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Autostrada Sibiu-Pitesti,

cu cinci variante de traseu: tu pe care o vrei?

Ing. Gheorghe BURUIANA,

Consilier proiectare drumuri si autostrazi
Ing. Dragos DINULESCU,

Teh. pr. Georgeta DURA,

S.C. CONSITRANS S.R.L.

De ce nu este studiata si prezentata spre dezbatere
publica varianta care ar trebui sa fie executata?!

in atentia:

e Companiei Nationale de Autostrazii si Drumuri Nationale din
Romania;

¢ Agentia de Protectie a Mediului Valcea;

¢ Agentia de Protectie a Mediului Sibiu.

Motto:
,Oltul nu este doar un réu, ci un simbol, un martor al celor mai
importante evenimente istorice prin care a trecut poporul romén”
Geo Bogza [7]

Despre modul gresit in care s-a supus dezbateri
publice traseul Autostrazii Sibiu-Pitesti

Astfel de titluri pentru dezbaterea publica, anuntata prin Comuni-
catele de presa din 6.11.2015 si din 27.11.2015, sunt postate pe di-
verse site-uri [1 si 2].

Sau altfel spus, veniti frati romani sa alegeti ce vreti, nu conteaza
cat costa, ca aveti de unde; vorba aceea, ajung cinci variante de am-
plasament a Autostrazii Sibiu-Pitesti, altfel cate variante mai vreti?!

Pentru un cetdtean oarecare, o astfel de propunere, sa alegi o va-
riantd de amplasament a traseului din cinci, pare a fi logica, dar pen-
tru o persoana care stie cat de cat ceva despre autostrazi si de calea
obligatorie ce trebuie urmatd pentru promovarea unui astfel de
obiectiv de investitie, procedeul solicitat de Beneficiar ca cetateanul
sa aleaga ,una din cinci”, fard sa se gandeasca la valoarea inves-

titiei, cat si la problemele de mediu este de neinteles.

Este ca si cum in piata Obor un vanzator si-ar face reclama mar-
fii pe care o are pe taraba, strigand in gura mare: ,Veniti la mine, la
baiatu’, c-are marfa ce n-are tot satu’ si sa-ti iei cat vrei, patlagele si
ardei!!ll"”

Iata cateva titluri postate pe internet prin care se anuntd scoa-
terea la dezbaterea publica:

- JAutostrada Sibiu-Pitesti: C.N.A.D.N.R. pune in dezbatere cinci
variante. Ce traseu alegi?” publicat pe internet de Redactia Alba 24.ro
in 7.11.2015;

- ,Cele cinci variante propuse pentru Autostrada Sibiu-Pitesti. Tu
pe care o vrei?” in ziarul ,Ora de Sibiu”, din 16.11.2015 punct 2
forum;

- ,Cinci variante pentru Autostrada Sibiu-Pitesti”, publicat in ziarul
~Mesagerul de Sibiu”;

- C.N.A.D.N.R. propune CINCI variante pentru traseul Autostrazii
Sibiu-Pitesti, postat Sibiu.ziare.com.

- ,CINCI variante de traseu pentru Autostrada Sibiu-Pitesti. Vo-
teaza-| pe cel preferat!”, postat de ,Stiri de Sibiu”.

La o astfel de solicitare este si firesc ca s-au si repezit ,cumpara-
torii” sa aleaga ,marfa”, de exemplu:

- in ziarul ,Vocea Valcei”, ziarista Claudia STANCIU arat3 c3
.C.N.A.D.N.R. a propus cinci variante de traseu pentru autostrada,
...... insd jocurile erau deja facute.....” si indeamna cetatenii: ,Votati
Varianta 4 - Verde, ca fiind la 4 km distantd de Ra&mnicu Valcea", pre-
cizand c3d aceasta va avea o lungime de 125,4 km, cu 18 tuneluri in
lungime totald de 16,5 km, de asemenea 147 de poduri, etc.

- Deputatul PNL BUICAN precizeazd in ,Jurnalul Valcean”:
«Jindnd cont....ca proiectantul a venit cu nu mai putin de cinci varian-
te posibile de traseu.....este obligatoriu ca autoritatile judetene si mu-
nicipale sa prezinte un punct de vedere comun, bine argumentat,
pentru a promova cat mai bine interesele legitime ale judetului
Vélcea”;

- ,Vélcenii sa iasa in stradd pentru ca Autostrada Sibiu-Pitesti sd
treacad prin Rdmnicu Valcea, adicad Varianta 4 - verde va trebui sa fie
puséa in executie” - ,Ziarul RAmnicu Week”, din 25.11.2015;

- ,Votati varianta Verde pentru Autostrada Pitesti-Sibiu! Valceni,
este timpul sa actionam!”, din ,Vocea Valcei” - 25.11.2015.

O astfel de metoda de a supune dezbaterii publice un obiectiv de
investitie pentru o cale rutiera noug, in situatia in care valorile de in-
vestitie sunt cu mult diferite, functie de fiecare varianta de amplasare
a traseului sau cum se mai poate spune, functie de fiecare coridor
sau culoar, este contraindicata; iata, se solicita Varianta 4, care este
oneroasa!

De altfel, acesta este si motivul pentru care Comisia Tehnica
C.N.A.D.N.R. a intocmit un ,Raport de Analiza cu privire la modul de
abordare a unor aspecte metodologice de realizare a Analizei Multi-
criteriale (AMC) de catre proiectanti, in cadrul elaborarii/revizuirilor
documentatiilor tehnico-economice pentru autostrazi, D.N. si lucrari
de artd” [3], asa cum se arata si in cele ce urmeaza.
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in consecintd, spre dezbaterea publici trebuie propusa Varianta
de traseu a autostrazii care va rezulta din Analiza Multicriterialda (AMC)
aprobata de C.N.A.D.N.R. si de ,JASPERS” sau eventual doua varian-
te, In cazul in care valorile de investitie sunt apropiate si nu ,la gra-
mada” toate asa-zisele cinci variante; in acelasi timp, se propun si
solutii pentru un acces rapid la ceea ce propun cetdtenii, in cazul de
fatd la municipiul Ra&mnicu Valcea si spre Targu Jiu.

Despre variantele de traseu prezentate
de proiectant

in RAPORTUL DE PROGRES nr. 2, postat pe internet, proiec-
tantul aratd ca a analizat cinci variante de traseu, una dintre varian-
te, in culoare albastrd (Varianta 2 pe plan), fiind studiata in cadrul
unui Studiu de fezabilitate in anul 2008.

Dupd cum se constata pe planurile din Raport, pe primii 45 de
kilometri, pana in zona localitatilor Racovita-Cornetu, cu circa 6 Km
inainte de varsarea raului Lotru in Olt (Brezoi), cele asa-zise cinci
variante sunt ,inghesuite” pe Valea Oltului, in cinci culori: rosie (1),
albastru (2), turcoaz (3), verde (4) si violet (5). De aici, variantele
1 si 2 se indreaptd spre Sud-Est, adica spre valea raului Topolog (lo-
calitatea Salatruc), ajungandu-se la km 65, dupa care se desfdsoara,
in continuare, in lungul raului Topolog, pana la km 83 (localitatea
Tigveni), de unde traverseaza dealurile pana in Valea raului Arges, la
Curtea de Arges, km 92.

Variantele 3 si 4, de la localitatea Racovita - km 45 isi continua
traseele pe Valea Oltului, panad in dreptul Manastirilor Cozia si Turnul
si localitatii Calimanesti, de unde Varianta 3 isi schimba directia
catre Est, pana in valea raului Topolog, localitatea Valeni, km 79; in
continuare se alatura, spre Pitesti, Variantelor 1 si 2.

Varianta 4 continud sa se desfasoare pe Valea Oltului, pana in
dreptul localitatii Daesti, km 72, de unde isi schimba directia catre
Sud-Est, pana in Valea raului Arges, km 86 (pe Varianta), localitatea
Tigveni; de aici, Variantele 1, 2, 3 si 4 isi continua traseul pe
Valea Argesului pana la Pitesti.

Varianta 5, incepand de la Tigveni, este o continuare a varian-
telor 1, 2, 3, si 4, pe Valea Topologului pe care o pardseste inainte
de localitatea Poienarii de Arges, de unde traseul se indreaptd spre
Sud-Est, peste terenuri instabile, revenind in Variantele 1, 2, 3 si
4, in Valea Argesului, cu circa 8 km inainte de racordarea la Au-
tostrada de ocolire a municipiului Pitesti.

Urmarind traseele asa-ziselor cinci Variante, se constatd cd aces-
tea se desfdsoard, pe o buna parte, in vecinatatea raului Olt si, catre
sfarsit, prin Tara Lovistei de Rasarit (din partea stanga a Oltului).

O falsa interpretare a alcatuirii variantelor posibile
de amplasare a traseului autostrazii

Pentru a se elimina interpretarile eronate, se aminteste ce se in-
telege prin cuvantul ,,Varianta”.

