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wotati acasa, daca vreti sa nu aveti parte de

drumuri proaste!“...

Prof. Costel MARIN

Taxa pe benzina in pericol

riza finantarii infrastructurii rutiere in lume continua sa con-

stituie si in anul 2014 o adevdrata provocare. De exemplu, in
S.U.A., nu mai putin de 63.000 de poduri au nevoie de reparatii
importante, amintind aici de Delaware, cu podul sdu interstatal de pe
I 95 sau podul de la Seattle, de pe I 5. Potrivit unor surse oficiale,
dacd nu se actioneazd, Fondul federal al drumurilor va ramane fara
bani la sfarsitul lunii septembrie, riscand astfel oprirea sau incetinirea
proiectelor de infrastructura in intreaga tara. Aceasta inseamna con-
sum mai mare de combustibil pe rute ocolitoare, multa frustrare si ac-
cidente potentiale pentru soferi. Existd si o serie de propuneri pentru
rezolvarea situatiei de crizd. De exemplu, Rep Peter DeFazio, mem-
bru al Camerei Reprezentatilor din S.U.A., remarca faptul ca finanta-
rea transporturilor a generat dispute majore in Congres, pornind de
la faptul ca taxa pe benzind nu a mai fost maritd din anul 1993. O
eventuald crestere a acestei taxe ar genera insa nemultumiri sociale
si ar putea influenta in mod negativ atat scaderea puterii de cum-
parare cat si dezvoltarea economicd pe termen lung.

»Pe 0 banda lenta“...

Potrivit publicatiei The Economist, infrastructura de transport
a Americii se deplaseazé ,pe o band lentd". In ciuda bogétiei si pu-
terii sale, infrastructura de transport americana pare sa se prabuseas-
cd. Marile orase americane au fost bantuite de calamitati recente, de
la digurile din New Orleans, la prabusirea podului din Minneapolis,
ca sa nu mai pomenim si de alte accidente. Potrivit unui studiu al Fo-
rumului Economic Mondial de Infrastructura, situatia din S.U.A. s-a
agravat prin comparatie cu alte tari, in ultimul deceniu. Intr-un clasa-
ment WEF 2010, America se afla pe locul 23 in lume pentru calitatea
de ansamblu a infrastructurii, situdndu-se undeva intre Spania si
Chile.

Potrivit si altor studii, congestia traficului american este mult mai
mare decét cea din vestul Europei. Intarzierile medii cele mai mari in
trafic, in multe orase din America, le depasesc pe cele din Berlin si
Copenhaga. Americanii cheltuiesc mult mai mult timp pe naveta decat
majoritatea europenilor, doar ungurii si romanii consumand mai mult
timp pentru a ajunge la locul de munca.

Cu aproximativ 15 decese pe an pentru fiecare 100.000 de per-
soane, rata de mortalitate pe drumuri in America este de 60% peste
media OCDE.

Ar fi desigur de facut si cateva comentarii. Totalul cheltuielilor
publice n infrastructurd a scazut in mod constant, incepand cu anii
1960 si acum se ridica la aprox. 2,4%. Prin contrast, Europa inves-
teste 5% din PIB in infrastructurd, in timp ce China tinde sa ajunga
la 10% din PIB.

America continua sa construiasca drumuri cu un adevdrat entu-
ziasm, potrivit OCDE, cheltuind mai putini bani pe intretinerea lor
decat Europa. Dependenta S.U.A. de autovehiculele sale este sus-
tinutd si de o acuta lips de forme alternative de transport. In vreme
ce marile economii europene si cele asiatice investesc in mod abso-
lut in constructii feroviare, America si-a concentrat eforturile mai mult
pe aeroporturi. Acestea sunt in permanenta supraaglomerate si lipsite
incd de o tehnologie de trafic-control coerenta si moderna, ceea ce
genereaza intarzieri repetate. Riscurile sunt cu atat mai mari cu cat
si Administratia Federald a Aviatiei este amenintata cu reduceri de
buget. Explicatia de care aminteam si la inceput, cel mai des uzitata,
este aceea ca in vreme ce taxa pe benzind a ramas nemodificatd din
anul 1993, cheltuielile au crescut in mod repetat. In aceste conditii,
Congresul american a fost in mod repetat fortat pentru a suplimenta
acest fond.

yoistemul bizantin“ de repartizare a fondurilor

Spre deosebire de S.U.A., alte state au incercat sa evite aceste
probleme. De exemplu, costul de proprietate auto din Germania este
mai mare cu 50% fatd de cel din America. Taxele de drum din aceeasi
tara au reusit sd finanteze integral construirea si intretinerea drumu-
rilor, in vreme ce in America, in anul 2006, ele acopereau doar 72%
din necesar.

O problema este si aceea a modului in care se repartizeaza fon-
durile la nivelul fiecarui stat american. Veniturile colectate din taxa pe
benzind si alte adaosuri fiscale se repartizeaza statelor in functie de
kilometrii de autostradd pe care ii detin, distantelor intre orase si
combustibilului consumat. Sistemul are si oarece ,,conotatii perverse",
potrivit The Economist. Un stat in care preturile se stabilesc functie de
distante si congestie ,va fi pedepsit" cu o finantare redusa, in timp ce
un altul care a construit autostrazi, pe care insd nu le poate intretine,
va primi o alocare mai mare. Studiile cost-beneficiu lipsesc aproa-
pe in intregime, statele avand tendinta de a folosi banii federali mai
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degrabd ca un substitut pentru cheltuieli locale si mai putin pentru
investitii in sine. Aceasta formula de subventii globale pentru state
implica si politicul ca factor determinant pentru asumarea deciziilor.

Ce ar fi de facut? Pentru a iesi urgent din aceasta situatie, costu-
rile nu vor fi mici, iar timpul va fi indelungat. Cea mai la indemana
masura ar fi aceea a cresterii contributiilor fiscale individuale. Existd
si 0 alta varianta potrivit careia companiile petroliere ar trebui sd pla-
teasca mai mult din propriul profit. Indiferent de sursa de venituri
noi, ,sistemul bizantin" de repartizare a fondurilor va constitui in con-
tinuare o problema nerezolvata.

»Nu exista pranzuri gratuite®...

Exista multi sustindtori ai finantarii infrastructurii printr-o ,banca
nationald", care ar trebui sa fie un analog al Bancii Europene de In-
vestitii. In vreme ce americanii ar folosi aceast bancd, in mod prag-
matic pentru decizii rapide, Banca Europeana se bazeaza pe analizele
unui grup de elita alcatuit din experti, fiind sustinuta de toate statele
membre ale Uniunii Europene. Liderii americani privesc cu interes
modelul european, care s-a dovedit merituos si eficient. Dar, asa cum
sustine publicatia amintita, ,nu exista pranzuri gratuite®. Pentru a
mentine costurile in jos, banca trebuie sa ofere cele mai mici tarife,
care depind la randul lor de costuri reduse de capital. O asemenea
masura nu ar putea fi posibila fard sprijin guvernamental, iar esecul
spectaculos al guvernului american in cazurile Fannie Mae si Freddi
Mac demonstreaza riscurile inevitabile. B.E.I., in schimb, atenueaza
aceste riscuri prin maximizarea rentabilitatii publice si mai putin cea
a profitului. Criza bugetara ar putea fi rezolvata si prin parteneriatele
public-privat, dar si aici sunt de facut multe comentarii.

Existd insa si previziuni incurajatoare, care ar putea schimba ra-
dical modul de cheltuire a banilor publici prin rentabilizarea investi-
tiilor si reducerea somajului prin crearea de noi locuri de munca.
Aceasta ar insemna mai multi utilizatori de transport si, implicit, o
colectare fiscald imbunatatita.

Din cele expuse aici, rezulta cd nici macar tarile mari si puternice
ale lumii nu sunt scutite de probleme si controverse serioase in poli-
tica transporturilor.

»0 minciuna gogonata...”

Chris Edwards, director de studii de politica fiscalad la Institutul
CATO este de parere ca acoperirea deficitului de cheltuieli in con-
structia si intretinerea de drumuri se poate realize doar prin elimi-
narea ,cheltuielilor risipitoare”. Guvernul federal american cheltuie
anual 53 miliarde de dolari pe drumuri si autostrazi in vreme ce
colecteaza la Highway Trust Found (HTF) doar 39 miliarde de dolari.
Existd doud opinii care se discutd la ora actuala: prima, sustinutd de
presedintele Obama, propune finantarea deficitului cu venituri din im-
pozitul pe profit, iar cea de-a doua, sustinuta de un grup de senatori,
sustine marirea taxei federale pe benzind. Potrivit autorului studiului
nici una dintre cele doua solutii nu ar rezolva problema. Pe de o parte,
ajutorul financiar federal nu se bazeaza pe cerintele reale ale pietei,
ci pe o distribuire libera si uneori subiectiva care ar putea face ca banii
sa ajunga in alte locuri si nu la autostrazi. Pe de alta parte, este ,0
minciuna gogonata” presupunerea ca marirea taxei pe benzina ar pu-
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tea crea noi locuri de munca si ar aduce suficiente venituri pentru
umplerea deficitului. Cheltuirea acestor bani ar genera nu numai ve-
nituri mici dar si reactii ostile din partea consumatorilor.

Renuntarea la ,ajutoarele federale” insa, obtinute fie sub forma
unor subventii, fie prin mariri de taxe, ar incuraja privatizarile si uti-
lizarea parteneriatelor public-private.

,orumuri spre nicaieri?"“

Nici Europa nu a fost si nu este scutita de impactul crizei economi-
ce si financiare asupra drumurilor. In Spania, de exemplu, autostrada
MP-203 de la Madrid continua sa fie neterminata de aproape sapte ani.

In ciuda investitiei initiale de 70 de milioane de euro, inceputd in
anul 2005, autostrada este acum ,utilizata" doar de céini, capre si oi.
Autostrada care ar fi trebuit sa lege Madridul de Mejorada del Campo
urma sa descongestioneze legdtura cu Barcelona pe A2. Lucrarile au
fost abandonate dupa construirea a 12,5 km de autostrada, in conditi-
ile recesiunii economice dar si prin gasirea unei alte formule de lega-
tura pe calea ferata intre Madrid si Barcelona. Scenariul, pana la un
punct, ni se pare cunoscut, nu?...

Alt tip de abordari

Chestiunea cea mai importantd legata de finantarea drumurilor
se invarte, in mod inevitabil, in jurul aceluiasi set de principii uzitate
la prima generatie a taxelor rutiere. O restructurare a acestor prin-
cipii, potrivit Bancii Mondiale, trebuie sd tina cont de tipul de Fond de
Drumuri de care fiecare tarad are nevoie. Va finanta acesta doar dru-
muri nationale si autostrazi, sau va fi directionat spre a sprijini si dru-
murile locale, urbane, regionale, inclusiv parti neclasificate din re-
teaua de drumuri?

in cazul in care Fondul Rutier ar finanta doar drumurile principale,
acesta ar trebui gestionat de Agentia Nationald, iar in cazul in care vor
fi finantate alte tipuri de drumuri, acestea ar trebui gestionate de o
entitate separatd, pentru a se evita conflictele de interese. Ar mai fi
de luat in calcul si crearea unor Consilii de supraveghere, care sa
poata monitoriza incasarile si cheltuielile, consilii care ar trebui sa fie
conduse de presedinti independenti. De asemenea, propunerea ar fi
ca legislatia si intreg regimul juridic al transporturilor sa fie simplifi-
cate si aplicate intr-un mod transparent.
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Banca Mondiala recomanda si crearea unei proceduri consistente
si stabile pentru cresterea sau scaderea taxelor rutiere. Si, nu in ul-
timul rand, Fondul Rutier ar trebui sa fie supus unor audituri tehnice
si financiare regulate, in special de catre auditori independenti. Banca
Mondiala mai atrage atentia si asupra faptului ca o crestere exageratd
a taxelor incluse in combustibil ar putea avea un impact negativ asu-
pra economiei, cu repercusiuni negative asupra indicilor preturilor de
consum si a inflatiei.

Desigur, sunt numai cateva dintre ideile care ar putea sta la baza
unor solutii de finantare a drumurilor in viitor. Conceptul de ,povard
a drumurilor* utilizat tot mai des in documentele oficiale, atunci cand
se refera la finantare, are o conotatie din ce in ce mai larga, afectand
deopotriva atat tarile dezvoltate, cat si cele aflate la limita subzis-
tentei. Nu trebuie neglijata nici exagerarea dirijarii fondurilor spre alte
moduri de transport, specialistii constatand ca exista din ce in ce mai
mult o relatie directa intre degradarea infrastructurii rutiere si dez-
voltarea marilor aeroporturi.

Numitorul comun care insa guverneaza politica mondiald de trans-
porturi este nu atat lipsa unor fonduri consistente, ci blocarea unor
decizii la nivel institutional din motive care nu au nici o legatura cu
siguranta, economia si confortul utilizatorilor de infrastructura.

Din pacate, nici Romania, in ultimii 20 de ani, nu face exceptie de
la asemenea dispute, responsabilitatea fiind pasata fie pe lipsa bani-
lor, absenta unor proiecte viabile sau implicarea factorului politic in lu-
area unor decizii fara consultarea adevaratilor specialisti.

Sondaj de opinie: taxe in loc de impozite?...

Revista ,Better Roads" a realizat, in numarul sdu din 18 august
2014, un sondaj de opinie privind situatia Fondului rutier american.
Dintre cele 1.000 de persoane chestionate, 58% declara ca ar prefera
sa plateasca pentru proiecte de transport cu taxe si doar 32% ar fi de
acord cu cresterea impozitului pe combustibil. Dintre cei chestionati,
doar 21% considera ca banii sunt cheltuiti in mod eficient de catre
guvern, 48% considera ca guvernul federal trebuie sa cheltuiasca mai
multi bani, 30% sunt de parere ca suma cheltuitd trebuie sa ramana
aceeasi, iar 21% cred ca guvernul ar trebui sa cheltuiasca mai putin.

Dintre respondenti, 85% au afirmat ca depozitul pe benzina nu
trebuie sa creasca, iar 72% cred ca acesta trebuie eliminat complet
si inlocuit cu o taxa in functie de numarul kilometrilor parcursi.

In ceea ce priveste cheltuielile de intretinere, 55% dintre ameri-
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cani considera ca reparatiile la autostrazi trebuie sa fie o prioritate
principald, 38% sunt de parere cd drumurile secundare trebuie sa fie
o prioritate, in vreme ce 5% doresc sa fie reparate pistele pentru bi-
ciclisti si trotuarele.

Este clar, in consecintd, faptul cd americanii sunt impartiti in mai
multe tabere atunci cand vine vorba de marirea sau cheltuirea Fon-
dului rutier. O prima concluzie ar fi aceea ca sunt preferate taxele in
locul unor impozite care ar impovara si mai mult cheltuielile zilnice ale
consumatorului obisnuit, dar mai ales pe cele ale firmelor si marilor
companii.

N.R. Ca o dovada a aprecierii de care se bucura revistele rutiere
in tarile civilizate, in acelasi numar al revistei, publicatia ,Better
Roads" a primit din partea Societatii Americane a editurilor si publi-
catiilor de business ,ASBPE" medalia de bronz, precum si cateva me-
dalii de aur pentru o serie de editoriale publicate in anul 2014.

notati acasd, daca vreti sa nu aveti parte de drumuri
proaste!”...

Intr-un Raport al Bdncii Mondiale sunt propuse cateva dintre so-
lutiile care ar putea imbunatati activitatea de finantare a drumurilor.
Acestea se refera, printre altele, atat la realizarea unui model-plan
de dezvoltare a finantdrii drumurilor, dar mai ales la problemele le-
gate de gestionarea fondurilor rutiere. Pornind de la premisa ca anul
viitor se implinesc 60 de ani de la infiintarea primului Fond Rutier, in
Africa de Sud, putem vorbi si de necesitatea unei noi generatii de taxe
si de un alt model nou de abordare a gestionarii acestora. Problema
drumurilor reprezinta deja o problema globald, cu implicatii directe
sau indirecte in toate sectoarele de activitate socio-economica.

Crearea unui nou tip de management a Fondului Rutier trebuie
corelatd si cu alte masuri, in conditiile in care Banca Mondiala recu-
noaste cd in sectorul drumurilor exista furturi, fraude si interese politi-
cianiste. De exemplu, conform unor studii, in tarile africane, fraudarea
fondurilor rutiere se situeaza intre 10 si 30% din valoarea contractu-
lui. Impactul crizei economice asupra drumurilor este imens si, din
pacate, solutii reale pe termen mediu si lung nu se intrevad.

Febra cautdrilor atinge uneori chiar absurdul precum indemnul
unui grup de sociologi americani, care, exasperati de atatea dispute
sterile, propun urmatoarea solutie: ,stati acasa, daca vreti sa nu aveti
parte de drumuri proaste!”....
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WIRTGEN GROUP achizitioneaza pachetul
majoritar in BENNINGHOVEN GmbH & Co.KG

Wirtgen Group a achizitionat 70% din actiunile Benninghoven,
companie privata din Milheim, Germania, producatoare de statii de
asfalt, cu o buna reputatie in ceea ce priveste tehnologia si calitatea
produselor sale. Este o achizitie importanta pentru Wirtgen, detina-
toare a brandurilor de echipamente pentru constructii Vogele, Hamm
si Kleemann. in trecut, cele doua companii au avut cateva partene-
riate de distributie privind unele zone din Europa de Est.

Wirtgen are in portofoliu masini de frezat la rece, stabilizatoare
pentru omogenizarea si stabilizarea pamantului, reciclatoare la rece
si la cald, finisoare de beton, distribuitoare de liant si freze miniere.
Sub marca Vogele sunt produse finisoare, alimentatoare mobile si
grinzi; echipamentele Hamm constau in rulouri compactoare si cilin-
dri compactori tandem si statici; iar Kleemann produce statii mobile
de concasare cu falci si cu impact, precum si statii mobile de sortare.

