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»Mortul se acopera cu pamant

Ing. Ioan URSU

A m studiat atent articolul ,,Coruptia drumurilor demas-

catd”, din nr. 141 (martie 2015) al Revistei ,Drumuri Po-

duri” si, de aceea, m-am hotarat sa scriu un articol cu un in-

ceput de titlu funebru. De la inceput vreau sa spun ca aceasta
sintagma nu-mi apartine, ea apartine folclorului.

Cum oprim coruptia? Foarte simplu! Prin micsorarea volu-
mului de hartii inutile! Si acum detaliez:

CAIETUL DE SARCINI care std la baza intocmirii ofertei
sa nu aiba mai mult de cateva pagini, maxim 10-12. Acest
Caiet de sarcini va cuprinde urmatoarele :
obiectul licitatiei (autostrada de la A la B);
volumul de trafic;
numar de benzi de circulatie, plus banda de urgenta;
imbracaminte rutiera (beton asfaltic sau beton din ci-

ment);

fmprejmuiri;

iluminare;

amplasare noduri rutiere;

separatoare de sens;

amplasare statii de taxare;

amplasare spatii de servicii;

concesionare, pe ce perioada si conditii;

valoare scrisoare garantie bancard, stabilita de bene-
ficiar.

OFERTA ANTREPRENORULUI se va depune dupa maxim
6 luni de la lansarea Caietului de sarcini si va fi compusa din:

- memoriu despre capabilitatea antreprenorului, lucrari
similare cu cea din caietul de sarcini;

si hotia cu hartii”

- scrisoare de garantie bancara, la valoarea solicitata de
beneficiar;

- proiectul tehnic aprobat de C.T.E. beneficiar si va cu-
prinde:

a) planul de situatie al traseului;

b) studiu geologic, cu cate foraje este necesar;
c) profil longitudinal;

d) profile transversale tip;

e) dispozitii generale pentru poduri;

f) alte planuri care se considera a fi necesare.

In aceste conditii, antreprenorul isi va alege o echipé de
proiectare, care va gandi si va elabora solutii tehnice econo-
micoase, viabile si durabile, avand in vedere perioada de
concesionare de 20-25 de ani.

Oferta va mai contine:

- lista cu principalele categorii de lucrari (volum terasa-
mente, straturi rutiere, numar si diametru piloti, grinzi de po-
duri, tabliere metalice, cantitati de beton si de asfalt, drenuri
etc.) si preturile medii;

- lista cu principalele utilaje si mijloace de transport care
vor fi folosite, proprii sau inchiriate si conventie de inchiriere;

- sursele de aprovizionare a materialelor, disponibilitatea
furnizorilor sa le asigure cantitativ si calitativ, surse de pa-
mant pentru umpluturi;

- lista cu personalul-cheie care va fi folosit (sefi de santier,
inspector pentru calitate, sef de laborator, care vor fi exami-
nati de o comisie a beneficiarului si R.T.E. agreat de beneficiar.
Examinarea si agrearea acestora va consta in a vedea daca
personalul propus de antreprenor este capabil sa execute
asemenea lucrari. Iar pe parcursul derularii contractului, per-
sonalul nominalizat mai sus, in caz de necesitate, se va an-
gaja cu avizul beneficiarului. Si in aceste conditii, adio buca-
tari, grajdari sau profesori de tumbe la constructia de drumuri
si poduri;

- lista cu dotarile de laborator;

- proiectul de organizare de santier;

- lista de utilaje necesare intretinerii obiectivului pe timpul
concesiunii;

- pretul FORFETAR al lucrarii;

- termenul de executie a lucrarii (receptia si punerea in
functiune se va face in perioada 1 mai -31 octombrie. Trebuie
sa se inteleaga ca, conditiile atmosferice din Romania nu per-
mit sa se execute lucrari de calitate in perioada 1 noiembrie -
30 aprilie);

- grafic de executie, cu principalele categorii de lucrari.
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In aceste conditii, cand pretul lucrérii este forfetar si antre-
prenorul este interesat direct de calitatea lucrarii, pentru ca o
va exploata 20-25 de ani, nu mai este necesara firma de con-
sultanta, denumire improprie, cu tot personalul stufos si ine-
ficient si atunci, beneficiarul isi poate angaja unu-doi diriginti
de santier competenti si de meserie, cu experienta de santier,
care sa urmdreasca desfdsurarea lucrarilor si sa confirme
stadiile fizice.

In decursul anilor am cunoscut multe firme de consultant&
si romanesti si straine, cu nume de mare rezonanta, cu mult
personal, conform normelor internationale si degeaba, spre
exemplu: seful echipei se numeste ,rezident” (nici o legatura
cu limba romana - in DEX asta inseamna ,reprezentant diplo-
matic de rang inferior”), inspector de santier, inspector can-
titati, inspector topo (fara echipa si fara aparate), inspector
materiale, inspector trafic, inspector laborator etc. De multe
ori, acestia nu au nici o legatura cu munca din constructii,
pentru unii este prima data cand vin intr-un santier si acestia
sunt pusi sa verifice santierul si fiecare dintre ei cere o hartie
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pe zi pentru a-si justifica activitatea. Si in aceasta multitudine
de hartii isi face loc si prostia si hotia.

O altd zona unde s-au consumat tone de hartie, ca sa aco-
pere hotia, sunt studiile de prefezabilitate si de fezabilitate din
ultimii 25 de ani. Cu banii acestia s-ar fi putut construi zeci de
kilometrii de autostrada, dacd nu mai mult. Si atunci, nu-i

buna zicala ,Mortul se astupa cu pamant si hotia cu hartii”?
b3

* *

In ultima vreme am primit mai multe telefoane in care se
apreciau pozitiv articolele pe care le-am publicat aici. Au fost
si critici, putine, ce-i drept.

Oare acest articol va fi citit si de cineva care ar putea si ar
dori s& influenteze schimbarea legislatiei in acest sens? In
felul acesta se va schimba fundamental filozofia atribuirii de
lucrari din fonduri publice, unde responsabilitatile privind
incadrarea in valoarea ofertei, termenul de executie si cali-
tatea lucrarii revin n totalitate antreprenorului. Doamne
ajuta!

Bucuresti,
9-11 iulie 2015:
C.AR. 2015

in organizarea Universitdtii Tehnice de
Constructii Bucuresti, Facultatea de Cai Fe-
rate, Drumuri si Poduri, C.N.A.D.N.R. si
A.P.D.P. Romania, la Bucuresti (hotel Novo-
tel, Sala Paris) se va desfasura, in perioada
9-11 iulie a.c. cea de-a saptea editie a Con-
ferintei stiintifice internationale ,,Cerceta-
rea si administrare rutiera (C.A.R.)".
Tematica conferintei va fi urmatoarea:

e cercetare in domeniul infrastructurii
de transport;

e tehnologii noi utilizate in domeniul in-
frastructurii de transport;

e intretinerea si administrarea lucrarilor
de infrastructura;

e siguranta circulatiei rutiere;

e planificarea transporturilor si inginerie
de trafic;

e proiectarea lucrarilor de infrastructura
in transporturi;

e mobilitatea urbana;

e impactul asupra mediului;

e zgomot si vibratii in infrastructura de
transport;

e managementul si finantarea proiec-
telor.

Contact/informatii: car@utcb.ro;
car.secretariat@utcb.ro; car.utcb.ro.

IUNIE 2015

Timisoara:
»Drumul si mediul inconjurator”

In perioada 28-29 mai 2015 a avut loc,
la Facultatea de Constructii din Timisoara,
Simpozionul ,Drumul si mediul inconjura-
tor”, organizat in cadrul ZILELOR ACADE-
MICE TIMISENE - editia a XIV-a, sub egida
Academiei Romane, Filiala Timisoara si cu-
prins in programul de activitati pe anul 2015
al A.P.D.P. din Romania - Filiala BANAT.

La simpozion au participat aproximativ
80 de specialisti din intreaga tara si din
strdinatate, reprezentand universitatile teh-
nice din Romania, administratiile rutiere si
societatile de cercetare, proiectare si pro-
ductie din domeniul rutier. Cu ocazia acestor
manifestari au fost inregistrate 37 de lucrari
de specialitate structurate pe cele trei teme
propuse de organizatori, si anume: Adminis-
trarea si gestionarea cdilor de comunicatie
terestre, Protectia mediului in contextul dez-
voltarii durabile si Materiale si tehnologii

avansate. Lucrarile vor fi publicate intr-un
convolut care va fi transmis tuturor autorilor
si celor interesati de tematica abordata. in
afara prezentarii lucrarilor stiintifice, trei
companii implicate in domeniul rutier si-au
prezentat si promovat activitatea. Cele 22
de lucrari prezentate in plenul simpozionu-
lui au fost urmate de interventii si discutii
interesante, in cadrul carora specialistii pre-
zenti si-au sustinut punctele de vedere asu-
pra temelor dezbdtute. A rezultat ca princi-
palele directii de cercetare de urmarit in
viitor se refera mai ales la implementarea
unor tehnologii eficiente de reabilitare a
drumurilor si podurilor, aplicarea conceptu-
lui de dezvoltare durabila in conditiile tarii
noastre, sistematizarea corespunzatoare a
intersectiilor de cai de comunicatie, moder-
nizarea activitatilor de protectie a mediului
si perfectionarea activitatilor de monitori-
zare a traficului rutier.
Prof. Ada NICOARA,
Secretar Filiala A.P.D.P. ,Banat”,
Timisoara
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»Iransfagarasanul”- inteligenta, strategie,
tactica, intelepciune, extaz, mandrie, turism

Ing. Gheorghe BURUIANA,
S.C. CONSITRANS S.R.L. - Consilier
proiectare drumuri si autostrazi

Motto:

~Sfarsitul incoroneaza opera”
(Publius Ovidius Naso)

Parafrazand,

~modernizarea Transfagarasanului a
incoronat opera geniului roménesc!”

inceputul

P e parcursul ultimilor ani, in cadrul Revistei ,Drumuri Poduri” au
fost prezentate diverse aspecte privind celebrul drum intitulat
~Transfagarasanul”, denumit D.N. 7C, precizarile de detaliu apa-
rand, in mod deosebit, datorita aniversarii a patru decenii de la inau-
gurarea spectaculosului drum care traverseaza Masivul montan
Fagaras; drumul, in prima fazd de executie, ca drum forestier, a fost
dat in exploatare in 20 septembrie 1974, inceperea lucrarilor fiind n
anul 1970. Dacd executia s-ar fi oprit la aceastd etapad, desigur s-ar
putea pune intrebarea: Ce ar fi fost astazi , Transfagarasanul” daca
ar fi ramas un drum strategic impietruit, cu o banda de circulatie de
4 m latime? Pentru descrierea celei de a doua etape, adica ,incunu-
narea operei prin modernizare”, se considerd ca este necesar ca mai
intadi sa se prezinte, succint, referiri la prima etapad, asa cum vom
vedea in cele ce urmeaza.
in Revista ,Drumuri Poduri” nr. 135 (204), din septembrie 2014,
a fost publicat un articol intitulat ,, Transfagédrasanul: o aniversare
oficial ignorata”, in care mentioneaza ca unul din cele mai frumoase
drumuri din Romania si din lume, ,Transfagarasanul”, a implinit 40
de ani de existenta, aratand ca este vorba de ,0 anivesare trista, ig-
norata pur si simplu de toata lumea, de la politicieni si pana la pos-
turile de radio si televiziune. Singurii care au tinut s& marcheze acest
important eveniment au fost cativa dintre supravietuitorii santierului
din perioada 1970-1974." (7)

Cristina STANCU, de la ziarul Adevarul, in articolul sau intitulat
~Cum s-a construit Transfagarasanul, cel mai frumos drum din
lume si moftul anti-URSS al lui Ceausescu. Secretele unui pro-
iect fabulos, imposibil de repetat”, (1) arata ca: ,Transfaga-
rasanul trebuia sa reprezinte un drum strategic, o noua ruta care sa
permita trecerea trupelor armatei roméne in Transilvania, in eventu-
alitatea unui razboi. Nicolae Ceausescu si-a dorit mult acest drum,
motiv pentru care unii au avansat ipoteza ca drumul a fost construit
doar pentru a servi intereselor propagandistice. S-a spus si ca ideea
drumului i-a venit lui Ceausescu din dorinta acestuia de a se com-
para cu regele Carol al II-lea, in timpul caruia a fost construita Trans-
alpina.”

Ziarista mai arata ca, in realitate, ideea de a construi ,, Transfa-
garasanul” nu ii apartine lui Ceausescu. Se spune ca ,exista schite
si planuri ale acestui drum inca din anul 1962, an in care apare con-

turul unui drum peste muntii Figaras. Planul de construire a fost
abandonat, deoarece bugetul nu suporta cheltuielile enorme presu-
puse pentru un astfel de obiectiv de investitie. Abia dupé finalizarea
construirii hidrocentralei de pe Arges, ideea a putut fi reluata. Initial,
in septembrie 1968, cativa specialisti in topografie si proiectari au
primit sarcina de a se deplasa in Muntii Cernei. Ei trebuiau sa stabi-
leasca solutii tehnice pentru realizarea unui drum care sa taie Muntii
Mehedinti si pe cei ai Cernei astfel incét, in cazul unui atac, armata sa
aiba mai multe cai de acces dinspre sud spre Transilvania, evitdndu-
se trecerea pe la Portile de Fier. Proiectul a fost tinut secret o vreme.
In 1969, planurile s-au schimbat brusc, drumul urméand s& fie proiec-
tat peste Masivul Fagaras”.(1)

Cum a prins viata

Povestea despre cum a prins viata proiectul ,Transfagarasan”,
este descrisd in Revista ,Drumuri Poduri” din luna iunie 2011 (nr.
166), de catre celebra personalitate care a avut un rol deosebit in
promovarea proiectelor rutiere in Romania, si anume de ing. Chiriac
AVADANEI, care pe vremea aceea era Inginierul Sef al Sectiei de
Drumuri din cadrul Institutului de Proiectdri Transporturi, Auto, Navale
si Aeriene (dupa 1974 a fost Seful de proiect complex al Canalelor de
navigatie Dunare - Marea Neagrd si Bucuresti - Dunare), in articolul
intitulat ,,Drumuri pe «trasee imposibile»”. latd ce ne spune
eminentul inginer (de curand disparut dintre noi):

Ing. Chiriac AVADANEI, ing.
Sef Sectia Drumuri IPTANA

.Era decembrie 1969,
cénd, abia sosit la serviciu, am
primit un telefon sa ma prezint
pentru ora 18 la intrarea B a
cladirii CC-PCR. Dupéa céateva
minunte a sosit si ing. SASSU -
inginer sef pentru probleme ru-
tiere la Institutul de Studii si

Proiectari Forestiere, precum si un colonel din Directia Topografica
Militard, care purta o geanta speciald. Am fost condusi toti trei intr-o
camera alaturata biroului generalului Ion Dinca, la acea data ad-
junctul Sectiei Militare din CC-PCR, dupa céteva minute a sosit si ge-
neralul Dinca. Acesta cunostea faptul cd eu condusesem proiecta-
rea drumului pe conturul Lacului de la Vidraru, de la Baraj
cdatre amonte, pe ambele maluri, iar ing. SASSU coordonase
proiectarea unor drumuri forestiere din zona. A cerut colonelu-
lui din Directia Topografica Militara sa intinda planurile, iar noud, celor
doi ingineri, sa stabilim imediat traseul drumului si sa intocmim
PROIECTUL DE DECRET pentru constructia lui, in doua ore,
astfel incat s3 fie prezentat «tovardsului» inainte de plecarea
sa acasa, la ora 21.30.
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Eu si ing. SASSU ne-am uitat mirati unul la altul. Observénd pri-
virea noastra, generalul Dinca ne-a cerut sa ne consideram in «situ-
atie de exceptie» si, deci, totul trebuie executat rapid. A indicat
sa fim dotati imediat cu creioane, hartie si unele ustensile (rigle, re-
chizite, distantier, etc.), iar noi, cei doi ingineri, ne-am apucat de lu-
cru. El venea sa verifice mersul lucrarilor la intervale de aproximativ
o ora. Bineinteles, ca pana la termenul fixat abia reusisem sa pre-
cizam principalele puncte ale traseului.

Pentru a grabi inserarea traseului pe harti, ne-am impartit sar-
cinile. Eu m-am ocupat de traseul pe Valea Caprei (versantul
sudic), iar ing. SASSU de cel situat pe Valea Cartisoara (ver-
santul de nord); colonelul de la Directia Topografica Militara alerga
intre noi doi, aducdndu-ne ustensilele necesare si ajutdnd la des-
cifrarea cotelor.

Pana la ora 24 ajunsesem cu traseul pe Valea Caprei, sub Creasta
Fagarasului, aproximativ cota 2.000 m, iar ing. SASSU péna in zona
Bélea Lac. Dupa cateva minute, a venit la noi spre a se interesa de
mersul lucrérilor si Ion Dinca. I-am explicat ca nu putem depasi
creasta muntilor fara tunel si ca ar trebui consultati specialisti
din Institutul de Studii si Proiectari Hidroenergetice, care au
proiectat si urmarit executia tunelurilor la amenajarile hidroenerge-
tice. Raspunsul a fost: «lasati ca vorbesc eu maine dimineata cu Tavi
Groza (Octavian Groza — Ministrul Energiei Electrice).» Avand
in vedere aceasta posibila améanare, I-am rugat pe Ion Dinca sa ne
permita s& mergem si noi acasa sa ne odihnim, urméand sa revenim
a doua zi dimineata. Ni s-a permis, cu conditia s& ne prezentam la ora
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opt. Am revenit toti trei la ora fixata. Peste circa o ora a venit si ing.
Irimie SABIN de la ISPH, care ne-a furnizat elementele tunelului la
cota 2.040 m, pe sub Creasta Fagarasului. Pana la ora 14 am fixat
traseul, am intocmit anexele cu principalele volume de lucrari
si valorile aferente, precum si PROIECTUL DE DECRET.

Astfel s-a nascut «Transfagarasanul»: la inceput un drum
cu un fir de circulatie si platfome de incrucisare la fiecare
500m, in puncte cu vizibilitate asigurata. Important a ramas fap-
tul cd traseul drumului, cu elementele sale tehnice, principalele Vo-
lume de lucréri, Valorile si DECRETUL DE APROBARE (HCM), au
avut la bazd «Studiul Tehnico Economic» intocmit de noi,
«practic» intr-o noapte, in cateva ore. In continuare, Institu-
tul de Proiectari Forestiere a intocmit Proiectele de executie,
iar Unitatile Militare au trecut la constructia «Transfagarasa-
nului», inaugurat in septembrie 1974".(9)

Asaltul trupelor de geniu ale Armatei Romane
asupra muntilor

Pentru construirea Drumului strategic impietruit, cu o sin-
gura banda de circulatie, ,,Transfagarasanul”, prin Hotararea
Consiliului de Ministri din 10 decembrie 1969, au fost aprobati In-
dicatorii Tehnico Economici, drumul avand, in principiu, urmatorul
traseu:



in partea dinspre sud, primul segment al Transfigarasanului tre-
ce prin fata hidrocentralei Vidraru, amplasata subteran in masivul
Cetdtuia. De aici, in apropierea cetatii Poenari, drumul urca pe ser-
pentine si viaducte, trecand prin trei tunele mai scurte, si ajunge la
Barajul Vidraru, care are o lungime de 307 m si leaga Muntii Pleasa si
Vidraru. Trecand barajul, drumul continud in partea stanga, de-a lun-
gul Lacului Vidraru, pana la coada acestuia. De aici, drumul incepe sa
urce, urmand cursul vaii raului Capra, pana in Golul Alpin, langa Ca-
bana Capra; in final, dupa ce trece prin dreptul Cascadei Capra, sub-
traverseaza Muntii Fagdras, intre varfurile Iezerul Caprei (2.414 m) si
Paltinul (2.398 m).

in partea nordic3, Transfigarasanul trece prin rezervatia natural3
Golul Alpin al Muntilor Fagdras, intre Podragu - Suru si Valea Balii, pe
langa Lacul glaciar Balea, dupa care urmeazad o coborare abruptd,
strab&tand Céldarea glaciara. In continuare, drumul trece prin apro-
pierea Cascadei Balea, aflatd la altitudinea de aproximativ 1.230 m,
ajungand la Cabana Balea Cascada. De aici, dupd parcurgerea a
21 km, se racordeazd la D.N. 1 (Drumul European - E68), in apro-
pierea comunei Cartisoara.(2)

Conform prevederilor Hotararii Consiliului de Ministri men-
tionata mai inainte, sarcina executiei Drumului strategic, Trans-
fagarasan, a revenit trupelor de Geniu ale Ministerului Apararii
Nationale, coordonate de proiectanti si constructori civili.

Mai precis, constructia drumului a fost incredintatd Trupelor de
Geniu, conduse la vremea respectiva de Generalul Locotenent
Vasile SLICARIU, iar executia efectiva urma sa fie facuta, in
special, de Regimentele 1 Geniu de la Ramnicu Valcea si 52
Geniu de la Alba Iulia, artizanul lucrarilor fiind Colonelul Nico-
lae MAZILU, o personalitate a Trupelor de Geniu, ulterior Co-
mandant al Scolii de Ofiteri de Geniu, Constructii si Cai Ferate;
(dupa constructia drumului a fost avansat la gradul de General de
Brigada (r).(2) (vezi Note pct.11 din ,Transfagarasan”, Wikipedia).

in ceea ce priveste responsabilitatile, trebuie ficute unele
precizari deosebit de importante, dupa cum vom vedea in cele ce
urmeaza.

Ne vom referi, in primul rand, la continutul cartii d-lui ing. Du-
mitru DUCARU, intitulata ,,FASCINATIA TRECERII MUNTILOR",
in care autorul prezinta ~MARTURII INEDITE DESPRE ISTORIA
CONSTRUIRII TRANSFAGARASANULUI".

