficiar in termen de 28 de zile
inainte de data de prezentare a Ofertei spe-
cificata de prevederile Clauzei 6 a acestor
Instructiuni].

[in scopul stabilirii eligibilitatii, fiecare
Ofertant va prezenta informatiile listate mai
jos impreund cu Oferta. In cazul asocierii de
doud sau mai multe persoane juridice, vor fi
prezentate informatii pentru fiecare din aces-
te persoane precum si pentru asociere.

(a) copii ale documentelor originale pri-
vind inregistrarea si/sau statutul legal, locul
inregistrarii si sediul legal;

(b) cifra anuald de afaceri cuprinzand
volumul lucrarilor de proiectare realizat in ul-
timii cinci ani;

(c) rapoarte financiare, bilant inclusiv
contul de profit si pierdere pentru ultimii cinci
ani insotite de raportul comisiei de cenzori si
balanta estimata de venituri si cheltuieli pen-
tru urmatorii cinci ani;

(d) dovada accesului la linii de credit
precum si disponibilitatea altor resurse fi-
nanciare;

(e) numele si adresa bancii(lor) (care
au fost autorizate) care vor emite referinte
la cererea Beneficiarului;

(f) informatii cu privire la executia, in
calitate de principal Antreprenor a unor lu-
crari de naturd similara si volumul acestora
n ultimii cinci ani precum si cu privire la lu-

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA

za dacd ofertantul a fost precalificat sau se-
lectionat si (iii) poate mentiona conditiile sau
rezervarile precalificarii sau selectiei. Nici o
alta prevedere a acestor Instructiuni nu da
dreptul altei entitati, societati sau asocieri sa
prezinte o Oferta.

2.2. [Fiecare ofertant precalificat va no-
tifica Beneficiarul, cat de curand posibil, cu
privire la orice modificare a informatiilor tran-
smise in vederea precalificarii. Orice modi-
ficare semnificativa a acestor informatii poa-
te sa invalideze decizia anterioard de preca-
lificare a ofertantului dar societatea sau aso-
cierea pot solicita Beneficiarului aprobarea
sd depund o noua cerere de precalificare.
Daca (la dorinta sa exclusiva) Beneficiarul
aproba solicitarea, noua cerere de precalifi-
care a ofertantului trebuie sa fie primita de
catre Beneficiar in termen de 28 de zile
inainte de data de prezentare a Ofertei spe-
cificata de prevederile Clauzei 6 a acestor
Instructiuni].

[In scopul stabilirii eligibilitatii, fiecare
Ofertant va prezenta informatiile listate mai
jos impreund cu Oferta. In cazul asocierii de
doua sau mai multe persoane juridice, vor fi
prezentate informatii pentru fiecare din aces-
te persoane precum si pentru asociere.

(@)
vind inregistrarea si/sau statutul legal, locul
inregistrarii si sediul legal;

copii ale documentelor originale pri-

(b) cifra anuala de afaceri cuprinzand
volumul lucrarilor de proiectare realizat in ul-
timii cinci ani;

(c)  rapoarte financiare, bilant inclusiv
contul de profit si pierdere pentru ultimii cinci
ani insotite de raportul comisiei de cenzori si
balanta estimata de venituri si cheltuieli pen-
tru urmatorii cinci ani;

(d) dovada accesului la linii de credit
precum si disponibilitatea altor resurse finan-
ciare;

(e) numele si adresa bancii(lor) (care
au fost autorizate) care vor emite referinte la
cererea Beneficiarului;

(f) informatii cu privire la executia, in
calitate de principal Antreprenor a unor lu-
crari de naturd similara si volumul acestora
in ultimii cinci ani precum si cu privire la lu-
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za daca ofertantul a fost precalificat sau se-
lectionat si (iii) poate mentiona conditiile sau
rezervarile precalificarii sau selectiei. Nici o
alta prevedere a acestor Instructiuni nu da
dreptul altei entitati, societati sau asocieri sa
prezinte o Oferta.

2.2. [Fiecare ofertant precalificat va no-
tifica Beneficiarul, cat de curand posibil, cu
privire la orice modificare a informatiilor
transmise in vederea precalificarii. Orice mo-
dificare semnificativa a acestor informatii
poate sa invalideze decizia anterioard de pre-
calificare a ofertantului dar societatea sau
asocierea pot solicita Beneficiarului apro-
barea sd depund o noud cerere de precalifi-
care. Daca (la dorinta sa exclusiva) Benefi-
ciarul aproba solicitarea, noua cerere de pre-
calificare a ofertantului trebuie sa fie primita
de catre Beneficiar in termen de 28 de zile
fnainte de data de prezentare a Ofertei spe-
cificata de prevederile Clauzei 6 a acestor
Instructiuni].

[in scopul stabilirii eligibilitatii, fiecare
Ofertant va prezenta informatiile listate mai
jos impreund cu Oferta. In cazul asocierii de
doud sau mai multe persoane juridice, vor fi
prezentate informatii pentru fiecare din aces-
te persoane precum si pentru asociere.

(a)
pri-vind inregistrarea si/sau statutul legal,
locul inregistrarii si sediul legal;

copii ale documentelor originale

(b) cifra anuala de afaceri cuprinzand

volumul lucrdrilor de proiectare realizat in ul-
timii cinci ani;

(c) rapoarte financiare, bilant inclusiv
contul de profit si pierdere pentru ultimii cinci
ani insotite de raportul comisiei de cenzori si
balanta estimatd de venituri si cheltuieli pen-
tru urmatorii cinci ani;

(d) dovada accesului la linii de credit
precum si disponibilitatea altor resurse fi-
nanciare;

(e) numele si adresa bancii(lor) (care
au fost autorizate) care vor emite referinte
la cererea Beneficiarului;

(f) informatii cu privire la executia, n
calitate de principal Antreprenor a unor lu-
crari de natura similara si volumul acestora
in ultimii cinci ani precum si cu privire la lu-
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crarile in curs de executie;

(9)

prenorului propuse pentru executia lucrarilor

lista principalelor utilaje ale Antre-
Cu precizarea proprietarilor acestora.]

In aceste Instructiuni notiunea de

"
|

2.3.
~Asociere
prevederile Sub-Clauzei 1.14 a Conditiilor de

nseamna asocierea descrisa de

Contract. Pentru ca o asemenea asociere de
doud sau mai multe persoane juridice sa fie
acceptata ca eligibila:

(@) aceste persoane trebuie sa nomi-
nalizeze un lider care sa reprezinte legal aso-
cierea si pe fiecare membru al acesteia, sa
reprezinte responsabilitatile acestora si sa
primeasca instructiuni pentru si in numele
fiecaruia sau a tuturor aceste persoane;

(b) dovada nominalizarii va fi prezen-
tata impreuna cu oferta sub forma de impu-
ternicire semnata de reprezentanti autorizati
ai membrilor asocierii;

(c) Scrisoarea de Oferta si (daca oferta
este acceptata) Acordul Contractual vor fi
semnate astfel incat sa fie opozabile tuturor
membrilor asocierii; si

(d) o copie a acordului de asociere va
fi prezentatda Tmpreuna cu Oferta. Acest
acord va mentiona (i) cota de participare a
fiecdarui membru al asocierii si (i) ca membrii
asocierii au responsabilitatea individuala si
comuna fata de Beneficiar la realizarea Con-
tractului.

2.3. Nici unul dintre asociati si nici un
ofertant individual nu va participa la elabo-
rarea ofertelor altor ofertanti pentru acelasi
Contract. Daca o entitate este identificata ca
a participat la doud sau mai multe oferte, al-
tele decat oferta prezentatd de acea entitate,
toate aceste oferte vor fi respinse.

2.4 Cu toate acestea, entitatea poate
fi propusa ca potential Subantreprenor de
mai multi ofertanti chiar daca este ofertant
individual sau membru al unei asocieri.

3. Documentele de Licitatie

3.1.
de Oferta care contin documentele prezen-
tate de prevederile Clauzei 1 de mai sus pre-
cum si toate Addendumurile la Documentele

Oferta va trata toate Documentele

IULIE 2014

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DE DRUMURI $I PODURI
DIN ROMANIA

crarile in curs de executie;

(g) lista principalelor utilaje ale Antre-
prenorului propuse pentru executia lucrarilor
Cu precizarea proprietarilor acestora.]

2.3. In aceste Instructiuni notiunea de
»Asociere” inseamna asocierea descrisa de
prevederile Sub-Clauzei 1.14 a Conditiilor de
Contract. Pentru ca o asemenea asociere de
doud sau mai multe persoane juridice sa fie
acceptata ca eligibila:

(a) aceste persoane trebuie sa nomi-
nalizeze un lider care sa reprezinte legal aso-
cierea si pe fiecare membru al acesteia, sd
reprezinte responsabilitdtile acestora si sa
primeasca instructiuni pentru si in numele
fiecdruia sau a tuturor aceste persoane;

(b) dovada nominalizarii va fi prezen-
tatda impreuna cu oferta sub forma de impu-
ternicire semnata de reprezentanti autorizati
ai membrilor asocierii;

(c) Scrisoarea de Ofertd si (daca oferta
este acceptatd) Acordul Contractual vor fi
semnate astfel incat sa fie opozabile tuturor
membrilor asocierii; si

(d)
fi prezentata impreuna cu Oferta. Acest acord
va mentiona (i) cota de participare a fiecarui
membru al asocierii si (ii) cd membrii aso-
cierii au responsabilitatea individuald si co-
munad fatd de Beneficiar la realizarea Con-
tractului.

0 copie a acordului de asociere va

2.4.  Nici unul dintre asociati si nici un
ofertant individual nu va participa la elabo-
rarea ofertelor altor ofertanti pentru acelasi
Contract. Daca o entitate este identificata ca
a participat la doud sau mai multe oferte, al-
tele decat oferta prezentata de acea entitate,
toate aceste oferte vor fi respinse.

2.5 Cu toate acestea, entitatea poate
fi propusa ca potential Subantreprenor de
mai multi ofertanti chiar daca este ofertant
individual sau membru al unei asocieri.

3. Documentele de Licitatie

3.1.
de Ofertd care contin documentele prezen-
tate de prevederile Clauzei 1 de mai sus pre-
cum si toate Addendumurile la Documentele

Oferta va trata toate Documentele

F.I.D.I.C.

crarile in curs de executie;

(g) lista principalelor utilaje ale Antre-
prenorului propuse pentru executia lucrarilor
Cu precizarea proprietarilor acestora.]