«Prin achizitia Benninghoven, Wirtgen Group este acum capabil
sa ofere solutii unice clientilor sai, incluzdnd toate procesele, de la
concasarea rocii, mixarea asfaltului si asezarea lui, compactarea si
reabilitarea structurilor de pavaj” - se arata intr-o declaratie oficiala.

Reteaua globala a Grupului Wirtgen cu 55 de filiale si peste 150
de distribuitori va deschide treptat piete suplimentare pentru Ben-
ninghoven. Prin aceasta mutare, familia Benninghoven a profitat de
oportunitatea de a-si asigura dezvoltarea companiei in cadrul unui
grup stabil si mare. De asemenea, directorul Bernd Benninghoven va
ramane la conducerea companiei impreuna cu echipa sa manageriala.
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S.UA.:
Cel mai lung pod pe pontoane
din lume

Printre cele mai mari proiecte de ingi-
nerie din lume, se afla si constructia celui
mai lung pod plutitor din lume, in statul
american Washington, la Seattle.

Noua constructie va inlocui vechiul pod
construit acum 50 de ani si care avea expi-

Noul pod va avea
o lungime de 7.580 m

rata durata de serviciu. Podul, in lungime de
2.310 m, era utilizat zilnic de 70.000 de ve-
hicule si nu mai facea fata atat cutremurelor
si furtunilor, cat si cresterii importante a nu-
marului celor care-| utilizau.

Noul pod, care este preconizat a se des-
chide in anul 2016, va avea sase benzi de
circulatie si va fi construit pe 77 de pontoa-
ne, in comparatie cu cele 33 ale vechiului
pod. Cel mai mare ponton va avea 109 m
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lungime, 22,86 m latime si 8,53 m inaltime.
Acesta va avea, de asemenea, benzi spe-
ciale pentru pietoni si biciclisti, cu o latime
de 4,26 m.

Constructia podului este detinuta si ad-
ministrata de catre Departamentul de Stat
pentru Transporturi din Washington. Con-
structorii vor folosi o mare varietate de
echipamente, dintre care macarale marine
de 100 si 400 de tone, numeroase barje si

remorchere, precum si un numar de 58 de
ancore imense instalate in zona de lucru a
podului.

O mare varietate de softuri de modelare
in 3D au fost utilizate la proiectarea si con-
structia noului pod plutitor, precum si la
crearea design-ului acestuia.

Ca o alté noutate, noul pod va putea
sustine si metroul usor de suprafata, daca
autoritatile din regiune vor finanta acest
proiect.

Podul mai este cunoscut si sub numele
de ,SR 520" si reprezinta o artera principala
si pentru angajatii... Microsoft, care fac na-
veta intre Redmond, pe malul de est si
Seattle, pe malul de vest.

Toate elementele structurale au fost
modelate folosind cele mai performante sof-
turi, modelul utilizat fiind capabil sa rezolve
orice potential conflict tehnologic in timpul
constructiei.
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Evolutia podurilor pe arce

Dr. ing. Gelu ONU

Wearmouth Bridge (1796-1819)

Podul din fier turnat, un arc avand calea sus si o singurd deschi-
dere de 72 m, a fost construit in Sunderland, nord-estul Angliei, peste
Wearmouth River, in imediata vecindtate a gurii de varsare a fluviu-
lui in Marea Nordului. A fost proiectat de catre Thomas Paine, dupa
modelul unui arc nervurat construit peste Schuylkill River in Philadel-
phia, Pennsilvania. Fundatiile podului au fost executate in circa doi
ani de zile, intreaga lucrare a celui mai mare pod in arc din lume la
acea dat3, fiind pusa in exploatare in anul 1796. Podul a fost reparat
in doud rénduri de Robert Stevenson, care in final I-a adus la forma
initiald cu sase nervuri din fier turnat dar cu elevatii consolidate. Pro-

Fig. 1 - Wearmouth Bridge la inceputuri

din secolele XIX si XX

babil, in Fig. 1, podul este aratat dupa reparatiile facute de R. Steven-
son. In 1879 podul a fost refdcut pentru a se putea introduce supli-
mentar o cale feratd pe structurd. Sase ani mai tarziu podul a fost
scos complet din uz. In anii urmétori, mai ales dupa scoaterea aces-
tui pod din uz, au fost construite alte conexiuni permanente in Sun-
derland, reducand in acest fel necesitatea utilizarii feriboturilor pentru
legaturile curente dintre cartierele orasului, dezvoltate in lungul
coastei.

Southwark Bridge (1819-1874)

Primul pod Southwark traversa Tamisa pe trei arce consecutive,
de 73 m deschidere fiecare. Arcele, din fier turnat, erau sustinute de
o infrastucturd construitd din blocuri de granit. intreaga lucrare, inau-
guratd in anul 1819, a fost proiectata de John Rennie. Acest pod,
cunoscut si ca ,Iron Bridge”, a stabilit prima legdtura rutierd fixa in-
tre districtul Southwark din sudul Tamisei si Queen Street din zona
metropolitana de atunci a Londrei, aflatd in totalitate pe malul stang
al fluviului. Podul original a functionat timp de 55 de ani. In 1921 a
fost dat circulatiei, in acelasi amplasament, noul pod pe arce de otel
Southwark (New Southwark Br.) proiectat de Basil Mot si Ernest
George. Revopsit relativ recent in galben si verde, noul pod South-
wark se invecineaza la vest cu London Millenium Bridge, iar in aval
cu Cannon Street Railway Br. In fig. 2 este reprodusa o imagine rela-
tiv recentda a podului de otel, ale carui pile ies din apele tulburi ale
Tamisei.

John Rennie (1761-1821)
Scotian la origine, John Rennie a urmat timp de patru ani cursuri
la universitatea din Edinburg fiind atras de constructia podurilor, ape-

Fig. 2 - Southwark Bridge
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ductelor, dar si a amenajdrilor portuare. A construit Lune Aqueduct
(1794-97) si Dundas Aqueduct (1797). In vederea reducerii inltimii
podurilor boltite a promovat utilizarea arcului de elipsa la trasarea
arcelor de pod. Waterloo Bridge (1811-1817) cu noua deschideri iden-
tice a fost construit dupa planurile sale. A intocmit si planurile de con-
structie pentru primul Vauxhall Bridge, peste Tamisa, a carui construc-
tie a fost intreruptd din cauza epuizarii resurselor financiare. In fig. 3
este reprodusd o imagine din anul 2009 a actualului Vauxhall Bridge.

Fig. 3 - Vauxhall Bridge in ceata Londrei
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Eads Bridge (1874-1877)

Podul cu o lungime totala de 1.964 m, inclusiv accesele, tra-
verseaza Mississippi River fintre St.Louis, Missouri si East St.Louis,
Illinois. In albia minord a fluviului podul are trei deschideri in arc
de cate 76 m lungime, reprezentand noul record al deschiderilor de
acest tip. Arcele podului sunt sustinute de culei cu fundatii directe
la maluri si de doua pile fundate pe chesoane cu aer comprimat
in albia minord. Fiecare deschidere este alcatuita din cate patru
perechi de arce coplanare care suporta montantii podului. Acestia,
la réandul lor, sustin platelajul superior destinat traficului rutier cu
trei benzi de circulatie. Alte doua platelaje mai inguste, incadreaza
la un nivel inferior platelajul rutier, sustinand fiecare cate o cale fe-
ratda. Acest pod, prima lucrare de asemenea dimensiuni cu executie
in consola, avand suprastructura construitd integral din otel, a fost
proiectat si executat de catre capitanul James Eads. Acesta a casti-
gat licitatia lucrarii in defavoarea solutiei propuse de colonelul
Washington Roebling cel care in scurt timp, in urma decesului tata-
lui sdu, va fi angrenat ca inginer sef la executia podului Brooklyn
din New York. Fig. 4a arata in prim plan Eads Bridge, vazut din aval.
in amonte de acesta, in plan secund, se vede tablierul cu zabrele
al podului Martin Luther King jr., in lungime de 1.222 m si 293 m
deschidere maxima. Acesta a fost construit din otel si inaugurat in
anul 1951 ca ,Veteran’s Memorial Bridge”. In Fig. 4b: altd imagine a
podului James Eads.

Fig. 3a - Podul Westminster, poate cel mai intens circulat pod care traverseaza Tamisa in zona centrala a Londrei, a fost proiec-
tat si construit in forma sa actuala in perioada 1854-1882 de catre Thomas Page. A fost reconditionat in 2007 fara a suferi mo-

dificari structurale.
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Fig. 4b - Podul Martin Luther King jr. fotografiat seara tarziu,
pe sub platelajul deschiderii vestice (St.Louis) a podului
James Eads

Maria Pia Bridge (1877-1884)

Inaugurarea deschiderii santierului podului de cale ferata care
urma sa fie construit in Porto (Oporto), peste fluviul Douro, s-a facut
la 5 lanuarie 1875, in prezenta reprezentantilor Casei Regale, fapt
care evidentiaza importanta acestei lucrari pentru Portugalia. Am-
plasamentul fixat de autoritati pentru executia podului in arc a fost
ales intr-o zona greu accesibild, neindicata pentru constructia pile-
lor in albie. Aceastd alegere a condus la o deschidere centrala re-
cord de 160 m, cu o sageatd a arcului de 42,6 m. Proiectantii lucrarii,
J. Eiffel si primul sdu asistent T. Seyring, parteneri in firma ,Eiffel &
Cie’s design”, au colaborat avansand o solutie indrazneata pentru
executarea traversarii fluviului: un arc cu zabrele avand sectiune vari-
abild. Ei au promovat ideea unui ,parabolical-crescent-arch” din fier
turnat, arcul urmand sa aiba cea mai mare latime la nasterile reale ar-
ticulate si o naltime maxima la cheie, in zona centrald a albiei. Turna-
te pe maluri, cate jumatate pe fiecare mal, semiarcele podului sus-
tinute de cabluri au fost ridicate, cu ajutorul a doua turnuri provizorii,
prin rotire in jurul articulatiilor reale dela nasteri. Ajunse in pozitia fi-
nald dupa ridicare, cele doud jumatati de arc au fost continuizate prin
completarea barelor din zona centrald a arcului. Aceasta fazd a exe-
cutiei este ilustrata in fig. 5a. Podul are in total sase deschideri, acce-
sele la deschiderea principald care traverseaza fluviul avand trei
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deschideri pe malul nordic si doua pe cel sudic. La 4 noiembrie 1877
podul a fos deschis pentru circulatie de catre regele Luis I al Portu-
galiei care a botezat podul dupd numele reginei sale. In fig. 5b, in
prim plan, se vede podul Maria Pia, ajuns la o varsta venerabila de pes-
te o suta de ani, in timp ce in plan secund, podul Don Infante Henrique
un arc din beton armat cu deschiderea de 280 m, scoate in evidenta fru-
musetea arcelor de beton armat. Dat in circulatie la inceputul mileniu-
lui 3, acest arc pare a avea sectiune transversala constanta pe treimile
de capét ale deschiderii. In realitate, din ratiuni estetice, se mentine o
indltime constanta, dar aria sectiunii dreptunghiulare a arcului se du-
bleazd pana la nasteri numai prin cresterea liniara a latimii ei.

Fig. 5a - Podul Maria Pia in faza de completare a inchiderii
arcului la extrados prin montajul barelor lipsa

Fig. 5b - Arcul metalic cu zabrele Maria Pia, aflat in exploatare
dupa mai mult de 100 de ani sub circulatie. Elegantul pod din
beton armat Don Infante Henrique, mult mai tanar, se vede in
planul secund al imaginii
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Garabit Bridge (1884-1886)

Viaductul feroviar din fier turnat, construit peste raul Truyere in
departamentul Cantal din sudul-vestul Frantei, a fost realizat dupa
proiectul inginerului Jean Eiffel care, la fel ca la podul Maria Pia, a co-
laborat cu Teofile Seyring. Suprastructura continua cu zabrele, avand
doua platelaje suprapuse, in lungime de 565 m, este sustinuta de cu-
lei, cinci piloni metalici de maximum 125 m inaltime si un arc dublu
articulat de 165 m deschidere, cu 122 m inadltime la cheie. Pilonii dar
si arcul cu zabrele au sectiuni variabile pentru a expune o suprafata
mai micd actiunii vantului. Sectiunile acestora cresc liniar in sens tran-
sversal podului de la intradosul suprastructurii, bine marcat deasupra
arcului. Greutatea totald a metalului utilizat este de cca. 3250 t. La
executia acestui viaduct s-a dovedit a fi benefica experienta acumu-
lata anterior la constructia peste Douro a podului Maria Pia.

Fig. 6¢ - Viaductul Garabit vazut dintr-o alta perspectiva.
Numai trei din cei cinci piloni metalici sunt mai inalti de 100 m

David P. Billington (1983)
Cartea , The Tower and the Bridge" [2] a lui Billington, profesor la
Princeton University New Jersey, reprezinta o demonstratie convinga-
toare a faptului ca, dupa aparitia fierului moale, a otelului, a betonu-
lui armat si dupa utilizarea extinsa a acestora in constructia structu-
rilor, a aparut o noua forma de artd, arta structurala, care este pa-
raleld cu arhitectura dar pe deplin independenta de aceasta. Multimea
structurilor pe care le prezintd autorul in cartea sa demonstreaza pe
deplin acest fapt. Anterior, dupa constructia Podului Menai Strait,
Fig. 6a - Arcul viaductului Garabit, cu cele doua platelaje Thomas Telford a sustinut aceeasi opinie, dar cu argumente mai putin
suprapuse, survoleaza raul Truyere afluent al Garonnei convingatoare.

Fig. 6b - Viaductul Garabit si suprastructura sa avand platelaje suprapuse deasupra arcului si pilonilor
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Fig. 7 - Podul Don Luis I

Don Luis I Bridge (1886-1898)

in urma unei competitii promovate de guvernul Portugaliei pen-
tru constructia unui pod rutier peste Douro, la cca. 1 km distanta de
podul feroviar Maria Pia, a avut castig de cauza T.Seyring reprezen-
tand o companie din Belgia. Anterior, T. Seyring a contribuit alaturi de
J. Eiffel, la constructia podului de cale feratd Maria Pia. De aceastd
data, T. Seyring a castigat singur licitatia, prezentand un pod metalic,
arc cu zabrele, cu doud platelaje suprapuse la extrados, capabile sa
sustina trafic rutier si pietonal pe un platelaj, concomitent cu trafic fe-
roviar usor (metrou) pe al doilea. Podul Don Luis I, de 172 m des-
chidere, ingloband in structura sa 3.045 tone de metal, traverseaza
fluviul Douro la cca. 1 km vest de podul Maria Pia. Prin cele doua pla-
telaje de 385 m lungime, acest pod satisface necesitatile de trafic pie-
tonal, rutier si metrou dintre Porto, de pe malul sténg, si Vila Nova de
Gaia, de pe malul drept al fluviului. Indltimea liberd sub pod este de
44,6 m.

Upper Steel Arch Bridge-(1898-1916)

Din necesitati de trafic in anii 1897-1898, ultima versiune a po-
dului suspendat Falls View, construit in locul celui mentionat in fig. 8,
a fost demontat si treptat inlocuit, fard a se intrerupe circulatia, cu un
arc avand deschiderea record de 256 m. Solutia promovata si reali-
zatd de Leffert Lefferts Buck avea un dublu scop. In primul rand ele-
mentele recuperate de pe urma demontarii podului Falls View urmau
sa fie folosite la reconstructia podului suspendat Lewiston-Qeenston
din aval, ceea ce s-a realizat. In al doilea rand, se construia un pod
nou, un arc avand calea sus, Upper Steel Arch Bridge, cu o com-
portare mai stabila decat cea a podului suspendat pe care-I inlocuia.

Desi a fost calculat respectand normele timpului, sau poate tocmai
din acest motiv, Upper Steel Arch Br, la fel ca predecesorul sau,
avea deplasdri transversale alternative mari in conditii de vant in
rafale sau/si sub impactul sacadat al formatiilor militare aflate in
mars. In plus, din cauza rafalelor de vant, nu de putine ori, autovehi-
culele care treceau podul se izbeau de parapeti. Podul a fost folosit cu
anumite restrictii de circulatie pana la 28 ianuarie 1938, cand s-a
prabusit sub presiunea gheturilor aduse de Niagara River din lacul Erie.
Harta reprodusa in Fig. 8 localizeaza amplasamentele celor doua po-
duri suspendate de la Niagara Falls, care urmau a fi inlocuite cu arce.

Fig. 8
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Fig. 8a

Fig. 8b

Rainbow Steel Arch Bridge (1941)

Podul a intrat in activitate in imediata vecindtate a amplasamen-
tului podului prabusit sub gheturile Niagarei, in 1938. Proiectat si con-
struit de Richard Lee, noul pod cu o lungime de 440 m este sustinut
de un arc de 286 m deschidere. Are patru benzi de circulatie pe care
nu sunt admise mijloace de transport comercial. Deoarece uneste
Niagara Falls Ontario, din Canada, cu Niagara Falls New York, la inau-
gurare, podul a fost decretat «International Bridge». In Fig. 8b este
reprodusa o imagine foarte recenta a acestui pod, sustinut de cel mai
mare arc construit peste Niagara River.