(cartea este prezentata succint si de dl. Ion SINCA in articolul in-
titulat ,,A doua carte despre «Drumul din nori»”, publicat in Re-
vista ,Drumuri Poduri” din august 2014, nr. 203) (5)

Ing. Dumitru DUCARU

Avandu-se in vedere cda domnul
ing. Dumitru DUCARU avea o incon-
testabila experienta in proiectarea
si realizarea drumurilor forestiere din
Roménia (5), Conducerea de Stat, in
martie 1970, i-a incredintat sefia San-
tierului Nord al Transfagarasanului (din
D.N. 1 si pana la Balea Lac), iar din
septembrie 1974 si coordonarea lucra-
rilor de pe Versantul Sudic, pana la Ba-

rajul Lacului de Acumulare Vidraru; inca doi ani a mai ramas pe san-
tier pentru lucrari la copertine, care urmau sa protejeze drumul de
avalanse.

La finele anului 1969, Colonelul Nicolae M. MAZILU, Co-
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mandantul Regimentului 52 Geniu, in scopul inceperii EXECU-
TIEI lucrarilor, a primit ordinul sa formeze batalionul cu care sa
Latace” muntii Fagaras, din partea de nord, pentru traversarea aces-
tora de viitorul Drum strategic, incepand de la Cartisoara.

In articolul publicat in ziarul Adevarul, din 19.02.2015, Cristina
STANCU scoate in evidenta ca ,Ziua de 10 martie 1970 va raméne o
zi memorabild, consemnata in istoria milenara a patriei. Este ziua in
care s-a inceput constructia caii de comunicatie rutierd ce avea sa
strabata Muntii Fagarasului intre judetul Sibiu si judetul Arges, unind
Transilvania cu Muntenia, un drum ce urma sa se intinda pe o distanta
de 90,167 Km.

In acea zi de martie s-a dat semnalul inceperii confruntérii directe
om-munte, cand pe santierul «Nord» militarii au pornit asaltul
muntelui, constructia drumului pe un singur fir de circulatie
de la Glajarie in amonte.

Tot in luna martie a aceluiasi an au inceput lucrarile si in zona de
sud a Transfagarasanului, cu obstacole asemanatoare”. (1)

General de brigada (r)
Nicolae MAZILU

in cartea ,Enigma Transfa-
garasanului”, apdruta la Editura
SNCFR in anul 1994, autorul, colo-
nelul Nicolae M. MAZILU aratd ca
Jla constructia drumului «Trans-
fagarasan» s-a demonstrat, mai
bine ca oriunde, posibilitatea ar-
matei ca, in paralel cu pregati-
rea de lupta, aceasta sa-si aduca o contributie concreta, ne-
mijlocita la constructia pasnica. Prezenta armatei la constructia
drumului Transfagdrdsan a fost al doilea factor care a dus la realizarea
ritmului numit de unii specialisti «infernal». Ea a fost implicata in
aceasta activitate ca urmare a unei analize temeinice, avandu-se in
vedere marile posibilitdti organizatorice si extraordinara ei capacitate
de mobilizare pe directia efortului principal. Calitatea armatei de a
putea grupa rapid forte si mijloace la locul indicat si la timpul
oportun nu putea fi substituita de nici o institutie civila, mai
ales in munti, unde conditiile sunt destul de grele si muncitorul civil
nu le accepta decét in rare cazuri. Armata are in plus, in organizarea
temeinica a efectivelor, cadre bine pregatite pentru conducerea, edu-
carea si mobilizarea acestora, disciplina, ordinea militara, posibilitati
de hréanire in orice fel de conditii etc. Mai mult, armata este compusa,
in ceea ce priveste elementul de executie, numai din tineret... In
Transfagarasan, militarii au savérsit adevarate minuni, manifestand
acte de curaj demne de luat in seama si nu este exagerat daca afirm
ca eroismul s-a manifestat aici in proportie de masa, iar cei ce si-au
dat viata in Transfagdrasan sunt eroii nostri care merita, din cand in
cand, o lacrima de aducere aminte si cinstire. Fara armata, Trans-
fagarasan nu putea fi terminat decéat in zeci de ani”. (3)
Colonelul Nicolae M. MAZILU, tot in cartea sa, apreciaza in mod
deosebit colaborarea sa cu Seful de Santier ing. Dumitru DUCARU,
colaborarea avand si conotatii, s-ar putea spune si emotionale. Iata
un citat extras din carte: ,Seful Santierului, ing. Dumitru DUCARU, un
barbat nu prea inalt, uscativ, vesel si vioi, cu care-ti era drag sa lu-
crezi. Era omul care nu facea niciodata afirmatii farda acoperire in
studii si in calcule. Un om minunat! Intre noi erau niste relatii oare-
cum curioase. Dupd toate regulile, el ar fi trebuit sa fie seful nostru,
al militarilor; cel putin teoretic, el avea proiectul, el avea raspunde-
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rea, el conducea executia. Cu toate acestea, la prima sedinta de co-
mandament, s-a stabilit ca, avand in vedere efectivele mari, imposi-
bilitatea organelor civile de a da ordine militarilor (aveam comandati
de batalioane cu grad de Locotenent colonel), precum si raspunderea
egala in executie, Seful cu puteri depline, inclusiv cele de decizie, de
care sa asculte toata suflarea, sa fie comandantul militar. Iata deci ca
ing. DUCARU, in ultima instanta, trebuia sa asculte de mine. Inteli-
genta si maleabilitatea acestui om m-au facut sa-mi cunosc lungul
nasului. S& nu-mi dau niciodata aer de sef si s-a stabilit intre noi cea
mai frumoasa si corecta conlucrare in tot ce aveam de facut. Am in-
vatat mult de la el si mi-a rdmas drag pentru tot restul vietii." (3) (5)

v "

Tactica si strategie, etape de executie

Colonelul Nicolae Mazilu precizeaza ca ,tactica ofensivei generale
pe toate fronturile de lucru posibile o datoram genistului de marca,
regretatului General Locotenent Vasile SLICARIU, care atunci
era Comandantul Trupelor de Geniu si, firesc, si-a pus amprenta ex-
perientei sale indelungate pe conceptia de lucru a acestui drum. Ne
vizita foarte des si ne spunea: «atacarea lucrarilor din toate par-
tile posibile este cheia succesului. In conditiile unor termene
foarte scurte, singura cale de a rezolva problema este ca, in cel
mult un an, sa fie cucerite punctele cheie de pe tot traseul».”

Colonelul Nicolae M. MAZILU scoate in evidenta importanta cuce-
ririi cat mai multor fronturi de lucru, asa cum a ordonat General Lo-
cotenent Vasile SLICARIU, fiind cea mai impresionanta actiune din
tot ce se povesteste despre ,Transfagarasan”. ,Cred ca aici putem
vorbi cu adevarat de manifestarea eroismului de masa. Era o cerinta
generala inteleasd unanim, de la conducere pana la ultimul execu-
tant si zilnic se faceau eforturi de neinchipuit pentru a se patrunde in
noi locuri de traseu, in a se deschide noi fronturi de lucru....era o
munca de rob! Si totusi ofiterii, maistrii militari, gradatii si soldatii
nostri, infruntand primejdii la tot pasul, isi facuserd un punct de
onoare in a patrunde incarcati cu materiale, in cele mai dificile puncte
de pe traseu si in a raporta ca la hectometrul «X» s-a deschis un nou
front de lucru”. (3)

Executia drumului strategic s-a desfasurat in patru etape:

Prima etapa a constat in ,deschiderea manuala a fronturilor
de lucru, avidnd ca unelte doar tarnacopul, ranga si mijloacele ex-
plozive”, urmare cdrora se puteau transporta (pe sanii, pe role, cu
franghii) mijloacele tehnice, pe primul loc fiind motocompresorul cu
uneltele pneumatice, apoi buldozerele (demontate si apoi reasam-
blate); au fost situatii in care buldozerele nu puteau fi deplasate in
orice punct de lucru si atunci acestea se demontau si se transportau
cu elicopterul, de exemplu in Cdldarea Balei, dincolo de cota 1.600;
la punctele de lucru, unde erau necesare aceste utilaje, se putea
ajunge cu piciorul, dupa ore intregi de efort, pe niste poteci foarte
periculoase. (3)

in a doua etapi a urmat ,constructia funicularelor de ser-
viciu, fiind o etapad mai avansata decét etapa patrunderii cu piciorul.
Cu eforturi greu de descris s-au construit funicularele mici de servi-
ciu, ancorate de sténci si cu ele s-au transportat multe utilaje, mai
ales motocompresoare si buldozere demontate. Etapa funicularelor
de serviciu a fost etapa dezrobirii soldatilor. Acum se transportau
explozivii, motorina, hrana calda pe funiculare, nu cu spinarea! Si to-
tusi.....cat era de greu!.......Funicularele au fost pentru constructori
mana cereasca. Ele au functionat cu o eficienta pe care nu pot sa
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si-o imagineze decét cei ce au lucrat acolo si le-au simtit nevoia zi de
zi. Traseul de Nord, fiind foarte prapdstios si fragmentat in multe
puncte de pérdurile Balea si Paltinul, prin viroage ce au necesitat nu
podete ci viaducte, a pus probleme foarte grele privind transporturile
in zona alpina. Acolo nu era posibil s& se transporte balast, nisip, ci-
ment, fier beton, bitum etc. cu mijloace auto decat péna la cota
1.700, de unde totul s-a reincarcat pe funiculare ce deserveau prin-
cipalele lucrari, mai ales podurile, viaductele si imensele ziduri de
sprijin, care in zona alpina apar ca niste cetati medievale”. (3)

A treia etapa ,a fost cea a crearii drumurilor de serviciu, un
fel de trasee amenajate sumar, care permiteau patrunderea in anu-
mite puncte centrale a tractoarelor sau numai a senilatelor, incarcate
cu materialele necesare, de unde acestea din urma se transpor- tau,
tot de catre oameni, in punctele accesibile doar cu piciorul, dar pe
distante mici. Funicularele si drumurile de serviciu au completat, in
mod fericit, efortul de deschidere a cat mai multe fronturi de lucru,
caci acestea, fara materiale din belsug, ar fi fost aproape moarte. Fu-
nicularele si drumurile de serviciu au dat viata tuturor fronturilor de
lucru si ofensiva noastra a fost astfel oportuna si eficienta. (3)

in a patra etapi s-au desfisurat lucririle de derocare in
lungul traseului drumului, pentru a se ajunge la realizarea unei
singure benzi de circulatie cu platforme de incrucisare, asa
cum s-a mai artat, aproximativ din 500 m in 500 m. In acest fel,
mai precizeaza Generalul Nicolae M. MAZILU, ,cerinta pusa in fata
noastra de Comandantul de arma, Vasile SLICARIU, a fost in-
deplinitd. La 16 august 1971, cind cele doud subunitati care lu-
crau din sensuri opuse la cota 1550m, comandate de capitanul
Nicolae COMAN si, respectiv, de Lt. Marin DIMA, s-au intalnit (de
aici denumirea de ,Poarta Intalnirii”), intregul traseu era in st&-
péanirea constructorilor (armatei)”. (3)

Alte detalii privind modul de organizare a lucrarilor de executie
pe santierul Nordic, care se intindea de la lacul Balea pana la Olt, pe
o lungime de traseu de 40 Km, a fortelor de muncd, adica colabora-
rea intre militarii si comandatii lor, cu proiectantii si constructorii civili
(poduri, viaducte etc.), sunt redate cu multa apreciere de Generalul
de Brigada (r) Nicolae M. MAZILU in cartea sa.

Trecerea drumului strategic, de la o banda, la doua
benzi de circulatie, pietruite

Dupa un an si ceva de executie, in anul 1971, Conducerea de Stat
a decis ca drumul strategic sa fie construit cu doua benzi de circu-
latie, in loc de o singura banda, adica sa aiba o parte carosa-
bila de 6,00 m si acostamente de 1,00 m. Asa ca, pentru largirea
drumului, de la 0 bandd, la doud benzi de circulatie, pe un traseu de
drum forestier, lucrarile de derocare au continuat si, drept urmare a
acestei hotarari, o parte din lucrarile deja executate, cu multd munca
si sacrificii, au trebuit sa fie demolate.(1)

O astfel de situatie, in Romania, nu a fost singulara; in aceeasi
perioada de executie a ,Transfagarasanului”, aproximativ intre anii
1967 si 1973, Seful Statului, Nicolae Ceausescu, a dispus ca intre
Bucuresti si Pitesti, pentru descongestionarea traficului de pe D.N. 7, sa
se execute un nou Drum National, cu o parte carosabila de 7,00 m
si o platforma de 10,00 m, ca aproximativ spre sfarsitul terminarii lu-
crarilor sa dispuna sa se execute o Autostrada intre Bucuresti si
Pitesti, prin largirea Drumului Nou. Cu alte cuvinte, un drum aproa-
pe executat sa fie ,,carpit”, astfel incat sa rezulte o Autostrada (nu e



cu mirare, ca si in prezent, in anul 2015, an de democratie, se aplicd
aceeasi gandire ,geniala”, adica mai intai sa se execute DRUMURI EX-
PRES, din care, apoi prin ,carpeald”, s& rezulte AUTOSTRAZI).

In consecintd, in conditiile impuse pentru largirea drumului (de
data aceasta, s-ar putea spune a unui drum existent cu o banda de
circulatie), ,munca a fost reluatd de Trupele de Geniu, inarmate cu
tdrnacoape, rangi, lopeti, materiale explozive, franghii, centuri de si-
guranta, ustensile, hrana, ustensile de bucatarie si imbracaminte; un
detasament de parasutisti a primit misiunea de a se catara pe rocile
inaccesibile in mod normal, pentru a identifica punctele in care tre-
buiau practicate gauri pentru dinamitare. Timp de patru ani, la ore
fixe, pentru a preintdmpina accidentele, stdncile muntelui au fost
aruncate in aer, dupa care militarii inarmati cu rangi se deplasau la
locul exploziei pentru a degaja manual zona, aruncdnd bolovanii in
prapastii. Militarii erau urmati de buldozeristi.” (1)

Modernizarea Drumului strategic ,, Transfagarasanul”
sau incoronarea operei geniului roméanesc prin
modernizare

Dupd cum s-a mai ardtat, in data de 20 septembrie 1974, Nico-
lae Ceausescu a inaugurat DRUMUL STRATEGIC impietruit denumit
JTransfagarasanul”, care nu avea nici in clin si nici in maneca cu un
DRUM NATIONAL, deoarece drumul a fost proiectat si executat ca
DRUM FORESTIER.

La starea tehnica initiald a ,Transfagarasanului”, ca drum forestier
impietruit, investitia facuta ar fi fost utila doar pentru strategia
de aparare, ins3, in final, Conducerea Statului a luat o hota-
rare inteleapta si anume ca proiectele sa fie continuate in
scopul modernizarii drumului, pentru aducerea acestuia la
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nivel de interes turistic national si international.

Este evident ca turistii pot merge si pe jos, insa, distantele fiind
foarte lungi, este normal ca ar fi indicat sa se folosesca mijloacele
de transport moderne, adica autoturisme sau autocare, pana in zo-
nele turistice, iar de acolo, cu rucsacul in spate, putandu-se merge
intr-adevar si pe jos; pe o parte carosabila pietruita, cum era Drumul
strategic, pot circula cdrutele, tractoarele sau senilatele sau alte mi-
jloace speciale de transport ale armatei, insa nu autoturisme, auto-
buze sau autocare.

O artera rutiera nu poate fi denumita ,modernd” decat atunci
cand traseul, in plan orizontal, in profil longitudinal si in profil tran-
sversal este proiectat si executat cu elemente geometrice corespun-
zdtoare STAS-urilor si Normativelor in vigoare pentru drumurile pu-
blice, iar partea carosabila sa aiba o suprafatd de rulare care sa per-
mita autovehiculelor sa circule cu viteze cat mai mari, in conditii de-
pline privind siguranta circulatiei; in cazul ,Transfagarasanului”,
sa se poata circula cu viteze cuprinse intre 25 km/h si 80 km/h si
chiar 100 km/h.

Pe scurt, se vrea sa se arate ca pentru un astfel de drum nou
care prezinta si un important interes turistic, nu numai strate-
gic, se impunea sa se stabileasca, de la inceput, ca este nece-
sar sa se proiecteze si sa se execute o artera rutiera cores-
punzatoare unui DRUM NATIONAL, denumit ulterior D.N. 7C.

Incepand din anul 1975, drept urmare a cerintei de modernizare
a Drumului strategic pand in anul 1980, Detagsamentul de Geniu
de Drumuri si Poduri al Armatei a continuat lucrarile, la Co-
manda fiind Generalul Constantin TANASE, (la acea vreme Lo-
cotenent Colonel), avand sarcina de Sef de Santier pe toatd lungimea
drumului, lucrandu-se 24 de ore din 24, cu aproximativ 700 de mili-
tari organizati in 4 puncte de lucru. (4)

In cartea d-lui ing. Dumitru DUCARU, ,,FASCINATIA TRECERII
MUNTILOR" si in Monografia IPTANA ,,50 DE ANI DE PROIECTARE
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PENTRU INFRASTRUCTURA TRANSPORTURILOR, 1953-2003",
privind , Transfdgardsanul”, sunt prezentate unele elemente rezultate
dupa executia Drumului strategic si dupa modernizarea acestuia:

- Jlungimea de 91 km executata se imparte in: 40 Km terasamen-
te din pamént, 21 km terasamente din material stdncos, 30 km lar-
gire drum existent;

- latimea pértii carosabile - 6,00 m la care se adauga supralargi-
rile in curbe;

- latimea platformei - 8,00 m, la care se adauga supralargirile in
curbe;

- partea carosabild cu imbracaminte asfaltica;

- in plan orizontal, traseul are 800 de curbe;

- din serpentinele care au lungimea totald de 5.432 m, o parte
din ele au raze minime de 15 m, racordate prin curbe progresive -
clotoide; cateva dintre acestea au lungimi mai accentuate si anume
la: km 1174176, L=176,10m; km 118+562, L=190,70m; km 119+
636, L=196m; km 134+555, L=222,30m;

- declivitati: 6% + 8% - 23,293 km; 9% - 0,647 km; 9,23% -
0,060 km; pe restul traseului, declivitatile sunt mai mici de 6%;,

- altitudinea maxima: 2.040 m la km 117;

- tuneluri: cinci, cu o lungime totald insumata de 1.226,10 m (tu-
nelul cel mai lung are 878 m);

- pe intregul traseu au fost executate:

e terasamente, 3,8 milioane mc din pamént si stanca;
e zidarie, 290 de mii mc, pe o lungime de 8.036 m;

e poduri si viaducte, 28;

e podete, 515;

e parapete, 80 km;

e copertine: 1.108 m".

Proiectarea

Din documentele publicate privind ,, Transfagarasanul”, s-a con-
statat ca domeniului proiectdrii nu i s-a acordat o atentie deosebita,
probabil fiind considerat un domeniu minor, ceea ce este o0 apreciere
total gresita.

Cum sa prinda ,viata” un obiectiv de investitie fard o documenta-
tie de proiectare? Este stiut de oricine ca, pentru realizarea unui
obiectiv de investitie, este necesar sa se pracurgd doua mari etape:
etapa proiectarii si etapa executiei, din prima etapa facand parte si
formalitatile pentru aprobarea si finantarea lucrarilor.

Se poate face afirmatia ca seful Statului a considerat ca, de ur-
gentd (urmare a invaziei, in anul 1968, a Cehoslovaciei), sa se pro-
iecteze si sa se execute un Drum strategic impietruit, cu o sin-
gura banda de circulatie, mai exact un drum forestier, care sa
facd legdtura intre Muntenia si Transilvania, traversand Muntii Faga-
ras, fara sa se mai gandeasca, in acel moment, cd drumul respectiv
s-ar putea sd devind o importanta artera rutierd, care sa aiba o con-
tributie majora in economia nationald (ca in situatia altor tari euro-
pene), prin dezvoltarea unei grandioase zone turistice in mun-
tii Fagaras. Aceastd idee a aparut insd, asa cum s-a mai mentionat,
dupa receptia Drumului strategic, in septembrie 1974.

in ceeace priveste proiectarea, in prima etapa 1970-1974,
se fac urmatoarele precizari:

- ,de sectorul Contur Lac Vidraru s-a ocupat Ministerul Tran-
sporturilor, proiectant fiind IPTANA Bucuresti si constructor
ICST Bucuresti; beneficiarul a fost Directia Drumurilor, D.R.D.P.
Craiova”; (4)
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- ,sectorul Coada Lacului Vidraru - Tunelul Balea a fost in grija
Ministerului Economiei Forestiere, prin Directia Regionala de Exploa-
tari Forestiere (DREF) Pitesti ca beneficiar, proiectarea fiind in
sarcina Institutului de Cercetare si Proiectare in Industria
Lemnului (ICPIL) Bucuresti”; (4)

- ,realizarea tronsonului din nord, Bélea-Cértisoara, a revenit sa
fie supravegheat de Ministerul Economiei Forestiere; mai exact, cei
35Km de pe versantul nordic, au fost proiectati de Filiala INL
Brasov - colectivul ing. Ion CAZAN, cu proiectant ing. Nicolae
OLTEANU"; (5)

Trebuie scos in evidenta ca elementele geometrice proiectate pen-
tru Drumul strategic au fost specifice drumurilor forestiere, care difera
fata de elementele geometrice impuse de STAS 863/1966 (valabil la
acea vreme), pentru drumurile publice, inclusiv pentru un Drum Na-
tional. De exemplu, traseul, in plan orizontal, a fost proiectat in foarte
multe curbe, cu arce de cerc avand marimea razei de R=15 m (pro-
babil pentru o viteza de proiectare la drumuri forestiere de 10 km/h
sau de 15 km/h), in loc de arce de cerc cu R=25 m sau in serpentine
cu R=20 m, pentru viteza minimd de V=25 km/h, asa cum se pre-
vedea in STAS 863/1966; sau la traseul in profil longitudinal, ma-
rimea declivitdtilor trebuie corelatd cu marimea razelor arcelor de cerc
din planul orizontal, asa cum prevede STAS3031/1966.

Conform prevederilor STAS 863/1966 (pct.2.3.1.1. - Tabelul 4)
declivitatea maxima nu trebuie s3 depaseasca 6%, iar declivitatile in
serpentine conform STAS3031/1968 trebuie sa aibd valoarea maxi-
ma de 3,5%; realitatea din teren a fost cu totul alta.