Definitia acestui cuvant, extrasa din Dictionar, inseamna: ,Aspect
diferit fata de forma considerata ca baza sau ca forma tipica a unui
lucru etc.” sau ,aspect particular, diferit fata de o forma socotita ca
baza sau tipica a unui lucru, a unei lucrari, actiuni”.
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In RAPORTUL DE PROGRES nr. 2, Proiectantul mentioneaza, la
pag. 13 ca ,variantele de traseu 1 si 2 produc economii............... " si,
in continuare ,,............. fiind superioare alternativelor 3, 4 si 5,.............
Mai departe, la pag. 22, cap.1.2.5.2. ,Studii geotehnice”, se arata ca
.....au fost efectuate investigatii in punctele indicate de Proiectant
pentru toate cele 5 variante studiate....”

Nu numai atat, dar pe site-ul forum.cnadnr.ro se scrie: ,Au-
tostrada Pitesti-Sibiu: C.N.A.D.N.R. publica cele 5 variante de traseu.
Se asteapta opinii de la toti cei interesati”.

Se pune intrebarea: ,care sunt cele cinci Variante de traseu?”,
deoarece, dupa cum se constata pe planurile anexate, scara
1:100.000, sunt figurate, in lungul raului Olt, un manunchi de cinci
culori (albastru, rosu, verde, turcoaz si galben), pe unul si acelasi
traseu si nicidecum pe cinci trasee distincte, dupda cum se
intelege prin cuvantul ,Varianta”.

Tinand seama de configuratia reliefului, s-ar putea stabili o sec-
torizare reald, si anume: intre Sibiu si Boita ar putea fi un singur
amplasament al traseului si ar forma Sectorul 1, insa intre Boita si
Caineni, care ar fi Sectorul 2, sunt doud posibilitati de amplasare a
traseului: pe malul stéang al raului Olt (2a) sau pe malul drept al rau-
lui (2b).

De la Caineni (sau Valea Fratelui) pana la Racovita (in amonte de
Brezoi), adica pe Sectorul 3, din cauza existentei Caii Ferate, traseul
s-ar putea desfasura numai pe malul stéang al Oltului (3a) sau partial
si pe malul drept (3b). De aici rezulta foarte clar ca de la Sibiu
pana la Racovita nu poate fi vorba de 5 (cinci) trasee.

Mai departe, de la Racovita pana la Pitesti s-ar putea stabili ur-
matoarele sectoare: Sectorul 4, intre Racovita si Valeni, prin Perisani
si Salatruc; Sectorul 5, Valeni - Tigveni; Sectorul 6, Tigveni - Curtea
de Arges si Sectorul 7 Curtea de Arges - Pitesti.

Desigur ca pot fi si mici variante locale in cadrul sectoarelor res-
pective.

Altfel spus, tinand seama de sectorizarea prezentata mai inainte,
pe Sectorul 3 si 4 se face trecerea din Valea Oltului in Valea Topo-
logului, pe Sectorul 5 traseul se desfasoara pe Valea Topologului, iar
pe Sectorul 6 traseul trece in Valea Argesului.

De la Racovita ar fi posibil ca traseul sa se desfdsoare in conti-
nuare, pe valea Oltului, pana la Manastirile Turnu si Cozia sau sta-
tiunea Calimanesti, iar de aici sa se treacd in Valea Topologului, la
Valeni, format din doud sectoare numerotate in functie de sectorul 4,
cu care trebuie sa@ se compare prin insumare: Sectorul 4a, intre
Racovita si Calimanesti si Sectorul 4b intre Calimanesti si Valeni.

in continuare si Sectorelor 4 si 5 (insumate), pot fi comparate
cu Sectoarele 4a si 5a insumate (Racovita - Calimdnesti - Daesti -
Tigveni).

Varianta pe Valea Topologului, de la Tigveni spre Puchenii de
Arges, care revine in Valea raului Arges, peste dealurile cu terenuri in-
stabile, s-ar compara cu sectorul Tigveni-Curtea de Arges-Pitesti, insa
aceasta subvarianta este contraindicatd, dupa cum se precizeaza in
Studiile geotehnice.

In concluzie, afirmatia c& intre Sibiu si Pitesti au fost studiate cinci
Variante de amplasare a traseului Autostrazii Sibiu-Pitesti este in-
corectd, deoarece mai intdi trebuie facute analize si comparatii in
cadrul fiecarui sector, functie de configuratia reliefului; una este cand
traseul este situat in Defileul raului Olt, pe unde se desfasoara si
Calea Ferata si unde sunt Lacuri de acumulare si urmeaza sa se mai
faca si alte baraje si lacuri si alta este cand traseul se desfasoara,
fara constrangeri, prin vadile paraielor si peste dealuri; nu mai vorbim
de situatiile cand traseul traverseazad Arii Naturale Protejate si Par-
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cul National Cozia sau cand traseul este invecinat cu Calea Ferata, pe
acelasi versant.

Se poate face afirmatia ca stabilirea traseului pentru un astfel de
obiectiv de investitie, cum ar fi pentru Autostrada Sibiu-Pitesti, este
extrem de dificild, practic fiind vorba de traversarea muntilor si a
dealurilor subcarpatice, ,profitdndu-se” de vdile si defileele unor rauri,
cum ar fi Oltul si de afluentii acestuia despartiti de culmi mai mult
sau mai putin stabile, nemaivorbind de localitdtile care se intind in
lungul péaraielor si care trebuie ocolite.

Fiind vorba de cca. 120 km de autostrad3, trebuie analizat,
asa cum s-a mai aratat, fiecare sector in parte si aplicate prin-
cipiile precizate de COMISIA TEHNICA A C.N.A.D.N.R., dupa
care se supune analizei si aprobarii JASPERS.

Iata ce precizeaza Comisia Tehnicd a C.N.A.D.N.R. in RAPORTUL
DE ANALIZA din data de 17.06.2015, asupra unui Studiu de fezabili-
tate cu referire la ,modul de abordare a unor aspecte metodologice
de realizare a Analizei Multicriteriale (AMC) de catre proiectantii an-
gajati de C.N.A.D.N.R., in cadrul elaborarii/revizuirilor documentatiilor
pentru autostrazi, DN si lucrari de arta” [3].

.Selectionarea variantei/optiunii/alternativei optime pentru au-
tostrazi, DN si lucrari de artd reprezintd o problema de decizie multi-
disciplinara, decizie care trebuie sa aiba la baza suficiente informatii
si analize specifice si relevante in vederea maximizarii/minimizarii
obiectivelor urmdarite de catre C.N.A.D.N.R. in urma implementarii
optiunilor optime specifice. Prin descrierea si sustinerea aspectelor si
ratiunilor care au stat la baza alegerii variantei optime se asigura
transparenta si obiectivizarea necesara procesului de decizie. Una
dintre cele mai utilizate metode in acest scop este reprezentatad de
Analiza Multicriterialad”.

~Metodologia generald a Analizei Multicriteriale este descrisa in
«Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects — Economic
appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020» si sta la baza aplicarii
acestui tip de analiza in vederea selectionarii optiunilor/alternativelor
de catre consultantii angajati in vederea realizarii diferitelor docu-
mentatii tehnico-economice (elaborare sau revizii studii de prefe-
zabilitate, studii de fezabilitate,etc)” [3].

+AMC sintetizeaza ratiunile care au stat la baza recomandari-
lor/alegerilor cu privire la adoptarea unei variante/alternative in de-
favoarea alteia potential posibile”.

~Conform Caietelor de sarcini, in cadrul activitatilor de ela-
borare a studiilor de fezabilitate (etapa «STUDIUL PRIVIND
OPTIUNILE/ALTERNATIVELE» ), consultantii/proiectantii an-
gajati de catre C.N.A.D.N.R. au obligatia sa propuna spre
agreare de catre C.N.A.D.N.R. a obiectivelor, criteriilor si pon-
derilor acordate acestora in cadrul AMC, iar AMC in integrali-
tatea ei va fi pusa la dispozitia Beneficiarului si JASPERS pen-
tru revizie si comentarii”.

.In cadrul sedintei CT s-a constat ci pané la acest moment
C.N.A.D.N.R. nu a avut o politica proprie formalizata, cu privire
la aspectele supuse analizei CT conform solicitarii Directiei
Tehnice”.

.In trecut AMC a fost realizati de céitre fiecare consul-
tant/proiectant conform propriilor abordari metodologice,
fara a exista o tratare unitara a aspectelor supuse analizei”.

JIn vederea eliminérii posibilitétilor de intirziere a livrabilelor
specifice precum si in scopul evitarii unor posibile diferende cu privire
la calitatea AMC elaborata (inclusiv a recomandarilor cu privire la
optiunea preferatd) se recomanda necesitatea tratarii unitare a
aspectelor sesizate astfel incat, pe viitor, sd se asigure un
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nivel de obiectivizare sporit asupra concluziilor cu privire la
varianta optima recomandata de catre consultant/proiectanti
pentru proiectele de autostrazi, DN si lucrdri de arta ale
CNADNR” [3].

In continuare, in RAPORTUL DE ANALIZA se fac toate precizirile
necesare, astfel incat sa se ajunga la varianta optima, in cazul
nostru pe fiecare sector, care apoi din sectoarele optime insumate,
in final, sa rezulte varianta optima de traseu.