2.3. in aceste Instructiuni notiunea de
~Asociere” inseamna asocierea descrisa de
prevederile Sub-Clauzei 1.14 a Conditiilor de
Contract. Pentru ca o asemenea asociere de
doud sau mai multe persoane juridice sa fie
acceptata ca eligibila:

(a) aceste persoane trebuie sa nomi-
nalizeze un lider care sa reprezinte legal aso-
cierea si pe fiecare membru al acesteia, sa
reprezinte responsabilitatile acestora si sa
primeasca instructiuni pentru si in numele
fiecdruia sau a tuturor aceste persoane;

(b) dovada nominalizarii va fi prezen-
tata impreuna cu oferta sub forma de impu-
ternicire semnata de reprezentanti autorizati
ai membrilor asocierii;

(c) Acordul Contractual va fi semnat
astfel incat sa fie opozabil tuturor membrilor
asocierii; si

(d)
fi prezentatda impreuna cu Oferta. Acest
acord va mentiona (i) cota de participare a
fiecarui membru al asocierii si (ii) ca membrii
asocierii au responsabilitatea individuald si
comuna fatd de Beneficiar la realizarea Con-
tractului.

0 copie a acordului de asociere va

2.4. Nici unul dintre asociati si nici un
ofertant individual nu va participa la elabo-
rarea ofertelor altor ofertanti pentru acelasi
Contract. Dacd o entitate este identificatd ca
a participat la doua sau mai multe oferte, al-
tele decat oferta prezentatd de acea entitate,
toate aceste oferte vor fi respinse.

2.5 Cu toate acestea, entitatea poate
fi propusa ca potential Subantreprenor de
mai multi ofertanti chiar daca este ofertant
individual sau membru al unei asocieri.

3. Documentele de Licitatie

3.1.
de Oferta care contin documentele prezen-
tate de prevederile Clauzei 1 de mai sus pre-
cum si toate Addendumurile la Documentele

Oferta va trata toate Documentele



F.I.D.I.C.

de Licitatie care vor fi transmise conform
prevederilor Clauzei 3. Dupa primire, ofer-
tantii vor analiza fiecare document si vor in-
stiinta, cu promptitudine, emitentul cu privire
la paginile care sunt lipsa.

3.2. Ofertantii au obligatia sd examineze
cu atentie toate Documentele de Licitatie.
Nerespectarea acestor Instructiuni precum si
a altor cerinte ale procesului de ofertare se
va face pe riscul ofertantilor.

3.3.
ale Documentelor de Licitatie, acestia le pot
adresa Inginerului. Solicitarile trebuie tran-
smise in scris (sau transmise prin fax) fin
limba utilizata in Invitatie si vor fi transmise
Inginerului, cat de curand posibil, la adresa
mentionatd in Invitatie.

Daca ofertantii solicita clarificari

3.4. Inginerul va raspunde solicitarilor
de clarificari transmitand: (i) textul intreba-
rii sau solicitarii de clarificare urmat de (ii)
clarificarea facuta de catre Beneficiar. Aceste
solicitdri pentru clarificari precum si raspun-
surile la acestea vor fi transmise tuturor ofer-
tantilor potentiali care au primit Documente-
le de Licitatie, dar nu vor constitui amenda-
mente la Documentele de Licitatie. Dacd o
solicitare de clarificari este primita in ultime-
le 28 de zile Tnainte de data de depunere a
Ofertelor, este posibil s& nu se primeasca
raspuns.

3.5. Daca in urma unor solicitdri sau
altfel urmeaza sa se facd amendamente la
Documentele de Licitatie, Inginerul va emite
Addendumuri la Documentele de Licitatie, in
numele Beneficiarului. Fiecare Addendum la
Documentele de Licitatie va fi transmis tutu-
ror ofertantilor potentiali care au primit Do-
cumentele de Licitatie si va fi obligatoriu
pentru acestia. Ofertantii vor confirma, cu
promptitudine, primirea fiecarui Addendum
la Documentele de Licitatie prin instiintare
scrisa adresata Inginerului cu mentionarea
numarului de inregistrare al Scrisorii de Invi-
tatie de Participare la Licitatie.

3.6.
transmite un Addendum la Documentele de

Inginerul poate, de asemenea,

Licitatie care sa modifice data de prezentare
a Ofertelor. In aceastd situatie, toate drep-
turile si obligatiile Beneficiarului si Ofertan-
tilor, stabilite pentru data initialda, se vor
adapta datei modificate.
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de Licitatie care vor fi transmise conform pre-
vederilor Clauzei 3. Dupa primire, ofertantii
vor analiza fiecare document si vor instiinta,
cu promptitudine, emitentul cu privire la pa-
ginile care sunt lipsa.

3.2. Ofertantii au obligatia s@ exam-
ineze cu atentie toate Documentele de Lici-
tatie. Nerespectarea acestor Instructiuni pre-
cum si a altor cerinte ale procesului de ofer-
tare se va face pe riscul ofertantilor.

3.3. Daca ofertantii solicita clarificari
ale Documentelor de Licitatie, acestia le pot
adresa Inginerului. Solicitarile trebuie tran-
smise in scris (sau transmise prin fax) in
limba utilizata in Invitatie si vor fi transmise
Inginerului, cat de curand posibil, la adresa
mentionatd in Invitatie.

3.4.
de clarificari transmitand: (i) textul intreba-
rii sau solicitarii de clarificare urmat de (ii)
clarificarea facutd de catre Beneficiar. Aceste
solicitari pentru clarificari precum si rdspun-
surile la acestea vor fi transmise tuturor ofer-
tantilor potentiali care au primit Documente-
le de Licitatie, dar nu vor constitui amenda-
mente la Documentele de Licitatie. Dacd o
solicitare de clarificari este primita in ultimele
28 de zile inainte de data de depunere a
Ofertelor, este posibil sa nu se primeasca

Inginerul va raspunde solicitarilor

raspuns.

3.5.
altfel urmeaza sa se faca amendamente la
Documentele de Licitatie, Inginerul va emite
Addendumuri la Documentele de Licitatie, in
numele Beneficiarului. Fiecare Addendum la
Documentele de Licitatie va fi transmis tutu-
ror ofertantilor potentiali care au primit Docu-
mentele de Licitatie si va fi obligatoriu pentru
acestia. Ofertantii vor confirma, cu prompti-
tudine, primirea fiecarui Addendum la Docu-
mentele de Licitatie prin instiintare scrisa

Daca in urma unor solicitari sau

adresata Inginerului cu mentionarea numaru-
lui de inregistrare al Scrisorii de Invitatie de
Participare la Licitatie.

3.6. Inginerul poate, de asemenea,
transmite un Addendum la Documentele de
Licitatie care sd@ modifice data de prezentare
a Ofertelor. In aceast3 situatie, toate drep-
turile si obligatiile Beneficiarului si Ofertan-
tilor, stabilite pentru data initiald, se vor
adapta datei modificate.
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de Licitatie care vor fi transmise conform
pre-vederilor Clauzei 3. Dupa primire, ofer-
tantii vor analiza fiecare document si vor in-
stiinta, cu promptitudine, emitentul cu privire
la paginile care sunt lipsa.

3.2. Ofertantii au obligatia sa exam-
ineze cu atentie toate Documentele de Lici-
tatie. Nerespectarea acestor Instructiuni pre-
cum si a altor cerinte ale procesului de ofer-
tare se va face pe riscul ofertantilor.

3.3. Daca ofertantii solicitd clarificari
ale Documentelor de Licitatie, acestia le pot
adresa Reprezentantului Beneficiarului. So-
licitarile trebuie transmise in scris (sau tran-
smise prin fax) in limba utilizatd in Invitatie
si vor fi transmise, cat de curand posibil, la
adresa mentionatd in Invitatie.

3.4.
de clarificari transmitand: (i) textul intreba-
rii sau solicitarii de clarificare urmat de (ii)

Inginerul va raspunde solicitarilor

clarificarea facuta de catre Beneficiar. Aceste
solicitari pentru clarificari precum si raspun-
surile la acestea vor fi transmise tuturor ofer-
tantilor potentiali care au primit Documente-
le de Licitatie, dar nu vor constitui amenda-
mente la Documentele de Licitatie. Daca o
solicitare de clarificdri este primitd in ultimele
28 de zile inainte de data de depunere a
Ofertelor, este posibil sd nu se primeasca
raspuns.

3.5. Daca in urma unor solicitari sau
altfel urmeaza sa se facd amendamente la
Documentele de Licitatie, Beneficiarul va
emite Addendumuri la Documentele de Lici-
tatie. Fiecare Addendum la Documentele de
Licitatie va fi transmis tuturor ofertantilor po-
tentiali care au primit Documentele de Lici-
tatie si va fi obligatoriu pentru acestia. Ofer-
tantii vor confirma, cu promptitudine, pri-
mirea fiecarui Addendum la Documentele de
Licitatie prin instiintare scrisd adresata Re-
prezentantului Beneficiarului cu mentiona-
rea numarului de inregistrare al Scrisorii de
Invitatie de Participare la Licitatie.

3.6. Inginerul poate, de asemenea,
transmite un Addendum la Documentele de
Licitatie care sa modifice data de prezentare
a Ofertelor. In aceastd situatie, toate drep-
turile si obligatiile Beneficiarului si Ofertan-
tilor, stabilite pentru data initiala, se vor
adapta datei modificate.

(continuare in numarul viitor)
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Arta si stiinta la realizarea unui
pod pletonal din Paris

Ing. Ciprian POPA,
Consultant ,Nemetschek Romania"

Un studiu de caz interesant de analiza statica si dinamica a unei structuri de rezistenta de tip ,plasa” exemplificata pe proiectul podului
pietonal realizat in cadrul Centrului Comercial Beaugrenelle din Paris (in zona Senei si a turnului Eiffel).

Structura mixta din otel si sticla este caracterizata de o geometrie complexa. Structura de rezistenta exterioara alcatuita din bare de otel
sustine tunelul interior din sticls. Podul pietonal este sustinut de cele patru console de aproximativ 1,1 m. In timpul proiectérii s-a urmérit
limitarea deformatiilor, verificarea sensibilitatii la vibratiile induse de traficul pietonal, s-au verificat numeroase imbinari ale barelor rotunde
din otel si s-a acordat o atentie deosebita traseului de descarcare a eforturilor de la pod catre cele doua cladiri prin intermediul reazemelor
speciale. Analiza statica si dinamica au fost efectuate in Scia Engineer.