Pentru modernizarea intregului ,Transfagarasan”, in eta-
pa 1975-1980, Proiectele de executie au fost intocmite de In-
stitutul de Proiectari Transporturi Auto, Navale si Aeriene -
IPTANA (IPTANA anilor ‘60, ‘70, ‘80). Solutiile tehnice privind
rectificarea traseului, prevazute in Proiectele de executie, nu au putut
fi aplicate in totalitate pe teren. De exemplu, pe sectoarele in care
curbele circulare, de racordare in plan orizontal, au avut marimea
razelor de R=15 m, in multe situatii, nu au mai putut fi rectificate ast-
fel incat sa se realizeze arce de cerc cu R=25 m (sau R=20 m, in ser-
pentine) si, in consecinta, nu au mai putut fi introduse nici supra-
largirile corespunzatoare razelor respective; nu mai mentionam nici
faptul ca racordarile progresive, prin care se face tranzitia de la tra-
seul in aliniament la traseul in curba circulard, nu au mai putut fi rea-
lizate corespunzator.

La toate acestea, dacd se mai adauga si faptul cd, in multe situa-
tii, declivitatile impuse de cele doud STAS-uri nu au mai putut fi rea-
lizate, fiind mai mici decat declivitatile existente in teren, cat si lipsa
debleurilor de vizibilitate care trebuiau realizate, atunci nu se mai
poate face afirmatia ca respectivul drum este national; afirmatia se
poate face, dar numai pentru anumite sectoare si atunci sa ne mai in-
trebam de ce pe D.N. 7C, in prezent, nu este permisa circulatia in
timpul noptii, intre orele 22 si 6 dimineata?

Circulatia nu este permisa deoarece traseul este periculos, cu
vizibilitate scazuta datorita existentei curbelor cu raze mici in cale cu-
renta si in serpentine, cu R=15 m, fara sa mai ardtam ca amenajarea
partii carosabile in spatiu, pe astfel de sectoare de drum, este ina-
decvatad, cat si din multe alte motive rezultate din faptul ca etapa fi-
nala de modernizare s-a facut prin carpeala (derogare).

Este clar pentru oricine ca lucrurile trebuie gandite bine de
la inceput si nu prin carpeli (la aceasta problema trebuie sa ne gan-
dim si in prezent si anume la DRUMURILE EXPRES pe care, dupd
cum se afirma, se vrea sa se proiecteze cu viteza de V=120 km/h, ca
pe 0 AUTOSTRADA, ins3 Iitimea partii carosabile unidirectionale



sa fie de 7,00 m, fara sa se mai adauge spatiile de sigurantd impuse
de legile fizicii, pentru asigurarea vitezei de V=120 km/h (vezi au-
tostrazile), iar daca se adauga spatiile necesare rezulta autostrazi.
Deci, pentru viteze mai mari de 100 km/h, trebuie proiectate
Autostrazi si nu Drumuri expres, acestea din urma nefiind de
interes national si international, incadrandu-se in Clasa tehnica II,
ca orice drum banal cu patru benzi de circulatie. Intr-o tars civi-
lizata si pretins europeana, Drumurile expres nu trebuie si
nu pot inlocui autostrazile; pe directiile principale de transport
din Romania, cum ar fi: Bucuresti - Buzau - Focsani - Bacau -
Pascani - Suceava - Siret; sau Pascani - Iasi; Focsani - Barlad
- Husi - Albita; Buzau - Braila - Galati - Tulcea - Constanta -
legatura cu Bulgaria, sau Buzau - Brdila - Galati - Giurgiulesti
- Ucraina - Rusia etc. sunt necesare autostrazi (a se vedea si
articolul intitulat ,Drumuri expres si vechiul proverb britanic
timpul inseamna bani”, publicat in Revista ,Drumuri Poduri”, nr.
140/209, din februarie 2015). Se pun mai multe fintrebdri:
cum facem cérpeala Drumului expres incat acesta sa fie transfor-
mat in Autostrada? Dar mai avem timp de carpeli? Si cat vor mai dura
carpelile?

Revenind, este necesar sd se precizeze cd, pe traseul unui Drum
forestier existent, dacd se impune sa se proiecteze si sa se execu-
te un Drum National, sau un Drum Judetean, practic se poate spune
ca este imposibil. Astfel de situatii au fost foarte des intalnite pana in
anul 1990 si dupa.

Iatd numai trei exemple:

- prelungirea D.N. 7A, Brezoi - Voineasa, de pe Valea Lotrului, pe
traseul Drumului forestier de pe Valea Manaileasa, apoi pe conturul
Lacului de acumulare Vidra si in continuare, dupa traversarea D.N.
67C - Transalpina (Cabana Obarsia Lotrului), traseul sa se desfasoare
pe Drumul forestier de pe Valea Jietului, pana la Petrosani;

- modernizarea drumului forestier existent intre localitatile Nuc-
soara si Bradetul, in judetul Arges, unde declivitatile depasesc valo-
rile de 15% - 18%; pentru modernizarea acestui drum a fost un ade-
varat ,spectacol”, mai ales ca erau si alegeri; ce a iesit, se poate mer-
ge pe teren si se poate constata, fard sa se mai faca alte comentarii;

- suprapunerea Drumului de interes national Berbesti-Popesti
(judetul Valcea) pe unele sectoare de drum forestier.

De ce este imposibil? Deoarece, pe parcursul proiectarii traseului
Drumului National sau Judetean, se constata cd pe mai multe sec-
toare sau pe intreaga lungime, Drumul forestier trebuie parasit si
studiat un nou traseu, pentru a se putea realiza, in profilul longi-
tudinal, declivitatile impuse de STAS 863/1985, in locul celor exis-
tente de 10%, de 12% sau 15% sau chiar 18% (cat are Drumul
forestier).

Concluzia este ca se impune scoaterea unui Decret sau a unei Or-
donante Guvernamentale prin care s se impuna ca Drumurile fo-
restiere care se proiecteaza pe directii ce ar putea lega doua
localitati sau doua zone de interes national sau regional, sau
zone turistice, sa se proiecteze si sa se execute, de la inceput,
conform Normativelor si STAS-urilor care se aplica la drumu-
rile publice, astfel incat drumurile forestiere respective sa fie men-
tinute prin modernizare.

Dupad aceasta digresiune, sa revenim la modernizarea Drumului
strategic ,Transfagardasan”, in urma cdreia a devenit Drumul National
7C. Trebuie precizat ca D.N. 7C - ,Transfagdrdsanul” nu poate fi in-
cadrat ca o artera rutierd comerciald, de trecere din Muntenia in
Ardeal, din mai multe motive si anume:

- trecerea traficului de tranzit din Muntenia in Ardeal si invers se
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va realiza pe viitoarele autostrazi: Sibiu - Pitesti (care are km 0+000
la Sibiu, fiind vorba de Coridorul IV si nu la Racovita) si Sibiu -
Fagaras (in prezent, legatura rutiera se face pe D.N. 7D Pitesti -
Curtea de Arges - Caineni - Sibiu sau pe D.N. 7 Pitesti - Ra&mnicu Val-
cea - Sibiu, pe Valea Oltului);

- diferentele de nivel pe ,Transfagarasan”, intre Muntenia si Tran-
silvania (Curtea de Arges - Cartisoara) si Tunelul Bélea (subtraversa-
rea Crestei Fagdras) sunt foarte mari si, in consecinta, si cheltuielile
de exploatare pentru transporturile comerciale cu autovehicule grele
si foarte grele.

Dacd pe 1 km de drum situat intr-o declivitate de 4% ar circula
un autovehicul foarte greu, cu cheltuielile de exploatare aferente tran-
sportului pe drumul in declivitatea de 4%, conform calculelor facute
de specialisti, autovehiculul respectiv ar parcurge, in palier, o distanta
de 2,9 km. In cazul , Transfig&rasanului”, pentru cei 91 km executat,
intr-o declivitate medie de 4%, rezulta o lungime, in palier, (lungime
virtuald) de 2,9 x 91=263,90 km, fiind o distanta de transport one-
roasa (10).

De aici rezulta ca ,, Tranfagarasanul” nu poate fi un Drum co-
mercial, insd, intr-adevar, poate fi un drum de interes turistic de-
osebit (dupa cum se va constata catre sfarsitul acestui articol).

In consecintd, initiativa sefului de Stat, la receptia din 20 sep-
tembrie 1974, ca Drumul strategic sa fie modernizat, trebuie sa fie
considerata geniald deoarece, asa cum s-a mai aratat, prin moderni-
zarea Drumului strategic, potentialul turistic al muntilor Fagdras cres-
te enorm, dar cu trei conditii:

- marirea sigurantei circulatiei pe D.N. 7C, folosindu-se fonduri
din turism, incat sa nu mai fie inchis intre orele 22 si 6 dimineata;

- dotarea Sectiilor de drumuri Arges si Brasov cu utilaje perfor-
mante de deszdpezire, astfel ca drumul sa fie circulabil si iarna (daca
fostul Sef al sectiei de Drumuri Nationale Arges, preacunoscutul si
sufletistul, azi veteran, ing. Ioan GHEORGHE ar avea astfel de uti-
laje, folosite in Norvegia sau Suedia, pe , Transfagardasan” s-ar circula
tot timpul anului; pasiunea il caracterizeaza pe veteran si acum);

- intretinerea permanenta a drumului, inclusiv a partii carosabile.

Ing. Dumitru DUCARU si ing. Ioan GHEORGHE

Ne intrebam daca stim sa profitdm de frumusetile Romaniei, in
care orice colt al acestei tari este un rai! Exista o profunda justificare
a celui care a spus ca ,Romdania este Gradina Maicii Domnului!”

Cineva ne-a pus ,Transfdagarasanul” la dispozitie modernizat, iar
noi, generatia de astdzi ce facem? Vorba d-lui profesor Costel MARIN,
~ne balacarim si ne laudam ca putem face drumuri mai lungi
decat tara si mai inalte decat orice planeta.”
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Ing. Gheorghe
BUZULOIU,
Sef Sectie Poduri

Referindu-ne la pro-
iectele de executie pentru
modernizarea intregii ar-
tere rutiere, se impune,
ca un omagiu, sa amintim
de proiectantii care au avut o contributie cu totul deosebitd la in-
coronarea operei geniului romanesc , Transfagarasanul”.

Din punct de vedere al coordonarii proiectelor, trebuie men-
tionat renumitul Director general al Institutului de Proiectari
Transporturi Auto, Navale si Aeriene — IPTANA, dr. ing. Con-
stantin MARINESCU, al carui nume ar fi trebuit sa-1 poarte
IPTANA, cat si Inginerii-Sefi ai Sectiei de drumuri, ing. Chiriac
AVADANEI si ulterior ing. Gheorghe CHIRITESCU si Inginerul-
Sef al Sectiei de poduri, ing. Gheorghe BUZULOIU, iar ca proiec-
tanti principali pentru lucrarile de:

- drum: ing. Teodor OPREA, ing. Victor URDEA, ing. Ion PRE-
DESCU, ing. Emil LUCA;

- poduri: ing. IVESCU, ing. Gheorghe GAVRILESCU, ing. I.
CERVINSCHI, ing. Anca BUCA, ing. Alex SIN;

- consolidari, sustineri de versanti si lucrari privind protectia
avalanselor: ing. Mihai RADULESCU;

- viaducte: proiectanti de la Institutul de Studii si Proiectari
Hidrotehnice;

- tunele: ing. Sabin IRIMIE si un colectiv de proiectanti de la In-
stitutul de Studii si Proiectari Hidrotehnice;

De mentionat inginerul Victor SABOVICI, Seful de proiect
complex al Acumularii Hidroenergetice Vidraru - ISPH, care a
avut o colaborare stransa cu proiectantii de specialitate.

Ziarista Cristina STANCU, de la ziarul Adevarul, face o apreciere
demna de luat in considerare: ,Cei care cred ca numai prima etapa de
proiectare si executie a «Transfagarasanului» (ca drum strategic/ fo-
restier), e demna de Cartea Recordurilor se inseala. E drept ca cea
dintéi etapa este consideraté ca fiind cea mai grea, insa efor-
turile au fost uriase pana la ultimul metru de asfalt, care a fost
sfarsitul si a incununat opera, adica modernizarea «Transfa-

De la stanga la dreapta, in planul secund: Ion VOINESCU,
proiectant; ing. Constantin MARINESCU, Director general
IPTANA; ing. Gheorghe BURUIANA, Sef colectiv; Alex PAVEL,
proiectant; in prim plan: ing. Gheorghe CHIRITESCU, Sef
Sectie Drumuri; in profil, ing. Mihai PELINARU si lateral,
Mariana MIHAILESCU, proiectant
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garasanului».” Repetam si noi: Ce ar fi fost astazi ,Transfdgardsa-
nul”, daca nu ar fi fost modernizat?! Prin modernizare s-a incununat
opera mdreatd a geniului romanesc.

Admiratie, extaz, mandrie

Din cele ce urmeaza, rezultd imensa insemnatate a ,Transfaga-
rasanului” din punct de vedere turistic, atat pe plan national, cat si
international, cat si aportul pe care I-ar putea avea in economia
Romaniei.

Este profund impresionant ceea ce afirma Generalul de Brigada (r)
Nicolae M. MAZILU, in cartea sa ,Enigma Transfagarasanului”: ,Am
scris «Enigma Transfagarasanului», a carui epopee am trait-o in in-
tregime, in calitate de Comandant al Santierului din sectorul nordic al
drumului, unde mi-a batut inima langa fiecare om, militar sau civil, de
a carui viata raspundeam in fiecare minut”.

.Pentru noi, cei ce I-am construit, el ramane «dragul nostru Trans-
fagdrdsan», cu toate ca pe timpul constructiei era un balaur cu o sutd
de capete (metafora se refera la cele o suta de fronturi de lucru ce
s-au deschis pe timpul constructiei), o sutd de capete cu tot atitea
guri, care timp de peste patru ani s-au hranit cu milioane de metri
cubi de roca (dislocata cu explozivi), cu brazi seculari, cu unelte,
magini, utilaje si... din pacate, chiar cu vieti omenesti!

Aproape 40 de morti si inca pe atétia raniti au constituit jertfa de
sédnge pentru imbléanzirea acestui balaur urias! Asa cum Mesterul
Manole n-a putut indlta Manastirea Argesului, p4dna n-a sacrificat in
zidurile ei ce avea el mai scump, asa si «Transfagarasanul» si-a cerut
tributul lui de materiale, sudoare, lacrimi, vieti omenesti si sdnge!
Pentru noi, constructorii, «Transfagarasanul» a insemnat, pe
langa afirmarea noastra ca specialisti, si cea mai mare incles-
tare fizica si nervoasa din viata noastra. Am fost ca in razboi!”

Iata, in continuare, si afirmatiile altor personalitati, cat si a ze-
cilor si zecilor de turisti care au dorit sa-si exprime in scris, pe inter-
net, sentimentele si entuziasmul fatd de aceasta mareata constructie,
~Transfagarasanul”:

- Profesor Costel MARIN, Directorul Revistei ,Drumuri Poduri”:
L<«Transfdgdrasanul» nu-ti poate trezi decét sentimente de respect si
maéndrie pentru faptul ca acest popor a fost capabil sa fie egal si chiar
sa intreaca cu mult alte semintii in seriozitate si competitie tehnica.
La 80 sau 90 de ani, cei care in 1970 erau in plind maturitate profe-
sionala sunt de o modestie incredibilda. Nu spun nimic altceva in afara
de faptul ca ei si-au facut datoria, iar fostii lor colegi rdmén din ce in
ce mai putini. Toate acestea, in vreme ce strainii lauda cu admiratie
acest drum.” (7)

- Regretatul inginer Alexandru TEODORESCU, care a fost Sef de
Lot intre ani 1970-1971 si apoi Sef de Santier intre anii 1971-1974 pe
sectorul cuprins intre Coada Lacului Vidraru si intrarea in Tunelul
Bélea: Literatura de specialitate plaseaza ,«Transfagarasanul» ca fiind
unul dintre cele mai frumoase si mai spectaculoase trasee montane
din Europa”. Mai apreciaza ca: ,acest drum unicat poate fi considerat
0 emblema a spiritului creator al poporului romén, sub aspect con-
ceptual si al executiei, care a marcat o epoca. Cei care strabat Muntii
Fagaras pe acest drum sunt si vor fi, totdeauna, incercati de un sen-
timent de respect pentru munca si profesionalismul celor care I-au
daltuit, cat si pentru natura ce il inconjoara.” (6)

- Cristina STANCU, ziarista: ,«Transfagarasanul» devenise o rea-
litate! Se daltuieste in piatrd un drum de vis, incunundnd epopeea



unei impresionante inclestari, a unei indarjite batalii cu natura, ai ca-
rei eroi principali, alaturi de constructorii civili, au fost si genistii val-
ceni. Cu forta pe care a dat-o iubirea de patrie, cu taria diamantului
ce taie si otelul, cu precizia bijutierului care filigraneaza aurul, ei au
gravat pe versantele carpatine un drum ce a ramas un impresionant
monument al civilizatiei romanesti.

Este o lucrare care ne incanta privirile, ne bucura sufletele si ne
face sa ne simtim, inca o data, mandri ca mintile si mainile au facut-
0 sd se iveasca si au incadrat-o intr-un peisaj natural de o frumusete
sclipitoare.” (1)

- Rin: ,«Transfagarasanul» frumos, e ceva mirific, este un dar al
lui Dumnezeu ldsat acestui neam, roménesc, este o zestre ldsata
de inaintasii nostri care au faurit acest drum. Datoria noastra
este sa pastram acest dar si aceasta zestre pentru generatiile viitoare,
si sa-i invatam pe copiii si nepotii nostri sa pastreze toate aceste mi-
nuni ale naturii si fauriri ale inaintagilor nostri.”

- Zoly Dream: ,Salut tuturor! Ieri am vazut o minune, o minune
a Domnului!!! Daca ai trait o viata si nu ai vazut «Transfagarasanul»,
ai trdit degeaba! Incerc s§ v descriu cum a fost acolo, dar imi pare
rau, nu pot! Ar trebui s& am Dex-ul in cap ca sa pot face asta. Totusi
pot s& vd spun ca este ceva de vis, ceva incredibil, ceva ce nu gasesti
nicaieri in lumea asta!

S& umblati deasupra norilor, si sa vedeti norii sub voi este mai
mult decat minunat! Multumesc Domnului pentru creatia LUI, mul-
tumesc celor care au ajutat la crearea traseului, si multumesc
fratelui meu pentru ca m-a dus in cel mai frumos loc din Roménia, si
probabil din toata lumea! Avem o tara atat de frumoasa, dar din pa-
cate nu stim sa apreciem, nu stim sa exploatam, poate ca sansa
economiei din Romania este TURISMUL! Oricum sunt méndru ca
trdiesc in aceasta taral”

- Costel: ,Am citit comentariile voastre si ma alatur din tot sufle-
tul voua! Nu se poate descrie in cuvinte peisajul grandios ce se des-
chide in fata ochilor! Recunostintd vesnica celor ce au facut
posibil accesul in aceste tinuturi mirifice! Va recomand dragii
mei sa alaturati in plimbéarile voastre maretului «Transfagarasan»,
Pestera Ursilor din Chiscdu, Apusenii, Cheile Bicazului, Rardul, nordul
Moldovei (Bucovina), locuri deosebite din aceasta tara, care a
fost lasata de Dumnezeu cu frumuseti fara de pereche si pe
care unii o vand dupéa bunul lor plac! Asa cum spunea cineva
inainte, noi, in periplurile noastre o umplem de gunoaie!”

- Tyty: ,«Transfagdrdsanul» este o minune, aveam 15 ani cadnd a
inceput constructia acestui (Drum). Pe banii parintilor, acum pe
banii nostri, nu sunt in stare sa faca un drum care sa ramana
in istorie.”

- Levy Dream: ,No comment!!! Nu se poate povesti ce vezi acolo!
Trebuie mers si vazut! E incredibil de frumos, clar e mana lui Dum-
nezeu! Mii de multumiri celor care au construit acest traseu!!!".

- Ely: ,...daca vrei sa realizezi ca nu ai trait degeaba, daca vrei sa
tipi cat te tin pldmaénii......ce frumos este in tara mea! Daca vrei sa
traiesti intre teama si fascinatie, agonie si extaz, fa-ti timp macar o
zi si mergi pe «Transfagarasan», nu exista comparatie, este ceva de
vis, magnific! Mii de multumiri celor care au participat la con-
structia soselei!”

- Codreanu: ,Bravo romdani, ati descoperit frumosul!!! Dar v-ati
gandit si la cei care I-au proiectat si construit?”

- Gabitza Galatzi: ,Am fost impreuna cu familia pe «Transfagara-
san», este mirific!!! Nu am cuvinte sa descriu imaginile de vis si amin-
tirile de pe retina. Desi am inregistrat cam 80% pe camera video,
nimic nu se compara cu ce vezi, auzi, simti. Este... Dumnezeiesc.
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Acolo s-a coboréat raiul pe pamant. Soarele mijea dintre nori, pe
o0 singuréa creasta de munte, iar jos, in vale se vedeau case, parca in
ceatd. Se auzea susurul Cascadei Bélea si mirosea a aer tare, intre
atatea curbe. E poezie fratilor! Meritd vazut!!! E cel mai bun lucru

eu, e doar 10% din ce pot sa exprim. Imaginile vorbesc! Avem o tara
superba!”.

- Flavia: ,Este un loc de o frumusete divina, parca ai fi in alta
lume. Oricum mai merg o data anul dsta, nu pot sa uit peisajul, parca
ma cheama. Tot timpul am spus ca Romania are frumuseti extraor-
dinare care merita vazute.”

- Florin_Bacdu: ,Roménia are atat de multe locuri frumoase de
aratat.... dar cum institutiile statului nu fac mai nimic in promovarea
acestora.... NOroc cu cei care posteaza aceste comentarii... Poate nu e
prea tarziu sa fie promovate.... si conservate.... inainte de a fi prea
tarziu....".

- Grecone: ,Stiu ca avem frumuseti in tara asta dar nu stim sa
avem grija de ele si nu stim sa le promovam, sa facem infrastruc-
tura cum trebuie, ca-ti rupi masina din cauza gropilor. Am fost
in multe tari straine, fiecare tara are frumusetile ei dar stiu sa aiba
grija de ele, sa te respecte ca strain care le aduci bani in tara, sa pro-
moveze, sa-ti explice fiecare amanunt, desi unii n-au decét o cascada
sau un targ (de Craciun de ex.) sau un castel foarte bine conservat
sau chiar un mall”.

