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„Două condiții minimale“

„Doamnelor [i domnilor membri A.P.D.P.,
stima]i invita]i,
Sunt onorat s` m` aflu \n fa]a unui auditoriu, pe cât de

distins, pe atât de critic.
Anul trecut, la {edin]a Anual` a {efilor de Regionale [i de

Sec]ii, desf`[urat` la Ia[i, când s-a pus problema organiz`rii
urm`toarei reuniuni, dl. ing. Eugen CECAN, director regional
D.R.D.P. Cluj, a venit cu propunerea ca ea s` fie organizat` la
Cluj, \n septembrie 2014, pentru c` tot atunci se va desf`[ura
[i al IV-lea Congres de Drumuri [i Poduri din România.

Un eveniment extraordinar, mi-am spus atunci, eu, Direc-
tor General de doar nici dou` luni. Ca s` pot participa ca in-
vitat, era limpede c` trebuiau \ndeplinite cel pu]in dou`
condi]ii minimale :

- s` mai fiu \n via]`; [i
- s` mai fiu Director General.
Condi]iile au fost \ndeplinite, spre bucuria unora [i spre

necazul multora, [i iat`-m` aici, \n fa]a dvs., privindu-v` cu
mult respect.

Respect datorat profesiei de inginer, profesie privit` cu
mult haz \nainte de 1989, ignorat` pân` pe la \nceputul anilor
2000 [i \nc` insuficient apreciat` \n 2014.

Respect datorat gândurilor dvs., descifrabile \n proiectele,
expertizele sau \n c`r]ile care v` poart` semn`turile, cu fina-
litate \n drumurile sau podurile noastre atât de circulate sau
\n min]ile celor care v` citesc [i \ncearc` s` \[i descopere sin-
guri calea \n aceast` lume stranie [i, de multe ori, neprie-
tenoas`.

„Gândurile unui om, vremelnic Director General“

Doamnelor [i domnilor,
Nu mi-am propus un discurs gen LAUDATIO.
Ceea ce spun - [i ceea ce voi spune - sunt gândurile unui

om, vremelnic Director General al unei Companii strategice [i
de o importan]` capital` pentru România, al unei Companii
despre care foarte pu]in` lume are cuvinte de laud`. {i asta
nu de când sunt eu Director General. Al unei Companii pe care
dvs. o cunoa[te]i foarte bine, cu care lucra]i sub o form` sau
alta. Sau cu care a]i lucrat.

|ntr-o form` superficial`, am cunoscut Compania timp de
11 ani.

|n anul al 12-lea, \ns`, de când sunt Director General, am
\nceput s` o cunosc \n esen]a ei, având acces la mult mai
multe informa]ii, atât interioare, cât [i exterioare. {i pot
spune, f`r` s` gre[esc, c` ea, Compania, are exact acela[i
comportament ca un organism viu: are st`ri nervoase, are or-
golii, are reac]ii de ap`rare, are acea sclipire de geniu de a re-
zolva situa]ii aproape imposibile. Are capacitatea de a se
remonta din aproape orice stare mai pu]in pl`cut`.

Ceea ce am sesizat \ns`, cu stupoare, este c`, de[i ea,
Compania, lucreaz` \n folosul utilizatorului final, rareori exist`
o rela]ie biunivoc`: sunt dou` entit`]i distincte, care au auzit
una de cealalt`, au informa]ii una despre cealalt`, una dintre
ele conjugând \n permanen]` verbul „a vrea“ sau „a pretinde“,
cealalt` neoferind niciodat` nimic suplimentar, sau lucrând la
minima rezisten]`, un mecanicism cvasi-perfect.

Cu câ]iva ani \n urm`, citisem o \ntâmplare adev`rat` po-
vestit` de Andrei PLE{U, petrecut` \n vremea când domnia sa
era Ministru de Externe. Este vorba despre un discurs pe care
l-a ]inut \n fa]a unor ambasadori pe care trebuia s` \i convin-
g` de faptul c` suntem potrivi]i s` intr`m \n Uniunea Euro-
pean`. Iar domnia sa [i-a \nceput discursul cu o povestioar`,
care, \n punctele esen]iale, sun` cam a[a:

„Breugel și «Nunta țărănească»“

„|ntre tablourile lui Peter Breugel cel B`trân, se g`se[te [i
«Nunta ]`r`neasc`». Ciud`]enia acestui tablou este faptul c`
de la nunt` lipse[te tocmai mirele. Istorici de art`, critici,
colec]ionari [i-au pus \ntrebarea fireasc`: de ce lipse[te mi-
rele? S-au dus \n zon`, au f`cut cercet`ri, s-au emis ipoteze
de genul «a[a este obiceiul locului» sau «nu a dorit s` se lase

„Oamenii s-au săturat să mai circule
pe pereți, adică pe hărți!“...

Ing. Narcis NEAGA,

Director General al C.N.A.D.N.R.

Ing. Narcis NEAGA, Director General al C.N.A.D.N.R.
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pictat». Niciuna nu s-a dovedit a fi adev`rat`. Dup` \ndelungi
c`ut`ri [i presupuneri, adev`rul a ap`rut sub o form` deloc
triumfalist` [i chiar necru]`toare: mirele a fost prea s`rac [i
nu [i-a permis s` participe la propria lui nunt`.“ Aici se \ncheie
povestea d-lui Andrei PLE{U.

|ntrebarea, valabil` [i atunci când povestea a fost spus` [i
acum, când mi-am permis s` o aduc aici, \n mijlocul nostru,
este foarte simpl`: suntem, oare, chiar atât de s`raci \ncât s`
nu ne permitem ALTFEL de drumuri [i ALTFEL de poduri ?

O \ntrebare polemic`.
O \ntrebare care, cu siguran]` poate avea r`spunsuri mul-

te, cu r`d`cini \n orgoliu. Sau \n calcule financiare. Sau \n zone
\n care se intersecteaz` limitele profesionale.

Dar, oricare ar fi aceste r`spunsuri, nu cred c` ar trebui s`
a[tept`m câteva sute de ani s` vin` cineva [i s` ne ofere posi-
bile explica]ii. Cred c` momentul r`spunsurilor ar trebui s` fie
contemporan cu noi. {i nu doar al r`spunsurilor, ci [i al so-
lu]iilor.

Ca peste tot \n lume [i infrastructura rutier` a României va
constitui \ntotdeauna un subiect care stârne[te pasiuni, uti-
lizeaz` vorbe grele, dar, cu siguran]`, foarte pu]in` lume va
reu[i s` ajung` \n zona real` a adev`rului.

|n România, bucuria de a c`l`tori s-a transformat \ntr-un
co[mar. |ntr-un pachet de nervi.

Oamenii s-au s`turat s` circule pe pere]i. Adic` pe h`r]i.
Oamenii s-au s`turat s` a[tepte \n trafic [i nu mai vor s`

li se consume din timpul lor personal pentru lucr`ri la dru-
muri.

Oamenii s-au s`turat de drumurile na]ionale clasice [i vor
autostr`zi.

Oamenii au devenit foarte sup`ra]i pe infrastructura ru-
tier` existent`, care li se pare c` se degradeaz` mult prea re-
pede.

Oamenii v`d \n to]i cei care ating acest sector o sum` a
multor rele posibile [i existente. Adic` [i \n dvs., nu doar \n
noi, cei care lucr`m \n C.N.A.D.N.R.

Care au fost r`spunsurile noastre, ale Companiei ?
Contracte debalansate [i neprofesionist manageriate.
Studii \ntocmite superficial, cu impact devastator asupra

bugetelor de proiect.
Cre[terea nepermis` a pozi]iei de for]` a constructorului

sau a consultantului, bazate pe bagajul modest de preg`tire
a celor pe care \i aveau parteneri \n cealalt` parte a mesei.

Atitudinea noastr` defensiv` [i, nu de pu]ine ori, colabo-
ra]ionist`.

„Compromisul zilnic, cu efect grav la sfârșitul zilei“

|nsu[irea f`r` echivoc a sintagmei: „las' c` merge [i a[a“.
Citite superficial, r`spunsurile noastre nu au nicio leg`tur`

cu st`rile [i cu preten]iile lor, ale utilizatorilor finali.
Citite atent, st`rile [i preten]iile lor, ale utilizatorilor finali,

sunt, de fapt, efectele r`spunsurilor noastre.
R`spunsurile dvs. nu le cunosc.
{i, cu siguran]`, nici utilizatorul final nu le cunoa[te.

De un an de zile, noi \ncerc`m \n Companie s` schimb`m
ceva: o alt` abordare a Studiilor de Fezabilitate, o alt` abor-
dare a clauzelor contractuale, o alt` abordare a profesiei de
inginer, o alt` atitudine, pentru c` suntem, totu[i, o Companie
care, deocamdat`, merit` un minim respect. Spun „deocam-
dat`“ pentru c` respectul se câ[tig` \n timp. Spun „minim“
pentru tot ceea ce am f`cut [i facem. Este limpede c` efectele
nu se vor vedea imediat, dar, cu siguran]`, vor fi vizibile \n
produsul final. Atunci când acesta va exista.

Acest angrenaj administrativ, pe care \ncerc`m s`-l adu-
cem \n parametrii de normalitate, trebuie… este obligatoriu...
s` intre \ntr-o atingere mai prietenoas` cu dvs. Pentru c` sun-
tem \nc` departe de a fi apropia]i, de[i locuim \n aceea[i cas`:
Casa Drumurilor. {i când spun asta, o spun cu mult` respon-
sabilitate, având \n vedere c`r]ile de vizit` ale participan]ilor
la acest Congres, a notoriet`]ii [i a profesionalismului lor.

„Noi avem nevoie de dvs., așa cum și dvs. aveți
nevoie de noi“...

Cred c` un pas important pe care ar trebui s`-l facem
\mpreun` ar trebui s` con]in` primele dou` m`suri de baz`:

1. Dvs. s` nu ne mai considera]i „oamenii de la stat“, chiar
dac`, prin locul c`r]ii de munc`, a[a suntem.

2. Iar noi s` nu v` mai consider`m invita]i, chiar dac`,
atunci când veni]i \n Companie, a[a sunte]i.

Trebuie s` accept`m, \mpreun`, c` valorile unei societ`]i
se pot identifica [i \n locuri de munc` mai pu]in spectaculoase:
istoric, sunt cunoscute cazurile când cel care copia note muzi-
cale \ntr-un atelier obscur a ajuns unul dintre matematicienii
[i filozofii redutabili ai omenirii, iar un ceasornicar anonim a
distrus imperii prin ideiile lui filozofice. Este vorba despre
Descartes [i Jean Jacques Rousseau.

Exemplele ar putea s` par` pre]ioase. |ns` ele, luate se-
parat, definesc un deficit de orgoliu. Definesc o viziune asupra
clasei de valori.

Produsul nostru comun [i final ar trebui s` fie, pentru \n-
ceput, schimbarea st`rii de agregare a utilizatorului final, de
la furie la toleran]`.

Noi avem nevoie de dvs., a[a cum [i dvs. ave]i nevoie de
noi.

{i atunci, de ce s` n-o facem?

V` mul]umesc!“

N.R. Discursul domnului Narcis NEAGA, rostit cu prile-
jul Congresului Na]ional de Drumuri [i Poduri la Cluj-Napoca,
ne-a surprins pe to]i prin nonconformism [i erudi]ie. Ne-am fi
a[teptat cu to]ii la o expunere seac`, formal`, plin` de cifre,
promisiuni etc.

|n locul acestor stereotipe formul`ri, am descoperit un
adev`rat eseu plin de \n]elepciune, ironie fin` [i bun sim].
Acesta a fost [i motivul pentru care i-am cerut permisiunea de
a publica integral acest text [i la solicitarea foarte multor citi-
tori ai revistei noastre.
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onsiderat a fi prezent \n topul celor 10 dintre cele mai frumoa-

se drumuri ale lumii, Transf`g`r`[anul a \mplinit recent 40 de ani

de existen]`. O aniversare trist`, ignorat` pur [i simplu de toat` lumea,

de la politicieni [i pån` la posturile de radio [i televiziune. Singurii care

au ]inut s` marcheze acest important eveniment au fost cå]iva dintre

supravie]uitorii [antierului din perioada 1970-1974. Dezam`girea este

cu atåt mai mare cu cåt, dac` pe acest minunat drum s-ar fi lansat

vreun candidat \n campania electoral`, cu siguran]` n-am mai fi avut

loc de mul]imea de ifose [i autoturisme de parad`. Ar fi existat, de-

sigur, [i un mare impediment: cum s` promi]i kilometri n`valnici de au-

tostrad` unor oameni care, \n creierii mun]ilor, au f`cut \n patru ani

ceea ce al]ii nu vor reu[i \n cåteva genera]ii?

Din p`cate, sau din fericire pentru noi, Tranf`g`r`[anul a devenit

un traseu poliglot, pe care se vorbesc toate limbile p`måntului. Trep-

tat, treptat, \ns`, [i ultimii dintre cei care au construit Transf`g`r`[anul

vor pleca pe drumul umbrelor. E bine s` se [tie odat` pentru totdea-

una: Transf`g`r`[anul nu este nici pe departe opera regimului Ceau-

[escu, ci este crea]ia geniului ingineresc al poporului romån. Atunci

cånd, cu respira]ia t`iat`, admiri serpentinele s`pate \n munte, ar tre-

bui s`-]i aduci aminte de cei care au lucrat aici, oameni simpli, militari

[i civili, ingineri, mecanici, [oferi etc. Glumind pu]in, „pån` [i... m`-

garii“ [i-au avut rostul lor! Ne referim doar la cei care, \n locurile \n

care nu se putea ajunge altfel, au transportat primele materiale ale

uria[ului [antier. Ar trebui regåndit` [i teoria conform c`reia pe [an-

tierul Transf`g`r`[anului ar fi murit sute sau, \n mintea unora, chiar mii

de oameni. Martorii oculari nu contest` pu]inele accidente, dar para-

doxal, num`rul victimelor a fost cu mult mai mic decåt cele de pe un

drum de cåmpie. Cuvåntul de ordine a fost aici disciplina cazon`, or-

dinea [i mai ales profesionalismul [i d`ruirea unor speciali[ti care

s-au \ntrecut pe ei \n[i[i. F`r` a fi patetici, \ntålnirea dup` 40 de ani cu

cei care au lucrat efectiv pe [antierul Transf`g`r`[anului nu-]i poate

trezi decåt sentimente de respect [i måndrie pentru faptul c` acest

popor a fost capabil s` fie egal [i chiar s` \ntreac` cu mult alte semin]ii

\n seriozitate [i competi]ie tehnic`. La 80 sau 90 de ani, cei care \n

1970 erau \n plin` maturitate profesional` sunt de o modestie incre-

dibil`. Nu spun nimic altceva \n afar` de faptul c` ei [i-au f`cut dato-

ria, iar fo[tii lor colegi r`mån din ce \n ce mai pu]ini. Toate acestea,

\n vreme ce str`inii laud` cu admira]ie acest drum, iar noi, \n loc s`-l

respect`m [i s`-l anivers`m, ne b`l`c`rim [i ne l`ud`m c` putem face

drumuri mai lungi decåt ]ara [i mai \nalte decåt orice planet`.

Felicit`ri celor care au ctitorit aceast` adev`rat` pagin` de istorie

[i sper`m s` ne re\ntålnim cu ei [i la a 45-a aniversare [i la urm`toa-

rele. Momentul ar fi meritat s` fie tratat aniversar de c`tre to]i romånii,

[i nu doar \ntr-o aproape total` modestie, de doar cå]iva dintre vete-

ranii Armatei Romåne [i de c`tre Filiala A.P.D.P. Bra[ov, condus` de

dra. ing. Liliana HORGA.

Aniversarea a prilejuit [i lansarea c`r]ii „Fascina]ia trecerii mun]ilor“

scris` de dl. ing. Dumitru DUCARU.