Prezentarea generala

Podul pietonal din cadrul Centrului Comercial Beaugrenelle din Paris
face legatura intre cele doua corpuri distincte ale Shopping Mall-ului.
Cumparatorii pot traversa acum aglomerata strada Rye Liniois prin acest
pasaj ce impleteste arta si stiinta. Centrul Comercial Beaugrenelle este
pozitionat in centrul Parisului, direct pe malul Senei si la doar cateva
sute de metri de faimosul turn Eiffel. In mai putin de 30 de minute 2,80
de milioane de oameni tranziteaza acest amplasament.

Imagine din timpul executiei: fixarea podului pe cele
patru reazeme montate in prealabil

Arhitectura podului pietonal a fost conceputa de arhitectii Valode
& Pistre. Realizarea acestui pod a condus la reinaugurarea acestui
centru comercial. Centrul a fost redeschis in a doua jumatate a anu-
lui 2013.

Descriere proiect

Podul pietonal este alcatuit din doua componente distincte: exte-
riorul realizat din structurd metalica si interiorul ce consta intr-un
tunel de sticla. Structura metalica spatiald imbraca tubul de sticla.
Reteaua spatiala este alcatuita din bare cu sectiune circulara. Podul
nu are o traiectorie perpendiculard pe cele douad cladiri ci formeaza un
unghi de 25 de grade cu acestea. Acest aspect ingreuneaza si mai
mult geometria podului si face executia mai complexa. Descdrcarea
eforturilor Montagese se realizeaza prin intermediul a patru reazeme.
Placa din beton armat are translatiile orizontale blocate suplimentar.
Schema staticd a intregii retele reticulare este de grinda simplu reze-
mata. Legatura podului cu cele doua tronsoane de cladire se reali-
zeaza prin intermediul a patru console in lungime de 1,1 m.

Dimensiunile constructiei:

e Deschiderea: ~31 m;

e In3ltimea maxima3 la rosu: ~8,30 m;

e L dtimea maxima la rosu: ~5,30 m.

Una dintre exigentele esentiale impuse la proiectare a fost data de
valoarea deformatiei maxime a podului (max. L/500, limitare foarte
strictd din cauza tubului de sticla interior).Un alt aspect urmarit a fost
vulnerabilitatea la vibratiile ce pot fi induse de traficul pietonal. im-

Modelul 3D complet, cu elemente finite de tip bara
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binarile dintre tevile rotunde au fost verificate cu ajutorul programu-
lui conform EN 1993-1-8.

Asamblarea

Structura metalicd a fost sudata complet inainte de transport,
dupé care aceasta a fost demontaté si grupatd pe componente. in
final s-au resudat local barele. Din aceastd cauza a fost necesara in-
treruperea traficului pe Rue Linois pe durata mai multor saptamani.
In august 2012, intreaga structurd metalicé a fost pozitionatd cu pre-
cizie milimetricd pe cele patru reazeme amplasate in prealabil, cu aju-
torul a doua macarale.

Contributia programului de calcul SCIA Engineer

Intreaga structurd spatiald a fost modelatd cu elemente finite de
tip bard. De asemenea, o atentie deosebitd s-a acordat aparatului de
reazem, ce a fost modelat cu elemente finite 2D de tip shell, pentru
a determina starea spatiala de tensiuni si identificarea zonelor de con-
centratori de eforturi. Intreaga analiz& s-a realizat in teoria calculului
de ordinul II.

Distributia spatiala de tensiuni pe model finit de tip shell,
cu evidentierea concentratorilor de eforturi

in afard de calculul static, Scia Engineer a fost utilizat pentru a
modela comportarea dinamica a podului la incdrcarea mobila data de
traficul pietonilor conform normativelor franceze. Geometria deosebit
de complexa a aparatului de reazem a fost realizatd prin intermediul
modelarii cu elemente finite 2D pentru a putea vizualiza starea de
eforturi si deformatii reala.

De asemenea, s-a luat in considerare actiunea dinamica introdusa
n ipoteza ridicarii cu ajutorul macaralei.

Contractori:

Bouygues Batiment (Franta)
GIG Fassaden GmbH (Austria)
Gréomer Stahl GmbH (Austria)

Despre Stallinger & Partner ZT-GmbH (Austria)

Firma Stallinger & Partner ZT GmbH a fost infiintata in 1997 de
catre Johann Stallinger si este specializata in calcul structural pentru
diferite categorii de constructii. Specialitatea lor constd in structuri
metalice (hale, constructii industriale, acoperisuri pe arce), dar si con-
structii pe ziddrie, fatade si proiecte speciale.

Firma nu este activa doar in Austria, ci a realizat numeroase pro-
iecte in Germania, in Europa Centrald, Scandinavia si este prezenta
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si in Insulele Britanice. De asemenea au implementat numeroase
proiecte de succes in insulele din America de Sud, Africa si Asia. Com-
pania concepe solutii structurale eficiente, in conformitate cu preve-
derile tehnice locale, cu orientare catre client, in vederea obtinerii
unor solutii tehnice optime, simplu de executat, ale unui ansamblu
structural complex.

Informatii despre proiect

» Beneficiar: Gecina, Apsys, Fonciére Euris, Paris Orléans;

o Arhitect: Valode & Pistre Architectes;

¢ Antreprenor general: Bouygues Batiment, GIG Fassaden GmbH;
* Proiectant rezistenta: Gromer Stahl GmbH;

o Amplasament: Paris, France;

¢ Perioada de executie: iunie 2009 - iulie 2012.

Vedere interioara modelul CAD important din modelul CAE

Despre Scia Engineer

Inginerii structuristi din toate colturile lumii se confruntd cu ace-
leasi probleme, indiferent de domeniul in care lucreaza: constructii
civile, proiectare de mecanica sau alt domeniu ingineresc.

Pe de o parte, ei au de-a face cu contractori care vin cu planuri in-
drdznete pentru a construi cea mai mare, cea mai lunga, cea mai
spectaculoasa si cea mai avansata cladire din punct de vedere tehno-
logic realizata vreodata.

Pe de alta parte, acestia trebuie sa abordeze sarcinile de zi cu zi
de practici ingineresti cu eficientd si usurinta.

Scia Engineer, un sistem software grafic pentru proiectare, calcul
si verificare a structurilor, acoperda ambele domenii. Acesta a fost in
primul rand proiectat pentru a servi inginerilor civili; cu toate acestea,
utilizarea lui este la fel de eficienta si in alte domenii ale ingineriei.

Scia Engineer este un instrument ideal pentru calcule, in orice
mod de lucru: de la o faza simpla (1D), pentru o singura placa (2D),
la o cladire intreaga (3D), la o analiza detaliatad a distributiei fortelor
interne analizate in timp in structuri precomprimate (4D).

Scia Engineer reprezinta o solutie BIM compactd ce permite tran-
sferul modelelor 3D create in Allplan. Modelul structural contine datele
de arhitecturd (partajate cu alte aplicatii) necesare pentru desene.
Modelul analitic contine informatii necesare pentru calcul si proiectare
(date unice Scia Engineer).

BIBLIOGRAFIE: ,Nemetschek Engineering User Contest 2013”

(http: //nemetschek-scia.com/en). Pentru informatii suplimentare:
www.nemetschek.ro; tel: 021 253 2580.
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Metode noi ecologice de stabilizare
a pamanturilor nisipoase

Ing. Cristina SPANU,
Specialist Consolidari Drumuri

B IOGROUT este 0 metoda noud de imbunatatire a pamanturilor
bazatd pe precipitarea carbonatului de calciu cauzatd de bac-
terii (,MICP-microbial induced carbonate precipitation”). Bacteriile,
denumite ,Sporosarcina pasteurii”, contin o cantitate mare de urea-
za, care poate converti ureea in amoniu si carbonat. Aceste bacterii
sunt introduse in pamant (prin injectare) impreund cu o solutie ce
contine uree si clorurd de calciu. Carbonatul rezultat in contact cu cal-
ciu produce un precipitat. Cristalele de carbonat de calciu, obtinute in
urma acestui precipitat, se fixeaza intre granulele de nisip, sporind
astfel rezistenta si rigiditatea nisipurilor.

Figura 1- Formarea cristalelor de CaCO3 fixate
intre granulele de nisip

fn urma rezultatelor din laborator efectuate pe probe de nisip de
catre Delft University of Technology, department of Biotechnology,
a fost demonstrat ca Biogrout este o metoda de imbunatatire a
pamanturilor. Ulterior, cei din departamentul de Biotehnologie au
hotarat sd stabileascd o crestere a rezistentei asupra unui volum
mai mare de pamant. Astfel a fost aplicatd o singura injectare de
Biogrouting intr-un m?3 de nisip. Rezultatul experimentului a ardtat ca
este posibila transformarea nisipului in gresie printr-o metoda natu-
rala. Timpul necesar pentru acest proces poate varia de la cateva mi-
nute la cateva zile, depinzénd de concentratia si de activitatea spe-
cifica bacteriilor mai sus mentionate.

Figura 2 - Nisip biocimentat dupa 12 zile de
tratament cu biogrout

Pamanturile adesea nu satisfac cerintele necesare de construire,
ducand astfel la: tasari ale drumurilor, instabilitate a taluzurilor ce
pot fi afectate de eroziunea interna, lichefierea pamanturilor datorate
cutremurelor de pamant etc. Stabilizarea pamanturilor la suprafata
poate fi realizata prin compactare, amestecul de paméant cu var sau
ciment etc.

De curand, abordarea ecologica (plantarea de copaci, arbusti,
iarbd etc.) pentru prevenirea eroziunii a inceput sa capteze atentia.
Tehnicile de stabilizare de suprafata sunt necorespunzatoare atunci
cand se recurge la stabilizarea de adancime prin diferite metode, cum
ar fi micropiloti tip CSV sau altele. Aceste tipuri de stabilizare sunt
adesea costisitoare si, in general, ,neprietenoase” cu mediul. In cele
din urma, aceste metode reduc semnificativ permeabilitatea pdman-
turilor consolidate care impiedica scurgerea apei subterane.

in prezent, potentialul tehnicilor biologice pentru consolidarea
pamanturilor, biogrouting, este in curs de investigare (Delong et al.
2006; Whiffin et al. 2007; Ivanov & Chu 2008).

Atunci cand este aplicat in substraturi de pamanturi potrivite, mi-
croorganismele pot cataliza reactiile chimice subterane din pamant,
rezultand precipitatii de minerale anorganice ce schimba proprietatile
mecanice ale pamanturilor. Studiul se concentreaza pe MICP, avand
ca potential metoda de consolidare a pamanturilor.