- Amalia: ,«Transfagarasanul» este un loc, de fapt o sosea cum
nu prea intélnesti. Pe mine una m-a luat groaza mergénd cu masina,
dar pe cei care au lucrat sa ne lase noua o asa minunatie!!! Avem
nenumadarate frumuseti in patria noastra - am facut si Moldova si este
superba - dar, din pdcate, peste tot roménul lasd numai si numai
gunoaie. Suntem vai de noi la acest capitol!!! Pacat!!!".

- Stefanutz: ,E foate frumos!!! Desi am fost de trei ori, voi ajunge
si vara asta! Este cel mai frumos obiectiv turistic din Romania. Ce sa
mai vorbim, avem o TARA SUPER!!I".

Cinste lor!!! Lauri si flori!!!
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Stiati cat castiga un drumar in S.U.A.?...

Prof. Costel MARIN

Circulatia pe drumurile publice reprezinta o activitate esentiala,
neintreruptad, de care depinde existenta a miliarde de oameni. Cei
care asigura viabilitatea si siguranta drumurilor planetei sunt de cele
mai multe ori anonimi, oameni simpli, care infrunta vicisitudinile
traficului modern, incepénd din arsita deserturilor africane si pand
la Cercul polar. O munca dura, mai mult sau mai putin bine platita
dar careia cei care o practica i se dedica cu patiméa si profesionalism
deseori o viata intreagd. Ai nostrii le spun, pe nedrept, ,asfaltangii”,
ii jignesc ori de cate ori au prilejul si-i lauda rar, din an in paste (in
schimb sunt numiti ,,drumari” si cei care castiga milioane de euro din
furtisaguri, dar si cei care abia au din ce sa mai duca o paine acasa
copiilor). Sa vedem, asadar, céat castiga ,,asfaltangiii” americani si de
prin alte locuri in care a fi drumar inseamna a fi respectat si a res-
pecta, la réndu-ti, o munca de care depinde viata atator semeni.
Céat despre dotari, conditii si utilaje, ce sa mai vorbim...

m selectat cateva date legate de job-urile in acest domeniu,

alegandu-l, de data aceasta, pe cel mai uzual si des intalnit si
anume cel de muncitor de intretinere la drumuri. Incepem, asadar, cu
cateva informatii selectate din statisticile Biroului american de profil
(BLS) si vom continua cu cateva dintre ofertele si datele furnizate de
cele mai mari site-uri de recrutare a fortei de munca din America.

»BLS"” (Bureau of Labor Statistics) reprezintd o agentie gu-
vernamentala a S.U.A. care colecteaza statistici, analize, sinteze
esentiale pentru Congresul American, alte agentii guvernamentale
locale si nationale reprezentanti ai mediului de afaceri dar si publicu-
lui american. Biroul reprezinta una dintre principalele resurse de cer-
cetare si analiza ale Departamentului Muncii si serveste ca agentie
principala a Sistemului Statistic Federal American. Toate datele fur-
nizate de BLS trebuie sa indeplineasca cele mai inalte standarde de
sinceritate, profesionalism si transparent&. in acest numar al revistei
noastre am selectat cateva informatii legate de nivelul de salariza-
re al uneia dintre profesiile cele mai solicitate in S.U.A.: ,,workers
maintenance roads”, adica muncitori intretinere drumuri.

Potrivit ,Bureau of Labor Statistics”, ,Highway maintenance work-
ers” are codul ocupational 47-4051. Din datele furnizate, acesti mun-
citori se ocupd de intretinerea autostrazilor, drumurilor rurale si mu-
nicipale, pistelor aeroportuare, prin activitati de reparatii, marcaje ru-
tiere si deszapezire. Ultimele date furnizate sunt cele din luna mai a
anului 2014, pentru acuratetea statistica datele colectate fiind ana-
lizate cu un an in urma. Potrivit ,BLS”, forta de munca ocupata in
acest domeniu, la nivel national, era de 140.650 de muncitori. Sala-
riile enumerate reprezinta o medie a veniturilor nete realizate, la care
se adauga, probabil, sporurile si orele suplimentare. Daca ne rapor-
tam la industrii, salariul anual al unui muncitor de intretinere drumuri
este urmatorul:

Domeniu Anual/USD
- Administratii locale 37.850
- Administratii statale (guvernamentale) 38.080
- Autostrazi, strazi, poduri 37.760
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40.730
28.780

- Servicii functionale
- Alte servicii

Salariul mediu anual al unui muncitor la
intretinerea de drumuri

Coeficientul de concentrare a locurilor de munca

Un inginer de constructii civile, de exemplu, are un venit mediu
anual de 51.810 USD, iar un ,Federal executive branch” 47.780 USD.

Diferentele majore apar in functie de potentialul economic al
statelor federale americane. lata cateva exemple despre cat castiga
muncitorul american de drumuri anual, in cateva state:

- New York 41.810 USD - Vermont 37.520 USD
- Pennsylvania 38.420 USD - West Virginia 25.670 USD
- Ohio 37.860 USD - South Dakota  30.020 USD
- Illinois 51.550 USD - Maine 33.200 USD
- Texas 33.280 USD - New Hampshire 33.670 USD

Dupd cum se vede, existd o diferenta semnificativd intre salariile
din statul Illinois (51.550 USD/an) si West Virginia (25.670 USD/an).
(continuare in numarul viitor)
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Introducere

N
I ntr-un Raport al ,Chemical & Engineering News”, publicat de
+~American Chemical Society”, in februarie 2009, se arata ca in
SUA se produc anual aproximativ 131 milioane tone de cenusd zbu-
ratoare - ,fly ash” - in cele 460 de centrale electrice pe baza de car-
bune. Statisticile estimau ca fiind reutilizat din aceasta cenusa un
procent de 43%, in diferite domenii. Agentia pentru Protectia Mediu-
lui din Statele Unite spera ca cifra sa poatd creste pana la 50%, in-
cepand din anul 2011.

Cu aplicatii in producerea cimentului Portland, constructia de dru-
muri, in lucrari de terasamente, la stabilizarea solului sau pentru stra-
turi de fundatie si de baza ale structurilor rutiere, barje, realizarea
betoanelor sau a mixturilor asfaltice, fabricarea caramizilor si blocu-
rilor de zidarie, la obtinerea de geopolimeri, compozite cu matrici me-
talice sau in agricultura, cenusa de termocentrald este un material
care a atras atentia cercetatorilor, proiectantilor, constructorilor, fac-
torilor decidenti din administratie, in special in tarile cu industrie dez-
voltata.

Cercetari tematice, atat cu caracter fundamental, cat si cu carac-
ter aplicativ au fost intreprinse si in Romania, incepand din anul 1955,
urmdrindu-se in special utilizarea cenusii in fabricarea cimentului,
obtinerea de materiale pentru constructii (BCA, caramizi si blocuri de
zidarie) sau lucrari de drumuri la executia straturilor de fundatii si de
baza din componenta structurilor rutiere rigide si semirigide. Univer-
sitatile Tehnice din Bucuresti, Iasi, Timisoara si Cluj, precum si Insti-
tutele Nationale de Cercetare-Dezvoltare din domeniile transporturilor
si al materialelor de constructii au manifestat un interes cvasiperma-
nent in materie. S-au adoptat instructiuni tehnice, norme departa-
mentale si standarde nationale pentru utilizarea liantilor puzzolanici
(pe baza de cenusd de termocentrald) la lucrari rutiere. Implemen-
tarea in practica a rezultatelor nu a atins insa nivelul operational,
ramanand episodica si doar cu caracter experimental, datoritd unor
inertii ale autoritdtilor administrative.

In aceeasi perioada a anului 2008, intr-un Raport al ,European
Coal Combustion Products Association” (ECOBA), se ardtau domenii-
le si gradul de utilizare a cenusii de termocentrald in UE, in care con-
structia de drumuri ocupa, alaturi de industria cimentului precum si
de domeniul realizarii betonului, ponderea cea mai insemnata, in re-
ciclarea acestui important subprodus (figura 1).

Fig. 1 - Utilizarea cenusii de termocentrala in
constructii rutiere. ECOBA 2008

Cenusa de termocentrald, asa cum indica si numele acestui sub-
produs, rezulta din arderea carbunelui in termocentrale pentru pro-
ducerea electricitdtii. Multi ani, cenusa de termocentrala (,fly ash”) a
fost considerata ca fiind un material rezidual, un deseu industrial, care
ridica mari probleme de depozitare si de mediu. Datoritd faptului ca
producerea electricitdtii este un proces continuu, cantitatile de cenusa
sunt in continua crestere, deci acesta este un material disponibil si
ieftin [1].

in termocentrald, cirbunele este foarte fin mécinat si injectat in
cazanul de ardere [2, 3]. Carbonul si hidrogenul din carbune se ard,
iar particulele nearse raman ca o topitura bogata in SiO,, Al,03 etc.
O parte din mineralele nearse raman in cazan, iar cealaltd parte, for-
mata din particule fine (cenusa ,zburatoare”) este antrenatd de ga-
zele de ardere. Cenusa din cazan poate fi adunatd, in procesul lui de
curatare. Aceasta cenusa poate fi depozitata, vanduta sau utilizata in
domeniul constructiilor si al materialelor de constructii. Cenusa care
este antrenatd de gazele arse este captata de dispozitivele de purifi-
care a gazelor (electrofiltre, filtre cu saci, filtre umede). Cenusa colec-
tatd este depozitatd pe haldad. Aceasta ridicd o alta problema, prin
faptul ca suprafetele sunt limitate, iar depozitarea necorespunzatoare
a cenusii poate produce poluarea aerului, a apei si a solului (figura 2).

Proprietatile fizice al cenusii depind de tipul de carbune utilizat,
de tipul de cazan si de tipul utilajelor de colectare. Cenusile de ter-
mocentrala sunt materiale granulare necoezive, de culoare gri pana
la negru. Din punct de vedere al densitatii, cenusile de lignit prezinta
in general densitdti aparente ceva mai mici decat cele provenite din
arderea carbunilor bruni sau ai huilei. Densitatea in gramada in stare
afénata variaza intre 0,55 si 0,85 kg/dm3, iar in stare indesatd, in
general, intre 0,9 si 1,43 kg/dm?.

Proprietatile chimice, ca si proprietatile fizice depind de tipul
carbunelui, de dimensiunea particulelor, de tipul utilajului de colec-
tare. In general, contin Al, Fe si Si si cantitati mici de Ca, K, Na, Ti
si S. Unele cenusi au continut ridicat de Ca. Cenusa cu un continut ri-
dicat de CaO si MgO poate fi utilizatd ca agent alcalin. S-a observat
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ca cenusile cu continut ridicat de Ca solubil in apd sunt alcaline, iar
cele cu continut de fier amorf sunt acide. Astfel, se poate estima aci-
ditatea sau alcalinitatea unei cenusi din raportul dintre fierul amorf si
Ca solubil in apa. Daca acest raport <3, cenusa va fi alcalina.

Din punct de vedere chimic si mineralogic, cenusa este formata
din oxizi in proportii variabile, in functie de tipul de carbune ars [4].
Datorita compozitiei lor, este de asteptat sa poata fi folosite ca ma-
teriale adsorbante pentru purificarea apelor uzate si gaze. Utilizarea
cenusilor ca materiale adsorbante ar putea reduce [5] consumul de
materii prime naturale si ar fi mult mai ieftina.

Metode si materiale

Lucrarea prezinta caracterizarea fizico-chimica si structurala a unei
cenusi provenite din activitatea energetica de la CET Govora, care uti-
lizeaza lignit de la exploatarea Berbesti-Alunu. Cenusa a fost obtinuta
prin captare uscata de la sistemul de desprafuire gaze, compus din
electrofiltre si este o cenusa de tip cenusa pentru betoane, conform: SR
EN 450-1 ,Cenusa zburatoare pentru beton - Partea 1. Definitii, conditii
si criterii de conformitate”, categoria A, N pentru utilizarea prevazuta
ca adaosuri de tip II pentru beton, mortar si pasta de ciment.

Compozitia chimicd elementara a cenusii si analiza chimicd a levi-
gatelor au fost determinate prin analizé chimica instrumentalad, uti-
lizdnd spectrografia de emisie opticd (UV si vizibil) ISP 28 cu gene-
rator cu arc, UBI2/Carl-Zeiss, spectrografie de emisie optica cu plas-
ma cuplatd inductiv ICP-OES, SPECTROFLAME - ICP model P, Ger-
mania si spectrometria de absorbtie atomica, instrument AAS ZEEnit
700, Analytic Jena AG.

Analiza compozitiei mineralogice s-a facut prin DRX, utilizand
difractometru BRUCKER D8 ADVANCE, soft DIFRAC plus XRD Com-
mender (Brucker AXS).

Analiza microscopica calitativa a esantioanelor de cenusi de ter-
mocentrald a fost realizata cu ajutorul unui microscop optic Zeiss -
Jena - Axio IMAGER Alm, iar structura morfologica a fost pusa in evi-
dentd prin microscopie electronica prin baleiaj (SEM).

Levigabilitatea cenusii a fost determinatd conform standard EN
12457-1 si EN 12457-2.

Rezultate si discutii

in urma analizelor efectuate, s-a stabilit compozitia oxidics a
cenusii de la CET Govora. Rezultatele obtinute sunt prezentate in ta-
belul 1, compozitia oxidica a cenusii.

Tabelul 1 - compozitia oxidica a cenusii [%, greutate]:
cenusa CET Govora

Cenusa are in compozitie in principal SiO; si Al,03 (70%), in can-
titati mai reduse, 9% oxizi de calciu si magneziu si 8% oxizi de fier,
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exprimat ca Fe,03. Pierderile de calcinare la 1.000°C sunt mici, circa
3%. Pentru cenusile de tip silico-aluminoase, asa cum sunt si cele din
Romania, pentru caracterul lor cimentoid este necesar ca suma SiO;
+ Al,03 + Fe,03 2 70%, conditie indeplinitéd dupa cum se observa de
cenusile de la CET Govora.

In baza compozitiei chimice, oxidice, s-au efectuat analizele struc-
turale pentru determinarea compozitiei mineralogice pe faze, prin
difractie de raze X.

Utilizand difractograma inregistratd, s-a efectuat analiza de faza
prin intermediul softului EVA12 - Modulul Search/Match si al bazei de
date ICDD PDF-2 Release 2006. Rezultatele obtinute sunt prezentate
in tabelul 2, analiza de faza a cenusii Govora si figura 2.

Tabelul 2 - rezultatele analizei de faza: cenusa CET Govora

Fig. 2 - prezentarea grafica a analizei calitative de faza prin
DRX pentru - Cenusa CET Govora (portiune reprezentativa a
difractogramei)

Cenusa contine o cantitate importantd de faza vitroasa: 61,5%.
Gradul de cristalizare este de numai 38,48%. Evaluarea semicantita-
tiva a fazelor se refera numai la materialul cristalizat (38,5%). Mate-
rialul cristalin este format in proportie de 45% din cuart, 21 % din
anortit (aluminosilicat de calciu), 14% sulfat de calciu (CaSQO,),
9% ghelenit (Ca,AI[AISiO]7), 6% hematit (Fe,03) si 5% magnetit
(Fe304). Cenusa are compozitia mineralogicd apropiatd de cea a
zeolitilor.

Analiza de microscopie optica scoate foarte bine in evidentd masa
amorfa, vitroasd, faza majoritard, in care apar foarte bine conturate
gréuntele de hematit si de magnetit. In figurile 3 - 6 prezentdm céate-
va imagini cu masa vitroasd, respectiv cu grauntele de hematit si
magnetit.
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Fig. 3 - sticla,
hematit N II Obi.3

Fig. 4 - N+ Obi.3, sticla

Fig. 5- N + Obi.3 — ansamblu  Fig. 6 - N+ Obi.3 - detaliu

magnetit, hematit

Microscopia electronicd prin baleiaj (Scanning Electron Microscopy-
SEM) este metoda cea mai adecvata si cea mai utilizata pentru punerea
in evidenta a morfologiei cenusilor de termocentrala. Aceastda metoda
ofera informatii tridimensionale la nivel aproape atomic. in general,
analiza SEM este utilizatd pentru determinarea morfologiei materialelor.
in figurile 7-9 sunt prezentate micrografiile SEM pentru cenusa de tip
Govora. Imaginile prezentate evidentiaza faptul ca morfologia materia-
lului este cea caracteristicd cenusilor de termocentrala. fn imaginile
prezentate se observa ca cenusa analizatd este formata din particule
mici de pulbere fina, alcatuita in special din
particule vitroase de forma sferica, cu suprafa-
ta relativ netedd. Aproape toatd masa cenusii
este formata din microsfere avand diametrul
cuprins intre 5-15 pm. Aceste microsfere con-
fera materialului o particularitate aparte (su-
prafatd specifica si porozitate ridicate) pentru
a fi folosit ca material de umplutura.

Fig. 7 - microfotografie SEM (400x)

Fig. 8 - microfotografie SEM (4000x)
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Fig. 9 - microfotografie SEM
(5000x)

Rezultatele testelor de levi-

gare sunt prezentate in tabelul

3, continutul de metale grele in

levigate. Rezultatele obtinute

demonstreaza ca levigatele au

un continut foarte mic de meta-

le grele, considerate periculoa-

se, cum ar fi Pb, Cu, Zn si aceste valori se incadreaza foarte bine in

standardele de deseuri nepericuloase. De exemplu, continutul de Pb

a fost de 1,58 mg/kg, la un raport de lichid:solid egal cu 10:1, fata

de valorile indicate de standardele pentru deseuri periculoase, care
prevad limite de 10 mg/kg.

Concluzii

In lucrare este prezentatd caracterizarea complexa a cenusii re-
zultate ca subprodus de la CET Govora. Prin analiza chimica, s-a de-
terminat compozitia oxidica a cenusii. Prin analiza XRD s-a determinat
compozitia mineralogicd. Cenusa este un amestec de material amorf
(61,5%) si material cristalin. Partea cristalind este formata din cuart,
anortit, sulfat de calciu, ghelenit, hematit si magnetit. Prezenta oxi-
zilor de fier hematit si magnetit este confirmatd prin microscopie opti-
cd. Prin microscopie electronica de baleiaj s-a determinat morfologia

Tabelul 3 - continutul in metale grele in levigate
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cenusii. Ea este formata din pulbere fina vitroasa de particule mi-
crosferice, al caror diametru este cuprins intre 5-15 um.

Testele de levigare au aratat ca cenusa contine metale grele toxi-
ce in limitele admise de standardele pentru deseurile nepericuloase.

Referitor la clasificarea cenusii de termocentrald ca material peri-
culos sau nepericulos, Agentia pentru Protectia Mediului din Statele
Unite (EPA), a declarat cenusa zburatoare provenind de la arderea
carbunilor in centralele termo-electrice ca deseu nepericulos [6]. De
asemenea, reglementarile europene conform Directivei 67/548/EEC si
a Regulamentului (EC) nr. 1272/2008 [CLP], nu clasificd cenusa de
termocentrald ca facand parte din categoria deseurilor periculoase.

Astfel, in contextul celor de mai sus, putem afirma ca o solutie
rationala de utilizare a cenusii, in cazul Romaniei, ar putea-o consti-
tui debuseul in cadrul constructiilor de autostrazi si drumuri din tara
noastra, corelat cu amplul program de modernizare a retelei de tran-
sport, care prevede in perioada 2014-2020 pregdtirea pentru licitatii
a peste 1.400 km de noi autostrdzi. Pentru constructia de drumuri
noi sau reabilitari ori modernizari, cenusile de termocentrald pot aco-
peri intregul spectru de lucrari rutiere, fie ca umpluturi, material in
rambleuri, unde cenusa de halda folosita ca atare sau tratata cu un
adaos de var sau ciment poate inlocui pamantul din lucrarile de tera-
samente - vezi: ,Normativ pentru executia terasamentelor rutiere din
cenusa de termocentrala, indicativ CD 129/2013".

De asemenea, o valorificare superioara poate fi aceea unde, acti-
vata cu var sau ciment Portland, cenusa poate constitui un veritabil
liant pentru stabilizarea agregatelor naturale din straturile de fundatie
sau de baza ale structurilor rutiere.

Nu in ultimul rand, tot ca o valorificare superioara, cenusa captata
uscat si clasificata ca cenusa pentru betoane, poate fi utilizatd la exe-
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cutia betoanelor rutiere, conform: ,Normativ pentru executia stratu-
rilor rutiere din betoane cu adaos de cenusa de termocentrala, indi-
cativ CD147/2013".

O reconsiderare a legislatiei, si a normelor in vigoare, o implicare
a proiectantilor, a constructorilor, in ideea valorificarii unui material
care poate aduce certe avantaje tehnico-economice poate resuscita
interesul autoritatilor administrative pentru o utilizare mai judicioasa
a cenusilor de termocentrala, dupa modelul altor tari in care existd o
experientd de cateva decenii.
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Evolutia podurilor boltite sau pe arce,
construite din boltari de piatra sau beton (ll)

Dr. ing. Gelu ONU

(continuare din numarul trecut)

¢ Viaductul Pelussin (1915-1917) a fost construit in Franta, in
regiunea Rhone-Alpes, departamentul Loira, in imediata vecinatate a
localitatii Pelussin (Fig. 6).

Fig. 6 Viaductul Pelussin, vazut de la distanta

Fig. 6a Viaductul reamenajat pentru siguranta pietonilor

in timpul Primului Razboi Mondial, cdnd o mare parte din con-
structorii viaductului au fost mobilizati pe front, lucrdrile au fost con-
tinuate fara sincope importante cu prizonieri germani. Acestia au fost
pusi la dispozitia antreprizei F.Meseier, care controla lucrarile la
viaduct, de catre ministrul de razboi al Frantei aflat atunci in functie.
Intreaga structurd este construitd din boltari de granit. Viaductul, de
171 m lungime, 55 m deschidere si 4 m |dtime, are 45 m indltime
deasupra nivelulului de incastrare a arcului central in fundatii. Arcul
esta flancat de 10 deschideri de 10,2 m, avand rigle cu inaltime varia-
bila. Sase deschideri sunt amplasate in vecinatatea localitatii Pelussin,

celelalte patru ducand spre Macias. Geometria riglelor celor 10 des-
chideri marginale este continuata si deasupra timpanelor arcului cen-
tral, care sunt prevazute cu goluri simetrice din motive estetice dar
si pentru a reduce incircarea permanentd. in mai 1917, a fost inau-
gurata linia de tramvai care trecea pe viaduct, pentru ca 17 ani mai
tarziu, aceast3 linie s3 fie desfiintat3. In Figura 6a este prezentatd o
imagine a viaductului cu tablierul remodelat ca pasareld cu parape-
te Tnalte pentru o utilizare a acestuia in deplind siguranta de catre
localnicii care folosec podul in activitatea lor zilnica dar si de turistii
amatori de escapade montane.