Dezbateri [i prezent`ri ale

proiectelor Transf`g`r`[anului

Doi „veterani“: ing. Dumitru DUCARU, cel care a coordonat

lucr`rile \n zona Nord

[i ing. Ioan GHEORGHE, administratorul zonei Arge[

O fotografie de ar`tat urma[ilor: constructori ai

Transf`g`r`[anului, al`turi de cei care l-au aniversat

Transfăgărășanul:
O aniversare oficial ignorată

C

Prof. Costel MARIN
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pre deosebire de cablurile poligonale ale podurilor suspendate

încărcate prin tiranţi (suspenders) ale căror eforturi axiale sunt

constante între tiranţi, hobanele sunt cabluri rectilinii cu eforturi axi-

ale constante pe toată lungimea lor. De regulă, hobanele sunt desti-

nate să preia o parte din încărcarea tablierului, transmiţând-o prin in-

termediul pilonilor la fundaţii (Fig. 1.1).

Old Redheugh Bridge (1871)

Primul pod având cabluri staţionare (hobane) menţionat în statis-

tici este Old Redheugh Bridge cu 4 deschideri de 73 m, trei piloni cu

câte patru hobane şi un viaduct de acces spre Gateshead. Podul a fost

construit peste Tyne River, între Newcastle, din sudul-estul Sco]iei şi

Gateshead, din nord-estul Angliei. Platelajul rutier cu trotuare laterale

era amplasat la 30 m deasupra apei. Proiectat de către Thomas Bouch,

podul din Fig. 1.1 a fost sub circulaţie permanent` între 1871 şi 1884.

La începutul anului 1885, au început să iasă la iveal` serioase defecţi-

uni structurale care se agravau continuu. |n urma inspecţiilor repetate

s-a decis abandonarea acestuia, eventualele reparaţii fiind mai scumpe

decât un pod nou având patru tabliere din grinzi cu zăbrele, în acelaşi

amplasament. Acesta avea să fie al doilea Redheugh Br.

Figura 1.1 - Primul Redheugh Br.

Figura 1.2 - Ultimul Redheugh Br.

|n (Fig.1.2) se vede cadrul din beton precomprimat având rigla

casetată cu înălţime variabilă a celui de al treilea Redheugh Br. Acest

pod cu trei deschideri 100+160+100 m, cu o lungime totală (inclu-

siv accesele) de 897 m şi cale de 15,8 m lăţime a fost construit de

Edmund Nuttall Ltd. în cca. patru ani, fiind deschis circulaţiei la 18/

V/1983. |n aceeaşi figură, pe sub rigla deschiderii centrale, se vede

racordarea unui viaduct de acces cu un pod cu grinzi cu zăbrele, pre-

cum şi o parte a deschiderii marginale sudice a acestuia. Foarte pro-

babil, este vorba de al doilea Redheugh Bridge, pe care au circulat şi

troleibuze.

Chow Chow Bridge (1952)

Podul din Fig. 2, cu o deschidere de 58 m, are platelajul şi cele opt

grinzi cu zăbrele tip king-post din lemn de construcţii (lumber). Pi-

lonii sunt din lemn de cedru, iar cablurile pentru hobane sunt din oţel.

Acest pod şi un al doilea similar din apropiere traversează Quinault

River. Chow Chow Br. a fost construit de Aloha Lumber Company pe

teritoriul rezervaţiei Quinault Indian Reservation, din statul Washing-

ton, nord-vestul Statelor Unite. S-a urmărit satisfacerea necesităţilor

de trafic din rezervaţie. Proiectantul podului a fost Fr. Milward, re-

putat specialist în domeniu [2].

Figura 2

Trebuie menţionat că grinzile cu zăbrele tip king-post şi varian-

tele acestora sunt utilizate şi în ţări din nordul Europei. |n anul 2013,

la Universitatea Chalmers din Gőteborg, Anna Teike, absolventă a

universităţii a prezentat o teză de masterat referitoare la acest tip de

grinzi din lemn şi la îmbinarea elementelor componente [3]. Teza este

postată pe Internet.

Pierrelate Bridge (1952)

Pod rutier de 6,66 m lăţime, având trei deschideri continue din

beton 39+81+39 m. Traversează canalul Donzėre-Mondragon în apro-

piere de localitatea Pierrelate din departamentul Drone din sud-estul

Franţei. Este primul pod cu hobane construit în Franţa (Fig. 3). A fost

proiectat de Albert Caquot, care a prevăzut utilizarea cablurilor pre-

\ntinse, pentru întâia oară în acest domeniu. Canalul Donzėre-Mon-

Poduri cu hobane la finele mileniului doi
Dr. ing. Gelu ONU

S
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dragon, de 24 km lungime, construit între anii 1948 şi 1958 este un

canal de deviere a Ronului, care prin intermediul barajului hidroelec-

tric de 23 m înălţime ameliorează navigaţia fluvială, controlând pute-

rea şi debitul fluviului. |n plus, barajul asigură furnizarea necesarului

de energie electrică în regiune.

Figura 3 - Pierrelate Br., care traversează canalul Ronului

Strőmsund Br.(1956)

Pod rutier din oţel, având trei deschideri continue în lungime de

332 m (75+182+75 m), este amplasat pe drumul naţional E45. Ta-

blierul înalt de 3,25 m, cu o lăţime de 14,3 m, este autoancorat atât

prin alcătuirea structurală cåt şi prin tensionarea dublu simetrică a

cablurilor. Geometria hobanelor dispuse în sistem fan la fiecare pilă

(Fig. 4.1, 4.2) are două plane verticale de simetrie. Pe cele două pile,

pilonii de 28 m înălţime realizează cadre închise, fiind legaţi la capi-

teluri prin rigle casetate care le asigură o stabilitate sporită în sens

transversal podului. Consultant la construcţia acestei structuri a fost

Franz Dischinger [1] din Germania, cunoscut teoretician în domeniu.

Podul traversează râul Strőms, care străbate Strőmsund Town din

Jamtland County, din nord-vestul Suediei, nu departe de graniţa cu

Norvegia. Oraşul de reşedinţă Strőmsund, care găzduieşte propriul

guvern pentru soluţionarea problemelor locale, este cea mai popu-

lată localitate a regiunii, cu ceva mai mult de 3.500 locuitori. Strőm-

sund Municipality reprezintă de fapt o regiune administrativă auto-

nomă a Suediei.

Figura 4.1

Figura 4.2
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Podurile cu hobane de pe Rin

(Sunt prezentate succesiv cele patru poduri cu hobane construite

peste Rin în Germania, după al doilea război mondial).

Nordbrűcke (1957)

Podul rutier cu tablier casetat în lungime totală de 1.271 m are un

tronson principal cu trei deschideri continue cu hobane 106+260+

106 m pentru traversarea Rinului, plus alte deschideri de acces.

Tablierele casetate, cu placă ortotropă carosabilă, au o înălţime de

2,6 m şi o lăţime de 26,8 m pentru patru benzi rutiere. |n Fig. 5.1 se

vede tronsonul principal cu deschiderea record de 260 m încadrată

de pilonii metalici tubulari de 40 m înălţime pentru susţinerea hoba-

nelor dispuse în sistem harp. Este primul pod cu hobane construit în

Germania. Podul amplasat pe Autostrada 7, cunoscut şi ca Theodor

Heuss Br., a fost construit peste Rin la Dűsseldorf, vestul Germaniei,

în cca. patru ani de zile.

Alte dou` poduri cu hobane, Knie (1965-1969) şi Oberkasseler

(1970-1976), au fost construite succesiv peste Rin, la sud de Nord-

brűcke, la intervale de timp de circa cinci ani. |n fotografia f`cută

noaptea (Fig. 5.2), se vede podul Oberkasseler cu hobane susţinute

de un singur pilon, care-şi semnalează prezenţa prin luminile latera-

le de pozi]ie activate pe toată înălţimea pilonului. |n plan secund se

întrezăreşte podul Knie, cu luminile laterale de pozi]ie activate numai

pe pilonul din amonte. |n schimb, luminile de pozi]ie de la capitelu-

rile pilonilor sunt activate la toţi pilonii din fotografie. Dup` cum

rezultă şi din ilustraţii (Fig. 5.1, 5.2, 5.3), cablajul tip harp a fost uti-

lizat la toate podurile construite peste Rin la Dűsseldorf, în acea

perioadă. Este de menţionat că după introducerea calculului electro-

nic la proiectarea podurilor cu hobane, primul beneficiar fiind podul

Friedrich Ebert dat în exploatare în 1967, s-au obţinut mari beneficii

economice. Astfel, prin utilizarea calculatorului, hobanele podului

Knie au fost luate în calcul cu poziţia lor reală pentru fiecare ipote-

ză de încărcare. Aceasta a condus la reducerea înălţimii tablierului

pe toată lungimea podului şi, finalmente, la o soluţie mult mai avan-

tajoasă.

Kniebrűcke (1969)

Podul Knie are o pilă cu doi piloni de 114 m \n`l]ime, f`ră grin-

d` transversală de legătură şi o deschidere record de 319 m, care

Figura 5.1 - Podul Theodor Heuss (Nordbrűcke)

Figura 5.2 - Podul Oberkasseler cu un singur pilon plus opt hobane
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traversează oblic albia fluviului. Este de menţionat că după apari-

ţia şi utilizarea calculatoarelor electronice la proiectarea podurilor

cu hobane, primul beneficiar fiind podul Friedrich Ebert dat în cir-

culaţie în 1967, s-au obţinut mari beneficii economice. La Dusseldorf,

prin utilizarea calculatorului, hobanele podului Knie (Fig. 5.3)

au fost luate în calcul cu poziţiile lor reale pentru fiecare ipoteză de

înc`rcare.

După cum se vede în (Fig. 5.1, 5.2, 5.3), cele trei poduri cu ho-

Figura 5.3 - Kniebrűcke

bane construite în Dussedorf au, conform propunerii lui Fritz

Leonhardt [5] adept declarat al artei structurale [1], acelaşi tip de

cablaj: harp.

Severinbrűcke (1959)

Tablierul metalic de 29,5 m lăţime al podului, care traversează

Rinul la Cologne (Kőln), în nordul Westphaliei, are o lungime de 691 m,

cu 302 m deschidere record, plus deschideri de acces. Este unul din

primele poduri construite peste Rin dup` terminarea r`zboiului. Prin-

cipala particularitate a structurii o constituie existenţa pilonului

triunghiular de 77,2 m în`lţime, construit la mal (Fig. 6.1). Acesta

este destinat să susţină cablajul tip fan al celor 12 hobane. Tablie-

rul cu două grinzi laterale casetate, o grindă centrală mai puţin rigi-

dă, nervuri longitudinale lamelare şi două tipuri de antretoaze (Fig.

6.2) a fost considerat în calcul platelaj ortotrop, destinat să susţi-

nă trafic auto, tramvai şi aglomeraţie umană. Poziţiile antretoazelor

înalte corespund secţiunilor de conectare a hobanelor cu tablierul.

Structura podului a consumat 8.300 tone de oţel. Proiectanţii lucrării

au fost Fritz Leonhardt şi Gerd Lőhner, podul fiind inaugurat la 7

noiembrie 1959. Figura 6.1 - Pilonul de susţinere a hobanelor
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Figura 6.2 - Perspectivă de la nivelul Rinului a intradosului

tablierului podului Severin. Se văd şi cuzineţii de racordare a

fundaţiei cu stâlpii oblici care alcătuiesc pilonul podului.

Duisburg-Neuenkamp Br. (1971)

Podul cu opt deschideri, construit peste Rin, are o lungime totală

de 777,4 m, deschiderea record de 350 m survolând în mare măsură

albia fluviului (Fig. 7). Cablajul celor doi piloni se încadrează în cate-

goria semi-fan. Platelajul tablierului, având 3,75 m în`lţime şi 35,8 m

l`ţime, suportă trafic rutier de autostradă, podul fiind amplasat pe

Autobahn A40 Motorway. O noutate tehnică introdusă la acest pod a

fost sudarea hobanelor la capitelul pilonilor (v. Engineering News

Record, sept. 1970). Construit între 1968 [i 1971, podul a fost reabi-

litat în perioada 2004-2006 cu măsuri de protecţie a cablurilor. Prin-

cipalii autori ai structurii au fost Frieder Thile (wind analysis), Paul

Bouě (structural engineering) şi Germat Weber & Artur Ritter (check-

ing engineering).

Figura 7 - Deschiderea principal` a podului

Duisburg-Neuenkamp după punerea lui în circulaţie

Saint-Nazaire Br.(1974)

Podul rutier metalic construit peste Loirė în anii 1968-1974, prevă-

zut cu trotuare pietonale şi pistă specială pentru ciclişti, are 3.356 m

lungime totală şi 404 m deschidere maximă. Cele trei deschideri

principale care traversează fluviul au o lungime de 720 m (158+404+

158 m), tablierul acestora având 3,20 m înălţime şi 15 m lăţime. Cei

doi piloni înalţi de 68 m susţin cablaje sistem fan. Accesul nordic la

pod are 22 de deschideri de 50,7 m lungime fiecare, iar cel sudic are

30 de deschideri de acelaşi tip. Podul, deschis circulaţiei la 18 oc-

tombrie 1975, uneşte Saint-Nazaire, de pe malul nordic, cu Saint-

Brevin-les-Pins, din sudul Loirei. Timp de aproape 15 ani n-au apărut

intervenţii la structura principală de rezistenţă a podului. Apoi, în

1998 a fost necesară înlocuirea unei hobane, iar în 2002 au fost în-

locuite alte trei.

Figura 8.1 - Perspectiva podului privit din sud-est

Figura 8.2 - Perspectiva podului privit din est

Carlos Fernandez Casado Br. (1983)

Podul a fost construit peste rezervorul natural Barrios de Luna, din

provincia Leon, Spania. Structura continuă din beton armat şi beton

precomprimat are trei deschideri (66+ 440+66 m), cea de a doua,

articulată la mijloc, deţinând timp de opt ani recordul deschide-

rilor. Lungimea totală a podului, inclusiv accesele sale, este de 643 m.

Cele dou` pile au câte doi piloni de 98 m înălţime interconectaţi

prin intermediul a câte două rigle din beton precomprimat (Fig. 9.1).

Pilonii preiau eforturile din cablurile celor opt cablaje harp de susţine-

re a tablierului. La fiecare pilă există câte 55 de hobane dispuse si-

metric.
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Figura 9.1 - Carlos F. Casado Br. (Barrios de Luna reservoir)

Figura 9.2 - Una din pilele podului Calafat-Vidin

Tablierul podului (Fig. 9.1) trebuie să preia traficul rutier aferent

celor patru benzi de circulaţie, la care se adaugă ipotezele de încărcare

cu oameni a celor două trotuare pietonale, eventual [i pe benzile carosa-

bile. Podul a fost conceput în biroul de proiectare din Madrid al compa-

niei Carlos Fernandez Casado. S.L, de către prof. ing. Javier Manterola,

care a urmărit apoi evoluţia lucrărilor pe tot timpul execuţiei acestora.

Compania Carlos Fernandez Casado, S.L, înfiinţată în 1964, este

specializată în ingineria podurilor şi a lucrărilor hidrotehnice. |n decurs

de cca. 50 de ani a participat la realizarea a mai mult de 1.000 de

proiecte în Europa şi America Latină, de la sud de Rio Grande del

Norte, până la nord de strâmtoarea lui Magellan. Cele mai multe lu-

crări realizate sunt din domeniul podurilor. A contribuit şi la realizarea

podului Calafat-Vidin de la Dunăre (Fig. 9.2), precum şi a Podului

Basarab din Bucureşti (Fig. 9.3).