De vreme ce consolidarea pamanturilor reprezintd un aspect in-
semnat, intelegerea corecta a procedeului Biogrout si alegerea para-
metrilor sunt importante.

Urmatorii parametrii joaca un rol important in procesul Biogrout:

e Concentratiile ureei, clorurii de calciu, clorurii de amoniu si car-
bonatului de calciu care se modifica datoritd dispersarii, reactiei si
advectiei;

o Densitatea solutiei care se poate modifica datorita compozitiei;

o Porozitatea si permeabilitatea care scad ca rezultat al precipita-
rii carbonatului de calciu;

e Curgerea apei printr-un mediu poros care este influentatd de
injectarea cu solutie (clorurd de calciu si uree) de extractie si schim-
barea densitatii, porozitatii si permeabilitatii, care sunt cauzate de
precipitarea carbonatului de calciu.

fn comparatie cu metodele traditionale de stabilizare a piman-
turilor, care au un timp de gelifiere de ordinul minutelor, metoda
Biogrout este un proces lent, dar nu atat de lent astfel incat sa nu se
poatd atinge nivelul dorit de cimentare.

in tara noastrad sunt numeroase zone cu asezdri umane in care
nisipurile sunt transportate de vant si, daca ne referim doar la reteaua
de drumuri locale, creeaza probleme deosebite atat asupra stabilitatii
corpului drumului, cat si formarii de suluri cu grosimi importante pe
timp de furtuna.

Cele mai ,bogate” zone cu nisipuri sunt cele de pe cordonul Li-
toralului Marii Negre si cele din Delta Dunarii, in care se pot face in-
cercari de aplicare a acestei metode de catre institutii de cercetare.
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Daca in zona Deltei Dunarii metoda nu ar ridica probleme de im-
plementare, pe zona cordonului Litoralului Marii Negre, acolo unde ni-
sipurile sunt direct influentate de salinitatea mediului marin, sunt
necesare cercetari ,in situ” ale metodei.

Concluzii:

Biocimentarea este 0 metodd neagresivd asupra mediului si poate fi
folosita pentru imbunatatirea pamanturilor prin cresterea rezistentei la
forfecare, de asemenea, la diminuarea potentialului de lichefiere, la cres-
terea controlului asupra infiltratiilor si a eroziunilor, la reducerea tasarilor
de sub constructii, la stabilizarea zonelor supuse actiunii vantului etc.

BIBLIOGRAFIE:
Figura 3 - Drum de nisip in localitatea Caraorman

[1] L.A. van Paassen, G.A. van Zwieten, W.H. van der Zon, W.R.L.
van der Star, M.C.M. van Loosdrecht - Scale up of BioGrout: a bio-
logical ground reinforcement method;

[2] M.A. Van, G.A. van den Ham, M. Blauw, M.Latil - Preventing
Internal Erosion Phenomena with the BioGrout process;

[3] V. Ivanov, V. Stanikov, J.He, M. Naemi - Soill treatment using
Bacteria;

[4] Dr. Ir. Leon van Paassen - Biogrout:Ground improvement by
Microbially Induced Carbonate Precipitation (MICP);

[5] Akiko Nakano, Institute of Tropical Agriculture, Kyushu Uni-
versity - Microbial Induced carbonate precipitation dor the remedia-
tion of soil and geo-environment;

[6] W.K. van Wijngaarden, F.J. Vermolen, G.A.M. van Meurs, C.
Vuik — Modelling Biogrout: A new ground improvement method based

Figura 4 - Drum de nisip in localitatea C.A. ROSETI on Microbial-Induced Carbonate Precipitation.
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Drumuri rurale americane cu stare mediocra sau cel
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mult bund. In anul
2013, 12% din podu-
rile rurale americane
au deficiente structu-
rale, iar 10% au dura-
ta de viata depasita.
Ca o consecinta,
Raportul ,TRIP" con-
stata cd accidentele

Drumurile rurale ale S.U.A. deservesc
peste 50 de milioane de locuitori si asigura
resurse naturale de energie si de alimente
pe care se sprijina intreaga economie ame-
ricana.

Recent, un grup national de cercetare in
transporturi denumit , TRIP" a realizat un Ra-

port denumit ,Conexiuni rurale: provocari si
oportunitati in America®. Raportul constata
ca dezvoltarea de noi campuri de petrol si
gaze, precum si extinderea productiei agri-
cole au facut sa creasca semnificativ sarcinile
de trafic pe drumurile rurale. Cresterea me-
die de transport cu vehicule mari a crescut
cu 16% in perioada 2000-2012. Aceasta in
conditiile in care drumurile si podurile rurale
din S.U.A. au deficiente semnificative si du-
rata de viata demult depasite. De exemplu,
n anul 2012, 15% din drumurile rurale prin-
cipale au fost evaluate ca fiind intr-o stare
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de trafic si decesele pe drumurile rurale au
o rata aproape de trei ori mai mare fata de
celelalte drumuri. In anul 2012, rata riscu-
lui de accidente a fost de 2,21 decese pen-
tru fiecare 100 de milioane de vehicule/km
de calatorie, comparativ cu o rata de 0,78
decese pe celelalte categorii de drumuri.
Cele mai sigure locuri de a conduce in
S.U.A. sunt Washington D.C. si Massachu-
setts. Dintre cele mai periculoase, sunt
Montana, Wyoming, Louisiana si Mississipi.
Motivul principal il constituie diferenta din-
tre drumurile urbane si cele rurale, drumu-

rile urbane fiind mult mai sigure. Descope-
rirea de noi exploatatii, in special energe-
tice, a condus la realizarea unor rute noi si
abandonarea celor vechi, fara a fi luate ma-
suri corespunzatoare de siguranta.

Raportul subliniaza ca, fara investitii
imediate, siguranta si calitatea vietii in in-
treaga America, dar in special in zonele ru-
rale, sunt intr-un real declin. Mai mult decat
atat, investitiile in drumurile rurale ar putea
crea noi locuri de munca si ar putea aduce
numeroase beneficii, de la cele energetice
si pana la cele de turism si agrement.
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MOBICONE - MCO 9 EVO

Premiera mondiala a noului concasor mobil cu con prezentat
de KLEEMANN la Hillhead/Anglia si CTT- Moscova

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

proape simultan si-a prezentat Kleemann in premiera noul con-

casor mobil cu con din clasa CONTRACTOR, la targurile cu
demonstratii aplicate din Anglia si Rusia. Complementar, Kleemann a
prezentat la Resta/Lituania noul concasor mobil cu falci MOBICAT-
MC100R.

Concasorul mobil cu con acopera ultima pozitie liberd din progra-
mul gamei CONTRACTOR de utilaje destinate contractorilor de lucrari
de constructii. Astfel MOBICONE- MCO9-EVO se pliaza perfect la cu-
plarea cu MOBICAT-MC 100R-EVO sau MC 110R-EVO, realizand un
ansamblu de doud masini mobile de concasare primard (cu falci) si
secundara (cu con) care umple domeniul inferior de productivitate de
200-250 t/h din programul de fabricatie Kleemann.

Kleemann MCO 9 EVO: puternic, eficient si usor
transportabil

MCO 9 este, la fel ca celelalte concasoare mobile Kleemann din
seria EVO, dezvoltat special pentru necesitatile clientilor din piata
contractorilor de lucrari de constructii. Astfel, avand o greutate de
cca. 30 t este usor transportabil si prin putine manevre, repede si
simplu de pus in aplicatie. Pentru aceasta, un exemplu, alimentatorul
cu material, printr-un mecanism de translatie este pliat la transport
sau ridicat in pozitia de functionare. De asemenea acest mecanism
face posibild si reglarea inaltimii si unghiului de aruncare a materia-
lului in conul concasorului, asigurand o umplere uniforma a conca-
sorului si astfel reducerea uzurii neuniforme a conurilor.

Este de remarcat conceptia de antrenare electrica directa a conu-
lui precum si antrenarea electricd a benzilor, realizand astfel, ca la
toate modelele EVO, o exploatare foarte economica. Si in domeniul
capacitatii de productie, prin optimizarea desenului camerei de spar-
gere puterea de actionare necesara concasorului, de 160 KW, este
asigurata pentru o functionare continua de cei 248 KW ai grupului

Noul concasor mobil cu con MOBICONE - MCO9EVO se cupleaza perfect cu concasorul mobil cu falci MOBICAT-MC110Z
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Noua generatie de concasoare mobile cu falci MC 110Z-EVO este in exploatare din 2013, pe tot globul

Cel mai nou si mai mic concasor mobil cu falci MOBICAT-MC100R EVO completeaza treapta inferioara
a gamei de concasoare Kleemann
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central de actionare, restul de putere fiind necesara actionarii benzilor
si eventual ciurului de presortare/recirculare. Astfel, asociat si cu
cursa mare de reglaj con, se obtine nu numai o productie de 250 t/h,
ci si un raport ridicat de spargere, precum si un produs final de cu-
bicitate ridicata si de asemenea un continut superior de parte find
comparativ cu alte concasoare din aceasta clasa. Suplimentar, optio-
nal, concasorul poate fi dotat cu ,Anti-Spin-System”, care elimind
rotatia proprie relativa a conului si reduce semnificativ uzura in aceas-
td zond. Tot optional se poate monta un magnet sau un detector de
metale, care sa ridice gradul de securitate a functionarii.

Operare simpla si interconectare electrica optima
in lantul de productie

Conul mobil MCO9 este dotat cu acelasi sistem de control cu dis-
play tactil cu care sunt echipate toate concasoarele din seria EVO,
sistem de control de ultima generatie deja consacrat.

Totodata, cand trebuie cuplat in lant tehnologic conul MCO9 EVO
cu concasorul cu falci MC100R EVO sau MC 110 Z EVO, datorita ca
toate acestea beneficiazd de acelasi concept de actionare directa, uti-
lizatorul are la indemana cea mai buna posibilitate de interconectare
electrica. Astfel concasorul mobil cu con MCO 9 EVO si concasorul mo-
bil cu falci MC 110Z EVO sau MC 100 EVO fsi pot autoregla debitul
fluxului de material, chiar daca echipamentele de alimentare a con-
casoarelor sunt diferite (ex: banda alimentare con si ciurul presorta-
tor de alimentare falcd isi pot ajusta reciproc debitul optimal unul fata
de celdlalt). Astfel este garantat un nivel optim de umplere a camerei
conului si prin aceasta un granulat final de inalta calitate.
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MOBICAT MC110Z cu ciur presortare efectiva

Concasorul mobil cu falci MC110Z EVO puncteaza in eficienta si ca-
litate produs final in special prin noua ldgaruire inaltd a falcii mobile
(care inldturd blocajele in camera de spargere si imbundtateste con-
vingator autoinaintarea materialului spre iesire) si prin deja renumita
presortare efectiva, cu ciur independent presortare cu doua etaje.