Hell Gate Bridge (1916-1931)

Arcul spatial de otel construit peste East River in limitele stram-
torii Hell Gate, dintre Astoria (Queens) si Wards&Randalls Island
(Manhattan), a fost conceput de arhitectul austriac Gustav Linden-
thal, care avea studii de inginerie facute la politehnica din Dresda.
Acesta a fost ajutat la proiectare de arhitectul Henry F. Hornbostel si

AUGUST 2014

DOCUMENTAR

de inginerul Harold Hudson. Arcul, avand calea la mijloc si o deschide-
re record de 298 m, a fost proiectat sa sustina incdrcarea datd de pa-
tru convoaie feroviare. Aceasta a condus la o latime de 30,5 m atat
pentru pod cat si pentru viaducte. Indltimea liberd sub pod de 41,1 m
a fost stabilita anterior, pentru cdile navigabile din NY. Lungimea to-
tald a podului inclusiv a viaductelor de acces este de 5,2 km. Con-
structia structurii arcului a iscat controverse pe masura ce se ridicau
cele doud turnuri. Daca vopseaua de un rosu inchis aleasa de Linden-
thal si utilizata pentru protejarea elementelor metalice ale podului a
fost acceptata si denumita de newyorkezi drept « red-hell-gate», arhi-
tectura celor doud turnuri masive care incadreaza arcul metalic a ge-
nerat multe discutii in presa timpului. Fig. 9a arata arcul metalic si
turnul estic, asa cum se vad in realitate, privite din parcul Astoria,
Queens. In Fig. 9b este ardtata una dintre variantele turnului vestic,

evident mai putin inspi-
rata. Traseul viaductului
vestic poate fi urmarit in
fotografia din Fig. 9c, pa-
na aproape de Bronx Kill.
in fundalul fotografiei,
dincolo de Bronx Kill, se
vede districtul Bronx de
pe continent. Importanta
podului Hell Gate rezida
in faptul ca a stabilit o le-
gatura directd, via New
York City, intre cele sase
state din New England si
statul New Jersey, de din-
colo de Hudson River.

Fig. 9b - Varianta a
turnului vestic



ASOCIATIA
PROFESIONALA ANUL XXIlI
DOCUMENTAR DE DRUMURI $I PODURI NR. 134 (203)

DIN ROMANIA’

AUGUST 2014



ASOCIATIA

ANUL XXIII PROFESIONALA
NR. 134 (203) O DR R OMANIS

Bayonne Bridge (1931-1977)

Podul cu patru fire de circulatie auto traverseaza stramtoarea Kill
Van Kool dintre Staten Island, New York si Bayonne, New Jersey. Cu
o lungime de cca. 4,2 km si 305 m latime, stramtoarea este caracte-
rizatd de existenta unui flux-reflux cu variatii mari, de care a trebuit
sa se tind seama la proiectare nu numai pentru executia podului, dar
si pentru stabilirea gabaritului de navigatie necesar cargourilor care
treceau pe sub pod. Acesta trebuia sa fie cat mai apropiat de noul ga-
barit al Canalului Panama de dupa reabilitarea acestuia sub conduce-
rea generalului Goethals. Proiectantul noului pod, Othmar Ammann,
a ales arcul parabolic format din 40 de segmente liniare ca cea mai
potrivita solutie pentru constructia noului pod. Pentru prima oara la
o lucrare de acest fel s-a folosit manganese steel pentru arce, lon-
geroni, antretoaze precum si pentru rigidizari. Cele doud arce du-
blu articulate care incadreaza tablierul au deschideri record de 510 m,
26 m distanta intre ele, indltimea liberd sub pod fiind de 46 m. Struc-
tura proiectata de Othmar Ammann a fost conceputa astfel incat sa
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se poata transforma relativ usor intr-un pod cu sase fire de circulatie.
Constructia podului, inceputd in anul 1928, a durat pana la 15 noiem-
brie 1931. Ca o recunoastere la cel mai inalt nivel a calitatilor aces-
tei structuri, in anul 1985, ASCE a definit podul drept National His-
toric Civil Engineering Landmark. Din cele sase poduri construite
de Othmar Ammann in New York, numai Bayonne Bridge este pod in
arc. Celelalte cinci poduri sunt suspendate, doud avand deschideri
record la inaugurare [6].

New River Gorge Bridge (1977-2003)

Podul metalic, cale sus, cu un platelaj de 924 m lungime, pe
21,1 m latime, pentru doua benzi de circulatie, se afld la 267 m dea-
supra nivelului apei raului New River Gorge, care curge pe sub pod.
Este amplasat in Appalachian Mountains, din Estul Statelor Unite, in
apropiere de Fayetteville, Fayette County, din West Virginia. Podul de
otel sustinut de un arc cu zabrele de 518 m, deschidere record, a fost
proiectat de Michael Backer Company si executat de US Steel’s Ame-

Fig. 10a - Bayonne Bridge, la orizontul fotografiei, intr-o zi cu navigatie redusa pe Kill Van Kool

Fig. 10b - Aici se mentioneaza ca podul dintre Staten Island, NY si Bayonne, NJ este parcurs anual de peste 7.000.000 vehicule
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rican Bridge Division, in perioada iunie 1974 - 22 octombrie 1977.
Sudurile arcului au fost executate la fel de rezistente ca si elementele
fara imbinari. Pentru urmarirea comportarii imbinarilor sub circula-
tie dar si pentru alte verificari, a fost construita o punte metalica de
60 cm |atime, suspendatd sub tablier pe toatd lungimea suprastruc-
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turii. Dupa 36 de ani de verificari sub sarcini utile, intemperii, variatii
de temperatura si sarcini accidentale, fard a se gasi vreo defectiune,
structura a fost inclusa in National Register of Historic Places.
Podul, parcurs anual in medie de 16.200 de autovehicule, este folosit
de temerari pentru sarituri la coardd elastica sau bungee-jumping.

Fig. 11a - New River Gorge Bridge inconjurat de verdeata

Fig. 11b
New River Gorge Bridge
fotografiat printre nori
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Model de Formular de Instrucfiuni
pentru Ofertanti (l1)

Iuliana STOICA DIACONOVICI,
Secretar ARIC

(continuare din numarul trecut)

4. Vizita pe Santier

4.1 Se recomanda ofertantilor sa vizi-
teze si sa examineze Santierul, imprejurimi-
le acestuia si alte parti ale Tarii, avand obli-
gatia sd obtind, pe proprie raspundere, toate
informatiile care pot fi necesare pentru ela-
borarea Ofertei si incheierea Contractului.

4.2  Ofertantilor si oricaror persoane
sau agenti ai acestora li se va asigura acces
conditionat pe Santier. Accesul va fi asigurat
cu conditia ca ofertantii, persoanele si agentii
acestora sa exonereze Beneficiarul, perso-
nalul si agentii acestuia de orice responsabi-
litate si sa poarte intreaga responsabilitate
pentru raniri de persoane (inclusiv cele care
au consecinta decesul), pagube si degradari
ale proprietatii si orice alte pagube si degra-
dari, costuri si cheltuieli (indiferent de cauza)
care au fost provocate numai datoritd asigu-
rarii accesului pe Santier.

4.3 Daca vizitarea Santierului se orga-
nizeaza in comun pentru toti ofertantii, de-
taliile sunt prezentate in Invitatie.

4.4 Vizita comuna este destinata sa su-
plimenteze, nu sa inlocuiasca, vizitele indi-
viduale ale ofertantilor. Beneficiarul nu va
avea obligatia sa asigure informatii privind
accesul la amplasamentele cele mai favo-
rabile pe care un ofertant competent ar pu-
tea sa le considere necesare pentru elabo-
rarea ofertei.

4.5 Beneficiarul, Inginerul sau perso-
nalul acestuia nu au obligatia unei prezentari
verbale a Santierului in timpul vizitei comu-
ne; in timpul intalnirii formale sau altfel. In
scopul inlaturarii posibilitatilor de neintele-
gere, ofertantii ar trebui sa transmitd, in
scris, solicitari pentru clarificare. Conform
prevederilor Clauzei 3 a acestor Instructiuni,
minutele intalnirilor formale, cererile de cla-
rificari, raspunsurile la acestea precum si
Addendumurile la Documentele de Licitatie

4. \Vizita pe Santier

4.1 Se recomanda ofertantilor sa vizi-
teze si sa examineze Santierul, imprejurimile
acestuia si alte parti ale Tarii, avand obligatia
sa obtind, pe proprie raspundere, toate infor-
matiile care pot fi necesare pentru elaborarea
Ofertei si incheierea Contractului.

4.2  Ofertantilor si oricdror persoane
sau agenti ai acestora li se va asigura acces
conditionat pe Santier. Accesul va fi asigurat
cu conditia ca ofertantii, persoanele si agentii
acestora sd exonereze Beneficiarul, perso-
nalul si agentii acestuia de orice responsabi-
litate si sa poarte intreaga responsabilitate
pentru raniri de persoane (inclusiv cele care
au consecinta decesul), pagube si degradari
ale proprietatii si orice alte pagube si degra-
dari, costuri si cheltuieli (indiferent de cauzd)
care au fost provocate numai datorita asigu-
rarii accesului pe Santier.

4.3 Daca vizitarea Santierului se orga-
nizeaza in comun pentru toti ofertantii, de-
taliile sunt prezentate in Invitatie.

4.4  Vizita comuna este destinata sd su-
plimenteze, nu sa inlocuiasca, vizitele indi-
viduale ale ofertantilor. Beneficiarul nu va
avea obligatia sa asigure informatii privind
accesul la amplasamentele cele mai favo-
rabile pe care un ofertant competent ar putea
sd le considere necesare pentru elaborarea
ofertei.

4.5 Beneficiarul, Inginerul sau perso-
nalul acestuia nu au obligatia unei prezentari
verbale a Santierului in timpul vizitei comu-
ne; in timpul intalnirii formale sau altfel. in
scopul finlaturdrii posibilitatilor de neinte-
legere, ofertantii ar trebui sa transmita, in
scris, solicitari pentru clarificare. Conform
prevederilor Clauzei 3 a acestor Instructiuni,
minutele intalnirilor formale, cererile de cla-
rificari, raspunsurile la acestea precum si
Addendumurile la Documentele de Licitatie

4. \Vizita pe Santier

4.1 Se recomanda ofertantilor sa vizi-
teze si sa examineze Santierul, imprejurimi-
le acestuia si alte parti ale Tarii, avand obli-
gatia sa obtind, pe proprie raspundere, toate
informatiile care pot fi necesare pentru ela-
borarea Ofertei si incheierea Contractului.

4.2 Ofertantilor si oricaror persoane
sau agenti ai acestora li se va asigura acces
conditionat pe Santier. Accesul va fi asigurat
cu conditia ca ofertantii, persoanele si agentii
acestora sa exonereze Beneficiarul, perso-
nalul si agentii acestuia de orice responsabi-
litate si sa poarte intreaga responsabilitate
pentru raniri de persoane (inclusiv cele care
au consecinta decesul), pagube si degradari
ale proprietatii si orice alte pagube si degra-
dari, costuri si cheltuieli (indiferent de cauza)
care au fost provocate numai datorita asigu-
rarii accesului pe Santier.

4.3 Daca vizitarea Santierului se orga-
nizeaza in comun pentru toti ofertantii, de-
taliile sunt prezentate in Invitatie.

4.4  Vizita comund este destinatd sa
suplimenteze, nu sa inlocuiasca, vizitele in-
dividuale ale ofertantilor. Beneficiarul nu va
avea obligatia sa asigure informatii privind
accesul la amplasamentele cele mai favo-
rabile pe care un ofertant competent ar pu-
tea sd le considere necesare pentru elabo-
rarea ofertei.

4.4  Beneficiarul, Inginerul sau perso-
nalul acestuia nu au obligatia unei prezentdri
verbale a Santierului in timpul vizitei co-
mune; in timpul intalnirii formale sau altfel.
in scopul inl&turdrii posibilititilor de neinte-
legere, ofertantii ar trebui sa transmita, in
scris, solicitari pentru clarificare. Conform
prevederilor Clauzei 3 a acestor Instructiuni,
minutele intalnirilor formale, cererile de cla-
rificari, raspunsurile la acestea precum si
Addendumurile la Documentele de Licitatie
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vor fi transmise tuturor ofertantilor care au
primit Documentele de Licitatie.

5. Elaborarea Ofertei

5.1 Oferta si toate comunicarile dintre
ofertanti si Beneficiar sau Inginer vor fi dac-
tilografiate sau scrise cu cerneala in limba
utilizata in Invitatie. Documentele justifica-
tive prezentate de ofertanti pot fi redactate
n alta limba cu conditia prezentarii unei tra-
duceri corespunzatoare in limba Invitatiei, a
tuturor paragrafelor relevante.

5.2 Documentele de Licitatie care ur-
meaza sa fie prezentate de fiecare ofertant
vor contine documentele cuprinse de Volu-
mul I descrise de prevederile Clauzei 1 a
acestor Instructiuni.

5.3 Documentele de Licitatie transmise
ofertantilor inclusiv amendamentele dispuse
prin Addendum la Documentele de Licitatie
vor fi utilizate fara alte modificari.

5.4 Ofertantii vor prezenta, impreund
cu ofertele acestora, scrisori de garantie de
participare la licitatie de forma prezentata in
anexa la aceste Instructiuni. Scrisoarea de
garantie de participare la licitatie emisa de
entitdti acceptatd de catre Beneficiar va fi
valabila cel putin 35 de zile dupa data de ex-
pirare a valabilitatii ofertelor. Beneficiarul va
restitui garantiile de participare la licitatie
dupa producerea primului din urmatoarele
evenimente:

(a) Beneficiarul a primit Scrisoarea de
Garantie de Buna Executie de la Ofertantul
castigator;

(a) Beneficiarul a renuntat la intentia
de a angaja un Antreprenor; si

(b) Validitatea tuturor scrisorilor de ga-
rantie de participare la licitatie a expirat.

5.5 Ofertantii vor evalua toate lucrarile
si vor prezenta Ofertele in conformitate cu
prevederile Documentelor de Licitatie. Ofer-
tele care omit o parte din Lucrari pot fi res-
pinse ca necorespunzatoare.

5.6 Listele vor fi completate cu datele
corespunzatoare fiecarei Liste. Listele de
Cantitati vor fi completate in intregime cu
valori cuprinzand preturi unitare pentru fie-
care articol. Valorile articolelor fiecarui obiect
vor fi insumate rezultdnd o Valoare Total3,
iar insumarea Valorii Totale a obiectelor va
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vor fi transmise tuturor ofertantilor care au
primit Documentele de Licitatie.

5. Elaborarea Ofertei

5.1 Oferta si toate comunicarile dintre
ofertanti si Beneficiar sau Inginer vor fi dac-
tilografiate sau scrise cu cerneala in limba
utilizatd in Invitatie. Documentele justifica-
tive prezentate de ofertanti pot fi redactate
in alta limba cu conditia prezentarii unei tra-
duceri corespunzatoare in limba Invitatiei, a
tuturor paragrafelor relevante.

5.2 Documentele de Licitatie care ur-
meaza sa fie prezentate de fiecare ofertant
vor contine documentele cuprinse de Volumul
1 descrise de prevederile Clauzei 1 a acestor
Instructiuni si o Propunere elaborata in con-
formitate cu prevederile acestei Clauze 5.

5.3 Documentele de Licitatie transmise
ofertantilor inclusiv amendamentele dispuse
prin Addendum la Documentele de Licitatie
vor fi utilizate fara alte modificari.

5.4  Ofertantii vor prezenta, impreuna
cu ofertele acestora, scrisori de garantie de
participare la licitatie de forma prezentata in
anexa la aceste Instructiuni. Scrisoarea de
garantie de participare la licitatie emisa de
entitati acceptatd de cdtre Beneficiar va fi
valabila cel putin 35 de zile dupa data de ex-
pirare a valabilitdtii ofertelor. Beneficiarul va
restitui garantiile de participare la licitatie
dupa producerea primului din urmatoarele
evenimente:

(a) Beneficiarul a primit Scrisoarea de
Garantie de Bund Executie de la Ofertantul
castigator;

(b) Beneficiarul a renuntat la intentia
de a angaja un Antreprenor; si

(c) Validitatea tuturor scrisorilor de ga-
rantie de participare la licitatie a expirat.

5.5 Ofertantii vor completa toate Lis-
tele cu datele corespunzatoare fiecarei Liste
si va prezenta Oferta in conformitate cu pre-
vederile Documentelor de Licitatie. O oferta
care omite o parte din Lucrari poate fi respin-
sd sau necorespunzatoare.

5.6  Propunerile ofertantilor, care tre-
buie sa faca parte din Ofertd, vor include:

(@) o descriere detaliata a lucrarilor
propuse;

(b) planse incluzand planuri de situatie,
elevatii si sectiuni transversale tip; acestea
vor avea formatul Al si/sau se vor plia si lega
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vor fi transmise tuturor ofertantilor care au
primit Documentele de Licitatie.

5. Elaborarea Ofertei

5.1 Oferta si toate comunicarile dintre
ofertanti si Beneficiar vor fi dactilografiate
sau scrise cu cerneala in limba utilizata in In-
vitatie. Documentele justificative prezentate
de ofertanti pot fi redactate in alta limba cu
conditia prezentdrii unei traduceri corespun-
zdtoare in limba Invitatiei, a tuturor para-
grafelor relevante.

5.2 Documentele de Licitatie care ur-
meaza sa fie prezentate de fiecare ofertant
vor include documentele mentionate de pre-
vederile acestei Clauze 5 si Documentele de
Licitatie descrise de prevederile Clauzei 1 a
acestor Instructiuni.

5.3 Documentele de Licitatie transmi-
se ofertantilor inclusiv amendamentele dis-
puse prin Addendum la Documentele de
Licitatie vor fi utilizate fara alte modificari.

5.4  Ofertantii vor prezenta, impreuna
cu ofertele acestora, scrisori de garantie de
participare la licitatie de forma prezentata in
anexa la aceste Instructiuni. Scrisoarea de
garantie de participare la licitatie emisd de
entitdti acceptatd de catre Beneficiar va fi
valabila cel putin 35 de zile dupa data de ex-
pirare a valabilitatii ofertelor. Beneficiarul va
restitui garantiile de participare la licitatie
dupa producerea primului din urmatoarele
evenimente:

(a) Beneficiarul a primit Scrisoarea de
Garantie de Buna Executie de la Ofertantul
castigator;

(b) Beneficiarul a renuntat la intentia
de a angaja un Antreprenor; si

(c) Validitatea tuturor scrisorilor de ga-
rantie de participare la licitatie a expirat.

