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Omul potrivit, Ia locul potrivit

Ing. Ioan URSU

A u trecut 25 de ani si nu s-a facut mai nimic in tara mea!
Ba, s-a facut ceva: majoritatea fabricilor, uzinelor, intre-
prinderilor s-au demontat, s-au demolat si s-au dus la fier
vechi. In locul lor au rémas maidane sau, prin unele locuri,
s-au construit supermarket-uri, ansambluri rezidentiale, care,
paradoxal, sunt pline, inclusiv parcarile lor cu masini scumpe.
Dar sa trec la subiect! S-a distrus S.C.T.-ul, s-a distrus
C.C.C.F.-ul, intreprinderi-fanion in constructia de drumuri,
poduri si cai ferate; s-au diluat IPTANA si IPCF-ul, INCER-
TRANS-ul. Oamenii au plecat, cei mai in varsta, pensionati
inainte de vreme, cu fel de fel de ordonante, cei mai tineri au
plecat in Occident, iar o mare parte formeaza osatura tehnica
a firmelor autohtone sau straine, sau a unor societati de pro-
iectare private. Pacat este ca tinerii, care trebuiau sa fie acum
mari specialisti, lucreaza prin Occident sau in America, in me-
seriile lor sau recalificati. Ins, acolo orice ar face, sunt emi-
granti.

Si atunci, cine sd mai faca acum strategii de dezvoltare in
domeniu, sd conduca intreprinderi (intreprinderile sunt con-
duse de asa-zisii manageri, oameni cu ,mertanuri” sau ,gi-
pane”), cine sa faca proiectare sau cercetare?

Acum vreo doua luni, m-a invitat la cind un patron si,
printre altele, se vaita ca nu are muncitori calificati, ca nu are
ingineri pentru conducerea poceselor de productie sau proiec-
tare tehnologica. L-am intrebat: ,cati euro le dai salariu?”
,Intre 200 si 400 la muncitori si intre 300 si 800 la ingineri si
nu sunt multumiti”, Atunci, iar I-am intrebat: cati ucenici ai in
scolile de calificare proprii si cate burse platesti studentilor,
pentru a nu mai avea grija traiului de zi cu zi ? A fost foarte
mirat ca-i pun o astfel de intrebare. Cum, sa plateasca si pe
urma sa plece? Dar, i-am zis, lucrezi de 15 ani si nu ai platit
nimic! Ia sa platesti salarii intre 400 si 1.200 de euro net, pen-
tru muncitori si intre 800 si 2.000 de euro pentru un inginer

si ai sa vezi ca nu mai pleaca. Vrei sa platesti salarii de 10-
20% din sumele platite in Germania si oamenii sa-ti munceas-
ca ca acolo? Nu se poate! Se duc si strédng gunoie prin Ger-
mania si tot castiga 2.000-3.000 de euro. La fel se intdmpla
si in proiectare iar in cercetare nu mai spun, deoarece aceasta
aproape nu mai exista.

Problema este ca in ministere, in companii, in regii nu mai
sunt specialisti. Eu inteleg ca ministrul sa fie politic, sa nu fie
de meserie, dar trebuie sa aiba habar de cate ceva. Secretarii
de stat, subsecretarii de stat, directorii generali, directorii re-
gionali, sefii de serviciu, sefii de sectii trebuie insa sa fie oa-
meni de meserie. Managerii acestia, care nu sunt de meserie,
sa mearga in domeniul privat, daca sunt capabili. Cunosc
problemele ministerului de aproape 50 de ani, dar ce am auzit
despre cei care sunt acum la conducere m-a lasat fara replica:
Lingineri” cu fel de fel de specialitati, mai putin in specialitatile
de drumuri si poduri sau cai ferate. Au ajuns sa ocupe functii
de conducere preoti, profesori de chimie sau de educatie fizica
si chiar prezentatori de moda.

Cu multi ani in urma, mi-aduc aminte ca, directorul gene-
ral de la A.N.D. mergea de trei-patru ori pe an, pe principalele
sectoare de drumuri nationale, sa inspecteze starea acestora,
iar directorii de regionale faceau acest lucru de doua ori pe
lund. Oare acum cine face aceasta inspectie?

Domnilor «Cadre mari de conducere» din acest sector, sa
stiti c& in anul 1865, in ROMANIA, s-a simtit nevoia s& se in-
fiinteze SCOALA NATIONALA DE PODURI SI SOSELE, prima
forma de invataméant tehnic superior, fiindca avea nevoie tara
de asa ceva. Si acum, dupa 150 de ani, ne batem joc de in-
gineri. Pentru relatii externe, sa stiti ca sunt mai buni inginerii
de specialitate care stiu una-douda limbi straine.

Va dau un exemplu: Stefan ANDREI a fost multi ani un
foarte bun ministru de externe si era inginer constructor.

Se spune ca sunt necesari economisti sau juristi la direc-
tiile de fonduri europene, ei se pricep la contracte. Va spun ca,
pentru asta, e necesar sa te pricepi in primul rédnd la meserie,
iar pentru problemele juridice trebuie sa te asiste un jurist
consult.

Trebuie sa se puna capat, odata pentru totdeauna, aces-
tui dezmat cu fel de fel manageri si specialisti in nu stiu ce fel
de contracte sau de consultanti de aiurea, platiti cu bani grei
de catre toti romanii. Ajung 25 de ani de diletantism, ajunge
cu experimentele acestea prostesti, ajunge cu cheltuirea ba-
nilor pe studii de prefezabilitate si de fezabilitate, cu vorbarie
multa si treaba putina. Ne-am saturat!

«Vrem o tara ca afara»! Iar pentru aceasta, trebuie sa
avem si noi la drumuri si poduri, in toate activitatile, ,OMUL
POTRIVIT, LA LOCUL POTRIVIT"!...
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Clasificarea functionala a drumurilor versus incadrarea administrativa.

Cum o aplicam in contextul

regionalizarii teritoriului Roman

[

Ing. David SUCIU

lasificarea actuald a drumurilor din Roménia dateaza din anul

1997. Dezvoltarea retelelor de transport la nivel european,
modificarile in functiile de utilizare a teritoriului de-a lungul timpului
si nu in ultimul rand reorganizarea teritoriald si administrativa pre-
conizata a avea loc la nivel national impun reclasificarea drumurilor
din compunerea retelei rutiere. Urmarind uniformizarea claselor de
drumuri la nivel international, categoriile recomandate pentru in-
cadrarea elementelor componente ale retelei rutiere sunt: drumuri
de tranzit/artere majore, de legaturd/ artere minore, colectoare si lo-
cale. Avand in vedere cele mentionate mai sus, in cadrul acestei lu-
crari se prezintd un punct de vedere relativ la o reclasificare a retelei
rutiere insotita de recomandari privind aspecte tehnice de proiectare
si exploatare a fiecarei categorii functionale. O alta latura a provoca-
rilor periodei in care ne aflam - regionalizarea teritoriului - impune re-
actualizarea cadrului normativ (atributii) pentru noile structuri admi-
nistrative (nivel: national, regional, judetean) si clasificarea functio-
nald a retelei rutiere din interiorul ariilor metropolitane. In ceea ce
priveste transportul public se recomanda infiintarea autoritatilor de
transport la nivelul ariilor metropolitane/regiunilor, dupa caz, a caror
misiune ar urma sa fie reglementarea, monitorizarea si gestionarea
tarifelor serviciului de transport public pe raza de competenta a unita-
tilor administrativ-teritoriale membre, precum si corelarea realizarii in
comun a unor proiecte de investitii publice de interes zonal/metro-
politan sau regional.

Contextul actual in Romania, cadrul normativ
existent

Cadrul juridic prin care se face, in prezent, clasificarea drumurilor
din Romania este dat de ,ORDONANTA GUVERNULUI Nr. 43/1997 -
OG 43/1997 privind regimul drumurilor”, unde la art. 5 si 6 se pre-
cizeaza (Guvernul Romaniei, 1997):

s Art. 5

Din punct de vedere functional si administrativ-teritorial, in or-
dinea importantei, drumurile publice se impart in urmatoarele cate-
gorii:

a) drumuri de interes national;

b) drumuri de interes judetean;

c) drumuri de interes local,;

o Art. 6

(1) Drumurile de interes national apartin proprietatii publice a
statului si cuprind drumurile nationale, care asigura legéturile cu ca-
pitala tarii, cu resedintele de judet, cu obiectivele de interes national,
intre ele, precum si cu tarile vecine si pot fi clasificate ca:

a) autostrazi;

b) drumuri expres;

c) drumuri nationale europene (E);

d) drumuri nationale principale;
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e) drumuri nationale secundare;

(2) Clasificarea drumurilor de interes national se face de catre
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, cu exceptia drumurilor
nationale europene, a caror clasificare se stabileste potrivit acordu-
rilor si conventiilor internationale la care Roménia este parte;

(3) Propunerile de clasificare a drumurilor nationale in categoria
drumurilor nationale europene (E) se fac de catre Ministerul Trans-
porturilor si Infrastructurii”.

Este evident ca o clasificare din punct de vedere functional si ad-
ministrativ-teritorial nu poate constitui o baza suficienta si clard pen-
tru a defini, in asociere cu ea, criterii/principii de proiectare absolut
necesare si cu atat mai putin parametrii tehnici specifici fiecarei clase
functionale.

Printr-o reglementare subsecventa OG 43/ 1997 si anume prin
ORDIN MT nr. 46 din 27 ianuarie 1998 au fost aprobate:

e ,Normele tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor
publice”, unde se precizeaza ca in baza traficului de perspectiva se de-
finesc un numar de cinci clase tehnice (I-V) si relativ la fiecare clasa
tehnicd se precizeaza o serie de parametri tehnici.

in cadrul acestor norme, nu se face o corespondenta a clasei dru-
mului in raport cu clasificarea functionala si, practic, observam o in-
coerenta in cadrul tehnic reglementat care lasa loc la interpretdri sau
chiar confuzii.

O alta reglementare subsecventa bazatd pe prevederile OG 43/
1997, reprezentatd de ,Norma tehnica din 27/01/1998 privind proiec-
tarea, construirea si modernizarea drumurilor” in ce priveste clasifi-
carea drumurilor se prevad urmatoarele (Guvernul Romaniei, 1998):

¢ (2.2.) Din punct de vedere functional si administrativ, drumurile
publice se impart, in ordinea importantei, astfel:

a) autostrazi - drumuri nationale de mare capacitate si viteza, re-
zervate exclusiv circulatiei autovehiculelor, care nu deservesc proprie-
tatile riverane, prevdzute cu doua cdi unidirectionale separate printr-o
zond mediana, avand cel putin doud benzi de circulatie pe sens si
banda de stationare de urgenta; intersectii denivelate si accese limi-
tate, intrarea si iesirea autovehiculelor fiind permisd numai prin locuri
special amenajate;

b) drumuri expres - drumuri nationale accesibile numai prin no-
duri sau intersectii reglementate, care pot fi interzise anumitor cate-
gorii de utilizatori si vehicule si pe care oprirea si stationarea pe par-
tea carosabild sunt interzise;

c) drumuri nationale europene (E) - drumuri nationale deschise
traficului international, a caror incadrare ca drumuri E se stabileste
conform prevederilor Acordului European privind marile drumuri de
trafic international (AGR). Ele pot fi si autostrazi sau drumuri expres;

d) drumuri nationale principale - drumuri nationale care asigurd
legdtura capitalei tarii cu orasele resedintd de judet, legdturile dintre
acestea, precum si cu principalele puncte de control pentru trecerea
frontierei de stat a Romaniei;

- alte drumuri nationale pe care la ultimul recensamant de circu-
latie s-a inregistrat un volum de trafic mediu zilnic anual (MZA) mai
mare de 3.500 vehicule fizice/24 de ore sau mai mare de 4.500 ve-
hicule-etalon autoturisme/24 de ore;
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e) drumuri nationale secundare - restul drumurilor nationale care
nu se incadreaza in categoriile prevazute la lit. a) - d);

f) drumuri judetene - drumuri publice care asigura legaturile dintre:

- municipiile resedinta de judet si resedintele de comune, mu-
nicipii, orase, obiective de interes turistic, porturi, aeroporturi etc.;

- orase si municipii intre ele;

g) drumuri comunale - drumuri publice care asigura legaturile din-
tre orase sau resedintele de comuna si satele care le apartin;

h) drumuri vicinale - drumuri care deservesc mai multe proprie-
tati, fiind situate la limitele acestora.

e (2.3) Corelarea categoriilor de drumuri, din punct de vedere
functional si administrativ, cu clasele tehnice stabilite in conformitate
cu prevederile normelor tehnice privind stabilirea clasei tehnice a dru-
murilor publice se face potrivit prescriptiilor din tabelul 1.

e (2.4) La racordarea drumurilor publice din afara localitatilor cu
cele din interiorul localitdtilor trebuie aplicat principiul conform caruia
drumurile publice din afara localitatilor trebuie sa se continue cu dru-
muri de acelasi rang sau superior in traversarea localititilor. In tabelul
2 este prezentata corespondenta intre categoriile de drumuri din afara
localitatilor si cele din localitati.

NOTA:

In conditii grele de desfisurare a traseului si/sau acolo unde con-
ditiile de mediu adiacente drumului o impun, in vederea neafectarii
resurselor istorice si estetice si pentru evitarea unor lucréri de volume
mari si costisitoare, razele minime ale curbelor in plan pot fi reduse
cu 10-15%, pe baza unui calcul tehnico-economic.

Se poate observa usor ca in norma aceasta nu putem remarca
niste principii clare de clasificare. Se amesteca criteriul administrativ
cu cel functional (insuficient definit). Mai mult, atat in tabelul 1 cat si
in tabelul 2 sunt valori pentru parametri tehnici care trebuie evident
revizuite (ex: ldtimea benzii pentru asa-definitele drumuri comunale
si vicinale de 3.5 m).
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in ce priveste proiectarea intersectiilor tot in norma tehnica men-
tionatda anterior se precizeaza urmatoarele (Guvernul Romaniei,
1998):

e (4.1) Intersectiile dintre drumurile publice se realizeaza denive-
lat sau la acelasi nivel, in functie de clasele tehnice si de categoriile
functionale ale drumurilor care se intersecteaza si in functie de inten-
sitatea traficului rutier;

¢ (4.2) Intersectiile autostrazilor si drumurilor expres cu alte dru-
muri se fac denivelat. La drumurile expres se pot admite accese la
nivel, la care intrarea si iesirea din drumul expres se fac prin viraj la
dreapta, dar nu se admit incrucisari sau accese prin viraj la stanga la
acelasi nivel. In anumite conditii, in cazul unui schimb important de
trafic si unde gradul de ocupare a terenului permite, se poate lua in
considerare amenajarea unor intersectii giratorii.

e (4.3) Amenajarea intersectiilor la acelasi nivel intre doua dru-
muri se va face numai pe baza unui calcul de capacitate a intersectiei,
ludndu-se in considerare traficul orar de perspectiva, corespunzator
celei de-a 30-a ore, in conformitate cu reglementarile in vigoare. In
cazul depasirii capacitatii pentru o intersectie la nivel cu circulatia re-
glementata prin indicatoare rutiere, se poate avea in vedere solutia
semaforizérii intersectiilor situate in localitéti. In afara localitatilor, in
asemenea situatii, se va prevedea sens giratoriu sau intersectie
denivelata.

e (4.4) Proiectarea amenajarilor intersectiilor de nivel se face asi-
guradndu-se circulatia cu prioritate pe traseul de drum cu clasa tehnica
superioara, considerat drum principal. Drumurile nationale europene,
care nu sunt autostrazi sau drumuri expres, au prioritate fata de cele-
lalte drumuri. Amenajarea la acelasi nivel a intersectiilor drumurilor
publice din afara localitatilor se va face cu respectarea reglementarilor
in vigoare, prevazandu-se pentru asigurarea fluentei si sigurantei cir-
culatiei benzi de virare, racordari de colt, benzi de stocaj si benzi de
accelerare sau decelerare.

Tabelul 1 - Corespondenta intre categoriile functionale si clasele tehnice ale drumurilor

Tabelul 2 - Corespondenta intre categoriile de drumuri din afara localitatilor si strazi
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La momentul elabordrii ,Normativului privind amenajarea inter-
sectiilor la nivel pe drumuri publice” din cauza lipsei de claritate si
continut relativ la clasificarea functionala a drumurilor si a lipsei unor
recomandari pertinente relative la amenajarea intersectiilor dintre
diferitele categorii functionale de drumuri s-a propus urmatoarea
clasificare a intersectiilor dupa functionalitate (C.N.A.D.N.R., 2010):

¢ Tinand seama de clasa functionald a arterelor/drumurilor care se
intersecteaza, intersectiile se clasifica in patru clase functionale:

- Clasa I de intersectii include nodurile rutiere si intersectii denive-
late de mare capacitate;

- Clasa II de intersectii include intersectii denivelate, intersectii
semaforizate cu geometrie completd, turbogiratii de mare capacitate;

- Clasa III de intersectii include intersectii semaforizate, turbogi-
ratii, sensuri giratorii de mare capacitate;

- Clasa IV de intersectii include sensuri giratorii, minigiratii, in-
tersectii nesemaforizate, accese necontrolate;

o Alegerea tipului de intersectie tinand seama de criteriile de func-
tionalitate mentionate mai sus (figura 1) se face conform tabelului 3:

Figural- Clase de intersectii
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Tabelul 3 - Clase de intersectii. Principii de alegere

e Nu este recomandata amenajarea intersectiilor intre arterele
principale si arterele locale. In cazul in care nu se poate evita amena-
jarea unei intersectii intre o artera principald si o artera locala, aceas-
ta va face parte din clasa I sau din clasa II.

Desigur ca aceste propuneri au nascut initial controverse dar, ul-
terior, s-a constatat ca ele sunt utile in procesul de studiu/proiectare
a unor solutii de amenajare a intersectiilor care contribuie la o adec-
vare a acestora la clasa functionald a drumului, lucru ce contribuie la
0 mai buna ,,omogenitate” a solutiilor in lungul unui traseu functional

de drum si implicit la o ,predic-
tibilitate” a configuratiei traseu-
lui si in consecinta si 0 mai buna
sigurantd a circulatiei.

Din cele prezentate pana aici
se poate constata cd este o ne-
voie acutd de a revizui normele
tehnice si a le pune in acord cu
criteriile utilizate pentru o clasi-
ficare functionald adecvata eta-
pei actuale a retelei rutiere din
Romania, care se dezvoltd acce-
lerat si in cadrul careia apar re-
distribuiri de trafic semnificative
(implicit si schimbari de catego-
rie functionald). Toate acestea
impun solutii tehnice adecvate
viitorului.

Consideratii  privind
clasificarea functionala
a drumurilor la nivel
international. Principii.
Recomandari

Cele mai bune referinte des-
pre principiile si metodologia de
urmat in procesul de clasificare
functionald sunt publicate de
U.S. Department of Transpor-
tation, Federal Highway Admi-
nistration. Aceasta organizatie a
elaborat o serie de rapoarte
privind acest subiect de mare
interes in prezent. Potrivit aces-
tora, drumurile sunt clasifica-
te dupd cum urmeaza (Federal
Highway Administration, 2005):
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in figurile si tabelele urmatoare (Federal Highway Administration,
2013), in care am pdstrat terminologia in limba engleza in mod inten-
tionat, pentru ca este sugestiva si permite o buna intelegere a con-
ceptelor/principiilor, se prezintd atat relatia dintre mobilitate si acce-
sibilitate, precum si intre proportia traficului de lunga distanta in ra-
port cu traficul de scurtd distanta, pentru fiecare clasd functionald,
cat si o serie de parametri tehnici de baza asociati.
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Figura 2 - Dinamica relatiei Accesibilitate - Mobilitate

Tabelul 4 - Relatia dintre clasificarea functionala si caracteristicile traficului

Tabelul 5 - Clasificarea functionala a drumurilor

Din cele prezentate este evident ca abordarea conceptuald inter-
nationalad a clasificarii functionale este bazatd pe principii legate clar
de mobilitate si accesibilitate, ceea ce nu regasim in prevederile din
reglementdrile interne. La noi, criteriul administrativ ,incurca” lucru-
rile, ca si cand o impartire/apartenentd administrativa impune doar
un anumit tip de amenajare si ierarhia administrativa trebuie sa se re-
gaseasca si in modul de proiectare/amenajare a drumurilor.

Aceste concepte, care iau in considerare mobilitatea si accesibili-
tatea drumurilor, sunt tot mai des utilizate in prezent, inclusiv pe plan
european. Spre exemplu, existd cerinte exprese ale Comisiei Euro-
pene relativ la ,Planurile de Mobilitate” care trebuie elaborate pentru
0 adecvare mai buna a proiectelor in ariile metropolitane, in mod spe-
cial in raport cu cererea de trafic si nu cu apartenenta administrativ-
teritoriald a unui drum.