MOBICAT - MC100R-EVO,
cel mai mic din gama Kleemann

Apartinand categoriei concasoarelor mobile cu falci, MC100R-
EVO este, din punct de vedere constructiv, puternic influentat de
conceptul certificat in exploatare al lui MC110R si seamana foar-
te mult cu acesta. Astfel si MC100R beneficiazd de renumitul con-
cept de actionare-diesel-electrica-directa, asa cum sunt si ce-
lelalte utilaje seria EVO deja in exploatare. MC100R are o gura
de alimentare de 950 x 550 mm si o greutate de 30 t, ceea ce il face
mai usor de transportat fata de MC110R, care cantdreste 38,5 t. Cu
toate acestea, MC100R garanteazd o productivitate de 200 t/h fata
de 250 t/h la MC110R.

La fel casi MC110R, si MC100R poate fi echipat optional cu mag-
net (electric sau permanent) cu benzi prelungite de evacuare steril
sau produs final, cu sistemul automat de alimentare concasor (CFS-
Continuous Feed System) sau sistem de deblocare falci.

Prin toate acestea MC100R poate raspunde optim la toate nece-
sitatile clientilor din grupa contractorilor de lucrari de constructii.

Pentru agenda dvs.

7-8 noiembrie 2014:
Brasov, Conferinta stiintifica inter-  giilor conventionale
nationala CIBv 2014 si altele.

Limba de prezentare: engleza.

Pentru mai multe informatii:
www.unitbv.ro/constructii/CIBv2014
www.unitbv.ro/constructiien/CIBv2014

in organizarea Universitétii Tehnice din
Brasov - Facultatea de Inginerie Civila, a
Academiei Tehnice de Stiinta din Romania -
Sectiunea Inginerie Civila si Urbanism, la
Brasov va avea loc Conferinta internationala
CIBv 2014. Dintre sesiunile la care vor fi
prezentate lucrdri, amintim:

o Analize si optimizadri structurale;

e Ranforsarea structurilor din beton;

e Structuri din otel;

Adresa:

e Metode eficiente de refolosire a ener-

Universitatea TRANSILVANIA Brasov -
Facultatea de Constructii,

Str. Turnului 5, 500152

Tel./Fax: 0268-548228

Institutul de Inginerie Urbana si Manage-
ment.

Dintre temele propuse spre discutie
amintim urmatoarele sectiuni:

e Practicd si teorie in Arhitectura si Pla-
nificarea urbang;

e Design, reconstructie si consolidarea
constructiilor;

e Energie, eficienta, ecologie si educatie;

¢ Materiale si mecanizare in constructia
de drumuri;

e Protectia impotriva calamitatilor

si altele.

Limbile oficiale in care vor fi prezentate

e Structuri din lemn;

e Cai ferate, drumuri si poduri;

o Geotehnica si fundatii;

e Consolidarea cladirilor;

e Metode experimentale de investigare
a structurilor;

» Noi materiale si tehnologii in industria
constructiilor;

¢ Energii performante pentru constructii
si instalatii;

o Sisteme performante de iluminare a
constructiilor;

13-15 noiembrie 2014:
Chisinau, Conferinta internationala
»Probleme actuale de urbanism*

In perioada 13-15 noiembrie 2014, la
Chisindu va avea loc cea dea saptea Con-
ferinta internationald cu tema ,Probleme
actuale de urbanism si planificare urbana".
Conferinta este organizata de catre Consi-
liul Suprem de Dezvoltare Stiintifica si Teh-
nologicd, Universitatea Tehnica din Moldova
- Facultatea de Urbanism si Arhitectura si

lucrarile sunt engleza, franceza, romana si
rusa. Termenul pentru inscriere la conferin-
ta este 1 octombrie 2014, lucrarile putand fi
trimise pana la data de 15 octombrie 2014.
Pentru mai multe informatii:
Facultatea de Urbanism si Arhitectura
Bd. Dacia 39, Chisinau, 2060 MD.
Tel.: (372.2) 77 38 03; 77 45 18
Tel./Fax: (372.2) 77 44 11
E-mail: lunguval@starnet.md;
lunguval@mail.ru;
ciobnata@hotmail.com
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pentru turnarea la cald a asfaltului

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

n
I n timpul desfasurarii lucrarilor de turnare la cald a asfaltului sunt

necesare unele masuri speciale menite sa elimine sau sa dimi-
nueze riscurile de accidentare si/sau de imbolnavire profesionald, pre-
cum si in vederea asigurarii celor mai bune conditii de desfasurare a
procesului de munca.

Pentru executarea straturilor asfaltice de drumuri se pot utiliza
mai multe metode [1] [2] si anume:

e metoda la cald, care constd in aplicarea in stare fierbinte pe
sosea a mixturii asfaltice;

e metoda la rece, prin care atat prepararea mixturii, cat si aster-
nerea ei se fac numai la rece, folosindu-se emulsii bituminoase sau
uleiuri asfaltice;

e metoda prin care numai liantul se incalzeste, agregatele rama-
nand reci; in acest caz liantii pot fi bitumuri plastice, incalzite la 170-
180°C, sau uleiuri asfaltice la 60-80°C;

e metoda utilizarii mixturilor asfaltice stocabile, unde ca liant se
folosesc uleiuri asfaltice, la care solventul se poate evapora mai re-

pede sau mai incet, dup# necesitati. in acest caz mixtura se preparé
la cald, centralizat, se transportd si se stocheaza pe santier si se apli-
cad dupa o perioada de timp.

Metoda clasica de referinta folositd la executarea straturilor as-
faltice de drumuri este metoda la cald. Echipamentul principal al sis-
temei de masini utilizate la realizarea straturilor asfaltice de drumuri
este repartizorul-finisor de asfalt (fig. 1). Mixtura asfaltica este de-
scarcata din autobasculanta in buncarul de primire al repartizorului-
finisor, de unde este preluata de unul sau de doua transportoare cu
racleti, transportata si descdrcata in camera gnecurilor. Acestea din
urma realizeaza imprastierea mixturii pe toata latimea benzii de as-
faltare, fiind apoi precompactata si nivelata cu echipamentul special
prevazut la partea posterioard a repartizorului (fig. 2). Buncarul de
primire a mixturii este suficient de mare pentru a asigura alimenta-
rea si in timpul necesar schimbarii autobasculantei. Peretii laterali ai
buncdrului sunt rabatabili cu cilindri hidraulici, pentru a aduce mate-
rialul fara pierderi pe benzile de transport.

Pentru buna functionare a repartizorului-finisor de asfalt, se vor
respecta prescriptiile tehnice generale, referitoare la exploatare si la
intretinere.

Fig. 1
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Aceste masuri se pot grupa in diverse categorii, in functie de
scopul urmarit:

¢ protectia mecanicului deservent;

e respectarea normelor de folosire in siguranta a repartizorului-
finisor;

e desfasurarea lucrdrilor de intretinere si reparatii pe santier, in
conditii de securitate;

e protectia echipei de lucru asociatd (asfaltatorii);

e respectarea regulilor generale de comportament.

Fig. 2

Protectia mecanicului deservent

Deserventul repartizorului-finisor va avea varsta de 18 ani im-
pliniti si va respecta urmatoarele reguli:

e va fi lucrdtor angajat, instruit si autorizat pentru a deservi acest
echipament;

e trebuie sa cunoascd masurile de securitate si sanatate aplicabile,
de prevenire a accidentelor de muncd, precum si toate instructiunile
de S.S.M., referitoare la echipamente si sa le aplice in permanentg;

¢ va folosi echipamentul, numai in scopul pentru care a fost fa-
bricat si in conformitate cu instructiunile de exploatare;

e va purta echipamentul de protectie acordat in conformitate cu
riscurile existente si cu normativul de acordare in vigoare;

e nu se va purta imbracaminte larga, sau obiecte de podoaba si
se va evita cu strictete introducerera unei parti a corpului in zona ex-
pusa pericolului, intre piesele aflate in miscare;

e daca constatd existenta unor defectiuni care ar putea sd afec-
teze functionarea in conditii de siguranta a echipamentului, va aduce
la cunostintd persoanelor competente acest fapt si nu va pune in
functiune echipamentul.

Folosirea in siguranta a repartizorului-finisor

Principalele masuri de SSM necesare folosirii in sigurantd a repar-
tizorului-finisor sunt urmatoarele [3]:

e scarile de acces, balustradele, platformele, rampele si grilajele
vor fi permanent mentinute uscate si curate;

e in timpul folosirii repartizorului-finisor echipat cu sistemul automat
de directie, deserventul echipamentului trebuie sa urmareasca in per-
manenta indeaproape si cu mare atentie toate miscarile echipamentu-
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lui astfel incat sa poata interveni operativ, ori de cate ori este necesar;

o in timpul folosirii echipamentului se interzice transportul de per-
soane, altele decat cele asociate lucrului cu utilajul (de exemplu, as-
faltatorii aflati pe grinda de precompactare care trebuie sa fie ame-
najata de asa manierd incat sd reduca riscurile pentru lucrator sau
lucratori in timpul deplasdrii; in aceste riscuri trebuie sa fie incluse
riscurile de contact al lucratorilor cu rotile sau senilele);

e se interzice pardsirea postului de catre deservent in timpul
functionarii echipamentului;

e se interzice punerea in functiune si folosirea echipamentului din
afara postului de comanda;

e se interzice deservirea echipamentului de munca cu rampa ra-
batabila de acces ridicata;

e se interzice indepartarea unor dispozitive sau a acoperisului de
protectie in timpul lucrului;

e se interzice manipularea si utilizarea necorespunzatoare a echi-
pamentului;

e dacad in timpul functionarii, se constata producerea unor defec-
tiuni functionale care ar putea periclita persoane, echipamentul va fi
oprit imediat;

e in cazul desfasurarii lucrarilor pe timpul noptii, punctele de lucru
vor fi intens luminate, folosindu-se atat sistemele proprii de iluminare
ale echipamentelor de lucru, cat si sisteme suplimentare de iluminare
(fig. 3).