Ca atare, pentru Autostrada Sibiu-Pitesti trebuie respectate pre-
vederile din RAPORTUL DE ANALIZA a CT-C.N.A.D.N.R. din data de
17.06.2015, iar varianta rezultatd si avizata de C.N.A.D.N.R. si
JASPERS pentru revizie si comentarii, poate fi publicata pentru
dezbatere publica cu justificarile tehnico-economice necesa-
re si nu cum s-a procedat, aruncandu-se pe piata asa-zisele
cinci variante, cu indemnul, ,,Tu pe care o vrei?” sau ,Ce tra-
seu alegi?”

Dar pe unde ar trebui, in realitate, sa fie traseul?
De ce nu au fost studiate si alte posibilitati de
amplasament, cum ar fi Varianta 6?

Din cele ardtate mai inainte rezultd ca aproape au fost eliminate
toate posibilitatile de amplasare a traseului, intrandu-se cu brutalitate
pe Defileul Oltului, de la varsarea Lotrului in Olt, adica de la Brezoi si
pana la Manastirile Cozia si Turnu si, mai departe, prin statiunea
Calimanesti, pana la Daesti, prin Arii Natural Protejate si prin Parcul
National Cozia (care este sub protectia UNESCO), aparand sub sem-
nul intrebarii realizarea viitoarelor baraje si a lacurilor de acumulare
pe raul Olt si cate si mai cate probleme de neacceptat in lungul renu-
mitei Vai a Oltului, cum ar fi deranjarea peisagisticii versantilor prin
debleerile care, in final, apar ca niste cariere in curs de ex-
ploatare.

La toate acestea se mai pun niste simple intrebari: Care este pa-
rerea Agentiilor de mediu a judetelor Sibiu si Valcea? Dar cetatenii
Romaniei ce pdrere au? Dar Mircea cel Batran, care isi are locul de
odihna vegnica la Mdnastirea Cozia? Dar cei care vin pentru tratament
si odihna la Calimanesti? Dar cei care vor sa admire natura si sa-si de-
pene amintirile, plimbandu-se cu barca pe luciul Lacului Turnu? Se
spune ca nu prea avem zone turistice; avem, dar nu stim sa le prote-
jam si sa le exploatam; si cum sa se simta turistii si cei veniti la odih-
na si tratament in linistea naturii si in imprejurimile monahale si isto-
rice, cand pe la céativa zeci de metri departare trec ,monstrii” tran-
sporturilor grele, risipind prin tevile de esapament ramasitele
arse ale carburantilor, fara sa mai vorbim de puzderia de au-
toturisme care , distrug” linistea si imprejurimile de basm ale
regiunii?!!! Sunt multe de spus, dar intelege cineva? Parodiind pe
Eminescu, s-ar putea spune: ,Desi-s vorbe pe inteles, voi nu puteti
pricepe!”

Sa privim aceleasi planuri postate pe site-ul C.N.A.D.N.R.
Constata oricine ca se poate desfasura un traseu de autostra-
da pana la Pitesti, incepand de la Caineni, fara a avea compli-
catii cu Valea Oltului si fara a se traversa Arii Naturale Prote-
jate.

Din aceste motive, se pune din nou o intrebarea fireasca:
De ce nu s-a studiat si traseul, incepand de la Cainenii Mari
spre Boisoara-Perisani-Poiana si Salatruc, de unde acesta se
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poate continua pe Valea Topologului si apoi pe Valea raului
Arges, spre Pitesti?

Nu a fost sau nu este timp si pentru asa ceva? Probleme tehnice?!
Oare sunt mai multe probleme tehnice decat sa ,jumulesti” Valea
si Defileul Oltului pana la Cozia - Calimanesti si Daesti si sa se
treaca prin Parcul National Cozia si prin Arii Naturale Protejate?!!

Se poate scoate in dezbatere publica ceva ce nu este sufi-
cient studiat? Nu trebuie sd ne miram, deoarece la noi se poate
orice. Ce s-ar fi intamplat daca s-ar fi studiat si Varianta 6, deoarece
cinci Variante deja au fost studiate, multe din ele pentru a impresiona
publicul, adica in mod inutil?!!!

De sute si sute de ani, adicd din antichitate, se circulad pe ruta,
Caineni-Boisoara-Perisani-Salatruc-Curtea de Arges-Pitesti, insd din
anul 2015 nu se mai poate.

Iata ce ne spune academicianul Simion MEHEDINtI: ,Populatie
in Lovistea a existat din preistorie, fiind un tinut inconjurat din
toate pértile de munti inalti, ca o cetate. in trecut, in Tinutul
Lovistea nu se putea patrunde decat pe doua cai: pe la Sud-
Est, de la Salatruc din Judetul Arges, prin Comuna Perisani si
de la Nord-Est prin trecdtoarea Turnu Rosu-Céaineni, daca se
aparau aceste porti, Lovistea era ca o cetate de necucerit” [4].

.Datorita faptului ca pe aceste locuri trecea singura cale de
comunicare dintre Transilvania si Muntenia, se presupune
ca pe aici au trecut armatele romane conduse de imparatul
Traian, in drumul sdu spre Sarmizegetusa, in al doilea razboi daco-
roman”.

JJinutul Lovistei fiind situat intr-o regiune muntoasa, este straba-
tut de nenumarate vai, paraie, izvoare toate facand parte din bazinul
Oltului. Una din cele mai insemnate vai din Lovistea este Boia, care
izvoraste din versantul sudic al masivului Scara-vecin cu Negoiul,
strénge toate izvoarele si véile si se varsa in rdul OIt. Un afluent al Boii
care vine dinspre rasarit si izvoraste din muntele Clabucet, este valea
Boisoara, de unde si-a luat denumirea si satul Boisoara” [4].

Concluzia: trebuie studiat un traseu de autostrada si pe ruta folo-
sitd din antichitate, pe unde in prezent trece D.N. 7D: Cainenii Mari-
Boisoara-Perisani-Salatruc-Valeni-Tigveni-Curtea de Arges-Pitesti.
Este evident cd pe baza sectorului de autostrada, Caineni-Boisoara-
Perisani-Salatruc-Valeni, rezulta o noua Varianta, care se poate
compara cu Variantele 1 sau 2 si este firesc ca noua Variantd sa
aibd o valoare de investitie mai mica, deoarece sectorul Caineni-
Boisoara- Salatruc se desfasoara pe ,ipotenuza”, avand o lungime de
cca. 29 km, in timp ce sectorul Caineni-Racovita si sectorul Racovita-
Salatruc, care alcatuiesc Variantele 1 sau 2, se desfdsoara pe ,catete”
si au o lungime de cca. 15+20 = 35 km; deci sectorul nou este mai
scurt cu cca. 6 km, iar daca se ia in considerare un cost de numai 10
milioane euro pe km, rezulta o economie a investitiei de cel putin 60
milioane euro, fata de variantele 1 sau 2.

Despre Tara Lovistei

Tara Lovistei este o zona istorica, un taram deosebit, la granitele
dintre Transilvania si Tara Romaneasca, situata in nordul judetului
Valcea, intre masivele Parang si Fdgaras, strdbatuta de la Nord la Sud
de cursul Oltului si, dinspre Vest, de afluentul sau, Lotrul. in acest
spatiu se afla depresiunea Lovistei, cuprinsa intre localitatile Voineasa,
Brezoi, Caineni, Boisoara si Perisani [5].

Regiunea este traversatd de una dintre cele mai importante artere
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rutiere de circulatie si anume de D.N. 7, care face legatura dintre
Transilvania si Sudul Romaniei, cat si de Calea Ferata situatd tot pe
Valea Oltului. Este un taram vechi, cu traditie in exploatarea fores-
tiera, unde mosnenii, oamenii locului organizati in obsti au detinut si
folosit spatiul frumos al Tarii Lovistei. Aceasta a fost atestata in anul
1233, intr-un document din colectia Hurmuzaki. Pdmant stravechi de
locuire dacica, pe cetdtile carora s-au ridicat cnezatele lui Seneslau,
apoi ale lui Tihomir (tatal lui Basarab I Descalecatorul). Basarab este
considerat ctitorul tarii dintre Carpati si Dunare [5].