Figura 3 - Relatia dintre sistemul de clasificare functionala a autostrazilor si accesibilitatea teritoriului,
respectiv mobilitatea populatiei
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Tabelul 6 - Viteza minima de proiectare pentru diferite categorii de autostrazi (in mph)

Tabelul 7 - Nivelul de serviciu proiectat

Tabelul 8 - Viteza de proiectare pentru diferite clase
functionale de autostrazi

Provocarile perioadei relative la clasificarea
functionala si reorganizarea administrativa

Este firesc cd, daca se va trece la o clasificare functionald pe prin-
cipii si concepte moderne, aceasta trebuie sa fie valabild pentru o lun-
ga perioada viitoare si, ca atare, trebuie sa ia in considerare si alte
evolutii din societate si in primul rand procesul de descentralizare.

Implicatiile ,,regionalizarii” asupra procesului de adminis-

trare a drumurilor publice

in tara noastr3 a fost declansat un proces de amendare a Consti-
tutiei si de introducere a unor prevederi care sa atribuie noilor struc-
turi administrative noi atributii, ca parte a procesului de descen-
tralizare. Astfel, se are in vedere apropierea deciziei de cetateni prin
delegarea unor atributii de administrare la nivel regional. Intre do-
meniile in care aceste noi modalitati de administrare a proprietatii
publice vor fi avute in vedere este si cel al drumurilor publice. De-
sigur ca nu putem vorbi de localizare/delegare a unor atributii de ad-
ministrare la nivelul viitoarelor regiuni fard ca acestea sa cuprinda tot
patrimoniul public si privat al regiunilor.

Ne putem imagina ca va aparea inca un nivel de administrare, cel
regional, care va prelua atributii de administrare a unei parti din re-
teaua rutiera atat de la nivelul national, cat si de la cel judetean.

De asemenea, la nivel judetean se vor prelua atributii de adminis-
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trare in totalitate sau in parte a drumurilor locale (comunale), de la au-
toritdtile locale (comune), cu o ,slaba” capacitate tehnica si manageria-
I3 de administrare a retelei publice de pe teritoriul lor administrativ.

Desigur cd ne putem imagina ca, la nivel national ,central”,
C.N.A.D.N.R. va continua sa administreze intreaga retea de auto-
strdzi, drumuri europene parte sau nu din reteaua TEN-T si anumite
drumuri de tip ,artere majore”, care realizeaza legaturi functionale
intre viitoarea retea de autostrazi si restul retelei de drumuri.

La nivel regional, prin preluarea unei parti importante din actua-
lele ,Regionale de drumuri - D.R.D.P.-uri” ce vor trebui reorganizate
in acord cu teritoriul administrativ al viitoarelor regiuni, se vor putea
derula activitatile specifice de administrare a restului de drumuri
nationale, care nu se administreaza la nivel national, precum si a unei
parti importante din reteaua de drumuri judetene care au trasee
functionale ce leagd intre ele judetele care fac parte din acea regiune.

La nivel judetean, vor fi administrate toate drumurile judetene si
comunale neadministrate la nivel regional. Avand in vedere ca, fara
0 comasare semnificativd a comunelor actuale, nu se vor putea crea
structuri capabile de administrare eficienta a patrimoniului public, co-
munele in structura lor actuald nu pot dispune de resurse umane si
materiale pentru a face o administrare eficienta a domeniului public
de pe teritoriul lor i, ca atare, aceste atributii vor trebui preluate la
nivel judetean.

Desigur ca acest proces de ,reincadrare administrativd” a dru-
murilor in contextul regionalizarii va suscita multe discutii, firesti de
altfel, dar este evident ca la aceste consultari trebuie sa fie prezenti
si specialisti din domeniul ingineriei transporturilor, care ar trebui sa
~proiecteze”, bazat pe argumente profesionale, noile structuri de ad-
ministrare si atributiile lor la fiecare nivel.

La aceastd proiectie este evident ca trebuie avute in vedere si
principiile de clasificare functionald, fiindcd acestea trebuie aplicate
coerent si omogen la fiecare nivel de administrare.

In acest context, Ministerul Transporturilor, prin Directia generala
de Infrastructura Rutierd, va trebui sa exercite un rol important,
avand in vedere rolul de Autoritate nationala in domeniu si sa se im-
plice activ in procesul de revizuire a actualelor norme juridice si
tehnice in domeniu. Desigur ca tot acest proces trebuie sa se bazeze
pe o larga cooperare cu alte autoritati publice (ministere, agentii
nationale) dar si pe o larga consultare a specialistilor in domeniu.

Ariile metropolitane - zone cu regim special

In tara noastrd, doar pentru Municipiul Bucuresti si Judetul Iifov,
a fost infiintatd o ,Autoritate Metropolitana de Transport”, pe baza
unei Ordonante de Guvern cu valoare de lege, singura modalitate ju-
ridicd de infiintare a unei astfel de structuri.

Fara a detalia atributiile delegate prin lege, este evident cd aceas-
td autoritate ,regionald” (actualul teritoriu administrativ al Regiunii
de Dezvoltare Bucuresti) va ,influenta” modul de luare a deciziilor de

administrare a infrastructurii de transport.
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Astfel de autoritati cu atributii similare vor putea fi infiintate si
pentru alte arii metropolitane, cum ar fi ,Polii de Crestere”, dar tot nu-
mai printr-o lege si nu printr-o decizie de nivel regional.

Este cunoscut faptul ca, potrivit Constitutiei, articolul privind ,stat
national unitar” nu poate fi revizuit si, ca atare, vom ramane cu legis-
latia nationald, regiunile neputénd avea drept de legiferare.

In raport cu evolutiile viitoare, desigur c3 si activitatea , Autoritatii
Rutiere Romane” trebuie descentralizatd la nivel regional, putand ca,
printr-o revizuire a atributiilor, sa acopere la nivel regional functiile de
reglementare si control specifice, delegate de reguld unei autoritati
metropolitane. in acest fel, la nivel regional va fi o Autoritate Rutierd
Regionala.

Concluzii

Este evident c3, in perioada urmatoare, pornind si de la provoca-
rile actuale si imediate, este necesar ca domeniul rutier sa fie reor-
ganizat, iar cu acest prilej cu atat mai mult trebuie revizuit ansamblul
de norme tehnice, incepand cu clasificarea functionald care va trebui
sa asigure un fundament coerent pentru referentierea principalilor
parametri tehnici privind proiectarea si amenajarea/executia dru-
murilor.

Dezvoltarea unei retele nationale de autostrazi va genera redis-
tribuiri semnificative de trafic, iar unele din actualele ,artere majore”
vor pierde trafic semnificativ, necesitand ,declasarea” lor. Totodata,
alte drumuri vor avea cresteri mari de trafic, care vor impune fie re-
proiectarea lor, daca acest lucru este posibil (a se vedea ,balansul
mobilitate-accesibilitate si zonele din localitati pe care aceste drumuri
le tranziteazad), fie realizarea unor artere noi (artere ocolitoare, dru-
muri expres etc.), care sa asigure functionalitatea retelei, in ansam-
blul sau.

Nu Tn ultimul rand trebuie regandite modalitatile de exercitare a
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functiilor de ,autoritate si control”, cum acestea trebuie exercitate la
nivel national si ce trebuie descentralizat la nivel regional si local.

P.S. De la data prezentarii acestei lucrari la Congresul National de
Drumuri si Poduri, Cluj-Napoca, septembrie 2014 - Master Planul
General de Transport al Romaniei-GTMP a fost prezentat public asu-
mat printr-un Memorandum de Guvernul Romaniei si transmis la U.E.
fn cadrul GTMP s-au introdus/propus urmétoarele categorii de dru-
muri ca parte din reteaua rutiera:

- Autostrazi;

- Drumuri expres;

- Drumuri Inter-Regio;

- Drumuri regionale.

Iatd ca deja se fac ,pasi” spre o altd ,incadrare” a retelei rutiere
si este clar ca abordarea acestui subiect numit ,clasificare functio-
nala” nu mai poate intarzia, altfel vor aparea tot mai multe ,,confuzii”
privind configuratia unei retele functionale de drumuri si cum aceasta
va trebui sd respecte un set de norme tehnice specifice fiecarei clase
functionale.

REFERINTE:

e GUVERNUL ROMANIEI (1997) - Ordonanta Guvernului nr. 43/
1997 privind regimul drumurilor, republicatd in Monitorul Oficial al
Romaniei, Partea I, nr. 237;

e GUVERNUL ROMANIEI (1998) - Norma tehnica privind proiec-
tarea, construirea si modernizarea drumurilor, Monitorul Oficial al
Romaniei, Partea I, nr. 138bis;

e C.N.A.D.N.R. (2010) - Normativ privind amenajarea intersec-
tiilor la nivel pe drumuri publice, Buletinul tehnic rutier, nr. 4/ 2010;

e Federal Highway Administration (2005) - Functional Classifica-
tion, U.S. Department of Transportation;

e Federal Highway Administration (2013) - Highway Design Ma-
nual, US Department of Transportation.

IN MEMORIAM: ing. Adrian COSTEA

Inceputul de an 2015 a fost indoliat
pentru colectivul D.R.D.P. Brasov, care a
pierdut pe unul dintre oamenii pe care se
putea baza: ing. Adrian COSTEA.

Inima lui s-a oprit brusc, in 7 ianuarie
2015, Idsandu-ne surprinsi si tristi pe toti,
familie si colegi, deopotriva.

Ne amintim de atunci de zambetul cald
ce-i lumina chipul, de calmul sdu inrudit cu
cel proverbial englezesc, de eruditia si pri-
ceperea sa acoperind, competent, cateva
domenii ingineresti (drumuri, IT) si ajutorul
colegial oricand disponibil, oferit colegilor cu
generozitate si rabdare.

Enumeram acum cateva repere impor-
tante din viata si profesie:

- S-a nascut in 13 mai 1959, la Draga-

- Sef Serviciu Autorizatii Speciale
D.R.D.P. Bragov, panad in 2012 si, in final,
Director Adjunct Comercial D.R.D.P. Brasov,
pana la data fatidica 7.01.2015.

A fost un adevarat vizionar, pasionat de
tot ce era mai nou in domeniul stiintei, teh-
nologiei si ingineriei de drumuri. De un op-
timism debordant, si-a respectat intotdea-
una colegii, prietenii si pe toti cei cu care a
venit in contact. Mai avea inca multe de
realizat, modest si priceput in indeplinirea
activitatilor in care era implicat. Exponent
al unei generatii care a inteles ca numai
invatand si cercetand poti sa te realizezi ca
om si ca profesionist.

A plecat dintre noi ca o stea cazatoare
pe cerul acestei lumi, ramanand totusi me-

sani, jud. Valcea, a absolvit Liceul ,Gib.
Mihaescu” din Dragasani (unde a fost coleg
cu Guvernatorul B.N.R., Mugur ISARESCU);

- In 1986 a absolvit cursurile Facultatii
de Cai Ferate, Drumuri si Poduri Bucuresti,

apoi parcursul sinuos al carierei sale profe-
sionale |-a purtat la D.J.D.P. Targoviste, ca
inginer stagiar;

- Sef formatie Cristian — D.J.D.P. Brasov,
pana in 1990;

reu viu in amintirea noastra, prin marturia
pe care fiecare drumar ar merita-o, steluta
incrustata in... asfalt.

Dumnezeu sa-I odihneasca!
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Coruptia drumurilor demascata

Prof. Costel MARIN

Intr-un studiu publicat la sfarsitul anului trecut (3 decembrie
2014), expert dr. Niklas SIEBER, director general al T.C.P. (Inter-
national Transport Consulting Partners) ,dezvaluia cateva dintre
trucurile folosite de catre functionarii publici si firmele private in
coruperea sectorului constructiilor rutiere lucrative”.

inaintea industriei de armament si petrol

N
I n anul 2011, ,Transparency International Bribe Payers Index” ra-

porta faptul cd, in sectoarele de constructii si lucrari publice, lua-

rea de mita depaseste procentele din industria de armament si sectorul
petrol si gaze. Expertii din transporturi vorbesc de un ,indice concret”
in proiectele de transporturi, cunoscut de toata lumea si care nu lasa
loc de interpretdri sau negocieri, aceasta in conditiile in care sectorul
amintit reprezinta 10 pana la 20 la sutd din bugetele nationale.

Potrivit expertilor Bancii Mondiale, coruptia in proiectele de tran-
sport rutier atinge pana la 5-20 la suta din costuri, impactul economic
si social fiind cu atat mai devastator cu cat tdrile sunt mai sarace.
Una dintre cele mai mari probleme pentru multe tari - atat industria-
lizate, cat si in curs de dezvoltare - o reprezinta deteriorarea drumu-
rilor datoritd intretinerii insuficiente. In general, ratele de rentabilitate
pentru proiectele rutiere se ridica la 40 la suta pentru intretinere, 20
la sutd pentru reabilitare si doar 10 la sutd pentru drumuri noi. Cu
alte cuvinte, este mai rentabil sa intretii drumurile pe care le ai, daca
nu-ti permiti sa construiesti altele noi.

In concluzie, un drum bun depinde de doi factori importanti: cat
de bine a fost construit initial si cat de bine va fi intretinut.

Daca nu sunt respectate cele doud conditii, afirma autorul studi-
ului amintit, cauzele care conduc spre coruptie pot fi urmatoarele:

e Polarizarea excesiva si disproportionatd pe proiecte mari de ca-
pital in defavoarea intretinerii rutelor existente;

e Tendinta de a abuza de resurse;

o Calitatea slabd a constructiei si ,complicitatea” la degradarea ei
ulterioara;

e Frauda curentd (micile si marile ciupeli) in constructii si re-
paratii.

Coruptia care... modeleaza!

Coruptia in sectorul infrastructurii rutiere nu numai jefuieste eco-
nomiile, dar le si... modeleaza! Oficialii si autoritdtile guvernamentale
corupte conduc dezvoltarea sociald si economica in zona proiectelor
mari de constructii, asigurand un teren fertil coruptiei, in defavoarea
programelor de sanatate, educatie etc. Costurile acestui tip de opor-
tunism sunt imense si suportate, de cele mai multe ori, de populatia
saraca.

Potrivit ,,Global Transport Knowledge Practice”, motivele care ge-
nereaza coruptia se impart in trei mari categorii: 1. motive la nivel in-

ternational; 2. motive la nivel national; 3. motive la nivel de proiect.

Dintre motivele la nivel international, mentionam:

- lipsa de cooperare internationald;

- lipsa de masuri proactive adresate marilor finantatori, antrepre-
norilor si administratorilor guvernamentali;

- lipsa de coordonare intre antreprenorii internationali si asocia-
tiile profesionale;

- tolerarea si acceptarea companiilor corupte.

Dintre motivele la nivel national, studiul se refera la:

- coruptia in guvern;

- lipsa unei politici coerente anticoruptie;

- raportarea insuficientd a coruptiei, cu precizarea ca aceasta nu
se realizeaza datorita: a) lipsei de cunostinte; b) fricii si temerii de re-
presalii; c) structurilor inadecvate de raportare.

Tot la capitolul motive ,nationale”, mai sunt amintiti urmatorii fac-
tori:

- vulnerabilitatea fuctionarilor publici, dar si a celor obisnuiti;

- ascunderea datelor reale (sau absenta) retelelor de drumuri;

- lipsa datelor si metodelor de elaborare a costurilor.

La nivel de proiect, motivele care genereaza coruptia sunt:

- lipsa de transparentg;

- complexitatea proiectelor de drumuri;

- probabilitatea scazutd de descoperire a coruptiei;

- multiplicarea coruptiei;

- sisteme antifrauda puse insuficient in aplicare.

De ce apare coruptia in constructia de drumuri?

La aceasta intrebare, raspunsul poate fi acela al existentei catorva
dintre caracteristicile specifice ale proiectelor de constructii de dru-
muri care le fac predispuse la coruptie, dintre care vom aminti doar
cateva:

1. Dimensionarea proiectelor de infrastructura. Este mult
mai usor sa ascunzi marea mita si creantele umflate in proiectele mari
decat in cele mici.

2. Unicitatea proiectelor. Cele mai multe proiecte majore, in
special cele de autostrazi noi, sunt unice, costurile fiind greu si une-
ori chiar imposibil de comparat, ceea ce permite mai usor umflarea
costurilor si, implicit, mita. De asemenea, controalele, insuficient
efectuate, deseori de functionari nespecialisti sau functionari corupti,
creeazd un vad propice pentru coruptie.

3. Firmele subcontractante. Numarul mare si diversitatea
acestora creeaza oportunitdti pentru plati incorecte la atribuirea lu-
crarilor si serviciilor.

4. Numarul fazelor de lucru. Un proiect complet implica terme-
ne lungi si echipe manageriale diferite, care ,dribleazd” sau nu realizea-
za supravegherea corectd, ,pasand” responsabilitatile odata cu mita.

5. Frecventa proiectelor. Proiectele majore vin la intervale mari
si neregulate de timp, devenind vulnerabile si susceptibile in opinia
antreprenorilor dispusi sa ofere mita.
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6. Reglementarea domeniului de activitate. Fiecare actor im-
plicat in derularea unui proiect face parte dintr-o organizatie profe-
sionala diferitd, cu diferite coduri de conduita si moduri specifice de
aplicare a acestora. ,Armonizarea” lor genereazd, in multe situatii,
oportunitati de coruptie.

Coruptia pe durata unui proiect

Atunci cand ,contaminarea” se produce, nu mai exista faze ale
unui proiect unde coruptia apare si dispare, ea intinzandu-se pe in-
treaga derulare a acestuia de la inceput si pana la sfarsit. Succesiunea
se prezintd in linii generale astfel:

Evaluarea proiectului
Aceastd fazd cuprinde stadiul de pre-fezabilitate si fezabilitate,
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care evalueazd, in esentd, daca proiectul trebuie realizat.

Principalele caracteristici ale aprecierii proiectului se refera la
compararea costurilor si beneficiilor, de regula pentru o perioadad de
20 de ani. Aceste lucrari, de cele mai multe ori realizate de consul-
tanti, ofera multe posibilitati prin care se poate jongla cu estimarile
si datele de trafic, estimarile de dezvoltare si cerintele de transport
viitoare, evaluarea impactului asupra mediului etc. Deoarece aceste
metodologii sunt greu de inteles pentru non-experti, ele ofera o paine
alba de rontait, si nu pe bani putini, deschizand numeroase posibili-
tati pentru coruptie.

Implicarea politicului

Anumiti analisti sustin cd aceastd implicare constituie baza co-
ruptiei. Cum de cele mai multe ori constructia de drumuri este asoci-
atd cu progresul si dezvoltarea societatii, politicienii tind sa promita
drumuri sub form& de cadouri electorale. In consecintd - si exemple
avem destule - multe drumuri nu sunt construite in conformitate cu
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prioritatile economice, ci mai ales din cauza presiunilor politice (cazurile
in care un drum este construit ,la cererea” vreunui ministru sau a vre-
unui parlamentar sunt frecvente). Presiunile apar inca din faza studii-
lor de pre si fezabilitate, consultantii fiind presati sa livreze ,impactul”
preconizat, sub amenintarea nerostita ca ,nu vor mai pupa” vreun nou
contract. in plus, intervin si presiunile oficialilor de rang inalt si dorinta
lor ca firmele pe care le controleaza, direct sau indirect, sa participe la
proiect in zonele pe care si le doresc. O altd metoda utilizata pentru a
se obtine rezultatul dorit este si aceea a solicitarii unor detalii uneori
inutile consultantului, sugerandu-i-se ca, daca nu devine ,baiat de tre-
aba”, i se vor cere atatea detalii incat va depdsi termenul contractual
si, implicit, i se va imputa o parte din valoarea acestuia. Costurile mai
mari decéat estimdrile initiale au, de foarte multe ori, ca origine ten-
dinta politicianului de a se pune pe sine pe prim plan inaintea proiec-
tului, calcand in picioare astfel orice rationalitate economica, el fiind
~Dumnezeul” care va decide daca evaluarea este sau nu fezabila.

Proiectarea detaliata

in ciuda faptului cd multe firme mari de proiectare se plang tot
timpul ca saracesc, analizele acestui studiu ne aratd si o alta fateta
mai mult sau mai putin cunoscuta.

in faza de planificare si proiectare detaliatd, inginerii dezvolt3
conceptia individualizatd asupra drumului, calculand costurile exacte
utilizate in documentele de licitatie. Materialele, metoda de con-
structie, design-ul pot avea valori mult mai mari, maximizand astfel
potentialul de ascundere a mitei in atribuirea contractului si generand
astfel revendicari ulterioare frauduloase. Alternativ, materialele, pro-
iectarea si design-ul pot fi de o calitate necorespunzatoare pentru a
minimiza costurile si maximiza ulterior pretul contractului prin diverse
moduri de fraudare. In plus, ATENTIE: proiectul poate fi realizat
cu premeditare incomplet, pentru a lasa loc pentru modificari
ulterioare ce pot fi manipulate.