Fig. 3

Desfasurarea lucrarilor de intretinere si reparatii pe santier

in functie de amploarea si destinatia lucrdrilor de intretinere si
reparatii desfasurate pe santier se vor adopta masurile de securitate
si sandtate a muncii specifice. Astfel, se au in vedere diferite categorii
de masuri:

e masuri generale de sigurantd si sandtate a muncii;

e masuri speciale pentru interventii la sistemul electric (fig. 4);

e masuri speciale pentru interventii la sistemele hidraulice de
transmisie si de actionare (fig. 5);

e mdsuri speciale pentru montarea sau demontarea unor compo-
nente ale utilajului (fig. 6).

Masurile generale de SSM adoptate pentru orice tip de lucrare de
intretinere si reparatii constau din [3]:

e amplasarea repartizorului-finisor, in vederea executdrii inter-
ventiilor, se va face pe o suprafata pland si suficient de rezistenta
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si/sau, daca este necesar, se vor folosi cale de blocare impotriva de-
plasarii involuntare datorita inertiei;

e lucrdrile de reparatii, de intretinere si de curdtare, precum si
remedierea unor defectiuni functionale trebuie facute numai dupa ce
motorul a fost oprit si I3sat sa se raceasca, mai ales daca lucrarile se
fac la sistemul de alimentare cu carburant (carburantul scurs pe langa
filtru se va indepdrta cu ajutorul unei carpe);

e repartizorul-finisor va fi asigurat impotriva riscului repunerii in
functiune de catre persoane neautorizate scotandu-se cheia din contact;

e in cazul unor interventii urgente, dupa oprirea in timpul lucru-
lui, datorita temperaturii ridicate a materialului, partile componente
ale repartizorului-finisor pot fi foarte fierbinti; existand pericolul de
accidentare prin ardere este obligatorie purtarea echipamentului de
protectie conform riscului existent si se va evita atingerea unor ele-
mente componente ale motorului;

e oprirea motorului si scoaterea cheii din contact sunt obligatorii
chiar si la inlocuirea filtrului de aer deoarece exista pericolul de acci-
dentare datorita unor piese aflate in rotatie (curelele trapezoidale de
transmisie care antreneaza alternatorul si generatorul nu sunt prote-

Fig. 4 jate in timpul functionrii);

e se interzice curatarea utilajului cu jet de apa cu inaltd presiune
sau folosirea in acest scop a echipamentului specific pompierilor;

e substantele si dispozitivele folosite pentru curdtare, ca si utilitatile
uzate vor fi incluse in sistemul adecvat de gestionare a deseurilor.

Echipa de lucru asociata

Membrii echipei de lucru asociata (asfaltatorii, fig. 7) sunt obli-
gati sa-si insuseasca, sa respecte si sa aplice normele, reglementarile
si instructiunile de protectie a muncii specifice sarcinii de munca pe
care o au de indeplinit. De asemenea, pentru desfasurarea proceselor
de munca in conditii de securitate acestia sunt obligati:

a) sa verifice Tnainte de inceperea lucrului daca uneltele pe care
le vor utiliza sunt in stare tehnica corespunzatoare;

b) sa aduca la cunostintd conducatorului locului de munca de-
fectiunile constatate;

c) sa respecte tehnologia de lucru si instructiunile de securitatea
muncii la locul de munca;

d) sa utilizeze in timpul lucrului echipamentul individual de pro-
tectie corespunzator activitatii respective;

e) sa nu execute sarcini de munca din proprie initiativa sau din
dispozitia altui conducator al unui loc de munca daca nu este instruit
corespunzator;

f) sd mentina curatenia la locul de munca;

g) sa nu introducd sau sa consume bauturi alcoolice in incinta
santierului sau la locul de munca;

h) sd respecte disciplina la locul de munca;

i) sa acorde primul ajutor in cazul producerii unui accident de
munca;

j) sa instiinteze imediat conducatorul locului de munca despre
producerea unui accident de munca.

Fig. 5

Prin specificul lor, lucrarile de asfaltare se desfdsoara in santiere

deschise, supuse variatiilor meteo-climatice. O pondere importanta a

acestor lucrdri se desfdsoard in perioada estivald. In aceasta pe-

rioada, si nu numai, temperatura mediului este mare iar punctele de

lucru sunt expuse direct radiatiilor solare. Prin urmare, spre deosebire

de alte tipuri de lucrari, lucrdrile de asfaltare se confrunta in multe

Fig. 6 situatii cu conditii extreme. Bineinteles, efectele acestor conditii de
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Fig. 7

lucru sunt suportate in special de lucratorii care sunt expusi la riscul
de stres termic. In astfel de situatii, se vor lua mésurile speciale re-
comandate in perioadele cu temperaturi ridicate extreme [4]:

e reducerea intensitatii si ritmului activitatilor fizice;

e asigurarea ventilatiei la locurile de munca;

¢ alternarea efortului dinamic cu cel static;

e alternarea perioadelor de lucru cu perioadele de repaus in locuri
umbrite, cu curenti de aer.

Pentru mentinerea starii de sanatate a angajatilor se impun ur-
matoarele masuri [4]:

e asigurarea apei minerale adecvate, cate 2-4 litri/persoand/
schimb;

e asigurarea echipamentului individual de protectie;

e asigurarea de dusuri.

Angajatorii care nu pot asigura conditiile de mai sus trebuie sa ia,
de comun acord cu reprezentantii sindicatelor sau cu reprezentantii
alesi ai salariatilor, dupd caz, urmatoarele masuri [4]:

e reducerea duratei zilei de lucru;

e esalonarea pe douad perioade a zilei de lucru: pana la ora 11.00
si dupa ora 17.00 (dupa caz);

e intreruperea colectiva a lucrului (cu asigurarea continuitatii ac-
tivitatii in locurile in care aceasta nu poate fi intrerupta, potrivit pre-
vederilor legale).

Ca o concluzie finald: se desprinde necesitatea elaborarii unor
norme speciale de incadrare a conditiilor de lucru ale asfaltorilor, la
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temperaturi ridicate de mediu si de stabilire a limitelor de tempera-
turi extreme, avand in vedere actiunea sinergica a temperaturii me-
diului, a temperaturii materialelor (mixturile asfaltice) puse in lucrare
si a actiunii razelor ultraviolete.

Regulile generale de comportament

fn timpul lucrului sunt interzise [3]:

- servirea mesei si a cafelei, concomitent cu lucrarile de asfaltare;
- fumatul in locuri neamenajate si nesemnalizate;

- focul deschis;

fnaintea pauzelor de mas sau a celor de fumat, precum si dup3
terminarea lucrului, este obligatoriu spdlatul pe maini. Spalarea se va
face cu sapun si apa din abundenta.

in cazul unor incendii, stingerea focului se va face numai cu ex-
tinctoare cu spuma.

Avand in vedere conditiile speciale de desfasurare a lucrarilor de
asfaltare, se recomanda ca pe aceasta tema sa se faca o cercetare a
conditiilor de munca prin care sa se stabileasca in detaliu masurile
specifice de securitate si sanatate a muncii.

BIBLIOGRAFIE:

[1] Constantinescu, V. I. Tehnologii performante si echipa-
mente pentru realizarea structurilor rutiere. Ed. Impuls, Bucuresti,
2001.

[2] Mihailescu, St., Bratu, P., Zafiu, G. P., Vladeanu, Al.,
Gaidos, A., Mihdilescu, S. Tehnologii si utilaje pentru executarea,
intretinerea si reabilitatea suprastructurilor de drumuri. Vol I - Exe-
cutarea suprastructurilor de drumuri. Editura Impuls, Bucuresti 2005.

[3] * * * Asfaltator — manual de calificare/recalificare, documen-
tatie elaborata in cadrul Programului Operational Sectorial pentru
Dezvoltarea Resurselor Umane 2007 - 2013, ACCED.

[4] * * * Ordonanta de Urgentd nr. 99 din 29/06/2000 privind
masurile ce pot fi aplicate in perioadele cu temperaturi extreme pen-
tru protectia persoanelor incadrate in munca (publicatd in Monitorul
Oficial, Partea I nr. 304 din 04/07/2000).

In memoriam - Gheorghe EPURE

incet, incet,
aproape fara sa
observam, dis-
pare o genera-
tie de exceptie
care s-a jertfit
aproape la mo-
dul propriu pen-
tru  drumaritul
romanesc. Oa-
meni care au
construit, au la-

sat ceva in urma lor in vremuri in care or-
dinele si tehnologia erau adevarate pietre
de incercare pentru specialistii romani. Unul
dintre ei a fost si va ramane Gheorghe
EPURE, cel care ne-a parasit in ziua de 16
iunie 2014. Avea varsta de 87 de ani.

S-a ndscut in localitatea Greoni, din ju-
detul Caras-Severin. In anul 1950 a intrat
in randul drumarilor, profesie pe care a in-
dragit-o si a practicat-o pana la sfarsitul
vietii. Timp de noud ani, in perioada 1954 -
1963 a lucrat la construirea drumurilor in

zona Olteniei. Incepand cu anul 1964 a
lucrat la Directia Generald a Drumurilor in
Bucuresti.

Dupa pensionare, intre anii 1990 si
1995 a continuat sa colaboreze in domeniul
cdruia i-a dedicat aproape toatd viata.

Ca o adevarata implinire, cei doi copii ai
sai, Mircea si Monica, au devenit la randul
lor ingineri de drumuri, fiind apreciati ca
adevarati specialisti de valoare in domeniu.

Dumnezeu sa-i ocroteasca sufletul!