Aceasta depresiune, cunoscutd in geografia Romaniei - dupa
Simion MEHEDINTI - sub denumirea de Bazinul Titestilor, este stra-
vechiul tinut ,Tara Lovistei”, amintit sub numele de ,Terra Loysta” in
diploma data de regele ungurilor Bella al IV-lea contelui Conrad de
Talmaci, in prima jumatate a veacului al XIII-lea, prin care-i intdreste
stapanirea acestui tinut.(4)

Ce se poate spune despre cei care prezinta spre
dezbatere publica asa-zisele variante de traseu

Orice om de pe intinsul Romaniei si nu numai, care cunoaste Valea
Oltului, incepand din zona Sibiului si apoi Avrig - Turnu Rosu si pana
in aval de municipiul R&mnicu Valcea, nu mai vorbim de cei care au
in imagine superbul defileu al Oltului, situat intre varsarea raului Lotru
in Olt (orasul Brezoi) si locurile de insemnatate religioasa si istorica
Turnu, Cozia, Calimanesti - Caciulata, sa nu se intrebe cine sunt cei
care prezintd asa-zisele cinci variante de traseu posibile ale Auto-
strazii Sibiu-Pitegti:

- ori sunt oameni de pe alte meleaguri ale globului pamantesc si
nicidecum romani de-ai nostri;

- ori sunt proiectanti bastinasi de valoare, carora insd li s-a impus
de catre cei din clasa politica sa faca asa cum li se spune; (asa ceva
se petrecea pana in 1989, cand se stie ca era dictaturd, insa chiar si
atunci dictatorul asculta si lua in considerare ideile specialistilor);

- ori sunt persoane care se considera ca sunt proiectanti; unii
chiar au convingerea ca sunt!;

- ori sunt personae care nu realizeaza cd este vorba de o investitie
ce urmeaza sa se realizeze cu bani europeni si cu bani publici, adica
cu banii nostri.

in prima ipoteza, cei care vin de pe alte meleaguri sa proiecteze
diverse lucrari in Romania au, printre multe alte scuze, si scuza ca
LNU au sensibilitati roméanesti” si trateaza problemele mai cu......(ei
stiu cu ce), iar ceilalti spun ca ,nu avem incotro, asa ni se cere” sau
isi zic ca se pricep si chiar spun ca se simt jigniti cu astfel de aprecieri
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negative; pentru a nu se supdra, am putea sa-i denumim ,proiectanti
naivi” sau ,proiectanti amatori”, precum sunt ,pictorii naivi" sau ,pic-
torii amatori”.

Dar despre cei care in final aproba documentatiile tehnice, ce
s-ar mai putea spune?

Intr-o judecatd corect3, trebuie s3 se plece de la faptul c3, indi-
ferent de cine se afla in fruntea autoritatilor statului, cei care pro-
moveaza astfel de investitii trebuie sa fie constienti ca este vorba de
obiective de interes national si nu numai, chiar si de interes interna-
tional, tindnd seama ca facem parte dintr-o uniune de state care are
denumirea de ,UNIUNEA EUROPEANA”, iar banii care sunt investiti nu
provin din surse private, ci din fonduri ale Uniunii, 85% si din buzu-
narele noastre 15%.

Asadar, afara cu incompetenta si dictatura, deoarece lucrarile tre-
buie facute pe principiile care sa respecte legislatia tarii si legis-
latia tehnica si nu pe principiile amatorismelor si a intereselor pro-
prii (principiul ca ,asa vreau eu”, care se aplica in aprobarea docu-
mentatiilor si a solutiilor tehnice nu mai trebuie admis, se impune sa
fie ascultati specialistii).

Daca se pune problema legaturii Autostrazii Sibiu-Pitesti cu mu-
nicipiul Ramnicu Valcea si in continuare cu Targu Jiu si Valea Jiului
prin D.N. 67, atunci este necesar sa se studieze un traseu, fie de au-
tostrada care permite viteze de pana la 140 km/h, fie de Drum ex-
pres, pe care nu se poate circula cu viteza mai mare de 100 km/h,
adicd trebuie sd se tind seama de Clasa tehnica a arterei rutiere res-
pective, I sau II, functie de intensitatea traficului.

Legatura Autostrazii Sibiu-Pitesti cu autostrada
spre Fagaras

in prezentarea pentru dezbaterea publicd, nu se face nicio referire
la modul de desprindere a Autostrazii Sibiu-Fagaras-Brasov din Auto-
strada Sibiu-Pitesti. Acest aspect este extrem de important, desprin-
derea fiind functie de amplasamentul Autostrazii Sibiu-Pitesti, pe
malul drept sau pe malul stang al raului Olt, Nodul rutier ce trebuie
proiectat fiind de Tipul A, pentru intersectia intre doua autostrazi.

in cazul amplasarii Autostrazii spre Pitesti pe malul drept
al Oltului, Nodul rutier se va situa in partea de Nord a loca-
litatii Boita, fiind necesar sa se aiba in vedere si Nodul rutier de Ti-
pul B la intersectia autostrazii cu D.N. 7, legdtura spre Fdgaras
necesitand un singur pod peste Olt. Se atrage atentia ca Autostra-
da Sibiu-Pitesti, in situatia traseului pe malul drept, nu trebuie sa
traverseze Oltul de doua ori, asa cum se prezintd pentru dezbaterea
publica; traseul spre Pitesti trebuie sa se situeze paralel cu D.N. 7,
in vecinatatea acestuia, cu ocolirea localitatii Boita, pe la Est, intre
D.N. 7 si Olt.

in cazul amplas&rii Autostrazii spre Pitesti pe malul stang, Nodul
rutier de Tipul A prin care se desprinde Autostrada spre Fagdras-
Brasov trebuie amplasat la Turnu Rosu, pentru a se evita constructia
unui pod in plus peste Olt.

in consecint, traseul Autostrézii Sibiu-Pitesti, in zona desprinderii
Autostrazii spre Brasov, va trebui sa fie ,,decupat” din nodul rutier de
tip A, fie amplasat la Boita, fie amplasat la Turnu Rosu; in ambele
situatii, traseul autostrazii spre Fagaras, pe cel putin 5 Km, va trebui
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sa fie stabilit definitiv.

Rezultd deci cd si Nodurile rutiere trebuie supuse acum dezbaterii
publice si nu ,post-mortem”, pentru a se cunoaste (,,decupa”) traseul
spre Pitesti.

Si pentru ca tot se face aceastd micad referire la Autostrada
Sibiu-Fagaras, este necesar sa se faca niste precizari foarte im-
portante, pe care C.N.A.D.N.R. trebuie sa le aiba in vedere si
anume:

in Comunicatul de presa din 27 noiembrie 2015, Directorul ge-
neral al C.N.A.D.N.R., Narcis NEAGA, motiveaza de ce ,a supus dez-
baterii publice pentru prima datd un proiect de infrastructura rutierd
la faza SF privind alegerea variantei optime de traseu”.

Astfel, in Comunicat se aratd cd demersul respectiv ,are drept
scop cunoasterea si eliminarea eventualelor probleme de mediu,
geomorfologiei terenului, arheologice, care ar putea conduce la mo-
dificari ale proiectului.

In acest sens, pentru proiectul Autostrdzii Sibiu-Pitesti,
C.N.A.D.N.R. solicitd inca odatd, ca autoritatile locale, societatea
civila, cat si cei interesati, sa participe in continuare la aceste dezba-
teri atat in mod direct, cat si pe forumul www.forum.cnadnr.ro”.

Aceste precizari facute de Directorul general al C.N.A.D.N.R. se
presupune, cum este si firesc, cd sunt foarte bine cunoscute si de
membrii CTE - C.N.A.D.N.R., cit si de domnul ing. Dorel CALINESCU;
de asemenea, de Comisia Tehnicd si de Directia Tehnica din
C.N.A.D.N.R.

Atunci, daca ne referim si la Autostrada Sibiu-Fagaras cu
privire la mediu, arheologie, urme ale trecutului istoric Idsate de daci
si de romani, fauna, flora, silvicultura, Poiana Narciselor, stejari se-
culari, peisagistica, Ariile Naturale Protejate si la tot ce se identifi-
c& ca apartinand poporului roman, de ce domnul ing. Dorel CA-
LINESCU solicita ca Sectorul Sibiu-Fagaras, din Autostrada
Sibiu-Brasov, sa se desfasoare haotic prin Tara Fagarasului,
afectand din plin acest faimos tinut istoric, renumit in lume si
iubit de natiunea romana?

Detalii privind modul de cum se intentioneaza de catre
C.N.A.D.N.R. sd se desfasoare Autostrada Sibiu-Fagaras, ravasind
Tara Fagarasului sunt comentate in Revistele ,Drumuri Poduri”
nr. 148 (217) si nr. 149 (218), din lunile octombrie si noiem-
brie 2015.

Traseul Autostrazii Sibiu-Fagaras se poate desfasura pe
terenurile situate intre raul OIt regularizat si Calea Ferata, fara
a fi afectatd Tara Fagdrasului, care este un colt din Gradina Maicii
Domnului - Roméania sau cum i se spunea cu secole in urma ,Terra
Blachorum”.
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De ochii soacrei!

Dezbaterea publicd asupra asa-ziselor cinci variante de traseu ale
Autostrazii Sibiu-Pitesti este facuta de ,,ochii soacrei”, deoarece
traseul este deja stabilit.

Iatd de unde rezultd aceasta afirmatie: In RAPORTUL DE PRO-
GRES nr. 2, la pag. 33, Proiectantul aratd ca ,s-a inceput activitatea
cu privire la identificare a proprietatilor si a suprafetelor de teren ce
vor fi afectate de viitoarea autostrada precum si raportul de evaluare
pe sectoarele 1 si 5",

Tot la pag. 33, se mai aratd cd ,activitatea de indentificare a uti-
litatilor publice afectate de viitoarea autostrada precum si raportul de
evaluare a acestora a fost facut pentru varianta de traseu recoman-
data".