Alex Fraser Br. (1986)

Este un pod în Vancouver, Canada, cu [ase benzi de circulaţie ru-

tieră, două fiind rezervate circulaţiei bicicliştilor, plus trotuare pieto-

nale. Traversează braţul sudic al deltei fluviului Fraser la cåţiva kilo-

metri înainte de vărsarea acestuia în oceanul Pacific. Podul, construit

pe Autostrada 91, are o înălţime liberă deasupra apei de 55 m, sufi-

cientă pentru trecerea vaselor comerciale de mare tonaj. A fost pro-

iectat de firma locala Buckland & Taylor şi construit din beton armat

şi oţel. Structura are o lungime de 2.525 m, inclusiv accesele, deschi-

dere maximă record de 456 m, lăţime de 32 m şi piloni de 154 m

înălţime. A fost construit între 1983 şi 1986 când, la 22 septembrie

1986, au avut loc festivităţile inaugurale la deschiderea circulaţiei pe

pod. Pentru a afecta într-o măsură cât mai redusă circulaţia fluvială,

Figura 9.3 - Pasajul Basarab din Bucureşti (accesul dinspre B-dul Nicolae Titulescu [i Calea Grivi]ei)
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tablierul podului a fost executat în consolă de pe cele două elevaţii ale

pilelor infrastructurii construite în avans (Fig. 10.1).

Figura 10.1 - Pilă a podului cu execuţia în consolă a tablierului

Figura 10.2 - Vedere lateral` a podului Alex Fraser sub circulaţie

Skarsundet Br. (1993)

Pod construit între localităţile Inderøy şi Mosvik, peste emisarul

care uneşte fiordurile Trondheim şi Beitstad, din centrul Norvegiei.

Are o lungime totală de 1.010 m, din care 530 m reprezintă deschi-

derea centrală record. Cei doi piloni metalici de forma unui „A alun-

git” ajung la 152 m deasupra apei. Dacă pilonul de la mal este fundat

pe stâncă la o adåncime rezonabilă, cel de-al doilea, la 530 m de

primul, este fundat la - 53 m faţă de nivelul apei. Tablierul din beton

armat de 13 m lăţime, cu 2,1 m înălţime şi profil triunghiular rigid la

torsiune, a fost calculat să reziste unui vânt de maxim 48,5 m/sec.

Platelajul ortotrop carosabil, dimensionat pentru trafic rutier, trebuie

s` reziste şi pe timp de furtună, cånd circulaţia rutieră este temporar

suspendată. La categoria „poduri cu hobane”, deschiderea central` a

podului Skarsundet a fost cea mai mare din lume timp de doi ani de

zile. După construcţia podului din Shangai, Skarsundet Br. şi-a men-

ţinut poziţia fruntaşă încă doi ani de zile, dar numai în ierarhia po-

durilor din Europa. După ceremonia de deschidere a circulaţiei pe pod,

în prezenţa regelui Harald al V-lea al Norvegiei, regele a luat ultima

cursă ferry spre Oslo, peste emisarul Trondheim-Beitstad.

Figura 11.3 - Portul micilor ambarcaţiuni din

vecinătatea podului

Yangpu Br. (1993)

Podul metalic cu cinci deschideri \n succesiunea 2 x 144-602-2 x

144 m, construit în Shanghai peste fluviul Hangpu, care se varsă în

Marea Galbenă, are o lungime de 1.178 m şi o lăţime de 30,35 m.

Deschiderea centrală, cu o lungime record de 602 m, este încadrată

de doi piloni metalici identici care susţin câte 256 cabluri, cele mai

lungi având 330 m. Lungimea totală a podului, incluzând şi cele două

accese din beton armat este de 8.354 m. Adåncimea medie a flu-

viului între cei doi piloni, de cca. 6 m, şi înălţimea liberă sub pod de

48 m, fac posibil accesul unor nave de mare tonaj. Podul proiectat în

Institutul Municipal de Proiectare Shanghai, cu asistenţa prof. Holger

S. Svenson, a fost executat de o companie de construcţii de poduri

din oraş. Execuţia, începută la sfârşitul lui aprilie 1991, a fost înche-

iată în septembrie 1993, podul fiind deschis circulaţiei o lună mai

tårziu. Destinat traficului rutier, cu câte trei benzi de circulaţie pe sen-

sul de mers, podul asigură traversarea fluviului pentru cca. 100.000

de autovehicule pe zi.

Figura 11.1 - Imagine a podului Skarsundet înconjurat de

vegetaţia caracteristică fiordurilor din centrul Norvegiei

Figura 11.2 - Deschiderea laterală din sudul podului este

susţinută de cablajul lateral al pilonui aferent şi, prin conlu-

crare, de cele patru coloane (forate ?) solicitate la întindere
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Podul cu hobane Nanpu, avånd piloni de 150 m în`l]ime, o des-

chidere maximă de 428 m peste fluviul Hangpu şi o lungime totală de

8.346 m, a fost inaugurat în toamna anului 1991. Viteza de circulaţie

pe podul cu [ase benzi auto a fost limitată la 40 km/h, fapt datorat,

în mare măsur` geometriei helicoidale adoptate pentru unul din cele

două viaducte de acces la pod. Principala cauză care a condus la

această soluţie de acces a fost limitarea volumului demolărilor din-

tr-o zonă foarte aglomerată a oraşului.

Pont de Normandie (1995)

Podul Normandie din estuarul Senei, construit \ntre 1988 şi 1995,

uneşte oraşele le Havre, din dreapta fluviului (malul nordic), cu Hon-

fleur (Calvados), din sudul fluviului. Lungimea total` a podului este

2.141 m, din care 856 m reprezint` lungimea deschiderii centrale

dintre cei doi piloni înalţi de 214,80 m. Lăţimea tablierului este de

23,6 m. |n anul 1994, când podul înc` nu era terminat, partea cen-

trală a lucrării a întrecut cu mai bine de 250 m recordul la zi al des-

Figura 12.1 - Deschiderea centrală a podului Yangpu Figura 12.2 - Unul din

şi navigaţia pe fluviul Hangpu cei doi piloni de 223 m

Figura 13 - Podul Nanpu asigură, alături de podul Yangpu, încă o leg`tură fixă între două sectoare mari ale oraşului Shanghai
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Figura 15.1 - Tatara Bridge, pozând în faţa lui Kannonyama peak, cea mai mare înălţime din regiune

chiderilor podurilor cu habane deţinut de podul Yangpu, din Shanghai.

Părţile metalice ale podului şi cele din beton au fost executate de gru-

puri de antreprize diferite. |n anul 2007, peste 6.000.000 de autove-

hicule au utilizat podul cu [ase benzi de circulaţie rutieră. Inginerul

Michel Virlogeux este unanim recunoscut ca principal autor al podului.

Figura 14.1 - Vedere de ansamblu a Podului Normandie,

construit în estuarul Senei

Figura 14.2 - Construcţia tronsoanelor din deschiderea

centrală a podului

Tatara Br. (1999)

Podul cu hobane Tatara este construit în sudul celei mai mari in-

sule a Arhipelagului Nipon, Honshu Island şi în nord-vestul Mării In-

terioare Seto a Japoniei. Este amplasat pe Shimanami Sea Route de

60 km lungime, dintre Onomichy City (prefectura Hiroshima) şi Ima-

bari City (prefectura Ehime), o regiune seismică cu vânturi puternice,

acţionând din lateral asupra podului. Soluţia tehnică abordată iniţial

în anii 1970 era aceea de pod suspendat. Luând în consideraţie şi

soluţia de pod cu hobane ceva mai târziu, s-a ajuns la concluzia că

aceasta din urmă este mai indicată. Structura podului, nesimetrică

Figura 14.3

Podul Normandie

cu rampele sale

de acces

Figura 14.4

Rampă de acces

la deschiderea

principală
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longitudinal, are o lungime totală de 1.480 m, cu o succesiune a des-

chiderilor de 320+890+270 m. Tablierul casetat de 30,6 m l`ţime şi

2,7 m înălţime este metalic cu excepţia extremităţilor din beton com-

pact pentru a preveni ridicarea acestora de pe reazeme. Pilonii meta-

lici de 220 m înălţime, fundaţi pe chesoane, sunt protejaţi cu un în-

veliş de beton. Cele patru benzi de circulaţie rutieră şi cele două piste

pentru pietoni şi biciclişti asigură o comunicare rapidă şi sigură între

cele două prefecturi de la capetele podului. Autorii podului au studiat

şi în mare măsură au aplicat recomand`rile lui Fritz Leonhardt privind

estetica podurilor [5].

Podul Tatara a fost proiectat să reziste unui cutremur cu magni-

tudine < 8,5 grade pe scara Richter, epicentrul fiind la o distanţă de

cel puţin 200 km de pod. Sub acţiunea vântului podul rezistă la rafale

de maximum 63,6 m/sec. |n concluzie, Tatara Bridge demonstrează

că podurile cu hobane pot fi utilizate la deschideri de 900 m. Mai tår-

ziu în China au fost construite poduri cu hobane care trec de 1.000 m

deschidere. Expunerea lui Anthony Wilson susţinută în Aprilie 2009

la Universitatea din Bath, UK [6], postată şi pe internet este foarte

utilă celor interesaţi de construcţia podurilor cu hobane.

REFERINŢE:

[1] D. P. Billington The Tower and the Bridge (1983);

[2] D.C. Jackson Great American Bridges and Dams (1988);

[3] Anna Teike King Post Truss Girder (2013);

[4] H. Petroski Engineers of Dreams (1996);

[5] F. Leonhardt Bridges: Aesthetics and Design (1982).

[6] Anthony Wilson A criticial Analysis of Tatara Bridge (April,

2009, University of Bath, Bath, UK).

Figura 15.2 - Tatara Br. între Onomichy City

(prefectura Hiroshima) şi Imabari City (prefectura Ehime)

7-8 noiembrie 2014:
Brașov, Conferința științifică inter-
națională CIBv 2014

|n organizarea Universit`]ii Tehnice din

Bra[ov - Facultatea de Inginerie Civil`, a

Academiei Tehnice de {tiin]` din Romånia -

Sec]iunea Inginerie Civil` [i Urbanism, la

Bra[ov va avea loc Conferin]a interna]ional`

CIBv 2014.

Limba de prezentare: englez`.

Pentru mai multe informa]ii:

www.unitbv.ro/constructii/CIBv2014

www.unitbv.ro/constructiien/CIBv2014

Adresa: Universitatea TRANSILVANIA

Bra[ov - Facultatea de Construc]ii,

Str. Turnului 5, 500152

Tel./Fax: 0268-548228

13-15 noiembrie 2014:
Chișinău, Conferința internațională
„Probleme actuale de urbanism“

|n perioada 13-15 noiembrie 2014, la

Chi[in`u, \n Republica Moldova, va avea loc

cea de-a [aptea Conferin]` interna]ional`

cu tema „Probleme actuale de urbanism [i

planificare urban`“. Aceast` conferin]` este

organizat` de c`tre Consiliul Suprem de

Dezvoltare {tiin]ific` [i Tehnologic`, Uni-

versitatea Tehnic` din Moldova - Faculta-

tea de Urbanism [i Arhitectur` [i Institutul

de Inginerie Urban` [i Management.

Dintre temele propuse spre discu]ie

amintim urm`toarele sec]iuni:

Limbile oficiale \n care vor fi prezentate

lucr`rile sunt englez`, francez`, romån` [i

rus`. Termenul pentru \nscriere la conferin-

]` este 1 octombrie 2014, lucr`rile putånd fi

trimise pån` la data de 15 octombrie 2014.

Pentru mai multe informa]ii:

Facultatea de Urbanism [i Arhitectur`

Bd. Dacia 39, Chi[in`u, 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

Pentru agenda dvs.
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(continuare din num`rul trecut)

Model de Formular de Instrucţiuni
pentru Ofertanţi (III)

Iuliana STOICA DIACONOVICI,

Secretar ARIC

CONS P&E PAC

7. Deschiderea Ofertelor

7.1 Ofertele şi alte documente tran-

smise, care se conformează prevederilor Cla-

uzei 6 a acestor Instrucţiuni, vor fi deschise

la data şi ora menţionată în Invitaţie, în pre-

zenţa reprezentanţilor ofertanţilor care par-

ticipă la şedinţa de deschidere la adresa de

prezentare a Ofertelor menţionată de pre-

vederile Clauzei 6.

7.2 Reprezentanţii Ofertanţilor la şedin-

ţa de deschidere a ofertelor vor semna ta-

belul de prezenţă.

7.3 Ofertele pentru care Beneficiarul a

primit înştiinţări de retragere valabile în con-

formitate cu prevederile Clauzei 6 a acestor

Instrucţiuni, nu vor fi deschise.

7.4 Beneficiarul va examina Ofertele

pentru a constata dac` sunt complete, sem-

nate corespunzător şi sunt, în general, co-

respunzătoare din punct de vedere formal.

Pentru fiecare Ofertă, Beneficiarul sau Ingi-

nerul va anunţa numele ofertantului, valoa-

rea ofertei menţionată în Scrisoarea de Ofer-

tă şi alte detalii pe care Beneficiarul le con-

sideră necesare.

7.5 După şedinţa de deschidere a Ofer-

telor nu vor fi comunicate informaţii cu pri-

vire la procesul de examinare, la clarificări, la

evaluarea şi compararea Ofertelor şi la ad-

judecarea contractului, altele decât cele care,

în mod oficial, au legătură cu procesul. Orice

încercare a unui ofertant de a influenţa Be-

neficiarul sau Inginerul poate conduce la res-

pingerea Ofertei ofertantului respectiv.

8. Evaluarea Ofertelor

8.1 Înaintea evaluării detaliate a Ofer-

telor, Beneficiarul va stabili dacă ofertele răs-

pund în totalitate cerinţelor din Documentele

de Licitaţie.

La evaluarea ofertelor se va considera că

Ofertele care întrunesc criteriile de accep-

7. Deschiderea Ofertelor

7.1 Ofertele şi alte documente tran-

smise, care se conformează prevederilor Cla-

uzei 6 a acestor Instrucţiuni, vor fi deschise

la data şi ora menţionată în Invitaţie, în pre-

zenţa reprezentanţilor ofertanţilor care par-

ticipă la şedinţa de deschidere la adresa de

prezentare a Ofertelor menţionată de preve-

derile Clauzei 6.

7.2 Reprezentanţii Ofertanţilor la şedin-

ţa de deschidere a ofertelor vor semna tabelul

de prezenţă.

7.3 Ofertele pentru care Beneficiarul a

primit înştiinţări de retragere valabile în con-

formitate cu prevederile Clauzei 6 a acestor

Instrucţiuni, nu vor fi deschise.

7.4 Beneficiarul va examina Ofertele

pentru a constata dac` sunt complete, sem-

nate corespunzător şi sunt, în general, co-

respunzătoare din punct de vedere formal.

Pentru fiecare Ofertă, Beneficiarul sau In-

ginerul va anunţa numele ofertantului, valoa-

rea ofertei menţionată în Scrisoarea de Ofer-

tă şi alte detalii pe care Beneficiarul le con-

sideră necesare.

7.5 După şedinţa de deschidere a Ofer-

telor nu vor fi comunicate informaţii cu pri-

vire la procesul de examinare, la clarificări, la

evaluarea şi compararea Ofertelor şi la ad-

judecarea contractului, altele decât cele care,

în mod oficial, au legătură cu procesul. Orice

încercare a unui ofertant de a influenţa Be-

neficiarul sau Inginerul poate conduce la res-

pingerea Ofertei ofertantului respectiv.

8. Evaluarea Ofertelor

8.1 Înaintea evaluării detaliate a Ofer-

telor, Beneficiarul va stabili dacă ofertele răs-

pund în totalitate cerinţelor din Documentele

de Licitaţie.

La evaluarea ofertelor se va considera că

Ofertele care întrunesc criteriile de accepta-

7. Deschiderea Ofertelor

7.1 Ofertele şi alte documente tran-

smise, care se conformează prevederilor Cla-

uzei 6 a acestor Instrucţiuni, vor fi deschise

la data şi ora menţionată în Invitaţie, în pre-

zenţa reprezentanţilor ofertanţilor care par-

ticipă la şedinţa de deschidere la adresa de

prezentare a Ofertelor menţionată de preve-

derile Clauzei 6.

7.2 Reprezentanţii Ofertanţilor la şedin-

ţa de deschidere a ofertelor vor semna tabelul

de prezenţă.