IULIE 2014
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ORLEN ASFALT

Bitumuri inalt modificate ,,ORBITON HiMA“

Dr. ing. Krzysztof BLAZEJOWSKI,
Director, Technologies and R&D Department
ORLEN Asfalt Sp. z o.o.

alitatea si durabilitatea imbracamintilor rutiere bituminoase

reprezinta cel mai important scop al industriei de bituminoase.
Desi rezultatul final este influentat nu numai de eforturile produca-
torului de bitumuri, ci si de cele ale firmelor care executa lucrarile de
teren, care pregatesc patul de fundatie si infrastructura stradald, cele
mai mari cerinte revin bitumurilor. De aceea, pentru a indeplini astep-
tarile pietei si ale utilizatorilor drumurilor, societatea ORLEN Asfalt,
care face parte din Grupul ORLEN si care este una dintre cele mai
mari societati din Europa Centrala si de Est in productia si vanzarea
de bitumuri, efectueaza nu numai o monitorizare permanenta a ca-
litatii productiei sale, ci si investeste in fiecare an in lucrari de cerce-
tare noi si inovatoare in domeniul liantilor bituminosi.

in anul 2011, in de-

partamentul de tehno-

logie, cercetare si dez-

voltare al ORLEN Asfalt

au fost demarate lucra-

rile de concept si cercetare in scopul pregatirii unei noi categorii de

lianti bituminosi modificati cu un continut mare de polimer special. In

tehnica bituminoasa este cunoscut faptul ca modificarea cu un con-

tinut mare de polimer SBS permite obtinerea unui liant cu proprietati

functionale foarte bune. Avantajul principal al utilizarii bitumurilor

inalt modificate este rezistenta perfectd la fisurile de suprafata, pre-

venirea deformarilor permanente, adica a fagaselor, precum si creste-

rea rezistentei la oboseald a intregii imbracaminti. Pana nu demult,

tehnologia nu permitea utilizarea bitumurilor cu un continut foarte ri-

dicat de polimer datoritd viscozitatii foarte mari a liantului, care in-

greuna nu numai productia acestuia, ci si transportul si mai ales incor-

porarea in imbracaminte. Progresul in productia polimerilor a permis

totusi aparitia pe piata a unor solutii de materie prima prin care se

poate obtine un bitum modificat nou, care poate fi prelucrat usor din
punct de vedere tehnologic, atat la producator, cat si pe santier.

In cadrul ORLEN As-
falt a fost elaborat un
program de cercetare,
in urma caruia a luat
nastere o noua catego-
rie de produse - bitu-
murile Tnalt modificate
cu polimeri ORBITON
HiMA (Highly Modified
Asphalts). De la ince-

putul lucrdrilor a fost urmarita cea mai buna calitate a produselor,
usurinta utilizarii acestora de firmele rutiere, precum si influentarea
favorabild a proprietatilor imbracamintilor rutiere. Lucrdrile de cer-
cetare desfasurate de numeroase centre stiintifice in ultimele decenii
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au aratat cd un continut mai mare de polimeri in bitum permite ob-
tinerea unor beneficii suplimentare in privinta calitatii, avand o con-
tributie semnificativa la imbunatatirea durabilitdtii imbracamintilor
bituminoase, precum rezistenta la fisurare, la formarea de fagase si
la oboseald. Un aspect deosebit de incurajator a fost depasirea li-
mitei continutului de polimer SBS (cca. 7-7.5% m/m), dupa care faza
polimericd a devenit faza continua in bitumul polimeric, actionand in
liant si in mixtura mineral-asfaltica precum o ,armatura” continua,
flexibila. Drept rezultat al numeroaselor lucrari in laborator si teste de
productie, au fost adaugate in oferta ORLEN Asfalt trei noi bitumuri
modificate cu duritate diferita: ORBITON 25/55-80 HiMA, ORBITON
45/80-80 HiMA, ORBITON 65/105-80 HiMA. Toate bitumurile OR-
BITON HiMA sunt clasificate conform sistemului european EN 14023.

ORBITON HiMA - formarea de fagase

Pe langa testele liantilor ORBITON HiMA, au fost efectuate si teste
ale mixturilor mineral-asfaltice cu acesti lianti. Conform opiniei exper-
tilor, mostrele de imbracaminte cu ORBITON HiMA au obtinut cele mai
bune rezultate la rezistenta la fisurare la temperaturi joase, de pana
la -35°C, comparativ cu alti lianti cu duritate similara. In mod similar
cu testele de rezistenta la fisurare, au fost testate proprietatile la tem-
peraturi de +60°C - rezistenta la formarea de fagase. O rezistenta
foarte buna la oboseala a imbracamintii cu ORBITON HiMA le face ide-
ale pentru utilizarea in imbracaminti cu durata lunga de viata, adica
cele, a caror perioadd de viatd se ridica la peste 20 de ani, perioada
admisa in Polonia.

ORBITON HiMA - fisurarea



ORLEN ASFALT

in toamna anului trecut, ORLEN Asfalt a desfisurat o productie
test a liantului ORBITON HiMA 65/105-80 in Rafinaria Trzebinia, iar
din bitumul produs a fost executat un segment experimental de im-
bracaminte rutierd cu o lungime de 1000 m. Acesta a fost primul seg-
ment din Polonia si al saselea din Europa cu acest tip de bitum inalt
modificat executat de un producator de bitumuri. Crearea unui seg-
ment experimental a furnizat o serie de informatii tehnologice si a
demonstrat ca parametrii de productie si incorporare a mixturii mi-
neral-asfaltice cu liant Tnalt modificat de tip HiIMA sunt similari cu cei
ai bitumurilor modificate SBS obignuite, considerate drept ,armatura

rutiera” flexibila.

Lucrarile de cercetare de-a lungul a mai multi ani, desfasurate in
cadrul ORLEN Asfalt in legaturd cu elaborarea si implementarea in
productie a unei noi categorii de lianti inalt modificati SBS cu denu-
mirea ORBITON HiMA, au fost finalizate anul trecut. In urma analizei
rezultatelor testelor liantilor, mixturilor mineral-asfaltice si a con-
cluziilor tehnologice de pe santier, tehnologii au convingerea ca liantii
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de acest tip, care reprezinta o parte importanta a ofertei ORLEN As-
falt, vor deschide noi posibilitati in prelungirea semnificativa a dura-
bilitatii imbracamintilor bituminoase.

ORLEN Asfalt Group

ORLEN Asfalt Sp. z 0.0. face parte din Grupul de Societati ORLEN,
fiind una dintre cele mai mari companii poloneze de productie si co-
mercializare a bitumurilor.

Incepand cu luna octombrie 2012, ORLEN Asfalt este proprietarul
societdtii cehe ORLEN Asfalt Ceska Republika, apdrute ca urmare a
achizitionarii in proportie de 100% a partilor sociale ale societatii
Paramo Asfalt, care comercializeaza bitumuri produse la Litvinov si
Pardubice.

Pe 17 aprilie 2013 a fost oficial inregistrata filiala cu numele
ORLEN Asfalt Sp z 0.0. PLOCK Sucursala Bucuresti, Romania, care a
permis companiei continuarea si dezvoltarea intensiva a activitatilor
pe pietele din sud, precum si prelungirea sezonului de vanzare. In
prezent compania noastra este cel mai mare exportator de bitumuri
din Polonia si unul dintre principalii furnizori de produse de acest tip
pe piata romaneasca.

In prezent din oferta societatii fac parte bitumuri rutiere, bitumuri
modificate ORBITON, multigrad BITREX si bitumuri industriale. in
urma consolidarii efectuate a segmentului de bitumuri, ne-am extins
oferta cu bitumurile din Cehia (centrele de productie Pardubice si
Litvinov) si din Lituania (centrul de productie Mazeikiai).

Adio, Domnule Aurel BALUT!

Breasla inginerilor de drumuri si poduri
a mai pierdut un om de valoare. Inginerul
Aurel BALUT a trecut in nefiintd. Dupd o
lunga si grea suferintd, a pierdut lupta cu o
boald necrutatoare. Drumarii din Romania Ti
aduc un pios omagiu celui care a fost Aurel
BALUT.

A fost un om cu un caracter care se
intalneste din ce in ce mai rar. Ca inginer a
fost destul de greu de egalat. Ca manager a
parcurs toate treptele scarii administrati-
ve, inca din tinerete a inceput sa acumule-
ze experienta prin ocuparea unei game largi
de pozitii de conducere, de la cele mai mici
pana la inalta functie de director al Admi-
nistratiei Nationale a Drumurilor, A.N.D., pe
care a detinut-o in doud mandate.

A coordonat primele proiecte majore de
reabilitare a Drumurilor Nationale finantate
catre marile banci internationale de dez-
voltare, incepand cu intdiul proiect de acest
fel pe mai mult de o mie de kilometri de

drumuri europene.

A dovedit inalta competenta, tact si
diplomatie in cursul tratativelor cu parte-
nerii externi in cadrul Programelor de rea-
bilitare a Drumurilor Nationale, de reali-
zare a unor obiective de importanta pentru
reteaua rutiera a tarii noastre.

Este o pierdere grea pentru sectorul de
drumuri din Romania.

Domnul Aurel BALUT va rémane in me-
moria celor care |-au avut coleg sau sef ca
0 persoana remarcabild, atat ca om, cat si

ca un profesionist desdvarsit!
*

% *

Inginerul Aurel BALUT a fost inainte de
toate un om deosebit. Format la scoala Dir.
gen. Mihai BOICU, si-a respectat intotdea-
una profesia si cuvantul dat. N-a facut nicio-
datd parte din categoria celor autoritari,
agresivi si a-toate-stiutor. A invatat tot tim-
pul si a invatat si pe altii sa fie inainte de

toate oameni. Cu

toata suferinta,

ramasese aproa-

pe de cei in mij-

locul cdrora a lu-

crat atatia ani,

desi multi dintre

asa-zisii prieteni

i-au fintors spa-

tele in ultimii ani.

A fost un om de

echipa si un lider

nascut, nu facut.

Era foarte bucuros de coltisorul sau de rai

de la Mogosoaia si a sperat pana in ultima

clipd ca intr-o zi se va putea intoarce la

meseria pe care a iubit-o cu atata patima.
Prin plecarea sa, trista si grabita, dru-

maritul romanesc a ramas parca mai sarac.

Dumnezeu sa-i odihneasca sufletul
in pace si liniste!
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CONSITRANS este una dintre
cele mai importante companii
din Romania care ofera servicii
de consultanta, proiectare si
asistenta tehnica in domeniul
ingineriei civile, cu precadere in sectorul transporturilor.
Dupa mai mult de doua decenii de activitate, compania ofera
clientilor sai servicii diversificate, folosind cele mai moderne
tehnici de logistica si le garanteaza calitatea ridicata a proiectelor.

CONSITRANS celaboreaza o gama larga de studii de
specialitate cum sunt studiile de trafic si eficienta,
studiile topografice, documentatiile cadastrale, dar
si analize de evaluare a impactului asupra mediului.
De asemenea, furnizeaza asistenta specializata si
servicii pentru planificarea, proiectarea si supervizarea
lucrarilor de constructii, intretinere si exploatare, sub
toate aspectele infrastructurii rutiere si de transport.
Misiunea companiei este de a furniza clientilor sai
servicii de cea mai inalta calitate prin realizarea lor la timp si intr-o maniera care implica
metode inovatoare pentru optimizarea costurilor.

CONSITRANS se recomanda prin atitudinea sa constructiva,
prin apropierea fata de clientii sai, dar si prin vasta experienta
si prin cunostintele acumulate in urma proiectelor de anvergura
pe care le-a realizat de-a lungul timpului.

