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,Oamenii s-au saturat sa mai circule
pe pereti, adica pe harti!“...

Ing. Narcis NEAGA,
Director General al C.N.A.D.N.R.

»Doua conditii minimale“

~Doamnelor si domnilor membri A.P.D.P.,

stimati invitati,

Sunt onorat s& méa aflu in fata unui auditoriu, pe cat de
distins, pe atéat de critic.

Anul trecut, la Sedinta Anuala a Sefilor de Regionale si de
Sectii, desfasurata la Iasi, cand s-a pus problema organizarii
urmatoarei reuniuni, dl. ing. Eugen CECAN, director regional
D.R.D.P. Cluj, a venit cu propunerea ca ea sa fie organizata la
Cluj, in septembrie 2014, pentru ca tot atunci se va desfasura
si al IV-lea Congres de Drumuri si Poduri din Roménia.

Un eveniment extraordinar, mi-am spus atunci, eu, Direc-
tor General de doar nici doua luni. Ca sa pot participa ca in-
vitat, era limpede ca trebuiau indeplinite cel putin doua
conditii minimale :

- sa mai fiu in viata; si

- sa mai fiu Director General.

Conditiile au fost indeplinite, spre bucuria unora si spre
necazul multora, si iatd-ma aici, in fata dvs., privindu-va cu
mult respect.

Respect datorat profesiei de inginer, profesie privita cu
mult haz inainte de 1989, ignorata pana pe la inceputul anilor
2000 si inca insuficient apreciata in 2014.

Respect datorat gandurilor dvs., descifrabile in proiectele,
expertizele sau in cartile care va poarta semnaturile, cu fina-
litate in drumurile sau podurile noastre atat de circulate sau
in mintile celor care va citesc si incearca sa isi descopere sin-
guri calea in aceasta lume stranie si, de multe ori, neprie-
tenoasa.

»Gandurile unui om, vremelnic Director General“

Doamnelor si domnilor,

Nu mi-am propus un discurs gen LAUDATIO.

Ceea ce spun - si ceea ce voi spune - sunt gédndurile unui
om, vremelnic Director General al unei Companii strategice si
de o importanta capitala pentru Romania, al unei Companii
despre care foarte putina lume are cuvinte de lauda. Si asta
nu de cénd sunt eu Director General. Al unei Companii pe care
dvs. o cunoasteti foarte bine, cu care lucrati sub o forma sau
alta. Sau cu care ati lucrat.

Intr-o form4 superficiald, am cunoscut Compania timp de
11 ani.

Ing. Narcis NEAGA, Director General al C.N.A.D.N.R.

In anul al 12-lea, insd, de cénd sunt Director General, am
Inceput sa o cunosc in esenta ei, avdnd acces la mult mai
multe informatii, atat interioare, cat si exterioare. Si pot
spune, fara sa gresesc, ca ea, Compania, are exact acelasi
comportament ca un organism viu: are stari nervoase, are or-
golii, are reactii de aparare, are acea sclipire de geniu de a re-
zolva situatii aproape imposibile. Are capacitatea de a se
remonta din aproape orice stare mai putin placuta.

Ceea ce am sesizat insa, cu stupoare, este ca, desi ea,
Compania, lucreaza in folosul utilizatorului final, rareori exista
o relatie biunivocd: sunt doua entitati distincte, care au auzit
una de cealalta, au informatii una despre cealalta, una dintre
ele conjugénd in permanenta verbul ,a vrea" sau ,a pretinde",
cealalta neoferind niciodata nimic suplimentar, sau lucradnd la
minima rezistenta, un mecanicism cvasi-perfect.

Cu cétiva ani in urma, citisem o intdmplare adevarata po-
vestita de Andrei PLESU, petrecuta in vremea cdnd domnia sa
era Ministru de Externe. Este vorba despre un discurs pe care
I-a tinut in fata unor ambasadori pe care trebuia sa ii convin-
ga de faptul ca suntem potriviti sa intram in Uniunea Euro-
peand. Iar domnia sa si-a inceput discursul cu o povestioara,
care, in punctele esentiale, suna cam asa:

»Breugel si «<Nunta taraneasca»“

,Intre tablourile Iui Peter Breugel cel Btrén, se géseste si
«Nunta taraneasca». Ciudatenia acestui tablou este faptul ca
de la nuntd lipseste tocmai mirele. Istorici de arta, critici,
colectionari si-au pus intrebarea fireasca: de ce lipseste mi-
rele? S-au dus in zona, au facut cercetari, s-au emis ipoteze
de genul «asa este obiceiul locului» sau «nu a dorit sa se lase
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pictat». Niciuna nu s-a dovedit a fi adevarata. Dupa indelungi
cautari si presupuneri, adevarul a aparut sub o forma deloc
triumfalista si chiar necrutatoare: mirele a fost prea sarac si
nu si-a permis sa participe la propria lui nunta." Aici se incheie
povestea d-lui Andrei PLESU.

Intrebarea, valabil3 si atunci cind povestea a fost spusd si
acum, cdnd mi-am permis sa o aduc aici, in mijlocul nostru,
este foarte simpla: suntem, oare, chiar atat de saraci incat sa
nu ne permitem ALTFEL de drumuri si ALTFEL de poduri ?

O intrebare polemica.

O intrebare care, cu siguranta poate avea raspunsuri mul-
te, cu radacini in orgoliu. Sau in calcule financiare. Sau in zone
in care se intersecteaza limitele profesionale.

Dar, oricare ar fi aceste raspunsuri, nu cred ca ar trebui sa
asteptam cateva sute de ani sa vina cineva si sa ne ofere posi-
bile explicatii. Cred c& momentul raspunsurilor ar trebui sa fie
contemporan cu noi. Si nu doar al raspunsurilor, ci si al so-
lutiilor.

Ca peste tot in lume si infrastructura rutierd a Romaniei va
constitui intotdeauna un subiect care starneste pasiuni, uti-
lizeaza vorbe grele, dar, cu siguranta, foarte putina lume va
reusi sa ajunga in zona reala a adevarului,

In Roménia, bucuria de a céldtori s-a transformat intr-un
cosmar. Intr-un pachet de nervi.

Oamenii s-au saturat sa circule pe pereti. Adica pe harti.

Oamenii s-au saturat sa astepte in trafic si nu mai vor sa
li se consume din timpul lor personal pentru lucréari la dru-
muri.

Oamenii s-au saturat de drumurile nationale clasice si vor
autostrazi.

Oamenii au devenit foarte suparati pe infrastructura ru-
tiera existenta, care li se pare ca se degradeaza mult prea re-
pede.

Oamenii vad in toti cei care ating acest sector o suma a
multor rele posibile si existente. Adica si in dvs., nu doar in
noi, cei care lucram in C.N.A.D.N.R.

Care au fost raspunsurile noastre, ale Companiei ?

Contracte debalansate si neprofesionist manageriate.

Studii intocmite superficial, cu impact devastator asupra
bugetelor de proiect.

Cresterea nepermisa a pozitiei de forta a constructorului
sau a consultantului, bazate pe bagajul modest de pregatire
a celor pe care ii aveau parteneri in cealaltd parte a mesei.

Atitudinea noastra defensiva si, nu de putine ori, colabo-
rationista.

»compromisul zilnic, cu efect grav la sfarsitul zilei

Insusirea f&rd echivoc a sintagmei: ,las' c& merge si asa".

Citite superficial, raspunsurile noastre nu au nicio legatura
cu starile si cu pretentiile lor, ale utilizatorilor finali.

Citite atent, starile si pretentiile lor, ale utilizatorilor finali,
sunt, de fapt, efectele raspunsurilor noastre.

Rédspunsurile dvs. nu le cunosc.

Si, cu siguranta, nici utilizatorul final nu le cunoaste.
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De un an de zile, noi incercam in Companie sa schimbam
ceva: o altd abordare a Studiilor de Fezabilitate, o alta abor-
dare a clauzelor contractuale, o altd abordare a profesiei de
inginer, o alta atitudine, pentru ca suntem, totusi, o Companie
care, deocamdata, merita un minim respect. Spun ,,deocam-
datad" pentru ca respectul se castiga in timp. Spun ,minim"
pentru tot ceea ce am facut si facem. Este limpede ca efectele
nu se vor vedea imediat, dar, cu siguranta, vor fi vizibile in
produsul final. Atunci cdnd acesta va exista.

Acest angrenaj administrativ, pe care incercam sa-l adu-
cem in parametrii de normalitate, trebuie... este obligatoriu...
sa intre intr-o atingere mai prietenoasa cu dvs. Pentru ca sun-
tem inca departe de a fi apropiati, desi locuim in aceeasi casa:
Casa Drumurilor. Si cdnd spun asta, o spun cu multa respon-
sabilitate, avand in vedere cartile de vizita ale participantilor
la acest Congres, a notorietatii si a profesionalismului lor.

»Noi avem nevoie de dvs., asa cum si dvs. aveti
nevoie de noi“...

Cred ca un pas important pe care ar trebui sa-| facem
impreuna ar trebui sa continad primele doua masuri de baza:

1. Dvs. sa nu ne mai considerati ,oamenii de la stat", chiar
daca, prin locul cartii de munca, asa suntem.

2. Iar noi sa nu va mai consideram invitati, chiar daca,
atunci cdnd veniti in Companie, asa sunteti.

Trebuie sa acceptam, impreund, ca valorile unei societati
se pot identifica si in locuri de munca mai putin spectaculoase:
istoric, sunt cunoscute cazurile cdnd cel care copia note muzi-
cale intr-un atelier obscur a ajuns unul dintre matematicienii
si filozofii redutabili ai omenirii, iar un ceasornicar anonim a
distrus imperii prin ideiile lui filozofice. Este vorba despre
Descartes si Jean Jacques Rousseau.

Exemplele ar putea s& pard pretioase. Ins3 ele, luate se-
parat, definesc un deficit de orgoliu. Definesc o viziune asupra
clasei de valori.

Produsul nostru comun si final ar trebui sa fie, pentru in-
ceput, schimbarea starii de agregare a utilizatorului final, de
la furie la toleranta.

Noi avem nevoie de dvs., asa cum si dvs. aveti nevoie de
noi.

Si atunci, de ce sa n-o facem?

Va multumesc!*

N.R. Discursul domnului Narcis NEAGA, rostit cu prile-
jul Congresului National de Drumuri si Poduri la Cluj-Napoca,
ne-a surprins pe toti prin nonconformism si eruditie. Ne-am fi
asteptat cu totii la 0o expunere seacad, formala, plina de cifre,
promisiuni etc.

in locul acestor stereotipe formuldri, am descoperit un
adevarat eseu plin de intelepciune, ironie fina si bun simt.
Acesta a fost si motivul pentru care i-am cerut permisiunea de
a publica integral acest text si la solicitarea foarte multor citi-
tori ai revistei noastre.
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Transfagarasanul.
O aniversare oficial ignorata

Prof. Costel MARIN

C onsiderat a fi prezent in topul celor 10 dintre cele mai frumoa-
se drumuri ale lumii, Transfagarasanul a implinit recent 40 de ani
de existenta. O aniversare tristd, ignoratd pur si simplu de toata lumea,
de la politicieni si pana la posturile de radio si televiziune. Singurii care
au tinut sa marcheze acest important eveniment au fost cativa dintre
supravietuitorii santierului din perioada 1970-1974. Dezamagirea este
cu atat mai mare cu cat, dacad pe acest minunat drum s-ar fi lansat
vreun candidat in campania electorald, cu sigurantd n-am mai fi avut
loc de multimea de ifose si autoturisme de parada. Ar fi existat, de-
sigur, si un mare impediment: cum sa promiti kilometri navalnici de au-
tostradd unor oameni care, in creierii muntilor, au facut in patru ani
ceea ce altii nu vor reusi in cateva generat;ii?

Din pacate, sau din fericire pentru noi, Tranfagarasanul a devenit
un traseu poliglot, pe care se vorbesc toate limbile pamantului. Trep-
tat, treptat, insa, si ultimii dintre cei care au construit Transfagarasanul
vor pleca pe drumul umbrelor. E bine sa se stie odatd pentru totdea-
una: Transfagdrdsanul nu este nici pe departe opera regimului Ceau-
sescu, ci este creatia geniului ingineresc al poporului roman. Atunci
cand, cu respiratia taiata, admiri serpentinele sapate in munte, ar tre-
bui sad-ti aduci aminte de cei care au lucrat aici, oameni simpli, militari
si civili, ingineri, mecanici, soferi etc. Glumind putin, ,pana si... ma-
garii® si-au avut rostul lor! Ne referim doar la cei care, in locurile in
care nu se putea ajunge altfel, au transportat primele materiale ale
uriasului santier. Ar trebui regandita si teoria conform careia pe san-
tierul Transfagarasanului ar fi murit sute sau, in mintea unora, chiar mii
de oameni. Martorii oculari nu contesta putinele accidente, dar para-
doxal, numarul victimelor a fost cu mult mai mic decéat cele de pe un
drum de campie. Cuvantul de ordine a fost aici disciplina cazona, or-
dinea si mai ales profesionalismul si daruirea unor specialisti care
s-au intrecut pe ei ingisi. Fara a fi patetici, intdlnirea dupa 40 de ani cu
cei care au lucrat efectiv pe santierul Transfagardsanului nu-ti poate
trezi decat sentimente de respect si mandrie pentru faptul ca acest
popor a fost capabil sa fie egal si chiar sa intreaca cu mult alte semintji
in seriozitate si competitie tehnica. La 80 sau 90 de ani, cei care in
1970 erau in plind maturitate profesionald sunt de o modestie incre-
dibila. Nu spun nimic altceva in afara de faptul ca ei si-au facut dato-
ria, iar fostii lor colegi raman din ce in ce mai putini. Toate acestea,
in vreme ce strainii lauda cu admiratie acest drum, iar noi, in loc sa-I
respectam si sa-1 aniversam, ne balacarim si ne ldudam ca putem face
drumuri mai lungi decat tara si mai inalte decat orice planeta.

Dezbateri si prezentari ale
proiectelor Transfagarasanului

Doi ,,veterani": ing. Dumitru DUCARU, cel care a coordonat
lucrérile in zona Nord
si ing. Ioan GHEORGHE, administratorul zonei Arges

Felicitari celor care au ctitorit aceastd adevaratd pagina de istorie
si speram sa ne reintalnim cu ei si la a 45-a aniversare si la urmatoa-
rele. Momentul ar fi meritat sa fie tratat aniversar de catre toti romanii,
si nu doar intr-o aproape totald modestie, de doar cativa dintre vete-
ranii Armatei Romane si de catre Filiala A.P.D.P. Brasov, condusa de
dra. ing. Liliana HORGA.
Aniversarea a prilejuit si lansarea cartii ,Fascinatia trecerii muntilor" O fotografie de aratat urmasilor: constructori ai
scrisa de dl. ing. Dumitru DUCARU. Transfagarasanului, alaturi de cei care I-au aniversat

SEPTEMBRIE 2014



ASOCIATIA
ANUL XXIII PROFESIONALA
NR. 135 (204) DE DRUMUDITL % ghongm

DOCUMENTAR

Poduri cu hobane la finele mileniului doi

Dr. ing. Gelu ONU

pre deosebire de cablurile poligonale ale podurilor suspendate

incarcate prin tiranti (suspenders) ale caror eforturi axiale sunt
constante intre tiranti, hobanele sunt cabluri rectilinii cu eforturi axi-
ale constante pe toata lungimea lor. De reguld, hobanele sunt desti-
nate sa preia o parte din incarcarea tablierului, transmitand-o prin in-
termediul pilonilor la fundatii (Fig. 1.1).