De aici rezulta cd C.N.A.D.N.R. a recomandat si traseul Autostrazii
care a fost avizat si de JASPERS. Acest lucru este confirmat si de fap-
tul cd in RAPORT, la pag. 36, se mentioneaza ca ,de asemenea, in
studiul variantei de traseu recomandata ca fiind varianta optima ce va
fi dezvoltata in urmatoarele etape, s-a avut in vedere minimizarea
zonelor de interferenta cu utilitdtile existente” si, in continuare, la
pag. 40: ,au fost demarate investigatiile in teren pentru studierea
amplasamentului conform graficului transmis in raportul de inceput”.

La pag. 49 din RAPORTUL DE PROGRES, Proiectantul afirma ca: ,a
inceput elaborarea documentatiei pentru Certificatul de Urbanism.
Dupa obtinerea Ceritificatului de urbanism, se vor demara procedurile
pentru obtinerea avizelor si acordurilor cerute in acest document si al
celorlalte avize necesare pentru Studiu de fezabilitate si DTAC".

Se stie ca Certificatul de Urbanism nu se emite decat pentru o
singura Varianta de traseu, adica pentru traseul definitiv. Care este
acel traseu?

in aceste conditii, se poate trage concluzia cd documentatia a
fost supusa dezbaterii publice de forma, adica de , ochii soa-
crei’”, soacra fiind ,Asociatia Pro Infrastructura”, ,care este o
organizatie nonguvernamentala, independenta si apolitica, cu
misiunea de monitorizare a drumurilor, autostrazilor si cailor
ferate, de modernizare si promovare a dezvoltarii unei infra-
structuri moderne in Romania” (de pe site-ul asociatiei).

Ca sa ne convingem si mai mult ca asa-zisa dezbatere publica
este de ,ochii soacrei”, iata ce ne informeaza C.N.A.D.N.R. prin CO-
MUNICATUL DE PRESA, din 6 noiembrie 2015: ,in data de 15.12.2015
proiectantul va preda studiul final pentru Sectiunea 1 (10,3 km) Sibiu
-Boita si Sectiunea 5 (30,7 km) Curtea de Arges-Pitesti, iar in
15.07.2016 pentru Sectiunea 2 (26 km) Boita-Racovita, Sectiunea 3
(20 km) Racovita-Valeni, Sectiunea 4 (29,6 km) Valeni-Curtea de
Arges si Sectiunea 6 D.N. 73C Tigveni-Radmnicu Valcea".

Deci cetatenii sunt informati prin Comunicatul mentionat mai
fnainte, ca traseul Autostrazii Sibiu-Pitesti este deja stabilit pe ruta:
Sibiu - Boita - Racovita - Salatruc - Valeni - Tigveni - Curtea de
Arges - Pitesti. Se mai mentioneaza si sectiunea Tigveni - Ramnicu
Valcea; pentru aceasta sectiune nu se face nicio prezentatre, adica nu
se stie nimic.

Dar cu Sectiunea: Cainenii Mari-Boisoara-Perisani-Sala-
truc, cu o lungime mai scurta decat celelalte sectiuni insuma-
te, care nu este studiata, si care ar duce la o valoare a inves-
titiei mai redusa, cu cel putin 60 milioane euro, ce ne facem?!!

Pai ce facem, ne jucim de-a dezbaterea publici??? Intre
Caineni-Boisoara-Perisani-Salatruc, pe coridorul D.N. 7D (existent),
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in care autostrada ar avea cea mai redusa valoare de inves-
titie, nu s-a studiat nimic! Proiectam ,dupa ureche”, precum canta
tambalagiii?! Ne jucam cu fondurile Uniunii Europene? Suntem seriosi
sau facem glume proaste?

Se trambiteazd in mass-media ca au fost scoase pentru dezbatere
publica cinci variante de traseu pentru Autostrada Sibiu-Pitesti. Veniti
cetdteni ai Romaniei si alegeti-va Varianta pe care o vreti, ca noi vom
face Autostrada pe unde ne taie capul!!!

Autostrada Sibiu-Pitesti si importanta locurilor de
pe Valea Oltului

in cele ce urmeazs se face referire la aspectele deosebite ale unor
locuri de pe Valea Oltului si nu numai, astfel ca persoanele im-
plicate in promovarea obiectivului de investitie, intitulat
~Autostrada Sibiu-Pitesti”, cat si Agentiile de mediu Sibiu si
Valcea sa realizeze ca traseul autostrazii nu poate fi amplasat
oricum, la intamplare, in lungul acestui rau, atat timp cat exis-
ta posibilitatea desfasurarii traseului, de la Caineni spre
Boisoara-Titesti-Podeni-Spinu-Perisani-Pripoare-Poiana-
Salatrucu-Valeni-Suici-Cepari, traseu care nu a fost studiat de
Proiectant si nici C.N.A.D.N.R. nu a solicitat sa se studieze un
astfel de amplasament. In consecinti, nu se poate supune
spre dezbatere publica, fara ca aceasta Varianta care parases-
te, incepand de la Caineni, Valea Oltului, sa fie studiata, de-
oarece este mult mai scurta decat celelalte cinci si ca atare cu
valoare de investitie mult redusa.

Trebuie spus si aratat foarte clar ca Valea Oltului, incepand
de la Caineni si pana la Daesti-Jiblea nu trebuie atinsa.

fn primul rand, este bine de stiut c& in conformitate cu prevede-
rile OUG nr.57/2007, prin ARII PROTEJATE se intelege: ,,ARIA NA-
TURALA PROTEJATA este o zoné terestré in care existé specii
si animale salbatice, elemente si formatiuni biogeografice,
peisagistice, geologice, paleontologice sau de alta natura, cu
valoare ecologica, stiintifica ori cultural deoasebita, care are
un regim special de protectie si conservare, stabilit conform
prevederilor legale”. Conform legii sunt diferite categorii de
Arii Protejate, de interes: national, comunitar sau situri NA-
TURA 2000, international, judetean sau local (Ariile Protejate din
Romania - Notiuni introductive de Erica STANCIU, Florentina FLO-
RESCU, editura ,Green steps” Bragov 2009-pag.31).

Cu alte cuvinte, dovezile culturale, spirituale, arheologice,
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prin care se demonstreaza continuitatea de veacuri a poporu-
lui roman in Sudul Carpatiilor Meridionali, inclusiv pe Valea
Oltului, se incadreaza in Arii Naturale Protejate, nerespectarea
prevederilor din Legislatiile in vigoare cu referire la cele mentionate
mai inainte se pedepseste contraventional sau penal.

Un interes deosebit il reprezintd Parcul National Cozia, care se
afld situat in partea central-sudica a Carpatilor Meridionali, marginit
la Nord de Depresiunea Lovistei, stravechea Terra Loystha, o vasta
arie incarcata de istorie, cu multe localitati, organizate odinioara in
tinutul lui Seneslau, unde populatia continua traditiile si obiceiurile
stravechi [6].

Fatd de depresiunile inconjuratoare, Masivul Cozia se detaseaza
net, aparand din departari ca o cetate de stanca cu abrupturi, cu con-
traforturi si cu o multime de turnuri marginale si interioare. Aceasta
arie muntoasa este strabatuta, pe directia Nord-Sud, dupa cum se
stie, de apele raului Olt, care a sculptat celebrul Defileul Gura Lotru-
lui-Cozia-Calimanesti. Harta cu localizarea Parcului National Cozia
este publicata in HG nr. 230, din 2003, privind delimitarea rezervati-
ilor biosferei, parcurilor nationale si parcurilor naturale si constituirea
administratiilor acestora.

Un alt loc de importantd istorica si arheologicd il constituie Cas-
trul Arutela, cu vestigii romane construite pe o veche asezare daci-
ca, situat pe malul stang al Oltului, in Poiana Bivolari (odinioard o ma-
re bivoldrie domneascd). In prezent, se mentin urme ale castrului si
termelor romane construite de arcasii sirieni din armata romana, pre-
cum si o portiune a vechiului drum roman, pavat cu piatra cio-
plit4. In urma s&paturilor arheologice au fost gasite inscriptii de pe
vremea imparatilor romani Hadrian (117-118 d.h.) si Antoninu Pius
(138-161 d.h.); intreaga fortificatie care era mai ampla a fost dis-
trusa de o mare inundatie a Oltului, fiind conservata si reconstituita
in prezent; langa ruinele romane se afld izvoarele si putul cu ape
termale de la Bivolari [6].

Se scoate in evidenta un promontoriu stéancos ce prelungeste
Muchia lui Teofil, pana in albia Oltului, care este denumit Masa lui
Traian; in prezent, apare doar ca o mica insuld iesita din apele la-
cului de acumulare Turnu. Legenda spune ca aici ar fi luat masa im-
paratul Traian, in timpul campaniei de cucerire a Daciei. Traditia popu-
lara locala mai pastreaza si numele de ,,Masa lui Mihai”, care si el
s-ar fi oprit aici in drumul sau spre Transilvania. Dimitrie Bolintineanu
a fost inspirat de aceasta stanca atunci cand a scris, in 1846, poezia
~Cea din urma noapte a lui Mihai cel Mare”; la fel si Grigore
Alexandrescu, in poezia sa ,Umbra lui Mircea la Cozia” [6].