¢ Grosvenor Bridge (UK)construit la Chester, peste Dee River.
Vechiul pod Grosvenor era in permanenta aglomerat, ceea ce facea
ca circulatia in orasul Chester sa fie foarte greoaie, de multe ori
chiar blocatd. Solutia de imbunatatire radicala a situatiei a venit de la
Thomas Telford, unul din cei mai mari constructori de poduri din se-
colul XIX, care a propus o rutd ocolitoare prin Shresbury, la sud de
Chester. Uzand apoi de noul pod Grosvenor, localizat pe ruta A483
si deschis efectiv circulatiei in noiembrie 1833, se obtine accesul
spre Nord si, n principal, legatura prin ferry cu Irlanda, din Anglesy
Island. Desigur, in prealabil, trebuia sa fie parcurs Menai Bridge, podul
construit si dat circulatiei in 1826, de Thomas Telford. In acest fel,
este inlesnita dezvoltarea legaturilor comerciale cu Irlanda, peste
Irish Sea. Construit din boltari de piatra de var, noul pod boltit
Grosvenor, cu o deschidere de 61 m si o indtime de 15 m, a fost pro-
iectat de Thomas Harison, fiind apoi inaugurat in ziua de 17 octombrie
1832, de printesa Victoria de Saxa-Coburg-Saalfeld, viitoare Queen of
England. Inainte de a fi pus efectiv in circulatie si incd 30 de ani dup3
aceea, noul pod boltit reprezentat in gravura din figura 7 a fost re-
cunoscut ca fiind cel mai lung pod din lume construit din boltari. Bolta
podului este construita din boltari de piatrd de var din Anglesy Island,
restul structurii fiind realizat din gritstones (blocuri de gresie).

Fig. 7 Podul Grosvenor, construit peste Dee River, este
personajul principal in aceasta gravura
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Fig. 7a O fotografie mai recenta a podului boltit Grosvenor,
care a suferit multe interventii estetice in trecutul mai mult
sau mai putin apropiat

Podul arcuit Grosvenor, care trece peste Dee River, are si in pre-
zent cea mai mare deschidere boltita din Anglia. Podul este inregis-
trat in ,National Heritage List for England”, alaturi de alte poduri im-
portante construite in Marea Britanie.

¢ James J. Hill Stone Arch Bridge, peste Mississippi, deschis
circulatiei in 1883 ca pod de cale ferata, cu 21 de deschideri boltite
din piatrd, plus un tablier metalic cu zabrele. Podul are o lungime
totald de 640 m si o Iatime necesara de 8,5 m. Deschiderea maxi-
ma este de 60,5 m, inaltimea libera deasupra fluviului fiind de 7,5 m.
in anul 1925, 14timea podului a fost maritd pentru trenuri cu gaba-
rit sporit. Podul este localizat in aval de cascada St. Anthony, ur-
mand un traseu curb, de la malul estic de ldanga Tenth Avenue Bridge,
catre malul vestic si Third Avenue Bridge. Face parte din Anthony
Falls Historic District. Structura initiala (fig. 8) a fost construita in
Minneapolis, Minesota, pe malul drept al fluviului, si a suferit in
cursul timpului mai multe modificari si transformari. Podul a fost pro-
movat de James J. Hill si proiectat de Charles C. Smith. Initial se voia
un pod de fier peste fluviu, la Nicolet Island, optiune riscanta dupa ce

Fig. 8 Vazut de pe malul vestic al fluviului, James J. Hill Stone
Arch Bridge poarta numele celui care i-a promovat si sustinut
constructia, in actualul amplasament
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Ch. C. Smith, proiectantul structurii, a semnalat posibilitatea aparitiei
unor aluneciri de teren sub cota de fundare a podului. In 1971, podul
a fost inclus in ,National Register of Historic Places” devenind ,Na-
tional Historic Civil Engineering Landmark”. In anul 1978, ultimul tren
de pasageri a traversat fluviul, de la Minneapolis spre St. Paul. Dupa
1994, podul a fost folosit initial pentru circulatia tramvaielor, in mo-
mentul de fata fiind deschis numai pietonilor si biciclistilor.

Fig. 8a Imagine a unei parti din zidaria boltilor de piatra ale
podului, care a suferit certe interventii ,,chirurgicale” si dupa
ce a depasit venerabila varsta de 111 ani

e Ballochmyle Viaduct (1846-1848). Este cel mai inalt
viaduct feroviar realizat in Marea Britanie. Structura a fost construita
din boltari de piatra, pe traseul de cale ferata care uneste succesiv
orasele Glasgow, Paisley, Kilmarnok si Ayr, port la Firth of Clyde din
North Channel, Estul Irlandei de Nord. In apropierea acestui port,
traseul de cale feratd traverseaza defileul raului Air, la cota +52 m
deasupra apei, cota record pentru podurile construite in Regatul Unit.
Podul din figura 9 a fost proiectat de John Miller din Edinburgh, cu
asistenta inginerului din Ayrshire, William Mc Cormick, responsabil cu
adaptarea structurii la teren, alaturi de Ross & Mitchel, firma care a
construit efectiv viaductul. Constructia viaductului a inceput in mar-
tie 1846, iar ultimul boltar al podului a fost instalat la 2 martie 1848.
Calea feratd de pe viaduct a fost terminata dupa 1850. In timpul con-
structiei acesteia, podul Ballochmyle s-a aflat la cea mai de sus cota

Fig. 9 Viaductul de cale ferata Ayr Ballochmyle,
deasupra albiei raului Ayr
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intre podurile existente in lu-
me. In 1989, acest pod a fos
inclus in prima clasd a con-
structiilor evidentiate si lista-
te in Marea Britanie. Inalt de
50 m, podul are sapte deschi-
deri cu geometrie simetrica
semicirculara. Arcul central,
de 55 m deschidere, este con-
struit din boltari de hard-stone
extrasi dintr-o cariera de langa
Dundee, Scotia. Restul struc-
turii, cu arce de 12 m deschi-
dere, a fost construitd cu red-
sandstone, din imediata veci-

Fig. 9a Bolta centrala de 55 m nState a viaductului.

a viaductului, construita din

boltari de hard-stone « Pont de la Liberation.

Podul rutier boltit, cu o des-
chidere de 96 m, a fost construit din beton armat in Aquitaine, depar-
tamentul Lot-at-Garrone, in localitatea Villneuve-sur-Lot, in anii Pri-
mului Razboi Mondial. A fost conceput de E.Freyssinet si construit de
societatea Limousin & Cie, fiind pus in circulatie in anul 1919. Struc-
tura de rezistenta a podului este formata din douad bolti paralele, rela-
tiv inguste, care suportd greutatea proprie a intregii suprastructuri,
plus incarcarea utila data de sarcinile mobile si eventualele aglomera-
tii pietonale. Fiecare boltd preia incarcarea care-i revine prin contact
direct cu tablierul podului in zona centrald a deschiderii si, in locul tim-
panelor, prin intermediul a cate 18 subarce pe cele doud zone de capat
ale structurii. Initial, municipalitatea localitatii a dorit un pod boltit din
piatré, intr-o oarecare masuré asemanator imaginii din figura 10. in
final, propunerea lui Freyssinet, foarte tentantd din punctul de vedere
al costului investitiei, a fost acceptata cu conditia efectuarii unor mici
retusuri la solutia initial prezentatad in planurile proiectului de executie.

Fig. 10 Primul arc de beton armat construit de
Eugene Freyssinet la Villneuve-sur-Lot

¢ Pont de Gignac, pod cu trei deschideri, construit pe ruta N109
peste raul Herault, la 1km distanta spre vest de orasul Gignac din de-
partamentul Herault. In figurile 11 si 11a sunt prezentate doud fo-
tografii relativ recente ale acestui pod considerat, datorita liniei sale
arhitecturale, dar si finisajului sdu cu boltari din piatra de var, drept
cel mai frumos pod construit in secolul XVIII in Franta. Din anul 1950
podul este protejat prin decizia ministerului culturii de-al include in
randul monumentelor istorice.
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Fig. 11

Fig. 11a

Podul, lung de 175 m, are un arc central de 50,7 m lumina, doud
arce laterale de 26 m, o indltime de 20,64 m si o Idtime de 9,8 m. Po-
dul, proiectat de inginerul B. Garipuy, a inceput sa fie construit in anul
1776, opt ani mai tarziu, fundatiile arcelor laterale fiind executate.
Apoi, lucrarile la pod au fost intrerupte din cauza Revolutiei Franceze,
fiind reluate dupad incetarea ostilitatilor. Putin timp mai tarziu, au fost
reluate lucrarile la structurd, sub conducerea inginerilor Billoin si
Fontemy. Podul a fost pus in circulatie in cursul anului 1810.

o Gladesville bridge a fost construit, intre anii 1959 si 1964,
peste fluviul Parramatta, din New South Wells. Parramatta curge catre
Marea Tasmaniei, pe langa orasele Gladesville si Sydney, din estul
Australiei, deversand in Port Jackson. Structura de rezistenta a po-
dului, alcatuita din patru arce juantive identice de 305 metri intre rea-
zeme, avea cea mai mare deschidere din lume in perioada construc-
tiei acesteia. Podul a fost realizat aplicandu-se metoda utilizata in an-
tichitate de romani pentru sustinerea boltarilor pe un esafodaj curb,
care reproducea curbura arcului in devenire.

La Gladesville, boltarii prefabricati alcatuiti din patru pereti pre-
comprimati, adusi pe barje, erau asezati pe esafodajul curb pe toata
lungimea podului, in patru rénduri paralele in sens longitudinal si
transversal. Spatiile dintre boltari erau umplute cu ,ruber gaskets”,
un fel de mansoane incdrcate sub presiune cu o solutie hidraulica care
urma sa se raspandeasca in cele patru arce. Apoi se injecteaza beton
lichid, care expulzeaza lichidul injectat anterior si arcul se ridica de pe
esafodaj. Se asteapta ca arcul tocmai injectat sa se intdreasca defi-
nitiv, pentru a se putea trece la arcul vecin. Procesul se repeta pen-
tru fiecare arc in parte, dupa intdrirea precedentului. Arcele podului
Gladesville sunt incastrate la ambele capete in ,solid sandstone bed-
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rock”. Firma care a executat podul a fost G. Maunsell & Partners, din
Londra, care a avut si alte lucrari in Australia. S-a solicitat si avizul lui
Fressinet, care a fost de acord cu solutia, avansand totusi unele reco-
mandari. De altfel, Eugene Freyssinet a fost primul podar care a uti-
lizat ,the inflatable gasket method”. Podul Gladesville are sapte benzi
de circulatie pentru o Idtime de 15 m si o lungime totala de 579,5 m.

Fig. 12 Arcul podului Gladesville si deschiderile adiacente,
inainte de a fi pus in circulatie peste fluviul Parramatta, in-
tr-o imagine de ansamblu, pe fundalul orasului Sydney si a
oceanului

Fig.12a Gladesville Bridge, sustindand tablierul inainte de a
se aglomera circulatia, dar si dupa aceea

Fig. 12b Gladesville Bridge, care survoleaza fluviul
Parramatta din estul Australiei, asa cum a fost vazut de
Robert S. Cortright in Ref. [1]
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Fig. 12c ,Fig Tree Bridge”

Actualul pod inlocuieste originalul Gladesville Bridge, numit ,Para-
matta River Bridge”, care a fost deschis in anul 1881, in prima zi a lu-
nii februarie. In anii 1880, au mai fost construite in apropiere incd
doua poduri importante, Iron Cove Bridge si Fig Tree Bridge. Daca
Iron Cove Bridge are un tablier metalic si grinzi cu zabrele, Fig Tree
Bridge (Fig. 12 c), construit din beton armat, poate fi privit ca un
cadru spatial cu trei deschideri, avand stalpi inclinati cu sectiune vari-
abil3. In alternativé, poate fi privit si ca o structurd spatiald cu cinci
arce monolitizate la nivelul tablierului, al carui intrados este curbat in
deschiderea centrald din considerente estetice. Deschiderile laterale
au vute de racordare cu deschiderea centrald. Privit astfel, podul poa-
te fi solutionat ca o structura cu cinci cadre plane, cu sectiuni variabi-
le, interconectate transversal prin dala tablierului, eventual si prin
antretoaze. Aceasta structura poate fi calculatd cu un program pen-
tru structuri tridimensionale si un calculator de capacitate medie.

Fig. 12d Orasul Sydney, in lumina artificiilor din seara zi-
lei aniversare a NSW, in admiratia spectatorilor de pe Podul
Gladesville

Autorul multumeste S.C. Marcoff & Weyland pentru recuperarea
unor fisiere ratacite in calculator.
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Rezumat

upa mai bine de cinci ani de la instalarea crizei financiare la

nivel international, Romania continua sa se confrunte cu nume-
roase dezechilibre macroeconomice, tot mai dificil de inlaturat, avand
in vedere decalajele dintre nevoile existente si resursele disponibile
pentru acoperirea acestora. in acest context economic nefavorabil,
investitiile in infrastructura continua sa scada de la an la an, partene-
riatul public privat fiind considerat singura solutie viabild de finantare
pentru realizarea investitiilor care sa asigure o dezvoltare echilibrata
a teritoriului national si un grad ridicat de conectare intre localitati-
le si regiunile din Romania, precum si intre aceasta si tarile vecine.
Parteneriatul public privat, ca forma de cooperare intre autoritdtile
publice si mediul de afaceri, asigura finantarea constructiei, renovarii,
managementului, intretinerii unei infrastructuri sau furnizarii unor
servicii. Desi o solutie utilizaté de foarte mult timp la nivel interna-
tional, in Romania inca se intdmpina probleme in incheierea unor ast-
fel de parteneriate. Disponibilitdtile financiare reduse coroborat cu
necesitatea investirii in infrastructura ne determina insa sa analizam
modele deja consacrate la nivel international privind parteneriatul
public privat si sé@ gasim solutii pentru implementarea lor in Romania.

Introducere. Aspecte generale

Pentru implementarea cu succes a unor proiecte de infrastructura,
care sa asigure dezvoltarea economica si sociala a diferitelor zone,
este necesara evitarea constrangerilor de orice naturd. Parteneriatul
Public-Privat si-a dovedit utilitatea in economiile statelor ce I-au uti-
lizat, deoarece a fost considerat ca un raspuns la nevoile esentiale
ale comunitatii, fara a impovara finantele publice, asigurand in acelasi
timp degrevarea puterii politice de sarcini de simpla gestiune.

Desi nu a fost gasita o definitie unanim acceptatd a Parteneriatu-
lui Public-Privat, acesta poate fi privit ca fiind:

¢ 0 formd de cooperare intre sectorul public si cel privat, pentru
a finanta, construi, moderniza, gestiona sau intretine un anumit tip de
infrastructura sau pentru furnizarea unui serviciu” (Cartea Verde
CE/2004/PPP);

¢ O relatie pe termen mediu si lung intre sectorul public si cel
privat care implicd impértirea riscurilor si c8stigurilor si utilizarea ex-
pertizei si finantelor sectorului privat pentru furnizarea unui serviciu”
(The Office of the First Minister and Deputy First Minister, 2002);

Formele juridice de realizare a Parteneriatului Public-Privat, ac-
ceptate atat la nivel international, cat si la nivelul Romaniei sunt:

a. Concesiunea (DBFO-Design-Build-Finance-Operate) - compa-
nia privatd proiecteaza, construieste, finanteaza si opereaza o infra-

structurd sau un serviciu public care genereaza venituri, avand drep-
tul de a colecta tarifele platite de utilizatori pentru furnizarea servi-
ciului respectiv;

b. Proiectare — Constructie - Operare (DBO) - este un contract
incheiat intre autoritatea publicd si investitor, in care proiectarea, con-
structia si exploatarea sunt transferate investitorului pe o durata de
maximum 50 de ani. Contractul poate include si finantarea proiectu-
lui public-privat de catre investitor;

c. Constructie - Operare - Reinnoire (BOR) - investitorul isi asu-
ma finantarea, constructia si costurile pentru operarea si intretinerea
bunului public, pe o durata de maximum 50 de ani. Investitorului i se
permite sa perceapd, cu respectarea prevederilor legale in vigoare,
tarife corespunzatoare pentru utilizarea bunului public pentru o pe-
rioada stabilitd, sumele colectate putand fi utilizate pentru asigurarea
intretinerii constructiei. Aceste niveluri de tarifare sunt stabilite in
prima ofertd a investitorului, putdnd fi renegociate la reinnoirea drep-
tului de exploatare a facilitatii pentru o noua perioada. Durata totald
a contractului initial si a noii perioade nu poate depasi 50 de ani;

d. Constructie - Operare - Transfer (BOT) - un contract in care in-
vestitorul isi asuma constructia, incluzand finantarea, exploatarea si
intretinerea unui bun public. Recuperarea investitiei si acoperirea
cheltuielilor cu intretinerea sunt asigurate din tarifele percepute pen-
tru utilizarea bunului;

e. Leasing - Dezvoltare - Operare (LDO) - un contract incheiat
intre autoritatea publicd si investitor, in care investitorul preia in
leasing un bun public existent (avand inclusiv dreptul de a obtine ve-
nituri din furnizarea anumitor servicii), pentru o perioada care nu poa-
te depasi 50 ani, fara a fi obligat sa investeasca in bunul respectiv;

f. Reabilitare - Operare - Transfer (ROT) - un contract intre au-
toritatea publica si investitor, in care bunul public este transferat in-
vestitorului. Investitorul finanteaza, reabiliteaza, opereaza si intretine
bunul public pentru o anumitd perioada, care nu trebuie sa fie mai
mare de 50 de ani (Valea, 2004).

Formelor juridice de realizare a PPP prezentate mai sus li se
adauga:

a. Build - Finance (BF) - un contract in care investitorul (sec-
torul privat) asigurd constructia si finantarea unui bun public;

b. Build - Finance - Maintain (BFM) - investitorul asigurd con-
structia, finantarea si intretinerea unui bun public ;

c. Build - Own - Operate (BOO) - sectorul privat construieste,
detine si opereaza un bun public pe toatd durata de viata a acestuia.
Schema BOO este utilizatd cu precadere cand durata de viata a con-
structiei coincide cu durata contractului incheiat intre sectorul public
si cel privat, in acest caz termenul de recuperare a investitiei fiind
foarte mare;

d. Design - Build - Finance - Operate - Maintain (DBFOM) - sec-
torul privat proiecteaza, construieste, finanteaza, opereaza si intretine
un bun de utilitate publica pe toata durata de viatd a acestuia;

e. Design - Build - Finance (DBF);

f. Design - Build - Finance - Maintain (DBFM);

g. Design - Build - Finance - Maintain - Own - Operate (DBF-
MOO) (projects.pppcouncil.ca)
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Principalele obiective ale Parteneriatului Public-Privat

sunt:

- cresterea disponibilitatilor de resurse financiare, care sd permita
dezvoltarea de proiecte suplimentare fara a recurge la bugetele pu-
blice;

- cresterea eficientei unui proiect si reducerea costurilor acestuia,
folosind tehnologii specifice sectorului privat, ,know-how”, tehnici efi-
ciente de management si scheme financiare inovatoare;

- simplificarea procesului de realizare a proiectului, reducerea du-
ratei anterioare demararii proiectului si fuziunea diferitelor faze de
achizitii publice intr-un singur proces;

- optimizarea intregului ciclu de viata al proiectului, prin aducerea
intr-un singur contract a dezvoltarii, managementului si intretinerea
proiectului.

Printre avantajele utilizarii PPP in implementarea pro-

iectelor se numara:

- optimizarea ciclului de viata al proiectelor - cerintele de operare
si intretinere sunt luate in considerare chiar de la inceputul proiectu-
lui, crednd conditii favorabile pentru dezvoltarea acestuia in diferite
faze de realizare. Acest lucru poate asigura reducerea costurilor si
optimizarea cash-flow-urilor;

- capitalul si experienta sectorului privat - partile private ofera
cunostinte de management si ,know-how”, capitalul privat pus la dis-
pozitie de acestea permite folosirea fondurilor publice in realizarea
altor proiecte;

- stimuleaza inovatia - flexibilitatea schemelor PPP, impreuna cu
posibilitatea partii private de a genera profit, reprezinta un stimulent
puternic pentru inovare, optimizare, dand totodata posibilitatea dez-
voltarii oportunitatilor de afaceri;

- dezvoltarea afacerilor - o strategie coerenta de promovare a im-
plicarii sectorului privat in realizarea de proiecte de infrastructura
poate duce la dezvoltarea unui sector economic specific;

- serviciul clienti - permite stabilirea unor prevederi contractuale
care sa asigure realizarea de catre investitor a unor servicii cu un
nivel de calitate ridicat;

- management de proiect - stabilirea de prevederi contractuale
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care sa oblige partea privata sa realizeze proiectul in timpul si in
bugetul planificat ;

- alocarea riscurilor - PPP permite impartirea anumitor riscuri cu
partile private si ceilalti stakeholder-i, altii decat autoritatile publice.