Old Redheugh Bridge (1871)

Primul pod avand cabluri stationare (hobane) mentionat in statis-
tici este Old Redheugh Bridge cu 4 deschideri de 73 m, trei piloni cu
cate patru hobane si un viaduct de acces spre Gateshead. Podul a fost
construit peste Tyne River, intre Newcastle, din sudul-estul Scotiei si
Gateshead, din nord-estul Angliei. Platelajul rutier cu trotuare laterale
era amplasat la 30 m deasupra apei. Proiectat de catre Thomas Bouch,
podul din Fig. 1.1 a fost sub circulatie permanenta intre 1871 si 1884.
La inceputul anului 1885, au inceput sa iasa la iveala serioase defecti-
uni structurale care se agravau continuu. In urma inspectiilor repetate
s-a decis abandonarea acestuia, eventualele reparatii fiind mai scumpe
decat un pod nou avand patru tabliere din grinzi cu zdbrele, in acelasi
amplasament. Acesta avea sa fie al doilea Redheugh Br.

Figura 1.1 - Primul Redheugh Br.

Figura 1.2 - Ultimul Redheugh Br.
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fn (Fig.1.2) se vede cadrul din beton precomprimat avand rigla
casetatd cu indltime variabila a celui de al treilea Redheugh Br. Acest
pod cu trei deschideri 100+160+100 m, cu o lungime totala (inclu-
siv accesele) de 897 m si cale de 15,8 m Iatime a fost construit de
Edmund Nuttall Ltd. in cca. patru ani, fiind deschis circulatiei la 18/
V/1983. In aceeasi figurd, pe sub rigla deschiderii centrale, se vede
racordarea unui viaduct de acces cu un pod cu grinzi cu zdbrele, pre-
cum si o parte a deschiderii marginale sudice a acestuia. Foarte pro-
babil, este vorba de al doilea Redheugh Bridge, pe care au circulat si
troleibuze.

Chow Chow Bridge (1952)

Podul din Fig. 2, cu o deschidere de 58 m, are platelajul si cele opt
grinzi cu zabrele tip king-post din lemn de constructii (lumber). Pi-
lonii sunt din lemn de cedru, iar cablurile pentru hobane sunt din otel.
Acest pod si un al doilea similar din apropiere traverseaza Quinault
River. Chow Chow Br. a fost construit de Aloha Lumber Company pe
teritoriul rezervatiei Quinault Indian Reservation, din statul Washing-
ton, nord-vestul Statelor Unite. S-a urmarit satisfacerea necesitatilor
de trafic din rezervatie. Proiectantul podului a fost Fr. Milward, re-
putat specialist in domeniu [2].

Figura 2

Trebuie mentionat ca grinzile cu zabrele tip king-post si varian-
tele acestora sunt utilizate si in tari din nordul Europei. In anul 2013,
la Universitatea Chalmers din Géteborg, Anna Teike, absolventa a
universitatii a prezentat o teza de masterat referitoare la acest tip de
grinzi din lemn si la imbinarea elementelor componente [3]. Teza este
postata pe Internet.

Pierrelate Bridge (1952)

Pod rutier de 6,66 m |atime, avand trei deschideri continue din
beton 39+81+39 m. Traverseaza canalul Donzére-Mondragon in apro-
piere de localitatea Pierrelate din departamentul Drone din sud-estul
Frantei. Este primul pod cu hobane construit in Franta (Fig. 3). A fost
proiectat de Albert Caquot, care a prevazut utilizarea cablurilor pre-
intinse, pentru intdia oard in acest domeniu. Canalul Donzére-Mon-
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dragon, de 24 km lungime, construit intre anii 1948 si 1958 este un
canal de deviere a Ronului, care prin intermediul barajului hidroelec-
tric de 23 m indltime amelioreaza navigatia fluviala, controland pute-
rea si debitul fluviului. In plus, barajul asigur furnizarea necesarului
de energie electricd in regiune.

Figura 3 - Pierrelate Br., care traverseaza canalul Ronului

Stromsund Br.(1956)

Pod rutier din otel, avand trei deschideri continue in lungime de
332 m (75+182+75 m), este amplasat pe drumul national E45. Ta-
blierul inalt de 3,25 m, cu o latime de 14,3 m, este autoancorat atat
prin alcatuirea structurala cat si prin tensionarea dublu simetricd a

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXl
DE DRUMURI S| PODURI NR. 135 (204)
DIN ROMANIA

Figura 4.2

cablurilor. Geometria hobanelor dispuse in sistem fan la fiecare pila
(Fig. 4.1, 4.2) are doua plane verticale de simetrie. Pe cele doua pile,
pilonii de 28 m inaltime realizeaza cadre inchise, fiind legati la capi-
teluri prin rigle casetate care le asigura o stabilitate sporitd in sens
transversal podului. Consultant la constructia acestei structuri a fost
Franz Dischinger [1] din Germania, cunoscut teoretician in domeniu.
Podul traverseaza raul Stréms, care strabate Stromsund Town din
Jamtland County, din nord-vestul Suediei, nu departe de granita cu
Norvegia. Orasul de resedintd Strémsund, care gazduieste propriul
guvern pentru solutionarea problemelor locale, este cea mai popu-
lata localitate a regiunii, cu ceva mai mult de 3.500 locuitori. Strém-
sund Municipality reprezinta de fapt o regiune administrativa auto-
noma a Suediei.

Figura 4.1
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Podurile cu hobane de pe Rin

(Sunt prezentate succesiv cele patru poduri cu hobane construite
peste Rin in Germania, dupa al doilea razboi mondial).

Nordbriicke (1957)

Podul rutier cu tablier casetat in lungime totald 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 placd ortotropa carosabilda, au o indltime de
2,6 m si o latime de 26,8 m pentru patru benzi rutiere. in Fig. 5.1 se
vede tronsonul principal cu deschiderea record de 260 m incadrata
de pilonii metalici tubulari de 40 m indltime pentru sustinerea hoba-
nelor dispuse in sistem harp. Este primul pod cu hobane construit in
Germania. Podul amplasat pe Autostrada 7, cunoscut si ca Theodor
Heuss Br., a fost construit peste Rin la Disseldorf, vestul Germaniei,
in cca. patru ani de zile.

Alte doud poduri cu hobane, Knie (1965-1969) si Oberkasseler
(1970-1976), au fost construite succesiv peste Rin, la sud de Nord-
bricke, la intervale de timp de circa cinci ani. In fotografia facut
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noaptea (Fig. 5.2), se vede podul Oberkasseler cu hobane sustinute
de un singur pilon, care-si semnaleaza prezenta prin luminile latera-
le de pozitie activate pe toatd indltimea pilonului. In plan secund se
intrezareste podul Knie, cu luminile laterale de pozitie activate numai
pe pilonul din amonte. In schimb, luminile de pozitie de la capitelu-
rile pilonilor sunt activate la toti pilonii din fotografie. Dupda cum
rezulta si din ilustratii (Fig. 5.1, 5.2, 5.3), cablajul tip harp a fost uti-
lizat la toate podurile construite peste Rin la D(isseldorf, in acea
perioada. Este de mentionat ca dupa introducerea calculului electro-
nic la proiectarea podurilor cu hobane, primul beneficiar fiind podul
Friedrich Ebert dat in exploatare in 1967, s-au obtinut mari beneficii
economice. Astfel, prin utilizarea calculatorului, hobanele podului
Knie au fost luate in calcul cu pozitia lor reala pentru fiecare ipote-
za de incarcare. Aceasta a condus la reducerea inaltimii tablierului
pe toatd lungimea podului si, finalmente, la o solutie mult mai avan-
tajoasa.

Kniebriicke (1969)
Podul Knie are o pild cu doi piloni de 114 m inaltime, fara grin-
da transversala de legatura si o deschidere record de 319 m, care

Figura 5.1 - Podul Theodor Heuss (Nordbriicke)

Figura 5.2 - Podul Oberkasseler cu un singur pilon plus opt hobane

SEPTEMBRIE 2014



DOCUMENTAR

traverseazd oblic albia fluviului. Este de mentionat cd dupa apari-
tia si utilizarea calculatoarelor electronice la proiectarea podurilor
cu hobane, primul beneficiar fiind podul Friedrich Ebert dat in cir-
culatie in 1967, s-au obtinut mari beneficii economice. La Dusseldorf,

Figura 5.3 - Kniebriicke

bane construite in Dussedorf au, conform propunerii lui Fritz
Leonhardt [5] adept declarat al artei structurale [1], acelasi tip de
cablaj: harp.

Severinbriicke (1959)

Tablierul metalic de 29,5 m Iatime al podului, care traverseaza
Rinul la Cologne (Kd&In), in 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 dupa terminarea razboiului. Prin-
cipala particularitate a structurii o constituie existenta pilonului
triunghiular de 77,2 m inaltime, construit la mal (Fig. 6.1). Acesta
este destinat sd sustind cablajul tip fan al celor 12 hobane. Tablie-
rul cu doud grinzi laterale casetate, o grinda centralda mai putin rigi-
da, nervuri longitudinale lamelare si doua tipuri de antretoaze (Fig.
6.2) a fost considerat in calcul platelaj ortotrop, destinat sa susti-
na trafic auto, tramvai si aglomeratie umana. Pozitiile antretoazelor
inalte corespund sectiunilor de conectare a hobanelor cu tablierul.
Structura podului a consumat 8.300 tone de otel. Proiectantii lucrarii
au fost Fritz Leonhardt si Gerd Léhner, podul fiind inaugurat la 7
noiembrie 1959.
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prin utilizarea calculatorului, hobanele podului Knie (Fig. 5.3)
au fost luate in calcul cu pozitiile lor reale pentru fiecare ipoteza de
incdrcare.

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

Figura 6.1 - Pilonul de sustinere a hobanelor
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Figura 6.2 - Perspectiva de la nivelul Rinului a intradosului
tablierului podului Severin. Se vad si cuzinetii de racordare a
fundatiei cu stalpii oblici care alcatuiesc pilonul podului.

Duisburg-Neuenkamp Br. (1971)

Podul cu opt deschideri, construit peste Rin, are o lungime totala
de 777,4 m, deschiderea record de 350 m survoland in mare masura
albia fluviului (Fig. 7). Cablajul celor doi piloni se incadreaza in cate-
goria semi-fan. Platelajul tablierului, avand 3,75 m inaltime si 35,8 m
latime, suporta trafic rutier de autostrada, podul fiind amplasat pe
Autobahn A40 Motorway. O noutate tehnica introdusa la acest pod a
fost sudarea hobanelor la capitelul pilonilor (v. Engineering News
Record, sept. 1970). Construit intre 1968 si 1971, podul a fost reabi-
litat in perioada 2004-2006 cu masuri de protectie a cablurilor. Prin-
cipalii autori ai structurii au fost Frieder Thile (wind analysis), Paul
Boué (structural engineering) si Germat Weber & Artur Ritter (check-
ing engineering).

Figura 7 - Deschiderea principala a podului
Duisburg-Neuenkamp dupa punerea lui in circulatie

Saint-Nazaire Br.(1974)

Podul rutier metalic construit peste Loiré in anii 1968-1974, preva-
zut cu trotuare pietonale si pista speciald pentru ciclisti, are 3.356 m
lungime totald si 404 m deschidere maxima. Cele trei deschideri
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principale care traverseaza fluviul au o lungime de 720 m (158+404+
158 m), tablierul acestora avand 3,20 m indltime si 15 m latime. Cei
doi piloni inalti de 68 m sustin 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 acelasi tip. Podul, deschis circulatiei la 18 oc-
tombrie 1975, uneste Saint-Nazaire, de pe malul nordic, cu Saint-
Brevin-les-Pins, din sudul Loirei. Timp de aproape 15 ani n-au aparut
interventii la structura principald de rezistenta a podului. Apoi, in
1998 a fost necesara inlocuirea unei hobane, iar in 2002 au fost in-
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 continua din beton armat si beton
precomprimat are trei deschideri (66+ 440+66 m), cea de a doua,
articulatd la mijloc, detinand timp de opt ani recordul deschide-
rilor. Lungimea totala a podului, inclusiv accesele sale, este de 643 m.
Cele doud pile au cate doi piloni de 98 m findltime interconectati
prin intermediul a cate doua rigle din beton precomprimat (Fig. 9.1).
Pilonii preiau eforturile din cablurile celor opt cablaje harp de sustine-
re a tablierului. La fiecare pila exista cate 55 de hobane dispuse si-
metric.
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Tablierul podului (Fig. 9.1) trebuie sa preia traficul rutier aferent
celor patru benzi de circulatie, la care se adauga ipotezele de incarcare
cu oameni a celor doud trotuare pietonale, eventual si pe benzile carosa-
bile. Podul a fost conceput in biroul de proiectare din Madrid al compa-
niei Carlos Fernandez Casado. S.L, de catre prof. ing. Javier Manterola,
care a urmarit apoi evolutia lucrdrilor pe tot timpul executiei acestora.

Compania Carlos Fernandez Casado, S.L, infiintatd in 1964, este
specializata in ingineria podurilor si a lucrdrilor hidrotehnice. In decurs
de cca. 50 de ani a participat la realizarea a mai mult de 1.000 de
proiecte in Europa si America Latind, de la sud de Rio Grande del
Norte, pana la nord de stramtoarea lui Magellan. Cele mai multe lu-
crari realizate sunt din domeniul podurilor. A contribuit si la realizarea
podului Calafat-Vidin de la Dundre (Fig. 9.2), precum si a Podului
Basarab din Bucuresti (Fig. 9.3).