5.5 Ofertantii vor prezenta Oferte pen-
tru toate Lucrarile in conformitate cu preve-
derile Documentelor de Licitatie. O Oferta
care omite o parte din Lucrari poate fi respin-
sd sau necorespunzatoare.

5.6 Ofertele vor include:
(@) o descriere detaliata a lucrarilor
propuse;

(b) planse incluzénd planuri de situatie,
elevatii si sectiuni transversale tip; acestea vor
avea formatul Al si/sau se vor plia si lega in
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constitui Totalul General inscris in Scrisoarea
de Ofertd. Toate tarifele si preturile vor fi ex-
primate in aceeasi monedad, care este men-
tionata in scrisoarea de Invitatie de Partici-
pare la Licitatie. Daca un articol de lucrari nu
este evaluat, lucrarile descrise de acel arti-
col nu vor fi platibile, considerandu-se cu-
prinse in preturile si tarifele altor articole.

5.7 Ofertantii vor prezenta urmatoarele
informatii suplimentare, anexate la oferte,
care nu vor face parte din Ofertele acestora:

(a) informatiile enumerate de preve-
derile Clauzei 2 a acestor Instructiuni, daca
sunt aplicabile ofertantilor;

(b) numele si adresa bancii sau altei
entitati care va emite Scrisoarea de Garantie
de Buna Executie precum si scrisoarea de
garantie de rambursare a avansului si o scri-
soare din partea acestor entitati prin care
confirmd primirea Anexelor si Conditiilor
Speciale ale Contractului si se angajeaza sa
emita aceste garantii in strictd conformitate
cu textele formularelor din Anexe (daca en-
titatile doresc sa faca mici modificari acestea
trebuie mentionate in scrisoare);

(c) numele si adresa asiguratorilor si
conditiile de asigurare ale acestora pentru
asigurarile impuse de prevederile Clauzei 18
a Conditiilor de Contract, incluzand fransizele
propuse precum si excluderile;

(d) detalii privind demersurile si proce-
durile pe care ofertantii propun sa fie adop-
tate pentru executia Lucrarilor, detaliate su-
ficient pentru a demonstra ca sunt corespun-
zatoare indeplinirii cerintelor Contractului
precum si respectarii Duratei de Executie;

(e) propunerile de subcontractare a
unor parti de Lucrari cu exceptia acelor sub-
contracte care au valoarea mai mica decat
zece procente din valoarea Ofertei (aceastd
exceptie nu se referd la informatiile cerute de
Liste care se vor completa fara exceptie);

(f) numele, calificarea si experienta
personalului cheie propus pentru manage-
mentul Contractului si executiei Lucrdrilor atat
pe Santier cat si in afara acestuia incluzand
curriculum vitae al functiilor principale.
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in format A3 la scari de 1:1000 pana la 1:100;

(c) comentarii privind Cerintele Benefi-
ciarului cuprinzand detalierea modului in care
se va realiza proiectul precum si modului de
solutionare a cerintelor critice;

(d) caiete cuprinzand fabricatia si alte
detalii ale principalelor subansamble ale Echi-
pamentelor precum si a pieselor de schimb;

(e) detalierea exceptiilor de la declara-
tia din Scrisoarea de Ofertd potrivit careia
Cerintele Beneficiarului nu contin erori si ca
lucrarile vor respecta prevederile acestor
Cerinte.

5.7 Ofertantii vor prezenta urmatoarele
informatii suplimentare, anexate la oferte,
care nu vor face parte din Ofertele acestora:

(a) informatiile enumerate de preve-
derile Clauzei 2 a acestor Instructiuni, daca
sunt aplicabile ofertantilor;

(b) numele si adresa bancii sau altei
entitati care va emite Scrisoarea de Garantie
de Buna Executie precum si scrisoarea de
garantie de rambursare a avansului si o scri-
soare din partea acestor entitdti prin care
confirma primirea Anexelor si Conditiilor Spe-
ciale ale Contractului si se angajeaza sa emi-
ta aceste garantii in stricta conformitate cu
textele formularelor din Anexe (daca enti-
tatile doresc sa faca mici modificari acestea
trebuie mentionate in scrisoare);

(c) numele si adresa asiguratorilor si
conditiile de asigurare ale acestora pentru
asigurarile impuse de prevederile Clauzei 18
a Conditiilor de Contract, incluzand fransizele
propuse precum si excluderile;

(d) detalii privind demersurile si proce-
durile pe care ofertantii propun sa fie adop-
tate pentru executia Lucrarilor, detaliate
suficient pentru a demonstra ca sunt cores-
punzatoare indeplinirii cerintelor Contractului
precum si respectarii Duratei de Executie;

(e) propunerile de subcontractare a
unor parti de Lucrari pe Santier cu exceptia
subantreprenorilor nominalizati in Liste;

(f) numele, calificarea si experienta
personalului cheie propus pentru manage-
mentul Contractului si executiei Lucrarilor atat
pe Santier cat si in afara acestuia incluzand
curriculum vitae al functiilor principale;
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format A3 la scari de 1:1000 pana la 1:100;

(c) comentarii privind Cerintele Bene-
ficiarului cuprinzand detalierea modului in
care se va realiza proiectul precum si modu-
lui de solutionare a cerintelor critice;

(d) caiete cuprinzand fabricatia si alte
detalii ale principalelor subansamble ale Echi-
pamentelor precum si a pieselor de schimb;

(e) propuneri privind instruirea Perso-
nalului Beneficiarului;

(f)  propuneri privind asistenta tehnica
post-contractuala si furnizarea pieselor de
schimb.

5.7 Ofertantii vor prezenta urmatoarele
informatii suplimentare, anexate la oferte,
care nu vor face parte din Ofertele acestora:

(a) informatiile enumerate de preve-
derile Clauzei 2 a acestor Instructiuni, daca
sunt aplicabile ofertantilor;

(b) numele si adresa bancii sau altei
entitdti care va emite Scrisoarea de Garantie
de Bund Executie precum si scrisoarea de
garantie de rambursare a avansului si o scri-
soare din partea acestor entitati prin care
confirma primirea Anexelor si Conditiilor Spe-
ciale ale Contractului si se angajeaza sa emi-
ta aceste garantii in stricta conformitate cu
textele formularelor din Anexe (daca entita-
tile doresc sa faca mici modificari acestea tre-
buie mentionate in scrisoare);

(c) numele si adresa asiguratorilor i
conditiile de asigurare ale acestora pentru
asigurarile impuse de prevederile Clauzei 18
a Conditiilor de Contract, incluzand fransizele
propuse precum si excluderile;

(d) detalii privind demersurile si proce-
durile pe care ofertantii propun sa fie adop-
tate pentru executia Lucrarilor, detaliate
suficient pentru a demonstra ca sunt cores-
punzdtoare indeplinirii cerintelor Contractu-
lui precum si respectarii Duratei de Executie;

(e) propunerile de subcontractare a
unor parti de Lucrari pe Santier cu exceptia
acelor subcontracte care au valoare mai mica
decat zece procente din valoarea Ofertei;

(f)  numele, calificarea si experienta
personalului cheie propus pentru manage-
mentul Contractului si executiei Lucrdrilor atat
pe Santier cat si in afara acestuia incluzand
curriculum vitae al functiilor principale;
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Ofertele care nu contin aceste informatii
pot fi respinse ca necorespunzatoare.

5.8 Ofertele completate nu pot avea
modificari sau stersaturi cu exceptia celor
specificate in Addendumul la Documentele
de Licitatie emise conform prevederilor Clau-
zei 3 a acestor Instructiuni. Dacd, totusi,
sunt necesare modificari pentru corectarea
unor erori ale ofertantilor, aceste modificari
vor fi certificate prin semndtura, in dreptul
acestora, a persoanei care semneaza Scri-
soarea de Oferta.

5.9 Fiecare ofertant poate prezenta o
singura Oferta cu exceptia ofertelor alterna-
tive. Ofertantii pot atasa, la ofertele prezen-
tate, propuneri privind alternative tehnice
sau de alta naturd la cerintele Documentelor
de Licitatie, care pot include abateri accep-
tabile sau alte propuneri. Fiecare Oferta al-
ternativa va contine toate informatiile nece-
sare Beneficiarului pentru evaluare inclusiv
calcule relevante, specificatii, proceduri de
executie, implicatii privind durata de exe-
cutie, defalcarea preturilor si alte detalii ne-
cesare. Beneficiarul isi rezerva dreptul de a
respinge ofertele alternative.

6. Prezentarea Ofertelor

6.1 Ofertantii vor prezenta un exemplar
original si trei copii ale documentelor care
compun Oferta precum si orice informatie
suplimentard reglementata de prevederi-
le Clauzei 5 a acestor Instructiuni. Fiecare
exemplar va fi ambalat intr-un plic interior,
sigilat, fiecare plic avand inscrisé mentiunea
~ORIGINAL"” sau ,COPIE” conform continutu-
lui. Cele patru plicuri vor fi introduse intr-un
plic exterior, in caz de discrepante intre tex-
tele originale si copii vor prevala textele din
exemplarul ORIGINAL.

6.2 Exemplarele originale ale Ofertei si
copiile acestora vor fi sesmnate de o persoana
sau persoane pe deplin imputernicite si au-
torizate de catre ofertanti. Dovada autori-
zarii, sub forma unei scrisori de imputerni-
cire, va fi anexata la Scrisoarea de Oferta.
Toate paginile Anexelor la Ofertd si Listele,
initiale sau modificate, vor fi semnate cu ini-
tialele numelui persoanei(lor) care semneaza
Scrisoarea de Oferta.
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(g) numele si datele de identificare ale
proiectantului propus si cele ale proiectantilor
de specialitate.

Ofertele care nu contin aceste informatii
pot fi respinse ca necorespunzatoare.

5.8 Ofertele completate nu pot avea
modificari sau stersaturi cu exceptia celor
specificate in Addendumul la Documentele de
Licitatie emise conform prevederilor Clauzei
3 a acestor Instructiuni. Daca, totusi, sunt
necesare modificari pentru corectarea unor
erori ale ofertantilor, aceste modificari vor fi
certificate prin semnatura, in dreptul aces-
tora, a persoanei care semneaza Scrisoarea
de Oferta.

5.9 Fiecare ofertant poate prezenta o
singura Ofertd cu exceptia ofertelor alterna-
tive. Ofertantii pot atasa, la ofertele prezen-
tate, propuneri privind alternative tehnice
sau de alta naturad la cerintele Documentelor
de Licitatie, care pot include abateri accep-
tabile sau alte propuneri. Fiecare Oferta al-
ternativa va contine toate informatiile nece-
sare Beneficiarului pentru evaluare inclusiv
calcule relevante, specificatii, proceduri de
executie, implicatii privind durata de exe-
cutie, defalcarea preturilor si alte detalii ne-
cesare. Beneficiarul isi rezerva dreptul de a
respinge ofertele alternative.

6. Prezentarea Ofertelor

6.1  Ofertantii vor prezenta un exem-
plar original si trei copii ale documentelor
care compun Oferta precum si orice informa-
tie suplimentara reglementata de prevede-
rile Clauzei 5 a acestor Instructiuni. Fiecare
exemplar va fi ambalat intr-un plic interior,
sigilat, fiecare plic avand inscrisé mentiunea
+ORIGINAL"” sau ,,COPIE” conform continutu-
lui. Cele patru plicuri vor fi introduse intr-un
plic exterior, in caz de discrepante intre tex-
tele originale si copii vor prevala textele din
exemplarul ORIGINAL.

6.2 Exemplarele originale ale Ofertei
si copiile acestora vor fi semnate de o per-
soana sau persoane pe deplin imputernicite
si autorizate de cdtre ofertanti. Dovada au-
torizarii, sub forma unei scrisori de imputer-
nicire, va fi anexata la Scrisoarea de Oferta.
Toate paginile Anexelor la Oferta si Listele,
initiale sau modificate, vor fi semnate cu ini-
tialele numelui persoanei(lor) care semneaza
Scrisoarea de Ofertd.
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(g) numele si datele de identificare ale
proiectantilor de specialitate.

Ofertele care nu contin aceste informatii
pot fi respinse ca necorespunzatoare.

5.8 Ofertele completate nu pot avea
modificari sau stersaturi cu exceptia celor
specificate in Addendumul la Documentele
de Licitatie emise conform prevederilor
Clauzei 3 a acestor Instructiuni. Daca, totusi,
sunt necesare modificari pentru corectarea
unor erori ale ofertantilor, aceste modificari
vor fi certificate prin semnatura, in dreptul
acestora, a persoanei care semneaza Scri-
soarea de Oferta.

5.9 Fiecare ofertant poate prezenta o
singura Oferta cu exceptia ofertelor alterna-
tive. Ofertantii pot atasa, la ofertele prezen-
tate, propuneri privind alternative tehnice
sau de alta natura la cerintele Documentelor
de Licitatie, care pot include abateri accep-
tabile sau alte propuneri. Fiecare Ofertd al-
ternativa va contine toate informatiile nece-
sare Beneficiarului pentru evaluare inclusiv
calcule relevante, specificatii, proceduri de
executie, implicatii privind durata de exe-
cutie, defalcarea preturilor si alte detalii ne-
cesare. Beneficiarul isi rezerva dreptul de a
respinge ofertele alternative.

6. Prezentarea Ofertelor

6.1  Ofertantii vor prezenta un exem-
plar original si trei copii ale documentelor
care compun Oferta precum si orice informa-
tie suplimentara reglementata de prevede-
rile Clauzei 5 a acestor Instructiuni. Fiecare
exemplar va fi ambalat intr-un plic interior,
sigilat, fiecare plic avand inscrisa mentiunea
+ORIGINAL"” sau ,,COPIE"” conform continutu-
lui. Cele patru plicuri vor fi introduse intr-un
plic exterior, in caz de discrepante intre tex-
tele originale si copii vor prevala textele din
exemplarul ORIGINAL.

6.2 Exemplarele originale ale Ofertei
si copiile acestora vor fi semnate de o per-
soand sau persoane pe deplin imputernicite
si autorizate de catre ofertanti. Dovada au-
torizarii, sub forma unei scrisori de imputer-
nicire, va fi anexata la Scrisoarea de Oferta.
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6.3  Plicurile interioare si exterioare vor
fi adresate:

si vor avea urmatorul semn de identifi-
care:

6.4 Plicurile interioare vor avea mar-
cate numele si adresa ofertantilor pentru a
permite returnarea plicurilor in situatia in
care ofertele au fost declarate ,intarziate”.
Plicurile exterioare nu vor da nicio indicatie
privitoare la ofertanti.

6.5 Daca Oferta este prezentata la o
alta adresa sau deschisa prematur deoarece
plicurile nu au fost sigilate corespunzator,
Beneficiarul nu va avea nici o responsabili-
tate si Oferta poate fi respinsa.

6.6 Originalul si cele trei copii ale Ofer-
tei trebuie transmise la adresa specificata
mai sus fard a depasi termenul de prezentare
a Ofertei precizat in Invitatie. Ofertele primi-
te ulterior de cdtre Beneficiar, vor fi retur-
nate nedeschise.

6.7 Ofertantii pot modifica sau retrage
Ofertele dupa depunerea acestora daca mo-
dificarile sau instiintarile de retragere sunt
primite in scris, inainte de data oficiala de
prezentare a Ofertelor si nu dupa aceasta da-
t4. Instiintarea de retragere va fi redactats,
sigilata, marcata si expediata in conformitate
cu prevederile acestei Clauze 6 intr-un plic
interior suplimentar marcat ,MODIFICARE"
sau ,RETRAGERE” dupa cum este cazul. Mo-
dificarile sau instiintarile de retragere vor fi
semnate de una sau mai multe persoane au-
torizate sa reprezinte Ofertantul, fiind obliga-
torie anexarea imputernicirii de autorizare.

6.8 Ofertele prezentate in alt mod de-
cat cel descris de prevederile prezentei Cla-
uze 6 vor fi respinse de catre Beneficiar si
returnate ofertantilor.

6.9 Ofertele isi pastreaza valabilitatea
pentru a fi acceptate o perioadd de 160 de
zile de la data depunerii Ofertelor. Ofertantii
vor calcula data la care expira valabilitatea
ofertelor si vor mentiona data de expirare in
Scrisoarea de Ofert. Inaintea datei de expi-
rare a ofertelor, Beneficiarul poate solicita
ofertantilor, printr-o instiintare scrisa, sa ex-
tinda perioada de valabilitate a ofertelor.
Ofertantii pot refuza solicitarea dar nu pot
sa-si modifice Ofertele altfel decat prin ac-
ceptarea extinderii perioadei de valabilitate.

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA

6.3  Plicurile interioare si exterioare vor
fi adresate:

si vor avea urmatorul semn de identifi-
care:

6.4  Plicurile interioare vor avea mar-
cate numele si adresa ofertantilor pentru a
permite returnarea plicurilor in situatia in
care ofertele au fost declarate ,intarziate”.
Plicurile exterioare nu vor da nicio indicatie
privitoare la ofertanti.

6.5 Daca Oferta este prezentata la o
alta adresa sau deschisa prematur deoarece
plicurile nu au fost sigilate corespunzator,
Beneficiarul nu va avea nici o responsabilitate
si Oferta poate fi respinsa.

6.6  Originalul si cele trei copii ale Ofer-
tei trebuie transmise la adresa specificata
mai sus fara a depdsi termenul de prezentare
a Ofertei precizat in Invitatie. Ofertele primi-
te ulterior de catre Beneficiar, vor fi returnate
nedeschise.