7.3 Ofertele pentru care Beneficiarul a

primit înştiinţări de retragere valabile în con-

formitate cu prevederile Clauzei 6 a acestor

Instrucţiuni, nu vor fi deschise.

7.4 Beneficiarul va examina Ofertele

pentru a constata dac` sunt complete, sem-

nate corespunzător şi sunt, în general, co-

respunzătoare din punct de vedere formal.

Pentru fiecare Ofertă, Beneficiarul va anunţa

numele ofertantului, valoarea ofertei menţio-

nată în Scrisoarea de Ofertă şi alte detalii pe

care Beneficiarul le consideră necesare.

7.5 După şedinţa de deschidere a Ofer-

telor nu vor fi comunicate informaţii cu pri-

vire la procesul de examinare, la clarificări, la

evaluarea şi compararea Ofertelor şi la ad-

judecarea contractului, altele decât cele care,

în mod oficial, au legătură cu procesul. Orice

încercare a unui ofertant de a influenţa Be-

neficiarul sau Inginerul poate conduce la res-

pingerea Ofertei ofertantului respectiv.

8. Evaluarea Ofertelor

8.1 Înaintea evaluării detaliate a Ofer-

telor, Beneficiarul va stabili dacă ofertele

răspund în totalitate cerinţelor din Docu-

mentele de Licitaţie.

La evaluarea ofertelor se va considera că

Ofertele care întrunesc criteriile de accep-
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tabilitate sunt cele care respectă toate ter-

menele, condiţiile şi cerinţele Documentelor

de Licitaţie fără abateri şi fără restricţii.

8.2 Abaterile sau restricţiile sunt cele

care afectează, în mod substanţial, scopul,

calitatea sau performanţele Lucrărilor sau care

limitează substanţial (în discordanţă cu preve-

derile Documentelor de Licitaţie) drepturile

Beneficiarului sau obligaţiile Antreprenorului în

Contract, şi corectarea abaterilor sau restricţii-

lor ar defavoriza poziţia competitivă a altor

ofertanţi care au prezentat oferte care întru-

nesc, în totalitate criteriile de acceptabilitate.

8.3 Ofertele care nu întrunesc în totali-

tate criteriile de acceptabilitate impuse de

Documentele de Licitaţie, vor fi respinse de

către Beneficiar. Ofertele nu pot întruni cri-

teriile de acceptabilitate prin acţiunea ofer-

tanţilor de corectare sau înlăturare a aba-

terilor sau restricţiilor neconforme.

8.4 Beneficiarul va evalua şi compara

numai Ofertele pentru care s-a stabilit că în-

trunesc în totalitate criteriile de acceptabili-

tate impuse de Documentele de Licitaţie.

Aceste Oferte vor fi verificate de către Bene-

ficiar cu privire la erorile aritmetice de calcul

şi de adunare şi toate erorile identificate vor

fi corectate după cum urmează:

(a) Valoarea menţionată în Scrisoarea

de Ofertă (cea anunţată la deschiderea Ofer-

telor) poate fi acceptabilă ca Valoare de Con-

tract fără aplicarea corecţiilor sau actualiză-

rile descrise de prevederile acestor alineate.

Dacă există discrepanţe între valorile în cifre

şi cele în cuvinte vor prevala valorile înscrise

în cuvinte.

(b) Dacă sunt discrepanţe între valoa-

rea menţionată în Scrisorile de Ofertă şi to-

talul general rezultat din însumarea Listelor

de Cantităţi şi a altor Liste, Beneficiarul poate

să efectueze corecţiile şi actualizările (apli-

când principiile descrise de prevederile aces-

tor alineate) transmiţând înştiinţări ofertan-

ţilor care să specifice fiecare eroare, corecţie

şi actualizare. Dacă ofertanţii nu vor accepta

corecţiile notificate şi actualizări, ofertele

acestora pot fi respinse.

(c) Dacă există discrepanţe majore în-

tre valoarea declarată şi cea corectată din în-

mulţirea preţului unitar declarat cu cantita-

tea din Listele de Cantităţi şi preţul unitar de-

clarat pare a fi eronat (în discrepanţă cu in-

tenţiile probabile ale ofertanţilor), preţul uni-

bilitate sunt cele care respectă toate terme-

nele, condiţiile şi cerinţele Documentelor de

Licitaţie fără abateri şi fără restricţii.

8.2 Abaterile sau restricţiile sunt cele ca-

re afectează, în mod substanţial, scopul, cali-

tatea sau performanţele Lucrărilor sau care

limitează substanţial (în discordanţă cu preve-

derile Documentelor de Licitaţie) drepturile Be-

neficiarului sau obligaţiile Antreprenorului în

Contract, şi corectarea abaterilor sau restricţii-

lor ar defavoriza poziţia competitivă a altor

ofertanţi care au prezentat oferte care întru-

nesc, în totalitate criteriile de acceptabilitate.

8.3 Ofertele care nu întrunesc în totali-

tate criteriile de acceptabilitate impuse de

Documentele de Licitaţie, vor fi respinse de

către Beneficiar. Ofertele nu pot întruni cri-

teriile de acceptabilitate prin acţiunea ofer-

tanţilor de corectare sau înlăturare a abate-

rilor sau restricţiilor neconforme.

8.4 Beneficiarul va evalua şi compara

numai Ofertele pentru care s-a stabilit că în-

trunesc în totalitate criteriile de acceptabili-

tate impuse de Documentele de Licitaţie.

Aceste Oferte vor fi verificate de către Bene-

ficiar cu privire la erorile aritmetice de calcul

şi de adunare şi toate erorile identificate vor

fi corectate după cum urmează:

(a) Valoarea menţionată în Scrisoarea

de Ofertă (cea anunţată la deschiderea Ofer-

telor) poate fi acceptabilă ca Valoare de Con-

tract fără aplicarea corecţiilor sau actualiză-

rile descrise de prevederile acestor alineate.

Dacă există discrepanţe între valorile în cifre

şi cele în cuvinte vor prevala valorile înscrise

în cuvinte.

(b) Dacă sunt discrepanţe între valoa-

rea menţionată în Scrisorile de Ofertă şi to-

talul general rezultat din însumarea Listelor

de Cantităţi şi a altor Liste, Beneficiarul poate

să efectueze corecţiile şi actualizările (apli-

când principiile descrise de prevederile aces-

tor alineate) transmiţând înştiinţări ofertan-

ţilor care să specifice fiecare eroare, corecţie

şi actualizare. Dacă ofertanţii nu vor accepta

corecţiile notificate şi actualizări, ofertele

acestora pot fi respinse.

(c) Dacă există discrepanţe majore în-

tre valoarea declarată şi cea corectată din în-

mulţirea preţului unitar declarat cu cantitatea

din Listele de Cantităţi şi preţul unitar de-

clarat pare a fi eronat (în discrepanţă cu in-

tenţiile probabile ale ofertanţilor), preţul

tabilitate sunt cele care respectă toate ter-

menele, condiţiile şi cerinţele Documentelor

de Licitaţie fără abateri şi fără restricţii.

8.2 Abaterile sau restricţiile sunt cele

care afectează, în mod substanţial, scopul, ca-

litatea sau performanţele Lucrărilor sau care

limitează substanţial (în discordanţă cu preve-

derile Documentelor de Licitaţie) drepturile Be-

neficiarului sau obligaţiile Antreprenorului în

Contract, şi corectarea abaterilor sau restricţii-

lor ar defavoriza poziţia competitivă a altor

ofertanţi care au prezentat oferte care întru-

nesc, în totalitate criteriile de acceptabilitate.

8.3 Ofertele care nu întrunesc în totali-

tate criteriile de acceptabilitate impuse de

Documentele de Licitaţie, vor fi respinse de

către Beneficiar. Ofertele nu pot întruni cri-

teriile de acceptabilitate prin acţiunea ofer-

tanţilor de corectare sau înlăturare a abate-

rilor sau restricţiilor neconforme.

8.4 Beneficiarul va evalua şi compara

numai Ofertele pentru care s-a stabilit că în-

trunesc în totalitate criteriile de acceptabili-

tate impuse de Documentele de Licitaţie.

Aceste Oferte vor fi verificate de către Bene-

ficiar cu privire la erorile aritmetice de calcul

şi de adunare şi toate erorile identificate vor

fi corectate după cum urmează:

(a) Valoarea menţionată în Scrisoarea

de Ofertă (cea anunţată la deschiderea Ofer-

telor) poate fi considerată acceptabilă ca Preţ

al Contractului fără aplicarea corecţiilor şi ac-

tualizărilor descrise de prevederile acestor

alineate.

(b) Dacă sunt discrepanţe între valorile

în cifre şi cele în cuvinte vor prevala valorile

înscrise în cuvinte.

(c) Dacă există discrepanţe majore între

valoarea declarată în Scrisoarea de Ofertă şi

echivalentul sumei calculate pe baza detalii-

lor din Ofertă, Beneficiarul poate face corec-

ţiile şi/sau modificările (aplicând principiile

descrise în aceste subparagrafe) şi va înştiin-
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tar declarat va fi modificat iar modificarea va

fi opozabilă ofertantului.

(d) Dacă există discrepanţe între valoa-

rea declarată şi cea rezultată din înmulţirea

preţului unitar declarat cu cantitatea din Lis-

tele de Cantităţi şi discrepanţa este nesem-

nificativă sau se poate accepta că preţul

unitar declarat corespunde intenţiilor ofer-

tantului, se va păstra preţul unitar declarat

şi se va corecta valoarea declarată.

8.5 În scopul evaluării Ofertelor, Bene-

ficiarul va stabili pentru fiecare Ofertă Va-

loarea de Ofertă Evaluată astfel:

(a) operând toate corecţiile erorilor des-

crise mai sus;

(b) făcând o actualizare corespunzătoa-

re ţinând cont de modificările acceptabile,

abaterile, reducerile sau de alte oferte alter-

native necuprinse în valoarea ofertată sau în

corecţii; [şi

(c) aprobarea duratelor de execuţie ac-

ceptabile propuse pentru Ofertele alterna-

tive, aprobare valabilă în condiţiile aplicării

aceluiaşi procent de penalitate de întârziere

ca şi cel menţionat pentru Lucrări în Anexa

la Ofertă.]

8.6 Pentru a facilita examinarea, eva-

luarea şi compararea Ofertelor, Beneficiarul

poate să solicite ofertanţilor clarificări ale

Ofertelor prezentate inclusiv defalcări de

preţuri unitare şi a preţurilor forfetare. Cere-

rile de clarificare şi răspunsurile vor fi făcute

în scris. Nu vor fi permise cereri, propuneri

sau acceptări de modificare a preţului sau

conţinutului Ofertelor cu excepţia cererii de

confirmare a corecţiilor de erori aritmetice

identificate de Beneficiar în cursul procesului

de evaluare a Ofertelor.

9. Adjudecarea Contractului

9.1 Beneficiarul are ca obiectiv (i) să

adjudece Contractul ofertantului care pare s`

aibă capabilitatea şi resursele de realizare

efectivă a Contractului, a cărui Ofertă a fost

stabilită că întruneşte condiţiile de accep-

tabilitate impuse de Documentele de Licitaţie

şi care a oferit (luând în considerare toate

criteriile) cea mai avantajoasă Ofertă; sau

(ii) să respingă Ofertele pentru soluţia de

bază şi să accepte o Ofertă alternativă.

Beneficiarul îşi rezervă dreptul de a respinge

oricare dintre Oferte sau toate Ofertele.

unitar declarat va fi modificat iar modificarea

va fi opozabilă ofertantului.

(d) Dacă există discrepanţe între valoa-

rea declarată şi cea rezultată din înmulţirea

preţului unitar declarat cu cantitatea din Lis-

tele de Cantităţi şi discrepanţa este nesemni-

ficativă sau se poate accepta că preţul unitar

declarat corespunde intenţiilor ofertantului,

se va păstra preţul unitar declarat şi se va

corecta valoarea declarată.

8.5 În scopul evaluării Ofertelor, Bene-

ficiarul va stabili pentru fiecare Ofertă Va-

loarea de Ofertă Evaluată astfel:

(a) operând toate corecţiile erorilor des-

crise mai sus;

(b) făcând o actualizare corespunzătoa-

re ţinând cont de modificările acceptabile,

abaterile, reducerile sau de alte oferte alter-

native necuprinse în valoarea ofertată sau în

corecţii; [şi

(c) aprobarea duratelor de execuţie ac-

ceptabile propuse pentru Ofertele alternative,

aprobare valabilă în condiţiile aplicării acelu-

iaşi procent de penalitate de întârziere ca şi

cel menţionat pentru Lucrări în Anexa la

Ofertă.]

8.6 Evaluarea Ofertelor se va baza pe

principiile menţionate în criteriile de evaluare

anexate acestor Instrucţiuni. Dacă nu este

specificat în mod expres nici un criteriu nu va

prevala altui criteriu iar evaluarea Ofertelor

se va face prin luarea în considerare a tuturor

criteriilor.

9. Adjudecarea Contractului

9.1 Beneficiarul are ca obiectiv (i) să

adjudece Contractul ofertantului care pare s`

aibă capabilitatea şi resursele de realizare

efectivă a Contractului, a cărui Ofertă a fost

stabilită că întruneşte condiţiile de accep-

tabilitate impuse de Documentele de Licitaţie

şi care a oferit (luând în considerare toate cri-

teriile) cea mai avantajoasă Ofertă; sau (ii)

să respingă Ofertele pentru soluţia de bază şi

să accepte o Ofertă alternativă. Beneficiarul

îşi rezervă dreptul de a respinge oricare din-

tre Oferte sau toate Ofertele.

ţa ofertantul prezentând fiecare eroare,

corecţie şi modificare.

8.5 În scopul evaluării Ofertelor, Bene-

ficiarul va stabili pentru fiecare Ofertă Valoa-

rea de Ofertă Evaluată astfel:

(a) operând toate corecţiile erorilor des-

crise mai sus;

(b) făcând o actualizare corespunză-

toare ţinând cont de modificările acceptabile,

abaterile, reducerile sau de alte oferte alter-

native necuprinse în valoarea ofertată sau în

corecţii; [şi

(c) aprobarea duratelor de execuţie

acceptabile propuse pentru Ofertele alterna-

tive, aprobare valabilă în condiţiile aplicării

aceluiaşi procent de penalitate de întârziere

ca şi cel menţionat pentru Lucrări în Condiţii-

le Speciale de Contract.]

8.6 Evaluarea Ofertelor se va baza pe

principiile menţionate în criteriile de evaluare

anexate acestor Instrucţiuni. Dacă nu este

specificat în mod expres nici un criteriu nu va

prevala altui criteriu iar evaluarea Ofertelor

se va face prin luarea în considerare a tu-

turor criteriilor.

9. Adjudecarea Contractului

9.1 Beneficiarul are ca obiectiv (i) să

adjudece Contractul ofertantului care pare s`

aibă capabilitatea şi resursele de realizare

efectivă a Contractului, a cărui Ofertă a fost

stabilită că întruneşte condiţiile de accep-

tabilitate impuse de Documentele de Licitaţie

şi care a oferit (luând în considerare toate

criteriile) cea mai avantajoasă Ofertă; sau

(ii) să respingă Ofertele pentru soluţia de ba-

ză şi să accepte o Ofertă alternativă. Benefi-

ciarul îşi rezervă dreptul de a respinge ori-

care dintre Oferte sau toate Ofertele.
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9.2 [Pe parcursul evaluării Ofertelor,

Beneficiarul poate transmite ofertantului(lor)

preferat o listă cuprinzând numele unor pro-

fesionişti corespunzători, acceptaţi de către

Beneficiar să activeze în calitate de CAD (ad-

judecător unic) conform prevederilor Clauzei

20 a Condiţiilor de Contract. Beneficiarul nu

va intenţiona să contacteze aceste persoane

şi acestea nu ar trebui contactate de către

ofertanţi. Dacă, în circumstanţe speciale, Be-

neficiarul angajează corespondenţa cu ori-

care din persoanele aflate pe listă, vor fi

transmise copii către ofertant.]