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

Alex Fraser Br. (1986)

Este un pod in Vancouver, Canada, cu sase benzi de circulatie ru-
tierd, doua fiind rezervate circulatiei biciclistilor, plus trotuare pieto-
nale. Traverseaza bratul sudic al deltei fluviului Fraser la cativa kilo-
metri inainte de vdrsarea acestuia in oceanul Pacific. Podul, construit
pe Autostrada 91, are o indltime libera deasupra apei de 55 m, sufi-
cienta pentru trecerea vaselor comerciale de mare tonaj. A fost pro-
iectat de firma locala Buckland & Taylor si construit din beton armat
si otel. Structura are o lungime de 2.525 m, inclusiv accesele, deschi-
dere maxima record de 456 m, latime de 32 m si piloni de 154 m
indltime. A fost construit intre 1983 si 1986 cand, la 22 septembrie
1986, au avut loc festivitatile inaugurale la deschiderea circulatiei pe

Figura 9.2 - Una din pilele podului Calafat-Vidin pod. Pentru a afecta intr-o masura cat mai redusa circulatia fluviald,

Figura 9.3 - Pasajul Basarab din Bucuresti (accesul dinspre B-dul Nicolae Titulescu si Calea Grivitei)
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tablierul podului a fost executat in consold de pe cele doud elevatii ale
pilelor infrastructurii construite in avans (Fig. 10.1).

Figura 10.1 - Pilad a podului cu executia in consola a tablierului

Figura 10.2 - Vedere laterala a podului Alex Fraser sub circulatie

Figura 11.1 - Imagine a podului Skarsundet inconjurat de
vegetatia caracteristica fiordurilor din centrul Norvegiei

Skarsundet Br. (1993)

Pod construit intre localitdtile Indergy si Mosvik, peste emisarul
care uneste fiordurile Trondheim si Beitstad, din centrul Norvegiei.
Are o lungime totala de 1.010 m, din care 530 m reprezinta deschi-
derea centrala record. Cei doi piloni metalici de forma unui ,A alun-
git” ajung la 152 m deasupra apei. Daca pilonul de la mal este fundat
pe stanca la o adancime rezonabild, cel de-al doilea, la 530 m de
primul, este fundat la - 53 m fatd de nivelul apei. Tablierul din beton
armat de 13 m latime, cu 2,1 m inaltime si profil triunghiular rigid la
torsiune, a fost calculat sa reziste unui vant de maxim 48,5 m/sec.
Platelajul ortotrop carosabil, dimensionat pentru trafic rutier, trebuie
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sa reziste si pe timp de furtuna, cand circulatia rutiera este temporar
suspendatd. La categoria ,poduri cu hobane”, deschiderea centrala a
podului Skarsundet a fost cea mai mare din lume timp de doi ani de
zile. Dupa constructia podului din Shangai, Skarsundet Br. si-a men-
tinut pozitia fruntasd inca doi ani de zile, dar numai in ierarhia po-
durilor din Europa. Dupa ceremonia de deschidere a circulatiei pe pod,
in prezenta regelui Harald al V-lea al Norvegiei, regele a luat ultima
cursa ferry spre Oslo, peste emisarul Trondheim-Beitstad.

Figura 11.2 - Deschiderea laterala din sudul podului este
sustinuta de cablajul lateral al pilonui aferent si, prin conlu-
crare, de cele patru coloane (forate ?) solicitate la intindere

Figura 11.3 - Portul micilor ambarcatiuni din
vecinatatea podului

Yangpu Br. (1993)

Podul metalic cu cinci deschideri in succesiunea 2 x 144-602-2 x
144 m, construit in Shanghai peste fluviul Hangpu, care se varsa in
Marea Galbend, are o lungime de 1.178 m si o latime de 30,35 m.
Deschiderea centrald, cu o lungime record de 602 m, este incadrata
de doi piloni metalici identici care sustin cate 256 cabluri, cele mai
lungi avand 330 m. Lungimea totala a podului, incluzand si cele doua
accese din beton armat este de 8.354 m. Adancimea medie a flu-
viului intre cei doi piloni, de cca. 6 m, si inaltimea libera sub pod de
48 m, fac posibil accesul unor nave de mare tonaj. Podul proiectat in
Institutul Municipal de Proiectare Shanghai, cu asistenta prof. Holger
S. Svenson, a fost executat de o companie de constructii de poduri
din oras. Executia, inceputa la sfarsitul lui aprilie 1991, a fost inche-
iata in septembrie 1993, podul fiind deschis circulatiei o luna mai
tarziu. Destinat traficului rutier, cu cate trei benzi de circulatie pe sen-
sul de mers, podul asigura traversarea fluviului pentru cca. 100.000
de autovehicule pe zi.
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Figura 12.1 - Deschiderea centrala a podului Yangpu
si navigatia pe fluviul Hangpu

Podul cu hobane Nanpu, avand piloni de 150 m inaltime, o des-
chidere maxima de 428 m peste fluviul Hangpu si o lungime totala de
8.346 m, a fost inaugurat in toamna anului 1991. Viteza de circulatie
pe podul cu sase benzi auto a fost limitata la 40 km/h, fapt datorat,
in mare masurd geometriei helicoidale adoptate pentru unul din cele
doua viaducte de acces la pod. Principala cauza care a condus la
aceasta solutie de acces a fost limitarea volumului demolarilor din-
tr-o zona foarte aglomerata a orasului.

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXl
DE DRUMURI S| PODURI NR. 135 (204)
DIN ROMANIA

Figura 12.2 - Unul din
cei doi piloni de 223 m

Pont de Normandie (1995)

Podul Normandie din estuarul Senei, construit intre 1988 si 1995,
uneste oragele le Havre, din dreapta fluviului (malul nordic), cu Hon-
fleur (Calvados), din sudul fluviului. Lungimea totald a podului este
2.141 m, din care 856 m reprezintd lungimea deschiderii centrale
dintre cei doi piloni inalti de 214,80 m. Latimea tablierului este de
23,6 m. In anul 1994, cand podul incd nu era terminat, partea cen-
trald a lucrdrii a intrecut cu mai bine de 250 m recordul la zi al des-

Figura 13 - Podul Nanpu asigura, alaturi de podul Yangpu, inca o legatura fixa intre doua sectoare mari ale orasului Shanghai
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chiderilor podurilor cu habane detinut de podul Yangpu, din Shanghai.
Partile metalice ale podului si cele din beton au fost executate de gru-
puri de antreprize diferite. In anul 2007, peste 6.000.000 de autove-
hicule au utilizat podul cu sase benzi de circulatie rutiera. Inginerul
Michel Virlogeux este unanim recunoscut ca principal autor al podului.

Figura 14.1 - Vedere de ansamblu a Podului Normandie, Figura 14.3 Figura 14.4
construit in estuarul Senei Podul Normandie Rampa de acces
cu rampele sale la deschiderea
de acces principala

Tatara Br. (1999)

Podul cu hobane Tatara este construit in sudul celei mai mari in-
sule a Arhipelagului Nipon, Honshu Island si in nord-vestul Marii In-
terioare Seto a Japoniei. Este amplasat pe Shimanami Sea Route de
60 km lungime, dintre Onomichy City (prefectura Hiroshima) si Ima-
bari City (prefectura Ehime), o regiune seismica cu vanturi puternice,
actionand din lateral asupra podului. Solutia tehnica abordata initial
in anii 1970 era aceea de pod suspendat. Luand in consideratie si

Figura 14.2 - Constructia tronsoanelor din deschiderea solutia de pod cu hobane ceva mai tarziu, s-a ajuns la concluzia ca
centrali a podului aceasta din urma este mai indicatd. Structura podului, nesimetrica

Figura 15.1 - Tatara Bridge, pozand in fata lui Kannonyama peak, cea mai mare inaltime din regiune
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longitudinal, are o lungime totald de 1.480 m, cu o succesiune a des-
chiderilor de 320+890+270 m. Tablierul casetat de 30,6 m latime si
2,7 m indltime este metalic cu exceptia extremitatilor din beton com-
pact pentru a preveni ridicarea acestora de pe reazeme. Pilonii meta-
lici de 220 m inaltime, fundati pe chesoane, sunt protejati cu un in-
velis de beton. Cele patru benzi de circulatie rutiera si cele douad piste

Figura 15.2 - Tatara Br. intre Onomichy City
(prefectura Hiroshima) si Imabari City (prefectura Ehime)

ASOCIATIA
PROFESIONALA ANUL XXl
DE DRUMURI S| PODURI NR. 135 (204)
DIN ROMANIA

pentru pietoni si biciclisti asigurd o comunicare rapida si sigura intre
cele doud prefecturi de la capetele podului. Autorii podului au studiat
si in mare masura au aplicat recomandarile lui Fritz Leonhardt privind
estetica podurilor [5].

Podul Tatara a fost proiectat sd reziste unui cutremur cu magni-
tudine < 8,5 grade pe scara Richter, epicentrul fiind la o distanta de
cel putin 200 km de pod. Sub actiunea vantului podul rezista la rafale
de maximum 63,6 m/sec. In concluzie, Tatara Bridge demonstreazs
ca podurile cu hobane pot fi utilizate la deschideri de 900 m. Mai tar-
ziu in China au fost construite poduri cu hobane care trec de 1.000 m
deschidere. Expunerea lui Anthony Wilson sustinuta in Aprilie 2009
la Universitatea din Bath, UK [6], postatd si pe internet este foarte
utild celor interesati de constructia podurilor cu hobane.
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In organizarea Universitdtii Tehnice din
Brasov - Facultatea de Inginerie Civila, a
Academiei Tehnice de Stiinta din Romania -
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Brasov va avea loc Conferinta internationala
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cea de-a saptea Conferinta internationala
cu tema ,Probleme actuale de urbanism si
planificare urbana"“. Aceasta conferinta este
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versitatea Tehnica din Moldova - Faculta-
tea de Urbanism si Arhitectura si Institutul
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Model de Formular de Instrucfiuni
pentru Ofertanti (l1I)

Iuliana STOICA DIACONOVICI,
Secretar ARIC

7. Deschiderea Ofertelor

7.1 Ofertele si alte documente tran-
smise, care se conformeaza prevederilor Cla-
uzei 6 a acestor Instructiuni, vor fi deschise
la data si ora mentionatad in Invitatie, in pre-
zenta reprezentantilor ofertantilor care par-
ticipa la sedinta de deschidere la adresa de
prezentare a Ofertelor mentionata de pre-
vederile Clauzei 6.

7.2 Reprezentantii Ofertantilor la sedin-
ta de deschidere a ofertelor vor semna ta-
belul de prezenta.

7.3 Ofertele pentru care Beneficiarul a
primit instiintdri de retragere valabile in con-
formitate cu prevederile Clauzei 6 a acestor
Instructiuni, nu vor fi deschise.

7.4 Beneficiarul va examina Ofertele
pentru a constata dacd sunt complete, sem-
nate corespunzator si sunt, in general, co-
respunzatoare din punct de vedere formal.
Pentru fiecare Oferta, Beneficiarul sau Ingi-
nerul va anunta numele ofertantului, valoa-
rea ofertei mentionatd in Scrisoarea de Ofer-
ta si alte detalii pe care Beneficiarul le con-
sidera necesare.

7.5 Dupa sedinta de deschidere a Ofer-
telor nu vor fi comunicate informatii cu pri-
vire la procesul de examinare, la clarificari, la
evaluarea si compararea Ofertelor si la ad-
judecarea contractului, altele decét cele care,
in mod oficial, au legatura cu procesul. Orice
incercare a unui ofertant de a influenta Be-
neficiarul sau Inginerul poate conduce la res-
pingerea Ofertei ofertantului respectiv.

8. Evaluarea Ofertelor

8.1 Inaintea evalurii detaliate a Ofer-
telor, Beneficiarul va stabili daca ofertele ras-
pund in totalitate cerintelor din Documentele
de Licitatie.

La evaluarea ofertelor se va considera ca
Ofertele care intrunesc criteriile de accep-
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la data si ora mentionata in Invitatie, in pre-
zenta reprezentantilor ofertantilor care par-
ticipd la sedinta de deschidere la adresa de
prezentare a Ofertelor mentionata de preve-
derile Clauzei 6.

7.2 Reprezentantii Ofertantilor la sedin-
ta de deschidere a ofertelor vor semna tabelul
de prezenta.

7.3  Ofertele pentru care Beneficiarul a
primit instiintdri de retragere valabile in con-
formitate cu prevederile Clauzei 6 a acestor
Instructiuni, nu vor fi deschise.

7.4  Beneficiarul va examina Ofertele
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Ofertele care intrunesc criteriile de accepta-

(continuare din numarul trecut)

7. Deschiderea Ofertelor

7.1  Ofertele si alte documente tran-
smise, care se conformeaza prevederilor Cla-
uzei 6 a acestor Instructiuni, vor fi deschise
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primit instiintari de retragere valabile in con-
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7.4  Beneficiarul va examina Ofertele
pentru a constata daca sunt complete, sem-
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respunzatoare din punct de vedere formal.
Pentru fiecare Ofertd, Beneficiarul va anunta
numele ofertantului, valoarea ofertei mentio-
nata in Scrisoarea de Oferta si alte detalii pe
care Beneficiarul le considerd necesare.

7.5 Dupa sedinta de deschidere a Ofer-
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8.1 Inaintea evalurii detaliate a Ofer-
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mentele de Licitatie.

La evaluarea ofertelor se va considera ca

Ofertele care intrunesc criteriile de accep-
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tabilitate sunt cele care respecta toate ter-
menele, conditiile si cerintele Documentelor
de Licitatie fara abateri si fara restrictii.

8.2 Abaterile sau restrictiile sunt cele
care afecteazd, in mod substantial, scopul,
calitatea sau performantele Lucrdrilor sau care
limiteaza substantial (in discordanta cu preve-
derile Documentelor de Licitatie) drepturile
Beneficiarului sau obligatiile Antreprenorului in
Contract, si corectarea abaterilor sau restrictii-
lor ar defavoriza pozitia competitiva a altor
ofertanti care au prezentat oferte care intru-
nesc, in totalitate criteriile de acceptabilitate.

8.3 Ofertele care nu intrunesc in totali-
tate criteriile de acceptabilitate impuse de
Documentele de Licitatie, vor fi respinse de
catre Beneficiar. Ofertele nu pot intruni cri-
teriile de acceptabilitate prin actiunea ofer-
tantilor de corectare sau inldturare a aba-
terilor sau restrictiilor neconforme.

8.4 Beneficiarul va evalua si compara
numai Ofertele pentru care s-a stabilit ca in-
trunesc in totalitate criteriile de acceptabili-
tate impuse de Documentele de Licitatie.
Aceste Oferte vor fi verificate de catre Bene-
ficiar cu privire la erorile aritmetice de calcul
si de adunare si toate erorile identificate vor
fi corectate dupa cum urmeaza:

(a) Valoarea mentionatd in Scrisoarea
de Ofertd (cea anuntata la deschiderea Ofer-
telor) poate fi acceptabila ca Valoare de Con-
tract fara aplicarea corectiilor sau actualiza-
rile descrise de prevederile acestor alineate.
Daca exista discrepante intre valorile in cifre
si cele in cuvinte vor prevala valorile inscrise
in cuvinte.