Eterna poveste - licitatiile

Un proces de licitatie corect poate evita costuri nedorite prin ale-
gerea unui antreprenor necorupt. lata cateva dintre modalitatile prin
care poate fi ,trucat” un proces de licitatie:

e Distorsionarea sau dirijarea unor criterii de licitatie catre un
anumit ofertant;

e Scurgeri de informatii catre un anume ofertant;

e Falsificarea datelor din caietele de sarcini;

o Intelegeri secrete intre ofertanti;

e Mita catre proprietarul proiectului;

e Santaj si extorcarea ofertantilor etc.;

e Asocierea (,complotul”) unui grup de antreprenori, care castiga
si pierd unul in favoarea celuilalt, astfel ca la final niciunul nu va
ramane fard un beneficiu din contractul atribuit.

Pentru a se asigura de beneficiul maxim, ,complotistii” aranjeaza
atribuirea ofertei cu pretul cel mai scazut, ea aparand ca fiind cea mai
mare intr-o competitie aparent fard miza si concurs. Aceste ,maini
moarte”, ca la jocul de poker, sunt foarte greu de detectat, mai ales
in cazul unor jucatori (a se citi ,antreprenori” cu experientd). O altd
smecherie - ar mai fi i altele, dar autorul doar pe acestea le enumera
- se refera la o asa-zisa competitie deschisa. Ofertantii pot concura
»deschis”, printr-un acord in care includ valoarea totald a sumei lici-
tate. Ofertantul ,castigator” compenseaza apoi ofertantii respingi pen-
tru costurile de licitatie, rasplatindu-l pe fiecare dupa contributia
avutd. Paguba este suportata in final de catre organizatorul licitatiei
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(proprietarul de drept), obligat astfel sa plateascd mai mult decéat es-
timarile preconizate. Si, pentru ca toata golania sa mearga péana la
capat, cel care castiga nu va returna din buzunarul propriu, ci fi va
obliga pe multi dintre subcontractanti sa asigure mita.

Am ajuns si la constructor

in conditiile unor costuri de pand sau cu mult peste 1 milion de
euro, drumurile reprezintd o atractie sigura pentru coruptie. Una din-
tre componentele principale ale costurilor in constructia de drumuri o
reprezintd nu numai asfaltul si betonul dar si piatra, balastul etc. De
obicei, materialele nu sunt incluse in contracte ca sume forfetare, ci
sunt contabilizate in functie de cantitati. Jongleriile se pot face prin
plata unor materiale, calitativ inferioare, la preturile unor materiale de
calitate, situatie in care furnizorul are tot interesul sa mituiasca repre-
zentantii antreprenorului. Fenomenul se petrece si invers, materiale de
calitate fiind ,apreciate” ca necorespunzdtoare, pana cand furnizorul
nu accepta compromisul.

Despre facturare, ce s@ mai pomenim? Daca cineva ar analiza in
detaliu fenomenul ar fi mai mult de spus. Situatii curioase apar, de
asemenea, si in cazul excavatiilor, derocrilor si transportului. In fiecare
etapd a constructiei pot exista probleme: defecte ascunse, excavari
necorespunzatoare, latimi si lungimi insuficiente, terasamente cu pro-
bleme etc. Pentru toate, atunci cand nu exista un control riguros, ,fa-
milia” stabileste un pret. O adevarata caracatitd, mai subliniaza autorul
acestui studiu, o reprezinta birocratia ingemanata cu puzderia de avize
si aprobéri, pentru oricare dintre ele putadndu-se solicita mita. In afard
de oficialii statului, ar mai fi de luat in seama si ,bandele locale”, cum
le numeste studiul, adica autoritatile zonale, care au tot timpul tend-
inta de a perturba proiectul daca nu primesc ce vor. Ar mai fi, de
asemenea, multe de spus despre chestiunile juridice, exproprieri, apro-
bari, receptii, documente si probe false etc.

Steguletele... rosii!

O metoda interesantd, propusa in acest studiu in combaterea
coruptiei, ar fi cea a... steguletelor rosii! Steguletele rosii nu indica
fraudd sau coruptie in mod necesar ci, mai degrabad, avertismentul
de a se realiza cercetari suplimentare acolo unde ar putea exista co-
ruptie. Selectate la lucrarile de drumuri, steguletele rosii ar trebui
ridicate si fluturate in urmatoarele situatii, atunci cand:

e Perioada intre deschiderea ofertelor si semnarea contractelor
este mai mare de sapte luni;

e Negocierea contractului este mai mare de trei luni;

e Exista mai mult de trei luni intre atribuirea ofertelor si semnarea
contractelor reale;

e Timpul este insuficient pentru pregatirea ofertelor;

e Costul creste cu mai mult de 20 la suta pe parcursul implemen-
tarii;

e Valoarea contractului este mai mare cu 20 la sutd peste va-
loarea estimata;

e Jumatate sau mai multe dintre firmele care cumpara caietele de
sarcini nu participa la licitatie;

o Diferenta dintre oferta castigatoare si urmatoarea, perdanta,
este mai mica de 2 la sut3;

e Costul per/km, in conditii similare de munca, este mai mare cu
75 la suta etc.

Si, desigur, lista ar mai putea continua...
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Podurile dintre frafi

PoDuRI

Nicolae POPOVICI

A cum aproape un secol, pe raul care desparte astazi vechea pro-
vincie Moldova, au fost 27 de poduri sau resturi de poduri, ma-
joritatea fiind din lemn. Astazi, peste Prut exista numai noud poduri,
dintre care sase rutiere (Lipcani-Radauti-Prut, Costesti-Stanca (su-
prapus pe barajul Lacului de acumulare cu acelasi nume), Sculeni-
Sculeni, Leuseni-Albita, Cahul-Oancea, Giurgiulesti-Galati) si trei fero-
viare (Ungheni-Iasi, Stoianovca-Falciu si Giurgiulesti-Galati).
Fiecare lucrare de art3 de peste Prut are propria istorie. In jurul
unora mai vechi s-au tesut chiar si adevarate legende. Cele mai im-
portante momente din viata acestora, am retinut-o din istorisirile lo-
cuitorilor de pe ambele maluri. Astfel, de-a lungul anilor, a fost reparat
capital podul de la Leuseni, grav afectat in urma cutremurului din
1977. Podul de la Lipcani a fost zidit in 1935, iar cel de la Leuseni -
in 1936 si reabilitat in 1956. Podul de la Giurgiulesti a fost inaugu-
rat in 1946, iar cele de la Cahul si Sculeni - in 1964. Dupa cel de-al
doilea Razboi Mondial, au fost executate lucrdri de curatare a albiei
raului Prut din preajma urmatoarelor ,poduri distruse prin explozie":
Lipcani-Radauti; Badragii-Vechi-Serpenita; Stanca-Braniste; Badarai-
Santa Mare - doua bucati; Valea Rusului-Lucaceni; Taxobeni-Cara-
gea; Sculeni-Mitropolie; Ungheni-Valea-Lungd - trei bucati; Buzdu-
gani-Buzdugani - doua bucati; Costuleni-Costuleni - doud bucati;
Nemteni-Cotul Morii; Leuseni-Rasesti; Sarata-Razesi-Saratu; Leova-
Bumbata - trei bucati; Hanasenii Noi-Berezeni; Leca-Falciu; Gotesti-
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Cérja - doua bucati; Vadul lui Isac-Mastdcani si Branza-Frumusita.

De departe, cea mai frumoasa istorie o are Podul feroviar de la
Ungheni, proiectat de Gustave Eiffel si deschis pe 9/21 aprilie 1877,
cu doar trei zile inainte ca Rusia sa declare razboi contra Turciei. Este
singurul pod care a supravietuit celui de-al doilea Razboi Mondial, are
greutatea de 355 tone, iar peste el trec si astazi trenurile interna-
tionale Sofia - Bucuresti - Iasi - Moscova. In asteptare este de cativa
ani, deoarece nu mai circuld trenurile de persoane sau de marfa,
podul de la Stoianovca-Falciu, motivul invocat fiind scaderea intere-
sului pentru folosirea acestui traseu, atat de catre caldtori cat si de
catre firme.

Se discuta tot mai intens in ultimul timp de construirea unui nou
pod rutier peste raul Prut, proiectul avand in vedere autostrada care
va lega estul de vestul Romaniei, care va ajunge la Ungheni, urmand
a trece pe noul pod si traficul rutier pe aici, spre Chisindu. Odata cu
apropierea Republicii Moldova de Uniunea Europeana, au sporit san-
sele ca noua investitie sa fie realizata foarte repede, sprijinul sub-
stantial cu fonduri europene fiind garantia ca se va redeschide traficul
rutier si pe la Ungheni, locul pe unde trec doar trenurile.

Ultimul pod construit peste Prut este cel de la Lipcani-Radauti-
Prut si a fost dat in folosintd in 2010, ocazie ce a permis si redes-
chiderea traficului prin punctul de frontiera. Reconstruirea podului de
aici a fost posibila prin accesarea unor fonduri europene, in valoare de
circa 9 milioane de euro, respectiv prin programele TACIS si PHARE.

Atata timp cat criza economico-financiard apasa greu cele doua
tari-surori, fondurile structurale ale Uniunii Europene reprezinta in
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Podul feroviar de la Ungheni

prezent o sansa accesibila, singurele capabile sa reclddeasca podurile
dintre frati. Specialistii lucreaza la documentatiile tehnice pentru re-
alizarea unor noi lucrdri de artd peste raul Prut, iar administratorii
drumurilor cauta finantare pe la institutiile amintite mai sus. Solutiile
tehnice adoptate sunt pe masura pregatirii si experientei specialistilor
din cele doua tari, a caror capacitate este recunoscuta pe plan mon-
dial. Pana atunci se lucreaza la realizarea documentatiilor tehnico-
financiare necesare demararii lucrdrilor de intretinere si reparatii a
podurilor existente. Pe lista de prioritati este situatia podului de la
Giurgiulesti-Galati, deoarece, potrivit specialistilor, acest pod nece-
sitd reparatie urgenta si chiar indltarea sa pentru a permite navelor

mai mari de 1.000 de tone sa urce in aval de rau.

Timp de cinci decenii, romanii de pe ambele maluri au fost des-
partiti, dar a venit si timpul renasterii sperantelor lor. A trecut si pe-
rioada clarificarii prioritatilor sau a cautarilor de solutii. Prima lucrare
de infrastructura, respectiv cea de legare a celor doud teritorii prin
aductiunea gazului metan Iasi - Chisindu a fost startul care ne da in-
crederea ca a venit momentul sa zidim si podurile de candva. Este,
credem, momentul care sa ne indrepte spre realizarea celorlalte
obiective necesare dezvoltarii economico-sociale a Republicii Moldova
si astfel accesul sdu alaturi de Romania spre integrarea in Uniunea
Europeana.

flash <=

UK.
»Regenerarea” suprafetelor de
beton

Cercetatorii de la Universitatea din
Bath, Universitatea din Cardiff si cea din
Cambridge lucreaza la un procedeu de ,au-
tovindecare” a fisurilor din beton, utilizand
o serie de bacterii. Principiul este acela de a
utiliza, in fisurile drumurilor din beton, bac-
terii care, In contact cu infiltratiile la apa, se
vor dezvolta intr-un liant ce va etansa aces-
te fisuri. Metoda ar putea prelungi cu mult
durata de viata a structurilor din beton, ar
putea reduce costurile si ar elimina impactul
major asupra mediului.

S.UA.
Cand iarna incepe primavara...

American Public Works Association
(APWA) organizeaza in perioada 12-15 apri-
lie 2015 in Grand Rapids, Michigan Confe-
rinta anualad a specialistilor profesionisti in
deszdpezire sub genericul ,The Show for

snow”. Vor participa peste 1.500 de specia-
listi reprezentand 190 de companii de pro-
fil. Participantii se vor pregati si vor avea
acces la cele mai noi servicii si tehnologii
legate de zapada si indepartarea ghetii, in-
tretinerea drumurilor de iarnd, operatiuni
de flote, gestionarea situatiilor de urgenta
etc. Concluzia? Dacd vrei ca iarna viitoare
sa nu ai probleme, trebuie sa incepi prega-
tirile odata cu venirea primaverii.

Columbia:
Ce inseamna P.P.P.?

Pentru a putea utiliza in infrastructura
Parteneriatul Public Privat, trebuie sa existe
nu numai vointa politicd, ci si alte cateva
conditii de baza create. In ceea ce priveste
vointa politicd, autoritdtile guvernamentale
columbiene au aprobat oficial cel de-al pa-
trulea Parteneriat Public Privat (P.P.P.) din
ultima vreme, cu referire la o noua auto-
strada de 350 km intre San Roque si Cues-
tecita. Autostrada va costa 151 milioane de
dolari, iar constructia va fi finalizata in patru
ani si va da de lucru la 1.400 de muncitori.

? sh flash flash flash flash flash flash flash flash

De asemenea, guvernul va contribui cu 765
milioane de dolari la finantarea tunelului
Toyo din Antioquia. Proiecte precum tunelul
Toyo fac parte din cea de-a patra generatie
(4G) de concesiuni rutiere. Atentie insa la
doud aspecte de care noi nu tinem cont
aproape niciodatd. Programul accelerat de
investitii risca sa lase fara bani activitatea
de intretinere, iar absenta unei finantari co-
erente risca sa pericliteze programele PPE.

Pentru a tine sub control ambele as-
pecte, Guvernul columbian a inclus intr-o
lege a P.P.P. crearea ,Financiera de Desar-
rollo Nacional” - o banca apartinand statu-
lui, cu scopul precis de dezvoltare a infra-
structurii.

MARTIE 2015



ASOCIATIA
ANUL XXIV PROFESIONALA
NR. 141 (210) DE DRUMUR! 1 PODURI

Ing. loan URSU:

ANIVERSARE

Confesiuni, la 70 de ani

Ing. Ioan URSU

N
I n iarna inceputului de an 1945, intr-o duminica de februarie,

mai precis in data de 18, la ora sase dimineata, s-a intamplat
un frumos eveniment in familia URSU. Intr-o cisutd din cartierul
brailean Sf. Constantin, dupa noua luni de asteptare, Maria i daruia
sotului ei, Timofei, un baietel sanatos, de 3,950 Kg, unicul lor fiu. Bu-
curia a fost mare dar si sardcia era pe masurd, avand in vedere ca
razboiul nu se terminase, iar putinii bani pe care i castiga tata abia
asigurau traiul zilnic.

Orasul natal Braila mi-a ramas in suflet mereu. Oricand ma intorc
acolo cu nostalgie, pentru ca am avut o copilarie frumoasa. Bantuiam
cu tovarasii de joaca pe malurile Dundrii sau in Balta Brailei, care in
vremea aceea era ca o adevdrata jungld: cu vegetatie, animale, pasa-
ret de toate speciile. Balta Bradilei din copildria mea semana foarte
bine cu Delta Dunarii de azi, avand canale care alimentau lacurile cu
apa si in care noi, copiii localnicilor, ne aventuram fie inoténd, fie cu
barci si alte improvizatii. De dimineata pana seara, ,BALTA” era a
noastrd, a copiiilor. Scotoceam toate tufisurile, toate ochiurile de apa,
ne scaldam, pescuiam, puneam laturi si capcane pentru iepuri si pa-
sari salbatice (rate, lisite etc.). Duminica, insd, mergeam cu tata la
pescuit adevarat sau la vanatoare adevarata.

Si cum nu se poate ca in viata unui om sa fie intotdeauna numai
bine, chiar daca eram copil nevinovat, mi-a fost dat sa trec printr-o
grea cumpana. La varsta de numai opt ani, pe fondul unei raceli pu-
ternice, desi bine ingrijit de mama si de bunica, m-am imbolnavit de
tuberculoza. Era greu de tratat in acea perioada, banii de antibiotice
lipseau, starea era grava, doctorii nu imi mai dadeau sanse de viata.
Lumea din jurul meu se astepta sa mor.

Dar BUNICA s-a incapatanat sa ma faca sa traiesc dupa propria ei
retetd. A inceput tratamentul cu fripturi in sange, cate putin vin rosu,
lapte de capré si alte remedii naturale numai de ea stiute. Incet, incet,
am inceput sa imi revin, sd ma intremez si a urmat, dupa un timp, o
vizita la doctor. ,Chiar mai trdieste acest copil”, s-a minunat acesta!

~Da, bunica ma salvase!”...
Si iata ca am ajuns la varsta de 70 de ani!

Trecuti de acel prag, in perioada greu de supravietuit, principala
preocupare a parintilor cu un singur copil era asigurarea hranei si a
lemnelor de foc. In BALTA BRAILEI, cei dornici de munca, primeau lo-
turi pentru gradina si cresterea animalelor. Vara ma mutam cu Bunica
in acest loc si cultivam legume, cresteam porci, pasari, pescuiam,
vanam. Aici ne produceam toate alimentele necesare hranei pentru
perioada de toamna-iarnd, care era destul de lunga. Si acum ma gan-
desc cu pldcere la conservele si preparatele pe care MAMA le facea
impreuna cu BUNICA: crap pus la sare, scrumbii marinate, telemea de
oaie la putind, carne de rate salbatice si lisite prdjite si puse, in untu-
ra, la borcan. De Crdciun, se tdia porcul si se faceau preparate tradi-
tionale! Ca noi procedau multe familii de braileni. Nu stiu daca astazi
se mai péstreazd aceste obiceiuri si nu cred cd DUNAREA SI BALTA
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BRAILEI mai asigurd asemenea resurse de trai.

Pe timp de vard, Bunica ne ficea CEAI DE SUNATOARE si de alte
plante aromatice, il punea la beci, pe gheatd, si il beam in loc de apa.
Zicea bunica ca il bem ca sa nu ne imbolnavim!

Seara, mama aseza masa In curte, cu fata de masa alba, iar
bunica punea o sticla de ceai pe masa. Eram invidiati de multa lume
care credea ca in sticla noastra de CEAI este VIN.

Era vremea colectivizarii si a transformarilor socialiste si anumiti
Jtovardsi” ne vizitau cu tot felul de motive. Intr-una din seri, s-au
nimerit in timpul mesei si I-au intrebat pe tata cum de isi permite sa
bea in fiecare zi vin. Tata i-a invitat sa bea cu noi din sticla adusa din
beci. Cand au realizat ca acela era ceai, au schimbat vorba, intreband:
dar de ce cu fata de masa alba? Tata a raspuns: pentru ca am o sotie
gospodina care isi respecta familia. Atunci au plecat si nu au mai
revenit. Unii dintre dumneavoastra va aduceti aminte ca asa erau vre-
murile pe atunci! Cei tineri au auzit si din povestile mele!

Acum sd nu credeti cd eram un copil model. Faceam multe tras-

ndi si 0 necdjeam in special pe BUNICA.
Intr-un an in Baltd, cu alti copii, am
schimbat ouale de sub closca cu oua de
rate sdlbatice. Au iesit puii, au crescut si
toamna, cand pasarile au inceput sa se
retragd, au zburat si ratele noastre pe
lac si duse au fost. Nu stiu de cate ori
nu furam oua din cuibar si ne duceam
sd ne dam in lanturi, cdlusei la targurile
de sdrbatori. Bunica asa repede cum se
infuria, tot asa repede ma si ierta.

~Asa am trdit eu copilaria: FRUMOS!”

Au urmat anii de scoald. Din clasa a V-a si pana am terminat liceul
am locuit la internat. In toti acesti ani, niciodat3 nu ne-a ajuns man-
carea de la cantind. Nu ne saturam decat in zilele cand mergeam
acasa. Din punct de vedere al hranei si al celorlalte conditii de trai,
viata la internat a fost foarte durd, dar din punct de vedere social, pe
multi dintre noi, greutatile ne-au facut sa traim ca fratii. Astazi, dupa
mai bine de cincizeci de ani de la terminarea liceului, ne adunam cu
mare plécere, o datd pe an, la BRAILA, de prin toate colturile tarii.

La terminarea liceului, dupa mai multe incercari, m-am hotarat
sd urmez Facultatea de Drumuri si Poduri, in speranta ca am sa fiu
vreodata implicat la construirea unui pod peste Dunare, la Braila.
Acest pod nu s-a construit pand astazi! Dar eu am prins drag de
aceasta meserie si, cu multa pasiune, am construit multe alte poduri.

~Mai visez si acum la un pod peste DUNARE!”