Se mentioneaza si Castrul Pretorium, care este situat pe partea
stanga a Oltului, langa satul Copaceni-Racovita, cu doud constructii
monumentale: una pe malul Oltului cu caracter de aparare si altd con-
structie pe terasa superioara a Oltului, o adevaratd asezare romana
fortificata. Trebuie ardtat ca reteaua de castre romane din apro-
pierea Masivului Cozia se integra in vechiul sistem de aparare
roman ,Limex Alutanus” [6].

Apropiindu-ne de sec. al XIV-lea, putem admira Manastirea Cozia,
situatd in zona Calimanesti, pe malul drept al Oltului, ldcas de cdlugari
cu hramul ,Sf. Treime”. Aceasta apare consemnata la data de 20 mai
1388, in hotaréarea lui Mircea cel Mare de a ridica o0 manastire ,la locul
numit Calimanesti-Cozia pe Olt”, asa cum reiese din Codicele Manastirii
Cozia. Ctitorie cu o arhitecturd deosebitd, manastirea este locul de
veci al marelui voievod, alaturi de mama lui Mihai Viteazu.

Bolnita (spitalul) Manastirii Cozia, construita in sec. al XVI-lea,
unde inca de la infiintare si-au vindecat suferintele o multime de bol-
navi, atat romani cat si strdini.
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Manastirea Turnu - lacas de calugari cu hramul ,Intrarea Maicii
Domnului in Bisericd”, pentru Biserica veche si ,Schimbarea la fata”
pentru biserica noua, ctitorite in secolul al XVIII-lea; Schitul Ostrov
- oras Calimanesti, ctitorit in secolul al XVI-lea cu hramul ,Nasterea
Maicii Domnului”; Manastirea Stanisoara - lacas de calugari, ctito-
ritd in secolul al-XVII-lea; Manastirea Frasinei - comuna Muereas-
ca, ctitorita in secolul al XVIII-lea, lacas de calugari cu hramul ,Nas-
terea Sf. Ioan Botezatorul” pentru biserica Veche si ,Adormirea Maicii
Domnului” pentru biserica noud. Este un mare complex monahal;
Manastirea Cornet - localitatea Calinesti, Idcas de calugari cu hra-
mul ,Taierea capului Sf. Ioan Botezatorul” - sec . XVI-lea

Biserici - monumente istorice medievale: Pausa (sec. al XVII-
lea), Biserica Veche Calimanesti (sec al XVI-lea); Biserica
Scaueni - replica in miniatura a Manastirii Cozia (sec. Al -XV-lea);
Biserica Proieni, Biserica Célinesti.

Ca locuri istorice se poate numi si satul Pripoare, comuna Pe-
risani. Unii istorici considera cd aici se gdseste trecatoarea Posada, loc
unde ostile conduse de domnitorul muntean Basarab I au invins ar-
mata lui Carol Robert de Anjou (9-12 ianuarie 1330), consfintind
intemeierea statului de sine statator Tara Romaneasca. De
asemenea, ca loc istoric, punct fortificat, este si Cetatea lui Vlad
Tepes, situata pe Valea Baiasului, Valea Baiasului fiind o denu-
mire ce provine de la ocupatia vechilor locuitori ,bdiasi”, cautatori de
aur. Dealul viilor de la Jiblea Veche, cu vii in terase la cea mai
inaltad altitudine din tard, care apartinea Manastirii Cozia din vremea
voievozilor [6].
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Solutii de prevenire si combatere a
inzapezirilor pe drumuri

Conf. dr. ing. Gavril HODA,

Asist. dr. ing. Mihai L. DRAGOMIR,

Ing. st. mrd. Vasilica I. NICA,

Facultatea de Constructii, Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca

Introducere

P rezenta lucrare se doreste o sinteza a solutiilor posibile de re-
ducere si inldturare a efectelor neplacute pe care zapada le
poate avea asupra circulatiei autovehiculelor. Exista multe drumuri in
tara noastra cu risc sporit de inzapezire si care in perioadele reci devin
impracticabile, dupd cum o arata harta din prezentul articol. Pentru a
evita inzapezirile si imposibilitatea utilizarii unor drumuri trebuie iden-
tificate In primul rand solutiile de evitare a inzapezirii, iar acest lucru
este posibil prin dispozitive specifice sau plantatii de arbori si arbusti.
in partea dedicatd concluziilor atragem atentia asupra costurilor su-
portate de tara noastra in vederea intretinerii drumurilor pe timp de
iarnd, in comparatie cu alte tari (din zone reci) in care costurile sunt
mult diminuate datoritd prevenirii si mai putin a deszapezirii efective.
Consideram ca lucrarea de fata pune in lumind un capitol mai putin
tratat la simpozioanele si manifestatiile de profil, iar solutiile prezen-
tate aici pot constitui un punct de pornire in dezvoltarea a noi
tehnologii sau metode de prevenire a inzdpezirii.

Cauzele inzapezirilor pe drumuri

Inzapezirea drumurilor este produsd de precipitatiile sub form&
de zapada din perioada rece a anului aldturi de situatii locale speci-
fice care pot ajuta la acumularea zapezii pe carosabil. Aceste situatii
pot fi regdsite in urmatoarele cazuri: drum de coastd in profil mixt
cand vantul aduce zapada transversal, dinspre deal sau dinspre vale,

figura 1.1 (stg.); drum in debleu deschis, figura 1.1 (dr.), drum fin
rambleu inalt cu vanturi transversale; portiunile de drum in curbg,
respectiv existenta vanturilor puternice care bat dintr-o directie sau
din directii diferite, favorizand depunerea troienelor de zapada. Din-
tre masurile necorespunzatoare de deszapezire amintim:

e intarzierea indepartarii zapezii de pe carosabil fig.1.2;

e existenta obstacolelor create de cordoanele de zapada depuse
pe marginea drumului de utilajele de deszdpezire;

e depozitarea de materiale pe zona drumului dinspre directia din
care bate vantul; producerea avalanselor acolo unde versantii nu
sunt protejati cu vegetatie.

In figura 1.3 sunt redate sectoarele de drum si autostrada cu risc
de inzapezire, iar densitatea lor este mai accentuatd in Nord-Est, cen-
tru si Sud-Est. Vestul tarii noastre dupa cum vedem din imagine ra-
mane protejat impotriva inzapezirii.

Figura 1.3 Sectoare inzapezibile pe reteaua de drumuri
si autostrazi in Romania

Figura 1.1. Drum de coasta (stg.) Debleu deschis - ordinea de depunere a zapezii(dr.)

Figura 1.2. Intarzierea indepértirii z3pezii de pe carosabil
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Mijloace de prevenire i combatere a inzapezirilor

Mijloacele de combatere a inzapezirilor se impart in:

1. Proiectarea judicioasa a traseelor prin evitarea debleurilor foar-
te adanci, neinsorite respectiv a rambleelor foarte inalte (cu indltimi
peste 12 m);

2. Realizarea de perdele forestiere, panouri si parazapezi;

3. Deszapezirea utilizand autovehicule speciale si solutii specifice.

Masuri din faza de proiect

Pot fi luate unele mdsuri cu caracter permanent incd de la proiec-
tarea drumului. Se vor proiecta debleuri orientate in directia vantu-
rilor dominante deoarece acestea se inzapezesc mai greu. De aseme-
nea, drumul situat in rambleu cu indltimea curpinsa intre 0,50-12 m
sunt neinzapezibile. La rambleurile mai inalte de 12 m, zdpada se de-
pune pe platforma drumului, deoarece curentii de aer din lungul ta-
luzului, Tntalnind curentii normali, le deviaza directia, creand astfel
deasupra platformei un spatiu mai linistit care favorizeaza depuneri-
le de zapadd. Dacd un curent de aer traverseaza un debleu, viteza sa
in interiorul debleului se micsoreazad, iar in unele puncte iau nastere
curentii de sens contrar, formandu-se o miscare de vartej (figura 2.1).

Figura 2.1.
Debleu cu vartejuri de aer

Figura 2.2,
Debleuri fara vartejuri de aer

Fulgii de zdpada antrenati de viscol, intalnind curenti de aer de
sens contrar, isi pierd din viteza si se depun in transee. Fenomenul se
produce de obicei in cazul debleurilor cu adancimea cuprinsd intre
0,50 si 8,50 m. Deebleurile putin adanci nu se inzdpezesc deoarece
depresiunea curentului de aer, fiind insuficientd, nu se formeaza var-
tejuri (figura 2.2). fn mod practic, sectoarele de drum in profil mixt,
la nivelul terenului inconjurator si rambleele mai mici de 0,50 de m
se inzapezesc, de aceea trebuie evitata executarea de terase inalte
sau cordoane de pamant (cavalieri) rezultate din intretinerea santu-
rilor in imediata vecinatate a drumului. Sectoarele de drum, care in
mod obignuit sunt expuse inzapezirilor, trebuie sa fie cunoscute din
timp pentru a se lua masurile necesare de prevenire a inzapezirilor.