(b) Daca sunt discrepante intre valoa-
rea mentionata in Scrisorile de Oferta si to-
talul general rezultat din insumarea Listelor
de Cantitati si a altor Liste, Beneficiarul poate
sa efectueze corectiile si actualizarile (apli-
cand principiile descrise de prevederile aces-
tor alineate) transmitand instiintdri ofertan-
tilor care sa specifice fiecare eroare, corectie
si actualizare. Daca ofertantii nu vor accepta
corectiile notificate si actualizari, ofertele
acestora pot fi respinse.

(c) Daca exista discrepante majore in-
tre valoarea declaratad si cea corectata din in-
multirea pretului unitar declarat cu cantita-
tea din Listele de Cantitati si pretul unitar de-
clarat pare a fi eronat (in discrepanta cu in-
tentiile probabile ale ofertantilor), pretul uni-
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bilitate sunt cele care respecta toate terme-
nele, conditiile si cerintele Documentelor de
Licitatie fara abateri si fara restrictii.

8.2  Abaterile sau restrictiile sunt cele ca-
re afecteaza, in mod substantial, scopul, cali-
tatea sau performantele Lucrarilor sau care
limiteazd substantial (in discordanta cu preve-
derile Documentelor de Licitatie) drepturile Be-
neficiarului sau obligatiile Antreprenorului in
Contract, si corectarea abaterilor sau restrictii-
lor ar defavoriza pozitia competitiva a altor
ofertanti care au prezentat oferte care intru-
nesc, in totalitate criteriile de acceptabilitate.

8.3 Ofertele care nu intrunesc in totali-
tate criteriile de acceptabilitate impuse de
Documentele de Licitatie, vor fi respinse de
catre Beneficiar. Ofertele nu pot intruni cri-
teriile de acceptabilitate prin actiunea ofer-
tantilor de corectare sau inlaturare a abate-
rilor sau restrictiilor neconforme.

8.4 Beneficiarul va evalua si compara
numai Ofertele pentru care s-a stabilit cd in-
trunesc in totalitate criteriile de acceptabili-
tate impuse de Documentele de Licitatie.
Aceste Oferte vor fi verificate de catre Bene-
ficiar cu privire la erorile aritmetice de calcul
si de adunare si toate erorile identificate vor
fi corectate dupa cum urmeaza:

(@) Valoarea mentionata in Scrisoarea
de Oferta (cea anuntata la deschiderea Ofer-
telor) poate fi acceptabild ca Valoare de Con-
tract fara aplicarea corectiilor sau actualiza-
rile descrise de prevederile acestor alineate.
Daca exista discrepante intre valorile in cifre
si cele in cuvinte vor prevala valorile inscrise
in cuvinte.

(b) Dacd sunt discrepante intre valoa-
rea mentionata in Scrisorile de Oferta si to-
talul general rezultat din insumarea Listelor
de Cantitati si a altor Liste, Beneficiarul poate
sa efectueze corectiile si actualizarile (apli-
cand principiile descrise de prevederile aces-
tor alineate) transmitand instiintari ofertan-
tilor care sa specifice fiecare eroare, corectie
si actualizare. Daca ofertantii nu vor accepta
corectiile notificate si actualizari, ofertele
acestora pot fi respinse.

(c) Daca exista discrepante majore in-
tre valoarea declarata si cea corectata din in-
multirea pretului unitar declarat cu cantitatea
din Listele de Cantitdti si pretul unitar de-
clarat pare a fi eronat (in discrepanta cu in-
tentiile probabile ale ofertantilor), pretul
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tabilitate sunt cele care respectd toate ter-
menele, conditiile si cerintele Documentelor
de Licitatie fara abateri si fara restrictii.

8.2  Abaterile sau restrictiile sunt cele
care afecteaza, in mod substantial, scopul, ca-
litatea sau performantele Lucrdrilor sau care
limiteazd substantial (in discordanta cu preve-
derile Documentelor de Licitatie) drepturile Be-
neficiarului sau obligatiile Antreprenorului in
Contract, si corectarea abaterilor sau restrictii-
lor ar defavoriza pozitia competitivd a altor
ofertanti care au prezentat oferte care intru-
nesc, in totalitate criteriile de acceptabilitate.

8.3 Ofertele care nu intrunesc in totali-
tate criteriile de acceptabilitate impuse de
Documentele de Licitatie, vor fi respinse de
catre Beneficiar. Ofertele nu pot intruni cri-
teriile de acceptabilitate prin actiunea ofer-
tantilor de corectare sau inldturare a abate-
rilor sau restrictiilor neconforme.

8.4 Beneficiarul va evalua si compara
numai Ofertele pentru care s-a stabilit ca in-
trunesc in totalitate criteriile de acceptabili-
tate impuse de Documentele de Licitatie.
Aceste Oferte vor fi verificate de catre Bene-
ficiar cu privire la erorile aritmetice de calcul
si de adunare si toate erorile identificate vor
fi corectate dupa cum urmeaza:

(a) Valoarea mentionatd in Scrisoarea
de Ofertd (cea anuntata la deschiderea Ofer-
telor) poate fi consideratd acceptabilad ca Pret
al Contractului fara aplicarea corectiilor si ac-
tualizarilor descrise de prevederile acestor
alineate.

(b) Daca sunt discrepante intre valorile
in cifre si cele in cuvinte vor prevala valorile
inscrise in cuvinte.

(c) Daca exista discrepante majore intre
valoarea declarata in Scrisoarea de Oferta si
echivalentul sumei calculate pe baza detalii-
lor din Ofertd, Beneficiarul poate face corec-
tiile si/sau modificarile (aplicand principiile
descrise in aceste subparagrafe) si va instiin-
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tar declarat va fi modificat iar modificarea va
fi opozabila ofertantului.

(d) Daca exista discrepante intre valoa-
rea declarata si cea rezultata din inmultirea
pretului unitar declarat cu cantitatea din Lis-
tele de Cantitdti si discrepanta este nesem-
nificativa sau se poate accepta cd pretul
unitar declarat corespunde intentiilor ofer-
tantului, se va pastra pretul unitar declarat
si se va corecta valoarea declarata.

8.5 1In scopul evaludrii Ofertelor, Bene-
ficiarul va stabili pentru fiecare Oferta Va-
loarea de Ofertd Evaluata astfel:

(a) operand toate corectiile erorilor des-
crise mai sus;

(b) facand o actualizare corespunzatoa-
re tinand cont de modificarile acceptabile,
abaterile, reducerile sau de alte oferte alter-
native necuprinse in valoarea ofertatd sau in
corectii; [si

(c) aprobarea duratelor de executie ac-
ceptabile propuse pentru Ofertele alterna-
tive, aprobare valabila in conditiile aplicarii
aceluiasi procent de penalitate de intarziere
ca si cel mentionat pentru Lucrari in Anexa
la Ofertd.]

8.6 Pentru a facilita examinarea, eva-
luarea si compararea Ofertelor, Beneficiarul
poate sa solicite ofertantilor clarificari ale
Ofertelor prezentate inclusiv defalcari de
preturi unitare si a preturilor forfetare. Cere-
rile de clarificare si raspunsurile vor fi facute
in scris. Nu vor fi permise cereri, propuneri
sau acceptari de modificare a pretului sau
continutului Ofertelor cu exceptia cererii de
confirmare a corectiilor de erori aritmetice
identificate de Beneficiar in cursul procesului
de evaluare a Ofertelor.

9. Adjudecarea Contractului

9.1 Beneficiarul are ca obiectiv (i) sa
adjudece Contractul ofertantului care pare sa
aiba capabilitatea si resursele de realizare
efectiva a Contractului, a carui Oferta a fost
stabilita ca intruneste conditiile de accep-
tabilitate impuse de Documentele de Licitatie
si care a oferit (luand in considerare toate
criteriile) cea mai avantajoasa Oferta; sau
(ii) sa respinga Ofertele pentru solutia de
baza si sa accepte o Ofertd alternativa.
Beneficiarul isi rezerva dreptul de a respinge
oricare dintre Oferte sau toate Ofertele.
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unitar declarat va fi modificat iar modificarea
va fi opozabila ofertantului.

(d) Daca existd discrepante intre valoa-
rea declarata si cea rezultata din inmultirea
pretului unitar declarat cu cantitatea din Lis-
tele de Cantitati si discrepanta este nesemni-
ficativa sau se poate accepta ca pretul unitar
declarat corespunde intentiilor ofertantului,
se va pastra pretul unitar declarat si se va
corecta valoarea declarata.

8.5 In scopul evalugrii Ofertelor, Bene-
ficiarul va stabili pentru fiecare Oferta Va-
loarea de Oferta Evaluata astfel:

(@) operand toate corectiile erorilor des-
crise mai sus;

(b) facand o actualizare corespunzatoa-
re tinand cont de modificarile acceptabile,
abaterile, reducerile sau de alte oferte alter-
native necuprinse in valoarea ofertata sau in
corectii; [si

(c) aprobarea duratelor de executie ac-
ceptabile propuse pentru Ofertele alternative,
aprobare valabild in conditiile aplicarii acelu-
iasi procent de penalitate de intérziere ca si
cel mentionat pentru Lucrdri in Anexa la
Oferta.]

8.6 Evaluarea Ofertelor se va baza pe
principiile mentionate in criteriile de evaluare
anexate acestor Instructiuni. Daca nu este
specificat in mod expres nici un criteriu nu va
prevala altui criteriu iar evaluarea Ofertelor
se va face prin luarea in considerare a tuturor
criteriilor.

9. Adjudecarea Contractului

9.1 Beneficiarul are ca obiectiv (i) sa
adjudece Contractul ofertantului care pare sa
aiba capabilitatea si resursele de realizare
efectiva a Contractului, a carui Oferta a fost
stabilita ca intruneste conditiile de accep-
tabilitate impuse de Documentele de Licitatie
si care a oferit (luand in considerare toate cri-
teriile) cea mai avantajoasa Ofertd; sau (ii)
sa respinga Ofertele pentru solutia de baza si
sd accepte o Oferta alternativa. Beneficiarul
isi rezerva dreptul de a respinge oricare din-
tre Oferte sau toate Ofertele.
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ta ofertantul prezenténd fiecare eroare,
corectie si modificare.

8.5 In scopul evalu&rii Ofertelor, Bene-
ficiarul va stabili pentru fiecare Oferta Valoa-
rea de Oferta Evaluatd astfel:

(a) operand toate corectiile erorilor des-
crise mai sus;

(b) facand o actualizare corespunza-
toare tinand cont de modificarile acceptabile,
abaterile, reducerile sau de alte oferte alter-
native necuprinse in valoarea ofertatd sau in
corectii; [si

(c) aprobarea duratelor de executie
acceptabile propuse pentru Ofertele alterna-
tive, aprobare valabila in conditiile aplicarii
aceluiasi procent de penalitate de intarziere
ca si cel mentionat pentru Lucrdri in Conditii-
le Speciale de Contract.]

8.6 Evaluarea Ofertelor se va baza pe
principiile mentionate in criteriile de evaluare
anexate acestor Instructiuni. Dacd nu este
specificat in mod expres nici un criteriu nu va
prevala altui criteriu iar evaluarea Ofertelor
se va face prin luarea in considerare a tu-
turor criteriilor.

9. Adjudecarea Contractului

9.1 Beneficiarul are ca obiectiv (i) sa
adjudece Contractul ofertantului care pare sa
aiba capabilitatea si resursele de realizare
efectiva a Contractului, a carui Oferta a fost
stabilita ca intruneste conditiile de accep-
tabilitate impuse de Documentele de Licitatie
si care a oferit (luand in considerare toate
criteriile) cea mai avantajoasa Oferta; sau
(ii) sa respinga Ofertele pentru solutia de ba-
za si sa accepte o Oferta alternativa. Benefi-
ciarul Tsi rezerva dreptul de a respinge ori-
care dintre Oferte sau toate Ofertele.

SEPTEMBRIE 2014



ANUL XXl
NR. 135 (204)

9.2 [Pe parcursul evaluarii Ofertelor,
Beneficiarul poate transmite ofertantului(lor)
preferat o listd cuprinzand numele unor pro-
fesionisti corespunzatori, acceptati de catre
Beneficiar sa activeze in calitate de CAD (ad-
judecator unic) conform prevederilor Clauzei
20 a Conditiilor de Contract. Beneficiarul nu
va intentiona sa contacteze aceste persoane
si acestea nu ar trebui contactate de catre
ofertanti. Dacd, in circumstante speciale, Be-
neficiarul angajeaza corespondenta cu ori-
care din persoanele aflate pe lista, vor fi
transmise copii catre ofertant.]

[CP: Pe parcursul evaluarii Ofertelor, Be-
neficiarul poate transmise ofertantului prefe-
rat numele persoanei pe care intentioneaza
sd 0 numeasca in calitate de membru CAD
conform prevederilor Clauzei 20 a Conditiilor
de Contract si in mod similar ofertantul poate
transmite Beneficiarului numele persoanei pe
care intentioneaza sa o numeasca in calitate
de membru CAD.]

9.3 Dupa primirea Scrisorii de Accep-
tare de la Beneficiar, ofertantul castigator va
prezenta Scrisoarea de Garantie de Buna
Executie in conformitate cu prevederile Sub-
Clauzei 4.2 si o scrisoare de garantie de ram-
bursare a avansului conform prevederilor
Sub-Clauzei 14.2 a Conditiilor de Contract.

9.4 Dupa primirea Scrisorii de Garantie
de Buna Executie de la ofertantul castigator,
Beneficiarul va notifica ceilalti ofertanti ca
Ofertele acestora nu au fost cagtigatoare.

Europa:
Fonduri pentru imbunatatirea
transporturilor

Uniunea Europeana a deblocat 15,3 mld.
de euro pentru imbunatdtirea conexiunilor
de transport si a invitat statele membre sa
propund proiecte fezabile pentru utilizarea
acestor fonduri. Toate propunerile trebuie
inregistrate pana pe 26 februarie 2015.

Finantarea europeana s-a triplat pentru
perioada 2014-2020, comparativ cu 2007-
2013, ajungand la suma de 33,6 mld. de
euro, in cadrul facilitatii ,Conectarea Euro-
pei” (CEF). Aceasta reprezintd prima transa
disponibild din noile fonduri pentru transport.
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9.2 Ofertantul(ii) preferat poate fi invi-
tat sa participe la intalniri de negocieri cu
Beneficiarul care poate incheia un Memoran-
dum finregistrand rezultatele discutiilor co-
mune cu ofertantul care pot include demer-
surile propuse pentru numirea DAB conform
prevederilor Clauzei 20 a Conditiilor de Con-
tract. Acest Memorandum va constitui o baza
de conventii in functie de care poate fi in-
cheiat contractul si/sau poate contine clari-
ficari ale oricarei propuneri alternative pe
care ofertantul a prezentat-o. Memorandu-
mul (i) va fi opozabil ofertantului in privinta
clarificarilor acceptate sau amendament la
Oferta acestuia pana la data de expirare a
Memorandumului, (ii) va constitui baza viito-
rului acord contractual si (iii) nu va obliga sau
determina in nici un caz Beneficiarul sa inche-
ie un contract.