6.7 Ofertantii pot modifica sau retrage
Ofertele dupa depunerea acestora daca mo-
dificarile sau ingstiintarile de retragere sunt
primite in scris, inainte de data oficiald de
prezentare a Ofertelor si nu dupa aceasta da-
t4. Instiintarea de retragere va fi redactats,
sigilatd, marcata si expediata in conformitate
cu prevederile acestei Clauze 6 intr-un plic in-
terior suplimentar marcat ,MODIFICARE" sau
~RETRAGERE” dupa cum este cazul. Modifi-
carile sau instiintarile de retragere vor fi sem-
nate de una sau mai multe persoane auto-
rizate sa reprezinte Ofertantul, fiind obligato-
rie anexarea imputernicirii de autorizare.

6.8 Ofertele prezentate in alt mod de-
cat cel descris de prevederile prezentei Cla-
uze 6 vor fi respinse de cdtre Beneficiar si
returnate ofertantilor.

6.9 Ofertele isi pastreaza valabilitatea
pentru a fi acceptate o perioada de 160 de
zile de la data depunerii Ofertelor. Ofertantii
vor calcula data la care expira valabilitatea
ofertelor si vor mentiona data de expirare in
Scrisoarea de Ofertd. Inaintea datei de expi-
rare a ofertelor, Beneficiarul poate solicita
ofertantilor, printr-o instiintare scrisa, sa ex-
tinda perioada de valabilitate a ofertelor.
Ofertantii pot refuza solicitarea dar nu pot sa-
si modifice Ofertele altfel decat prin ac-
ceptarea extinderii perioadei de valabilitate.
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6.3  Plicurile interioare si exterioare vor
fi adresate:

si vor avea urmatorul semn de identifi-
care:

6.4
cate numele si adresa ofertantilor pentru a
permite returnarea plicurilor in situatia in
care ofertele au fost declarate ,intarziate”.
Plicurile exterioare nu vor da nicio indicatie
privitoare la ofertanti.

Plicurile interioare vor avea mar-

6.5 Daca Oferta este prezentata la o
alta adresa sau deschisa prematur deoarece
plicurile nu au fost sigilate corespunzator,
Beneficiarul nu va avea nici o responsabili-
tate si Oferta poate fi respinsa.

6.6 Originalul si cele trei copii ale Ofer-
tei trebuie transmise la adresa specificata
mai sus fard a depasi termenul de prezentare
a Ofertei precizat in Invitatie. Ofertele primi-
te ulterior de cdtre Beneficiar, vor fi retur-
nate nedeschise.

6.7 Ofertantii pot modifica sau retrage
Ofertele dupa depunerea acestora daca mo-
dificarile sau instiintarile de retragere sunt
primite in scris, inainte de data oficiala de
prezentare a Ofertelor si nu dupa aceasta da-
t4. Instiintarea de retragere va fi redactats,
sigilatd, marcata si expediata in conformitate
cu prevederile acestei Clauze 6 intr-un plic
interior suplimentar marcat ,MODIFICARE"
sau ,RETRAGERE” dupa cum este cazul. Mo-
dificdrile sau ingtiintarile de retragere vor fi
semnate de una sau mai multe persoane au-
torizate sa reprezinte Ofertantul, fiind obliga-
torie anexarea imputernicirii de autorizare.

6.8 Ofertele prezentate in alt mod de-
cat cel descris de prevederile prezentei Cla-
uze 6 vor fi respinse de catre Beneficiar si
returnate ofertantilor.

6.9 Ofertele isi pastreaza valabilitatea
pentru a fi acceptate o perioadd de 160 de
zile de la data depunerii Ofertelor. Ofertantii
vor calcula data la care expira valabilitatea
ofertelor si vor mentiona data de expirare in
Scrisoarea de Ofertd. Inaintea datei de expi-
rare a ofertelor, Beneficiarul poate solicita
ofertantilor, printr-o instiintare scrisa, sa ex-
tinda perioada de valabilitate a ofertelor.
Ofertantii pot refuza solicitarea dar nu pot
sa-si modifice Ofertele altfel decat prin ac-
ceptarea extinderii perioadei de valabilitate.

(continuare in numarul viitor)
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A doua carte despre ,,Drumul din nori“

N
I n martie 1970 i-a fost in-

credintata conducerea San-
tierului Nord al Transfagarasa-
nului (din D.N. 1 si pana la Balea
Lac). Din septembrie 1974, a co-
ordonat si lucrarile de pe ver-
santul sudic, pana la barajul la-
cului de acumulare Vidraru. Inca
doi ani a rdmas pe santier pentru
lucrari la copertine si de comba-
tere a formarii avalanselor. Isto-
ria construirii Transfagarasanului
reprezinta, dupa propriile martu-
risiri, capitolul cel mai captivant
al vietii dansului.

Domnul Dumitru DUCARU,
nascut la poalele Muntilor Faga-
ras, cu o incontestabila expe-
rientd in proiectarea si realiza-
rea drumurilor forestiere din
Romania, a fost unul dintre con-
structorii de marca ai Transfa-
garasanului. Apoi, a scris o car-
te ,Fascinatia trecerii muntilor”,
care incorporeaza ,Marturii ine-
dite despre istoria construirii
Transfdagdrasanului”, aparuta in
anul 2013.

in paginile urméatoare ale
Revistei ,DRUMURI PODURI" re-
producem citate din cea de a
doua lucrare literara consacratd magistralei rutiere peste creasta fal-
nicului masiv montan din Carpatii Meridionali, pe care emisiunea Top
Gear a numit-o ,cea mai fascinantd si spectaculoasa sosea alpind din
Europa”.

Ing. Dumitru DUCARU

Lauda competentei inginerilor drumari

in cartea ,FASCINATIA TRECERII MUNTILOR”, Domnul inginer
Dumitru DUCARU ne spune c3, la inceput, D.N. 7C din zilele noastre
a fost un drum forestier, amenajat in toamna anului 1968, din Gla-
jeria Cartisoarei spre Balea Cascada, pentru transportul lemnului din
produsele accidentale ale padurii. Este important de mentionat ca in
timpul executiei a avut o colaborare exemplara cu conducerea unitatii
militare. Afirmatia este sustinutd de reproducerea unui citat din lu-
crarea ,ENIGMA TRANSFAGARASANULUI”, redactatd de cétre colone-
lul (r) Nicolae M. MAZILU, referitor la importanta cadrelor de con-
ducere.

«Seful santierului, ing. Dumitru Ducaru, un barbat nu prea inalt,
uscativ, vesel si vioi, cu care-ti era drag sa lucrezi. Era omul care nu
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facea niciodata afirmatii fara acoperire in studii si calcule. Un om mi-
nunat!

Intre noi erau niste relatii oarecum curioase. Dupé toate regulile,
el ar fi trebuit sa fie seful nostru, al militarilor; cel putin teoretic, el
avea proiectul, el avea raspunderea, el conducea executia. Cu toate
acestea, la prima sedintd de comandament, s-a stabilit ca, avand in
vedere efectivele mari, imposibilitatea organelor civile de a da ordin
militarilor (aveam comandanti de batalioane cu grad de locotenent-
colonel), precum si raspunderea egala in executie, seful cu puteri
depline, inclusiv cele de decizie, de care sa asculte toata suflarea, s
fie comandantul militar. Iatad deci ca ing. Ducaru, in ultima instanta,
trebuia sa asculte de mine. Inteligenta si maleabilitatea acestui om
m-au facut sa-mi cunosc lungul nasului. S& nu-mi dau niciodata aere
de sef si s-a stabilit intre noi cea mai frumoasa si corecta conlucrare
in tot ce aveam de facut. Am invatat mult de la el si mi-a ramas drag
pentru tot restul vietii."”

Mai departe, Seful Santierului, Dumitru DUCARU, mai aduce un
argument graitor privitor la rolul decisiv al inginerilor romani in pro-
iectarea si realizarea retelei rutiere din tara noastra.

,In perioada 1960-1990, toats tara a fost impénzits de o retea
de drumuri forestiere, fiind solicitati si de alte ministere pentru dru-
murile de contur lac la Bicaz, Vidraru, Siriu, Retezat, care asigurau
transportul lemnului la o cota ridicata fata de nivelul apei lacului de
acumulare, dupa darea in functiune a maretelor baraje. Experienta
in executie si dotarea acumulatd au asigurat realizarea unui volum
tot mai mare de lucréri, in special pentru sectorul forestier, dar si
pentru alte sectoare. Se stie ca in acei ani nu se apela la firme straine
sa se faca drumuri, ci, din contra, noi acordam asistenta tehnica si
executie de drumuri si combinate. Astfel, cu inginerii din sectorul sil-
vic s-a facut si export de tehnica in tarile africane si asiatice (Africa
Centrala, Ceylon (Sri Lanka) etc.), prin proiectare si executie de dru-
muri si combinate de industrializarea lemnului.™

Sunt prezentate elementele de geometrie si volumele de lucrari.

D.N. 7C:

- lungime: 91 km, din care 40 km terasamente pamant, 21 km te-
rasamente stanca, 30 km largire drum;

- latime carosabild in aliniament: 6,0 m cu 2,0 m acostamente;

- serpentina: raza minima 40 m, 15,0 m in serpentine, racordari
prin clotoide;

- panta drumului: 6%, maxim 8% panouri scurte.

Pe intreg traseul s-au executat 3,8 milioane mc terasamente pa-
mant si stancd, 290 mii mc zidarie, 27 poduri si viaducte, 550 podete,
80 km parapete si 878 m tunel.

Pe versantul nordic de 35,1 km, din care 17 km banda dubla in
stanca:

- 292.500 mc terasamente pamant;

- 836.600 mc terasamente stanca, in total 1.129.100 mc, repre-
zentand o medie de 32 mc/m;

- 37.600 m zidarie;

- 12 buc/204 m/poduri si viaducte;

- 194/293 m/podete;

- 41.500 mc fundatie balast;



TRANSFAGARASAN

- 247.200 mc imbracaminte piatra sparta.

Un aport cu totul deosebit I-a avut MApN (Ministerul Apdrarii Na-
tionale), cu forte de munca, utilaje rutiere, mijloace de transport si,
cel mai important, Regimentele Alba Iulia si R&mnicu Valcea, cu ge-
nistii care au executat derocari in stanca cu explozivi, terasamentele
de pamant si suprastructura drumului.

»unde ne-a fost... greul cel mai greu”

Traseul cel mai greu a fost versantul nordic, din cei 35 km, traseul
n stanca masiva a fost pe 23 km, spre deosebire de versantul sudic,
unde, din 25 km, numai o portiune de 4 km a fost in stanca, in rest
serpentine in Cdldarea Mioarelor si Caldarea Berbecilor, pana la Balea
Lac. Proiectarea celor 35 km pe versantul nordic a fost facuta de fili-
ala INL din Brasov - colectivul inginerului Ion CAZAN, cu proiectant
- ing. Nicolae Olteanu.

.. ,Am ajuns foarte repede la zona de stdncd masiva, la «Piatra
Alba», si mai aveam cca. 4 km péna la cabana Bélea. Se vedea in za-
re cascada, dar stiam ca aveam primul tronson foarte greu, cu foarte
multa stanca de dinamitat. A fost singura solutie de traseu care te
obliga s& executi frontal terasamentele. Trebuia facut un nou terasa-
ment la cota pentru drum santier cu acces la platoul cascada Bélea si,
pe tronsoane scurte, sa inceapa largirea, de la varful de taluz pana la
cota rosie a drumului proiectat."

... Imi propun s& v& opresc pentru un popas la «Poarta Intalnirii»,
denumire pe care i-au dat-o genistii alpinisti militari. Mai aveam cca.
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400 m péana sa ajungem deasupra cascadei, unde este acel frumos pla-
tou si unde trebuia sa facem a treia tabara. O zond cu inclinatia stancii
nefavorabila si fisurata in adancime. Lucram ca pe vremea mesterului
Manole la M&n&stirea Curtea de Arges. Inaintam 30-40 de metri si
peste noapte se surpau sute de mii de metri cubi de stanca si ne in-
torceam 50 de metri. Atunci am luat masuri si am demontat primul
buldozer si I-am urcat dezmembrat, cu elicopterul militar pe platoul de
deasupra Cascadei, unde [-am montat din nou; am transportat si doud
motocompresoare si am creat un nou front de lucru de sus in jos.

Obstacolele aproape de netrecut au fost depasite printr-o perfectd
organizare a intregului proces de construire a drumului.™

Scrie autorul despre felul in care au fost depasite momentele ini-
tial insurmontabile de pe unele sectoare ale drumului peste munti.

Dramatismul... prezenté permanenta

In timpul constructiei au fost inregistrate cazuri de un real drama-
tism, care ilustreaza aprecierea potrivit careia toate marile infaptuiri
si-au cerut ,tributul lor”, nefericite intamplari cu sacrificii.

.. . TOt aici mai pot prezenta un caz real, cadnd un buldozer mili-
tar, lasat in pauza de prénz in front de lucru, a fost acoperit de un
volum de peste o mie de metri cubi de sténca, I-au facut ,plat”, de nu
s-a mai ales nimic din el.

La alte buldozere scapate in prapastie s-a mai putut recupera
un dinam, o rola etc., piese mai mici care meritau a fi scoase din pra-
pastie. Imi amintesc astfel cum, tot in aceastd zond de 6 km de drum,
a scapat in prapastie un buldozer condus de caporalul Neghina,; aces-
ta a sdrit de pe buldozer, lateral, in jnepenis, si nu a suferit leziuni,
dar a avut nevoie de spitalizare ca sa isi revina din sperieturd (ma
bucur ca mi-am adus aminte de caporalul Neghinag; pe buldozeristi ii
cunosteam ca pe ofiteri).

Despre accidentati se pot povesti multe cazuri petrecute in acei
cinci ani, deoarece la derocari in stdnca aveam foarte multe fronturi
de lucru. fmi amintesc c3 la ora de dare a focului, stabilitd pe tot
santierul, era ca la razboi. Flacari de explozii si fum pe tot traseul dru-
mului. Trebuie sa se stie ca lucram in forta, si in sezonul turistic se pa-
trula pe creasta muntilor, anuntand turistii s& nu coboare pe Valea
Bélei; s-au construit adaposturi si locuri de retragere pe timpul explo-
Ziilor, s-au stabilit orele pentru explozii, pentru a facilita retragerea si
adapostirea (in general, de doua ori pe zi); programul de dare a focu-
lui era afisat la Cabana Bélea Cascada si Bélea Lac.
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De multe ori intre acele ore stabilite erau situatii cdnd, pentru
fronturi mici de lucru, se faceau explozii mai mici (la sapaturi pentru
fundatia zidurilor de sprijin, fundatii pentru poduri, spargerea unor
blocuri mari de stdnca pe care nu le putea impinge buldozerul pentru
rostogolire etc. In aceste zone se organiza paz& amonte si aval, dar
noi trebuia sa ne strecuram pentru a verifica lucrarile. Dar nu o data
ne trezeam in zona exploziilor si ne adaposteam dupa un copac, dupa
o stanca, dupa un utilaj sau dupa o masina.

In general, era o disciplind severé privind riscurile la capitolul ex-
ploziilor si zonele unde se evacueaza stdnca dupa dinamitare, cu bul-
dozerul; in fiecare seard se facea bilantul pe sectoare si se sanctiona
neglijenta din partea formatiunilor de munca."

Zone frumoase, cu lucrari... impresionante!

»~Zona cea mai grea au fost cei 6 km de la cabana Bélea Cascada
si depdasirea cascadei la platoul «stdnd» - denumit asa deoarece cio-
banii asezau aici stdne pentru oile care pasteau pe platoul alpin. Dru-
mul are farmecele lui, merge 2,1 km péna la «Culmea Buteanu», cu
perspectiva de a face si aici o cabana permanenta, pe care nu am mai
avut timp nici sa o incepem si de aici directia de depasire a cascadei
(de la 1.234 m altitudine la 1.600 m altitudine)."

Am anticipat povestind executia, acum sa descriu atractia pe care
0 exercita asupra turistilor drumul national turistic de la Bélea Casca-
da, mai intéi cu pereti de stanca si padure de rasinoase - molidul cres-
cand pe vaile dintre crestele muntelui, apoi jneapanul, cdnd ne apro-
piem de golul alpin. Drumul nu are pantd mai mare de 6%, dar este
panta continua pe sase kilometri, astfel ca poti privi cu rabdare fru-
moasa padure de rasinoase si, din loc in loc, privelistea spre Bélea Lac.

La aceasta lucrare ne intorceam in fiecare iarna sa dinamitam in
stéanca, deoarece de la altitudinea de 1.600 m viscolul te dobora la
pamént. Pentru a realiza sosea de 6+2 = 8 m, aveam de facut, in
aval, ziduri inalte de 25-30 m si, in amonte, varf de taluz la peste
50 m. S-a lucrat cu grija si rabdare astfel ca, dupa aproape 40 de ani,
nu am avut nici un zid avariat, eventual numai de suprainaltat.

Si la aceste ziduri ne-am organizat cu militari, la unele am con-
venit cu echipe complete de militari, dar cu meserias civil pentru par-
tea tehnica, insa lucrarea era supravegheata direct de un ofiter ge-
nist. S-a urgentat astfel executia completd a platformei drumului,
asigurarea prin ziduri de sprijin a umpluturii cu pamant si piatra. Spun
ca este o zona foarte frumoasa, chiar daca a suferit cel mai mult de
ranile facute la dislocarea stancii prin dinamitare si la indepartarea
acesteia cu buldozerele. Aici s-au realizat cele doud porti frumoase in
stancd, prima, «Poarta Genistilor», si a doua, «Poarta Intalnirii», fie-
care cu istoria sa. Privind aceste mari porti de stanca masiva, poti sa
constati suprafata si volumul mare de stédnca derocata (dinamitata si
inlaturatd). Au fost volume de peste 130 mc/m. Azi, zona este impa-
duritd, dar raman totusi si zone cu pereti inalti de stdnca masiva."