Valorile CONSITRANS sunt reprezentate de personalul inalt
calificat si experimentat, de calitatea si eficienta in executie,
precum si de deschiderea catre cele mai noi tehnologii.

Compania are o stabilitate economica si o situatie
financiara solida, cu o cifra de afaceri care depaseste
22 milioane de euro in ultimii trei ani. Rezultatele sale
pozitive se datoreaza profesionalismului, preciziei,
rigorii, seriozitatii, perseverentei si punctualitatii. Fiind
extrem de dedicata clientilor sai, CONSITRANS are un
sistem propriu de management al calitatii certificat
din anul 1997.

Bucuresti, Str. Polona Nr. 56, Ap. 1-8, Cod Postal 010504
Tel: +4 021.210.89.06, Fax: +4 021.210.79.66

Email: contact@consitrans.ro, Web: www.consitrans.ro
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Scrisoare deschisa

Presedintelui A.P.D.P. Romania

Stimate Domnule Profesor Gh. LUCACI,

Am ales aceasta cale sa comunic cu dumnea-
voastra pentru a starni mai mult interesul asupra
Congresului National de Drumuri si Poduri de la
Cluj-Napoca, din luna septembrie 2014. In acest
sens, cred ca ar fi bine sa adresati invitatii Minis-
trului Transporturilor si chiar Primului Ministru al
Guvernului Romaniei; pentru aceasta va trebui sa
insistati personal asupra prezentei dansilor la con-
gres. Totodata ar trebui ca dansii sa participe la
dezbateri, nu asa cum s-a intdmplat, din pacate,
la Congresul de la Brasov, cand a venit primarul
si m-a apostrofat (ca sa nu spun altfel), la ince-
putul lucrarilor, fara sa participe la Congres. ,A
dat un mesaj”, cum se obisnuieste acum sa se
spund, dupa care am ramas noi in familia noastra,
a drumarilor, si ne-am ,lins” unii altora ranile. Cu
alte cuvinte, dansii ar trebui sa participe pentru a
intelege problemele breslei, pentru ca noi stim
problemele tarii in ceea ce priveste constructiile
din infrastructura.

La acest Congres, stimate Domnule Profesor
LUCACI, probabil ca se vor discuta: problema ca-
litatii antreprenorilor si modul de selectare a aces-
tora, problema legislatiei privind licitatiile si con-
testatiile de dupa licitatii, cat si timpul de solu-
tionare a acestora. Ar fi bine sa analizam pro-
blema Studiilor de Fezabilitate si, de asemenea, ar
fi interesant sa stim cat au costat toate studiile de
fezabilitate platite de C.N.A.D.N.R. in ultimii 25 de
ani; probabil din acesti bani, dusi pe apa S&dm-
betei, s-ar fi putut executa o portiune buna din
tronsonul de Autostrada Pitesti - Sibiu, sau Co-
marnic - Brasov, sau Craiova - Lugoj si s-ar fi dat
un semnal pozitiv industriei de autoturisme.

O alta problema interesanta ar fi sa ne oprim
putin si asupra continutului Caietelor de Sarcini,
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care stau la baza licitatiilor. In prezent, caietele
de sarcini cuprind foarte multe detalii desfasurate
pe mii de pagini si contin multe motive de gal-
ceava dupa semnarea contractului. Daca antre-
prenorul trebuie sa intocmeasca detaliile de exe-
cutie, atunci tot el sa-si faca si listele de cantitati
si, de ce nu, ar trebui sa-i concesionam lucrarea
la pret ferm, pe o durata de 20-25 ani. Si atunci,
vom vedea ca antreprenorul va veni cu solutii
moderne, putin costisitoare si foarte durabile. In
aceste conditii, caietul de sarcini ar trebui sa con-
tina cateva pagini cu principalii parametri pe care
trebuie sa-i atinga investitia respectiva.

In alts ordine de idei, cred c& desfiintarea
C.T.E.- urilor (sau ,bagarea” in adormire a aces-
tora) de la nivelul Ministrului, al C.N.A.D.N.R. -
ului, de la judete si de la primarii, a fost o
greseala, pentru ca in aceste C.T.E.-uri mai erau
oameni cu experienta, care nu puteau sa treaca
cu vederea tot felul de nazbétii ale unor antre-
prenori mai nazdravani si mai taiau din avantul
necontrolat al acestora si puneau multe lucruri in
ordine.

In cele de mai sus mi-am exprimat citeva
ganduri si idei care, daca se vor discuta la acest
Congres in fata notabilitatilor la care m-am
referit la inceputul acestei scrisori, cred ca vor
aduce mult bine si pentru breasla si pentru
Roménia.

N.B. Sa stiti ca si Presedintele Senatului, cat
si Presedintele Camerei Deputatiilor sunt ingineri
constructori!

Inchei prin a v& asigura de toatd stima si con-
Sideratia.

Ing. Ioan URSU

Nota redactiei:

Conform legislatiei in vigoare, raspunderea pentru conti-
nutul articolului revine autorului.
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»Producerea si utilizarea cenusii zburatoare in constructii.

24 si 25 iunie 2014 au reprezentat pentru ROMCEN zilele in care
tandra asociatie profesionala a trecut cu brio un nou examen in ceea
ce priveste activitatea stiintifica pe care o desfdsoara in scopul pro-
movarii utilizaérii cenusii de termocentrald in domeniul constructiilor
in general si al infrastructurii de transport in special. Aflata la cea de
a 2-a editie a manifestarilor de acest gen, Conferinta Internationala
ROMCEN 2014, organizata de Asociatia Profesionala a Producatorilor
si Utilizatorilor de Cenusa din Romania, cu sprijinul S.C. CET Govora
S.A., s-a bucurat de participarea European Coal Combustion Products
Association (ECOBA) prin prezenta secretarului general dr. ing. Hans
Joachim FEUERBORN si atentia Consiliului Judetean Valcea, reprezen-
tat, la cel mai inalt nivel, prin persoana domnului presedinte al consi-
liului, dr. ing. Ion CILEA.

Asa dupa cum ne-a obisnuit incad de la prima editie, prin eforturile
organizatorilor (se
cuvine sa multu-
mim echipei ma-
nageriale a CET
Govora S.A., dom-
nului director ge-
neral dr. ing. Mihai
BALAN, ing. Lu-
dovic ZELICI - di-
rector tehnic-ca-
litate, ing. Nicolae
DINA - director
executiv produc-
tie, dar si domnu-
lui ing. Nicolae
POPESCU, prese-
dinte ROMCEN),
manifestarea a
fost o reusita ac-
tiune de a strange
laolaltd specialisti
din domeniul constructiilor de drumuri, materiale de constructii,
proiectare-cercetare, universitati.

Astfel, la conferintd, au participat reprezentanti din Germania,
Grecia, Turcia, Polonia, Cehia si Romania, care au prezentat teme de
mare actualitate legate de experienta utilizarii cenusii de termocen-
trala in lucrari rutiere, legislatie, mediu etc.

Conferinta a suscitat interesul si reprezentatilor ISC Valcea si Aso-
ciatiei Comunelor din Romania (ACOR) - Filiala Valcea, precum si al
unor primari si reprezentanti ai consiliilor locale, prestigioase fir-
me din domeniul constructiilor: HOLCIM, LAFARGE, CARMEUSE,
CLAUDIUS PETERS.

Pe parcursul celor doua zile ale conferintei au fost dezbatute o
serie intreaga de idei si teme de cercetare fundamentala si aplicativa
de un real si actual interes. Teme precum:

- ,Studiu experimental privind performanta structurilor rutiere cu
straturi stabilizate cu cenusi de termocentrald” - prof. dr. ing. Mihai
DICU, Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti;

A 2-a Conferinta Internationala ROMCEN 2014, Cidlimanesti-Caciulata, jud. Valcea

Actualitate si perspective”

- ,Standarde si ghiduri practice pentru proiectarea si executia de
structuri rutiere cu produsele rezultate din arderea carbunelui in Re-
publica Ceha” - Frantisek KRESTA, Arcadis CZ, Republica Ceh3;

- ,Cercetari privind cenusa de la termocentrala Govora, caracte-
ristici fizico-chimice si structurale. Directii de utilizare in constructia
drumurilor” - dr. ing. Bogdan ANDREI, SC Proex Construct SRL.;

- ,Consideratii privind elaborarea compozitiilor betoanelor rutiere
cu adaos de cenusa” - conf. dr. ing. Dorinel VOINITCHI, Universitatea
Tehnica de Constructii Bucuresti. - , Tratarea si stabilizarea solurilor cu
Viacalco” - Marius ONOFREI, Carmeuse Holding, Romania.;

- ,Managementul si Standardizarea produselor din arderea car-
bunelui in Europa” - dr. ing. Joachim FEUERBORN, ECOBA;

- ,Cenusile zburdtoare din arderea carbunelui - cercetare expe-
rimentala a Ceprocim, cerinte, marcajul CE” - Mariana COARNA, Ce-
procim S.A. Bucu-
resti;

- ,Lianti de tip
geopolimer pe ba-
za de cenusa de
termocentrald” -
Alina BADANOIU,
Universitatea Po-
litehnica Bucu-
resti, Romania;

~EXperienta
cu cenusa volanta
calcarosd in con-
structia de dru-
muri - studiu de
caz in Grecia” -
M. PAPACHRISTO-
FOROU, Grecia;

~Experienta
practica a EP Ener-
gy Group privind
utilizarea produselor rezultate din arderea carbunelui in constructii,
reabilitarea minelor si in lucrdri de remediere” - Petr VOLEINIK,
United Energy Coal Trading, Czech Republic.

Acestea fiind amintite intr-o ordine complet aleatoare (si fara a
epuiza numarul lucrarilor prezentate, peste 20 de lucrari), au incitat
la discutii si dezbateri pe o problematica actuala si in concluzii s-a
putut observa interesul mult sporit al altor tari fata de acest material
si tehnologiile de valorificare aplicate in practica, in raport cu imple-
mentarea si stadiul de utilizare din tara noastra.

Organizarea conferintei la sfarsitul lunii iunie la Calimanesti -
Caciulata de catre ROMCEN poate fi considerata un adevarat succes,
organizatorii promitand ca vor reveni incercand sa sustind imple-
mentarea la nivel operational a unui material si a unor tehnologii atat
de mult apreciate in alte tari, dar inca ignorate in Romania.

Dr. ing. Bogdan ANDREI - vicepresedinte ROMCEN
director general S.C. Proex Construct S.R.L.

IULIE 2014
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