Anii studentiei mi i-am petrecut, bineinteles, tot la camin, stu-
diind in Bucuresti. Aici am legat chiar prietenii pe viata. Unul din-
tre colegii de camerd, de la camin, este Victor MITRACHE. Nu imi
este numai bun prieten! Este nasul meu de cununie si de botez al
celor doua fiice ale mele. Toata dragostea si respectul meu pentru
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el si sotia lui, Monica (nasa).
Studiile le-am terminat in anul 1970 si, de atunci, am participat
la construirea unor mari obiective din tara.

Stagiar la Campulung

Mi-am inceput stagiatura pe santierul de construire a Combinatu-
lui de Ciment din Campulung Muscel. Aici am executat lucrari de dru-
muri, poduri, cai ferate si lucrari edilitare. Am continuat in zona
Galati-Focsani, cu lucrdri de constructii civile, industriale, agricole,
poduri si docuri in Portul Galati. Pentru o scurta perioada de timp am
lucrat in proiectare, in Bucuresti. Avantajul era ca locuiam acasa, cu
familia. Numai ca nevoile erau mari, iar din punct de vedere financiar
tot pe santier era mai avantajos.

Combinatul de ciment Campulung Muscel

Asa ca, la inceperea lucrarilor la Canalul Dundre - Marea Neagra,
am hotdrat sa merg sa lucrez la acest obiectiv. M-a atras nu numai
partea financiara dar si amploarea si importanta lucrarilor, multi-
tudinea lor. A fost o inalta scoala de inginerie, care m-a format si pre-
gatit pentru executia de lucrari mari pentru tot restul vietii.

Aici, pe cativa kilometri de santier al Canalului, am coordonat exe-
cutia multor tipuri de lucrari de constructii: poduri de sosea si de cale
feratd de deschideri mari, drumuri, cdi ferate, consolidari de maluri in
parament vertical, apdrari de maluri la canal, derocari, dragari si alte
lucrdri hidrotehnice. Am construit baze de productie, poligon de pre-
fabricate, laboratoare de santier. De asemenea, am construit camine de
nefamilisti, tabere de locuit cu dispensar, gradinita si pavilion adminis-
trativ. Am venit in functia de sef de lot si am ramas pana la finalizarea
lucrarilor si receptionarea lor, din functia de inginer sef de grup de
santiere. La 32 de ani, am devenit sef de santier si, pe langa lucrarile
amintite mai sus, din aceasta functie am condus lucrarile la Portul
Medgidia si la Podul Medgidia, care la vremea aceea era al doilea pod,
ca lungime, din tara. Eram cel mai tanar sef de santier de pe Canal. Pe
acest santier am invatat foarte multe si mi-am desdvarsit meseria.

A urmat mutarea, cu santier cu tot (personal, utilaje etc.), la Ca-
nalul Dundre - Bucuresti. Aici, dupa mutarea si organizarea santie-
relor, au urmat alte lucrari. Pe langa cele amintite mai sus, au urmat
executii de incinte hidrotehnice foarte adanci, baraje, ecluze, centrale
hidrotehnice, pereti mulati de etansare, devieri de rauri si nu mai stiu
cate altele.

Evenimentele din 1989 m-au prins pe acest mare santier. Din
pacate, prima masura luata in domeniu a fost sistarea lucrarilor la
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Pod si Canalul Dunare-Marea Neagra, la Medgidia

Portul Medgidia si Canalul Dundre-Marea Neagra

Canalul Dundre - Bucuresti. Bani irositi si aruncati pe apa sémbetei.
Lucrari in diverse faze de executie, unele aproape de finalizare, s-au
ruinat. Asa s-a facut politica la noi in tara, dupa revolutie!

~Daca politicienii s-ar fi tinut de cuvant”...

Imediat dupa revolutie, noua clasa politica a inceput sa vorbeasca
mult si sa@ promitd si mai mult. Se vorbea despre constructii de au-
tostrdzi si alte lucrari de infrastructura dar, in acelasi timp, intre-

prinderile mari de constructii pentru transporturi incepeau sa se
clatine. Daca politicienii s-ar fi tinut de cuvant atunci si s-ar fi ocupat

Autostrada A2, Bucuresti - Constanta - nodul Fundulea
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de interesele nationale inaintea celor personale, am fi avut demult
autostrazi. In 1992 a inceput totusi constructia Autostrizii Bucuresti
- Constanta. Dupd un timp, cand Traian BASESCU a fost numit mi-
nistru al transporturilor, a sistat lucrarile. Alti bani aruncati pe apa
sambetei! Incet, incet, in ritmul pe care toti il cunoasteti, au inceput
lucrari de reabilitéari de drumuri nationale, reabilitari de poduri si
pasaje, reabilitarea Autostrazii Bucuresti - Pitesti. Pentru multe din-
tre aceste lucrdri am condus executia. Prin anii 2000 s-a reluat exe-
cutia lucrarilor la Autostrada Bucuresti - Constanta. Am participat la
executia lucrarilor de pe tronsonul Bucuresti - Fundulea.

fn ultimii ani m-am retras la santierele din Bucuresti. Am partici-
pat la lucrarile de executie a mai multor constructii mari: Pasajul
Otopeni, Basarab, Mihai Bravu, Metrou magistralele M5 si M4, la care
lucrez si in prezent.

in toatd aceastd perioadd am indeplinit diverse functii: sef punct
de lucru, sef de lot, sef de santier, inginer sef, director. in ultima pe-
rioadd am indeplinit functia de ,Responsabil tehnic cu executia”.

Meseria de inginer constructor am exercitat-o cu daruire si pasi-
une, de prea multe ori programul meu de lucru depasind 10 ore. Pre-
gadtirea temeinica si experienta dobandita pe marile santiere mi-au
permis sa-mi aduc contributia de inginer la toate lucrdrile pe care
le-am condus.

»Sprijina-te intotdeauna pe oamenii cu care lucrezi”

De multe ori, cand luam hotarari legate de oamenii cu care cola-
boram, md gandeam la tata. Si nu pot sa nu amintesc un episod. Fu-
sesem numit, de putin timp, Sef de Santier la Canalul Dunare - Marea
Neagrd. Santierul era in orasul Medgidia si avea de realizat lucrari
complexe. Pentru cd mi s-a parut o functie importanta, i-am povestit
tatalui meu. Nu il mai aveam decat pe el, Mama nu mai era. Iata ce
sfat mi-a dat atunci tata: ,Atentie ce faci, ai numai 32 de ani, poate
este prea mult pentru tine si prea greu. Sprijina-te intotdeauna pe
oamenii cu care lucrezi; ei te-au ajutat sa te ridici dar tot ei te pot da
Jjos. Ai grja ce faci, sa nu iti rupi gatul!”

I-am ascultat sfatul atunci si in toata cariera mea. in general, am
avut acelasi tratament si de la cei cu care am lucrat. Asta nu inseam-
na ca nu am avut si dezamagiri din partea unor colegi, care dorin-
du-si s& promoveze in functii, foloseau tot felul de metode. Am avut
surprize chiar din partea colegilor apropiati, pe care i-am sprijinit si
care au tradat in anumite momente. Pentru a ajunge sef de santier,
unul dintre ei a profitat de lipsa mea de la santier pentru un curs de
perfectionare si, fara stirea mea, a plecat cu echipe intregi la un alt
tronson de canal. La intoarcere, cand am constatat ce se intamplase,
mi-a fost foarte greu sa ma reorganizez. Consideram cd este o lovitura
prea mare, ma simteam tradat, investisem in acei oameni nu numai
energie si meserie dar si mult suflet. Trebuia sa o iau de la capat, sa
reconstruiesc santierul si nu mai eram in stare. Sotia mea mi-a fost
aldturi si m-a incurajat. Mi-a facut o sapuneald care m-a cam trezit:
.Ce te tot plangi atéta si de ce plangi dupa ei?” mi-a zis. ,Sunt tineri,
vor si ei sa avanseze, intelege ca nu au plecat s& huzureasca, dim-
potriva, s-au dus la mai greu. Sunt alti ingineri in santier, destui! Re-
organizeaza-te si pune din nou pe roate santierul!” Asa am facut!

Mai tarziu i-am inteles si, acum, suntem prieteni. Dar atunci a fost
un moment cand increderea in oameni mi s-a zdruncinat. Cu toate
astea, nu am fost suficient de exigent in alegerea colaboratorilor si
subordonatilor mei. De tradari am mai avut parte si nu de putine ori.

Tata venea, din cand in cand, in vizitd la Medgidia, de dorul meu
dar si de dorul nepoatelor. Venea in special cand se schimba ora si
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fetele trebuiau sa se scoale mai devreme cu o ord. Era greu pentru
ele, iar el credea ca in aceste momente le este de folos. Le ascutea
toate creioanele (si nu erau putine), ne facea pantofii cu crema, facea
teme impreuna cu Raluca. Scria si el odata cu ea, iar la matematica
o ldsa sa termine ea prima. Ea chiar credea ca este mai buna decat
bunicul! Ne placeau vizitele lui.

~Am invatat in toti acesti ani”

Sa revin. Printr-o bund colaborare cu proiectantii lucrarilor, cu
beneficiarii, prin dirigintii lor de santier, am reusit rationalizari si

Pasajul Baneasa, pe D.N. 1 Bucuresti - Ploiesti

Viitoarea statie de metrou ,Academia Militara”

Pasajul Mihai Bravu, Bucuresti
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Pasajul Basarab, Bucuresti

schimbari de solutii, introduceri de tehnologii noi.

De multe ori, la inceput de lucrare, am avut discutii dure cu pro-
iectantii in legatura cu solutiile si tehnologiile prevazute de ei in
proiecte, iar cu dirigintii si, mai nou, cu inspectorii de santier am ne-
gociat tot timpul referitor la controale si documentele ce trebuie ela-
borate. Cu toate acestea, dupa receptia lucrarilor, am rdmas prieteni.
Unii dintre mai tinerii proiectanti ma suna uneori si imi cer sfaturi
legate de diferite solutii si tehnologii folosite de mine si de alti antre-
prenori in executie.

Cu altii md cunosc de foarte multd vreme si ne respectam reci-
proc, pentru tot ce am realizat impreuna.

Si daca ce v-am povestit pana acum ca am realizat, in calitate de
inginer constructor, vi s-a parut ca nu a fost de ajuns pe parcursul a
45 de ani de activitate, pot sa mai adaug si urmatoarele lucrari:

o Fundatii directe la cladiri si poduri;

e Fundatii pe chesoane deschise si chesoane cu aer comprimat;

e Piloti batuti din beton, metal sau lemn, piloti forati, coloane,
barete Kelly, incinte de palplanse;

o Pile de poduri in cofraje glisante sau pasitoare, cofraje cu pa-
nouri mari;

e Constructii civile in cadre, din zidarie, din panouri mari;

¢ Grinzi prefabricate tronsonate postcomprimate, grinzi monobloc
precomprimate sau postcomprimate ;

e Montaje de grinzi din beton, montaje de tabliere metalice asam-
blate prin sudura si/sau cu suruburi de naltd rezistenta;

e Constructii metalice asamblate prin nituri sau suruburi pasuite;

¢ Hale industriale din metal sau beton si zidarie ;

¢ Hidroizolatii la poduri si constructii civile ;

o Calea pe poduri de sosea si de cale feratd;

e Fundatii la drumuri din balast, balast stabilizat, piatra sparta
sau macadam ;

¢ Fundatii pentru calea ferata din balast si piatra sparta sau piatra
sparta cu nisip;

e Suprastructuri de cale feratd pe traverse de lemn sau de beton,
montare de schimbatoare de cale sau duble jonctiuni;

e Suprastructuri de drumuri de beton de ciment sau imbracaminti
asfaltice, beton asfaltic cilindrat sau beton asfaltic turnat.

In executia tuturor acestor lucrdri m-am implicat tehnic si orga-
nizatoric. Inainte de inceperea lucrdrilor, eram pregétit, atat eu, cat
si colectivele pe care le conduceam, astfel cd, in timpul executiei,
toata lumea stia ce sarcina are si ce trebuie sa facd, pana la ultimul
muncitor.

Niciodata nu am cerut controlorilor de calitate sau laboratoarelor
sa mistifice vreun rezultat. Acestia m-au sprijinit si au contribuit ala-
turi de mine la realizarea unor lucrari sigure si de buna calitate.

Am invatat in toti acesti ani ca o buna pregatire a lucrarilor, din
punct de vedere tehnic si organizatoric, duce la realizarea lor in ter-
mene scurte, uneori imprevizibil de scurte (cazul Pasajului Mihai
Bravu), cu influenta asupra costurilor, care se vor micsora.

O intamplare cu... tata!

Se lucra la podul din Medgidia. Termenul era presant, lucrarile tre-
buiau urgent finalizate. Tablierul metalic se montase pe malul Canalu-
lui si urma sa fie ridicat in amplasament. Tata era in vizita la noi.
Duminicad dupd-amiaza l-am dus pe santier. I-am explicat ce operatii
trebuie sa facem ca tablierul sa ajunga la locul lui. Tata s-a uitat spe-
riat la mine si m-a intrebat: ,Esti sigur ca puteti voi sa faceti asta?
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Cred cd are mai mult de o mie de tone, cat un tren de marfa! Gan-
deste-te bine, daca nu esti sigur mai bine pleaca, nu uita ca ai doi
copii de crescut. Daca se intdmpla ceva, te manénca puscaria si este
mult mai rusinos”.

La terminarea lucrarilor I-am adus pe santier. I-am spus: ,vezi ca
am putut!”

Nu s-a ardtat mandru de mine cum era in sinea lui si nu a ramas
dator. In loc s§ m3 felicite, mi-a spus: »ati avut colective de oameni
buni, este mai mult meritul lor”.

Era de moda veche si respecta principiul la moda atunci: ,Copiii
trebuie pupati numai in somn”. Daca ma gandesc bine, cred ca si eu
am respectat acest principiu.

Pe scurt, aceasta a fost viata mea de la serviciu, desfasurata pe
durata a 45 de ani de inginerie.

intre serviciu si familie

Am sa va povestesc cate ceva si din viata mea de familie, care
s-a desfasurat, asa cum zice fiica mea cea mare, Ruxandra, paralel cu
viata de la santier. A avut mereu impresia ca am acordat mult mai
mult timp serviciului decat familiei si acum ii dau dreptate.

fn anul 1970, dup# terminarea facultétii m-am cis&torit cu colega
mea de grupa, loana BERINDEA, cunoscutd de colegi si profesori sub
apelativul ,sefa”, pentru ca ne-a fost sefd de grupa aproape cinci ani
(férad un semestru).

La absolvire am luat repartitie guvernamentala amandoi la Pitesti:
Ioana la Institutul Judetean de Proiectare iar eu la Trustul de Con-
structii Industriale. Numai cd un director abil si manat de interesele
intreprinderii m-a convins sa merg la santierul fabricii de Ciment din
Campulung Muscel. Acolo aveau ei nevoie de personal si nu la oras!

Santierist si navetist

Asa a inceput viata mea de santierist navetist. Faceam naveta
saptamanal la Pitesti, rareori reuseam sa ajung si in cursul sdpta-
manii. Inainte s3 se nascd primul copil, Ioana s-a transferat la Bucu-
resti, tot intr-un institut de proiectare. Locuiam la inceput la socri,
adica ea locuia acolo, eu pe santier, veneam doar in vizita: de sam-
bata seara pana luni dimineata.

fn 29 August 1971 a venit pe lume primul copil: o fetiti dolofan
si frumoasd (cea mai frumoasa din lume pentru mine) care aproape
m-a egalat in greutate la nastere, a avut 3,900 Kg.

Am botezat-o Ruxandra, alesesem acest nume cu mult nainte de

Ing. Ioan URSU, impreund cu familia
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a se naste ea. Ne-a placut si mie si Ioanei si ne-am propus cad daca o
sa avem o fetitd, asa o sd@ se numeasca. Bunica Ioanei din Moldova
purtase acest frumos nume.

Copilul crestea si aveam nevoie de un camin al nostru si, asa cum
procedau toti tinerii in acea vreme, in anul 1974, ne-am cumparat un
apartament cu patru camere, cu credit de la stat. Era asa de mare si
de gol! La inceput am mobilat bucatdria si o singurd camerad. Si au in-
ceput ratele: mobild, covoare, perdele, lustre si cate altele nu ne tre-
buiau. Mare parte din salariile noastre se duceau la plata ratelor. Deci
cum sa mai parasesc SANTIERUL ?

Mai mult, dupa ce ne-am mutat in apartamentul nou, s-a nascut
al doilea copil, Raluca. O fetité minunatd, ndscuta pe data de 22 au-
gust, primul copil ndscut in blocul in care tocmai ne mutasem. Pe 23
august m-am dus la defilare, impreuna cu colegii. Acestora le era gan-
dul la berea si cremwurstii de dupa defilare, eu ma grabeam sa ma
duc la maternitate sa o vad, iar gandul zbura catre ceea ce aveam de
facut in viitor ca sd castig mai mult, sa le asigur o viata decenta.

Raluca si-a anuntat prezenta in viata noastrd de familie foarte
vocal, prin concerte nocturne prelungite, asa ca era neaparat nevoie
sd mai avem mobilata o alta camera, ca se ne putem odihni. Alte rate,
in loc sa se termine, se inmulteau !

~Ramai Ursule, pe santier!”

Si deci, ramai Ursule, pe santier. Pe santier lucram 10 ore, aveam
sporuri si avansasem in functii, asa ca venitul crestea considerabil
fata de cel pe care il aveam in Bucuresti, la proiectare. Ne-am asumat
amandoi acest lucru. Eu pe santier, Ioana acasa. In afard de serviciu
a preluat toate atributiile familiei: ingrijirea si educarea copiilor, mer-
sul la gradinita si crese si toate treburile casnice.

Cand am plecat sa lucrez la Canalul Dundre - Marea Neagra si du-
pa ce am devenit sef de santier, datoritd complexitdtii lucrarilor si
responsabilitdtilor mari pe care le aveam, naveta a devenit greu de
facut. Asa ca am hotarat, pentru o perioadd, sa reunim familia la
Medgidia. Era in anul 1978, in Bucuresti incepuse deja criza alimen-
tara, lipsa caldurii, intreruperi de lumina. La Medgidia aveam conditii
bune de locuit, apartament cu trei camere intr-un bloc alimentat cu
cdldura si apa calda de la o centrald termica proprie, nu plateam
intretinere si nici chirie. Dar era pe santier: praf, noroi, un mic orasel
de provincie.

Si iata-ne ajunsi toti patru la Medgidia. Sotia lucra, pentru prima
datd Tmpreuna cu mine, la santier. Avea insd program de opt ore, pen-
tru a se putea ocupa de copii, care erau deja la scoala. Acum se in-
torsese roata, eram eu sef. Greu de suportat pentru Ioana, pentru ca
eram dur cu disciplina, trebuia ca noi sa fim model pentru colegi. Dar
la santier aveam un colectiv inchegat, am devenit buni prieteni si ne
petreceam timpul liber impreund. Eram un colectiv de tineri ingineri,
bine pregatiti si seriosi in ceea ce faceam. Aveam si o formula:
~SANTIERUL 22, cel mai bun, ii zicem noi”. Toti aveau planuri cu viata
lor viitoare si din castigurile frumoase pe care le aveam, fiecare fsi
dorea sa economiseasca pentru ceva: casa, masina, excursii etc. Si
asa ne-am organizat intr-o ,roata tiganeasca”, cotizam cu o suma
mare si ne programam randul in functie de nevoia fiecaruia.

Noi reusisem sd depunem avansul pentru cumpararea unei Dacii
si asteptam la rand, ca toatd lumea. La venirea masinii, trebuia sa
achitém o diferentd de 55.000 de lei, bani multi, la nivelul anului
1979. Roata aceasta ne-a ajutat sa achitam masina. Am facut scoala
de soferi, a venit momentul mult asteptat al cumpararii masinii,
bineinteles Dacia rosie, cu tapiterie neagra, de scai. Era maximum ce
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puteam avea atunci in Romania. Primul drum |-am facut bineinteles
la tata. In loc s se arate multumit, tata s-a ingrijorat. Se gandea
cum de am reusit noi sa strangem bani sa achitam masina intr-un
termen asa de scurt. M-a amenintat ca vine la Medgidia si se duce sa
vada statele de plata, sa se convingd ca eu nu m-am apucat de cine
stie ce furtisaguri.

Bineinteles ca asta nu s-a intdmplat niciodata, tata avea incredere
in cinstea si onestitatea mea!