Subtitluri definitorii

1. Drumuri forestiere pitoresti pe versantul nordic al muntilor
Fagaras;

2. Ideea Transfagarasanului: de la drum forestier la sosea tran-
scarpatica strategica;

3. Pe urmele lui Badea Cértan: Traseul Cartisoara-Balea Lac: scurt
istoric al executiei (1969-1974);
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4. Glajeria Cartisoara: baza santierului Balea Nord;

5. Spre Cabana Balea Cascadd si Balea Lac: pe Drumul National
D.N. 7C;

6. Transport aerian la Balea Lac: la stalpi de teleferic la buldozere
aeropurtate;

7. Spre Poarta Genistilor si Poarta Intalnirii: Puterea dinamitei si
maiestria celor ce au folosit-o;

8. Lucrari de arta la drum auto Transfagarasan: viaducte unicat si
lucrari de combatere a avalanselor;

9. Spre Balea Lac: serpuind pe-un picior de plai spre o gura de rai;

10. Balea Lac: Punctul de maxima inaltime si panorama de maxi-
ma frumusete;

11. Tunelul si lumina de la capatul sau: cum ne-am intéalnit, tran-
silvaneni si valahi, trecand prin tunelul de sub crestele Fagarasilor;

12. Epilog.

* *

in septembrie 2014 se implinesc 40 de ani de la inaugurarea
L, TRANSFAGARASANULUI”. In cea de a doua carte, scrisé de catre dl.
inginer Dumitru DUCARU, cititorul cunoaste Istoria construirii celui
mai cutezdtor drum peste cel mai inalt masiv montan din tara noas-
trd. Sunt infdtisate momentele care au constituit ISTORIA acestui
Drum National, intdmplari dramatice! Chiar citarea titlurilor capitolelor
cartii este relevanta asupra uneia dintre cele mai de seama creatii
omenesti ale ,generatiei anilor ‘60 - '75".

, TRANSFAGARASANUL” réméane in memoria romanilor ca una din-
tre cele mai elocvente dovezi ale vocatiei constructive a poporului
roman!

Ion SINCA
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privind aplicabilitatea

Normativului ind. CD 155

Prof. dr. ing. Mihai DICU

N
ntrucat am intampinat unele probleme la evaluarea in-

dicelui de degradare la imbracaminti din beton de ciment
utilizdnd relatia de calcul din Normativul ind. CD 155, am
incercat sa fac cateva scenarii de aplicabilitate pentru a putea
incadra valorile obtinute din prelucrarea datelor din teren in
grila de calitate prevazuta in normativul mai sus mentionat.
Astfel, am plecat de la capitolul consacrat calculului in-
dicelui de degradare, intitulat conform redactarii de mai jos

incepand cu paragraful 5.9.6.9, pana la paragraful 5.9.7.2,
se pun bazele tehnice de identificare in teren a caracteristi-
cilor care definesc starea de degradare la imbracamintile ru-
tiere din beton de ciment.

incepand cu paragraful 5.9.7.3., conform datelor extrase mai jos,
se definesc domeniile pe tipuri de degradari specifice imbracamintilor
de ciment, care pot sa apara in perioada normatd de functionare a
drumului.

Aceste domenii sunt fixate in functie de categoriile de degradari,
grupate pe tipuri de defecte in functie de cauze comune care stau la
baza aparitiei lor.

Indicele de degradare la imbracdmintile din beton de ciment este
un indice calitativ adimensional, rezultat din raportarea numarului de
dale cu degradari fata de numarul total de dale luate in calcul pentru
sectorul omogen.

Aici am constatat ca, aplicand strict relatia de calcul din norma-
tiv, apar unele anomalii in ceea ce priveste incadrarea acestora in
tabelul de identificare calitativa a starii tehnice a imbrdacamintii din
beton de ciment rutier.

» indicele de

Tabelul 9

o individuale

Ca o prima observatie, atentionez ca va-
lorile trecute in tabelul 9 trebuie exprimate
procentual, intrucat in scenariile facute in
continuare pentru stabilirea ipotetica a cali-
ficativelor prevdzute, am obtinut urmatoarele
date:

- presupunand, spre exemplu, ca facem
analiza pe 150 m (conform prevederilor sec-
toarelor RO-LTPP), unde imbracdmintea din
beton de ciment rutier este impartita in dale
cu dimensiunile geometrice in plande 4 x 5 =
20 mp, pentru un drum cu doud benzi de cir-
culatie, rezultd ca pentru o banda ludam in
considerare, la 150 m lungime, 150:5 = 30
dale = N;

- suprafata totald a sectorului (a benzii de
circulatie) este de S = 150 x 4 = 60 Omp;

- dacad la evaluarea degradarilor avem
(spre exemplu), 10 dale tasate, 5 dale faian-
tate, 200 mp dale fisurate/crapate si 300 mp
exfolieri, indicele de degradare calculat cu
relatia din normative rezulta:

n = 104+0,5 x 54+0,5 x 200 x 30/600+
+0,3 x 300 = 107,5
n/N = 107,5/30 = 3,58>>>>0,13

calificativ FF RAU

- se observd ponderea ultimului termen
care reprezintd suprafata cu DEIade fat3
de penultimul la care valoarea exprimata
pentru suprafata fisuratd/crapata este expri-
mata prin inmultirea cu raportul N/S, pentru
ca re-zultatul sa exprime in mod corect
numarul de dale cu aceste defecte;

- dacd corectam si ultimul termen cu ra-

Id =

portul N/S, indicele de degradare are urma-
toarea valoare:
n = 10+0,5 x 5+0,5 x 200 x 30/600+
+0,3 x 300 x 30/600 = 22
Id = n/N = 22/30 = 0,73>0,13
calificatv RAU

In consecintd, consider c& specialistii din
domeniul infrastructurii rutiere, care instru-
menteaza prevederile Normativului ind. CD
155, trebuie sa ia in considerare observatiile
mai sus mentionate, pentru a putea evalua in
mod corect starea tehnicd a unei imbraca-
minti rutiere din beton de ciment, prin inter-
mediul indicelui de degradare, care exprima
performanta carosabilului la momentul in-
vestigatiei vizuale in teren.
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COMPACTORUL PE PNEURI = HAMM - GRW 280i

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

T n 1963 firma HAMM - Tirschenreuth, a lansat pe piata

prin gama GRW (Gummi Rad Walze), primul compactor

pe pneuri din lume cu toate rotile motoare, cu actionare hidro-
statica.

50 de ani mai tarziu, facand parte actualmente din
WIRTGEN GROUP, HAMM AG revolutioneaza acest tip de
masina de compactat prin noua Serie GRW 280i si redefineste
noua generatie de compactoare pe pneuri, astfel incat astazi
acestea sunt cele mai cautate modele de pe aceasta piata.

O privire asupra caracteristicilor esentiale arata de ce sunt
atat de cautate si apreciate de constructori.

Premiera mondiala - 1963

Premiera mondiala - 2013

Compactoarele pe pneuri sunt compactoare statice clasice, care
produc compactarea terenurilor numai prin greutatea proprie. Ele
sunt utilizate in special la lucrarile de compactare mixturi asfaltice,
dar ele se preteaza si pentru lucrarile de terasamente, mai ales la pa-
mant stabilizat. O caracteristica speciald a compactorului pe pneuri

este efectul combinat de ,calcare si framantare” pentru ca la rulare ,
pneurile se deformeaza, si transmit suprafetei de contact atat forte de
frecare verticale cat si orizontale. Se obtine astfel efectul de inchidere
(sigilare) a suprafetei si rezistenta la intemperii. De aceea utilizeaza
constructorii de drumuri, cu incredere, aceasta masina - ,.fier de cal-
cat/netezit” - la finisarea covoarelor asfaltice.

Noua generatie revolutionara de compactoare pe pneuri Hamm -
GRW 280 a fost acceptata si preluata imediat in piatd, datoritd conceptiei
vizionare si inovative si un design ultra modern. Rezultatele reprezinta
0 masina cu capabilitati multiple in utilizare, care indeplineste toate ce-
rintele, cu operare usoara si sigurd, o masina foarte ecologica.

Sasiu asimetric ce permite vizibilitate totala

O caracteristicd importantd a lui GRW280i este conceptia asime-
trica a sasiului. Acesta permite o vizibilitate sporita in afard, de jur-
imprejur, precum si o privire directd asupra rotilor exterioare pe
fiecare parte. Astfel conducerea precisa langa bordura devine foarte
simpla. Suplimentar sunt prevazute in sasiu decupari de observatie
pentru suprafetele de rulare ale pneurilor. Astfel operatorul poate ob-
serva usor dacd acestea sunt stropite corespunzdtor cu apa sau daca
s-a lipit asfalt.

Deplasare lina cu suspensie inteligenta

Inovativ este si sistemul de suspensie a rotilor. Aceasta asigura
prin doud brate oscilante cu cilindru amortizor de balans intre pere-
chile de roti din fatd, o repartizare omogena a greutatii, indiferent de
structura solului. In acest mod HAMM reduce denivelérile la compac-
tare si obtine o actiune de presare uniforma a pneurilor pe suprafata.
Un alt avantaj este ca aceastd suspensie este montata in sasiu, cu
amortizoarele in fata pneurilor, si nu incurca deloc vizibilitatea ope-
ratorului, solutie ce a permis un design ,plonjat” al capotelor fata/
spate astfel incat se respecta perfect conditia de vizibilitate 1x1= (vi-
zibilitatea unui obstacol inalt de 1 m la distanta de 1 m de masina) in
fata sau spatele masinii.

Speciala este si actionarea hidrostatica inglobata in axe, care in
coordonare cu controlul-comanda electronic, face posibil un reglaj
precis al vitezei de deplasare, precum si demarajul sau franarea ex-
trem de uniforme si line.
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Pentru sistemul de frénare de serviciu sau parcare, sunt utilizate
pe axa spate frane multidisc actionate hidraulic, iar pentru variantele
constructive cu greutati statice mai mari de 20 t se livreaza si frana
suplimentara cu saboti si sistem de comanda cu doua circuite, pe am-
bele axe.

Concept de lestare flexibil si presiune specifica reglabila

Sub cabina este prevazut spatiul pentru balastare. Aici, greu-
tati aditionale din otel sau beton se monteaza direct pe san-
tier. Avand in vedere greutatile specifice ale betonului si ote-
lului, greutatea totald a compactorului poate fi variata in trep-
te de aproximativ 1 t.
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La compactorul GRW-280i, usor si sigur, operatorul poate foarte
repede sd adapteze greutatea statica la conditiile specifice fiecarei
aplicatii - montarea/demontarea greutdtilor aditionale de balast cu
mijloace simple de santier. In spatiul mare prevézut pentru balasta-
re, central, intre axele masinii, se pot aseza si fixa blocuri de metal
sau beton, cu ajutorul stivuitorului sau incdrcatorului. Masina poate fi
oferitd cu diferite greutati statice de baza ce poate varia in trepte de
1t, de la 11,7 t la 28 t, spatiul de balastare fiind astfel impartit incat
sd asigure o repartizare uniforma a greutatii pe axe in orice conditii
si sa nu influenteze deloc fazele demarare/franare sau urcare/cobo-
rare, ca in cazul utilizarii apei sau a materialelor granulare pe post de
balast.

Conceptul de balastare la compactorii GRW 280i ofera
flexibilitate ridicata



UTiLAJE WIRTGEN GRUP iN ACTIUNE

Astfel, functie de balastare, sarcina pe roatd variaza intre 1,1 si
3,4 t. Urmatoarea operatie este reglajul presiunii in pneuri, care, co-
roborat cu tipul de pneu utilizat regleaza suprafata de contact - ,pa-
ta” de tasare - si aria de transmitere a efectului de compactare op-
timal pentru fiecare aplicatie. Aceasta operatie se face de la pupitrul
de comanda prin apdsarea unui buton si are un efect egal/uniform pe
toate rotile celor doud axe, presiunea variind intre 1,5 - 8,0 bar.

Stropirea si curatarea pneurilor

Instalatia de stropire, cu duzele de stropire montate in axa verti-
cald deasupra pneului pentru suprafata maxima de spalare in ambele
directii de mers, este comandata de la pupitru, operatorul putand
regla debitul necesar (continuu sau cu impulsuri) in timpul lucrului. Pe
langa rezervorul de apad se poate monta la cerere si un rezervor de
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aditiv, instalatia dispunand de filtrare tripla.

Sistemul de curatare/radere a materialului lipit de pneuri consta
din perii cu forma speciala (a pneului) sau din razuri, fabricate din
material plastic, cu posibilitatea de suspendare rapida daca nu este
necesara raderea/perierea pneurilor. Conceptia de montaj a acestora
asigurd schimbarea lor rapidd, cu putine miscari.

Ergonomie si Service

Platforma de comandd-control a lui GRW 280i reprezintd cel mai
modern concept de filozofie de operare si ergonomie, care a fost intro-
dus si testat pe vibrocompactorii tandem. Astfel, elementele de coman-
da sunt similare cu cele montate pe ultimele generatii de vibrocom-
pactori HAMM, intuitiv si ergonomic amplasate, inscriptionate cu pic-
tograme, operatorii familiarizandu-se imediat cu manipularea masinii.

O alta inovatie remarcabild este conceptia cabinei foarte spa-
tioase, cu scaun ergonomic si o foarte buna vizibilitate oferita opera-
torului atat asupra organelor masinii cat si asupra santierului. Astfel
GRW 280i dispune de o platforma de comanda cu scaun si pupitru de
control integrate. Scaunul se poate regla in functie de constitutia ope-
ratorului (indltime, greutate) si se poate roti £90° stanga/dreapta.
De asemenea, intreaga platforma poate fi manual translatata pana in
exteriorul masinii pentru vizibilitate perfecta, avand totodata la inde-
mana toate elementele de comanda-control.

Referitor la activitatea de service se remarca ordonarea tuturor
punctelor de lucrari de intretinere pe o singura parte a masinii, capota
motor cu unghi mare de basculare, scari/trepte fixe de acces si ilu-
minatul spatiului daca e nevoie.

Intr-un cuvént, se poate spune: o revolutie in tehnicé, designul si ergonomia clasicilor compactori statici pe pneuri
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Normele de SSM

SECURITATEA $I SANATATEA MuNcli

pentru folosirea compactoarelor

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

C ompactarea straturilor rutiere are ca efect cresterea densitatii

acestora, deci ameliorarea rezistentei si, in consecinta, creste-

rea longevitatii sistemului rutier in ansamblul sau si a rezistentei la

uzura n cazul straturilor de suprafata ale imbracamintilor asfaltice. Se

diminueaza, in acelasi timp, posibilitatea infiltrarii dezavantajoase a
apei si se stopeazd descompunerea prematurd a liantilor.

Figura 1

Figura 2

Tendinta actuald manifestata de principalii producatori de echipa-
mente tehnologice pentru compactare este caracterizata de fabricarea
unor tipodimensiuni de masini special concepute pentru lucrdri de
compactare a pamanturilor (fig. 1) si, respectiv, a straturilor asfaltice
(fig. 2). Din analiza cataloagelor de produse ale unor firme recunos-
cute pe plan mondial se poate face o grupare a acestor tipuri de uti-
laje dupa diverse criterii (fig. 3). Dintre acestea, cele care prezinta
caracteristici specifice din punctul de vedere al normelor SSM de folo-
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sire, sunt compactoarele vibratoare. Normele SSM caracteristice ce-
lorlalte tipuri de compactoare se regasesc in normele generale co-
mune tuturor masinilor de constructii cu particularizarea corespunza-
toare pentru masinile de compactat. In consecint3 se vor diferentia
doua categorii de norme SSM pentru folosirea compactoarelor:

e norme de securitatea si sandtatea muncii comune tuturor com-
pactoarelor;

* norme de securitatea si sanatatea muncii specifice utilizarii vi-
brocompactoarelor.

Aceste norme se adreseaza personalului care deserveste masinile
de compactat si au ca scop eliminarea sau diminuarea riscurilor de ac-
cidentare si/sau imbolnavire profesionald la utilizarea si conducerea
acestor masini. Lucratorii au responsabilitatea insusirii, respectarii si
aplicarii acestor norme.

Figura 3

Normele comune

Normele de securitatea si sandtatea muncii, comune tuturor com-
pactoarelor, sunt clasificate in doua categorii: norme generale (fig.
4) si norme adecvate diferitelor etape ale procesului de munca.

A doua categorie de norme are in vedere urmatoarele etape speci-
fice ale utilizarii masinii:

a) verificarea masinii inainte de pornire;

b) pornirea masinii si executarea lucrului propriu-zis cu masina;

C) parcarea masinii;

d) alimentarea cu combustibil;

e) lucrarile de intretinere si reparare;

f) curdtarea masinii;



SECURITATEA $I SANATATEA MuNcII

g) incarcarea masinii in vederea transportului sau deplasarea prin
tractare a masinii.

a) Inainte de pornirea masinii se fac verificirile standard,
menite sa confirme starea tehnica a acesteia si sa garanteze buna ei
functionare.

fnainte de urcarea la postul de comand3, deserventul masinii, de-
numit in continuare operator, trebuie sa verifice daca:

e se gasesc persoane sau posibile obstacole langa sau sub masina;

e este realizata curatarea tamburilor;

e masina a fost curdtatd de substante uleioase sau inflamabile;

o toate manerele, treptele si platformele sunt curdtate de unsoa-
re, ulei, combustibili, noroi, zdpada sau gheata;

o capota motorului este inchisd si incuiata.