9.3 Dupd primirea Scrisorii de Ac-
ceptare de la Beneficiar, ofertantul castigator
va prezenta Scrisoarea de Garantie de Buna
Executie in conformitate cu prevederile Sub-
Clauzei 4.2 si o scrisoare de garantie de ram-
bursare a avansului conform prevederilor
Sub-Clauzei 14.2 a Conditiilor de Contract.

9.4 Dupd primirea Scrisorii de Garantie
de Buna Executie de la ofertantul castigator,
Beneficiarul va notifica ceilalti ofertanti ca
Ofertele acestora nu au fost castigatoare.

ash flash flash flash flash flash flash flash flash

Finantarea va fi concentrata pe noua co-
ridoare de transport majore care, luate im-
preund, vor forma centrul unei retele de
transport si se vor comporta ca o fortd mo-
trice economicd a Pietei Unice. Fondurile
sunt menite sa elimine blocajele, sa facili-
teze conexiunile Est-Vest si sa eficientizeze
operatiunile de transport transfrontaliere cu
scop comercial si cetatenesc din intreaga UE.
Pana in 2030, aceasta retea de baza va
face conexiunea dintre 94 de porturi princi-
pale din Europa si magistralele feroviare si
rutiere; 38 de aeroporturi cheie cu linii de
cale ferata catre marile orase; 15.000 km
de linie de cale ferata de mare viteza si 35
de proiecte transfrontaliere care sa reduca
gatuirile rutiere.
Siim Kallas, vicepresedintele Comisiei
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9.2 Ofertantul(ii) preferat poate fi invi-
tat sa participe la intalniri de negocieri cu
Beneficiarul care poate incheia un Memoran-
dum inregistrand rezultatele discutiilor co-
mune cu ofertantul care pot include demer-
surile propuse pentru numirea DAB conform
prevederilor Clauzei 20 a Conditiilor de Con-
tract. Acest Memorandum va constitui o baza
de conventii in functie de care poate fi in-
cheiat contractul si/sau poate contine clarifi-
cari ale oricarei propuneri alternative pe care
ofertantul a prezentat-o. Memorandumul (i)
va fi opozabil ofertantului in privinta clari-
ficdrilor acceptate sau amendament la Oferta
acestuia pana la data de expirare a Memo-
randumului, (ii) va constitui baza viitorului
acord contractual si (iii) nu va obliga sau de-
termina in nici un caz Beneficiarul sa incheie
un contract.

9.3 Dupa ce Benéeficiarul si ofertantul
castigdtor au incheiat Acordul Contractual in
conformitate cu prevederile Sub-Clauzei 1.6
a Conditiilor de Contract, Antreprenorul va
prezenta o Scrisoare de Garantie de Buna
Executie in conformitate cu prevederile Sub-
Clauzei 4.2 si o scrisoare de garantie de ram-
bursare a avansului conform prevederilor
Sub-Clauzei 14.2 a Conditiilor de Contract.

9.4 Dupa primirea Scrisorii de Garan-
tie de Buna Executie de la ofertantul castiga-
tor, Beneficiarul va notifica ceilalti ofertanti
ca Ofertele acestora nu au fost castigatoare.

Europene si Comisarul European pentru
transport a declarat: , Transportul este fun-
damental pentru o economie europeana efi-
cienta, asadar, a investi in transport pentru
a alimenta revenirea economica este mai
important decéat oricand. Zonele Europei ca-
re nu au conexiuni de transport bune nu se
vor dezvolta si prospera. Statele membre
trebuie sa se foloseasca de aceasta oportu-
nitate si sa liciteze pentru finantare, pentru
a fi mai bine conectate, mai competitive si
pentru a furniza experiente de condus mai
placute si mai rapide atat pentru cetateni,
cat si pentru mediul de afaceri.

Proiectele vor primi fonduri europene,
dar este necesara si o cofinantare din par-
tea statelor membre. Rezultatele licitatiilor
vor fi anuntate in vara anului 2015.
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Podul mobil ,,Gouderakse Brug*
- Krimpenerwaard Gouda, Olanda

Ing. Ciprian POPA,

Consultant Nemetschek Roménia

Continuam seria de prezentari de

Podul este echilibrat cu balastul pozitionat pe capetele celor doud
brate, fiecare brat fiind sustinut de cate un turn. Tablierul podului este
sustinut la capat de catre un tirant. Bratele podului au o lungime to-

constructii deosebite de poduri cu un pod rutier mobil basculant cu  tald de 40 m, avand aspectul unui varf ascutit. Masa totald a podului

actionare hidraulica.

odul rutier mobil Gouda
permite traversarea raului
Hollandsche Ijssel. Podul face
parte dintr-un proiect mai mare
- ,Constructia inelului sud-estic
de drumuri” - ce urmareste im-
bunatatirea si fluidizarea trafi-
cului cdtre Krimpenerwaard si
reducerea traficului din centrul
orasului Gouda. Podul mai este
numit si ,Gouderakse Brug”.
Podul are o deschidere de
30 m, fiind un pod de tip mobil,
actionat de doud pistoane pu-
ternice localizate sub tablier.
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este de 400 t, aceasta fiind contrabalansatd de un balast de 480 t.

Figura 1 - Podul in pozitie de ridicare

Figura 2 - Vedere laterala
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Figura 3 - Ridicarea tablierului

Din considerente tehnologice, tablierul podului a fost asamblat
initial in pozitie inversata. De aceea s-a prevazut o procedurd spe-
ciald de ridicare pentru a putea roti ulterior tablierul, in greutate de
230 de tone, in pozitia finalda de functionare.

Etape ale proiectarii rezolvate cu
FEM Scia Engineer
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Figura 5 - Model de analiza FEM - Vedere laterala

Figura 4 - Pozitii intermediare la ridicarea podului

Programul Scia Engineer a fost uti-
lizat atat in etapa de dimensionare a po-
dului pentru diversele ipoteze de trafic,
cat si pentru analiza podului in diverse
faze ale ridicarii/coborarii lui.

Modelul 3D complet a fost alcatuit
din elemente finite de tip bard, inclusiv
in modelarea ortotropiei placilor, prin
discretizarea in grinzi longitudinale si
transversale cu rigiditate si masa echi-
valentd. Modelarea corectd a masei a
fost esentiald in determinarea corectd a
punctului de balans al podului.

Din punct de vedere ingineresc, pro-
iectul a generat o serie de provocari. in
primul rand, a fost necesar un studiu in
diferite stadii de proiectare. Astfel, posi-
bilitatea modelarii diferitelor stadii pe un
model unic a reprezentat un mare avan-
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taj in procesul de proiectare a podului.

Cu verificdrile automate pentru otel conform codului de proiectare
(EN 1993-1-1) a fost posibild dimensionarea tuturor barelor in toate
stadiile pe un model de analiza unic. Aceasta facilitate a conferit un
mare avantaj in dimensionarea si optimizarea structurii in diferitele
stadii de lucru.

Figura 6 - Stadii de lucru ale podului
din modelul de analiza FEM

in al treilea rand, utilizarea sectiunilor transversale reprezenta-
te grafic, definite cu proprietdti de material ce modeleaza greutatea
exacta in diferitele faze de lucru. Introducerea formei complexe a bra-
telor si a turnurilor a fost posibila prin definirea sectiunilor variabile
in lungul unei axe.

Un al patrulea aspect a fost determinarea modurilor si vectorilor
proprii de vibratie a podului pentru a putea evalua riscul de atingere
a rezonantei in urma vibratiilor induse de actiunea vantului.

in final a fost necesard si o evaluare a tehnologiei de executie a

podului, realizandu-se verificari pentru fiecare etapa de executie.

Cum si-a demonstrat versatilitatea programul
CAE Scia Engineer?

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

e Usurinta in gestionarea combinatiilor de incarcari generate au-
tomat;

o Utilizarea sectiunilor transversale cu proprietdti de material vari-
abile;

o Stabilitatea numericd a solutiei precum si calcul de ordinul 2;

e Determinarea valorilor si vectorilor proprii de vibratie.

Acest proiect a demonstrat flexibilitatea si diversitatea progra-
mului Scia Engineer in verificarea structurii si utilizarea materialelor.

Modulele de Scia Engineer utilizate au fost:

SEPTEMBRIE 2014
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e Modulul de baza;

e Cadre 3D;

o Verificari dupd normativul EN 1993;
e Stabilitate;

e Dinamica.

Informatii despre proiect:

Beneficiar: Provincia Zuid, Olanda

Arhitect: Hollandia B.V.

Constructor: Conlucrare intre Van Hattum en Blankevoort / KWS
Infa / Boskalis / Olanda

Birou Inginerie: Stendess N.V.

Amplasament: Krimpenerwaard Gouda, Olanda

Perioada de executie: intre 09.2010 si 03.2012

Despre Biroul de Inginerie Stendess N.V.

JCalitatea integrala este prioritatea noastra!”

Compania realizeaza calculul structurilor zvelte si desenarea
structurilor metalice complexe intr-o manierd eficienta, urmarind
adoptarea solutiilor economice si sustenabile. Gratie solutiei integrate,
proiectarea suprastructurilor din metal si a infrastructurilor din beton
armat sunt calculate si detaliate de experti din cadrul aceluiasi birou
de proiectare. Beneficiarul si contractorul detin controlul integral
asupra structurii.



STUDIU DE CAZ

Administrarea responsabila a proiectelor complexe: recomandarile
recente demonstreaza cunostintele multidisciplinare si abilitatile in-
ginerilor proiectanti pentru piata podurilor, constructiilor industriale,
edilitare si a altor proiecte din intreaga lume.

Despre Scia Engineer

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

Pe de o parte, ei au de-a face cu contractori care vin cu planuri in-
draznete pentru a construi cel mai mare, cel mai lung, cel mai spec-
taculos si cel mai avansat pod din punct de vedere tehnologic realizat
vreodatd. Pe de alta parte, acestia trebuie sa abordeze sarcinile de zi
cu zi de practici ingineresti cu eficienta si usurintd.

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

Scia Engineer este un instrument ideal pentru calcule: de la o fa-
za simpla (1D), pentru o singura placa (2D), la un pod intreg (3D), la
o analiza detaliata a distributiei fortelor interne analizate in timp in
structuri precomprimate (4D).

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

Figura 7 - Perspectiva aeriana asupra podului

BIBLIOGRAFIE:

~Nemetschek Engineering User Contest 2013"

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

Pentru informatii suplimentare: www.nemetschek.ro;
Tel: 021.253.2580
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DI. Chiriac AVADANEI - cel mai mare
inginer constructor din Romania postbelica

Chiriac AVADANEI s-a ndscut in anul
1927 la Targu Trotus, in judetul Bacau. Dupa
scoala primara a urmat cursurile Liceului In-
ternat ,Costache Negruzzi* din Iasi, in pe-
rioada 1938-1946 si apoi ale facultatii de
constructii din Timisoara. Dupa obtinerea di-
plomei de inginer constructor, a fost reparti-
zat la Santierul Bucuresti al Directiei Gene-
rale de Constructii din Ministerul Cdilor Fe-
rate, iar dupa doi ani, la Institutul de Proiec-
tari Transporturi Auto, Navale si Aeriene, in
cadrul caruia si-a desfasurat intreaga activi-
tate profesionala in domeniul proiectarii in-
frastructurii de transport, pana in ultimele
zile de viata.

Dupa anii de Tnceput ai carierei profesio-
nale, trecand prin activitatea de executie de
lucrari si administratie (finalizare Cladire Pa-
lat CFR, actualul sediu al Ministerului Trans-
porturilor) si-a gasit vocatia de proiectant,
participand nemijlocit la proiectarea si execu-
tia celor mai importante constructii din dome-
niul transporturilor.

Prima lucrare de referintd a sa in dome-
niul proiectarii este Transfagarasanul, al
carui traseu, (elementele geometrice) le-a
stabilit, intr-un timp foarte scurt, practic
cateva zile si nopti in conditii specifice vremu-
rilor postbelice, numai pe baza hartilor to-
pografice, a geniului si intuitiei ingineresti.
Acesta este astdzi unul dintre drumurile cele
mai spectaculoase la nivel mondial, moder-
nizarea sa ulterioara fiind de asemenea con-
dusa de dl. ing. Avadanei, in calitate de sef al
Sectiei de Drumuri din IPTANA. A urmat apoi
proiectarea primei autostrazi din Romania,
Autostrada Bucuresti - Pitesti si multe
alte proiecte pe tot teritoriul tarii.

Capodopera sa ramane insa, proiectul
Canalului Dunare - Marea Neagra, cea

Grecia:
Proiecte aproape
de finalizare

Ministerul Infrastructurii elen a anuntat

ca lucrarile la anumite proiecte de interes
public vor fi finalizate pana in decembrie
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mai mare realizare a Romaniei in domeniul
constructiilor, careia i-a dedicat cei mai pro-
lifici ani din viata, fiind in acea perioada la
maturitate profesionald ca inginer si sef de
proiect, puterea extraordinara de munca fiind
pusa in valoare la maxim. A structurat si con-
dus o fortad inginereasca unica in Romania,
pentru un proiect de cea mai mare complexi-
tate tehnica, realizat intr-un timp record, in-
deplinind un vis al multor generatii de ro-
mani, legarea Dunarii de Marea Neagrd, pe
un traseu mai scurt, asigurand iesirea nave-
lor fluviale spre mare pe un traseu mai scurt,
aflat numai pe teritoriul Romaniei.

Canalul Dundre - Marea Neagrd, de la
Cernavoda la Constanta, este constructia ca-
re are si semnificatia de arc peste timp intre
generatii de ingineri romani, capodoperele lui
Anghel Saligny, podul peste Dunare de la
Cernavoda la un capat si silozul de cereale
din portul Constanta, la celdlalt capat intal-
nindu-se cu capodopera domnului inginer
AVADANEI si a generatiei lui de ingineri.

Si-a adus contributia la Tmplinirea multor
vise ale romanilor, dar a ramas unul neim-
plinit, pentru care a luptat pana in ultimele
zile ale vietii, si pe care avem obligatia sa-I
ducem mai departe, sa-l indeplinim sau sa-I
transferam generatiilor urmdtoare. Legarea
Bucurestiului de Dundre, prin amenajarea

2014. Doua sectiuni ale pasajului din golful
Maliakos sunt aproape gata. Proiectul re-
prezintd o portiune de 13 km din autostrada
Atena - Salonic. El cuprinde un tunel tub
imersat de 4,5 km pe sub golful Maliakos,
intre orasele Hiliomili si Karavofanora.
Constructia este aproape de finalizare si
la podul Tsakona de 390 m si la cei 2 km

complexa a raurilor Arges si Dambovita, visul
si initiativa generatiei antebelice, a inceput sa
prinda viata si era aproape gata, dar a fost
abandonat in conditii istorice tulburi, o gre-
seald colosald, cum o considera, avand in ve-
dere ca mai trebuia doar un an péana la fina-
lizarea lucrarilor acestuia. L-a marcat profund
n ultimii 20 de ani, dar nu a abandonat nicio-
data ideea, fiind convins de utilitatea si im-
portanta acestuia pentru viitorul Romaniei.