Educatia copiilor era pe primul plan si am cautat sa suplinim ce ne
lipsea de la Bucuresti. Fetitele au mers la cea mai buna scoala din
orag, in cele mai bune clase din generatia lor, la cele mai bune invata-
toare etc. Acolo si atunci am putut sa fac asta pentru ele. Liceul la
care au invatat in Medgidia avea foarte bune rezultate, dadusera
olimpici, atat la matematica, cat si la fizica. Langa liceu era un muzeu
de arta cu cerc de picturd, pe care il frecventau copiii. Era in apropiere
si o bisericd, pe care, din cand in cand, sambata, o frecventa Raluca,
ea fiind mare amatoare de colivd. Pentru a cdpata o lingurd de coliva,
uita de ghiozdan, genti de sport sau alte acareturi pentru scoala! De
altfel, nu o data si le-a uitat pe banca, in statia de autobuz, in astep-
tarea acestuia! Am incercat ca viata copiilor aici sa fie frumoasa, asa
cd, la sfarsit de saptaméana, mergeau la mare, mergeau la spectacole
la Constanta sau chiar la Medgidia, aveau diverse activitati la Casa
Pionierului.

Dar pe mine tot rar ma vedeau, pentru ca, avand program pre-
lungit, nu de putine ori ajungeam acasa cand ele dormeau. Intram sa
le vad dormind si sd ma sigur cd sunt toate. Ioana imi spunea: ,Ai
venit s§ ne numeri?”" Intr-una din d&ti, cand seara nu ne-am vézut,
iar dimineata s-a intamplat sa fiu acasa cand s-au sculat ele, Ruxan-
dra mi-a zis: ,Buna dimineata, TATI si Buna seara!”

in altd seard, dupé o betonare prelungitd, vdzand c3 intarzii, fe-
titele s-au culcat langa Ioana, in patul nostru. Sténd la povesti nu
adormisera cand mi-au auzit pasii pe scari. Ca sa nu le mut la locul
lor, s-au prefacut ca dorm si ca sa devina cat mai veridic somnul lor,
Ioana le-a spus sa sfordie. Ruxandrei i-a iesit ceva. Dar Raluca, mai
micuta fiind, nu a reusit si in disperarea de a nu fi mutata, a spus:
.mama, fa tu si pentru mine, ca eu nu pot!”

Istoria se schimba

In 1984, la terminarea lucrarilor de pe acest santier gigant, Ioana,
impreund cu fetitele, s-a intors la Bucuresti. A lucrat, pana la pensio-
nare, la Institutul PROIECT BUCURESTI. Eu am ramas la Medgidia,
pana in 1986, sa inchei lucrarile nefinalizate si sa predau lucrarea
Beneficiarului. Si iar a inceput naveta. Pentru o perioadd, am lipsit
fizic iar din viata lor.

Nu mi-am dat seama cand fetele au crescut mari, au terminat
liceul, facultatea si m-am trezit cu ele inginere. Nu am fost prezent la
examene de admitere in liceu, la examene de treaptd sau la examen
de admitere la facultate. Nu le-am fost aldturi cand mergeau la olim-
piade sau in tabere de fizicd, nici la examenele din sesiune si in multe
alte momente din viata lor scolard. Un lucru am reusit insa: am fost
langa ele cand au facut scoala de soferi, le-am dus in poligon si am
avut taria necesara sa le las sa chinuie masina pentru a invata sa
conduca. Si am reusit bine, amandoua sunt bune soferite!

Cand Raluca era in clasa a cincea, a facut o criza de apendicita la
scoala. Ioana a mers de urgenta cu ea la spital, la sectia doctorului
Pesamosca, care atunci era tandr si foarte renumit chirurg. A fost
operata de urgenta. Nici atunci nu am putut fi [anga ele, am ajuns
peste cateva zile la externare.
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Aveam insa multumirea cad nu le lipsea nimic si puteam sa le asi-
guram o buna educatie, fiind singurul lucru la care nu am facut eco-
nomie.

Cu cateva luni nainte de revolutie, intr-una din seri cdnd am venit
acasd, Ruxandra, care era foarte constiincioasad si silitoare la scoala,
mereu printre primii, plangea pentru ca nu luase o nota prea con-
venabild la istorie. Am incurajat-o, spunandu-i: nu fii suparata tata,
ca istoria se schimbd! Parca presimteam ce va urma!

Ruxandra s-a stabilit in Birmingham, Anglia, este inginer con-
structor de drumuri si poduri si este cdsatorita cu un coleg de facul-
tate. Impreund au doud fetite minunate. Toti patru au si cetdtenie
britanicd. Recunosc ca este inginer constructor pentru ca asa am in-
drumat-o noi. Ea putea sa urmeze orice si-ar fi dorit in alte conditii,
dar atunci, asa erau vremurile, iti indrumai copiii spre domeniul in
care 1i puteai ajuta ulterior. Nu de putine ori am regretat ca am facut
asta.

Din 2003 a lucrat in Anglia, intr-un mare institut de proiectare
in meseria ei. Aici a fost apreciata conform pregatirii ei si avansata
pani la functii de manager. In prezent, amandoi lucreazi in QATAR,
ea conduce un proiect care are ca tema sa i invete pe arabi sa con-
struiasca si sa intretind strazi in orasul DOHA, sotul ei este implicat
intr-un proiect de autostrazi. Fetitele studiaza la o scoald britanica de
elita din DOHA.

»Sa va intre bine in cap: eu nu calc la constructii!”...

Raluca locuieste in Belgia, in Bruxelles, incd din anul 2000. Ea a
plecat prima. De multi ani are si cetatenie belgiana si lucreaza in
domeniul telecomunicatiilor, la ERICSSON. Cand a venit vremea ad-
miterii ei la facultate, in anul 1992, deja se produsesera transformari
la noi in tara. Atunci ea a pus piciorul in prag si ne-a spus: ,S3 va
intre bine in cap: eu nu calc la constructii!”

Pregatita fiind tot pe partea de matematica si fizica, a ales sa
urmeze cursurile facultatii de electronica si telecomunicatii. Si bine a
facut! A absolvit in 1997 si, de cand era studentd in ultimul an, lu-
creaza in domeniul telefoniei mobile. A inceput in 1996 printre primii
salariati la ,Dialog”, dupa care, printr-un concurs, a ocupat un post
in firma de telefonie din Belgia. Acum ocupd un post important la
compania ,ERICSSON".

Sunt mandru de parcursul vietii copiilor mei, care acolo, departe
de tara, au reusit prin propriile lor forte sa se realizeze financiar dar
mai ales profesional. Amandoua si-au cumparat locuinte, calatoresc
in toatd lumea, traiesc frumos, asa dupa cum si merita.

Pentru perioada cat nu le-am fost aldturi, am multe regrete, dar
cred ca altfel nici ele nu ar fi ajuns unde sunt acum. Daca ele consi-
dera cd m-am facut vinovat cu ceva fata de ele, acesta este un bun
prilej sa le cer iertare. Asadar, ,DRAGELE MELE”, sa fiti sigure ca
. TATI” v-a purtat mereu cu multa dragoste in suflet, incd de cand
v-ati ndscut (chiar dacd poate uneori am fost prea sever si nu am
stiut intotdeauna cum s@ ma manifest) si asta nu va inceta pana la
sfarsit.

Multa lume Tmi spune ca suntem o familie fericita, cu copii reali-
zati, dar numai noi stim care este pretul acestui drum. Dupa ce familia
si statul au investit in educatia lor, situatia din Romania le-a impins sa
plece din tara, pentru conditii civilizate de munca si trai.

Mergem des in vizita la ele si ele vin acasa de cate ori pot. Copiii
mei niciodata nu criticd Romania, ci dimpotriva, lauda schimbarile si
initiativele bune, chiar daca isi doresc ca acestea sa se petreaca mai
repede si mai in profunzime!
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Salariat la... 70 de ani!

Nepoatele isi petrec vacantele mari in Roma-
nia, iar cand sunt in Anglia isi petrec destul timp
cu bunica. Le place sa vina in vacantd in Romania.

Uneori, in ziua in care iau vacanta de la scoalg,
merg direct la aeroport.

Vin cu drag intr-un loc pe care ele il iubesc
mult si care este amenajat cu suflet si multd
atentie pentru ele. Este vorba de o cabanuta de
lemn, intr-un varf de deal, la Comarnic. Sotia
mea, cand vrea sa ma necdjeascd, imi spune: ,0
viata intreagd ai stat in baraca de lemn de pe
santier si acum, tot o baraca de lemn ne-ai facut!

Dupé o viatd de om de muncd, doar atdt ai
reusit?” Eu i rdspund cd e rautdcioasa.

Cabanuta este cdsuta din povestile copiilor
mei si nu numai. Curtea este plina de pomi fruc-
tiferi si tufe de zmeura, agrise, mure, coacaze
albe, negre etc. O parte din fructe se coc vara,
spre fericirea lor, pe care le devoreaza. Florile nu
lipsesc nici ele pe tot sezonul cald, o mare placere
a Dariei fiind udarea lor cu mica si frumoasa ei
stropitoare! Apa curge in parte la flori, dar mai
mult de jumatate pe ea! Si cat de mult fi place!

De asemenea, nu lipsesc nici leaganele, balansoarul sau piscinuta
pentru baia copiilor. Nu lipsesc nici oaspetii. Foarte des, curtea este
plind de copii si uneori si de adulti!

De dragul lor, aici au aparut animalute: caini, pisici, iepurasi,
pasari (gaini, rate, bibilici). Minunile Dariei! Ioana, care de curand a
implinit 14 ani, a trecut de aceasta etapa!

Multi prieteni buni ai nostri au copii plecati in straindtate. Copii
eminenti, cu masterate, doctorate, implicati in functii importante in
tarile in care locuiesc. Ne gandisem, la un moment dat, sa organizam
un partid al parintilor cu copiii plecati din tard. Ca numar de membri,
am fi indeplinit conditia. Platforma program era: crearea de conditii
de viata, pentru tineri, asemdnatoare cu cele din tarile democratice,
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pentru atragerea lor acasa. Ne-am dat seama ca
nu vom reusi curand si am renuntat.

in ultima vreme, unii dintre ei s-au organizat
chiar ei insisi in asociatii, ligi etc. militand pentru
schimbarea mentalitatii cetdtenilor si a clasei
politice din Romania. Poate ei vor reusi!

in anul 2000, cand s-a néscut Ioana, prima
mea nepoatd, mi-am pus in gand sa ies la pensie
la termen si sa md ocup de ea ca un bunic ade-
varat, asa cum nu am reusit sa fac cu fetele mele.
Mi-ar fi placut sa o duc la scoald, la bazin de inot,
la tenis, la spectacole, muzee si oriunde ar fi vrut
ea. Dar cand avea doar trei ani, a plecat in Anglia
si visul meu s-a spulberat.

Daria, a doua nepoatd, s-a nascut in 2009, in
Anglia, si deci a fost intai cetatean englez si, abia
dupa o vreme, a capatat si cetatenia romana.

Asa ca, dacd nu am avut parte de aceste pre-
ocupari domestice, pe care cei mai multi oameni
de véarsta mea le au, iatd-ma inca salariat la 70
de ani.

~Viata nu se trdieste in rezumat, se traieste
in amanunt!”

Aceasta a fost in rezumat viata mea, dar viata nu se traieste in
rezumat, se traieste in amanunt!

In urm3 cu ceva vreme, intr-o intalnire cu intreaga familie,
discutam despre organizarea aniversarii a 70 de ani. Eu aveam
in gand sa sarbatoresc in doua zile separate: odatd cu familia si
prietenii foarte apropiati si alta data cu colegii de serviciu cei mai
apropiati. Atunci Ruxandra, foarte suparatd, a replicat (asa cum am
mai spus): ,ai avut intotdeauna douda vieti paralele, una SANTIERUL
si alta FAMILIA".

M-am hotdrat, asadar, sa o contrazic nu numai pe ea dar si pe
Euclid si sa demonstrez ca, macar pentru o singura datd, si paralele
se intalnesc...

(Bucuresti, 18 februarie 2015)

A.P.D.P.

Un sfert de secol de existenta

La data de 4 iunie 1990, prin Ho-
tararea Judecatoreasca nr. 1568, se in-
fiinta ASOCIATIA PROFESIONALA
DE DRUMURI SI PODURI DIN
ROMANIA. Nici nu stiu cum au trecut
cei 25 de ani in care A.P.D.P. s-a impus
ca un adevarat liant profesional si
uman in lumea specialistilor in dome-
niu din Romania. Au fost ani de reusite,
impliniri, dificultati si aspiratii deose-
bite, ani in care au transformat o idee
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intr-un exemplu practic si eficient de
progres si dezvoltare. Speram ca si pe
viitor activitatea A.P.D.P. sa se bucure
de aceeasi atentie si apreciere, atat
pe plan intern, cat si international. Ala-
turi de membri actuali, de cei care au
pus bazele acestei asociatii, merita sa
adresam finca de pe acum A.P.D.P.
Roménia urarea de La multi ani! si,
eventual, sd sarbatorim cum se cuvine
acest important eveniment.

A.N.D. - 1991

Si tot acum 25 de ani, la data de 8
decembrie 1990, prin HG nr. 1275 se
infiinta Administratia Nationald a Dru-
murilor, cunoscuta sub numele de
A.N.D.

Ulterior, prin OG nr. 84/ 18.09.
2003, Administratia Nationala a
Drumurilor se reorganizeaza in Com-
pania Nationala de Drumuri si Au-
tostrazi din Romania.
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Cum ar putea arata drumurile viitorului

Prof. Costel MARIN

N
I ntr-un articol publicat in ziarul ,The Telegraph” sunt prezentate
cateva dintre noutdtile pe care ni le vor rezerva asa-zisele ,dru-
muri ale viitorului”. Intr-o vreme in care noroaiele noastre autohtone
izoleaza prin drumuri preistorice comunitatile de civilizatie, in lume se
vorbeste de fapt despre... drone care vor asigura accesul la satele izo-
late. Dar, iata care sunt cateva dintre proiectele la care lucreaza si
viseaza oamenii de stiintd.

Drumuri solare

Proiectul drumurilor solare are in vedere inlocuirea drumurilor
standard de asfalt cu panouri solare avansate, care genereaza ener-
gie nepoluanta si regenerabild. Aceste panouri vor contine sisteme
de iluminat, elemente de incalzire pentru topirea zapezii, capacitate
de incdrcare inductiva a masinilor electrice in timpul mersului si chiar
si unele aplicatii de management al traficului si apelor pluviale.

Sisteme de transport cu drone

Compania americana ,Matternet” lucreaza la un proiect al unei
retele de transport cu drone pentru regiuni, in special cu venituri mici,
in cazul in care rutele de drumuri nu existd sau sunt nesigure. In
aceste zone, dronele ar putea transporta rapid si cu cheltuieli reduse
alimente, medicamente precum si alte bunuri necesare in comuni-
tatile izolate. ,Matternet” propune un sistem de statii de baza pentru
preluarea marfurilor si reincarcarea bateriilor, precum si un sistem de
statii de colectare. Cercetatorii americani afirma ca acest sistem de
transport este mult mai ieftin si ecologic si ar putea fi un substitut
pentru investitii costisitoare in infrastructura rutiera.

Semnale de trafic sincronizate

Orasul Los Angeles, din Statele Unite ale Americii, este primul
oras din lume care a reusit sincronizarea tuturor semnalelor sale de
trafic. Orasul a sincronizat toate cele 4.400 echipamente de sem-
nalizare a traficului printr-un sistem unic de Supraveghere si Control.
Sistemul utilizeaza senzori de drum, camere video precum si un sis-
tem informator capabil sa preia informatiile si s opereze ajustari la
fluxul de trafic.

(continuare in numarul viitor)

MARTIE 2015



ASOCIATIA
ANUL XXIV PROFESIONALA
NR. 141 (210) DE DRUMUR! 1 PODURI

CERCETARE

Procesarea mixturilor asfaltice la

temperaturi scazute

Drd. ing. Liliana STELEA,

Directia Drumuri si Poduri Timisoara

Dr. ing. Laurentiu STELEA,

S.C. POLITEH’S CONSULT S.R.L., Timisoara

Rezumat

n
n lucrare sunt prezentate studiile si experimentdrile efectuate

pentru obtinerea unor mixturi asfaltice ecosustenabile. Prin in-
termediul unui aditiv, se reduce temperatura de preparare si punere
in opera a mixturilor asfaltice cu diminuarea consumului energetic.

Din punct de vedere ecologic, se reduce cantitatea de noxe pro-
duse prin incalzirea bitumului, a agregatelor naturale si la punerea in
opera a mixturilor asfaltice.

Prepararea mixturilor asfaltice ecosustenabile permite reducerea
temperaturii de fabricare cu 30-40°C, inferioara mixturilor asfaltice
clasice.

Punerea in opera a mixturilor asfaltice ecosustenabile se realizea-
za la temperaturi mai scazute ale mediului ambiant, sub 10°C fata de
prevederile Normativ indicativ AND 605-2013, marind astfel durata de
punere in opera a mixturilor asfaltice.

Sectorul experimental realizat pe D.J. 665 Tg. Jiu (Curtisoara) -
Novaci - Baia de Fier - Polovragi, judetul Gorj, justifica eficienta eco-
logica, tehnica si economica a mixturilor asfaltice ecosustenabile.

Aspecte cu caracter general

in scopul de a finaliza anumite lucrdri incepute si netermina-
te, specialistii din sectorul rutier studiaza si cerceteaza posibilitatea
realizarii unor tehnologii rutiere performante, care sa permita conti-
nuarea lucrarilor de punere in opera a mixturilor asfaltice si la tem-
peraturi mai scazute de 10°C, conform Normativ indicativ AND
605-2013.

fn acest sens, s-a urmérit obtinerea unor mixturi asfaltice adap-
tate la conditiile specifice de trafic si climd, care se intalnesc in tara
noastra.

in cazul imbrécamintilor rutiere, cerintele diferd in functie de tipul
stratului si rolul acestuia in cadrul structurii rutiere. Aceste cerinte se
pot grupa astfel:

- cerinte legate de stabilitate si rezistenta;

- cerinte legate de durabilitate in timp;

- cerinte legate de caracteristicile suprafetei de rulare: planeitate,
rugozitate, uniformitate cu consecinte asupra reducerii noxelor pro-
duse de autovehicule;

- cerinte ecologice legate de materialele din compozitia mixturilor
asfaltice, de zgomotul produs in timpul rularii, precum si de efectele
asupra mediului inconjurator;

- cerinte de siguranta circulatiei pe timp umed si vizibilitate redusa
(ceatd si noapte).
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Luand in considerare traficul prezent si de perspectiva, in scopul
realizarii si punerii in operd a unor mixturi asfaltice in sezonul rece,
solutiile care s-au studiat si implementat pe un sector experimental
de drum public s-au axat pe urmatoarele tehnici:

- utilizarea de agregate naturale rezistente la uzura;

- adaugarea in masa bitumului a unui polimer nereactiv (Iterlene)
pentru imbunatatirea adezivitatii si a unui aditiv adecvat (Iterlow -T)
pentru reducerea temperaturilor de preparare si punere in opera a
mixturilor asfaltice in perioade cu temperaturi scazute;

- procesarea mixturilor asfaltice la temperaturi reduse, cu efecte
ecologice pozitive asupra mediului inconjurator.

Procesarea mixturilor asfaltice
la temperaturi scazute

Studiile de laborator, pornind de la verificarea materialelor com-
ponente si sfarsind cu verificarea produsului finit, au rol determinant
in realizarea unor lucrari corespunzatoare.

Realizarea unor mixturi asfaltice la temperaturi scazute, depinde
de selectarea optimd a materialelor de baza: bitum, agregate natu-
rale si aditivi.

In acest context, s-a aplicat tehnologia de realizare a unor mix-
turi asfaltice ecologice denumite ,warm mixes”, cu importante be-
neficii economice si de protectia mediului inconjurator.

In mod special, tehnologia WMA (warm mix asphalt) permite re-
ducerea cu pana la 40°C a temperaturilor de producere si asternere
a mixturilor asfaltice, fiind deosebit de avantajoasa economic prin re-
ducerea consumului de energie si ecologic prin protectia mediului in-
conjurator si imbundtatirea conditiilor de munca, dar importanta este
si punerea in opera la temperaturi mai scazute, sub 10°C, marind pe-
rioada de asternere a straturilor bituminoase.

In acest scop, s-a folosit un aditiv special ,Iterlow -T” [1], care
asigura reducerea temperaturii de preparare si/sau punerea in opera
a mixturilor asfaltice in perioada cu temperaturi scazute (sezonul
rece). Temperaturi recomandate pentru mediul ambiant <10°C .

Pentru a verifica calitatea si comportarea in timp a aditivului
mentionat, s-au efectuat studii de laborator si, ca urmare a rezul-
tatelor bune obtinute in laborator, s-a realizat un sector experimen-
tal pe D.J. 665 km 14...18, Tg. Jiu - Novaci - Polovragi, judetul Gorj,
Romaénia. In continuare, vom prezenta realizarea mixturilor asfaltice
in laborator si caracteristicile tehnice specifice.