La urcarea pe masina se vor folosi treptele si manerele special
prevazute. Urcarea sau coborarea operatorului in timpul mersului este
interzisa.

fnainte de pornirea masinii se verificd dacé:

e masina prezinta defectiuni constatate vizual;

o toate dispozitivele de protectie sunt bine fixate;

o directia, franele, elementele de comanda, sistemul de iluminare
si avertizare sonora (claxon) functioneaza (ATENTIE: nu se va porni
masina cu dispozitive, Iampi de control si avertizare sau elemente de
comanda defecte!);

e intregul complex de instalatii si mecanisme din dotarea utilaju-
lui sunt in buna stare de functionare;

e functioneaza corespunzator sistemul de iluminat si semnalizare
pentru lucru sau deplasarea pe timpul noptii;

e scaunul este corect reglat, respectiv: starea, pozitia si blocarea
scaunului, corespund sensului de deplasare a utilajului (Scaunul nu se
regleaza niciodata in timpul deplasarii!).

Figura 4

b) Pentru pornirea masinii si executarea lucrului sunt nece-
sare unele mdsuri preventive si de siguranta:

e punerea in functiune a cilindrului compactor se va face numai de
catre mecanicul deservent al utilajului;

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXl
DE DRUMURI SI PODURI NR. 134 (203)
DIN ROMANIA

* masina se va porni si se va conduce numai de pe scaunul pos-
tului de comanda;

e pornirea masinii se va face numai dupa ce toate manetele de co-
manda se vor aduce in pozitia neutra;

e este interzisa pornirea utilajului prin tractare de catre alte mij-
loace auto sau prin coborare pe pantd;

¢ daca lampa de control pentru presiunea uleiului de motor lumi-
neaza, se va opri imediat motorul;

e Tnainte de Tnceperea lucrului sau chiar dupa o scurta intrerupe-
re, in special la deplasarea cu spatele, se verifica daca se afla in raza
de actiune a masinii persoane sau obstacole;

e daca este necesar se va da un semnal sonor pentru indepartarea
persoanelor; se va opri imediat lucrul, daca in ciuda avertizarilor mai
exista persoane in raza de actiune;

e in timpul lucrului, operatorul trebuie sa fie atent la manevrarea
propriului utilaj si la cele invecinate;

e schimbarea sensului de deplasare se face numai cu masina
opritd;

e este interzisd curatirea, udarea sau ungerea manuala a tambu-
rilor compactori in timpul mersului;

e la sesizarea unor zgomote si degajari de fum neobisnuite se
opreste masina, se constatd cauza si se dispune repararea defectiunii.

Se va pastra intotdeauna distanta suficienta fata de marginile sa-
paturilor de fundatie si cu taluz liber. ,Cénd se lucreaza la compac-
tarea rambleurilor si debleurilor, conducatorul punctului de lucru va
stabili si va indica distanta minima pana la care se poate apropia cu
vibrocompactorul, functie de indltimea si inclinarea rambleului sau
debleului si natura terenului, dar aceasta nu poate fi mai mica de
0,5 m fata de marginea taluzului [3]”. De asemenea, se va evita orice
mod de lucru care pericliteaza stabilitatea masinii.

La trecerea prin pasaje, peste poduri, prin tuneluri, linii electrice
etc. se va pastra in permanenta distanta corespunzdtoare fata de
celelalte autovehicule. ,Cand se lucreaza simultan cu mai multi cilin-
drii compactori, unul dupa altul, se va pastra intre ei o distanta de
minimum 10 m, pentru a se evita producerea oricarui accident [3]".

Masina nu se va conduce pe o rampa cu inclinare mai mare decét
rampa maxima prevazutd in instructiunile de exploatare. Deplasarea
in panta se face cu atentie si intotdeauna pe directia pantei. Pentru
pornire se va cupla cutia de viteza in treapta I. Se va avea in vedere
ca gradul ridicat al umiditatii si afanarii pamantului reduce conside-
rabil aderenta masinii la deplasarea in rampa sau in panta. Se inter-
zice schimbarea vitezei in panta.

In situatiile de avarie sau de pericol se va folosi obligatoriu butonul
de avarie/urgenta. Masina va fi repusa in functiune numai dupa ce peri-
colul pentru care s-a folosit butonul de avarie/urgenta, a fost indepar-
tat. Nu se va utiliza butonul de avarie/urgenta ca frana de seviciu.

Lucrul pe timp de noapte impune doua masuri speciale [3]:

e este interzis a se lucra pe timp de noapte avand instalatia de ilu-
minat proprie (faruri in fata si semnalizare in spate) defecte;

e pe timpul noptii, seful punctului de lucru trebuie sa asigure con-
ditii normale de vizibilitate prin iluminat corespunzator, cu reflectoare
electrice, alimentate de la retea.

In cazul lucrului in vecintatea unor linii de inaltd tensiune, dacd se
ating accidental aceste linii, se respecta urmatoarele reguli speciale:

e Nu se paraseste postul de comanda;

e persoanele din afara vor fi avertizate sa nu se apropie si sd nu
atingd masina;

e dacd este posibil se va scoate masina din zona de pericol;
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e se va comunica persoanelor in drept pentru intreruperea curen-
tului electric.

In timpul deplasérii utilajului prin autopropulsie, de la un punct de
lucru la altul, se vor evita drumurile cu deniveldri sau gropi, pentru
evitarea pericolului de rasturnare.

c) Pentru parcarea masinii se recomanda folosirea unei plat-
forme orizontale cu teren plan si cu portanta suficienta. Dupa oprirea
la locul de parcare, inainte de parasirea masinii, se iau urmatoarele
masuri:

e se aduce maneta de deplasare in pozitia neutrd;

e se actioneaza frana de parcare;

e se opreste motorul si se scoate cheia din contactul de pornire;

e se asigura masina impotriva utilizarii nepermise.

Coborarea de pe masina nu se face prin sariturd ci se vor folosi
treapta si manerele destinate acestui scop.

Masginile parcate, care prezinta un obstacol pentru alte mijloace,
vor fi prevazute cu elemente de avertizare vizibile.

in cazul cand terenul este in pantd, pe 1angé franare, masina se
va asigura impotriva alunecarii accidentale prin punerea unor cale
metalice in fata sau in spatele rulourilor (dupa caz).

Daca in timpul lucrului sunt necesare stationari ale utilajului se
vor respecta urmatoarele reguli [3]:

e se interzice a se lasa cilindrul compactor in mijlocul drumului
sau in alte pozitii care sa pericliteze circulatia rutiera;

e in timpul stationarii sau pentru parcare, utilajul se va scoate de
pe partea carosabild a drumului, iar daca aceasta nu este posibila se
va opri numai pe partea dreapta a sensului de mers, pe timpul noptii
fiind semnalizat optic la distanta corespunzatoare;

e |a oprirea lucrului sau la stationare, cilindrul compactor (vibro-
compactorul) va fi franat, pentru evitarea deplasarilor accidentale;
este interzisd oprirea in pantd a utilajului;

e este interzis ca mecanicul sd paraseasca utilajul in mers sau
stationat cu motorul in functiune; in caz de pardsire se va opri mo-
torul si se va fréna utilajul;

e este interzis dormitul in cabind sau in zona de lucru a utilajului.

d) La alimentarea cu combustibil se va evita inhalarea de va-
pori de carburant. In acest scop, este interzisa alimentarea cu carbu-
ranti in spatii inchise. Alimentarea se face numai cu motorul oprit. Se
interzice a se umbla cu foc deschis si a se fuma in zona rezervorului
de combustibil in timpul cand se face alimentarea cu carburant. Se va
evita vérsarea de combustibil. In caz ca se varsa accidental combus-
tibil, acesta se colecteazad, evitandu-se infiltrarea in pamant.

e) Pentru lucrarile de intretinere si reparare se au in vedere
masuri speciale (fig. 5), menite sa asigure atat buna desfasurare a
acestor lucrdri, cat si functionarea in siguranta a masinii dupa exe-
cutarea lor. ,Intretinerea zilnics a utilajului se efectueazd de cétre
deservent. Utilajul se va mentine curat, fara scurgeri de ulei sau
avand depozitate scule si obiecte care sa ingreuneze accesul meca-
nicului la mecanismele utilajului. In cazul cand este strict necesar
interventia mecanicului sub utilaj pentru remedierea unei defectiuni
aparute in timpul lucrului, in primul rénd se va opri motorul apoi se
va fréna, asigurdndu-se impotriva unei eventuale porniri sau depla-
sari accidentale [3].” La instalatia electrica sau de automatizare se
va face interventie numai de cdtre electricieni, respectiv electronisti
specializati.
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f) Lucrérile de curatare se realizeazd numai cu motorul oprit.

Este interzisd folosirea benzinei sau altor substante usor inflama-
bile pentru curdtare. In cazul curdtarii cu dispozitiv de curétare cu jet
de apa calda, toate componentele electrice si materialele izolatoare nu
vor fi expuse direct jetului ci se acoperd in prealabil. Se va evita patrun-
derea jetului de apa in instalatia de esapament si in filtrul de aer.

g) Operatiunea de imbarcare a masinii, in vederea transpor-
tului, este permisa numai persoanelor instruite in acest scop. Pentru
ridicarea masinii se utilizeaza urechile de ridicare de la reazeme. Se
vor utiliza numai utilaje de ridicare (macarale) sigure si cu capacita-
tea de ridicare adecvata in functie de masa compactorului si raza de
lucru necesara. Inainte de fiecare ridicare cu macaraua, se efectueazé
o verificare vizuald a dispozitivului de legare/ridicare. In cazul folosirii
benzilor de legare/ridicare, acestea nu trebuie sa prezinte nici o dete-
riorare. Daca se constata unele deteriorari ale acestora, care influ-
enteaza siguranta operatiei, este interzisa utilizarea lor. Este interzisa
supraincarcarea benzii de ridicare. Banda de ridicare se va verifica
anual de catre un reprezentant al producatorului. Banda de ridicare se
inlocuieste obligatoriu dupa 5 ani.

Masina nu se ridicd, respectiv nu se coboara niciodata cu smuci-
turi, evitdndu-se astfel socurile dinamice in banda de legare/ridicare.
Ridicarea trebuie s& se efectueze intotdeauna pe verticald. In timpul
ridicarii cu macaraua, se va avea in vedere ca masina trebuie sa fie
sub control. In stare de suspendare este permis3 doar o usoard pen-
dulare a masinii, in caz de necesitate se vor utiliza dispozitive de ridi-
cat prinse in patru puncte.

fn cazul masinilor cu sasiu articulat, inainte de ridicarea acestora,
se introduce intotdeauna sistemul de blocare/asigurare a articulatiei.

Se va interzice persoanelor sa treaca sau sa stationeze sub sarci-
na suspendata.

Daca este necesara tractarea masinii pe distanta maxima de trac-
tare de 500 m, aceasta se va efecua in mod obligatoriu, folosindu-se
stanga de tractare, cu viteza maxima 1km/h.

JEste interzisd remorcarea cilindrului compactor (vibrocompactor)

Figura 5
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fara a se utiliza o bard metalica corespunzatoare sau de catre ve-
hicule mai usoare decét acesta. In timpul transportului prin remor-
care, mecanicul va fi prezent pe utilaj [3]".

Normele specifice vibrocompactoarelor

in desfisurarea lucrdrilor de constructii, efectele vibratiilor se
manifestd asupra personalului muncitor, mediului si cladirilor aflate in
vecindtatea santierului. La lucrdrile de compactare prin vibrare se are
in vedere efectul asupra cladirilor aflate in apropiere si a lucrarilor
subterane (conducte de gaz, apa, canalizare, linii electrice), iar daca
conditiile date o impun trebuie evitate lucrdrile de compactare prin
vibrare.

in cazul operatorului, vibratiile sunt transmise, in special, asupra
intregului corp. In general, vibrocompactoarele sunt concepute cu sis-
teme eficace de amortizare a vibratiilor transmise spre sasiul masinii
si de diminuare a transmiterii lor mai departe catre operator. In acest
scop, se folosesc elemente de amortizare pentru protejarea opera-
torului de vibratii in timpul lucrului (de ex. amplasarea, pe compactor,
a unei cabine de lucru si un scaun care atenueaza vibratia intregului
corp sau manere care reduc vibratiile transmise sistemului mana-
brat). Conform normelor actuale, pentru fiecare situatie de expunere
(vibratiile transmise ansamblului corpului sau vibratiile transmise sis-
temului mana-brat), nivelurile acceptate pentru expunerea zilnica ra-
portate la o perioada de opt ore au in vedere doua valori:

¢ valoare limita de expunere;

e valoare care declanseaza actiunea de prevenire.

Pentru respectarea acestor norme si diminuarea efectului vibrati-
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ilor, pe langa masurile constructive avute in vedere de fabricantul
masinii, se impun si unele masuri organizatorice speciale [4]:

e reducerea la minim a expunerii la vibratii prin imbunatatirea
programului de lucru cu perioade de odihna adecvate;

e programe corespunzatoare de intretinere pentru echipamentele
de munca, locurile de munca si sistemele de la locul de muncg;

e instruirea lucratorilor cu privire la nivelul de vibratii al utilaje-
lor noi;

o furnizarea de informatii adecvate si mai ales usor de inteles,
respectiv instruirea lucratorilor, in vederea utilizarii corecte a echipa-
mentelor de munca.

Pentru protejarea lucratorului si a masinii, nu se lucreaza cu vibra-
re pe beton dur intdrit, pe strat de bitum legat sau pe teren inghetat.

BIBLIOGRAFIE:

[1] Constantinescu, V. I. Tehnologii performante si echipamente
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 - Executarea su-
prastructurilor de drumuri. Editura Impuls, Bucuresti 2005;

[3] * * * Maginist la masini pentru terasamente. Manual de cali-
ficare/recalificare. Lucrare elaboratd in cadrul Programului Opera-
tional Sectorial pentru Dezvoltarea Resurselor Umane 2007 - 2013:
JInvesteste 1n oameni. Acces la formare profesionala continua.
ACCED" (http://acced.info.ro/pdf/manuale/masinist.pdf);

[4] * * * Riscuri legate de expunerea la vibratii la locul de munca,
document pdf elaborat de Inspectia Muncii Bucuresti, 2007.

Pentru agenda dvs.

7-8 noiembrie 2014:
Brasov, Conferinta stiintifica inter-
nationala CIBv 2014

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;

e Structuri din lemn;

o Cai ferate, drumuri si poduri;

o Geotehnica si fundatii;

e Consolidarea cladirilor;

e Metode experimentale de investigare
a structurilor;

o Noi materiale si tehnologii in industria
constructiilor;

e Energii performante pentru constructii
si instalatii;

o Sisteme performante de iluminare a
constructiilor;

o Metode eficiente de refolosire a ener-
giilor conventionale

si altele.

Limba de prezentare: engleza.

Pentru mai multe informatii:

www.unitbv.ro/constructii/CIBv2014

www.unitbv.ro/constructiien/CIBv2014

Adresa:

Universitatea TRANSILVANIA Brasov -
Facultatea de Constructii,

Str. Turnului 5, 500152

Tel./Fax: 0268-548228

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

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
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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Invitatie la meditatie

EVENIMENT

Dr. ing. Victor POPA,

vicepresedinte CONSITRANS,

membru corespondent al

Academiei de Stiinte Tehnice din Romania,
presedinte CNCisC

N
I n luna iulie a anului curent a avut loc la Shanghai - China cea
de-a saptea Conferinta Internationald IABMAS 2014, dupa ce
alte sase evenimente asemanatoare au avut loc succesiv din doi in doi
ani la Barcelona - Spania (2002), Porto - Portugalia (2004), Seoul -
Korea (2006), Kyoto - Japonia (2008), Philadelphia - SUA (2010),
Stresa - Italia (2012).

Asociatia Internationald privind Managementul si Siguranta Po-
durilor — IABMAS (International Association for Bridge Management
and Safety) a luat fiintd in anul 1999 ca o necesitate a raspandirii cu-
nostintelor privind mentenanta, siguranta si managementul podurilor,
cu scopul asigurarii prelungirii ciclului de viata (asa numitul ,life-cicle™)
in conditii normale de functionalitate. Metoda cea mai bund de ras-
pandire a cunostintelor in domeniu este considerata ca fiind organiza-
rea periodica de congrese, conferinte, simpozioane, seminarii si cursuri
de scurtd duratd cu teme din domeniu, la care iau parte cercetatori,
cadre din mediul universitar si academic, proiectanti, constructori, re-
prezentanti ai forurilor care se ocupa de drumuri si transporturi, ope-
ratori si proprietari cu activitate si interes in domeniul podurilor.

Foto 1 - Primirea participantilor

Foto 2 - Deschiderea lucrarilor
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Asociatia internationald IABMAS a fost fondata in SUA de catre pro-
fesorul de origine romand Dan M. FRANGOPOL de la Universitatea Boul-
der, statul Colorado. Actualmente, domnul Frangopol este profesor la
Universitatea Lehigh din Bethlehem, PA-SUA. Daca la data infiintarii
asociatia avea doar 5 membrii individuali fondatori, la statistica din
aprilie 2014, asociatia numara 1207 membri individuali si 98 membri
colectivi, raspanditi in 56 tari ale lumii, printre care si Romania.

Cresterea numarului de membri in cei 15 ani de existentad explica
interesul deosebit manifestat in cele mai multe tari ale lumii pentru
aceasta problema de importanta deosebita privind prezervarea si si-
guranta unuia dintre cele mai insemnate fonduri construite ale ma-
pamondului - stocul de poduri.

La Conferinta Internationald de la Shanghai - China si-au expri-
mat interesul de participare cu contributii scrise 728 de persoane din
37 de tari, transmitand peste 600 de rezumate la secretariatul din
China. Dintre acestea, cca. 70% au fost selectionate pentru publicare
finala si prezentare orala la conferinta. Astfel, au fost publicate de
catre editura Taylor & Francis, intr-un volum de rezumate extinse, in-
sotit de un DVD cu articolele integrale, un numar de 394 contribut;ii
din 30 de tari, inclusiv prelegerea T.Y. Lin si 9 prelegeri dominante,
dintre care 8 au fost prezentate ,in plen“ de cdtre personalitati con-
sacrate, cu larga recunoastere pe plan international (E. Brihwiler -
Elvetia; C. Cremona - Franta; J.P. Ou - China; B.T. Martin - SUA;
J.G. Teng - China; H.K. Chryssanthopoulos - UK; J.W. Fisher & S. Roy
- SUA; P.J.S. Cruz - Portugalia).