[CP: Pe parcursul evaluării Ofertelor, Be-

neficiarul poate transmise ofertantului prefe-

rat numele persoanei pe care intenţionează

să o numească în calitate de membru CAD

conform prevederilor Clauzei 20 a Condiţiilor

de Contract şi în mod similar ofertantul poate

transmite Beneficiarului numele persoanei pe

care intenţionează să o numească în calitate

de membru CAD.]

9.3 După primirea Scrisorii de Accep-

tare de la Beneficiar, ofertantul câştigător va

prezenta Scrisoarea de Garanţie de Bună

Execuţie în conformitate cu prevederile Sub-

Clauzei 4.2 şi o scrisoare de garanţie de ram-

bursare a avansului conform prevederilor

Sub-Clauzei 14.2 a Condiţiilor de Contract.

9.4 După primirea Scrisorii de Garanţie

de Bună Execuţie de la ofertantul câştigător,

Beneficiarul va notifica ceilalţi ofertanţi că

Ofertele acestora nu au fost câştigătoare.

9.2 Ofertantul(ii) preferat poate fi invi-

tat să participe la întâlniri de negocieri cu

Beneficiarul care poate încheia un Memoran-

dum înregistrând rezultatele discuţiilor co-

mune cu ofertantul care pot include demer-

surile propuse pentru numirea DAB conform

prevederilor Clauzei 20 a Condiţiilor de Con-

tract. Acest Memorandum va constitui o bază

de convenţii în funcţie de care poate fi în-

cheiat contractul şi/sau poate conţine clari-

ficări ale oricărei propuneri alternative pe

care ofertantul a prezentat-o. Memorandu-

mul (i) va fi opozabil ofertantului în privinţa

clarificărilor acceptate sau amendament la

Oferta acestuia până la data de expirare a

Memorandumului, (ii) va constitui baza viito-

rului acord contractual şi (iii) nu va obliga sau

determina în nici un caz Beneficiarul să înche-

ie un contract.

9.3 După primirea Scrisorii de Ac-

ceptare de la Beneficiar, ofertantul câştigător

va prezenta Scrisoarea de Garanţie de Bună

Execuţie în conformitate cu prevederile Sub-

Clauzei 4.2 şi o scrisoare de garanţie de ram-

bursare a avansului conform prevederilor

Sub-Clauzei 14.2 a Condiţiilor de Contract.

9.4 După primirea Scrisorii de Garanţie

de Bună Execuţie de la ofertantul câştigător,

Beneficiarul va notifica ceilalţi ofertanţi că

Ofertele acestora nu au fost câştigătoare.

9.2 Ofertantul(ii) preferat poate fi invi-

tat să participe la întâlniri de negocieri cu

Beneficiarul care poate încheia un Memoran-

dum înregistrând rezultatele discuţiilor co-

mune cu ofertantul care pot include demer-

surile propuse pentru numirea DAB conform

prevederilor Clauzei 20 a Condiţiilor de Con-

tract. Acest Memorandum va constitui o bază

de convenţii în funcţie de care poate fi în-

cheiat contractul şi/sau poate conţine clarifi-

cări ale oricărei propuneri alternative pe care

ofertantul a prezentat-o. Memorandumul (i)

va fi opozabil ofertantului în privinţa clari-

ficărilor acceptate sau amendament la Oferta

acestuia până la data de expirare a Memo-

randumului, (ii) va constitui baza viitorului

acord contractual şi (iii) nu va obliga sau de-

termina în nici un caz Beneficiarul să încheie

un contract.

9.3 După ce Beneficiarul şi ofertantul

câştigător au încheiat Acordul Contractual în

conformitate cu prevederile Sub-Clauzei 1.6

a Condiţiilor de Contract, Antreprenorul va

prezenta o Scrisoare de Garanţie de Bună

Execuţie în conformitate cu prevederile Sub-

Clauzei 4.2 şi o scrisoare de garanţie de ram-

bursare a avansului conform prevederilor

Sub-Clauzei 14.2 a Condiţiilor de Contract.

9.4 După primirea Scrisorii de Garan-

ţie de Bună Execuţie de la ofertantul câştigă-

tor, Beneficiarul va notifica ceilalţi ofertanţi

că Ofertele acestora nu au fost câştigătoare.

Europa:
Fonduri pentru îmbunătăţirea
transporturilor

Uniunea Europeană a deblocat 15,3 mld.

de euro pentru îmbunătăţirea conexiunilor

de transport şi a invitat statele membre să

propună proiecte fezabile pentru utilizarea

acestor fonduri. Toate propunerile trebuie

înregistrate până pe 26 februarie 2015.

Finanţarea european` s-a triplat pentru

perioada 2014-2020, comparativ cu 2007-

2013, ajungând la suma de 33,6 mld. de

euro, în cadrul facilităţii „Conectarea Euro-

pei” (CEF). Aceasta reprezintă prima tranşă

disponibilă din noile fonduri pentru transport.

Finanţarea va fi concentrată pe nouă co-

ridoare de transport majore care, luate îm-

preună, vor forma centrul unei reţele de

transport şi se vor comporta ca o forţ` mo-

trice economică a Pieţei Unice. Fondurile

sunt menite să elimine blocajele, să facili-

teze conexiunile Est-Vest şi să eficientizeze

opera]iunile de transport transfrontaliere cu

scop comercial [i cetă]enesc din întreaga UE.

Până în 2030, această reţea de bază va

face conexiunea dintre 94 de porturi princi-

pale din Europa şi magistralele feroviare şi

rutiere; 38 de aeroporturi cheie cu linii de

cale ferată către marile oraşe; 15.000 km

de linie de cale ferată de mare viteză şi 35

de proiecte transfrontaliere care să reducă

gâtuirile rutiere.

Siim Kallas, vicepreşedintele Comisiei

Europene şi Comisarul European pentru

transport a declarat: „Transportul este fun-

damental pentru o economie european` efi-

cientă, aşadar, a investi în transport pentru

a alimenta revenirea economică este mai

important decât oricând. Zonele Europei ca-

re nu au conexiuni de transport bune nu se

vor dezvolta şi prospera. Statele membre

trebuie s` se folosească de această oportu-

nitate şi să liciteze pentru finanţare, pentru

a fi mai bine conectate, mai competitive şi

pentru a furniza experien]e de condus mai

pl`cute şi mai rapide atât pentru cetăţeni,

cât şi pentru mediul de afaceri.“

Proiectele vor primi fonduri europene,

dar este necesară [i o cofinanţare din par-

tea statelor membre. Rezultatele licitaţiilor

vor fi anunţate în vara anului 2015.

FLASH
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Continuăm seria de prezentări de

construc]ii deosebite de poduri cu un pod rutier mobil basculant cu

ac]ionare hidraulică.

odul rutier mobil Gouda

permite traversarea râului

Hollandsche Ijssel. Podul face

parte dintr-un proiect mai mare

- „Construc]ia inelului sud-estic

de drumuri” - ce urmăre[te îm-

bunătă]irea [i fluidizarea trafi-

cului către Krimpenerwaard [i

reducerea traficului din centrul

ora[ului Gouda. Podul mai este

numit [i „Gouderakse Brug”.

Podul are o deschidere de

30 m, fiind un pod de tip mobil,

ac]ionat de două pistoane pu-

ternice localizate sub tablier.

Podul este echilibrat cu balastul pozi]ionat pe capetele celor două

bra]e, fiecare bra] fiind sus]inut de câte un turn. Tablierul podului este

sus]inut la capăt de către un tirant. Bra]ele podului au o lungime to-

tală de 40 m, având aspectul unui vârf ascu]it. Masa totală a podului

este de 400 t, aceasta fiind contrabalansată de un balast de 480 t.

Podul mobil „Gouderakse Brug“
- Krimpenerwaard Gouda, Olanda

Ing. Ciprian POPA,

Consultant Nemetschek România

Figura 2 - Vedere laterală

Figura 1 - Podul în pozi]ie de ridicare

P
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Figura 3 - Ridicarea tablierului

Din considerente tehnologice, tablierul podului a fost asamblat

ini]ial în pozi]ie inversată. De aceea s-a prevăzut o procedură spe-

cială de ridicare pentru a putea roti ulterior tablierul, în greutate de

230 de tone, în pozi]ia finală de func]ionare.

Etape ale proiectării rezolvate cu
FEM Scia Engineer

Figura 5 - Model de analiză FEM - Vedere laterală

Programul Scia Engineer a fost uti-

lizat atât în etapa de dimensionare a po-

dului pentru diversele ipoteze de trafic,

cât [i pentru analiza podului în diverse

faze ale ridicării/coborârii lui.

Modelul 3D complet a fost alcătuit

din elemente finite de tip bară, inclusiv

în modelarea ortotropiei plăcilor, prin

discretizarea în grinzi longitudinale [i

transversale cu rigiditate [i masă echi-

valentă. Modelarea corectă a masei a

fost esen]ială în determinarea corect` a

punctului de balans al podului.

Din punct de vedere ingineresc, pro-

iectul a generat o serie de provocări. În

primul rând, a fost necesar un studiu în

diferite stadii de proiectare. Astfel, posi-

bilitatea model`rii diferitelor stadii pe un

model unic a reprezentat un mare avan-Figura 4 - Pozi]ii intermediare la ridicarea podului
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taj în procesul de proiectare a podului.

Cu verificările automate pentru o]el conform codului de proiectare

(EN 1993-1-1) a fost posibilă dimensionarea tuturor barelor în toate

stadiile pe un model de analiză unic. Această facilitate a conferit un

mare avantaj în dimensionarea [i optimizarea structurii în diferitele

stadii de lucru.

În al treilea rând, utilizarea sec]iunilor transversale reprezenta-

te grafic, definite cu proprietă]i de material ce modelează greutatea

exactă în diferitele faze de lucru. Introducerea formei complexe a bra-

]elor [i a turnurilor a fost posibilă prin definirea sec]iunilor variabile

în lungul unei axe.

Un al patrulea aspect a fost determinarea modurilor [i vectorilor

proprii de vibra]ie a podului pentru a putea evalua riscul de atingere

a rezonan]ei în urma vibra]iilor induse de ac]iunea vântului.

În final a fost necesară [i o evaluare a tehnologiei de execu]ie a

podului, realizându-se verificări pentru fiecare etapă de execu]ie.

Cum și-a demonstrat versatilitatea programul
CAE Scia Engineer?

• Dimensionarea 3D a structurii pentru diferite stadii de lucru;

• U[urin]a în gestionarea combina]iilor de încărcări generate au-

tomat;

• Utilizarea sec]iunilor transversale cu proprietă]i de material vari-

abile;

• Stabilitatea numerică a solu]iei precum [i calcul de ordinul 2;

• Determinarea valorilor [i vectorilor proprii de vibra]ie.

Acest proiect a demonstrat flexibilitatea [i diversitatea progra-

mului Scia Engineer în verificarea structurii [i utilizarea materialelor.

Modulele de Scia Engineer utilizate au fost:

• Modulul de bază;

• Cadre 3D;

• Verificări după normativul EN 1993;

• Stabilitate;

• Dinamică.

Informa]ii despre proiect:

Beneficiar: Provincia Zuid, Olanda

Arhitect: Hollandia B.V.

Constructor: Conlucrare între Van Hattum en Blankevoort / KWS

Infa / Boskalis / Olanda

Birou Inginerie: Stendess N.V.

Amplasament: Krimpenerwaard Gouda, Olanda

Perioada de execu]ie: între 09.2010 [i 03.2012

Despre Biroul de Inginerie Stendess N.V.

„Calitatea integrală este prioritatea noastră!”

Compania realizează calculul structurilor zvelte [i desenarea

structurilor metalice complexe într-o manieră eficientă, urmărind

adoptarea solu]iilor economice [i sustenabile. Gra]ie solu]iei integrate,

proiectarea suprastructurilor din metal [i a infrastructurilor din beton

armat sunt calculate [i detaliate de exper]i din cadrul aceluia[i birou

de proiectare. Beneficiarul [i contractorul de]in controlul integral

asupra structurii.

Figura 6 - Stadii de lucru ale podului

din modelul de analiză FEM
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Administrarea responsabilă a proiectelor complexe: recomandările

recente demonstrează cuno[tin]ele multidisciplinare [i abilită]ile in-

ginerilor proiectan]i pentru pia]a podurilor, construc]iilor industriale,

edilitare [i a altor proiecte din întreaga lume.

Despre Scia Engineer

Inginerii structuri[ti din toate col]urile lumii se confruntă cu ace-

lea[i probleme, indiferent de domeniul în care lucrează: construc]ii

civile, proiectare de mecanică sau alt domeniu ingineresc.

Pe de o parte, ei au de-a face cu contractori care vin cu planuri în-

drăzne]e pentru a construi cel mai mare, cel mai lung, cel mai spec-

taculos [i cel mai avansat pod din punct de vedere tehnologic realizat

vreodată. Pe de alt` parte, ace[tia trebuie să abordeze sarcinile de zi

cu zi de practici inginere[ti cu eficien]ă [i u[urin]ă.

Scia Engineer, un sistem software grafic pentru proiectare, cal-

cul [i verificare a structurilor, acoperă ambele situa]ii. Acesta a fost în

primul rând proiectat pentru a servi inginerilor civili; cu toate acestea,

utilizarea lui este la fel de eficientă [i în alte domenii ale ingineriei.

Scia Engineer este un instrument ideal pentru calcule: de la o fa-

ză simplă (1D), pentru o singură placă (2D), la un pod întreg (3D), la

o analiză detaliată a distribu]iei for]elor interne analizate în timp în

structuri precomprimate (4D).

Scia Engineer reprezintă o solu]ie BIM compactă ce permite

transferul modelelor 3D create în Allplan. Modelul structural con]ine

datele de arhitectură (partajate cu alte aplica]ii) necesare pentru de-

sene. Modelul analitic con]ine informa]ii necesare pentru calcul [i

proiectare (date unice Scia Engineer).

Figura 7 - Perspectiva aeriană asupra podului

BIBLIOGRAFIE:

„Nemetschek Engineering User Contest 2013”

(http://nemetschek-scia.com/en)

Pentru informa]ii suplimentare: www.nemetschek.ro;

Tel: 021.253.2580
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Chiriac AVĂDANEI s-a născut în anul

1927 la Târgu Trotuş, în judeţul Bacău. Dup`

[coala primar` a urmat cursurile Liceului In-

ternat „Costache Negruzzi“ din Iaşi, \n pe-

rioada 1938-1946 [i apoi ale facult`]ii de

construc]ii din Timişoara. După obţinerea di-

plomei de inginer constructor, a fost reparti-

zat la Şantierul Bucureşti al Direcţiei Gene-

rale de Construcţii din Ministerul Căilor Fe-

rate, iar după doi ani, la Institutul de Proiec-

tări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene, \n

cadrul c`ruia [i-a desf`[urat \ntreaga activi-

tate profesional` \n domeniul proiect`rii in-

frastructurii de transport, pån` \n ultimele

zile de via]`.

Dup` anii de \nceput ai carierei profesio-

nale, trecånd prin activitatea de execu]ie de

lucr`ri [i administra]ie (finalizare Cl`dire Pa-

lat CFR, actualul sediu al Ministerului Trans-

porturilor) [i-a g`sit voca]ia de proiectant,

participånd nemijlocit la proiectarea [i execu-

]ia celor mai importante construc]ii din dome-

niul transporturilor.

Prima lucrare de referin]` a sa \n dome-

niul proiect`rii este Transf`g`r`[anul, al

c`rui traseu, (elementele geometrice) le-a

stabilit, \ntr-un timp foarte scurt, practic

cåteva zile [i nop]i \n condi]ii specifice vremu-

rilor postbelice, numai pe baza h`r]ilor to-

pografice, a geniului [i intui]iei inginere[ti.