Studii de laborator

Au fost elaborate mai multe dozaje pentru mixturile asfaltice folo-
sind diferite procente din bitum si din aditivul Iterlow - T si s-au de-
terminat caracteristicile fizico-mecanice.

Agregatele folosite, provenienta si procentul sunt prezentate in
tabelul 1, iar in figura 1 este prezentata curba de granulozitate.
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Tabelul 1 - Dozaj mixtura asfaltica tip B.A. 16a/ bitum aditivat cu Iterlow - T

Figura 1 - Curba de granulozitate a agregatului total

Curba de granulozitate a agregatului total se incadreaza in zona

de granulozitate pentru mixturile asfaltice de tip B.A. 16, Normativ
AND 605-2014.

Realizarea unei mixturi asfaltice de buna calitate, consta in sta-
bilirea unui continut optim de liant, care sa asigure mixturii asfaltice

cele mai bune caracteristici fizico-mecanice, deci o bund comportare
in exploatare. In acest sens pentru a stabili dozajul optim de bitum
s-a folosit relatia:
b = a K5VS [%]
unde: b = continutul de bitum raportat la masa agregatului;
a = un coeficient in functie de densitatea agregatelor;
K = modul de continut, avand valori intre 3,5...5,0, in
functie de tipul mixturii asfaltice;
S = suprafata specificd a agregatului total, care intra in
compozitia mixturii asfaltice, [m?/kg]
Pentru calculul suprafetei specifice s-a utilizat relatia:
100S=0,17A+0,32a+ 230N+ 12n+ 135f
in care: S = suprafata specifica in m?/kg;
A = procentul de agregate cu dimensiunea mai mare de
8 mm;
a = procentul de agregate cu dimensiunea intre 4 si 8 mm;
N = procentul de nisip grosier intre 2...4 mm;
n = procentul de nisip intre 0,1...2 mm;
f = procentul de filer sub 0,1 mm.

Tabelul 2 - Caracteristicile fizico-mecanice ale mixturilor asfaltice preparate in laborator
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Au fost preparate mixturile asfaltice (pentru cinci dozaje cu pro-
cente diferite de bitum si Iterlow -T) in laborator si s-au determinat
caracteristicile fizico-mecanice.

in tabelul 2 si figura 2 sunt prezentate caracteristicile fizico-meca-
nice si curba de granulozitate a mixturii asfaltice preparatd in labora-
tor si care a fost pusd in operd pentru realizarea sectorului experi-
mental.

Figura 2 - Curba de granulozitate obtinuta dupa extractia
bitumului

Curba de granulozitate se incadreazd in zona de granulozitate
pentru mixtura asfaltica de tip B.A. 16, iar caracteristicile fizico-me-
canice se incadreaza in limitele prevazute de Normativ AND 605-2014

Aditivul de tip Iterlow - T a fost utilizat in procent de 0,36 % din
bitum.

Bitumul folosit a fost un bitum D 50/70, aditivat cu 0,2 % Iter-
lene, la care s-a addugat aditivul Iterlow -T in procent de 0,36 % din
bitum.

Pe bitumul aditivat cu cei doi aditivi au fost efectuate incercari de
laborator pentru a determina caracteristicile fizico-mecanice. Rezul-
tatele sunt prezentate in tabelul 3.

Caracteristicile bitumului aditivat utilizat se incadreaza in condi-
tiile impuse de SR EN 12 5913 si Normativ AND 605-2014

Folosind dozajul de mai sus s-a realizat un sector experimental.

Realizarea sectorului experimental

Sectorul experimental s-a realizat in perioada 29...31 octombrie
2009, cand temperatura mediului ambiant a fost de 6...8°C. Prepa-
rarea mixturii asfaltice s-a efectuat intr-o instalatie cu flux discon-
tinuu cu o capacitate de productie de 180 t/ord. Santierul este situat
la circa 20 km distanta de sectorul experimental.

Prepararea mixturii asfaltice s-a realizat la o temperaturd de
140...155°C .

CERCETARE

Bitumul utilizat a fost un bitum D 50/70 aditivat cu Iterlene R, in
procent de 0,2 % din bitum, la care s-a adaugat aditivul special Iter-
low - T, aditiv pentru timp friguros, in procent de 0,36 % din bitum.
Recomandarea furnizorului pentru dozarea acestui aditiv era de
0,3...1,0 % din bitum, functie de temperatura mediului ambiant.

Agregatele naturale si nisipul de concasaj folosite au fost aduse de
la cariera Meri.

Filerul utilizat a provenit din prelucrarea calcarului adus pe santier
si produs in instalatie proprie.

Nisipul de rau a fost aprovizionat din propria balastiera amplasata
pe raul Jiu.

Aditivul Iterlow - T este un compus din diverse substante aminice,
cu aspect de lichid vascos la 25°C, cu densitatea de 1,0 g/cm?3, la
temperatura de 25°C. Aditivul a fost adus in butoaie de 200 kg si este
stabil la temperaturi normale cu depozitarea in incinte acoperite.
Sensibilitatea aditivului este mai mica la temperaturi scazute, ceea
ce 1i permite depozitarea pe termen mediu-lung. Aditivul, instan-
taneu, permite procesarea mixturilor asfaltice la temperaturi de
140...155°C si, in consecinta asternerea acestora la temperaturi de
circa 120...130°C.

Pe sectorul experimental asternerea mixturilor asfaltice s-a rea-
lizat la temperatura de 100...120°C, iar compactarea s-a realizat la
temperatura de 90...100°C, folosind un compactor de 40 kN si un
compactor vibrator de 120 kN. Aspecte de la realizarea sectorului ex-
perimental sunt prezentate in figurile 3...4.

Figura 3.

Aspectul mixturii as-
faltice la punerea in
opera si mdsurarea
temperaturii inainte
de asternerea si com-
pactarea mixturii as-
faltice.

Figura 4.
Atelierul de compac-
tare

La punctul de aster-
nere s-a constatat o
semnificativda scadere a
emisiilor aromatice com-
parativ cu asternerea
mixturilor asfaltice tra-
ditionale. De asemenea,

Tabelul 3. Caracteristicile bitumului aditivat cu 0,36 % Iterlow - T
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s-a constatat o bund lucrabilitate a mixturilor asfaltice la punerea in
operd, in timpul compactarii (figura 5).

Figura 5.
Aspectul sectorului
experimental realizat

Au fost prelevate
probe de mixtura asfal-
tica de la locul de punere
n operd, iar caracteristi-
cile fizico-mecanice ale
mixturii asfaltice pusa in
opera sunt prezentate in
tabelul 4, iar in figura 6

este prezentatd curba de granulozitate a agregatului obtinut dupa ex-
tractia bitumului.
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- stabilitatea Marshall, avand o valoare de 12,3 kN, atesta o com-
portare bund a mixturilor asfaltice la actiunea traficului greu si la tem-
peraturi ridicate;

- modulul de rigiditate, avand o valoare de 8 747 Mpa atestd o
comportare buna la temperaturi scazute;

- absorbtia de apa si indicele de fluaj sunt apropiate de conditiile
impuse de standard;

- curba de granulozitate indica un procent mai mic de parti fine fa-
ta de AND 605/2014, fara sa influenteze caracteristicile fizico-meca-
nice ale mixturilor asfaltice.

Se coreleaza continutul de bitum cu continutul de parti fine si
anume, continutul de parti fine fiind mai mic, suprafata specifica a
agregatelor este mai mica si ca atare continutul de bitum va fi mai
mic.

in consecinta, caracteristicile mixturii asfaltice nu au influentat
comportarea in exploatare.

Tabelul 4 - Caracteristicile fizico-mecanice ale mixturilor asfaltice prelevate

Figura 6 - Curba de granulozitate a
agregatului dupa
extractia bitumului

Analizand tabelul 4 si figura 6 se constata:

- continutul de bitum: 5,6 %, mai mic decat cel stabilit in labora-
tor si prevazut de normativ AND 605-2014;

- densitatea aparenta este 2410 kg/m?, mult mai mare fata de
normativ AND 605/2014;

Comportarea in exploatare a
sectorului experimental

Sectorul experimental a fost tinut sub observatie, aproape cinci
ani si s-a constatat cd se comporta bine. La aproximativ un an de
la realizarea sectorului experimental, in septembrie 2010, au fost
prelevate probe din imbracamintea bituminoasa.

in figurile 7 si 8 sunt prezentate aspecte de pe sectorul experi-
mental.

Figura 7.
Aspecte de pe secto-
rul experimental
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Figura 8.

Prezentarea sectoru-
lui experimental la un
an de exploatare

Probele au fost prelevate cu carotiera cu diametrul de ¢ 200 mm,
figura 9 si 10.

Figura 9.

Prelevarea probelor
de pe sectorul experi-
mental

Figura 10.
Carotele prelevate

Probele din mixtura
asfaltica prelevate de pe
sectorul experimental au
fost analizate in labora-
torul santierului de la
Iezureni, precum si in
cadrul laboratoarelor
de drumuri de la Univer-

sitatea ,Politehnica” din Timisoara (U.P.T.) si D.R.D.P. Timisoara,
Romania.
Rezultatele obtinute sunt prezentate in tabelul 5.
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- continutul de bitum: 5,6 %, mai mic decat cel stabilit in labora-
tor si prevazut de Normativ AND605/2014;

- densitatea aparentda determinatd pe cilindri tip Marshall este
2.325 kg/m3, iar densitatea aparentda determinatd pe epruvete pre-
levate din imbracamintea bituminoasa este de 2 334 kg/m?, se in-
cadreaza in conditiile tehnice prevdzute de SR 174/1-2009;

- stabilitatea Marshall, sarcina atinsa in momentul cand se pro-
duce ruperea epruvetei, avand o valoare de 10,7 kN (figura 11),
atesta o comportare buna a mixturilor asfaltice la actiunea traficului
greu si la temperaturi ridicate;

- indicele de curgere, deformatia mixturii asfaltice atinsa in mo-
mentul ruperii epruvetei este de 3,6 mm si corespunde conditiilor
tehnice impuse de standardul in vigoare;

- modulul de rigiditate (figura 12), avand o valoare de 9.258 Mpa,
atestd o comportare bund a mixturilor asfaltice la temperaturi
scazute;

- rezistenta la deformatii permanente la 50°C, avand o valoare
de 14.207 pm/m, mult mai mica decat valoarea prevazuta de Nor-
mativ AND 605/2014, atestd o comportare buna in exploatare a mix-
turilor asfaltice la temperaturi ridicate;

- absorbtia de apa de 4,1% se incadreaza in conditiile tehnice
prevazute de Normativ AND 605/2014;

- curba de granulozitate indica un procent mai mic de parti fine
fata de Normativ AND 605/2014, fard sa influenteze caracteristicile
fizico-mecanice ale mixturilor asfaltice.

Concluzii si recomandari

Rezultatele obtinute pe mixturile asfaltice preparate cu adaos de
aditiv special pentru timp friguros, constituie un raspuns la posibilita-
tea de a extinde perioada de asternere a mixturilor asfaltice cu efecte
benefice asupra mediului inconjurdtor si a personalului care lucreaza
la prepararea si punerea in opera a mixturilor asfaltice (fum si emisii
aromatice reduse).

Din cercetarile si studiile efectuate pe acest tip de mixturi asfaltice
cu aditiv special pentru timp friguros rezulta urmatoarele:

Tabelul 5. Caracteristicile fizico-mecanice ale mixturilor asfaltice
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Figura 11. Stabilitatea Marshall
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Figura 12. Modulul de rigiditate

- prepararea mixturilor asfaltice ecosustenabile permite o redu-
cere a temperaturii de preparare cu cca 30...40°C, inferioare mix-
turilor asfaltice clasice din cauza cresterii lucrabilitatii, prin adaosul
de aditiv;

- procesarea mixturilor asfaltice se realizeaza la temperaturi de
140...150°C, iar compactarea la 90...120°C;

- aditivul Iterlow - T utilizat nu modifica proprietatile fizico-meca-
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nice ale bitumului: penetratie, punct de inmuiere, vascozitate;

- aditivul Iterlow - T, prin proprietatile sale tensioactive, reduce
frecarea internd dintre granulele anrobate cu bitum, marind astfel lu-
crabilitatea mixturii asfaltice;

- transportul mixturilor asfaltice se poate face la distante mai mari
(40...60 km);

- se obtin economii importante de combustibil la incalzirea agre-
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gatelor, bitumului si la prepararea mixturilor asfaltice prin:

* reducerea temperaturilor de lucru;

* reducerea temperaturii la malaxare;

* reducerea consumului de energie;

- se elimina efectul de imbatranire a bitumului, prin scaderea tem-
peraturilor de preparare a mixturilor asfaltice, efect ce are consecinte
negative in comportarea imbracamintilor bituminoase in exploatare,
reducand durata de viata a acestora si, in ultima instanta va duce la
cresterea costurilor pentru intretinerea sectorului rutier;

- se protejeaza mediul nconjurator si se imbunatateste calitatea
vietii locuitorilor din zond si a muncitorilor care desfasoara activitatea
in sectorul rutier:

* reducerea temperaturii mixturii asfaltice la punerea in opera;

* reducerea emisiilor de gaze nocive in atmosfera;

* reducerea gradului de expunere la conditii nocive a muncito-
rilor;

* reducerea efectelor nocive asupra locuitorilor din zong;

- aditivul Iterlow -T favorizeaza punerea in opera a mixturilor as-
faltice la temperaturi ale mediului ambiant mai mici de 10°C, fata de
temperaturile prevazute de normativ AND605/2014 mai mari de 10°C
[2], marind perioada de punere in opera a mixturilor asfaltice si in
consecintd, modernizarea a mai multor km de drum.

flash <5
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in concluzie, se poate mentiona cd prin studii si cercetéri se pot
obtine mixturi asfaltice ecosustenabile, benefice pentru cei care lu-
creaza in sectorul rutier, precum si conditii de protectie a mediului in-
conjurator, a locuitorilor din zona si a tuturor utilizatorilor drumurilor
publice, cu o comportare buna in exploatare, marind durata de viata
a imbracamintilor bituminoase (folosind temperaturi mai scazute la
preparare, bitumul se durificd in timp mai indelungat), ducéand la
economii importante.

Ca o concluzie generald, putem afirma ca mixtura asfaltica studia-
ta si experimentata are efecte benefice atat economice céat si de pro-
tectie a mediului inconjurator si de imbunatatire a calitatii vietii mun-
citorilor si locuitorilor din zona, precum si efecte benefice tehnice,
deoarece se pot continua lucrdrile si la temperaturi sub 10°C pentru
a nu lasa neacoperite, pe timp de iarna, straturile realizate din mix-
turd asfaltica deschisa, dar nu mai putin de +5°C.
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Norvegia:
Cel mai adanc tunel rutier din lume

Cunoscuta ca o tara frumoasa, cu un re-
lief bogat in fiorduri si munti, Norvegia are,
datorita asezarii sale geografice, probleme
majore in constructia retelelor de transport.
Cu o experienta bogata in constructia de tu-
neluri, Norvegia este pe cale sa stabileas-
ca o serie de recorduri inedite in acest do-
meniu. Un exemplu il constituie o serie de
tuneluri, aflate in constructie sau in faza de
proiect, in jurul orasului industriei petro-
liere, Stavanger. Un prim sistem ,Ryfast” va
cuprinde trei tuneluri, inclusiv o conexiune
de 14,3 km situatd la 290 de metri sub
nivelul marii.

~Ryfast” va cu-
prinde si o ramura
care va constitui pri-
ma etapa a unei au-
tostrazi de coasta.
Cea de-a doua ra-
mura (avand in plan
forma unui ,Y”) va fi
un alt tunel (in lun-
gime de 25,5 km) si-
tuat la 390 de metri
adancime si la care
prima excavatie va
incepe in anul 2017.

Aceste lucrari re-

prezinta doar inceputul unui grandios pro-
iect denumit ,No-Ferries” si care va costa
peste 150 miliarde de euro. Acest proiect va
lega cele mai mari si importante fiorduri din
zona de vest, de-a lungul unui drum ce va
cuprinde poduri plutitoare ,submarine pluti-
toare” tuneluri etc. Veniturile crescande din
petrol ale Norvegiei au facut posibile in-
vestitii majore in infrastructura de trans-
port, proiectul ,Ryfast” fiind primul in con-
structie. in prezent, navetisti care lucreaza
la Stavanger utilizeaza serviciile unui feri-
bot. Considerat un oras mic dupa standar-
dele internationale, Stavanger este un oras
mare pentru Norvegia prin pozitia sa de
oras-port principal pentru industria petro-
lului din Marea Nordului.

Marea Britanie:

+A.L.AR.M.” pledeaza
intretinerea drumurilor

pentru

»~Anual Local Authorithy Road Mainte-
nance Alarm Survey”, o organizatie nongu-
vernamentald din Marea Britanie, a reusit
prin sustinatorii sai sa convinga autoritatile
si sd incurajeze guvernul pentru a introduce
un plan de intretinere a drumurilor, pe o pe-
rioadd de 5 ani, si cu o investitie de 1 mili-
ard de lire sterline. Demersurile au fost sus-
tinute impreuna cu Asociatia industriei de
Asfalt (AIA) si au fost publicate intr-un am-
plu Raport in anul 2014. Potrivit ,A.L.A.R.M.”,
pentru ca toate gropile si defectele sa dis-
para de pe drumurile din Anglia si Tara Gali-
lor ar fi necesarda suma de 12 miliarde de
lire sterline. Scopul Raportului realizat este
acela de a prezenta o imagine realad a sta-
rii generale a drumurilor dar si a nevoilor
de finantare. Potrivit lui Rick Ashton (mar-
ket development manager at Total U.K.),
studiul pleaca direct de la inginerii de dru-
muri insdrcinati cu intretinerea si admi-
nistrarea acestora, ceea ce finseamna,
citand umorul englezesc, ca ,the data come
straight from the horse’s mouth... directly”!
Adica, informatiile vin chiar de la botul calu-
lui, citand comentariul amintit. Un raport de
tip ,A.L.A.R.M.”, care sa reuneasca profe-
sionistii alaturi de societatea civild, ar trebui
sa existe in fiecare tara care se respecta.
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Solutie de amenajare ,,sector periculos”
pe D.N. 6, km 18+000 - km 20+000

Ing. Cristian ANDREI,

Director General Adjunct, Directia Generala de Monitorizare si
Intretinere a Infrastructurii Rutiere din cadrul C.N.A.D.N.R.
Drd. ing. Flavius-Florin PAVAL,

Serviciul Siguranta Circulatiei, Management Trafic Drumuri
Nationale si Autostrazi din cadrul C.N.A.D.N.R.

P rin acest articol, dorim sa prezentam una din solutiile simple im-

plementate in anul 2014, de catre responsabilii cu siguranta ru-

tierd din cadrul Companiei Nationale de Autostrazi si Drumuri Na-

tionale din Romania, pentru amenajarea unui sector periculos al Dru-
mului National 6.

incd din anul 2007, din momentul cand Romania a aderat la Uni-
unea Europeana si a preluat toate obiectivele propuse de aceasta, si
C.N.A.D.N.R. S.A. a implementat in regim sustinut masuri de sigu-
ranta rutiera cu scopul atingerii obiectivului de siguranta rutiera, res-
pectiv de reducere cu 50% a numarului de victime ale accidentelor
rutiere.

Desi s-a implementat un numar semnificativ de masuri pentru
cresterea gradului de siguranta rutierd, numarul accidentelor rutiere
a crescut anual, proportional cu cresterea constantd a parcului auto
si @ mobilitatii acestuia, in conditiile unei infrastructuri rutiere ce tre-
buie dezvoltata si reabilitata.

in fiecare an, responsabilii cu siguranta rutierd din cadrul
C.N.A.D.N.R. analizeazd bazele de date furnizate de Inspectoratul
General al Politiei Roméane - Directia Rutierd si astfel pot identifica
sectoarele de drumuri cu grad accidentogen ridicat precum si cauzele
care au stat la baza producerii acestora. In urma acestei analize se
pot identifica si masurile necesare a fi luate pentru cresterea gradu-
lui de siguranta rutiera.

Un astfel de caz este acela al sectorului de D.N. 6, cuprins intre
km 18+000 si km 20+000, care, in urma analizarii bazei de date a ac-
cidentelor rutiere, a fost identificat ca un sector de drum cu grad
scazut al sigurantei rutiere.

Din tabelul nr. 1, se poate observa cd in perioada 2008-2013 a
fost inregistrat un numar semnificativ de accidente rutiere, respectiv

12, precum si un numar foarte mare al persoanelor decedate si ale
celor ranite grav.