Conferinta s-a bucurat de o excelentd organizare sub egida Uni-
versitatii din Tongji, presedinti ai comitetului de organizare fiind
prof. dr. ing. Airong CHEN de la Universitatea sus mentionata si evi-
dent, presedintele IABMAS, prof. dr. ing. Dan FRANGOPOL. Toate
prezentdrile au avut un deosebit succes si o larga audienta. M3 voi
opri putin asupra prelegerii T.Y. Lin intitulata: ,Conceptia podurilor",
sustinuta de reputatul dr. ing. Man Chung Tang - fost director tehnic
la 0 remarcabild firma constructoare de poduri mari in SUA, inte-
meiatd la Los Angeles in anul 1954 de inginerul de origine chinezd
Tung Yen Lin. Firma din Los Angeles a fost fondatd sub denumirea
de ,T.Y. Lin si Asociatii®, in 1960 stabilindu-si sediul in San Francisco
- California, sub denumirea ,T.Y. Lin International®, devenind astfel
una dintre cele mai puternice companii de proiectare si executie in
domeniul structurilor ingineresti (poduri, constructii civile, turnuri
etc.). Incd de la inceputuri, in aceastd firm3 au fost promovate in-
ventivitatea, corectitudinea si seriozitatea in munca, ceea ce a facut
sa fie cdutata si solicitatd pentru realizarea unor edificii si lucrari in-
gineresti de larg interes public, precum banci, sali cultural-sportive,
turnuri, sedii ale unor importante companii si evident poduri de mare
anvergura.

Prezentarea d-lui Man Chung Tang de la firma ,T.Y. Lin Interna-
tional", actualmente pensionat, dar activand in calitate de consilier
tehnic la aceasta firma, a fost o adevarata delectare tehnico-stiintifica
prin modul atractiv al expunerii si prin esenta informatiilor furnizate.
Procesul de proiectare a unui pod, spunea domnia sa, este impartit in
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patru faze si anume: proiectarea conceptuald (echivalentd cu Studiul
de Fezabilitate, in tara noastrd); proiectarea preliminara (echivalenta
cu asa-zisul Proiect Tehnic, la noi); proiectarea detaliata (respectiv
Detalii de Executie) si proiectarea constructiei.

iIn acceptiunea domniei sale, proiectarea conceptuald, respectiv
conceperea solutiei, este considerata ca fiind cea mai importanta faza
a realizarii unei constructii.

Scopul proiectarii conceptuale este acela de a ,avansa" diver-
se scheme fezabile de poduri si de a decide asupra uneia sau chiar a
mai multor solutii finale, care trebuie luate in considerare mai de-
parte. ,Avansarea" unor scheme fezabile se bazeaza pe studii multi-
ple de teren, pe cunostinte temeinice multidisciplinare si mai ales pe
experienta sau harul de creatie al proiectantului.

in faza de proiectare conceptuald se face si o estimare a costurilor
solutiilor propuse.

Foto 3 - Prezentarea d-lui T. Y. Lin

Un pod ,reusit", spune T. Y. Lin, trebuie sa satisfaca patru cerinte
de baza: siguranta, functionalitate, economie si esteticd. O solutie
buna trebuie sa asigure simultan toate aceste patru cerinte funda-
mentale.

Scopul proiectarii preliminare, respectiv al Proiectului Tehnic,
este de a selecta cea mai bund schema dintre solutiile conceptuale
propuse si apoi de a demonstra fezabilitatea solutiei selectate, iar in
final de a evalua costul estimat anterior.

Scopul proiectarii detaliate este de a finaliza toate detaliile
structurii podului, astfel incat documentele sa fie suficiente pentru li-
citatie si constructie.

in sfarsit, scopul proiectarii constructiei este de a asigura pas
cu pas procedurile pentru executia podului. Fiecare dintre etapele de
proiectare anterioare trebuie sd ia in considerare cu atentie cerintele
etapelor ulterioare. Astfel, proiectarea detaliatd trebuie sa tina cont
de modul cum va fi construit podul; proiectarea preliminara trebuie sa
ia in considerare, in plus, cum vor arata detaliile structurale; proiec-
tarea conceptuald trebuie sa ia in considerare, in plus fata de toate
cele prezentate mai sus, ce informatii vor fi necesare la proiectarea
preliminard. Aceasta inseamna ca proiectarea conceptuala trebuie sa
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ia In considerare, in mod suficient, ce este necesar pentru a executa
podul in conditiile de mediu date, inclusiv sa realizeze o idee genera-
|8 asupra costurilor si a graficului de executie, precum si asupra es-
teticii lucrarii.

Iata de ce este consideratd cea mai importanta faza a procesului
de proiectare. Astfel, proiectarea conceptuald poate fi definita ca un
proces care trebuie sa ia in considerare toate detaliile podului in toate
fazele, de la inceput panad la punerea in functiune, cel putin pe baza
experientei si a unei analize curente. Aceasta presupune a stabili ca
solutia conceputa propusa este fezabila in conditiile date. Prin ,feza-
bilitate" a se intelege ca nu se refera doar la siguranta si constructi-
bilitate, ci la satisfacerea tuturor celor patru cerinte fundamentale:
siguranta, functionalitate, economie si estetica. Altfel spus, faza de
proiectare conceptuala (respectiv studiul de fezabilitate) initiaza pro-
iectarea unui pod. Aceasta este o faza de conceptie, care incepe cu o
foaie alba, pe care se va ,asterne" un proces creativ care testeaza
abilitatile inovative ale inginerului.

Am incercat s3a folosesc cat mai mult exprimarile autorului pre-
legerii, pentru a intelege cat mai bine cum stau lucrurile in SUA cu
privire la proiectarea unui pod. Prelegerea, in totalitatea ei, este o
adevaratd lectie de proiectare corecta a lucrarilor de poduri si ar
merita sa fie tradusa in intregime si facutd cunoscuta unui numar cat
mai mare de proiectanti de poduri si nu numai.

Foto 4 - Inchiderea lucrarilor conferintei
IABMAS 2014
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M-am oprit mai mult asupra acestei prezentari pentru a incerca sa
desprind o serie de concluzii. In primul rdnd este vorba de importanta
conceptiei in procesul de realizare a unei investitii, inclusiv a unei lu-
crari din domeniul podurilor, despre care am mai scris si eu anterior.
De conceperea unei solutii care urmeaza sa fie aplicata depinde suc-
cesul unei investitii, caci solutia trebuie sa fie fezabild, adicd sa inde-
plineasca cele patru cerinte fundamentale: siguranta, functionalitate,
economicitate si estetica. Ori, in sistemul de licitatie pe baza pretului
cel mai mic, este greu de presupus ca lucrarea urmeaza sa fie efec-
tuata de un proiectant bun sau de un constructor corespunzator.

Pe de alta parte, impunerea termenelor de realizare, de regula
inexplicabil de reduse (mai ales in activitatea de proiectare, dar une-
ori si in cea de executie), impiedica chiar si pe cei mai buni proiectanti
sau constructori sa respecte termenele asumate si atunci se apeleaza
la diverse subterfugii pentru inscrierea in termenele ,pompieristice",
renuntand in primul rand la calitate, ca sa nu mai vorbim de inovare,
care ar lua timp mai mult, si corectitudine, care ar trebui sa caracteri-
zeze fiecare lucrare in parte.

Dar factorul care afecteaza cel mai mult realizarea unei lucrari co-
recte, care sda respecte cu prisosinta cele patru cerinte de baza, este
licitatia pe baza unui studiu de fezabilitate insuficient de bine elabo-
rat sau incomplet, si a unor liste de lucrari incorect fundamentate si
nereale. De cele mai multe ori proiectele se intocmesc pe principiul
nociv ,copy - paste", ceea ce duce la incorectitudini blocand evolutia
si progresul. Un proiect ,slab" nu poate fi realizat nici de catre cel mai
bun constructor, in timp ce cu un proiect bun, bine studiat si complet
se poate descurca si un constructor incepator.

in concluzie, pentru asigurarea unor lucréri de calitate, trebuie
asiguratd o competitivitate de calitate, la baza cdreia trebuie sa se
situeze profesionalismul, competenta, corectitudinea si dorinta de
progres, de evolutie, iar licitatia executiei sa se facd pe baza unor
proiecte complete, detaliate, bine studiate. Numai atunci vom putea
spune ca suntem in masurd sa realizam investitii sigure, functionale
si economice, dar si durabile si estetice.

Uneori estetica lucrarilor este neglijata, justificandu-se ca ar fi o
calitate discutabild; unii agreeaza anumite lucruri, altii mai putin sau
deloc. Cert este insa faptul ca o lucrare este estetica atunci cand place
mai multor oameni pentru ca toate se fac pentru oameni si trebuie sa
placa privirii, sd le infrumuseteze viata. Iatd de ce tot ceea ce se con-
struieste trebuie sa fie estetic.

EVENIMENT

In incheiere, as dori sa fac un scurt comentariu asupra vizitei
tehnice care a avut loc in cadrul conferintei tehnico-stiintifice ,JABMAS
14" din Shanghai. Vizita a fost organizatd la Universitatea Tongji -
organizatoarea de fapt a intregului eveniment, pentru a lua cunos-
tinta de activitatea de cercetare a acestei prestigioase institutii de in-
vatdmant. In principal au fost vizitate laboratoarele de cercetare, care
au impresionat atat prin amploarea si dotarile acestora, cat si prin
seriozitatea cu care se desfasoard aceastd activitate.

Aproape toate structurile de rezistentd ale constructiilor importante
din Shanghai (cladiri importante, poduri impresionante, turnul televi-
ziunii, structuri pentru arene sportive, hoteluri multietajate sau con-
structii social-culturale) au fost testate la actiuni seismice sau din vant
in laboratoarele si sub indrumarea cadrelor didactice ale acestei uni-
versitdti. Erau impresionante amploarea platformelor vibrante de incer-
care la actiuni seismice, tunelurile aerodinamice de incercare la vant,
marimea, puterea si diversitatea preselor de incercare la solicitari sta-
tice ale diferitelor forme de elemente si materiale etc. Nu exista struc-
turd importanta, indiferent de materialul din care este compusd, care
sa nu fie testatd in laboratoare, la o scard impresionantd (de regula
1:20; 1:30). Astfel, machete ale unor constructii de edificii cu inaltimea
de peste 20 m, cantarind zeci si chiar sute de tone, care schematizeaza
cladiri cu indltimi reale de peste 600 m sau machete de peste 20 m lun-
gime ale unor poduri de anvergura sunt incercate la seism pe aceste
platforme vibrante sau in tuneluri aerodinamice la actiuni din vant.

Numai astfel se pot explica progresele uriase inregistrate de po-
porul chinez, in special in ultimele doud decenii. Aceste progrese pot fi

Foto 5 - Aspecte din laboratoarele universitatii
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intalnite la tot pasul, la toate tipurile de constructii, dar si in mai toate Este a doua vizitd pe care am facut-o in China si - asa cum scriam
domeniile. Progresele inregistrate se reflecta si in viata si activitatea si dupa prima vizitd din 2009 la Nanjing — am fost din nou pldacut im-
oamenilor. Chinezii sunt mult mai destinsi, amabili, plini de viata si mai  presionat si in acelasi timp impulsionat sa doresc si pentru tara mea

ales muncesc cu placere, deci cu spor, fiind mandri de realizarile lor. ceva asemanator.
Foto 7 - Imagine din zona nou construita a Foto 8 - Structura acoperisului la aeroportul
metropolei Shanghai Pu Dong din Shanghai

Dr. Peter Bloomfield, programatorul aplicatiei ARD (Advanced Road Design),

prezent la Congresul National de Drumuri - Cluj 2014

Firma Australian Design Company (www.australiandc.ro),
Unic Distribuitor in Europa al aplicatiei de proiectare drumuri ARD (Advanced Road Design),
va invitd la standul de prezentare numarul 4 din cadrul
Congresului National de Drumuri de la Grand Hotel Italia, Cluj, perioada 10-13 septembrie 2014.

Veti avea ocazia de a discuta cu reprezentantii firmei cat si cu

programatorul principal al aplicatiei, Dr. Peter Bloomfield,
venit special din Australia pentru acest eveniment.
De asemenea, Dr. Peter Bloomfield impreuna cu Ing. Florin Balcu
vor prezenta un studiu de caz concret de proiectare, in ARD, a unei trame
stradale din Australia, in cadrul sesiunii de comunicdri stiintifice ,TS2 - acces si mobilitate®.

Va asteptdm cu interes!

Str. Matei Basarab 9o, Bl. L118A, Sc. C, Et. 1, Ap. 26, sector 3, Bucuresti
Punct de lucru: Str. Traian 222, Ap. 24, sector 2, Bucuresti
www.australiandc.ro
email: office@australiandc.ro
Tel. 021/252 12 26, 0729 0118 52 (ing. Florin Balcu)
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Aparitii editoriale

A aparut nr. 3 al publicatiei germane
~BENNINGHOVEN Report". Si in
aceasta editie, accentul a fost pus in spe-
cial pe tematica proiectarii si dezvoltarii
software.

Sistemul 3D-Cad aduce un profit real
tuturor angajatilor companiei, de la depar-
tamentul administrativ si pana la cel de
montaj si expediere. Punctele forte ale no-
ului sistem au in vedere reducerea masei si
dimensiunilor instalatiilor, calcule mult mai
precise de rezistenta in conditii speciale, o
mai bunad proiectare a subansamblelor etc.

O tema de larg interes se refera si la
costurile energiei aflate in continua creste-
re, fapt ce creeaza multe probleme detina-
torilor si utilizatorilor de statii de asfalt. De
asemenea, in paginile publicatiei sunt pre-
zentate si alte noutati tehnologice, dar si in-
formatii diverse legate de utilizarea teh-
nologiilor Benninghoven in Rusia, tarile bal-
tice si Polonia. (A. TANASESCU)
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»Regii asfaltului fara... asfalt!

Intr-o recentd emisiune televizatd, un
cunoscut actor ardelean remarca faptul ca
Romania a ramas, in ultimii ani, fara drumuri
si pentru faptul ca ,regii asfaltului* sunt ,regi*
fara... asfalt!. Nu vom comenta aici cati ,regi"
ai drumaritului avem fin ultimii ani pe cap de
locuitor. Un singur Rege are insa meritul de a
fi ctitorit pentru tard o adevarata perla a con-
structiilor civile si industriale si acesta este
Majestatea Sa Regele Carol I. Acesta, in
anul 1883, crea in cadrul Administratiei de
stat serviciul ,Lucrari noi* din cadrul Directiei
Generale a Cailor Ferate, cunoscut mai tarziu
sub numele de Centrala de Constructii Cai
Ferate (C.C.C.F.). O companie care a con-
struit, in timp, poduri dunarene, drumuri,
silozuri, metroul Bucuresti si cate si mai cate.

N-ar fi lipsit de interes ca odata si odata
sa se afle adevarul despre felul in care a fost
pur si simplu falimentata si distrusa aceasta
companie. S& mai amintim si despre ,Con-
transimex"“? Cu toate ,pacatele" ei, foarte
putini isi mai amintesc despre faptul ca noi
faceam drumuri in alte tari si nu acceptam
ca oricine sa ne dea lectii de profesionalism
si inginerie rutierd. Cu ce ne-am ales dupa
19897 Cu o puzderie de firmulite rasarite prin
tot soiul de garsoniere si hogeacuri, mosite
cu sarg de cei care au mirosit, incd de la
inceput, ca in acest domeniu e rost de facut
bani frumosi. S-a pierdut un imens capital
uman si tehnic, s-au pierdut terenuri, utilaje,
specialisti. Noii capitalisti autohtoni ai asfaltu-
lui au devenit peste noapte ,regi*, sub dom-
niile lor, ca n orice regat, misunand tot felul

de baieti destepti. Buni sau rai, insd, si acesti
.regi* necopti de istorie sunt pe cale de dis-
paritie. Nu le vom lua noi apararea si nici nu
le vom plange de mild. Un lucru este insa
clar: ramasi din ce in ce mai putini in ultima
vreme, in locul lor au si navalit deja ,regii*
altor strdinataturi, care, de cele mai multe
ori, nu sunt cu nimic mai breji decat ai nostri.

Am putea da un lung sir de exemple in
care tari cu mare dezvoltare fie si-au pastrat
controlul asupra companiilor nationale de
constructii, fie, atunci cand le-au desfiintat,
au creat structuri noi care sa nu permita hao-
sul, furtul si dezordinea. Nu comentam nici
faptul cd multi dintre cei veniti sa ne invete
sa facem drumuri lucreaza pe santiere tot cu
specialisti romani. Si, culmea, pe langa bani
mai iau de cele mai multe ori de la noi si lectii
de inginerie adevdrata. Repetam: nu suntem
fani ai ,regilor" de asfalt autohtoni si nici ma-
car nu dorim sa-i inlocuim cu imparati, sul-
tani, califi sau mai stiu eu ce. Un lucru este
insd clar: Romaniei i lipseste o firma de talia
si prestigiul celei infiintate de Carol I in anul
1883, o firma care sa nu excluda concurenta
privatd si care sa fie un brand national roma-
nesc capabil s3 demonstreze ca suntem in
stare, ca popor, sa construim si singuri dru-
muri, poduri, aeroporturi, metrouri si alte
cele trebuincioase acestui neam.

N.R. Stiati ca in anul 1884, in vremea
domniei Regelui Carol I, suma destinata con-
struirii edificiilor publice reprezenta mai mult
de 14% din bugetul tarii?... C. MARIN

NO COMMENT
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