Profesionist desdvarsit, cu o0 memorie fe-
nomenald, o istorie vie a tot ceea ce inseam-
na constructie majora in Romania ultimilor 60
de ani, nu s-a lasat atras de politica, ci doar de
meseria de inginer. Desi teoretic a iesit la pen-
sie, practic si-a continuat activitatea fara intre-
rupere in aceeasi societate in care s-a format
si a activat intreaga perioada ca proiectant,
pana la varsta de 87 de ani. A format numerosi
specialisti, scoala de proiectare din Romania
avand numerosi reprezentanti care au lucrat
alaturi sau sub bagheta d-lui inginer Avadanei.

Cu o modestie proverbiald, crescut si for-
mat in alte vremuri, a fost ferit de lacomie. A
pus intotdeauna mai presus responsabilitatile
uriase pe care si le-a asumat, satisfactia pro-
fesionald si congtiinta lucrului bine facut, fata
de implinirea materiala, de multe ori sacrifi-
cand viata de familie in detrimentul obligatii-
lor de serviciu. A preferat sa ramana un om
cu principii sanatoase si valori proprii solide,
punand mai presus de orice integritatea mo-
rala si profesionala.

Aducem un ultim omagiu celui care a fost
un profesionist exemplar, un model de con-
duitd ce va ramane intotdeauna in amintirea
celor care l-au cunoscut. Dumnezeu sa-I
odihneasca in pace!

Consiliul de Administratie al
S.C. IPTANA S.A.

intre Goritsa si Agria. Printre alte lucrari
aflate in constructie se numara 10 km de
autostrada in nordul Cretei si o noua lega-
tura la Valestino. Multe lucrari sistate din
cauza problemelor economice prin care a
trecut tara vor fi reluate si, in total, costurile
proiectelor finalizate pana la finele anului se
vor ridica la 820 de milioane de euro.
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Concasorul cu impact Kleemann MR 122 Z,

in actiune, in Scotia - ideal

pentru productia de beton

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

Firma Grange Quarry se decide din nou pentru un concasor
produs de Kleemann

peratorul de cariera scotian Grange Quarry si-a sporit recent

flota de utilaje cu concasorul cu impact MR 122 Z, de la
Kleemann. Infiintatd in anul 2000, Grange Cariera Ltd. este astazi
unul dintre cei mai mari producatori de agregate si de betoane de
inalta calitate din sudul Scotiei si 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 falci MC 110 Z si sunt convins complet de ca-
litatea agregatelor minerale prelucrate®, explicd directorul Stuart
Dodd. Aceasta instalatie mobild sparge roca dura pentru constructia
de drumuri, cu o dimensiune, la alimentare maxima, intre 125 mm si
600 mm si o capacitate de productie de cca. 200 de tone de agregate
sortate pe ora.

Din 2012, Grange Quarry Ltd. deschide cariera Kelhead, in Annan.
Acolo utilizeaza pentru prelucrarea pietrei o statie de la Kleemann:
Intre timp, am incercat si un concasor similar de la un producétor de
frunte scandinav de utilaje pentru cariera. Dar cu acesta nu am putut

face fats angajamentelor contractuale. In cele din urm&, I-am inlocuit
cu o noud statie Kleemann, pentru ca stiam ca tehnologia Kleemann
este de top si functioneaza foarte fiabil.

Noul concasor cu impact MR 122 Z functioneazd din octombrie
2013, sparge calcar cu o dimensiune de alimentare de 600 mm, fiind
situat, in fluxul tehnologic, imediat in zona de derocare, obtindnd o
dimensiune a granulatiei finale de 60 mm. Cu o capacitate de pro-
ductie de cca. 220 tone pe ord, Firma Grange Quarry este foarte sa-
tisfacuta. Piatra concasatd este utilizatd in principal pentru produc-
tia de beton.

Concasorul cu impact actionat de un motor electric cu putere de
250 kW, cu un motor diesel de 364 kW, sparge fara probleme blocuri
mari de calcar, precum si blocuri de beton armat. Astfel, concasorul
MR 122 Z este ideal pentru reciclarea deseului de beton rezultat din
demolari. Un alt avantaj este extractorul-alimentator vibrator, in con-
figuratie standard, aflat sub concasor, iar banda de evacuare laterala
contribuie la reducerea uzurii pe banda transportoare principald, prin
urmare creste fiabilitatea instalatiei in mod semnificativ. Aceasta fia-
bilitate ridicata a fost unul din factorii decisivi pentru care s-a investit
intr-un utilaj Kleemann. Directorul firmei este convins de tehnologia
de concasare aplicata si de calitatea agregatelor: ,piatra concasata
are o cubicitate remarcabila."

Concasorul cu impact MR 122 Z
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in plus, actionarea diesel-electricd asigurd o operare rentabi-
Ia a concasorului. Din experienta in cariera Kelhead: ,,concasorul MR
122 Z are un consum de 35 de litri de motorina, cu cca. 25 de litri
de motorind pe ord mai putin decat concasorul anterior. Astfel, ti-
nem costurile de operare sub control si protejam mediul inconju-
rator.®

Nu in ultimul rand, intretinerea si service-ul constituie un punct
esential pentru operatorul de cariera. Aici, statia Kleemann are doua
avantaje: puncte de intretinere si service usor accesibile si service-

UTiLAJE WIRTGEN GRUP iN ACTIUNE

ul rapid si profesional al Grupului Wirtgen. Firma Grange Quarry Ltd.
apeleaza la service-ul asigurat de sucursala Wirtgen Limited, cu sediul
central in Lincoln, care are responsabilitatea de vanzari si 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 afla pe méaini bune."“ Clientul sau, Stuart Dodd
confirma: ,Pana in prezent, avem doar o experienta limitata cu ser-
vice-ul de la Wirtgen Ltd., pentru ca nu a fost necesar si I-am solici-
tat de foarte putine ori. Insd cdnd am nevoie de sprijinul lor, interven-
tia service este intotdeauna prompta si profesionista.™

Exploatarea granitului, o operatie de succes in Suedia

Amplasament:

Vrigstad, Suedia

Rocad naturala:

granit, 300 MPa

Dimensiune roca la alimentare:

bis zu 1.000 mm

Sorturi finale:

0-8mm, 8 -14 mm,

14 - 22 mm

Capacitate de productie zilnica:

peste 1.000 t

Furnizor servicii prelucrare agregate:

TJ Grav AB

Masini utilizate:

Instalatie mobila de concasare

cu falci KLEEMANN - MOBICAT MC 120 z
Instalatie mobila de concasare

cu con KLEEMANN - MOBICONE MCO 11 S cu ciur sortare

Cu o rezistentd medie la compresiune de cca. 180 Mega-Pascal
(MPa), granitul este una dintre cele mai dure roci. Granitul aflat in
cariera Boda, langa Vrigstad, un oras mic din sudul Suediei, este ca-
racterizat de valori de peste 300 MPa, in unele cazuri. La prelucrarea
acestui material se impun cerinte deosebit de ridicate.

Firma TJ GRAV AB, un furnizor de servicii de prelucrare agregate
minerale, a castigat contractul pentru extragerea si prelucrarea a
40.000 de tone de granit. Compania, deja familiarizata cu produca-
torul Kleemann si cu statiile sale de concasare-sortare, nu a ezitat
cand a decis achizitionarea noilor masini pentru acest contract. ,Am
cumpdarat primul nostru concasor in 2007, dupa ce am vazut masinile
la lucru intr-o vizits in Germania. In opinia mea, acestea sunt fiabile
si extrem de robuste", spune Tomas Johansson, administratorul TJ
GRAV AB.

fn urma calculelor tehnologice si a experientei bogate a producé-
torului Kleemann in aplicatii de exploatare a carierelor de granit,
Johansson a optat pentru o combinatie dintre un concasor mobil cu
falci si un concasor mobil cu con, dotat cu un ciur vibrator cu trei etaje
de sortare. Granitul derocat este mai intdi incdrcat cu un excavator in
concasorul cu falci MOBICAT MC 120 Z. Concasorul primar reduce ma-
terialul derocat de la o dimensiune de max. 1.000 mm, pana la o di-
mensiune maxima de 200 de milimetri si apoi il transfera direct la
statia de concasare secundara cu con MOBICONE MCO 11 S.
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Concasorul mobil cu con, dotat cu ciur vibrator cu trei etaje, pro-
duce trei sorturi diferite intr-o singura operatie: 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
si intermediar - sort 8/14 mm) si 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 in fluxul de material.

Statia mobila de concasare cu con MCO 11 S are o productivitate
de pana la max. 280 t/h. Cu toate acestea, combinatia de statii mo-
bile asigurad o capacitate de productie zilnica de cca. 1.000 de tone de
agregate sortate.

Statiile mobile de concasare MOBICAT MC 120 Z si MOBICONE
MCO 11 S sunt interconectate electric si functioneaza foarte rentabil,
cu consum redus de combustibil datoritda grupului de actionare diesel-
electric. Concasoarele cu con serie MOBICONE sunt adecvate in spe-
cial pentru concasarea secundara a rocilor dure, cum este granitul.

Pentru aplicatia din cariera Boda, statiile Kleemann sunt perfect
adaptate si sincronizate.

.La anumite aplicatii de prelucrare a agregatelor minerale, atunci
cénd zacamantul este poluat cu material steril, o pre-sortare este de-
osebit de importanta. Pentru ca produsul final sa fie curat, concasorul
cu falci 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 statiile mobile sa poata fi transportate usor
si rapid de la o cariera la alta, iar timpii de pregatire pentru productie
sa fie minimi. Solutiile tehnice de la Kleemann sunt foarte bine adap-
tate cerintelor tehnologice din cariera.



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

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

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

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

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

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

Email: contact@consitrans.ro, Web: www.consitrans.ro
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Normele de SSM specifice fabricilor pentru
prepararea mixturilor asfaltice

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

nstalatiile pentru prepararea mixturilor asfaltice sunt sisteme

tehnice complexe, care determina un flux tehnologic specific la
nivelul de performanta corespunzator cerintelor documentatiilor de
referinta. Aceste instalatii, sunt prevazute cu toate dotarile necesare
pentru procesarea materialelor, cu sau fara reciclare, transferul teh-
nologic al lor in cadrul fluxului, recuperarea energetica, protectia oa-
menilor si a mediului inconjurator. Ca urmare a complexitatii lor, in-
stalatiile pentru prepararea mixturilor asfaltice pot fi clasificate dupa
diverse criterii (fig. 1). Dintre acestea, cele mai frecvent intalnite sunt
instalatiile de preparare la cald a mixturilor asfaltice, iar alcatuirea
acestora este cea mai complexa (fig. 2, documentare Benninghoven).

Procesul tehnologic de preparare la cald a mixturilor asfaltice cu-
prinde, in general, urmatoarele activitati:

e depozitarea, incarcarea si predozarea agregatelor minerale;

e uscarea si incalzirea agregatelor minerale pana la temperaturi ce
depind de tehnologia de fabricatie utilizatd (165 - 190°C la statii obis-
nuite si 310-350°C la statii cu supraincalzire);

o retinerea prafului din gazele emise de uscator si reintroducerea
lui Tn circuit;

e depozitarea, dozarea si adaugarea filerului;

e sortarea si dozarea agregatelor calde;

e depozitarea, incdlzirea (la temperaturi de 150° - 180°C), tran-
sportul, dozarea si injectarea bitumului; Figura 1

Figura 2
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¢ malaxarea componentelor;

e stocarea, cantarirea si incdrcarea mixturii in vederea expedierii;
o transferul tehnologic al diverselor materiale in cadrul instalatiei;
e stocarea si expedierea altor produse si materiale;

o depozitarea si utilizarea combustibililor.
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Prin urmare, in componenta fabricilor pentru prepararea mixtu-
rilor asfaltice intra diferite echipamente tehnologice necesare prepa-
rarii dupa diverse retete a mixturilor asfaltice, precum si depozitele de
agregate, filer, bitum, produse asfaltice reciclabile sau mixtura asfal-
ticd preparata (fig. 3, documentare Benninghoven).

Figura 3

Avand in vedere structura instalatiilor, diversitatea echipamen-
telor si desfasurarea proceselor pe fluxul tehnologic de prepara-
re, stocare si expediere a mixturilor asfaltice, problematicile lega-
te de asigurarea sdnatatii si securitatii muncii sunt mult mai com-
drumuri, diferite grade de specificitate. Astfel, se impune ca toate
procesele de productie sa fie urmarite in desfasurare. Acestea im-
pun o abordare cu totul speciald a responsabilitatilor privind respec-
tarea normelor SSM. Responsabilitatile se impart, cu diferite gra-
de de implicare, intre seful fabricii de mixturi asfaltice si personalul
lucrator.

Responsabilitatile sefului fabricii de mixturi asfaltice

Seful fabricii de mixturi asfaltice are obligatia sa organizeze, sa
coordoneze, sa controleze desfasurarea activitatilor si a proceselor de
munca in deplina siguranta pentru lucratorii pe care ii conduc, fiind
raspunzatori pentru aplicarea normelor si instructiunilor de siguranta
si sandtate in munca. Corespunzator atributiilor sale, sefului fabricii
de mixturi asfaltice ii revin responsabilitati legate de diminuarea sau

eliminarea riscurilor de accidentare si/sau imbolnavire profesionald si
asigurarea celor mai bune conditii pentru desfdsurarea procesului de
munca orientate pe trei directii: organizatorico-manageriale, admi-
nistrative si executive.

a) Responsabilitati organizatorico-manageriale [2]:

e urmareste aplicarea masurilor de securitate si sdnatate in mun-
cad si ia masurile necesare pentru aceasta, inclusiv masuri adminis-
trative;

e supravegheaza si asigura ordinea la locurile de munca pe care
le coordoneaza;

e urmareste cum sunt exploatate si intretinute echipamentele de
munca din dotare si ia masurile corective acolo unde este cazul;

e urmareste si asigurd drumurile si caile de acces, transportul si
aerisirea la locurile de munca;

e urmareste ca lucratorii sa fie dotati cu echipament de protectie
corespunzator riscurilor practicarii meseriei si admite intrarea fin
schimb numai a lucratorilor care sunt echipati cu EIP obligatoriu; to-
todata, urmadreste ca lucratorii sa fie dotati cu sculele necesare si
acestea sa fie corespunzatoare;
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e asigurd si raspunde de aplicarea masurilor de prevenire a acci-
dentelor de munca si de imbolnavire profesionald, la locurile de
munca;

e nu permite sa lucreze la inaltime tinerilor fara experienta de cel
putin doi ani in constructii, lucratorilor cu varsta sub 18 ani sau care
au depasit varsta de 50 ani si nici lucratorilor fara avizul medical, care
sa certifice aptitudinea lor pentru astfel de lucrari; pentru lucrul la
inaltime asigura conditiile de desfasurare in sigurantd, inclusiv echi-
parea lucratorilor cu EIP pentru lucrul la indltime;

e nu permite efectuarea lucrarilor de catre lucratori fara instruirea
efectuatd, conform instructiunilor, fard echipament de protectie co-
respunzator meseriei i riscurilor existente, muncitori bolnavi, in stare
avansatd de oboseald sau in stare de ebrietate.

b) Responsabilitati administrative [2]:

e asigura conditiile de instruire a lucratorilor din subordine (schim-
buri, formatii etc.);

e identificd locurile de munca periculoase, ia masurile de securi-
tate si asigura semnalizarea acestora; prioritar ia masurile de protec-
tie colectiva (parapete, balustrade, schele, platforme, esafodaje etc.);

e raspunde de propaganda de securitate si sanatatea in munca, la
locurile de munca (panouri avertizoare, tipizate etc.);

e raspunde de asigurarea asistentei tehnice, pe toata durata
schimburilor.