Tinand cont ca viata unei persoane decedate intr-un accident ru-
tier este evaluata la aproximativ 1,84 mil euro, conform unui Raport
al Uniunii Europene, se poate trage concluzia asupra sumelor foarte
mari pierdute indirect de cdtre Romania numai pentru un sector de
2 km cu grad scazut de siguranta rutierd.

Cauzele majore care au stat la baza producerii accidentelor ru-
tiere pe sectorul D.N. 6, km 18+000 -20+000, au fost:

e viteza neadaptata la conditiile de drum;

¢ lipsa de vizibilitate;

e depdsire neregulamentara;

e nerespectare distanta intre vehicule;

e traversare neregulamentara a pietonilor.

Fig. nr. 1 - viteza neadaptata
la conditiile de drum

Fig. nr. 2 - depasire
neregulamentara

Sectorul analizat se afla pe coronamentul barajului lacului de acu-
mulare Mihailesti - Cornetu, de pe raul Arges, iar aici se inregistreaza
frecvent probleme de vizibilitate scazuta datorita cetii si partea caro-
sabila este deseori umeda datorita umiditdtii ridicate.

Tinand cont de cauzele mai sus-prezentate precum si de faptul ca
este un sector de aliniament de drum cu o lungime de aproximativ
2 km care se terminad cu o curba deosebit de periculoasa, s-a decis ca
e necesar a fi implementate urmatoarele masuri:

e Separarea sensurilor de circulatie;

e Sporirea vizibilitatii;

Tabelul nr. 1 - Accidente rutiere inregistrate pe D.N. 6, km 18+000 - 20+000

MARTIE 2015



ASOCIATIA
ANUL XXIV PROFESIONALA
NR. 141 (210) DE DRUMUR! 1 PODURI

o Asigurarea unui grad sporit de identificare a elementelor dru-
mului.

Fig. nr. 3 - Existenta separatorului de sens

Fig. nr. 4 si 5 - Butoni luminosi pe partea superioara a
parapetului si stalp iluminare

Prima masura a fost montarea de parapete de protectie din beton,
tip New Jersey, cu scopul separarii sensurilor de circulatie. Aceasta

SIGURANTA CIRCULATIEI

masura a fost benefica prin eliminarea unor cauze care au stat la baza
producerii accidentelor rutiere, respectiv traversare neregulamentara
a pietonilor si depasire neregulamentara, dar acest element de pro-
tectie necesita o semnalizare corespunzatoare.

Astfel, in decursul anului 2014, s-au montat stalpi de iluminare la
capetele sectorului de drum, pentru asigurarea unei vizibilitati sporite
a separatorului de sens iar pentru asigurarea unui grad sporit de iden-
tificare a elementelor drumului s-au montat pe partea superioara a
parapetului, butoni rutieri bidirectionali luminosi.

Tinand cont de necesitatea protejarii mediului inconjurator prin
utilizarea echipamentelor care functioneaza cu ajutorul energiilor re-
generabile, precum si a necesitatii scaderii costurilor de utilizare a
echipamentelor de sigurantd rutiera, pentru acest proiect respon-
sabilii cu siguranta rutierd din cadrul C.N.A.D.N.R. S.A. au decis po-
zarea, pe conturul curbei, a unor stélpi de iluminare dotati cu panouri
fotovoltaice, iar pe coronamentul separatorului de sens, respectiv
parapetele din beton tip New Jersey, montarea de butoni rutieri
echipati cu celule fotovoltaice.

Aceasta a fost prezentarea unei singure masuri de sporire a
gradului de siguranta rutiera de pe drumurile din administrarea
C.N.A.D.N.R. S.A., care conduce la crearea unei infrastructuri rutiere
moderne si sigure pentru toti utilizatorii acesteia si implicit atingerea
standardelor ridicate de calitate existente in celelalte state membre
ale Uniunii Europene.

In acest sens, fotografia urmatoare, efectuatd dupd implemen-
tarea solutiei de amenajare a punctului periculos de pe D.N. 6, vine
in sprijinul afirmatiei de mai sus, care reflectéd dorinta Companiei
Nationale de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania de aliniere
a calitatii si gradului de siguranta a drumurilor din tara noastra cu
cele care se regasesc in toatele tarile dezvoltate - state membre ale
Uniunii Europene.

Mentionam cd la aproape un an de zile de la implementarea solu-
tiei de amenajare a D.N. 6, km 184000 - km 20+000, nu a mai fost
inregistrat niciun accident cu pierderi de vieti omenesti.

Fig. nr. 6 - Solutia de amenajare a punctului periculos de pe D.N. 6, km 18+000 - km 20+000
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Monitorizarea podurilor prin satelit

Agentia Spatiald Europeana (ESA) a pu-
blicat rezultatele unui proiect, derulat pe o
perioada de sase luni, pentru a demonstra
posibilitatea monitorizarii podurilor prin
satelit. Un consortiu alcdtuit din cercetatori
de la Universitatea din Nottingham si ope-
ratorul ,Road Bridge Forth”, din Scotia, au
dezvoltat un sistem denumit GNSS, care
poate monitoriza prin satelit ,sdndtatea
structurala” a padurilor. De exemplu, siste-
mul poate monitoriza deplasarile geoteh-
nice ale fundatiilor si solurilor din zona po-
durilor dar si modificarile aparent insesi-
zabile ale pozitiei turnurilor si elementelor
de sustinere si siguranta. Sistemul poate
avertiza asupra starii podurilor in conditii
meteorologice extreme, ,definind praguri
de alarma sau incredere pentru emiterea
alertelor la momentul oportun”. Proiectul

BTR

A aparut nr. 6 al BTR pe 2014

Acesta cuprinde:

este pe cale sa fie implementat si prin
participarea cercetatorilor din China, tara
interesata in monitorizarea podurilor mari
pe care le-a construit. Potentialul imens al
acestei tehnologii rezulta si din posibilita-
tea realizarii unei importante baze de date
sol-spatiu, care sa permita atat interventii
in timp real util, cat si preintampinarea unor
potentiale dezastre.

India:

Podul Bihar

Oficialitatile statului indian Bihar au des-
chis precalificarea pentru construirea unui
pod peste raul Gange. Podul va avea o lun-
gime de 9,76 km si va fi un pod suspendat
cu sase benzi de circulatie. Acesta face par-
te de fapt dintr-un proiect care va totaliza
22,76 km de pod si rampe si cai de acces.

China:
Finalizat in 36 de luni

A fost deja atribuit contractul pentru
construirea podului Changling, din provin-
cia Hunan, firmei ,Fourth Highway Engi-

Instructiuni pentru efectuarea inregistrarii circulatiei

rutiere pe drumurile publice
- Indicativ AND 557-2015

*

Instructiunile tehnice privind organizarea

si efectuarea anchetelor de circulatie

origine - destinatie. Pregatirea datelor

din ancheta in vederea prelucrarii

- Indicativ DD 506-2015

Pentru informatii suplimentare, adresati-va la:

C.N.A.D.N.R., Directia Tehnica,

tel.: 021.264.34.21; fax: 021.264.33.30

neering”. Aceasta va construi podul si cdile
de acces aferente in 36 de luni.

in final, proiectul va avea o lungime
totala de 3,1 km si va face legatura intre
parcurile industriale de est si de vest din
Angsiang.

Alabama:
Un nou pod

Departamentul de Stat din Alabama a
inceput studiile preliminare pentru constru-
irea unui nou pod in statul Alabama. Podul
va avea un design cu totul special si, pe lan-
ga solutiile tehnice inovatoare, va avea si un
puternic impact pozitiv asupra mediului.
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Un alt viitor pentru drumarii romani

F iliala Moldova ,Neculai Tautu”, a Asociatiei Profesionale de Dru-

muri si Poduri Iasi, a dat startul unei noi gandiri in privinta rolu-

lui si menirii specialistilor din acest domeniu in viitorul Romaniei.

Analiza desfasurata in cadrul sedintei de bilant din 5 martie 2015 a

deschis calea unei revigorari a muncii drumarilor, dovada fiind pro-

punerile si hotararile adoptate si propuse spre analiza Conferintei
nationale.

Principalele propuneri aduse in discutie au fost cele legate de
cresterea calitdtii organizarii activitatii din Asociatie, incepand de la
nivelul de celula pana la nivel central. Astfel, au fost invitate toate
firmele membre A.P.D.P. sd apeleze la sprijinul Asociatiei pentru a
solutiona unele probleme tehnice din proiectele ce vizeaza lucrarile
de la drumuri si poduri, activitate care sd nu fie platitd. S-a constatat
ca exista retineri in a fi abordata Asociatia pentru a oferi o solutie, in
schimb, s-a remarcat ca exista multi colegi care doresc sa ofere con-
sultanta de specialitate, in cadrul organizat al A.P.D.P. S-a solicitat
adoptarea de urgentd a unor masuri care sd priveasca cresterea
importantei Asociatiei, asa cum il au alte asociatii similare. De altfel,
in acelasi cadru, reprezentantii a doud firme au atras atentia ca
membrii colectivi au mare nevoie de ajutor, iar o schimbare in acti-
vitatea Asociatiei ar favoriza impulsionarea tuturor membrilor. Astfel,
se impune reducerea cotizatiei si adaptarea ei la posibilitatile fieca-
ruia, asigurarea platii acesteia in rate, reducerea taxelor de atestare
a firmelor membre ale Asociatiei, eventual reducerea cotei de 30%
din contributia pe care trebuie sa o transfere in bugetul national
fiecare filiald regionald. S-a constatat ca exista foarte multe cheltu-
ieli ocazionate de deplasarea membrilor Asociatiei la manifestari in-
ternationale de profil pentru a reprezenta Romania, cu rezultate
foarte bune, dar cheltuielile sunt suportate doar de firmele sau insti-
tutiile din a caror structura face parte delegatul si nu de catre A.P.D.P.
central, ceea ce afecteaza financiar celelalte activitati. Rezultatele si
meritele sunt insusite de toti, iar cheltuielile...

De asemenea, trebuie reglementatd urgent revenirea la elibera-
rea de catre A.P.D.P. a certificatului R.T.E. si a atestarilor profesio-
nale, astfel incat sa fie introdusa disciplina in activitatea drumarilor,
prin eliminarea firmelor ,invizibile”, care contracteaza lucrari in dome-
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niu. Nu este posibil ca o firma cu cinci salariati, fard niciun specialist
de drumuri, fard tehnicd specializatd pentru executie, sa primeasca
spre executie lucrari complexe si pe care sa le subcontracteze pe su-
me derizorii altor societati.

Daca in acest an nu se va stopa deprofesionalizarea drumarilor si
nu vor fi implicati specialistii din domeniu, rezultatul din viitorul apro-
piat va fi catastrofal pentru intreaga taré. In acest sens, cadrele di-
dactice de la Catedra de Cai Ferate Drumuri si Poduri au atras atentia
ca viitorii ingineri trebuie sad treaca neaparat prin stagiatura, sa lu-
creze alaturi de specialisti cu experientd, iar periodic sa fie urmariti si
evaluati, astfel incat sa fie sprijiniti sd atingd nivelul de competenta
de care avem nevoie. De asemenea, trebuie introdus urgent Registrul
specialistilor din domeniu, astfel incat sa fie accesibila pe piata con-
structiilor de drumuri o banca de date cu c.v. -ul fiecarui specialist.

Au fost trecute in revista si principalele obiective urmarite si reali-
zate in anul 2014, activitdti pe care le vom aminti in continuare.

in anul 2014, Comisia de Atestare Tehnic, din cadrul Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri - Filiala Moldova ,,Neculai Tautu”, a
atestat 17 societati - trei societati pentru proiectare si 14 societati
pentru executie lucréri de drumuri. in urma analizei dosarelor depuse
pentru atestare si a dezbaterilor cu personalul de conducere prezent
la sedintele de atestare, au rezultat, pentru unele societati, urmatoa-
rele aspecte:

o Insuficienta asigurarii ritmice cu alocatii conform graficului si
duratei de executie, care conduce la imobilizarea capacitatilor de
productie la constructori si prelungirea termenelor de punere in
functiune;

e Insuficienta studierii documentatiei in conditiile terenului;

e Aportul beneficiarilor in asigurarea cu documentatii intocmite la
conditiile terenului, a aplicarii acesteia, a respectarii procedurilor pri-
vind calitatea in constructii;

¢ La unii constructori se simte lipsa cadrelor tehnice de executie,
atat cu pregatire medie cat si cu studii superioare, iar raportul dintre
inginerii civiligti si cei cu specialitatea C.F.D.P. trebuie clar imbunatatit,
deoarece el este net in favoarea civilistilor;

e Dotarea insuficientd cu echipamente si aparatura pentru labo-
ratoare.

Cat priveste programul de activitati tehnice, acesta s-a derulat con-
form programului national aprobat. in ordine cronologica, amintim mai
jos principalele manifestdri la care Filiala a participat prin membrii sai:

- In perioada 25.05-01.06.2014, ec. Vasile POPA si ing. Constan-
tin ZBARNEA au participat in Milano, Italia, la a cincea sedinta de lucru
a Comitetului Tehnic 1.5 - ,Managementul Riscului” si la ,Workshopul
International privind Managementul Riscului la Drumuri” organizat de
Asociatia Mondiald de Drumuri (P.I.A.R.C. - A.I.P.C.R).

- Cea mai importanta manifestare tehnicd care a avut loc anul
trecut a fost cel de-al XIV-lea Congres National de Drumuri si Poduri,
organizat la Cluj-Napoca, in perioada 10 - 13 septembrie 2014. La lu-
crarile Congresului au fost prezenti 420 de delegati, din care 17
straini, reprezentand 9 tari.

- In perioada 07-17.11.2014, ec. Vasile POPA si ing. Constantin
ZBARNEA au participat in Xi'an, China, la a sasea sedinta de lucru a
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Comitetului Tehnic 1.5 - ,Managementul Riscului” si la ,Seminarul In-
ternational privind Prevenirea si Atenuarea Efectelor Dezastrelor si
Tehnologii I.T.S.”, organizat de Asociatia Mondiala de Drumuri
(P.I.A.R.C. - A.I.P.C.R) si CCCC First Highway Consultants Co. LTD. in
cadrul seminarului, ing. Constantin ZBARNEA a prezentat lucrarea
~Emergency Management against large and combined disasters”
(Managementul situatiilor de urgenta in cazul dezastrelor la scara
larga si in cazul dezastrelor combinate). Lucrarea a fost prezentata in
plen, impreuna cu dl. Yukio ADACHI - secretarul Comitetului Tehnic
1.5 al PI.A.R.C.

- In perioada 15-19.12.2014 ing. Stefan ILIE si ing. Constantin
ZBARNEA au participat la Universitatea din Kassel, Germania, la
~Workshopul Managementul Riscului si Rezistenta Retelei Rutiere la
Seism”, organizat in cadrul proiectului European ROADERS al FP 7-
ERA Net- Concert Japan.

- Pe 12 decembrie 2014, a avut loc la Iasi manifestarea stiintifica
internationald: ,HIGHWAY AND BRIDGE ENGINEERING 2013"/,IN-
GINERIA AUTOSTRAZILOR SI PODURILOR”. Din partea Filialei au par-
ticipat ing. Constantin ZBARNEA, dr. ing. Cristian DORNEANU si ing.
Gabriel PILA. In cadrul simpozionului, dI. prof. dr. ing. Nicolae BOTU
a prezentat Master Planul de Transport pentru perioada 2014 - 2030.

Mergand pe traditia anilor trecuti, A.P.D.P. Moldova, Filiala
»Neculai Tautu”, impreunad cu Facultatea de Constructii si Instalatii, a
organizat, in data de 7 noiembrie 2014, la Iasi, o manifestare tehnica
la care au luat parte peste 120 de specialisti din partea a 20 de socie-
tati, membri sau invitati, din zona Moldovei. Participantii au facut
aprecieri in cadrul dezbaterii celor trei teme abordate: Modernizarea
Aeroportului Iasi - proiectare si tehnologii de executie; Pa-
sajul Mihai Eminescu - proiectare structura si solutii geoteh-
nice prevazute si executate.

flash <

Japonia:
Parcari automate pentru biciclete

Compania japoneza ,Goken” a dezvoltat
0 parcare subterana pentru biciclete. Po-
sesorii bicicletelor folosesc un card pentru
accesarea parcarii, bicicleta fiind depozitata
intr-o fanta subterana in 15 secunde si, tot
in acelasi timp, putand fi preluata de pose-
sorul ei. Scopul acestei inovatii este acela
de a descongestiona clasicele parcari, care
ar putea fi folosite in alte scopuri.

S.UA.
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Pentru prima tema, respectiv Modernizarea Aeroportului Iasi,
raportori au fost ing. Ovidiu VADEANU - director tehnic in cadrul
SEARCH CORPORATION, proiectantul si dr. ing. Radu COJOCARU,
care a reprezentat firma VEGA 93 Galati - constructorul lucrarii. Con-
structia noii infrastructuri de aterizare/decolare a Aeroportului Inter-
national Iasi poate fi preluata in orice manual de specialitate ca reper
de buna practica, intrucat, poate pentru prima oara in istoria noastra
recentd, o investitie de o mare complexitate a fost terminata cu mult
inainte de termenul de referinta.

Pentru a doua tema, respectiv Pasajul Mihai Eminescu, rapor-
tori au fost prof. dr. ing. Cristian COMISU si prof. dr. ing. Nicolae
BOTU, care au prezentat cele mai importante informatii referitoare la
proiectarea structurii si solutiile tehnice executate.

Filiala A.P.D.P. Moldova ,Neculai Tautu” a acordat, pentru anul uni-
versitar 2013 - 2014, un numar de 13 burse a cate 250 lei maxim,
lunar, unor studenti de la Facultatea de Construcitii si Instalatii — sectia
C.F.D.P,, fii ai membrilor filialei noastre. Bursele s-au acordat in baza
aprobarii Biroului Permanent A.P.D.P. si a regulamentului care prevede
ca la absolvire, beneficiarii sa lucreze cel putin cinci ani la unitati de
drumuri de stat sau private din Romania. In anul 2014, bursele s-au
acordat proportional cu numarul de credite obtinute in anul de studii
absolvit.

In incheierea lucrdrilor au fost aprobate Raportul pentru anul
2014, Bugetul de venituri si cheltuieli pentru anul 2015, Raportul co-
misiei de cenzori si Planul cu activitatile ce vor fi organizate in anul
2015. De asemenea, au fost alesi delegatii pentru Conferinta Natio-
nala si a fost aleasa noua structura de conducere, a carui presedinte
a fost desemnatd doamna ing. Dorina TIRON.

Nicolae POPOVICI
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dezvoltate. De exem-
plu, incepand din anul
2012, cel putin 117 lu-
cratori au fost raniti la
constructia  ,Alaska
Way Viaduct” (S.U.A.),
despagubirile  depa-
sind cu mult un milion
de dolari. Suma poate
fi mai mare, deoarece
nu au fost incd depu-
se toate cererile pen-
tru anul 2014-2015.
Chiar daca trau-
mele nu au fost foar-
te grave (o mana
zdrobitd, un genunchi
ranit, arsuri chimice), asigurarile se respec-

Alaska Way Viaduct

Se stie ca activitatea in constructiile ru-
tiere implicd un grad maxim de risc datorita
conditiilor dificile in care se lucreaza. Motiv
pentru care si asigurarile muncitorilor sunt
respectate si realizate pe masura in tarile

ta atunci cand se dovedeste cu adevarat ca
este vorba de accidente de munca. Cert
este insa un singur lucru: asigurarea unui
constructor nu este si nu poate fi (decat la
noi) egala cu asigurarea unei casnice (cu tot
respectul pentru cele care trebaluiesc zi de
zi prin bucatarie...).!
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PE DRUMURILE NATIONALE $I AUTOSTRAZI

»larna se va circula ca... vara!”

Ani la rénd, drumurile inzapezite ale Roméaniei au creat numai
probleme deosebite utilizatorilor si controverse fara numar sustinute
de comentatori mai mult sau mai putin avizati. Intr-un cerc vicios,
din care se parea ca nu vom iesi niciodata, se discuta despre cos-
turile mari per km de drum deszapezit, ,accesul” anumitor firme la
licitatii, slaba dotare tehnica etc. Si cum trebuia inceput de undeva,
una dintre cele mai mari cerinte - dotarea tehnica - este pe cale de
a se rezolva, pe drumurile nationale si autostrazi, printr-un program
serios de achizitionare de utilaje si echipamente de deszapezire noi.
De aici decurg si consecintele benefice: un alt tip de organizare si
management, eliminarea a o mare parte din contractele cu terti,

Ing. Florin DASCALU, Directorul Directiei Intretinere
Drumuri Nationale si Autostrazi, din cadrul C.N.A.D.N.R.