Realizarea de perdele forestiere si amplasarea de panouri-

parazapezi

»La nivel national sunt necesari 1.700 de kilometri de perdele fo-
restiere de-a lungul drumurilor nationale si judetene. In prima etapd
a fost aprobat Programul national de realizare a perdelelor forestiere
a autostrazilor si drumurilor nationale pentru 870 de kilometri. Pentru
acestea avem intocmite studiile de fezabilitate si avem fondurile nece-
sare”, a afirmat Lucia VARGA (ministru delegat pentru Ape, Paduri si
Piscicultura din Romania la inceputul anului 2014. Perdelele de plan-
tatii (sau perdelele forestiere) constituie 0 modalitate de protectie a
sectoarelor cu risc mare de producere a inzapezirii masive. Latimea
perdelei forestiere se determina prin calcul, utilizdnd formula:
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unde:

B = Iatimea perdelei forestiere parazdpezi;

Smax = Indltimea maxima a ndmetilor inregistrata pe tronsonul,
respectiv, in decursul timpului;

h, = indltimea de lucru a perdelei (indltimea medie a valului de za-
pada in interiorul perdelei).

Perdelele de plantatii pot fi:

- in forma de fasie continua de arbori si arbusti, asezati pe mai
multe randuri;

- in rénduri izolate de arbori si arbusti cu intervale intre ele.

Schemele de plantare se vor proiecta de Directiile Regionale de
Drumuri si Poduri, urmand a fi aprobate de M.T. - C.N.A.D.N.R. La
infiintarea plantatiilor pe zona de siguranta a drumurilor, in cazul sec-
toarelor grav inzapezibile, se vor alege specii cu coroana de forma pi-
ramidala (rdsinoase). Trunchiul arborilor si pomilor se va mentine fara
ramuri pe o indltime de cel putin 4,5 m deasupra nivelului platformei
drumului. La plantatiile existente, situate pe sectoarele de drum inza-
pezibile, formate din specii cu coroana larga sau joasa, se vor executa
lucrari de elagaj, ridicandu-se coroana astfel ca la marginea platfor-
mei drumului aceasta sd aiba cel putin 4,5 m indltime liberd de la ni-
velul platformei drumului (figura 2.3 si 2.4).

Figura 2.3.
Perdea de protectie

Figura 2.4.
Tipuri de arbori

Plantatiile rutiere care se realizeaza pe drumurile publice, se vor
executa potrivit normelor tehnice in vigoare, corelat cu situatiile lo-
cale rezultate ca urmare a observatiilor privind inzapezirea sectoa-
relor de drum respective. Perdelele forestiere apara sigur si perma-
nent drumul impotriva inzapezirii si se vor executa ori de cate ori se
dispune de terenul necesar infiintarii lor. La infiintarea de noi perdele
forestiere se vor avea in vedere conditiile tehnice stabilite de instruc-
tia privind plantatiile rutiere, standarde si celelalte acte normative in
vigoare.

Panourile parazapezi se amplaseaza intr-o linie de aparare care
se constituie ca un obstacol ce va retine zapada inainte ca aceasta sa
ajunga pe carosabil. Amplasarea panourilor se face in siruri sau linii
de aparare situate in apropierea drumului pe o parte, mai rar pe am-
bele parti, in raport cu gradul de inzapezire si directia si intensitatea
vanturilor dominante. Panourile vor fi montate si ancorate de asa ma-
niera incat sa nu se produca deplasarea, caderea sau deteriorarea
nici macar a unui panou. Indltimea panourilor parazépezi, reprezints
unul dintre parametrii de bazd, de care depinde capacitatea lor de
functionare si este cuprinsa intre 1,5 ... 2,0 m.

Conditii pentru a se asigura o eficientd maxima in functionare: a)
capacitatea maxima de retinere a zapezii; b) pret de cost cat mai
redus; c) sa nu necesite consum mare de materiale; d) rezistenta su-
ficienta In exploatare; e) consum cat mai redus de manopera la mon-
tare si demontare.

Panourile parazapezi se pot amplasa in urmatoarele moduri:

e Debleu cu teren plat/in panta dincolo de taluz;
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Figura 2.5 Amplasare panouri parazapezi in debleu cu teren plat si in panta

e Debleu cu sant de aparare sau cavalier.

Figura 2.6 Amplasarea panourilor parazapezi in debleu cu sant de apéarare sau cavalier

Pentru asigurarea unei eficiente maxime a sistemului, amplasarea
sirului de panouri se va face perpendicular pe directia vantului domi-
nant, figura 2.7. In cazul sectoarelor cu risc mare de inzipezire si
lungime se utilizeaza siruri independente de panouri parazdpezi (ce
au lungimi cuprinse intre 80 si 100 m) si care se suprapun la capete
pe o lungime de 5 m.

Figura 2.7 Amplasarea panourilor parazapezi - perpendicular
pe directia vantului dominant

Distanta intre randurile de parazapezi este indicat sa se situeze
intre valorile:

- 16-18 x h, in cazul unei densitdti de 50% din suprafata panoului;

- 20-24 x h in cazul unei densitati de 60% din suprafata panoului;

unde: h - indltimea panoului.

Daca asupra sectorului de drum se manifesta vant pe directii
diferite, la amplasarea panourilor sa se tind cont de acest aspect
(fig.2.8).

Cand drumul prezinta curbe inzapezibile, pozitionarea panourilor
se va face ca in figura 2.9:

Figura 2.9. Amplasarea panourilor parazapezi
- curbe inzapezibile -

Panourile parazdpezi cu inaltimea de 1,5 m se vor folosi pe sec-
toarele de drum pe care volumul mediu de zapada transportata pe
perioada unei ierni este mai mic de 100 m3/ml. Panourile parazapezi
cu indltimea de 2,00 m se vor folosi pe sectoarele de drum la care vo-
lumul mediu de zdpada, transportatd pe perioada unei ierni, este mai
mare de 100 m3/ml. Suprafata totald a interspatiilor (densitatea),
reprezinta raportul intre suprafata totald a interspatiilor si suprafata
totald a panoului iar valoarea optima a densitatii panourilor depinde
de viteza vantului astfel:

Pentru sectoarele de drum la care viteza vantului in timpul visco-
lului este de pana la 60 km/h, panourile parazapezi trebuie sa aiba
densitatea de 60%. Pentru sectoarele de drum unde viteza vantului
in timpul viscolului este mai mare de 60 km/h, atat parazapezile aran-
jate intr-un singur rand, cat si parazapezile din primul rand (cel apro-
piat de drum) al liniilor multiple, trebuie s aiba densitatea de 50%.

Figura 2.8. Amplasarea panourilor parazapezi - vant pe directii diferite
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La aceeasi viteza a vantului, panourile parazapezi amplasate in ran-
dul doi (din camp) al liniilor duble, trebuie sd aibd densitatea de 60%.

Materiale utilizate in combaterea efectelor iernii

Sarea - NaCl Efectul utilizarii sarii este acela de prevenire a for-
marii ghetei sau transformarii zapezii in gheatd la temperaturi apropi-
ate de 0°C (0 - 2°C). In general, sarea este utilizabil3 la temperaturi
de peste -7°C. In vederea folosirii, sarea trebuie s3 indeplineascs
cateva conditii: maximum 4% impuritati si maximum 1% umiditate la
depozitare. La asternere, sarea se umezeste pentru cresterea greu-
tatii particulelor si pentru favorizarea procesului de topire a stratului
inghetat.

Tabel 1 - Conditii de utilizare a sarii

Cantitatile medii de sare naturald utilizate la combaterea zapezii,
ghetii si poleiului sunt:

- raspandire preventiva 10-20 g/m?;

- raspandire curativa 5-40 g/ m?;

Sarea este utilizatd numai in amestesc cu un agent chimic care
impiedica formarea bulgarilor. Raspandirea se face cu vehicule spe-
ciale care se deplaseaza cu 30-40 km/h.

Saramura

Amestecul de apa cu sare se poate pregati in instalatii speciale,
dotate cu vase, malaxoare si pompe protejate impotriva coroziunii, in
cadrul unitatilor de drumuri sau poate fi obtinutd din izvoare natura-
le. Concentratia de sare in amestec este de 22-25%. Aplicarea sara-
murii se face in cantitati destul de mici, iar vehiculul de raspandire se
deplaseaza cu viteze intre valorile 40-70 km/h.

Tabel 2 - Conditii de utilizare a saramurii

Cantitdtile medii de saramurd cu continut de 25% sare pentru
combaterea zapezii, ghetii si poleiului sunt urmatoarele:

- raspandire preventiva: 5-15 g/m?;

- raspandire curativa: 5-40 g/m?2.