Acesta este ast`zi unul dintre drumurile cele

mai spectaculoase la nivel mondial, moder-

nizarea sa ulterioar` fiind de asemenea con-

dus` de dl. ing. Av`danei, \n calitate de [ef al

Sec]iei de Drumuri din IPTANA. A urmat apoi

proiectarea primei autostr`zi din Romånia,

Autostrada Bucure[ti - Pite[ti [i multe

alte proiecte pe tot teritoriul ]`rii.

Capodopera sa r`måne \ns`, proiectul

Canalului Dun`re - Marea Neagr`, cea

mai mare realizare a Romåniei \n domeniul

construc]iilor, c`reia i-a dedicat cei mai pro-

lifici ani din via]`, fiind \n acea perioad` la

maturitate profesional` ca inginer [i [ef de

proiect, puterea extraordinar` de munc` fiind

pus` \n valoare la maxim. A structurat [i con-

dus o for]` inginereasc` unic` \n Romånia,

pentru un proiect de cea mai mare complexi-

tate tehnic`, realizat \ntr-un timp record, \n-

deplinind un vis al multor genera]ii de ro-

måni, legarea Dun`rii de Marea Neagr`, pe

un traseu mai scurt, asigurånd ie[irea nave-

lor fluviale spre mare pe un traseu mai scurt,

aflat numai pe teritoriul Romåniei.

Canalul Dun`re - Marea Neagr`, de la

Cernavod` la Constan]a, este construc]ia ca-

re are [i semnifica]ia de arc peste timp \ntre

genera]ii de ingineri romåni, capodoperele lui

Anghel Saligny, podul peste Dun`re de la

Cernavod` la un cap`t [i silozul de cereale

din portul Constan]a, la cel`lalt cap`t \ntål-

nindu-se cu capodopera domnului inginer

AV~DANEI [i a genera]iei lui de ingineri.

{i-a adus contribu]ia la \mplinirea multor

vise ale romånilor, dar a r`mas unul ne\m-

plinit, pentru care a luptat pån` \n ultimele

zile ale vie]ii, [i pe care avem obliga]ia s`-l

ducem mai departe, s`-l \ndeplinim sau s`-l

transfer`m genera]iilor urm`toare. Legarea

Bucure[tiului de Dun`re, prin amenajarea

complex` a råurilor Arge[ [i Dåmbovi]a, visul

[i ini]iativa genera]iei antebelice, a \nceput s`

prind` via]` [i era aproape gata, dar a fost

abandonat \n condi]ii istorice tulburi, o gre-

[eal` colosal`, cum o considera, avånd \n ve-

dere c` mai trebuia doar un an pån` la fina-

lizarea lucr`rilor acestuia. L-a marcat profund

\n ultimii 20 de ani, dar nu a abandonat nicio-

data ideea, fiind convins de utilitatea [i im-

portan]a acestuia pentru viitorul Romåniei.

Profesionist des`vår[it, cu o memorie fe-

nomenal`, o istorie vie a tot ceea ce \nseam-

n` construc]ie major` \n Romånia ultimilor 60

de ani, nu s-a l`sat atras de politic`, ci doar de

meseria de inginer. De[i teoretic a ie[it la pen-

sie, practic [i-a continuat activitatea f`r` \ntre-

rupere \n aceea[i societate \n care s-a format

[i a activat \ntreaga perioad` ca proiectant,

pån` la varsta de 87 de ani. A format numero[i

speciali[ti, [coala de proiectare din Romånia

avånd numero[i reprezentan]i care au lucrat

al`turi sau sub bagheta d-lui inginer Av`danei.

Cu o modestie proverbial`, crescut [i for-

mat \n alte vremuri, a fost ferit de l`comie. A

pus \ntotdeauna mai presus responsabilit`]ile

uria[e pe care [i le-a asumat, satisfac]ia pro-

fesional` [i con[tiin]a lucrului bine f`cut, fa]`

de \mplinirea material`, de multe ori sacrifi-

cånd via]a de familie \n detrimentul obliga]ii-

lor de serviciu. A preferat s` r`mån` un om

cu principii s`n`toase [i valori proprii solide,

punånd mai presus de orice integritatea mo-

ral` [i profesional`.

Aducem un ultim omagiu celui care a fost

un profesionist exemplar, un model de con-

duit` ce va r`måne \ntotdeauna \n amintirea

celor care l-au cunoscut. Dumnezeu s`-l

odihneasca in pace!

Consiliul de Administra]ie al

S.C. IPTANA S.A.

Dl. Chiriac AVĂDANEI - cel mai mare
inginer constructor din România postbelică

Grecia:
Proiecte aproape
de finalizare

Ministerul Infrastructurii elen a anunţat

că lucrările la anumite proiecte de interes

public vor fi finalizate până în decembrie

2014. Două secţiuni ale pasajului din golful

Maliakos sunt aproape gata. Proiectul re-

prezintă o porţiune de 13 km din autostrada

Atena - Salonic. El cuprinde un tunel tub

imersat de 4,5 km pe sub golful Maliakos,

între oraşele Hiliomili şi Karavofanora.

Construcţia este aproape de finalizare şi

la podul Tsakona de 390 m [i la cei 2 km

între Goritsa şi Agria. Printre alte lucrări

aflate în construcţie se numără 10 km de

autostradă în nordul Cretei şi o nouă legă-

tură la Valestino. Multe lucrări sistate din

cauza problemelor economice prin care a

trecut ţara vor fi reluate şi, în total, costurile

proiectelor finalizate până la finele anului se

vor ridica la 820 de milioane de euro.

FLASH







UTILAJE WIRTGEN GRUP ÎN ACȚIUNE
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 135 (204)

27SEPTEMBRIE 2014

Concasorul cu impact Kleemann MR 122 Z,
în acțiune, în Scoția - ideal pentru producția de beton

Firma Grange Quarry se decide din nou pentru un concasor

produs de Kleemann

peratorul de carieră sco]ian Grange Quarry [i-a sporit recent

flota de utilaje cu concasorul cu impact MR 122 Z, de la

Kleemann. |nfiin]at` \n anul 2000, Grange Cariera Ltd. este ast`zi

unul dintre cei mai mari produc`tori de agregate [i de betoane de

înaltă calitate din sudul Sco]iei [i nordul Angliei.

Pentru Grange Quarry, noul concasor mobil cu impact MR 122 Z

nu este primul utilaj de la Kleemann. „Am lucrat cu succes, din 2012,

cu un concasor mobil cu fălci MC 110 Z [i sunt convins complet de ca-

litatea agregatelor minerale prelucrate“, explic` directorul Stuart

Dodd. Această instala]ie mobil` sparge roca dură pentru construc]ia

de drumuri, cu o dimensiune, la alimentare maximă, \ntre 125 mm [i

600 mm [i o capacitate de produc]ie de cca. 200 de tone de agregate

sortate pe oră.

Din 2012, Grange Quarry Ltd. deschide cariera Kelhead, în Annan.

Acolo utilizeaz` pentru prelucrarea pietrei o sta]ie de la Kleemann:

„Între timp, am încercat [i un concasor similar de la un producător de

frunte scandinav de utilaje pentru carieră. Dar cu acesta nu am putut

face fa]ă angajamentelor contractuale. În cele din urmă, l-am \nlocuit

cu o nou` sta]ie Kleemann, pentru că [tiam că tehnologia Kleemann

este de top [i func]ionează foarte fiabil.“

Noul concasor cu impact MR 122 Z func]ioneaz` din octombrie

2013, sparge calcar cu o dimensiune de alimentare de 600 mm, fiind

situat, \n fluxul tehnologic, imediat \n zona de derocare, ob]inånd o

dimensiune a granula]iei finale de 60 mm. Cu o capacitate de pro-

duc]ie de cca. 220 tone pe oră, Firma Grange Quarry este foarte sa-

tisf`cut`. Piatra concasat` este utilizată în principal pentru produc-

]ia de beton.

Concasorul cu impact ac]ionat de un motor electric cu putere de

250 kW, cu un motor diesel de 364 kW, sparge f`r` probleme blocuri

mari de calcar, precum [i blocuri de beton armat. Astfel, concasorul

MR 122 Z este ideal pentru reciclarea de[eului de beton rezultat din

demol`ri. Un alt avantaj este extractorul-alimentator vibrator, \n con-

figura]ie standard, aflat sub concasor, iar banda de evacuare laterală

contribuie la reducerea uzurii pe banda transportoare principal`, prin

urmare cre[te fiabilitatea instala]iei în mod semnificativ. Aceast` fia-

bilitate ridicată a fost unul din factorii decisivi pentru care s-a investit

într-un utilaj Kleemann. Directorul firmei este convins de tehnologia

de concasare aplicat` [i de calitatea agregatelor: „piatra concasat`

are o cubicitate remarcabil`.“

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

O

Concasorul cu impact MR 122 Z



UTILAJE WIRTGEN GRUP ÎN ACȚIUNE
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 135 (204)

28 SEPTEMBRIE 2014

|n plus, ac]ionarea diesel-electric` asigur` o operare rentabi-

l` a concasorului. Din experien]a în cariera Kelhead: „concasorul MR

122 Z are un consum de 35 de litri de motorin`, cu cca. 25 de litri

de motorină pe oră mai pu]in decât concasorul anterior. Astfel, ]i-

nem costurile de operare sub control [i protej`m mediul înconju-

rător.“

Nu în ultimul rând, între]inerea [i service-ul constituie un punct

esen]ial pentru operatorul de carieră. Aici, sta]ia Kleemann are dou`

avantaje: puncte de \ntre]inere [i service u[or accesibile [i service-

ul rapid [i profesional al Grupului Wirtgen. Firma Grange Quarry Ltd.

apeleaz` la service-ul asigurat de sucursala Wirtgen Limited, cu sediul

central în Lincoln, care are responsabilitatea de vânzări [i service pen-

tru utilajele Kleemann din Marea Britanie. Rob Coward, responsabil

pentru produsele Kleemann la Wirtgen Limited: „Cu noi, echipa de la

Grange Quarry Ltd. se afl` pe mâini bune.“ Clientul său, Stuart Dodd

confirmă: „Până în prezent, avem doar o experien]ă limitată cu ser-

vice-ul de la Wirtgen Ltd., pentru că nu a fost necesar [i l-am solici-

tat de foarte pu]ine ori. |ns` când am nevoie de sprijinul lor, interven-

]ia service este întotdeauna prompt` [i profesionist`.“

Amplasament:

Vrigstad, Suedia

Roc` natural`:

granit, 300 MPa

Dimensiune roc` la alimentare:

bis zu 1.000 mm

Sorturi finale:

0 - 8 mm, 8 - 14 mm,

14 - 22 mm

Capacitate de produc]ie zilnic`:

peste 1.000 t

Furnizor servicii prelucrare agregate:

TJ Gräv AB

Ma[ini utilizate:

Instala]ie mobil` de concasare

cu f`lci KLEEMANN – MOBICAT MC 120 Z

Instalaţie mobilă de concasare

cu con KLEEMANN – MOBICONE MCO 11 S cu ciur sortare

Cu o rezisten]ă medie la compresiune de cca. 180 Mega-Pascal

(MPa), granitul este una dintre cele mai dure roci. Granitul aflat în

cariera Boda, lângă Vrigstad, un ora[ mic din sudul Suediei, este ca-

racterizat de valori de peste 300 MPa, în unele cazuri. La prelucrarea

acestui material se impun cerin]e deosebit de ridicate.

Firma TJ GRÄV AB, un furnizor de servicii de prelucrare agregate

minerale, a cå[tigat contractul pentru extragerea [i prelucrarea a

40.000 de tone de granit. Compania, deja familiarizat` cu produc`-

torul Kleemann [i cu sta]iile sale de concasare-sortare, nu a ezitat

cånd a decis achizi]ionarea noilor ma[ini pentru acest contract. „Am

cumpărat primul nostru concasor în 2007, după ce am văzut ma[inile

la lucru într-o vizită în Germania. În opinia mea, acestea sunt fiabile

[i extrem de robuste“, spune Tomas Johansson, administratorul TJ

GRÄV AB.

|n urma calculelor tehnologice [i a experien]ei bogate a produc`-

torului Kleemann \n aplica]ii de exploatare a carierelor de granit,

Johansson a optat pentru o combina]ie dintre un concasor mobil cu

f`lci [i un concasor mobil cu con, dotat cu un ciur vibrator cu trei etaje

de sortare. Granitul derocat este mai întâi \nc`rcat cu un excavator \n

concasorul cu f`lci MOBICAT MC 120 Z. Concasorul primar reduce ma-

terialul derocat de la o dimensiune de max. 1.000 mm, pån` la o di-

mensiune maximă de 200 de milimetri [i apoi \l transfer` direct la

sta]ia de concasare secundar` cu con MOBICONE MCO 11 S.

Concasorul mobil cu con, dotat cu ciur vibrator cu trei etaje, pro-

duce trei sorturi diferite într-o singură opera]ie: 0 - 8 mm, 8 -

14 mm, 14 - 22 mm. Dimensiunile etajelor de sortare ale ciurului vi-

brator sunt de 2.050 mm x 5.000 mm (etaj superior - sort 14/22 mm

[i intermediar - sort 8/14 mm) [i 2.050 mm x 4.800 mm (etaj infe-

rior - sort 0/8 mm). Prin repartizarea pe trei site, o cantitate mare de

agregate este \n fluxul de material.

Sta]ia mobil` de concasare cu con MCO 11 S are o productivitate

de pån` la max. 280 t/h. Cu toate acestea, combina]ia de sta]ii mo-

bile asigur` o capacitate de produc]ie zilnic` de cca. 1.000 de tone de

agregate sortate.

Sta]iile mobile de concasare MOBICAT MC 120 Z [i MOBICONE

MCO 11 S sunt interconectate electric [i func]ionează foarte rentabil,

cu consum redus de combustibil datorită grupului de ac]ionare diesel-

electric. Concasoarele cu con serie MOBICONE sunt adecvate în spe-

cial pentru concasarea secundar` a rocilor dure, cum este granitul.

Pentru aplica]ia din cariera Boda, sta]iile Kleemann sunt perfect

adaptate [i sincronizate.

„La anumite aplica]ii de prelucrare a agregatelor minerale, atunci

când zăcământul este poluat cu material steril, o pre-sortare este de-

osebit de important`. Pentru ca produsul final să fie curat, concasorul

cu f`lci este dotat cu un ciur vibrator de presortare pentru eliminarea

sterilului.“

Pentru un furnizor de servicii de prelucrare agregate minerale este

de asemenea important ca sta]iile mobile s` poat` fi transportate u[or

[i rapid de la o carier` la alta, iar timpii de preg`tire pentru produc]ie

s` fie minimi. Solu]iile tehnice de la Kleemann sunt foarte bine adap-

tate cerin]elor tehnologice din carier`.

Exploatarea granitului, o operație de succes în Suedia
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nstalaţiile pentru prepararea mixturilor asfaltice sunt sisteme

tehnice complexe, care determină un flux tehnologic specific la

nivelul de performanţă corespunzător cerinţelor documentaţiilor de

referinţă. Aceste instalaţii, sunt prevăzute cu toate dotările necesare

pentru procesarea materialelor, cu sau fără reciclare, transferul teh-

nologic al lor în cadrul fluxului, recuperarea energetică, protecţia oa-

menilor şi a mediului înconjurător. Ca urmare a complexităţii lor, in-

stalaţiile pentru prepararea mixturilor asfaltice pot fi clasificate după

diverse criterii (fig. 1). Dintre acestea, cele mai frecvent întâlnite sunt

instalaţiile de preparare la cald a mixturilor asfaltice, iar alcătuirea

acestora este cea mai complexă (fig. 2, documentare Benninghoven).