Exista si dezavantaje ale utilizarii PPP in realizarea pro-

iectelor, printre care pot fi enumerate:

- costuri financiare ridicate - in masura in care finantarea privata
este predominanta intr-o schema PPP, costurile inregistrate sunt mai
mari, companiile private avand de obicei raitinguri de credit mai mici
decat autoritatile publice. Pe de alta parte, eficienta managementu-
lui privat poate fi folosita pentru a inregistra economii de costuri mai
mari decat costurile de finantare;

- costuri ridicate de tranzactionare - dat fiind faptul ca procesul
achizitiilor publice pentru proiecte desfasurate in PPP este mai mare
si mai complex decat cele necesare pentru contractele de achizitii
publice traditionale, costurile de tranzactie sunt in general mai mari.
Astfel cd, partile private trebuie sa@ consume sume mari de bani pen-
tru a putea depune ofertele, situatie care conduce la reducerea con-
curentei, firmele mici neavand resursele financiare necesare
participarii;

- proceduri de solutionare a conflictelor — procedurile de solu-
tionare a conflictelor in cazul schemelor PPP sunt de obicei mai com-
plexe si mai greoaie;

- structurd si documente - dat fiind faptul ca aceasta forma de
parteneriat presupune implicarea unor parti diferite, prevederile con-
tractuale privind riscurile, responsabilitatile si beneficiile fiecarei parti
pot fi destul de complexe;

- riscul de faliment - in cazul contractelor PPP, riscul de faliment
este mai mare decat pentru contractele traditionale (CEDR, 2009).

Parteneriatul Public-Privat la nivel international

Sistemul de Parteneriat Public-Privat, dupd modelul pe care il in-
talnim astazi, s-a conturat inca de la sfarsitul secolului XIX, inceputul

Figura 1 - Valoarea si numarul proiectelor realizate prin PPP la nivelul Europei, 2004-2013
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Figura 2 - Numarul si valoarea proiectelor realizate prin PPP pe tari, 2013

Figura 3 - Numarul si valoarea proiectelor realizate prin PPP pe sectoare, 2013

secolului XX, avand o lunga traditie in Franta si SUA. Gradul de dez-
voltare a acestei forme de colaborare difera de la tara la tara si chiar
intre regiunile aceleiasi tari. (Levai, 2009)

Europa

Inceput ca o colaborare intre sectorul public si cel privat in pri-
vinta concesionarii bunurilor publice, Parteneriatul Public-Privat din
Franta si-a mentinut forma pana astazi, dezvoltdndu-se pe domeniul
ingust al concesionarii.

Numarul proiectelor realizate prin PPP a inregistrat variatii impor-
tante in perioada 2004-2013, instalarea crizei economice determi-
nand scaderi semnificative. Dupa scaderea din anul 2012, an in care
au fost realizate 68 de proiecte, anul 2013 a fost caracterizat de o

crestere cu aproximativ 33% a numarului de proiecte realizate prin
PPP (80 proiecte).

La nivelul Europei, valoarea tranzactiilor efectuate in cadrul pro-
iectelor realizate prin Parteneriat Public-Privat a atins in anul 2013
pragul de 16,3 miliarde euro, in crestere cu 27% fata de anul 2012.

Cele mai mari tranzactii financiare inregistrate in cadrul proiec-
telor realizate prin PPP au fost inregistrate in:

- Italia - Autostrada BreBeMi (2,3 miliarde euro);

- UK - Thameslink (1,9 miliarde euro);

- Italia - drumul Milan (1,8 miliarde euro);

- Turcia - drumul Gebze-Izmir (1,1 miliarde euro);

- Olanda - Autostrada Scgiphol-Amsterdam-Almere (1 miliard
euro);
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- UK - spitalul ,Royal Liverpool” (509 milioane euro).

Valoarea tranzactiilor efectuate in cazul proiectelor prezentate mai
sus a reprezentat peste jumatate din valoarea tranzactiilor efectuate
la nivelul Europei in anul 2013.

Dupa cum este evidentiat in figura 3, in Marea Britanie, la nivelul
anului 2013, au fost realizate peste 30 de proiecte prin PPP, valoarea
totald a acestora ajungand la aproximativ 6 miliarde euro, situatie
care plaseaza Marea Britanie pe primul loc in Europa in ceea ce pri-
veste realizarea de proiecte prin PPP.

In termeni de valoare, desi cu un numér redus de proiecte, Italia
reuseste sa se plaseze pe locul secund in piata PPP, realizand proiecte
de aproximativ 4 miliarde euro.

La nivelul Europei, sectorul transporturilor inregistreaza cele mai
mari valori pentru proiectele realizate prin PPP, fiind urmat la mare
distanta de mediu. Desi cu valori inregistrate de aproximativ 10 mili-
arde euro, sectorul transporturilor se pozitioneaza pe locul doi in ceea
ce priveste numarul proiectelor implementate, fiind devansat de
educatie.

Telecomunicatiile, serviciile publice generale si cultura si turismul
sunt domeniile in care PPP nu este foarte bine reprezentat, valorile si
numarul proiectelor implementate fiind foarte mici (EPEC, 2013).

Irlanda

Unul dintre modelele dezvoltate privind Parteneriatul Public-Pri-
vat 1l constituie modelul irlandez, care s-a conturat initial la nivel na-
tional si extins ulterior la nivel local.

Din punct de vedere institutional, in Irlanda, PPP este promovat
prin intermediul unei unitdti centrale, cu rol de coordonare, conturatd
in cadrul Ministerului de Finante si a altor unitati din cadrul mai mul-
tor ministere (IPP, 2004).

Olanda

Asemanator modelului irlandez, in Olanda, inca din 1999 existd un
centru de informare privind PPP, dezvoltat in cadrul Ministerului de
Finante. Format dintr-un consiliu si un comitet de experti, centrul de
informare trebuie sd colecteze date, sa formuleze politici in domeniul
PPP, sa evalueze proiecte si sa propuna imbunatatiri pentru proce-
durile si contractele actuale (IPP,2004).

Marea Britanie

Una dintre cele mai sofisticate si dezvoltate structuri privind pro-
movarea si incurajarea Parteneriatului Public-Privat se regdseste in
Marea Britanie. In acest caz, dezvoltarea sistemului de Parteneriat
Public-Privat este asigurat prin colaborarea intre o institutie publica
(,Consiliul Consultativ al Parteneriatelor Marii Britanii”) si o companie
cu capital majoritar privat (,Partnership UK”), care are ca principal
obiectiv dezvoltarea sectorului public.

Prin sprijinul acordat de ,Partnership UK” in dezvoltarea politicilor
PPP, evaluarea si implementarea proiectelor, analizarea si gasirea de
solutii pentru proiectele aflate in dificultate, se stabileste o legatura
stransa intre sectorul public si cel privat, deosebit de importanta in
crearea unor parteneriate solide.

Importanta acordata Parteneriatului Public-Privat, ca forma de co-
laborare intre sectorul public si cel privat, rezida in contributia pe care
0 poate avea asupra economiei unei tari.

Parteneriatul Public-Privat aduce impreund experienta sectorului
public si a celui privat, in scopul realizarii unui numar mai mare de
proiecte care sd vina in sprijinul dezvoltdrii economico-sociale a unei
localitati sau tari (IPP, 2004).
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Canada

in Canada, PPP a contribuit in mare mé&suré la dezvoltarea eco-
nomiei nationale, generand, in perioada 2003-2012, 290.680 locuri
de munca directe si peste 51,2 miliarde de dolari.

In cele mai multe cazuri, dezvoltarea infrastructurii de transport
si sanatate constituie obiectivul principal al parteneriatelor incheia-
te, In aproximativ 9 ani fiind implementate circa 44 de proiecte pri-
vind dezvoltarea infrastructurii de transport si 79 de proiecte in do-
meniul sanatatii. Astfel, in mai putin de 10 ani, PPP a asigurat inre-
gistrarea unor beneficii directe de 19 miliarde de dolari, economii de
cost de 9,9 miliarde de dolari si incasari de taxe de 7,7 miliarde de
dolari.

Dintre formele de parteneriat prezentate la capitolul anterior, pen-
tru cele 207 proiecte realizate in Parteneriat Public-Privat in perioada
2000-2014, cel mai mult s-au folosit schemele DBFOM si DBFM (con-
form figura 1).

La polul opus se afld schemele BFM, BOO si DBFO, folosite pentru
numai 11 proiecte din totalul celor realizate in perioada 2000-2014.

Figura 4 - Numarul de proiecte pe scheme de parteneriat in
Canada (project.pppcouncil.ca)

Parteneriatul Public-Privat in Romania

fn Romania, primele structuri de Parteneriat Public-Privat s-au for-
mat ad-hoc, inca de la jumatatea anilor '90, datoritd elaborarii unor
strategii sectoriale sau nationale, dar si a unor structuri institutiona-
lizate, precum Comisia Tripartita si Consiliul Economic si Social. Aces-
te parteneriate au contribuit treptat la realizarea unui mediu de coo-
perare intre actorii sociali si cei politici.

Prin aderarea la Uniunea Europeand, Romania si-a asumat res-
pectarea unor standarde pentru serviciile si lucrarile publice pe care,
nivelul de dezvoltare locala si resursele financiare locale nu le pot sus-
tine singure.

fn acest context, este absolut necesar sd se gaseasca o solutie
care sa permitd suplimentarea resurselor financiare existente, ast-
fel incat sa poata fi implementate cat mai multe proiecte de interes
public, care sa raspundd nevoilor sociale si economice actuale si
viitoare.

Un exemplu edificator il constituie situatia judetului Maramureg
unde, pentru dezvoltarea retelei de drumuri din nord-vestul Romaniei
si pentru asigurarea conexiunii dintre partea sudica si partea nordica
a judetului Maramures, se doreste realizarea unui tunel rutier.
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Figura 5 - Bugetul inregistrat si estimat al
judetului Maramures

Din analiza bugetului pe anii 2012 si 2013 se poate observa un
decalaj major intre cheltuielile si veniturile inregistrate la nivelul jude-
tului, venituri care, conform estimarilor, vor fi diminuate considerabil
in urmatorii ani (conform figura 5). Aceasta situatie face ca valoarea
totala a proiectului, care este cu aproximativ 45 milioane de euro mai
mare decat pragul maxim al veniturilor previzionate a se obtine in ur-
matorii trei ani (42.594.571,11 euro in 2016), sa nu poata fi acoperita
de la bugetul local. In acest context, singura solutie viabild pentru re-
alizarea unui proiect de o asemenea amploare, a fost incheierea unei
forme de PPP prin care sa se asigure finantarea proiectului.

Situatia prezentatd mai sus este intalnita in majoritatea judetelor
din Romania, in cele mai multe cazuri PPP putand fi privit ca o solutie
viabild pentru rezolvarea problemelor legate de insuficienta fondurilor
publice.

Pentru atragerea partenerilor din mediul de afaceri intern si extern
este necesar ca statul:

- sd asigure un cadru legal si economic stabil, astfel incat firmele
sa aiba certitudinea ca nu vor fi nevoite sa faca fata unor interventii
din partea autoritdtilor si a sectorului public;

- sa puna la dispozitia investitorului terenurile necesare realizarii
obiectivelor;

- sa asigure achitarea punctuala si integrald a tuturor serviciilor
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prestate, conditie pentru indeplinirea careia este necesara existenta
unui flux de numerar stabil;

- sa se asigure ca legea PPP nu intrd in contradictie cu prevederi
din alte legi;

- sa atraga parteneri prin identificarea unor solutii fezabile de re-
cuperare a investitiilor intr-un termen rezonabil.

Concluzii

Parteneriatul Public-Privat poate fi privit ca 0 modalitate de intro-
ducere a managementului privat in domeniul public, permitand ape-
larea la ,know-how"-ul si resursele sectorului privat.

Aceasta forma de parteneriat permite accelerarea realizarii obiec-
tivelor si proiectelor de infrastructurd, transferarea riscurilor de la sec-
torul public la cel privat si reducerea costurilor pe termen lung pentru
stat.

in contextul economic actual, in care toate tarile urmaresc atra-
gerea dispobilitatilor financiare existente pe piatd, PPP constituie o
solutie moderna care nu genereazd efecte asupra deficitului bugetar
si datoriilor publice ale unui stat.
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»Cupa Drumarului” la sah

in perioada 20-22 mai, a avut log, in or-
ganizarea A.P.D.P. Filiala ,Stefan cel Mare”
Suceava, editia aniversara a concursului
national ,Cupa Drumarului” la sah. La cea
de-a XX-a editie au participat reprezentanti
din cadrul filialelor A.P.D.P. Dobrogea, Olte-
nia, Banat, Moldova si, bineinteles, din par-
tea gazdelor. Motivati de dragostea spor-
tului mintii, in cadrul pitoresc si ospitalitatea
gazdelor din Bucovina, in urma disputarii
partidelor, s-au inregistrat urmatoarele re-
zultate:

Locul I - Marcel
CAULEA - Filiala ,Ste-
fan cel Mare" Suceava;
Locul II - Viorel
BICIOC - Filiala ,Ste-
fan cel Mare" Suceava;
Locul III - Ionel
ALBU - Filiala Dobro-
gea
Echipe:
Locul I - Dobrogea I;
Locul IT - Suceava II;
Locul III - Moldova.
Trebuie remarcata prezenta continua, in-
cununatd cu multe rezultate deosebite de-a

lungul tuturor celor 20 de editii, a d-lui
Gheorghe IOVANESCU, a cdrui stradanie a
fost rasplatita cu ,Trofeul Fidelitatii”.

Andrei TACU (Fil. A.P.D.P. Moldova)
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Conducere prin pasiune: W 100 CFi, culminarea

Wirtgen Group

irtgen GmbH a dezvaluit, in fata vizitatorilor targului interna-

tional ,Intermat 2015”, noutatea absolutd a gamei sale - noua
frez& de mici dimensiuni, W 100 CFi. In completarea acestui model,
noua gama de echipamente cu ldtimea de lucru de un metru include
modelele inovatoare W 120 CFi si W 130 CFi, cu latimi de lucru de
1,20 m, respectiv 1,30 m. Cu aceste trei echipamente cu incdrcare pe
fatd, precedate de lansarea cu succes a W 50 Ri si W 60 Ri, noua ge-
neratie de freze de mici dimensiuni cuprinde cinci modele.

Modelul W 100 CFi este echipat cu una dintre cele mai ,eco-
friendly” tehnologii pentru motoare, ce respecta standardele EU Stage
4/US Tier 4 Final si are incorporate o multitudine de inovatii extrem
de valoroase. Acestea, impreuna cu binecunoscutele functii caracte-
ristice echipamentelor Wirtgen, contribuie la optimizarea procesului
de frezare, asigurand o flexibilitate importanta in utilizare si simpli-
ficdnd operarea echipamentului.

noii generatii de freze mici

Vedere optima pentru o frezare perfecta

Sasiul noului model W 100 CFi este semnificativ mai ingust, com-
parativ cu alte echipamente de acest fel si ii permite operatorului sa
aib3 o mai bunj vizibilitate asupra partii frontale a utilajului. In plus,
platforma operatorului poate fi deplasata hidraulic cu 200 mm peste
cadru si astfel furnizeaza o vedere perfectd in fata sistemului de fre-
zare si a senilei din partea dreapta. Datorita sistemului cu camera,
partea stanga a echipamentului, precum si sistemul de descarcare a
materialului sunt perfect vizibile pentru operator pe ecranul de inalta
rezolutie.

Operare simpla, operator mai productiv

Ca si in cazul frezelor cu ldtime de lucru de jumatate de metru,
numeroase functii automate fac ca procesul de lucru sa fie mai rapid,
iar operatorul mai putin aglomerat. Si in cazul modelului W 100 CFi,
rezultatele de frezare precise sunt asigurate de sistemul de control al
pantelor si nivelare LEVEL PRO PLUS, dezvoltat de Wirtgen si integrat
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in sistemul de control al utilajului. Adancimea de frezare presetata
este controlatd cu precizie datorita senzorilor de deplasare amplasati
in cilindrii hidraulici, montati pe placile laterale, datele fiind afisate pe
ecranul color de inalta rezolutie al sistemului.

Toate informatiile cheie, incluzand data de achizitie si datele lu-
crarilor, sunt indicate pe ecranul operatorului prin intermediul joy-
stick-ului multifunctional ajustabil. Patru butoane ,favorite”, care pot
fi programate cu 15 functii optionale, au fost integrate pentru prima
data in ,the multi-functional armrest”.

UTILAJE WIRTGEN GROUP iN ACTIUNE

Performante de lucru ridicate,

proiecte finalizate rapid

Performantele de lucru ridicate sunt
echivalente cu un randament mai mare,
ceea ce reprezinta o inaintare in lucru
mai rapida si toate acestea multumita
inovatiilor care le permit clientilor sa
raspunda optim tuturor cerintelor de pe
santier. Printre altele, modelul 100 CFi
este echipat cu un motor de 350 CP, ca-
re necesitd mai putin combustibil, desi
are o putere nominald mai mare. Pa-
chetul dinamic de condus face ca no-
ile freze, cu latime de operare de un
metru, sa se deplaseze cu viteze de pa-
nd la 7,5 km/h. Trei viteze optionale su-
plimentare ale tamburului de frezat asi-
gurda un randament de frezare optim,
conform cerintelor si nevoilor clientilor.
in comparatie cu predecesorul sdu, mo-

delul W 100 CFi furnizeaza o crestere a randamentului cu 15%.

Mai eficient la operare/manevrare si frezat/incarcat
Inovatiile in domeniul operarii si manevrabilitatii sporesc
eficienta cotidiana a echipamentelor pe santiere. Un meca-
nism cu ax, care economiseste timp operatorului, permite
senilei din partea dreapta spate sa fie pivotata catre interior
rapid si automat fara a cobori tamburul de frezare. Cea de-a
treia pozitie pentru senila spate dreapta este de asemenea o
noutate. Ca rezultat, freza poate lua
viraje foarte stranse atunci cand
este nevoie.

Flexibilitatea si performantele exce-
lente ale frezei W 100 CFi sunt asigurate
si prin integrarea unui numar important
de alte solutii inteligente pentru frezare
si incdrcare.

Chiar si pe cele mai dificile santiere,
cum ar fi sensurile giratorii sau inter-
sectii, materialul poate fi incarcat fara
dificultate datorita conveiorului de di-
mensiuni mari, cu un grad de inclinare
stanga/dreapta de 60°. Pentru mai multa
precizie la incdrcare, operatorul poate in-
clina banda transportoare la doua viteze
diferite. Noul model W 100 CFi este dis-
ponibil inca din noiembrie 2014, primele
livrari catre clienti avand loc in martie
2015.

UE:
25.845 de decese rutiere in 2014

Conform datelor publicate in ,,European
Transport Safety Council” (ETSC), statisti-
cile pentru anul 2014 consemneaza un total
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de 25.845 de decese in accidente rutiere, in
cele 28 de state membre UE. Cifrele arata o
fmbunatatire de doar 1% fata de anul tre-
cut. Pregrese s-au facut in Croatia, Slove-
nia, Finlanda, Grecia, Luxemburg si Malta.
Cele mai putine accidente rutiere se produc
in Suedia si Regatul Unit, dar si in Franta, in

ultima vreme, prin introducerea unor pe-
nalitati dure impotriva vitezei si a alcoolului.
In schimb, a crescut numarul accidentelor
in Belgia si Austria, una din concluzii fiind si
aceea ca, pe langa alcool si viteza, folosirea
telefoanelor si a internetului a crescut nu-
marul deceselor rutiere.
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Podul de la Ungheni,

o viitoare legatura rutiera cu Odessa

Nicolae POPOVICI

I nterconectarea viitoarei Autostrazi Targu Mures-Iasi-Ungheni
cu infrastructura de transport rutier de pe teritoriul Republicii
Moldova, printr-un pod peste Prut, la Ungheni, a inceput sa prinda
contur. n acest sens, a avut loc zilele trecute prima vizitad in teren a
principalilor responsabili ai acestui proiect, respectiv de la Compania
Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania, Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii Drumurilor din Republica Moldova,
Administratia de Stat a Drumurilor din Republica Moldova, Directia
Regionala de Drumuri si Poduri Iasi si din partea proiectantului, S.C.
EXPERT PROIECT 2002 S.R.L.

Noul pod urmeaza a avea circa 125 de metri, va fi realizat din ele-
mente metalice, cu instalatie de iluminat si va avea cate doud benzi
pe fiecare sens de circu-
latie. Dupa incheierea vi-
zitei de documentare pe
cele doua maluri ale Pru-
tului, a urmat o intalnire la
Directia Regionald de Dru-
muri si Poduri Iasi, unde
au fost analizate rezulta-
tele de pana acum si au
fost stabilite demersurile
ce urmeaza a fi realizate
de fiecare parte respon-
sabila in proiect.

Ing. Marioara CAPRA,
directorul Directiei Tehnice
din cadrul C.N.A.D.N.R., a
spus ca este bucuroasa de
rezultatele obtinute pen-
tru acest obiectiv, fiind incununarea muncii de cativa ani depuse ala-
turi de colegii din Republica Moldova. ,Am convingerea ca Podul de la
Ungheni va fi finalizat in maxim trei ani. Ma bazez pe colaborarea
foarte buna pe care o avem cu totii si, nu in ultimul rénd, pe faptul ca
vom avea asigurata finantarea prin fondurile de coeziune. Ne dorim
ca autostrada care va ajunge la Ungheni sa aiba corespondent céat
mai repede si pe teritoriul Republicii Moldova. De altfel, mobilizarea
noastra si graficul pe care ni I-am propus vor arata dorinta si seriozi-
tatea cu care ne-am implicat in acest proiect de suflet cu fratii mol-
doveni”, ne-a spus d-na director ing. Marioara CAPRA. DI ing. Andrei
CUCULESCU, Directorul Directiei de Dezvoltare a Drumurilor din
cadrul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii Drumurilor din Re-
publica Moldova, a multumit autoritdtilor roméane pentru atentia acor-
data podurilor de peste Prut si considera ca ,podul rutier de la
Ungheni este asteptat de multa vreme si va fi benefic pentru noi, mai
ales ca se face jonctiunea cu Coridorul IV European. Chiar dacd noi
avem mai putine sarcini la aceasta lucrare, ne vom implica si vom
ajuta echipa care implementeaza proiectul. In prezent avem trata-
tive cu guvernul japonez, care analizeaza posibilitatea finantarii unei
autostrazi care sa lege portul Odessa de Europa, prin Chisindu - Tg.

Mures. Studiile realizate de catre Banca Mondiald ne-au aratat cum
stam cu infrastructura si ne-au ajutat sa ne stabilim prioritatile, dar
si mdsurile necesare imbunatatirii conditiilor de circulatie rutiera.
Deocamdata, avem trafic pentru drumuri expres, iar circulatia mai in-
tensa o avem doar in zona Chisindului”.