¢) Responsabilitati executive [2]:

e instruieste lucratorii din subordinea directd cu masurile de SSM
ce trebuie aplicate;

e urmareste si tine evidenta locala a accidentelor de munca si
anunta superiorii despre orice accident, eveniment, sau imbolnavire
profesionald; ia mdsurile impuse de competenta in cazul producerii
unor accidente sau evenimente;

o in situatia desfasurarii procesului de productie in schimburi, daca
apar situatii periculoase, le aduce la cunostinta in scris schimbului ce
urmeaza sa intre in lucru si concomitent anunta pe seful ierarhic;

 intocmeste planul de remediere a avariilor;

e raporteaza zilnic, sefului ierarhic, starea de securitate a lu-
crarilor;

e vizeaza zilnic ,Raportul de schimb" al maistrilor (cand activi-
tatea se desfasoara in schimburi);

e intocmeste instructiunile proprii de SSM si le completeaza de
cate ori apar situatii care necesitd masuri suplimentare;

o verifica zilnic, inainte de inceperea lucrului, dacd sunt asigura-
te dispozitivele de securitatea muncii, daca ele sunt in buna stare
de functionare, daca sunt amenajate si intretinute corespunzator
cdile de acces, dacd sunt afisate la locul de munca instructiunile
de lucru si securitatea muncii si dacd sunt semnalizate locurile peri-
culoase;

e Tnainte de inceperea programului de lucru, seful statiei va discu-
ta cu formatiile de lucratori pe care le coordoneaza, procesul de mun-
ca pe faze de executie, stabilind mdsurile pentru evitarea producerii
accidentelor de munca;

e instruieste lucratorii asupra modului de folosire a echipamentu-
lui de protectie si a dispozitivelor de securitatea muncii.

Responsabilitatile personalului lucrator

Personalul lucrdtor executa numai lucrarile pe care maistrul si
seful de echipd i le incredinteaza, avand obligatia sa respecte preve-
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derile proiectelor de executie, prescriptiile tehnice si normele SSM.

Lucratorii au obligatiile urmatoare [2]:

e sa se prezinte la program, odihniti, imbracati corect cu echipa-
mentul de protectie adecvat;

e sd nu se prezinte la lucru in stare de ebrietate si sa nu consume
bauturi alcoolice in timpul programului sau dupa program in incinta
locului de munca;

e sa participe in mod regulat la instruirile de SSM programate, si
sa-si insuseasca instructiunile de SSM potrivit meseriei pe care o
practica;

e sd nu execute lucrari pentru care nu au calificarea si instruirea
necesare, precum si lucrari de o tehnicitate sau de o periculozitate
care depasesc nivelul lor de calificare si experienta in munca;

e sd nu execute alte lucrari decat cele stabilite de maistrul si seful
de echipd, sa nu intervina la instalatii sau utilaje in functiune sau
stationate si sd nu pardseasca locul de munca fara stirea sefului de
echipa, a maistrului sau a conducatorului locului de munca;

e sa-si desfasoare activitatea de asa maniera incat sa nu expuna
la pericol de accidentare sau imbolndvire profesionald atat persoana
proprie cat si pe celelalte persoane participante la procesul de munca;

¢ sa foloseasca echipamentul individual de protectie obligatoriu
pentru meseria practicatd si numai in stricta conformitate cu desti-
natia acestuia;

¢ sa aduca la cunostinta conducatorului locului de munca, sefului
de echipd, maistrului, orice defectiune tehnicad sau alta situatie care
constituie un pericol de accidentare;

e sa anunte conducatorul locului de munca despre accidentele
suferite de propria persoana sau de componentii formatiilor de lucru
din care face parte si despre situatiile periculoase aparute;

e sa dea relatiile solicitate de organele de control si de cercetare
in domeniul securitatii si sanatatii in munca.

In paralel, pe 1ang& respectarea normelor SSM specifice desfisu-
rarii atributiilor profesionale, trebuie respectate o serie de reguli ge-
nerale de comportament la locul de munca (fig. 4).

Intr-un viitor articol vom prezenta principalele norme de SSM spe-
cifice, avute in vedere la folosirea echipamentelor din cadrul fabricilor
de asfalt.

Figura 4
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Maiestrie la un pod de alta data

S pecialistii de la Sectia de Drumuri Nationale Focsani au reusit
sd arate cd pot realiza si lucrari mult mai complicate decat

cele de intretinere curenta (plombari, colmatari, toaletdri ale zonei
drumurilor). Ei au fost pusi in situatia de a pune in practicd un pro-
iect care era amanat de multi, multi ani. Este vorba de pasajul peste
Magistrala 500 de Cale Feratd Bucuresti - Suceava, pe D.N. 2N,
km 15+270, una dintre putinele lucrari de arta, realizata in mare
parte din lemn. Trecerea drumului de la statutul de ,Judetean” la
acela de ,National”, in urma cu un deceniu, a determinat prelungirea
momentului executiei de lucrari de reparatii radicale la acest pasaj,
ceea ce punea in pericol trecerea vehiculelor peste magistrala elec-

trificata.
Lipsa fondurilor, continua degradare a lemnului dar mai ales cu-
rajul colectivului de la S.D.N. Focsani au determinat conducerea Pasajul de lemn deschis traficului

D.R.D.P. lasi sa accepte provocarea transmisd de drumarii din Tara
Vrancei: executarea in regie proprie a reparatiilor pasajului rutier!

Intr-un timp foarte scurt, respectiv in perioada 6-13 mai 2014,
o echipa de 15 drumari, condusa de ing. Marian PARASCHIV, seful
S.D.N. Focsani, a efectuat lucrarea de inlocuire completa a partii su-
perioare a suprastructurii de lemn de pe acest pasaj de 26 de metri,
activitate desfasurata prin inchiderea totala a circulatiei rutiere si de-
vierea traficului pe rute ocolitoare.

Principalele operatiuni executate au constat in:

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

- inlocuirea podinei de rezistenta din dulapi de 10 cm;

- Inlocuire podina de uzura din dulapi de 5 cm cu tole metalice de

1,5 cm grosime.

.Conditiile de desfdsurare a acestor lucrari au fost inedite pentru
noi. Am executat operatiuni peste Magistrala CF 500, care este elec-
trificatd, cu tensiune in fir de 27.000 volti, intr-un interval orar de-
limitat strict de citre C.F.R.. Indltimea pasajului este de peste 25 m O lucrare... la indltime
fata de calea ferata, iar complexitatea lucrarilor, respectiv inlocuirea
grinzilor de lemn putrezite pe tablierul metalic al pasajului, a necesi-
tat eforturi mari si 0 abordare tehnica deosebita. Muncitorii nostri au
lucrat ancorati cu centuri de siguranta si corzi prinse de parapetul
méana curenta al pasajului rutier, o misiune deosebit de stresanta. De
aceea, pot spune ca am executat lucrarea cu cel mai mare grad de di-
ficultate si periculozitate din activitatea mea de inginer de drumuri”,
ne-a declarat ing. Marian PARASCHIV, seful S.D.N. Focsani.
A fost nevoie de doar o saptdamana pentru a se innoi ,haina” aces-
tei lucrari de arta, o lucrare de care depindea populatia unei frumoase
zone din Moldova, iar aceasta realizare denota destoinicia si vredni-
cia ,omului care-si sfinteste locul”.
Terenuri care au alunecat cu tot cu drumuri, ca urmare a ploilor,
interventia prompta si repetatd a echipelor de la districte pentru a se
asigura cale liberd de acces pentru oameni si vehicule dupa fiecare
dezastru, indepdrtarea ndmetilor de 2 - 4 m si asigurarea circulatiei
tuturor autovehiculelor; iatd cateva ipostaze care definesc meseria
de drumar in Romania... Tratarea lemnului pentru o
Nicolae POPOVICI buna rezistenta in timp
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Degradari peste care nu se putea trece

Aspecte din activitatea din santier

S.UA.:
Buncar din timpul Razboiului

Rece, in corpul Podului Brooklyn

Multi dintre noi cunoastem o parte din
istoria Podului Brooklyn. A fost finalizat in
urma cu 131 de ani (1883) si a fost primul
pod suspendat din otel. Miliarde de oameni
au trecut acest pod de-a lungul timpului si
multi vor mai urma. O buna parte, daca nu
chiar toti acesti oameni, nu au stiut ca in in-
teriorul lui se afld un buncar din timpul Raz-
boiului Rece.

Intr-unul dintre arcele gigantice de sub
intrarea principald, pe partea dinspre Man-
hattan, se afla un adapost antiaerian, care
contine provizii pentru supravietuire in cazul
unui atac nuclear asupra orasului New York.
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Aceste provizii includ un anume tip de bis-
cuiti pentru situatii de urgenta, paturi, apa
si medicamente.

Pe langa adapostul antiaerian mai exista
opt incaperi mari in capatul celdlalt al podu-
lui, spre Brooklyn. Arhitectul John Roebling
a dorit initial sa transforme spatiile in zona
comerciald. In schimb, ele au fost folosite ca
zone de depozitare pana in 2001, cand au
fost inchise din motive de securitate.

PoDURI

Lemnaria, arta pentru drumari

Fixarea noilor tole metalice

Serbia:
Imprumut pentru drumuri

Ministerul sarb al Constructiilor are in
plan sa reconstruiasca si sa imbunatateasca,
intre 2014 si 2018, aproximativ 1.000 de km
de drumuri. Guvernul de la Belgrad asteap-
ta din partea Uniunii Europene ratificarea
unui Tmprumut negociat anterior, care sa
acopere costurile lucrdrilor in valoare de cca.
300 mil. euro. Serbia a primit deja aproba-
rile Bancii Mondiale, ale Bancii Europene
pentru Reconstructie si Dezvoltare si ale
Bancii Europene de Investitii. Banii vor fi fo-
lositi pentru finantarea reconstructiei siste-
mului rutier, avand printre primele proiecte
ruta Zrenjanin-Zabalj. Planul are trei com-
ponente care includ, printre altele, proiec-
tarea si reabilitarea drumurilor, siguranta
circulatiei si suportul tehnic si logistic.
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei

- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(continuare din numarul 126/195)

Lemnul

Generalitati

»Pod peste Mures"
La vad, un pod de lemn, cu coperisul de sindrila,
lung cat o ulita de sat,

se-ntinde peste Mures. Mal vrea de mal in veci sd lege.

Astfel tara mostenitu-I-a din leat.

isi au méretele-ntamplari si lucruri cantéretii lor,
dar podului fi cinta numai apa, ce sub el se-ndeas3,
despre toti si toate-i canta, cate au trecut

pe el ca printr-o casa, lunga, dreaptd casa,

ca printr-o casa la al carei prag

sfarseste drumul, ca sd iasa

la celalt capat iardsi drum, drum vechi - in lume
precum pravila il vrea - Idsat in voie sa pornesca.

Osti trecura-n veac pe-aci, si Radu cel Frumos,
roti ferecate, roibi domnesti, comori si lacrimi,
moti cu ciubare, turme, vanturi,

rapusi si-nvingatori, stindarde, patimi.

Pe toti si toate-n nopti, cand valvele se bat,
ii poti vedea-n lumini de-o clipa inc3,
asa cum ceasul, de pe-un tarm mutandu-i,

i-a mantuit spre celdlalt peste valtoarea-adinca.

Dar ce liniste-i acum la vad! Ce treazd-amiaza!
Prin istorie adie doar miros de otava.

Subt pod un sarpe se soreste, lung si nemiscat,
ca-ntr-o emblema rard, de straveche slava.

Lucian Blaga (1895-1961)

Cel de-al doilea razboi mondial a Idsat urme puternice in toate

domeniile vietii sociale, pe teritoriul Romaniei.
suferinte au fost suportate de trditorii spatiului

Sigur, cele mai mari
geografic romanesc.

Deoarece istoricii au descris cu lux de amanunte ce s-a intamplat in

viata sociala a tarii, noi vom prezenta informatii
tura rutiera.

legate de infrastruc-

Fig. 150 - D.N. 1 Sebes - Alba Iulia, km 375 + 769, pod peste rdul Mures, la Partos. (Foto S. FLOREA, 2013)
In stanga imaginii se vid capetele pilotilor de lemn de la paleele vechiului pod de lemn, care I-a impresionat pe Lucian Blaga,
al carui loc de nastere, Lancram, se afla in apropierea podului cantat in poezie.
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Fig. 151 - Imagine din perioada celui de-al doilea razboi
mondial. Trupele roméane, la trecerea raului Prut.
(sursa: internet)

Urmarile rdzboiului s-au materializat pe teritoriul tarii noastre cu
distrugeri insemnate in domeniul infrastructurii rutiere. Un studiu do-
cumentat a fost realizat de dI. Ing. Nicolae LITA si publicat in Revista

Fig.

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

b) Tip de pod de lemn realizat in mod curent pe teritoriul
Romaéniei dupa cel de-al II-lea rdzboi mondial

(Macheta, colectia ing. Viorel SCUTARU).

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

2 - Contrafise - element structural care apartine tablierului cu
rolul de a mari deschiderile realizate cu ursi si subursi;
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»+DRUMURI PODURI", sub titlul: ,Evolutia betonului precomprimat la
podurile de sosea in Romania". Din articol rezulta ca la un numar de
284 de poduri, insuméand o lungime totald de 12 km, s-au constatat
avarii produse de luptele desfasurate pe teritoriul Romaniei.