Procesul tehnologic de preparare la cald a mixturilor asfaltice cu-

prinde, în general, următoarele activităţi:

• depozitarea, încărcarea şi predozarea agregatelor minerale;

• uscarea şi încălzirea agregatelor minerale până la temperaturi ce

depind de tehnologia de fabricaţie utilizată (165 – 190ºC la staţii obiş-

nuite şi 310–350ºC la staţii cu supraîncălzire);

• reţinerea prafului din gazele emise de uscător şi reintroducerea

lui în circuit;

• depozitarea, dozarea şi adăugarea filerului;

• sortarea şi dozarea agregatelor calde;

• depozitarea, încălzirea (la temperaturi de 150º – 180ºC), tran-

sportul, dozarea şi injectarea bitumului;

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

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

Normele de SSM specifice fabricilor pentru
prepararea mixturilor asfaltice

I

Figura 1

Figura 2
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• malaxarea componentelor;

• stocarea, cântărirea şi încărcarea mixturii în vederea expedierii;

• transferul tehnologic al diverselor materiale în cadrul instalaţiei;

• stocarea şi expedierea altor produse şi materiale;

• depozitarea şi utilizarea combustibililor.

Prin urmare, în componenţa fabricilor pentru prepararea mixtu-

rilor asfaltice intră diferite echipamente tehnologice necesare prepa-

rării după diverse reţete a mixturilor asfaltice, precum şi depozitele de

agregate, filer, bitum, produse asfaltice reciclabile sau mixtură asfal-

tică preparată (fig. 3, documentare Benninghoven).

Figura 3

Având în vedere structura instalaţiilor, diversitatea echipamen-

telor şi desfăşurarea proceselor pe fluxul tehnologic de prepara-

re, stocare şi expediere a mixturilor asfaltice, problematicile lega-

te de asigurarea sănătăţii şi securităţii muncii sunt mult mai com-

plexe şi au, comparativ cu alte activităţi întâlnite la lucrările de

drumuri, diferite grade de specificitate. Astfel, se impune ca toate

procesele de producţie să fie urmărite în desfăşurare. Acestea im-

pun o abordare cu totul specială a responsabilităţilor privind respec-

tarea normelor SSM. Responsabilităţile se împart, cu diferite gra-

de de implicare, între şeful fabricii de mixturi asfaltice şi personalul

lucrător.

Responsabilităţile şefului fabricii de mixturi asfaltice

Şeful fabricii de mixturi asfaltice are obligaţia să organizeze, să

coordoneze, să controleze desfăşurarea activităţilor şi a proceselor de

muncă în deplină siguranţă pentru lucrătorii pe care îi conduc, fiind

răspunzători pentru aplicarea normelor şi instrucţiunilor de siguranţă

şi sănătate în muncă. Corespunzător atribuţiilor sale, şefului fabricii

de mixturi asfaltice îi revin responsabilităţi legate de diminuarea sau

eliminarea riscurilor de accidentare şi/sau îmbolnăvire profesională şi

asigurarea celor mai bune condiţii pentru desfăşurarea procesului de

muncă orientate pe trei direcţii: organizatorico-manageriale, admi-

nistrative şi executive.

a) Responsabilităţi organizatorico-manageriale [2]:
• urmăreşte aplicarea măsurilor de securitate şi sănătate în mun-

că şi ia măsurile necesare pentru aceasta, inclusiv măsuri adminis-

trative;

• supraveghează şi asigură ordinea la locurile de muncă pe care

le coordonează;

• urmăreşte cum sunt exploatate şi întreţinute echipamentele de

muncă din dotare şi ia măsurile corective acolo unde este cazul;

• urmăreşte şi asigură drumurile şi căile de acces, transportul şi

aerisirea la locurile de muncă;

• urmăreşte ca lucrătorii să fie dotaţi cu echipament de protecţie

corespunzător riscurilor practicării meseriei şi admite intrarea în

schimb numai a lucrătorilor care sunt echipaţi cu EIP obligatoriu; to-

todată, urmăreşte ca lucrătorii să fie dotaţi cu sculele necesare şi

acestea să fie corespunzătoare;
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• asigură şi răspunde de aplicarea măsurilor de prevenire a acci-

dentelor de muncă şi de îmbolnăvire profesională, la locurile de

muncă;

• nu permite să lucreze la înălţime tinerilor fără experienţă de cel

puţin doi ani în construcţii, lucrătorilor cu vârsta sub 18 ani sau care

au depăşit vârsta de 50 ani şi nici lucrătorilor fără avizul medical, care

să certifice aptitudinea lor pentru astfel de lucrări; pentru lucrul la

înălţime asigură condiţiile de desfăşurare în siguranţă, inclusiv echi-

parea lucrătorilor cu EIP pentru lucrul la înălţime;

• nu permite efectuarea lucrărilor de către lucrători fără instruirea

efectuată, conform instrucţiunilor, fără echipament de protecţie co-

respunzător meseriei şi riscurilor existente, muncitori bolnavi, în stare

avansată de oboseală sau în stare de ebrietate.

b) Responsabilităţi administrative [2]:
• asigură condiţiile de instruire a lucrătorilor din subordine (schim-

buri, formaţii etc.);

• identifică locurile de muncă periculoase, ia măsurile de securi-

tate şi asigură semnalizarea acestora; prioritar ia măsurile de protec-

ţie colectivă (parapete, balustrade, schele, platforme, eşafodaje etc.);

• răspunde de propaganda de securitate şi sănătatea în muncă, la

locurile de muncă (panouri avertizoare, tipizate etc.);

• răspunde de asigurarea asistenţei tehnice, pe toată durata

schimburilor.

c) Responsabilităţi executive [2]:
• instruieşte lucrătorii din subordinea directă cu măsurile de SSM

ce trebuie aplicate;

• urmăreşte şi ţine evidenţa locală a accidentelor de muncă şi

anunţă superiorii despre orice accident, eveniment, sau îmbolnăvire

profesională; ia măsurile impuse de competenţă în cazul producerii

unor accidente sau evenimente;

• în situaţia desfăşurării procesului de producţie în schimburi, dacă

apar situaţii periculoase, le aduce la cunoştinţă în scris schimbului ce

urmează să intre în lucru şi concomitent anunţă pe şeful ierarhic;

• întocmeşte planul de remediere a avariilor;

• raportează zilnic, şefului ierarhic, starea de securitate a lu-

crărilor;

• vizează zilnic „Raportul de schimb“ al maiştrilor (când activi-

tatea se desfăşoară în schimburi);

• întocmeşte instrucţiunile proprii de SSM şi le completează de

câte ori apar situaţii care necesită măsuri suplimentare;

• verifică zilnic, înainte de începerea lucrului, dacă sunt asigura-

te dispozitivele de securitatea muncii, dacă ele sunt în bună stare

de funcţionare, dacă sunt amenajate şi întreţinute corespunzător

căile de acces, dacă sunt afişate la locul de muncă instrucţiunile

de lucru şi securitatea muncii şi dacă sunt semnalizate locurile peri-

culoase;

• înainte de începerea programului de lucru, şeful staţiei va discu-

ta cu formaţiile de lucrători pe care le coordonează, procesul de mun-

că pe faze de execuţie, stabilind măsurile pentru evitarea producerii

accidentelor de muncă;

• instruieşte lucrătorii asupra modului de folosire a echipamentu-

lui de protecţie şi a dispozitivelor de securitatea muncii.

Responsabilităţile personalului lucrător

Personalul lucrător execută numai lucrările pe care maistrul şi

şeful de echipă i le încredinţează, având obligaţia să respecte preve-

derile proiectelor de execuţie, prescripţiile tehnice şi normele SSM.

Lucrătorii au obligaţiile următoare [2]:

• să se prezinte la program, odihniţi, îmbrăcaţi corect cu echipa-

mentul de protecţie adecvat;

• să nu se prezinte la lucru în stare de ebrietate şi să nu consume

băuturi alcoolice în timpul programului sau după program în incinta

locului de muncă;

• să participe în mod regulat la instruirile de SSM programate, şi

să-şi însuşească instrucţiunile de SSM potrivit meseriei pe care o

practică;

• să nu execute lucrări pentru care nu au calificarea şi instruirea

necesare, precum şi lucrări de o tehnicitate sau de o periculozitate

care depăşesc nivelul lor de calificare şi experienţă în muncă;

• să nu execute alte lucrări decât cele stabilite de maistrul şi şeful

de echipă, să nu intervină la instalaţii sau utilaje în funcţiune sau

staţionate şi să nu părăsească locul de muncă fără ştirea şefului de

echipă, a maistrului sau a conducătorului locului de muncă;

• să-şi desfăşoare activitatea de aşa manieră încât să nu expună

la pericol de accidentare sau îmbolnăvire profesională atât persoana

proprie cât şi pe celelalte persoane participante la procesul de muncă;

• să folosească echipamentul individual de protecţie obligatoriu

pentru meseria practicată şi numai în strictă conformitate cu desti-

naţia acestuia;

• să aducă la cunoştinţa conducătorului locului de muncă, şefului

de echipă, maistrului, orice defecţiune tehnică sau altă situaţie care

constituie un pericol de accidentare;

• să anunţe conducătorul locului de muncă despre accidentele

suferite de propria persoană sau de componenţii formaţiilor de lucru

din care face parte şi despre situaţiile periculoase apărute;

• să dea relaţiile solicitate de organele de control şi de cercetare

în domeniul securităţii şi sănătăţii în muncă.

În paralel, pe lângă respectarea normelor SSM specifice desfăşu-

rării atribuţiilor profesionale, trebuie respectate o serie de reguli ge-

nerale de comportament la locul de muncă (fig. 4).

Într-un viitor articol vom prezenta principalele norme de SSM spe-

cifice, avute în vedere la folosirea echipamentelor din cadrul fabricilor

de asfalt.

Figura 4
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pecialiştii de la Secţia de Drumuri Naţionale Focşani au reuşit

să arate că pot realiza şi lucrări mult mai complicate decât

cele de întreţinere curentă (plombări, colmatări, toaletări ale zonei

drumurilor). Ei au fost puşi în situaţia de a pune în practică un pro-

iect care era amânat de mulţi, mulţi ani. Este vorba de pasajul peste

Magistrala 500 de Cale Ferată Bucureşti – Suceava, pe D.N. 2N,

km 15+270, una dintre puţinele lucrări de artă, realizată în mare

parte din lemn. Trecerea drumului de la statutul de „Judeţean” la

acela de „Naţional”, în urmă cu un deceniu, a determinat prelungirea

momentului execuţiei de lucrări de reparaţii radicale la acest pasaj,

ceea ce punea în pericol trecerea vehiculelor peste magistrala elec-

trificată.

Lipsa fondurilor, continua degradare a lemnului dar mai ales cu-

rajul colectivului de la S.D.N. Focşani au determinat conducerea

D.R.D.P. Iaşi să accepte provocarea transmisă de drumarii din Ţara

Vrancei: executarea în regie proprie a reparaţiilor pasajului rutier!

|ntr-un timp foarte scurt, respectiv în perioada 6-13 mai 2014,

o echipă de 15 drumari, condusă de ing. Marian PARASCHIV, şeful

S.D.N. Focşani, a efectuat lucrarea de înlocuire completă a părţii su-

perioare a suprastructurii de lemn de pe acest pasaj de 26 de metri,

activitate desfăşurată prin închiderea totală a circulaţiei rutiere şi de-

vierea traficului pe rute ocolitoare.

Principalele operaţiuni executate au constat în:

- înlocuirea tuturor grinzilor de lemn, cu dimensiunile 15x25 cm;

- înlocuirea podinei de rezistenţă din dulapi de 10 cm;

- înlocuire podină de uzură din dulapi de 5 cm cu tole metalice de

1,5 cm grosime.

„Condiţiile de desfăşurare a acestor lucrări au fost inedite pentru

noi. Am executat operaţiuni peste Magistrala CF 500, care este elec-

trificată, cu tensiune în fir de 27.000 volţi, într-un interval orar de-

limitat strict de către C.F.R.. Înălţimea pasajului este de peste 25 m

faţă de calea ferată, iar complexitatea lucrărilor, respectiv înlocuirea

grinzilor de lemn putrezite pe tablierul metalic al pasajului, a necesi-

tat eforturi mari şi o abordare tehnică deosebită. Muncitorii noştri au

lucrat ancoraţi cu centuri de siguranţă şi corzi prinse de parapetul

mână curentă al pasajului rutier, o misiune deosebit de stresantă. De

aceea, pot spune că am executat lucrarea cu cel mai mare grad de di-

ficultate şi periculozitate din activitatea mea de inginer de drumuri”,

ne-a declarat ing. Marian PARASCHIV, şeful S.D.N. Focşani.

A fost nevoie de doar o săptămână pentru a se înnoi „haina” aces-

tei lucrări de artă, o lucrare de care depindea populaţia unei frumoase

zone din Moldova, iar această realizare denotă destoinicia şi vredni-

cia „omului care-şi sfinţeşte locul”.

Terenuri care au alunecat cu tot cu drumuri, ca urmare a ploilor,

intervenţia promptă şi repetată a echipelor de la districte pentru a se

asigura cale liberă de acces pentru oameni şi vehicule după fiecare

dezastru, îndepărtarea nămeţilor de 2 – 4 m şi asigurarea circulaţiei

tuturor autovehiculelor; iată câteva ipostaze care definesc meseria

de drumar în România...

Nicolae POPOVICI

Pasajul de lemn deschis traficului

O lucrare... la înălţime

Tratarea lemnului pentru o

bună rezistenţă în timp

Măiestrie la un pod de altă dată

S
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Degradări peste care nu se putea trece

Aspecte din activitatea din şantier

Lemnăria, artă pentru drumari

Fixarea noilor tole metalice

S.U.A.:
Buncăr din timpul Războiului
Rece, în corpul Podului Brooklyn

Mulţi dintre noi cunoaştem o parte din

istoria Podului Brooklyn. A fost finalizat în

urmă cu 131 de ani (1883) [i a fost primul

pod suspendat din oţel. Miliarde de oameni

au trecut acest pod de-a lungul timpului şi

mulţi vor mai urma. O bună parte, dacă nu

chiar toţi aceşti oameni, nu au ştiut că în in-

teriorul lui se află un buncăr din timpul Răz-

boiului Rece.

Într-unul dintre arcele gigantice de sub

intrarea principală, pe partea dinspre Man-

hattan, se află un adăpost antiaerian, care

conţine provizii pentru supravieţuire în cazul

unui atac nuclear asupra oraşului New York.

Aceste provizii includ un anume tip de bis-

cuiţi pentru situaţii de urgenţă, pături, apă

şi medicamente.

Pe lângă adăpostul antiaerian mai există

opt încăperi mari în capătul celălalt al podu-

lui, spre Brooklyn. Arhitectul John Roebling

a dorit iniţial să transforme spaţiile în zonă

comercială. În schimb, ele au fost folosite ca

zone de depozitare până în 2001, când au

fost închise din motive de securitate.

Serbia:
Împrumut pentru drumuri

Ministerul sârb al Construcţiilor are în

plan să reconstruiască şi să îmbunătăţească,

între 2014 [i 2018, aproximativ 1.000 de km

de drumuri. Guvernul de la Belgrad a[teap-

t` din partea Uniunii Europene ratificarea

unui împrumut negociat anterior, care s`

acopere costurile lucr`rilor \n valoare de cca.

300 mil. euro. Serbia a primit deja aprobă-

rile Băncii Mondiale, ale Băncii Europene

pentru Reconstruc]ie [i Dezvoltare şi ale

Băncii Europene de Investiţii. Banii vor fi fo-

losiţi pentru finanţarea reconstruc]iei siste-

mului rutier, având printre primele proiecte

ruta Zrenjanin-Zabalj. Planul are trei com-

ponente care includ, printre altele, proiec-

tarea [i reabilitarea drumurilor, siguran]a

circula]iei [i suportul tehnic [i logistic.

FLASH
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Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

(continuare din num`rul 126/195)

Lemnul

Generalităţi

„Pod peste Mureş“

La vad, un pod de lemn, cu coperişul de şindrilă,

lung cât o uliţă de sat,

se-ntinde peste Mureş. Mal vrea de mal în veci să lege.

Astfel ţara moştenitu-l-a din leat.

Îşi au măreţele-ntâmplări şi lucruri cântăreţii lor,

dar podului îi cîntă numai apa, ce sub el se-ndeasă,

despre toţi şi toate-i cântă, câte au trecut

pe el ca printr-o casă, lungă, dreaptă casă,

ca printr-o casă la al cărei prag

sfârşeşte drumul, ca să iasă

la celalt capăt iarăşi drum, drum vechi - în lume

precum pravila îl vrea - lăsat în voie să pornescă.