Ing. Cristian BORBELY, directorul general al firmei de pro-
iectare EXPERT PROIECT 2002 S.R.L., care va realiza Studiul de Fe-
zabilitate, a prezentat viitorilor beneficiari principalele informatii
existente la aceasta datd, retinand ca ,Podul Ungheni va fi o lucrare
de arts frumoasé si trainics. In acest moment, lucrém la doud va-
riante de proiect, datoritd zonei dificile, urménd ca beneficiarul nos-
tru sa hotdrasca varianta care va urma etapele de punere in practica.
Suntem convinsi ca ne vom incadra in termenii contractuali, astfel
incat constructorii sa vina cat mai repede la Ungheni.”

Directorul regional
executiv al Directiei Re-
gionale de Drumuri si Po-
duri Iasi, ing. Ovidiu
LAICU, spune ca are sa-
tisfactia de a vedea ca
~Podul de la Ungheni este
tot mai aproape de rea-
lizare. De la inceputul acti-
vitatii mele la drumuri na-
tionale, am insistat pe re-
pararea capitala a podu-
rilor de peste Prut, iar in
acest moment avem so-
lutii  tehnico - financiare
pentru acestea. Un obiec-
tiv special pentru mine a
fost si a ramas constru-

irea, alaturi de podul feroviar, proiectat de Gustav Eiffel, a unei lucrari
de arta care sa faca cinste breslei drumarilor si de aceea m-am im-
plicat atdt de mult in proiectul acesta. Sunt constient cd Podul
Ungheni va fi finalizat in urmétorii trei ani, astfel ca Autostrada Targu
Mures - Ungheni, proiectul vital pentru dezvoltarea economico-
sociala a teritoriilor despartite de raul Prut, sa fie legatura rutiera care
sa ne aduca mai aproape de Europa. De aceea, voi fi prezent activ la
rezolvarea tuturor problemelor tehnico-administrative, astfel incat
termenele de realizare a investitiei sa fie respectate cu strictete”.

in finalul int&Inirii, dl. director ing. Andrei CUCULESCU a primit de
la d-na director ing. Marioara CAPRA mai multe seturi de ,Buletin Teh-
nic Rutier”, realizate de cdtre specialistii C.N.A.D.N.R. DI ing. Andrei
CUCULESCU s-a declarat incantat de donatia primita, spunand ca ,tre-
buie sa multumim pentru sprijinul pe care I-am primit pentru accesul
la standardele tehnice europene, prin cele roméanesti, si astfel sa tre-
cem de la stilul sovietic la cel european. Facem eforturi mari pentru a
ne adapta la noile cerinte tehnice si cred ca intr-un timp foarte scurt
ne vom alinia la standardele europene, mai ales ca prin intermediul
autoritatilor romane am primit un consistent sprijin logistic”.
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Suceava:

PATRONATE

Patronatul Drumarilor din Romania, la doua decenii

R eprezentantii Patronatului Drumarilor din Romania s-au reunit,
la sfarsitul lunii mai, la Suceava, in Conferinta nationald, loc
unde au fost spuse deschis, fara ocolisuri, toate problemele cu care
se confruntd aceasta breasla.
In prezenta prefectului judetului Suceava, ing. Constantin
HARASIM, Conferinta a avut pe ordinea de zi:
o Raportul de activitate al Consiliului Director, la implinirea a 20 de
de activitate a Patronatului Drumarilor din Romania;
¢ Alegerea noului Comitet Director;
o Alegerea presedintelui Patronatului Drumarilor;
e Modificarea Statutului Patronatului Drumarilor si
e Decernarea de diplome si insigne jubiliare.
Dupa prezentarea Raportului de cétre dr. ing. Liviu BOTA, au ur-
mat dezbaterile, moment de analizd a problemelor curente, cat si o
trecere in revistd a celor doua decenii de activitate a Patronatului.
Astfel, a fost scoasa in evidenta situatia drumurilor din Romania, in
special a drumurilor judetene si comunale. ,Reteaua de drumuri ju-
detene are peste 27.000 de kilometri, dublu fata de drumurile natio-
nale. Dar problemele sunt mult mai multe si mai grele la judetene,
unde se poate spune ca nu avem doud judete care sa aiba o adminis-
trare identica. Greutatile sunt diverse, incepand cu finantarea, intre-
tinerea si calitatea lucrdarilor. Iar vinovati de starea drumurilor sunt
administratorii si nu constructorii, deoarece beneficiarul trebuie sa
urmareasca calitatea lucrarilor, prin personalul propriu sau prin fir-
mele de consultanta. Un succes important pentru Patronat a fost
acela al rezolvarii scolarizarii tinerilor, care acum pot sa devina dru-
mari, o categorie de meseriasi din ce in ce mai redusd. Daca vom
reusi sa atragem tinerii spre aceasta breasld, vom avea si firme cu
specialisti, in masura sa realizeze lucrarile din domeniu”, a spus
presedintele patronatului. Ing. Mihai PRICOP a fost de parere ca ,ac-
tuala administrare a drumurilor judetene se face dupa dorinta politi-
cienilor si nu dupa realitatea din teren. Drumarii au nevoie de o mai
buna finantare si o reglementare tehnica unitard. Pe de alta parte,
vedem cu totii ca multe firme de apartament, chiar daca nu au spe-
cialisti drumari, castiga foarte multe contracte. Cand constata ca nu
se pricep este deja prea térziu: banii plutesc pe apa sémbetei. Dru-

an

IUNIE 2015

murile si podurile sunt lucréri de arta, care trebuie sa dainuie in timp
si ar fi bine sa se foloseasca experienta celor de la drumuri nationale,
unde activitatea este mult mai bine coordonata”.

Ing. Constantin HARASIM, prefectul judetului Suceava, specialist
format tot intr-o facultate de constructii, crede ca ,administratia pu-
blica locald vrea sa faca mult prea multe activitati, dar cu bani putini.
De aceea, ar fi necesar ca activitatea sa fie coordonata mai bine, exe-
cutatd pe baza de norme tehnice comune pentru toate tipurile de dru-
muri si poduri. Un interes aparte ar trebui sa fie acordat zonei dru-
murilor, atét in intravilanul localitatilor cat si in extravilan, gandind la
viitorul acestora. Ca si garant al respectarii legislatiei, veti gasi in oa-
menii Institutiilor Prefectului din judetele tarii un sprijin, la care veti
putea apela ori de céte ori veti avea nevoie”.

,Dupd doua decenii de activitate, fondatorii Patronatului au de-
venit pentru noi inteleptii drumurilor. Au trecut ani de munca asidua,
impotriva multor greutati si chiar a unor piedici din partea multor se-
meni din breasla drumarilor. Parteneriatul de azi cu sindicatele si ve-
nirea alaturi de noi a multor oameni de afaceri din domeniu imi ofera
0 perspectivd mult mai bund, decdt ma asteptam”, spune ec. Voicu
COJOCARU, care indeplineste si functia de cenzor. Mai sceptic a fost
in acest timp ing. Liviu CIUPE, care spune ca ,dacd nu erau cétiva
colegi care au pus foarte mult suflet in acest Patronat, astazi nu
ajungeam atét de puternici. Vom avea si in viitor multe probleme de
rezolvat, deoarece nu s-a reusit adoptarea unor norme tehnice uni-
tare si valabile pentru toti. De asemenea, presiunile la care sunt su-
pusi dirigintii de santier aduc de multe ori prejudicii drumurilor, in
special a celor judetene si comunale. Atat noi, Patronatul, cat si
A.P.D.P. -ul trebuie sa ne unim eforturile, astfel incat sa solutiondm
toate problemele tehnico-organizatorice din viata drumarilor”. Un
semnal clar al determinarii si puterii viitoare a Patronatului Drumari-
lor I-a dat ing. Costel HORGHIDAN, care crede ca ,societatea a evo-
luat si noi trebuie sa fim la acelasi nivel, iar feelingul pe care-I are
Patronatul ne da semnalul cd suntem pe drumul bun. Drumul in-
seamna in primul rénd viata, ceea ce inseamna ca trebuie sa punem
mai mult suflet si sa fim mereu mai aproape de societatea civila, be-
neficiarul muncii noastre. Patronatul nostru trebuie sa devina indis-
pensabil pentru drumari si sa ajungem clipa in care sa se apeleze la
sprijinul nostru de specialitate si nu sa se mai mearga cu spaga pen-
tru a rezolva o problema”. Ing. Dumitru POPESCU crede ca ,0 pro-
blema importanta o reprezinta caietele de sarcini de la licitatiile pen-
tru drumuri. In acest sens, este important§ colaborarea cu inspec-
torii I.S.C., specialisti foarte buni de care depinde foarte mult cali-
tatea lucrérilor de drumuri. In ceea ce ne priveste, consider ¢ Pa-
tronatul Drumarilor va fi foarte puternic in urmatorii ani, baza fiind
firmele membre care au rezultate meritorii si care vor atrage noi co-
legi”. Ing. Laurentia ANTON, un urmas al vestitilor drumari care au re-
alizat Transfdgardsanul, a spus cd ,ar fi bine ca firmele sa lucreze la
drumuri numai daca au dovada ca sunt atestati in domeniu, altfel vom
avea mai departe drumuri realizate prost si care dupa cateva luni sunt
pline de gropi, iar criticile sunt indreptate impotriva adevaratilor dru-
mari. De altfel, firmele serioase, cu specialisti recunoscuti, cu baza
materiala completd, nu pot concura cu firmele de apartament, care



PATRONATE

castiga licitatiile la preturi mici, de dumping. De aceea, este tot mai
greu sa intretii un drum facut prost cu costuri foarte mari”.

Ing. Calin PLATON a incheiat dezbaterile, fiind de parere ca ,ma-
rile firme specializate in drumuri si poduri, cu personal calificat si
tehnica specifica, in special cu capital de stat, au fost «ajutate» sa
disparéa, in locul lor fiind aduse firme private, fara resurse umane si
tehnice. Rezultatul este vazut de toti, dar nu se dispun masuri de re-
mediere. Trebuie s& constientizam autoritatile ca infrastructura buné,
realizata de profesionisti, ajutd economia tarii si de aceea Patronatul
Drumarilor trebuie sa fie partener in solutionarea problemelor din
domeniu”.

De asemenea, am inregistrat si un eveniment inedit in cadrul Con-
ferintei: prezentarea de mesaje din partea presei, centrale si regio-
nale. Drumarii au fost apreciati pentru lucrarile de arta realizate, efor-
turile depuse zi de zi, pentru a ridica standardul de nivel al circulatiei
cu cel european. Parerea de rau este ca societatea nu intelege si nu
apreciaza adevarata valoare a muncii depusa pentru a se asigura con-
fortul si siguranta traficului rutier, in conditiile in care fondurile alo-
cate sunt departe de nevoile actuale, trebuie sa existe o atitudine mai
fermd, deopotriva a administratorilor, firmelor specializate cét si a
utilizatorilor care trebuie sa foloseasca cu respect infrastructura ru-
tierd.”

Membrii patronatului au luat cunostinta de decizia d-lui dr. ing.
Liviu BOTA de a renunta la functia de presedinte si au hotdrat, cu

Intr-un articol publicat pe site-ul ameri-
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unanimitate de voturi, ca domnia sa sa fie ales Membru de Onoare al
Patronatului Drumarilor. A urmat alegerea Colegiului Director, care a
ales presedinte pe ing. Eugen GIRIGAN, precum si a vicepresedintilor
ing. Calin PLATON si ing. Costel HORGHIDAN. Deopotriva, membrii
fondatori si cei actuali au primit o diploma de onoare si o placheta
aniversara, amintiri care sa ddinuie in timp.

In incheierea Conferintei a luat cuvantul noul presedinte, ing. Eugen
GIRIGAN, care a multumit pentru increderea colegilor si apreciaza ca
»incd de la inceputul existentei, organizatia noastra s-a preocupat de
bunul mers al activitatilor unitatilor componente, intervenind pe linie
profesionald la ministere si Consilii Judetene pentru a se crea cadrul
legal de desfasurare a activitatii de drumuri si poduri judetene si de
asigurare de fonduri, interesul major fiind asigurarea viabilitatii dru-
murilor si a podurilor de pe raza tuturor judetelor din tard. De aceea,
in perioada imediat urmatoare voi inventaria toate problemele cu care
se confrunta breasla drumarilor si voi propune masuri ferme de so-
lutionare a acestora impreuna cu autoritatile abilitate".

Participantii la forumul national al Patronatului Drumarilor din
Romania au avut posibilitatea de a vedea pe viu recentele investitii
in infrastructura rutiera din zond, respectiv Soseaua de Centurd a
municipiului Suceava si drumurile reabilitate D.N. 29 (Suceava -
Botosani), D.N. 17 (Cluj Napoca - Bistrita — Suceava) si D.J. 175A,
Pojorata - Rarau - Chiril (D.N. 17B).

Nicolae POPOVICI

cator al ocuparii fortei de munca, dar intre-
barea raméane ce se intampla atunci cand,
potrivit Biroului de Statistica a Muncii, doua
treimi din muncitorii din SUA nu au absolvit
un colegiu? Raspunsul ar fi acela cd numa-

Primul tunel, in lungime de 607 m, al
Magistralei 4, pe sectiunea Parc Bazilescu -
Straulesti a fost finalizat. Momentul in care
utilajul botezat ,Sfanta Parascheva” a
strapuns peretele din zona viitoarei statii
»,Laminorului” a fost unul deosebit de emo-
tionant.

Dupa o perioadd de odihna (reinstalarea
pentru continuarea sapaturilor), ,Sfanta
Parascheva” va incepe lucrarile la cel de-al
doilea tunel Laminorului - Parc Straulesti.
Potrivit declaratiilor constructorilor, la sfar-
situl anului 2016 se va putea circula cu me-
troul pe acest tronson. Viitoarea magistra-
Ia de metrou va asigura o noud dezvoltare a
acestei zone de nord a municipiului Bucu-
resti, prin dezvoltarea unor viitoare centre
comerciale si de divertisment.

can Business Insider, de catre jurnalistul
Graham Rapier, este prezentata succint si-
tuatia fata de munca in infrastructura rutie-
ra americana. Nu e nici un secret, se spune
in acest articol, faptul ca infrastructura ru-
tiera americana se afla intr-o situatie difi-
cila generata in special de scaderea resur-
selor de finantare. Principalul factor care
trebuie cu adevarat remarcat este cel legat
de forta de munca intr-un domeniu dificil,
in care meseriile se invatd in multi ani de
experientd. Potrivit unui Raport al Institutu-
lui ,Brookings” din Washinghton, crearea lo-
curilor de munca in infrastructura i-ar putea
ajuta in special pe tinerii care nu dispun de
o diploma de colegiu. ,Doar 12 la suta din-
tre lucratorii in infrastructura rutierd au o
diploma de licenta sau superioara compa-
rativ cu procentul 34% la nivel national.”
Potrivit datelor furnizate de ,Brookings”,
multe locuri de munca in infrastructura sunt
pe termen lung, implicand formarea la locul
de munca sau prin ucenicie, iar ocuparea lor
ar conduce la diminuarea somajului, mai
ales in randul celor necalificati. O diploma
de colegiu réméne cel mai important indi-

rul celor cu studii precare care se indreapta
spre constructii si infrastructurd a crescut
cu 5% in aceste domenii, in vreme ce in ce-
lelalte, doar cu 4,3% (2010-2013).

Administratia Federala a Autostrazilor
(FHWA) a inceput o noud etapa de colectare
a datelor de monitorizare a podurilor. in mod
traditional, pana acum, inspectorii de poduri
dédeau un scor general de evaluare. In ca-
drul noului sistem se analizeazad fiecare
metru sau chiar centimetru patrat (precum
si alte elemente comune), fiecare primind un
scor separat. Divizarea elementelor podului
in mai multe elemente de dimensiuni mici
garanteaza ca inginerii inteleg si gestioneaza
gradul real si profund de deteriorare a unui
pod, ajutandu-i sa ia cele mai bune decizii
de reparatii, conservare sau inlocuire. in ul-
timul deceniu, chiar daca numarul de poduri
inspectate a crescut in S.U.A., procentul po-
durilor cu probleme a scazut de la 13,1% in
anul 2005, la 10% in anul 2014.
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Bucuresti:

Intrunirea Comitetului Tehnic 1.3 al
Asociatiei Mondiale de Drumuri

Ing. Cristina MARUNTU,

Drd. Expert Evaluator de Mediu,

Coordonator Comitet Tehnic Schimbari Climatice
si Sustenabilitate - A.P.D.P. Roméania

chimbarile climatice globale reprezinta una dintre cele mai im-

portante amenintari pentru societatea umana, implicit pentru
mediul inconjurdtor si pentru proiectele de infrastructurd. In acest
moment existd argumente stiintifice serioase care sustin cd una din-
tre principalele cauze pentru producerea acestor schimbari este eli-
berarea de gaze cu efect de sera din activitatile antropice.

In ceea ce priveste influenta transporturilor, acest fapt determing
mai multe provocari in limitarea impactului:

- in primul rand intelegerea si recunoasterea legaturii intre utili-
zarea combustibililor fosili in sistemul de transport rutier si emisiile de
gaze cu efect de sera provenite din activitatile umane;

- In al doilea rand acceptarea si aplicarea unor solutii inovative ca
raspuns la situatii
climatice impredic-
tibile.

ins3 poate cel
mai important as-
pect este include-
rea analizelor de
risc climatic in eva-
ludrile de suste-
nabilitate a pro-
iectelor, pe langa
factorul uman, fac-
torul economic si
protectia mediului.

in  perioada
2012 - 2015, Aso-
ciatia Mondiala de
Drumuri a stabilit
ca un comitet teh-
nic sa trateze pro-
blemele de protectie si adaptare la schimbarile climatice si sa reco-
mande solutii pentru realizarea unor proiecte sustenabile in viitor.

Acest comitet a analizat strategii internationale privind adoptarea
masurilor de protectie si adaptare la schimbarile climatice in dome-
niul infrastructurii rutiere, a studiat modul si gradul de utilizare a pro-
gramelor software in evaluarea emisiilor de gaze cu efect de sera,
avand in vedere planificarea sustenabila a proiectelor de infrastruc-
tura rutiera.

Comitetul Tehnic 1.3 - Schimbari climatice si sustenabilitate a
reusit, de asemenea, in acest interval sa puna bazele unei retele de
experti din domeniul transporturilor si protectiei mediului, care au
analizat la diferite nivele impactul schimbarilor climatice.

De asemenea, a fost realizat raportul initial privind situatia actu-
ald a masurilor de reducere a impactului determinat de schimbarile
climatice, raport care include si nivelul de utilizare al strategiilor de
adaptare la acest proces, iar in sustinerea factorilor de decizie, in
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acest moment se finalizeaza ghidul de bune practici in domeniul pro-
tectiei si adaptarii la schimbarile climatice globale.

Ghidurile de bune practici pentru toate aceste aspecte vor fi parte
integranta a Rapoartelor tehnice elaborate de fiecare dintre cele trei
grupuri de lucru componente ale Comitetului Tehnic.

in acest context global, a avut loc la Bucuresti in perioada 27 - 29
mai, sedinta Comitetului Tehnic 1.3, aceasta fiind ultima sedinta
inainte de Congresul Mondial de Drumuri din noiembrie.

La aceasta intrunire au participat membri din Australia, Austria,
Ungaria, Statele Unite, Mexic, Coreea de Sud, Suedia, Africa de Sud,
Germania si Marea Britania.

fn cadrul lucrérilor in plen, a fost prezentat raportul final al proiec-
tului special pentru adaptarea strategiilor privind infrastructura rutie-
ra la schimbarile climatice, proiect extrem de important in cunoaste-
rea si rezolvarea problemelor cauzate de fenomenele meteorologice
extreme si de frecventa lor crescuta.

De asemenea, au fost analizate rapoartele tehnice ale grupurilor
de lucru in forma intermediara inainte de verificarea si revizuirea lor,
in cadrul comitetului tehnic.

O sectiune speciald a fost alocata activitatilor specifice grupurilor
de lucru, care au finalizat colectarea informatiilor pentru rapoartele
tehnice finale si au stabilit modul de integrare al acestora in structu-
ra documentelor deja realizate.

in final s-au stabilit responsabilitatile in elaboarea si sustinerea
prezentdrilor Comitetului tehnic in cadrul sesiunii speciale de la Con-
gresul Mondial de Drumuri, care se va desfasura in perioada 2-6 no-
iembrie 20115, la Seul, in Coreea de Sud.