- Dle. Director, ce ne puteti spune in legaturd cu Programul de
achizitie a mult asteptatelor utilaje de deszapezire?

- Procedurile de achizitie au demarat in luna mai a anului 2014.
Programul se refera la achizitia din fonduri europene F.E.D.R. a 100
autofreze, din care 31 sunt de mare capacitate (5.000 t zapada/h)
si 69 de autofreze de capacitate medie (3.500 t zapada/h). Dupa
evaluarea ofertelor contractul a fost semnat pentru o valoare de 31
milioane de euro (fard TVA) utilajele urméand a fi livrate in perioada
februarie-octombrie 2015.

- Primele autofreze au ajuns deja la dvs., la C.N.A.D.N.R.

- Am primit pana acum, conform contractului, primele 12 auto-
freze in luna februarie. Urmatoarele vor fi primite astfel: 24 autofreze
in luna aprilie, 26 in luna iunie si 38 in luna octombrie.

L~Senilatele”, cum le spunem noi vehiculelor care permit depla-
sarea in conditii dificile de viscol, vor sosi dupa cum urmeaza: prima
in luna februarie (a sosit deja), iar cate doud bucati vor sosi in lunile
aprilie, iunie si octombrie.

- Prin ce se deosebesc noile achizitii fata de vehiculele, utilajele si
echipamentele vechi?
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costuri scazute si nu in ultimul rénd, interventii rapide profesioniste
si eficiente. Toate acestea vor face, parafrazand o celebra zicala, ca
pe drumurile nationale si autostrazi iarna sa fie ca...vara! (din punct
de vedere al strii drumurilor, bineinteles). In conditiile in care,
simulédnd un posibil scenariu, daca toate cele 100 de freze ar lucra
impreuna, timp de o ord, cantitatea de zapada dislocata ar fi de
496.500 tone/zapadéd/ora. Pentru a afla insd mai multe detalii
despre Programul de dotare cu utilaje de deszapezire, dar si despre
activitatile curente de intretinere pentru aceasta perioada, ne-am
adresat d-lui ing. Florin DASCALU, Directorul Directiei Intretinere
Drumuri Nationale si Autostrazi, din cadrul C.N.A.D.N.R.

- Comparativ, de exemplu, cu frezele marca ,ZIL" si ,URAL" (care
au varste cuprinse intre 30 si 50 de ani), noile autofreze au urmatoa-
rele avantaje: capacitatea de deszapezire 350 t - 5.000 t zapadd/h,
fata de 1.200 t zapada/h; consumul de carburant 20-25 I/h, fata de
60-80I/h; norma de poluare EURO 6 in loc de non-euro; fiabilitate in
exploatare; viteza de deplasare 60 km/h, fatd de 30 km/ora vechile
freze. Dar, ceea ce este cel mai important este faptul ca sunt ale
noastre si le putem exploata oricand avem nevoie de ele. Mai pre-
cizez faptul ca autofrezele sunt repartizate la D.R.D.P.-uri in functie de
zona geograficd si de punctele unde apar cele mai frecvente blocaje
iarna. Aceastd investitie reprezintd doar prima etapa de dotare a
C.N.A.D.N.R. cu utilaje necesare pe timp de iarna.

- Ce ne puteti spune despre etapa a II-a?

- Etapa a II-a de dotare a Companiei cu utilaje pe timp de iarna
va consta intr-un proiect in valoare de 50 milioane de euro. De data
aceasta vom achizitiona autobasculante cu lama si rdspanditor, bul-
doexcavatoare si incarcatoare. Proiectul este depus la F.E.D.R. si la
Autoritatea de management AMPOST din Ministerul Transporturilor.
Derularea lui se va face dupa cum urmeaza:

- PENTRU AUTOSTRAZI: 215 autospeciale cu lam3, rdspanditor si
rezervor de clorurd de calciu in valoare de 24 milioane de euro; 24 de
incarcatoare de capacitate 2,5 mc in valoare de 15 milioane de euro;

- PENTRU DRUMURI NATIONALE: 176 de autospeciale cu lam3,
raspanditor si rezervor de clorurd de calciu in valoare de 20 milioane
de euro.

- S& ne referim acum si la activitatea de intretinere specifica
anotimpului in care ne aflam?

- Punerea in ordine a activitatii de intretinere in acest sezon se face
conform Normativelor in vigoare incepand cu data de 1 aprilie a.c. si se
structureaza pe doud ,urgente”, cum le definim noi. Prima urgenta in-
cepe la 1 aprilie si se continua cu cea de-a doua pana la 30 iunie. Pro-
gramul a fost stabilit pe baza datelor transmise de D.R.D.P.-uri, ca
urmare a inventarierii starii tehnice a drumurilor si se prezinta astfel:

- Plombari de gropi pe o suprafatd de 461.000 mp pe toatd
reteaua de drumuri (urgenta 1);

- Reparare suprafete burdusite: circa 9.000 mp;

- Colmatari, fisuri: 500.000 mp;
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Primele 12 autofreze au devenit deja operationale

- Readucerea la profil de acostament: 6.000 mp;

- indepartarea materialelor rezultate din activitatea de deszipe-
zire: aproximativ 600 mp;

- Decolmatari santuri, rigole - 500.000 ml;

- Defrisari de plantatie, completari de plantatii - circa 30.000
bucati;

- Varuirea plantatiilor si accesoriilor - 116.000 mp.
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Toate aceste lucrdri se vor executa si pentru pregatirea sezonului
estival, in special pe drumurile nationale si autostrazile care duc spre
zone de interes turistic.

- Urmeaza etapa a doua...

Etapa a doua, urgenta a doua, in care vom avea de realizat, con-
form normativelor:

- 1 milion mp de plombari;

- 30.000 mp de raparatii burdusiri;

- 300.000 ml interventii la colmatari;

- 500.000 ml decolmatari santuri, rigole;

- 100.000 mp plantatii, varuiri.

- Ce se intdmpla cu intretinerea periodica?

- Dupa incheierea etapei amintite mai sus incepem pregatirea ac-
tivitatilor de intretinere periodica, ceea ce inseamna realizarea de tra-
tamente, slamuri, covoare asfaltice si reciclari - toate acestea in ca-
drul acordurilor cadru, care sunt deja incheiate. Ne-am bucurat si ne
bucuram in continuare de sprijinul conducerii C.N.A.D.N.R. si con-
ducerii Ministerului Transporturilor, urmand sa acoperim anul acesta
cu astfel de lucrari circa 1.386 km de drum, fata de 836 km anul tre-
cut. Vom interveni astfel in special pe acele drumuri care au durata

O demonstratie tehnica pe D.N. 67C, ,,Drumul Regelui” (la Rdnca)
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Interes deosebit pentru noile utilaje achizitionate

de serviciu depdsita, conform normativelor in vigoare. La D.R.D.P.-uri
vom derula activitatea astfel:

- D.R.D.P. Bucuresti - 220 km;

- D.R.D.P. Craiova - 252 km;

- D.R.D.P. Timisoara - 215 km;

- D.R.D.P. Cluj - 160 km;

- D.R.D.P. Bragov - 210 km;

- D.R.D.P. Iasi 340 km;

- D.R.D.P. Constanta 152 km.

- Toate aceste lucrari se fac pentru a compensa si reduce din pro-
centul de drumuri care au durata de serviciu expiratd, procent care
este la ora actuald de 62 la suta din reteaua de drumuri nationale
si autostrdzi. Pentru a corecta radmanerile in urma la zi ar trebui
sd realizam lucrdri la aproximativ 3.000-3.500 km de drumuri pe
an. Deoarece nu avem banii necesari, am discutat cu conducerea
C.N.A.D.N.R. si dorim sa suplimentam fondurile alocate cu inca 514
milioane de lei, necesarul pe acest an fiind de 1,7 miliarde lei, din
care avem asigurat in acest moment un procent de 30,25 la suta din
suma necesara. Pentru a avea fondurile necesare, am gasit intelegere
la conducerea Companiei prin solutia unor alocari suplimentare de
pana la 903 milioane lei din alte fonduri la dispozitia Companiei.

- Nu existd si posibilitatea accesarii de fonduri europene pentru
activitatea de intretinere periodica?

- Lucram in acest moment la un proiect de finantare din fonduri
europene a activitatii de intretinere periodica pe care vrem sa-| su-
punem aprobarii Consiliului de Administratie dupa care, respectand
procedurile legale, sa-I transmitem la Comisia Europeana. Din cate
cunoastem nsa Comisia Europeana finanteaza in special doar dotarea
pentru intretinerea pe timp de iarna.

Am putea insa spune ca ne foloseste enorm experienta acumulata
in derularea primei Etape de achizitii. Intentia noastra este aceea de
a reduce procentul lucrdrilor pe care le realizam cu terti de la 80 la su-
ta cat avem in prezent la aproximativ 50 la suta in urmatorii ani. Din
analizele realizate la nivelul Directiei, la solicitarea Curtii de Conturi,
reducerea cheltuielilor cu tertii va diminua in mod proportional si con-
sistent cheltuielile Companiei. Analiza cost-beneficiu realizata la so-
licitarea Curtii de Conturi a reliefat faptul cd, prin dotarea cu utilaje
si echipamente proprii, vor exista semnificative avantaje, concretizate
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prin cresterea eficientei economice si eliminarea sincopelor (de exem-
plu la licitatiile pentru deszdpezire de la Craiova la Galati nu s-a pre-
zentat nimeni). Doresc sa mai fac aici cateva precizari: activitatea de
contractare cu terti are multe inconveniente. De exemplu, in fiecare
an, cu fiecare licitatie, pe acelasi sector de drum apar alte firme care
nu au timp sa se familiarizeze si sa cunoasca vulnerabilitatile traseu-
lui respectiv. Pe de altd parte, prestatorii terti de servicii nu doresc sa
investeasca in utilaje scumpe si performante pe care sa le utilizeze
doar cateva saptamani pe an (intre 200-300.000 de euro costd o
freza performanta). Interesul scazut al tertilor deriva si din scaderea
tarifelor datorita in special concurentei.

- Sa intelegem, astfel, ca deszapezirea nu trebuie facutd oricum
si de catre oricine?

- Din punctul meu de vedere, si subliniez acest lucru, deszape-
zirea este o activitate STRATEGICA. Aceasta in conditiile in care orice
greseald poate costa vieti omenesti sau poate bloca si paraliza acti-
vitati economice, umanitare si sociale uneori cu costuri ireparabile.

- Propuneti si alte masuri pentru viitor?

- Pentru a se putea ajunge la o stare de normalitate, consider c3,
anual, cei 50-100 km de autostradd construiti ar trebui predati ad-
ministratorului cu utilaje si personal de intretinere aferente. Acest
lucru trebuie avut in vedere de la proiectare, semnarea contractelor
si pand la constructia propriu-zisé. In acest fel, s-ar sti de la bun in-
ceput ce utilaje trebuie achizitionate, care sunt vulnerabilitatile teh-
nice, meteo si de relief, cum trebuie sa intervina personalul. Din pa-
cate, cheltuim sume foarte mari pe constructie, iar cei care duc greul
pentru zeci de ani de exploatare sunt cei care fac intretinerea.

- Si totusi oricat de performante ar fi masinile, tot oamenii sunt
cei care le conduc...

- Am avut in vedere si acest aspect. inca din faza caietelor de
sarcini am prevazut obligatia de a asigura nu numai service-ul pe pe-
rioada de garantie, ci si de a oferi asistenta tehnicd pentru pregatirea
deserventilor de pe aceste utilaje. Acestia provin, in general, din ran-
dul celor care au lucrat pe vechile autofreze ,ZILL" si ,URAL". Avem
deja mecanici instruiti si capabili, care sa intervina pentru primele 12
autofreze care au sosit.

in ciuda multor critici, viata unui drumar nu este deloc usoaré.
Aproximativ 75 la suta din volumul total de marfuri si calatori se rea-
lizeaza prin transportul rutier, iar circa 65 la suta din traficul total de
pe reteaua de drumuri publice din Romania (drumuri nationale, ju-
detene, comunale si strazi) se desfasoara pe reteaud de drumuri na-
tionale si autostrazi. Aceasta implicd nu numai o mare responsabi-
litate, dar si necesitatea unei pregatiri profesionale pe mdsurd. Aceste
noi utilaje au in dotare calculatoare de bord si se pot manevra prin
sistemul ,joystick”. Motiv pentru care vom incerca sa ne adaptam
noilor conditii, inscriindu-ne astfel in sistemul practicilor internationale.

Se stie ca activitatea pe timp de iarna nu se face cu ceasul pe
birou si, pe langa oboseala si stres, lipsa de randament e generata si
de utilajele vechi care se stricd mereu. Problema noastra principala
ramane aceea de a avea mare grija de aceasta noua si pretioasa
dotare, pentru a putea fi mentinutd cat mai multi ani in stare maxi-
ma de functionare.

A consemnat prof. Costel MARIN
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Drumurile in lume

Simpozion - Timisoara 2015:
»Drumul si mediul inconjurator”

in perioada 28-29 mai 2015 se va des-
fasura la Timisoara cea de-a XIV-a editie a
Simpozionului ,Drumul si mediul incon-
jurator”. Simpozionul va fi organizat in ca-
drul manifestarii intitulate , Zilele academice
timisene”. Dintre temele abordate amintim:

¢ administrarea si gestionarea cai-
lor de comunicatie terestre;

o protectia mediului in contextul dez-
voltarii durabile;

* materiale si tehnologii avansate.

Simpozionul se va desfasura la Facul-
tatea de Constructii Timisoara, str. Traian
Lalescu nr. 2A.

Informatii suplimentare la:

Tel.: 0256 402 972 si

E-mail: ada.apdp@yahoo.com

UK.
Supraincarcarea vehiculelor:
infractiune

Un Raport publicat recent in Marea Bri-
tanie, referitor la circulatia autovehiculelor
comerciale de mare tonaj, releva faptul ca
supraincarcarea reprezinta cea de a cincea
infractiune in ,topul” soferilor care incalca
legea (cea de a doua infractiune constitu-
ind-o ,abuzul de tahograf”). Considerata o
infractiune, supraincarcarea peste limita ad-
misa a autovehiculelor atrage dupa sine nu
numai amenzi, ci si urmarirea penald. Nu-
mai anul trecut aceasta infractiune s-a sol-
dat cu 290 de condamnari, 13% dintre au-
tovehiculele controlate fiind scoase definitiv
din circulatie, iar 35% primind interdictii pe
anumite perioade de timp.

in ceea ce priveste réspunderea, aceas-
ta revine deopotriva, atat operatorilor de
transport, cat si soferilor. Un amdnunt deo-
sebit de interesant: motivul pentru care se
considera ca supraincdrcarea reprezintd o
infractiune este dat atat de agresivitatea
asupra drumurilor, dar si de pericolul pe
care 1l reprezinta uzura tehnica a sistemelor
de franare, directie etc. De exemplu, s-a
constatat ca in anul 2014, la controalele
efectuate, nu mai putin de 19% dintre ma-
sinile supraincarcate aveau probleme teh-

nice, care puneau in pericol siguranta tra-
ficului.

S.UA.:
Reciclarea in revenire

Utilizarea asfaltului reciclat a crescut in
ultimii ani in S.U.A. Intr-un Raport al Natio-
nal Asphalt Pavement Association (N.A.P.A.)
se subliniaza faptul ca numai in anul 2013
s-au economisit peste 2 miliarde de dolari
prin utilizarea acestei metode. Raportul a
folosit date rezultate din activitatea a 249
de companii din toate statele americane si a
fost realizat pentru Administratia Federala a
Autostrazilor. Problema economisirii banilor
este una dintre cele mai complexe la nivel
global, sistemul rutier avand de suferit in
special din cauza unor insuficiente si super-
ficiale activitati de intretinere. Trebuie insa
mentinut un raport echitabil intre utilizarea
materialelor reciclate si cele virgine.

Texas:

Pod prabusit

Cel putin o persoana si-a pierdut viata
datoritéd prabusirii recente a unui pod in
Texas. Dezastrul a avut loc pe Autostrada
I35 (Interstate 35), in apropiere de orasul
Salado, la 80 km nord de orasul Austin.

Cauza a fost generata de ciocnirea unui
camion supradimensionat de o parte a
structurii podului.

Nepal:
Autostrada de 1,29 mid. dolari

Autoritatile din Nepal au decis sa con-
tinue demersurile pentru constructia Auto-
strazii ,Kathmandu-Tarai”. In acest scop,
firmei indiene de leasing si servicii finan-

ciare (IL & PS) i s-a incredintat contractul
pentru realizarea uniui raport detaliat al
acestui proiect. Pentru a elimina problemele
anterioare generate de finantare, Guvernul
nepalez a decis sd utilizeze un model de
parteneriat public-privat. Costul proiectului
acestei autostrdzi este estimat la o valoare
de aprox. 1,29 miliarde dolari.

Traseul presupune o serie de rezolvari
tehnice deosebit de spectaculoase, impli-
cand si constructia unui tunel si a doua po-
duri. Daca aceastda autostrada va fi fina-
lizatd, ea va constitui o imbunatatire a le-
gaturilor rutiere si comerciale cu tari vecine,
precum India si China.

Aparitii recente
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Austriai .
Investitii in
autostrazi

Compania austriaca

de autostrazi ASFI-

NAG va investi, pand

in anul 2020, 7 mld.

de Euro in constructia
de noi autostrazi si modernizarea celor existente. Unul dintre pro-
iectele principale este cel al modernizdrii Autostrazii A26 (Linzer
Autobahn), cu o investitie de 646 mil. de Euro. Anul acesta, ASFINAG
va investi 500 mil. de Euro in constructia de drumuri noi, fatd de 420
mil. de Euro in anul 2014.

Finlanda:
Parteneriat public-
privat

Agentia de transport a

Finlandei a desemnat

un consortiu de firme,

alcdtuit din ,Meridiam

Infrastructure” si ,YIT

Rakennus”, care sa
construiasca Autostrada E18 ,Hamina-Vaalima”, printr-un parteneriat
public-privat. Constructia va incepe anul acesta si va fi finalizatd in
anul 2018. Consortiul este responsabil de finantarea proiectului si
constructia si intretinerea, pentru o perioadd de exploatare de 20 de
ani. Autostrada va avea 32 km si va fi prevdzutd cu trotuare pentru
pietoni, piste pentru biciclisti, parcari pentru autocamioane.

S.UA.:
Drumuri si... flori
salbatice

in fiecare primavara,

florile salbatice con-

stituie o adevarata

atractie pentru cei

care utilizeaza dru-
murile din Texas. Pe langa beneficiile rezultate din turism, florile
salbatice sunt de un real folos nu numai prin frumusetea lor, ci si prin
faptul ca pot constitui o metoda utila de stabilizare a solului si de com-
batere a vegetatiilor mai mici.

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - UP Timisoara;
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC lasi;

Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timisoara;

Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucuresti;
Conf. dr. ing. Carmen RACANEL - UTC Bucuresti;
Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti.

Graficd

Director: Prof. Costel MARIN
Redactor sef: Ion SINCA
Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI

si tehnoredactare: Arh. Cornel CHIRVAI
Corespondent special: Nicolae POPOVICI
Redactor: Anca TANASESCU

Secretariat: Cristina HORHOIANU

Editorial @ Omul potrivit, la locul potrivit............c.ccoivieinnnnn. n

Management rutier B Clasificarea functionald a drumurilor versus

incadrarea administrativa. Cum o aplicam in contextul regionalizarii
teritoriului ROMANIEI. .. .u.iii i ﬂ

Mondo Rutier B Coruptia drumurilor demascata..................

Poduri B Podurile dintre frati...........ccoccoviiiiiii m
Aniversare B Ing. Ioan URSU: Confesiuni, la 70 de ani.......... m
Perspective B Cum ar putea arata drumurile viitorului......... m

Cercetare B Procesarea mixturilor asfaltice la temperaturi

Yot P4 UL LTS

Siguranta circulatiei B Solutie de amenajare ,sector periculos”

pe D.N. 6, km 18+000 - km 20+000.......ccovvvririrnrinrinniinninnns m
Podurile viitorului B Monitorizarea podurilor prin satelit........ E
A.P.D.P. B Un alt viitor pentru drumarii romani.................... m

Pe drumurile nationale si autostrazi B ,Iarna se va circula

K

Ca... vara

Informatii e Stiri B Drumurile in lume........coooviiiiiiieinnee. m

B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2,

sector 1, Bucuresti

Tel./fax redactie:

021/3186.632; 031/425.01.77;

031/425.01.78; 0722/886931

Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
www.drumuripoduri.ro

Raspunderea pentru continutul si calitatea articolelor publicate revine autorilor.

Este interzisa reproducerea articolelor si a fotografiilor fara acordul autorilor.