Oşti trecură-n veac pe-aci, şi Radu cel Frumos,

roţi ferecate, roibi domneşti, comori şi lacrimi,

moţi cu ciubare, turme, vânturi,

răpuşi şi-nvingători, stindarde, patimi.

Pe toţi şi toate-n nopţi, când vălvele se bat,

îi poţi vedea-n lumini de-o clipă încă,

aşa cum ceasul, de pe-un ţărm mutându-i,

i-a mântuit spre celălalt peste vâltoarea-adîncă.

Dar ce linişte-i acum la vad! Ce trează-amiaza!

Prin istorie adie doar miros de otavă.

Subt pod un şarpe se soreşte, lung şi nemişcat,

ca-ntr-o emblemă rară, de străveche slavă.

Lucian Blaga (1895-1961)

Cel de-al doilea război mondial a lăsat urme puternice în toate

domeniile vieţii sociale, pe teritoriul României. Sigur, cele mai mari

suferinţe au fost suportate de trăitorii spaţiului geografic românesc.

Deoarece istoricii au descris cu lux de amănunte ce s-a întâmplat în

viaţa socială a ţării, noi vom prezenta informaţii legate de infrastruc-

tura rutieră.

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri

Fig. 150 - D.N. 1 Sebe[ - Alba Iulia, km 375 + 769, pod peste râul Mure[, la Parto[. (Foto S. FLOREA, 2013)

În stânga imaginii se văd capetele pilo]ilor de lemn de la paleele vechiului pod de lemn, care l-a impresionat pe Lucian Blaga,

al cărui loc de na[tere, Lancrăm, se afla în apropierea podului cântat în poezie.
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Fig. 151 - Imagine din perioada celui de-al doilea război

mondial. Trupele române, la trecerea râului Prut.

(sursa: internet)

Urmările războiului s-au materializat pe teritoriul ţării noastre cu

distrugeri însemnate în domeniul infrastructurii rutiere. Un studiu do-

cumentat a fost realizat de dl. Ing. Nicolae LIŢĂ şi publicat în Revista

„DRUMURI PODURI“, sub titlul: „Evoluţia betonului precomprimat la

podurile de şosea în România“. Din articol rezultă că la un număr de

284 de poduri, însumând o lungime totală de 12 km, s-au constatat

avarii produse de luptele desfăşurate pe teritoriul României.

Firesc, pentru a putea răspunde nevoilor imediate de după război,

s-a recurs la soluţia podurilor de lemn, fără a se gândi la măsuri spe-

ciale, care să asigure o durabilitate mai mare acestor tipuri de struc-

turi. Presupunem că adoptarea acestei strategii a fost motivată de:

• existenţa în teritoriu a sursei materiale din abundenţă (lemnul);

• găsirea în teritoriu a forţei de muncă calificate în prelucrarea

lemnului (dulgheri, tâmplari);

• viteza de execuţie foarte mare în raport cu podurile din beton

armat;

• în condiţiile epuizării resurselor într-un război costisitor, reali-

zarea unor poduri cu costuri minime nu era lipsită de interes.

Trăitorii spaţiului geografic românesc au înţeles foarte bine avan-

tajele pe care le avea lemnul, comparativ cu piatra, după cum ur-

mează:

• uşor de găsit;

• lesne de transportat la amplasament;

• comod de prelucrat cu sculele momentului;

a) Râul Olt la Cozia. (Foto S. FLOREA, 1971);

b) Tip de pod de lemn realizat în mod curent pe teritoriul

României după cel de-al II-lea război mondial

(Machetă, colec]ia ing. Viorel SCUTARU).

1 - Baba - elementul structural ce apar]ine infrastructurii cu

rolul de a transmite terenului încărcările date de tablier;

2 - Contrafi[e - element structural care apar]ine tablierului cu

rolul de a mări deschiderile realizate cu ur[i [i subur[i;

3 - Grinzile principale ale tablierului (suprastructurii) cu de-

numirile lor populare ur[i [i subur[i;

4 - Subur[i;

5 - Palee dublă protejată de căsoaie;

6 - Căsoaie - Elementul structural de protejare a paleii împo-

triva izbirii de ghe]uri [i plutitori;

7 - Avantbec;

8 - Arierbec.

a

b

1

2

3 4 5

6
7

8

Fig. 152
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• relativ simplu de lansat peste apele râului;

• suficient de rezistent pentru a se realiza deschideri de 5 – 6 m

fără măsuri suplimentare.

Un exemplu elocvent este dat de cele întâmplate în anul 1944, la

retragerea trupelor germane. După cum ne spune inginerul Emilian

DARIE, podurile din beton armat de pe tronsonul D.N. 15 Poiana Teiu-

lui-Piatra Neam] [i D.N. 17B Poiana Teiului-Bro[teni au fost dinamitate.

Pentru restabilirea circula]iei pe aceste tronsoane de drum s-a re-

curs la execu]ia unor poduri de lemn. {eful serviciului drumuri din ju-

de]ul Neam], ing. Nicolae TEODORESCU, a adoptat o solu]ie de poduri

cu grindă „macaz“, utilizând, în general, culeele de la podurile de

beton dinamitate, iar ca palei s-au folosit piloti bătu]i cu soneta,

dispu[i într-o incintă pentagonală umplută cu piatră brută (căsoaie).

Macheta prezentată reproduce la scară solu]ia de poduri de lemn ce

s-au construit pe aceste tronsoane de drum na]ional.

Structura respectivă a fost adoptată datorită existen]ei în zonă a

lemnului de brad brut, care a fost prelucrat la fa]a locului prin cio-

plire sau tăiere cu joagăre. Elementele de feronerie au fost confec-

]ionate tot la fa]a locului sau în fierării locale. La podina de uzură s-au

folosit dulapi de stejar debita]i în gatere.

Deschiderile construite s-au limitat la valoarea de 25,00 m, domi-

nând podurile cu trei deschideri, ele fiind prezente în peisaj, în unele

amplasamente, până în anul 1975, an care consemnează dispari]ia

podurilor de lemn de pe întreaga re]ea de drumuri na]ionale.

Avantajele pe care le conferă acest material, avantaje care au

făcut ca acest material să cunoască, într-o anumită perioadă, o largă

utilizare la lucrările de artă (podeţele, podurile, viaductele, pasarelele

etc.) pe teritoriul ţării noastre, pot fi enunţate după cum urmează:

• prin Mila Cea Mare A Lui Dumnezeu, material disponibil pe teri-

toriul ţării noastre, pe care noi îl înstrăinăm la preţuri de nimic şi plă-

tim de mii de ori mai mult pe produse din material lemnos prelucrat,

când se întorc în teritoriu;

• mână de lucru disponibilă, meserie cu tradiţii vechi pe teritoriul

României (tâmplari, dulgheri).

Iată ce ne spune Mircea Rusu în cartea sa „Podurile de-a lungul

timpului“ - cităm:

„Timp de 2.500 de ani podurile de lemn au fost construite în mod

curent, mult mai des decât podurile de piatră. De exemplu, în Româ-

nia se găseau în funcţiune în anul 1913 un număr de 27.123 poduri

de lemn pe reţeaua de drumuri, faţă de 5.304 poduri de piatră. De

multe ori, podurile de lemn erau luate de ape, neavând fundaţii si-

gure. Chiar dacă rezistau la viituri şi gheţuri, durata lor nu putea fi

mai mare de 10 ani pentru lemnul de brad şi cu ceva mai mult pen-

tru lemnul de stejar, din cauza putrezirii. Un mod de a lupta cu acest

inconvenient era acoperirea podului cu un fel de şopron din lemn”.

Acest mod de protecţie este cunoscut azi sub denumirea de pro-

tecţie hidrofobă, care combinat cu protecţia chimică a lemnului şi

tratamente termice, cu o întreţinere curentă permanentă, pot asigura

1

2

Fig. 153

1 - Pod de lemn peste

râul Bistri]a, cu solu]ia pentru

infrastructură din

căsoaie (Foto S. FLOREA, 1958);

2 - Desen cu eleva]ia unui pod de lemn cu palei duble

[i ur[i cu profile multiple de lemn solidarizate cu pene.

Desen realizat de unul dintre studen]ii profesorului Teiu Botez.

Apare pe desen semnătura originală a profesorului (Desen, Colec]ia C. IONESCU)
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o durabilitate mult mai mare pentru lucrări, ajungându-se la durate

de viaţă (exploatare) ce depăşesc 100 de ani. Vezi Volumul I al cărţii

„Podul Creaţie, Trăire şi Cunoaştere“, capitolul 4, „Podurile etapei

moderne 1800-1945“.

Fig. 154

A - Pod de lemn peste râul Moldova, realizat pe palee duble protejate cu căsoaie (Foto S. FLOREA, 1957);

B - Elevaţia unui pod de lemn cu contrafişe şi palee simple (Desen, Colecţia C. IONESCU):

1 - Baba - elementul structural ce aparţine infrastructurii cu rolul de a transmite terenului încărcările date de tablier;

2 - Contrafişe - element structural care aparţine tablierului cu rolul de a mări deschiderile realizate cu urşi şi suburşi;

3 - Grinzile principale ale tablierului (suprastructurii) cu denumirile lor populare urşi şi suburşi;

4 - Suburşi;

5 - Palee simple;

6 - Călcâi. (continuare \n num`rul viitor)

A

B

122 33

4

5

6

1 1

Mexic:
Agendă impresionantă
pentru sistemul rutier

Statul mexican are un program de in-

vesti]ii \ndrăzneţ pentru infrastructură.

Acesta prevede ca, până \n 2018, s` fie fi-

nalizate 46 de proiecte de autostradă.

Ministerul de Transport şi Comunicaţii a

transmis informaţia conform căreia 28 de

proiecte sunt deja în plină desfăşurare,

opt au fost finalizate recent, iar alte şap-

te vor fi demarate până la finele anului

acesta. Acest program de lucrări face par-

te din Planul Naţional pentru Infrastructu-

ră (PNI). |n total, valoarea celor 46 de au-

tostrăzi se ridică la 12 miliarde de dolari

americani.

Spre exemplu, un consorţiu de con-

structori, condus de Moto Engil, deţine drep-

tul de concesionare pe 30 de ani a unei

secţiuni din noul proiect de autostradă,

Cardel - Poza Rica, în regiunea Veracruz.

Această autostradă, care va fi finalizată

în august 2017, se va întinde pe 130 km,

iar construcţia ei va costa în total 229 mi-

lioane de dolari. Execuţia va fi realizată în

două etape.

FLASH
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Drumuri expres sau autostrăzi?
|n ultima vreme, din ce \n ce mai des, se

pune problema dac` \n Romånia nu ar fi mai

oportun` construc]ia de drumuri expres (ex-

pressway) [i nu de autostr`zi. Criteriul prin-

cipal ar fi acela al costurilor raportate la une-

le valori de trafic care nu sunt compatibile re-

gimului de autostrad`. Desigur, ideea nu e

rea, dar pentru realizarea ei ar trebui realiza-

te o serie de studii de impact care s` demon-

streze dac` solu]ia este via-

bil` sau nu.

|n fond, cum pot fi de-

finite drumurile expres?

Dic]ionarele de specialitate

vorbesc despre „un drum

cu acces limitat, o au-

tostrad`, \n fond, pentru

trafic de mare vitez`, dar

care are anumite restric]ii

[i limit`ri.“ Istoric vorbind,

primul drum expres a fost

construit ca o [osea de cen-

tur` \n jurul New York-ului,

deschis \n anul 1927 [i

\nchis \n anul 1937 (Long

Island Parkway). |n State-

le Unite, drumurile expres

sunt definite ca avånd un

regim semicontrolat al ac-

cesului, \n vreme ce \n Aus-

tralia de Sud, de exemplu,

termenii de expressway [i

autostrad` pot fi sinonimi.

Nu vom intra \n detalii

tehnice constructive, de

subtilitate, \n ceea ce pri-

ve[te oportunitatea aces-

tui tip de drumuri. Ceea ce

se desprinde din studiile

efectuate este faptul c` ele

au ap`rut ca o alternati-

v` la autostr`zile exis-

tente [i nu ca o alterna-

tiv` la cele ce ar putea fi

construite, cum se presupune a fi \n cazul

Romåniei. |ntr-o discu]ie despre raportul

cost-beneficiu pe termen mediu [i scurt, dru-

murile expres pot constitui o solu]ie pentru

mobilitatea [i confortul utilizatorilor de tran-

sporturi rutiere. Pe termen lung \ns`, bene-

ficiile sunt infime, \ntrucåt aceste a[a-zise

autostr`zi nu pot fi taxate, iar facilit`]ile pe

care le ofer` sunt de cele mai multe ori de

calitate inferioar`.

|n China, de exemplu, prima autostrad` a

fost construit` \n anul 1988, iar primele dru-

muri expres apar abia dup` anul 2011, cånd

re]eaua de autostr`zi este deja consolidat`.

|n Japonia, termenul expressway se refe-

r` de cele mai multe ori la drumuri regionale

de \nalt` performan]`.

F`r` a contesta eficien]a unor asemenea

drumuri, \n situa]ia \n care, a[a cum amin-

team, nu avem o re]ea de autostr`zi conso-

lidat`, promisiunea care se face este aceea c`

genera]iile viitoare vor construi pe locul fos-

telor drumuri expres autostr`zi. Promisiunea

nu-[i are \ntru totul acoperire, deoarece se

vor g`si mul]i care s` spun` c` avem deja un

drum, de ce trebuie s` mai construim un al-

tul? Este cazul real [i vizibil al unor reabilit`ri

de drumuri na]ionale realizate \n anii ‘90, cu

acelea[i promisiuni c` ele se vor transforma \n

autostr`zi sau drumuri expres dup` ani de

utilizare. O promisiune de[art`, confirmat` de

o serie de discu]ii avute \n leg`tur` cu soarta

primului sector reabilitat, \ntre Bucure[ti [i

Urziceni (D.N. 2), cu bani primi]i de la b`ncile

interna]ionale. De[i se pu-

tea face atunci un drum ex-

pres sau un sector de au-

tostrad`, s-a optat pentru o

solu]ie care, spun utilizato-

rii, nu este nici cal nici m`-

gar, adic` nici dou` benzi

pe sens, dar nici una singu-

r`. Anii au trecut, drumul a

r`mas a[a cum este \n pre-

zent, iar speran]e [i bani

pentru a-l l`rgi nici c` mai

exist`. |ntre timp \ns`, ve-

chile drumuri reabilitate,

care ne-au fost promise ca

autostr`zi, s-au „\mbog`]it“

mai tårziu cu noi proprie-

tari \n zona drumurilor, cu

tot felul de alte chichi]e,

iar reluarea unui ciclu con-

structiv ar \nsemna al]i ani

[i al]i bani pierdu]i. Desi-

gur, ar mai exista [i solu]ia

construirii unor asemenea

drumuri care s` r`mån` pe

amplasamentul lor, \n para-

lel cu demararea unor pro-

iecte de realizare de au-

tostr`zi. {i pentru ca istoria

s` nu se mai repete, solu]ia

drumurilor expres ar trebui

foarte atent analizat`, pen-

tru c` altfel ne vom trezi [i

peste 30 de ani cu un drum

acum bun, dar \n viitor ne-

performant [i ne\nc`p`tor. Iar cei care vor cir-

cula atunci ne vor repro[a, a[a cum repro[`m

noi ast`zi c` lucrurile nu au fost f`cute te-

meinic de la bun \nceput. Aceasta, deoarece

am tot demonstrat \n istorie c` la noi orice

lucru provizoriu risc` s` r`mån` pån` la

sfår[it definitiv!...

Costel MARIN

„CHO“ Expressway, Japonia„CHO“ Expressway, Japonia

MMUBAI-PUNEUBAI-PUNE Expressway, IndiaExpressway, India
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