Firesc, pentru a putea raspunde nevoilor imediate de dupa razboi,
s-a recurs la solutia podurilor de lemn, fara a se gandi la masuri spe-
ciale, care sa asigure o durabilitate mai mare acestor tipuri de struc-
turi. Presupunem ca adoptarea acestei strategii a fost motivatd de:

e existenta in teritoriu a sursei materiale din abundenta (lemnul);

e gasirea in teritoriu a fortei de munca calificate in prelucrarea
lemnului (dulgheri, tamplari);

e viteza de executie foarte mare in raport cu podurile din beton
armat;

e in conditiile epuizarii resurselor intr-un razboi costisitor, reali-
zarea unor poduri cu costuri minime nu era lipsitd de interes.

Trditorii spatiului geografic romanesc au inteles foarte bine avan-
tajele pe care le avea lemnul, comparativ cu piatra, dupa cum ur-
meaza:

e usor de gasit;

e lesne de transportat la amplasament;

e comod de prelucrat cu sculele momentului;

152
3 - Grinzile principale ale tablierului (suprastructurii) cu de-
numirile lor populare ursi si subursi;
4 - Subursi;
5 - Palee dubla protejata de casoaie;
6 - Casoaie - Elementul structural de protejare a paleii impo-
triva izbirii de gheturi si plutitori;
7 - Avantbec;
8 - Arierbec.
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e relativ simplu de lansat peste apele raului;

o suficient de rezistent pentru a se realiza deschideri de 5 - 6 m
fara masuri suplimentare.

Un exemplu elocvent este dat de cele intamplate in anul 1944, la
retragerea trupelor germane. Dupa cum ne spune inginerul Emilian
DARIE, podurile din beton armat de pe tronsonul D.N. 15 Poiana Teiu-
lui-Piatra Neamt; si D.N. 17B Poiana Teiului-Brosteni au fost dinamitate.

Pentru restabilirea circulatiei pe aceste tronsoane de drum s-a re-
curs la executia unor poduri de lemn. Seful serviciului drumuri din ju-
detul Neamt, ing. Nicolae TEODORESCU, a adoptat o solutie de poduri
cu grindd ,macaz", utilizand, in general, culeele de la podurile de
beton dinamitate, iar ca palei s-au folosit piloti batuti cu soneta,
dispusi intr-o incintd pentagonala umplutd cu piatra brutd (cdsoaie).
Macheta prezentata reproduce la scara solutia de poduri de lemn ce
s-au construit pe aceste tronsoane de drum national.

Structura respectiva a fost adoptatd datoritd existentei in zona a
lemnului de brad brut, care a fost prelucrat la fata locului prin cio-
plire sau taiere cu joagare. Elementele de feronerie au fost confec-
tionate tot la fata locului sau in fierarii locale. La podina de uzura s-au
folosit dulapi de stejar debitati in gatere.

Deschiderile construite s-au limitat la valoarea de 25,00 m, domi-
nand podurile cu trei deschideri, ele fiind prezente in peisaj, in unele
amplasamente, pana in anul 1975, an care consemneaza disparitia
podurilor de lemn de pe intreaga retea de drumuri nationale.

Fig. 153

1 - Pod de lemn peste

raul Bistrita, cu solutia pentru

infrastructura din

casoaie (Foto S. FLOREA, 1958);

2 - Desen cu elevatia unui pod de lemn cu palei duble

si ursi cu profile multiple de lemn solidarizate cu pene.

Desen realizat de unul dintre studentii profesorului Teiu Botez.
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Avantajele pe care le conferd acest material, avantaje care au
facut ca acest material sd cunoasca, intr-o anumita perioadd, o larga
utilizare la lucrarile de arta (podetele, podurile, viaductele, pasarelele
etc.) pe teritoriul tarii noastre, pot fi enuntate dupa cum urmeaza:

e prin Mila Cea Mare A Lui Dumnezeu, material disponibil pe teri-
toriul tarii noastre, pe care noi il instrainam la preturi de nimic si pla-
tim de mii de ori mai mult pe produse din material lemnos prelucrat,
cand se intorc in teritoriu;

e mana de lucru disponibild, meserie cu traditii vechi pe teritoriul
Romaniei (tamplari, dulgheri).

Iata ce ne spune Mircea Rusu in cartea sa ,Podurile de-a lungul
timpului® - citdm:

,Timp de 2.500 de ani podurile de lemn au fost construite in mod
curent, mult mai des decéat podurile de piatrd. De exemplu, in Roméa-
nia se gaseau in functiune in anul 1913 un numéar de 27.123 poduri
de lemn pe reteaua de drumuri, fatd de 5.304 poduri de piatra. De
multe ori, podurile de lemn erau luate de ape, neavand fundatii si-
gure. Chiar daca rezistau la viituri si gheturi, durata lor nu putea fi
mai mare de 10 ani pentru lemnul de brad si 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 sopron din lemn”.

Acest mod de protectie este cunoscut azi sub denumirea de pro-
tectie hidrofoba, care combinat cu protectia chimicd a lemnului si
tratamente termice, cu o intretinere curenta permanenta, pot asigura

Apare pe desen semnatura originala a profesorului (Desen, Colectia C. IONESCU)
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de viata (exploatare) ce depdsesc 100 de ani. Vezi Volumul I al cartjii
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»Podul Creatie, Traire si Cunoastere", capitolul 4, ,Podurile etapei
moderne 1800-1945".

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

B - Elevatia unui pod de lemn cu contrafise si palee simple (Desen, Colectia C. IONESCU):
1 - Baba - elementul structural ce apartine infrastructurii cu rolul de a transmite terenului incarcarile date de tablier;
2 - Contrafise - element structural care apartine tablierului cu rolul de a mari deschiderile realizate cu ursi si subursi;
3 - Grinzile principale ale tablierului (suprastructurii) cu denumirile lor populare ursi si subursi;

4 - Subursi;
5 - Palee simple;
6 - Calcai.

flash

Mexic: _ 5
Agenda impresionanta
pentru sistemul rutier

Statul mexican are un program de in-
vestitii indraznet pentru infrastructura.
Acesta prevede ca, pana in 2018, sa fie fi-
nalizate 46 de proiecte de autostrada.
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Ministerul de Transport si Comunicatii a
transmis informatia conform careia 28 de
proiecte sunt deja in plina desfasurare,
opt au fost finalizate recent, iar alte sap-
te vor fi demarate pana la finele anului
acesta. Acest program de lucrdri face par-
te din Planul National pentru Infrastructu-
ré (PNI). in total, valoarea celor 46 de au-
tostrazi se ridica la 12 miliarde de dolari
americani.

(continuare in numadarul viitor)

Spre exemplu, un consortiu de con-
structori, condus de Moto Engil, detine drep-
tul de concesionare pe 30 de ani a unei
sectiuni din noul proiect de autostrada,
Cardel - Poza Rica, in regiunea Veracruz.

Aceasta autostrada, care va fi finalizata
in august 2017, se va intinde pe 130 km,
iar constructia ei va costa in total 229 mi-
lioane de dolari. Executia va fi realizata in
doua etape.
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Drumuri expres sau autostrazi?

in ultima vreme, din ce in ce mai des, se
pune problema daca in Romania nu ar fi mai
oportuna constructia de drumuri expres (ex-
pressway) si nu de autostrazi. Criteriul prin-
cipal ar fi acela al costurilor raportate la une-
le valori de trafic care nu sunt compatibile re-
gimului de autostrada. Desigur, ideea nu e
rea, dar pentru realizarea ei ar trebui realiza-
te o serie de studii de impact care sa demon-
streze daca solutia este via-
bila sau nu.

in fond, cum pot fi de-
finite drumurile expres?
Dictionarele de specialitate
vorbesc despre ,un drum
cu acces limitat,
tostrada, in fond, pentru
trafic de mare viteza, dar
care are anumite restrictii
si limitari." Istoric vorbind,
primul drum expres a fost
construit ca o sosea de cen-
turd n jurul New York-ului,
deschis in anul 1927 si
inchis Tn anul 1937 (Long
Island Parkway). In State-
le Unite, drumurile expres
sunt definite ca avand un
regim semicontrolat al ac-
cesului, in vreme ce n Aus-
tralia de Sud, de exemplu,
termenii de expressway si
autostrada pot fi sinonimi.

Nu vom intra in detalii
tehnice constructive, de
subtilitate, in ceea ce pri-
veste oportunitatea aces-
tui tip de drumuri. Ceea ce
se desprinde din studiile
efectuate este faptul ca ele
au aparut ca o alternati-
va la autostrazile exis-
tente si nu ca o alterna-
tiva la cele ce ar putea fi
construite, cum se presupune a fi in cazul
Romaniei. Intr-o discutie despre raportul
cost-beneficiu pe termen mediu si scurt, dru-
murile expres pot constitui o solutie pentru
mobilitatea si confortul utilizatorilor de tran-
sporturi rutiere. Pe termen lung insa, bene-
ficiile sunt infime, intrucat aceste asa-zise
autostrazi nu pot fi taxate, iar facilitdtile pe

0 au-

care le ofera sunt de cele mai multe ori de
calitate inferioara.

in China, de exemplu, prima autostrads a
fost construita in anul 1988, iar primele dru-
muri expres apar abia dupa anul 2011, cand
reteaua de autostrazi este deja consolidata.

in Japonia, termenul expressway se refe-
ra de cele mai multe ori la drumuri regionale
de inalta performanta.

Fard a contesta eficienta unor asemenea
drumuri, in situatia in care, asa cum amin-
team, nu avem o retea de autostrazi conso-
lidatd, promisiunea care se face este aceea ca
generatiile viitoare vor construi pe locul fos-
telor drumuri expres autostrazi. Promisiunea
nu-si are intru totul acoperire, deoarece se
vor gasi multi care sd spuna ca avem deja un

drum, de ce trebuie s&@ mai construim un al-

tul? Este cazul real si vizibil al unor reabilitdri

de drumuri nationale realizate in anii ‘90, cu

aceleasi promisiuni ca ele se vor transforma in

autostrazi sau drumuri expres dupa ani de

utilizare. O promisiune desarta, confirmatd de

o serie de discutii avute in legatura cu soarta

primului sector reabilitat, intre Bucuresti si

Urziceni (D.N. 2), cu bani primiti de la bancile

internationale. Desi se pu-

tea face atunci un drum ex-

pres sau un sector de au-

tostradd, s-a optat pentru o

solutie care, spun utilizato-

rii, nu este nici cal nici ma-

gar, adica nici doua benzi

pe sens, dar nici una singu-

ra. Anii au trecut, drumul a

ramas asa cum este in pre-

zent, iar sperante si bani

pentru a-1 largi nici ca mai

existd. Intre timp insa, ve-

chile drumuri reabilitate,

care ne-au fost promise ca

autostrazi, s-au ,imbogatit"

mai tarziu cu noi proprie-

tari in zona drumurilor, cu

tot felul de alte chichite,

iar reluarea unui ciclu con-

structiv ar insemna alti ani

si alti bani pierduti. Desi-

gur, ar mai exista si solutia

construirii unor asemenea

drumuri care sa ramana pe

amplasamentul lor, in para-

lel cu demararea unor pro-

iecte de realizare de au-

tostrazi. Si pentru ca istoria

sa nu se mai repete, solutia

drumurilor expres ar trebui

foarte atent analizata, pen-

tru cd altfel ne vom trezi si

peste 30 de ani cu un drum

acum bun, dar in viitor ne-

performant si neincapator. Iar cei care vor cir-

cula atunci ne vor reprosa, asa cum reprosam

noi astdzi ca lucrurile nu au fost facute te-

meinic de la bun inceput. Aceasta, deoarece

am tot demonstrat in istorie ca la noi orice

lucru provizoriu risca sa ramana pana la
sfarsit definitiv!...

Costel MARIN

SEPTEMBRIE 2014



ASOCIATIA
ANUL XXIII PROFESIONALA
NR. 135 (204) DE DRUMUDITL % ghongm

Editorial ® ,Oamenii s-au sdturat sd mai circule pe pereti, adiCd P& NAIEII™ ... L....iiiiiii e e e e e e n
Eveniment B Transfagdrdsanul: O aniversare ofiCial iGNOFAta ..........uuuiiieiiiiiiiiiei e e e e e ettt e e e e e s e e e ee bt e s e e e s s sab b e e e e e sassbabaeeaeess n
Documentar B Poduri cu hobane la finele MIlENIUIUT AOT ......civuuuiiiiiie e e e e e e e e e et e e et e e e aaaaans n
F.I.D.I.C. B Model de Formular de Instructiuni pentru Ofertanti (II1)..........oceeurunieeerunieeeeieeereri e eeeaeerserieersrseeeserneessenearsenes m
Studiu de caz B Podul mobil ,Gouderakse Brug" - Krimpenerwaard Gouda, Olanda..........cueeiiivriiiiiiiineeeiiiiiiiinneeeeeesasiinnn e m
In memoriam B DI. Chiriac AVADANEI - cel mai mare inginer constructor din Romania postbeliCa.............covvvvveivieiiiieeiieeenn, m

Utilaje Wirtgen Grup in actiune B Concasorul cu impact Kleemann MR 122 Z,

in actiune, in Scotia - ideal pentru productia de beton...........ovvvvviiiiiiiiiii e
Securitatea si sanatatea muncii B Normele de SSM specifice fabricilor pentru prepararea mixturilor asfaltice................. m
Poduri B Maiestrie 1a un pod de altd datd..............ccoiviiiiiiiiiiiiiee E
Marturii B Podurile in spatiul geografic al Romaniei - Podurile contemporane 1945 = 1990 =.........ccoeuiuuueeeee e E
Drumuri B Drumuri @XPreS SAU @UEOSTIEZI?. . .....iiiuiueeeiieeeeiiieiie e e s e e e eeetet s s eesesaatsaas e saeesaetssbaaa s sessesssstbba e saessesssesssnssseessanes m
Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca; Director: Prof. Costel MARIN B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2,
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - UP Timisoara; Redactor sef: Ion SINCA sector 1, Bucuresti
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC lasi; Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI Tel./fax redactie:
Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timisoara; Grafica 021/3186.632; 031/425.01.77;

Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucuresti; si tehnoredactare: Arh. Cornel CHIRVAI = 031/425.01.78; 0722/886931
Conf. dr. ing. Carmen RACANEL - UTC Bucuresti; Corespondent special: Nicolae POPOVICI Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;

Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti. Redactor: Anca TANASESCU e-mail: office@drumuripoduri.ro
Secretariat: Cristina HORHOIANU www.drumuripoduri.ro
R&spunderea pentru continutul si calitatea articolelor publicate revine autorilor. Coperta 1: D.N. 1, Bucuresti - Ploiesti

Este interzisa reproducerea articolelor si a fotografiilor fard acordul autorilor.