Organizarea acestei intruniri a demonstrat implicarea activa a
Romaniei in activitatea Asociatiei Mondiale de Drumuri, fiind recu-
noscuta astfel importanta cunoasterii si diseminarii celor mai recente
studii din domeniul protectiei mediului, al schimbarilor climatice si
sustenabilitatii proiectelor de infrastructura.
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Seminarul international ,intretinerea podurilor”

Conf, dr. ing. Adrian BOTA,
Universitatea Politehnica Timisoara,
Membru al TC 4.3 - Road Bridges

n
I n perioada 27 - 30 mai 2015, s-a desfdsurat sedinta de lucru a
Comitetului tehnic TC 4.3 - Poduri rutiere (27 mai), respectiv
Seminarul international ,,Maintenance of Bridges” (28 - 30 mai),
sub egida Asociatiei Mondiale de Drumuri (PIARC). Cele doua eveni-
mente s-au desfasurat in salile hotelului Best Western Plus Mari Vila,
din Bucuresti, sub coordonarea liderului TC 4.3 din cadrul PIARC,
dr. Satoshi KASHIMA, respectiv a reprezentantului Romaniei in Comi-
tetul Tehnic 4.3, conf. dr. ing. Adrian BOTA (Universitatea Politehni-
ca Timisoara), cu sprijinul presedintelui APDP Bucuresti, ing. Anghel
TANASESCU, respectiv al d-nei dr. ing. Corina CHIOTAN, de la Uni-
versitatea Tehnica de Constructii Bucuresti.
Planul strategic al PIARC pentru perioada 2012 - 2015 cuprinde
si Tema strategica 4 - Infrastructura, care isi propune ca scop im-
bunatatirea calitatii si eficientei infrastructurii rutiere prin manage-
mentul efectiv al componentelor, in concordanta cu asteptarile uti-
lizatorilor si cerintele administra-
torului. Comitetul tehnic 4.3 - Po-
duri rutiere are trei grupuri de lu-
cru, intre care se regdseste si cel
din care face parte subsemnatul:
Grupul de lucru 3 - Estimarea ca-
pacitatii portante a podurilor ba-
zatd pe degradari si deficiente.
in luna martie 2012, la Paris,
s-au constituit grupurile de lucru
si s-au stabilit orientdrile generale
pentru activitatea viitoare. La intal-
nirea de la Madrid, din luna octom-
brie 2012, s-a generat un formular-
chestionar cu 16 intrebari in cone-
xiune cu tema stabilitd. Pentru in-
talnirea de la Bergen, din luna iunie 2013, fiecare reprezentant din
grupul de lucru a fost rugat sa completeze formularul cu raspunsurile
specifice tarii din care provine delegatul. Roménia a raspuns acestei ce-
rinte, fiind apreciabil sprijinul pe care I-am primit din partea d-lui pre-
sedinte al Comitetului Tehnic Poduri din cadrul A.P.D.P., d-nul ing. Toma
IVANESCU. La intéInirile de la Kobe, din noiembrie 2013, respectiv de
la Andora, din februarie 2014, s-au prelucrat datele colectate si s-a ge-
nerat progresiv Raportul, care este scopul final al perioadei de lucru,
incheiata cu Congresul PIARC, din 2015 la Seul, Coreea de Sud.
Dezvoltarea economica a unei tarii se bazeaza pe reteaua de dru-
muri, care include desigur poduri, structuri care trebuie sa aibd un
grad de viabilitate corespunzator. Asigurarea unei bune stari de via-
bilitate a podurilor in exploatare poate fi garantata folosind analiza
de risc pentru poduri, metode de inspectie si monitorizare adecvate,
facand o evaluare corectd a degradarilor si adopténd solutii optime
pentru reparatii si reabilitare. La acest seminar international au fost
44 de participanti, dintre care 17 au fost membri ai TC. Cei 27 experti
romani au reprezentat 13 organizatii, anume Administratia Nationala

de Drumuri si 0 administratie locald, trei universitati, o asociatie profe-
sionald, Academia de Stiinte Tehnice din Romania, doua birouri de pro-
iectare si patru firme de executie. Tema ,,Intretinerea podurilor” a
inclus contributii cu referire la Management, Inspectie, Reparatii si
Reabilitare, Evaluare, Inspectie si Monitorizare, respectiv Constructie.

fn cadrul Seminarului international s-au prezentat 23 de lucrari din
partea expertilor romani si a membrilor TC 4.3. Expertii romani, dintre
care doi membri ai TC 4.3, au sustinut sapte lucrari, ceilalti membri TC
4.3 prezentand 16 lucrdri. Patru lucrari s-au referit la sistemul de Ma-
nagement al podurilor in tari diferite. Metodele de Inspectie si moni-
torizare a podurilor au fost tratate in sapte lucrari, in timp ce alte opt
lucrari au relatat despre metode de Reparare si reabilitare a podurilor.
Lucrarile cu tema Managementul podurilor au prezentat metodele apli-
cate, in corelare cu acest concept in patru tari din Europa si Africa.
Tema referitoare la modalitatile de Inspectie si monitorizare a podurilor
a evidentiat solutii aplicate in tari de pe continente diferite, care au
insa anumite elemente comune cu privire la concept. Urmare acestei
constatari, s-a propus adoptarea unei metodologii comune de inspectie

a podurilor.

Sesiunea numitd Evaluare a cu-
prins solutiile pentru evaluarea ca-
pacitatii portante a podurilor apli-
cate in diferite tari ale lumii, par-
ticularizate in exemple concrete.
Prezentarile au oferit informatii im-
portante despre posibilitdtile de
evaluare a fortelor care actionea-
za pe hobane si, de asemenea, a
avantajelor utilizarii sistemului WIM
ca determinare nedistructiva a ca-
pacitatii portante. S-au prezentat,
de asemenea, tehnologii noi asoci-
ate cu materiale cu caracteristici
superioare si metode inovatoare de

proiectare pentru Repararea si reabilitarea podurilor. Expertii romani
au prezentat solutii de reparare si reabilitare aplicabile structurilor de
beton armat in conditii financiare acceptabile. S-a accentuat faptul ca
mentenanta podurilor este mai putin costisitoare, daca solutiile de
reparare sau de reabilitare alese de proiectant se incadreaza ca pret la
nivel cel putin mediu. S-a concluzionat, de asemenea, ca o buna stare
de viabilitate a podurilor nu poate fi mentinuta fara costuri adecvate.

Participantii au cazut de acord asupra faptului cd Seminarul a
oferit 0 buna oportunitate pentru specialistii din domeniul constructiei
podurilor sa comunice cu privire la toate aspectele seminarului, de la
simpla inspectie vizuald a unei structuri de traversare, pana la cele
mai elaborate lucrari de reabilitare. Avand teme semnificative, Semi-
narul si-a atins obiectivul de a face schimb de informatii tehnice pen-
tru mentenanta podurilor. Participantii din Romania considera ca
lucrarile straine le-au furnizat informatii importante referitoare la teh-
nologii noi din domeniul tuturor temelor seminarului.

fn ziua de 30 mai s-a desfisurat vizita tehnica la Pasajul Basarab,
Podul Mihai Bravu si Pasajul Otopeni.
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Aspecte teoretice si practice ale utilizarii
bitumurilor cu polimeri

N
I n prezentul articol vom vor-

bi despre aspecte teoretice

si practice ale modificarii bitu-
murilor cu unele categorii de po-
limeri si aspectele economice ale
productiei de asfalt.

Dupa cum se stie, bitumul
este un amestec complex de hi-
drocarburi cu diverse compozitii chimice si mase moleculare. in ge-
neral, este acceptat faptul cd bitumul este un amestec coloidal, in
care asfaltenele (faza discontinud) sunt inconjurate de rdsini (com-
ponente puternic polarizate) partial solubilizate in faza continua, for-
mat din aromate si saturate (maltene). Temperatura (dar mai ales
variatiile ei) are impact foarte mare asupra comportamentului bitu-
mului si perioadei de serviciu a drumului.

Prin modificarea cu polimeri elastomerici, bitumul obtine urma-
toarele avantaje :

- coeziune si consistenta imbunatatita;

- sporire a rigiditatii, flexibilitatii si rezistentei la deformatii per-
manente;

- imbunatatirea comportamentului la imbatranire;

- extinderea intervalului de plasticitate;

- influenta scazuta a variatiilor de temperatura.

Mixturile asfaltice fabricate cu bitum modificat cu polimeri obtin
urmatoarele avantaje:

- Durata de viata sporita;

- Stabilitate crescutd pentru o
perioada de timp mai mare;

- Rezistenta foarte buna la de-
formari permanente;

- Comportament excelent la
temperaturi scazute si rezistenta
la oboseala.

Pentru evidentierea compor-
tamentului superior al bitumurilor modificate cu polimeri fata de
cele traditionale, au fost efectuate numeroase studii si cercetari. in
continuare, vom prezenta cateva dintre rezultatele studiilor efec-
tuate pe mixturi asfaltice realizate atat pe bitumuri modificate si
bitumuri nemodificate, cat si pe diverse mixturi asfaltice. Mixturile
au avut la baza aceeasi reteta dar cu diverse tipuri de bitum. In Fig.1
se poate observa cu usurinta cd bitumurile modificate cu polimeri
au inregistrat rezultate superioare ale punctului de inmuiere si ale
punctului de rupere Fraass, avand ca rezultat extinderea intervalului
de plasticitate.

Testele traditionale empirice ne arata doar partea statica a ta-
bloului. Pentru a intelege mai bine fenomenul, avem nevoie de aju-
torul metodelor fundamentale, care sa ne dezvaluie comportamentul
in regim dinamic.

In Fig. 2 se poate observa cum bitumul modificat rezistd mult mai
bine la temperaturi scazute. Daca bitumul nemodificat a fisurat la
-23,5°C la un efort de 3,7 MPa, bitumul modificat a cedat la -30,7°C,
dar la 5,5 MPa.

Fig. 1 Evolutia intervalului de plasticitate
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Fig. 2 Efortul la fisurare, la temperaturi scazute

Este evident cd bitumurile modificate au comportament superior
si rezistenta sporita la temperaturi scazute. Alte teste efectuate, au
vizat comportamentul vascozitdtii dinamice la imbatranire.

in Fig. 3 se poate observa foarte usor comportamentul superior la
imbatranire al bitumurilor modificate cu polimeri, comparativ cu bi-
tumurile nemodificate.

In urma acestor teste, putem desprinde o concluzie foarte clard:
bitumurile modificate cu polimeri sporesc performanta mixturilor as-
faltice si conferd acestora:

e Longevitate sporitd;

e Stabilitate indelungata;

e Foarte buna stabilitate la deformarile permanente;

e Foarte buna stabilitate la fisurile cauzate de temperaturi scazute
si oboseala.

Toate aceste demonstratii de laborator sunt sustinute in teren de
urmatoarele proiecte realizate in Romania:

¢ Aeroportul International Baneasa - Aurel Vlaicu

Reabilitarea pistei principale si a spatiilor auxiliare in perioada 11
Mai 2007 - 12 Oct 2008.

S-au folosit aprox 7.000 tone de bitum modificat cu polimeri Star-
falt PMB 50-90S (noua denumire Starfalt PMB 45/80-65 conform SR
EN 14023:2010)

¢ Varianta ocolitoare Ploiesti-Vest

Reabilitarea si largirea la doud benzi pe sens a 19 km din Centura
ocolitoare a Ploiestiului, redata integral traficului in decembrie 2009.

Atat stratul de legatura, cat si stratul de uzura au fost produse cu

bitum modificat cu polimeri Starfalt PMB 25/55-65 si Starfalt PMB
45/80-65. In procesul de productie, s-au utilizat aprox. 10.000 tone
de bitum modificat cu polimeri. in cei peste sapte ani de la momen-
tul deschiderii traficului si pand astazi, nu au fost necesare lucrari de
reparatii sau remediere.

¢ Reabilitarea D.N. 2D Focsani-Ojdula

La reabilitarea celor 95 km dintre Focsani si Colacu s-au utilizat
13.000 to de Starfalt PMB 25/55-65 si Starfalt PMB 45/80-65 pentru
straturile de legatura si uzurd. Lucrarile au avut loc in perioada 2008-
2009. De la momentul deschiderii traficului si pana astazi, nu au fost
necesare lucrdri de reparatii.

¢ Constructie Varianta ocolitoare Arad

Constructia celor 12,25 km de Varianta ocolitoare s-a incheiat in
2012. Au fost livrate peste 3.000 tone de Starfalt PMB 25/55-65.
Carosabilul se comportd excelent.

¢ Constructie aeroport International Iasi

Constructia celei mai moderne piste de aeroport din Romania a
fost inaugurata in august 2014. Pista are lungimea de 2.400 m si la-
timea de 45 m. Stratul de uzura si cel de legdtura au fost construite
cu 3.500 tone Starfalt PMB 25/55-65.

Pentru informatii suplimentare referitoare la comercializarea pro-
duselor OMV Petrom Marketing, echipa noastra va este cu placere la
dispozitie:

E-mail: comercial@petrom.com;
Tel: 021 / 402 22 50; Fax: 021 / 206 31 04;
Web-site: www.omv.ro / www.petrom.ro

Fig. 3 Comportamentul vascozitatii la imbatranire
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- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(continuare din numarul 140/209)

Zidaria de piatra

e drumurile din tara noastra au existat poduri de piatra din cele

mai vechi timpuri. In acest sens, se pot mentiona podurile con-
struite in timpul domniei lui Stefan cel Mare (podurile de la Negoiesti,
Carjoaia etc.) sau a lui Mihail Sturdza (la refacerea drumului Iasi -
Bucuresti s-au construit circa 200 de poduri de piatra) si exemplele
pot continua.

La inceputul secolului XX, intre anii 1907 - 1912, s-au construit,
de catre specialisti italieni si muncitori romani, mai multe poduri din
zidarie de piatra, pe drumul Cornu Luncii - Malini - Stanisoara, numit
L.drumul talianului”.

Cu toate ca lucrarile de arta executate din piatra au o mare du-
rabilitate iar piatra se gaseste, cu usurintd, in muntii si dealurile
Romaniei, acest tip de constructie a fost abandonat, de o buna pe-
rioadd de timp. Ne vom opri atentia asupra unei singure lucrari de
artd, care, pentru perioada analizatd, a facut obiectul pastrarii solutiei
initiale, bolta din zidarie de piatra cu timpane.

D.N. 11, Bragov-Bacau, km. 93 + 115.
Pod peste raul Oituz, la Poiana Sarata

O boltd dublu incastratd cu timpane din zidarie de piatra, cu o
deschidere de calcul de 34,00 m, cu un raport f/I = 1/4,5, conferind
lucrarii o incadrare deosebita in peisajul inconjurator, asigura conti-
nuitatea Drumului National 11 Brasov - Bacau, la Km 93 + 115, pes-
te raul Oituz. Podul a fost construit in anul 1951.

Geometria adoptata in plan corespunde podurilor normale la care
intersectia dintre axul drumului si axul raului este oblic. Profilul lon-
gitudinal adoptat este in panta unica de 1,6%, panta foarte mica pen-
tru a asigura evacuarea apelor meteorice in regim optim. Lungimea
totald a podului, inclusiv zidurile intoarse este de 53,20 m. In&ltimea
liberd maxima sub pod este de cca. 10 m.

Fig. 192 - Podul peste raul Oituz, la Poiana Sarata.
Inceputurile fenomenului de voalare generali a timpanelor
boltii podului. (Foto, S. FLOREA, 2002)

Fig. 191 - Podul peste raul Oituz, la Poiana Sarata. Elevatia aval, vazuta de pe malul drept al rdului (Foto, S. FLOREA, 2003)
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Fig. 193 - Podul peste raul Oituz, la Poiana Sarata. Eroziunea
pietrei naturale a boltii (Foto, S. FLOREA, 2002)

In sectiune, bolta, cu o variatie longitudinala parabolica, in sectiu-
ne la nastere are dimensiunile de 8,50 x 1,20 m, iar in sectiune la
cheie are dimensiunile de 8,50 x 0,85 m, cu o sageata de 7,10 m.

in sectiunea transversald, carosabilul era limitat la 7,20 m, cu tro-
tuare de o parte si de alta de 0,70 m fiecare, latimea totald avand va-

MARTURII

Fig. 194 - Podul peste raul Oituz la Poiana Sarata. Restrictia
impusa pentru circulatia rutiera de a circula pe axul drumu-
lui, prin semnalizarea orizontala (Foto, S. Florea, 2002)

loarea de 9,20 m. In sectiune curentd, exista un parapet metalic cu
panouri de 2 m, iar pe zona de racordare cu terasamentele, un para-
pet masiv monumental din piatra de talie.

Sa ne oprim putin asupra starii tehnice a lucrarii, in august 2002.

Fig. 195 - Podul peste raul Oituz, la Poiana Sarata.
Masuri provizorii pentru a evita prabusirea timpanelor. Elevatia amonte (Foto, S. FLOREA, 2002)
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Podul se afla in exploatare de aproximativ 51 de ani, o durata de viata
pentru poduri boltite din ziddrie de piatra foarte mica. Ne vom referi
numai asupra elementelor de structura, fard a aborda starea tehnica
a elementelor nestructurale.

Identic cu cele prezentate in volumul I, privitor la starea de de-
gradare a podurilor de ziddrie, principala degradare este generatd de
faptul ca timpanele prezentau fenomenul de voalare generala, (des-
prinderea timpanelor de boltd, cu crapaturi de valori mari in mijlocul
deschiderii, de ordinul centimetrilor) si cu valori din ce in ce mai mici
pe masura ce ne apropiem de nasterea boltii, pana la disparitia com-
pleta a fisurii in zona nagterilor boltii. Evolutia fenomenului a putut
fi urmarita foarte usor pe intradosul boltii, unde inceputurile s-au
desenat foarte fin, prin aparitia fisurilor, care cu timpul au devenit
crapaturi.

Cea de-a doua degradare importantd este generata de eroziunea
pietrei naturale, descompunerea acesteia si crearea formatiunilor de
depuneri calcaroase pe intradosul boltii. Evolutia in timp a acestor de-
gradari are la baza variatia lineara, cu pantd constanta la inceputuri,
transformandu-se foarte repede intr-o curbad, cu variatie parabolica cu
pante care capata valori ce cresc in progresie geometrica.

Primele degradadri care au fost remarcate sunt eroziunile pietrei
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naturale, prin crearea formatiunilor de depuneri calcaroase pe intra-
dosul boltii. Presupunem cd inceputul lor poate fi amplasat in jurul
anilor 1960-1965. Fenomenul a luat amploare, agravandu-se puter-
nic in zona nasterilor boltii, explicabil prin faptul cd zona nasterilor
reprezinta locul unde se acumuleaza la extrados maximul de cantitati
de apa ce isi cauta locul pentru a iesi din zona inchisa in care ele au
patruns, fie prin straturile caii care a suferit degradari fie datoritd
traficului, fie datorita actiunilor de mediu si prin condens. Dezvoltarea
acestui tip de degradare a condus in mod inevitabil si la aparitia celui
de-al doilea fenomen, desprinderea timpanelor de bolta, cu deplasari
mari in sectiunea transversala in zona cheii.

Modul in care se dezvolta degradarea, cu deplasari mari in zona
cheii si apoi cu deplasdri din ce in ce mai mici in zona nasterilor, ne
determind sa asimilam fenomenul cu cel intalnit la voalarea inimilor
grinzilor metalice, cu inima plina. Fenomenul si-a remarcat prezenta
n jurul anului 2000, cu fisuri vizibile de la distanta in zona cheii. Lipsa
sursei financiare pentru o interventie eficienta si optima prin realiza-
rea ei la momentrul potrivit, a condus la solutii disperate, in final
ajungandu-se la apelarea unor masuri provizorii care sa evite prabu-
sirea podului.

(continuare din numarul viitor)

Fig. 196 - Podul peste radul Oituz, la Poiana Sarata. Detaliu cu masurile provizorii pentru a evita prabusirea timpanelor:
1. Detaliu cu tirantii provizorii din sectiunea transversala. Intradosul boltii, in momentul in care s-au gasit sursele financiare
pentru reabilitare (Foto, S. FLOREA, 2005); 2. Sectiune transversala, cu releveul crap&turilor in ceasul 12, in momentul ela-

borarii proiectului de consolidare (Desen, S. FLOREA, 2005)

,Transport si mobilitate - o sursa de va-
loare adaugata” - aceasta va fi tema princi-
pald a celui de-al XXV-lea Congres Mondial
al Drumurilor in Seul (Republica Coreea), in
perioada 2 - 6 noiembrie 2015.

Ca la fiecare patru ani, mii de delegati
din intreaga lume vor participa la aproxi-
mativ 40 de sesiuni tehnice si ateliere de
lucru, dedicate in acest an stadiului actual
si perspectivelor viitoare pe o serie de su-
biecte, precum: mobilitatea in metropole,
siguranta rutiera, adaptarea la schimba-

rile climatice, decarbonizarea transportu-
lui rutier, importanta intretinerii drumuri-
lor, finantarea drumurilor, structuri mari,
drumuri rurale, transportul de marfuri si
multe altele. Douazeci de ministri au con-
firmat deja participarea, precum si repre-
zentanti la nivel inalt ai institutiilor inter-
nationale.

O expozitie de 10.000 m? va facilita
schimburile dvs. tehnice si comerciale, da-
torita numeroaselor pavilioane nationale si
standuri ale companiilor specializate. Pavi-
lionul Asociatiei Mondiale a Drumurilor va
va permite sa descoperiti noile instrumente

pe care Asociatia le ofera comunitatii ru-
tiere, inclusiv noile manuale electronice.

0O gama larga de vizite tehnice va per-
mite, de asemenea, participantilor sa se bu-
cure de cele mai bune tehnologii coreene in
domeniul rutier, transportul public, tran-
sportul inteligent si industria auto.

Asigurati-va ca va inregistrati inainte de
31 august 2015, pentru a beneficia de tari-
ful redus pentru acest eveniment de ex-
ceptie. Vizitati www.piarcseoul2015.0rg

Secretariatul General al Asociatiei
Mondiale a Drumurilor (AIPCR)
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Utah:
Summit - viitoarele
drumarite

Departamentul  de

transport din statul

american Utah este

preocupat de a oferi

cat mai multe oportu-
nitti de pregatire celor care doresc s3 lucreze in acest domeniu. in
acest scop, Departamentul a gazduit recent o intalnire cu 53 de eleve
din Salt Lake Country. A fost o0 sansa deosebita pentru ca elevele sa
poata afla informatii despre transporturi in general dar si despre cum
se construieste un drum sau un pod. Acest ,summit” se afld la cea de
a treia editie si se pare ca existd intentia multor fete de a se pregati
pentru o meserie viitoare in acest domeniu.

Michigan:
Taxa pe... ,iarba”
si autostrazile!

La capitolul idei nas-

trusnice, parlamen-

tarii autohtoni au to-

tusi concurenti si in

alte zone ale lumii.
De exemplu, un parlamentar din Michigan considerd ca taxele pe
consumul legal de marijuana ar putea aduce bani suplimentari la
bugetele drumurilor (exemplul statului Colorado, unde legalizarea
Jerbii” a adus anul trecut taxe suplimentare de 76 milioane de dolari.
Desigur, criticile nu au incetat sa apara, replica unui alt parlamentar
etichetand propunerea drept... ,ridicold”!).

Missouri:

,Road

to tomorrow”
,Missouri Interstate

70", intre Kansas City
si St. Louis, a fost
pusad la dispozitie de
catre autoritati fir-
melor private care
doresc sa utilizeze aceasta autostrada ca ,un laborator de constructie
a viitoarelor drumuri”. Comisia de transport si autostrazi a acestui
stat a lansat acest plan in cadrul reuniunii sale din luna iunie a.c. si
|-a denumit ,Road to tomorow”. ,Nu existd idei proaste”, afirma
sustinatorii acestui proiect, ,ci doar oameni care gandesc diferit.”

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.
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