Solutie de clorura de calciu - CaCl,

Clorura de calciu (din imagine) este din ce in ce mai utilizatd in ac-
tiunile de prevenire si combatere a poleiului si stratului de gheata da-
torita faptului ca nu prezinta efectul distructiv al sarii asupra imbra-
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camintii rutiere, asupra caroseriilor vehiculelor si chiar a mediului
inconjurator. Acest material actioneaza favorabil la temperaturi de la
-15°C pana la -20°C, topirea zapezii fiind mai rapida decat la utili-
zarea sarii, reactia chimica de dizolvare care se produce fiind una exo-
terma. Solutia de clorura de calciu trebuie sa prezinte o concentratie
de 30-32%. Utilizarea combinata de clorura de sodiu (granulata,
preumezitd sau saramura) si clorurd de calciu se face conform datelor
din tabelul 3 de mai jos.

Tabel 3 - Utilizare de NaCl si CaCl, impotriva poleiului

Materiale antiderapante

Materialele antiderapante, de tipul criblurii marunte (fara parti-
cule fine, cu fractiuni sub 1 mm mai mic de 15%), nisipului grosier
sau zgurii granulate, se vor utiliza atunci cand nu este posibil sau in-
dicat sa fie folosite substantele chimice, si anume:

- pe sectoarele de drum cu imbrdacaminte din beton de ciment mai
veche de cinci ani;

- pe sectoarele de drum cu imbrdcamintea bituminoasa puter-
nic afectata de fisuri, crapaturi, faiantdri sau degradari produse de
inghet-dezghet;

- la poduri si pasaje denivelate;

- pe drumurile nationale de nivel de viabilitate III si pe drumurile
de interes local. Materialul antiderapant se poate raspandi manual
sau automat, utilizdnd autovehicule adaptate. Nisipul cu rol antider-
apant se utilizeaza pe drum cu polei, suprafete acoperite cu gheata
umeda sau zapada, actionand imediat dupa raspandire. Nisipul are
actiu-ne favorabild pentru drumuri cu zloata cand se folosesc sorturile
de 0-4 mm sau 0-8 mm, iar pe drum cu polei este de dorit ca granu-
lozitatea sa fie de 4-8 mm.

Cantitatile de material antiderapant recomandabile sunt:

- nisip natural cu sare 20% - 100-300 g/m? - raspandire preven-
tiva: 50-100 g/m? si raspandire curativa:100-200 g/m?;

- zgura granulata 100-200 g/m?2.
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La poduri si pasaje denivelate, se pot folosi materiale antidera-
pante in dozaj de 100- 200 g/m? pentru strat de zdpada sau gheata
de 1 cm grosime, dar in cazul in care stratul este mai gros, dozajul
poate fi marit pana la 150-300 g/m2.

Concluzii

In concluzie, incheiem prin prezentarea posibilitatii statului roman
de a face economie prin adoptarea preventiei in locul deszdpezirii
efective, utilizand panouri-parazapezi in locul deszapezirii clasice. Ast-
fel anual, statul roman pierde zeci de milioane de euro din cauza ca
alege deszapezirea clasica a infrastructurii in locul acestei solutii sim-
ple, care previne inzépezirea. Calculele realizate pe baza statisticilor
oficiale, aratd ca numai in cazul drumurilor sunt cheltuite intre 80-
100 de milioane de euro cu deszdpezirea, ceea ce inseamna ca la
fiecare suta de kilometri, din cei peste 81.700 km de drumuri publice
extraurbane (din care circa 16.000 km sunt drumuri nationale si au-
tostrazi, aflate in grija C.N.A.D.N.R.), au fost cheltuiti, in medie, apro-
ximativ 110.000 de euro. Putem realiza o comparatie, in ceea ce pri-
veste cat de mici sunt costurile cu deszapezirea din alte tari, care uti-
lizeaza din plin panourile parazapezi: 57.300 de euro/100 km in SUA,
41.400 de euro/100 km in Norvegia, 40.600 de euro/100 km in Sue-
dia sau chiar 17.700 euro/100 km in Islanda.

Figura 2.11 Costul deszapezirii drumurilor in alte tari
(euro/100 km)

MENTENANTA

Materialul cel mai eficient pentru panouri este plasticul, avand
rezistente mari aldturi de o durabilitate sporita (in timp). Experimen-
tal, la noi in tard, montarea de panouri parazapezi a fost aplicatd in
judetul Ilfov si pe o portiune a Autostrazii A2. Plugurile de zapada fsi
dovedesc anual ineficienta in combaterea zapezii de pe drumurile pu-
blice, data fiind cantitatea foarte mare de zapada de pe aceste rute,
mai ales in cazul zonelor cu risc mare de inzapezire.

Recomandam, urmare acestui studiu, utilizarea panourilor-para-
zdpezi pe drumurile publice din tara noastra, in primul rand acolo
unde sunt zone cu risc sporit de inzdpezire. Daca nu se gasesc fondu-
rile suficiente in acest sens, pot fi utilizate cu succes perdelele fo-
restiere, care pot reduce semnificativ cantitatea de zdpada ajunsa pe
carosabil.

Oricare ar fi varianta adoptatd de compania de drumuri, inzape-
zirea trebuie in primul rénd prevenita si abia apoi combatuta efectiv
cu utilaje si solutii specifice.
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S.U.A. - aprilie 2016:
Se inaugureaza cel mai lung pod
plutitor din lume

Departamentul de Stat al Transporturilor
din S.U.A. a anuntat ca in luna aprilie a.c.
va fi organizatd o ceremonie dedicatd fina-
lizarii lucrarilor la cel mai mare pod plutitor
din lume. Festivitatile vor demara in data de
2 aprilie, cu o sarbatoare si un cros al co-
munitdtilor din zona Seattle - State Route
520, locul unde este amplasat podul. Acce-
sul pe pod se va face in etape, in paralel cu
dezafectarea vechiului pod. Podul are o lun-
gime de 7.710 ft (2.350 m), are doua benzi
de circulatie pe sens si este conceput sa
reziste la cele mai solicitante eforturi fizice,
mecanice si de mediu.
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Autostrada - necesitate vitala

Dr. ing. Victor POPA,
Membru al Academiei de Stiinte Tehnice din Roméania

u circa 10 ani in urma am scris un articol intitulat , Autostrada-
atribut al civilizatiei”. La acea data, traficul rutier din tara noas-
tra cunostea deja o crestere importanta, iar premizele intrarii in UE
prevesteau in continuare o crestere exploziva a acestuia, care nu se
mai putea desfasura normal, decat prin luarea unor masuri radicale.
Mdsura cea mai eficientd pentru contracararea acestui fenomen
este constructia de autostrazi, care permit cresterea vitezei de circu-
latie de cel putin doua ori, in conditii de sigurantd sporite. Acum 10
ani consideram ca autostrada este un apanaj al natiunilor civilizate
si, cum tindeam si noi catre o astfel de societate, era normal sa ne
gandim si la autostrazi. Cresterea exploziva a traficului rutier in ultimii
10 ani a condus insa la situatia in care, acum, autostrada este o nece-
sitate vitala si la noi. Ideea cu ,autostrada - atribut al civilizatiei” este
deja perimatad si deci nu mai corespunde satisfacerii traficului actual.
Dar pentru a intelege mai bine necesitatea vitald a autostrazilor,
este necesar sa dam cateva explicatii.

Mai intéi, trebuie ardtat ca economia unei natiuni se bazeaza in
mare parte pe transporturile de oameni si de marfuri. Nu trebuie sa
mai reamintesc analogia dintre reteaua de drumuri a unei tari si re-
teaua sanguina din corpul omenesc, care se face deseori la cursurile
de drumuri, cdci a devenit arhicunoscuta si pentru nespecialisti. Prin
aceasta analogie se doreste sa se explice de fapt adevarul unui feno-
men si anume ca, acolo unde vasele sanguine sunt blocate, partea co-
respunzétoare a corpului se imboln&veste si chiar se cangreneazi. In
mod similar, zonele cu drumuri necorespunzatoare incetinesc sau
blocheaza traficul, ceea ce afecteaza grav economia si, in mod evi-
dent, activitatea si viata oamenilor.

Se stie cd industria constructiei de mijloace de transport auto a
progresat in mod fantastic in ultimele decenii. Viteza de transport a
crescut considerabil la toate tipurile de automobile (inclusiv la cele de
transport marfuri). S-au imbunatatit mult conditiile de siguranta si
confortul in circulatie. Unor asemenea mijloace de transport le este
necesara si o infrastructura adecvata, respectiv o retea de autostrazi
bine gandita pe cuprinsul intregii tari, astfel incat sa nu existe pertur-
bari locale, care ar putea conduce la stanjenirea economiei.

De ce autostrazi si nu drumurile existente?!

Pentru a intelege mai bine rdspunsul la aceastd intrebare, este
necesar sa explicam mai pe inteles ce este o autostrada.

Autostrada este o cale rutiera cu cele doua sensuri de mers sepa-
rate intre ele prin diverse sisteme de siguranta (de reguld prin para-
pete corespunzatoare), avand cel putin cate doud benzi de circulatie
pe fiecare sens, in functie de marimea traficului din zona respectiva.
Autostrada se desfasoara pe trasee in afara localitatilor, cu caracte-
ristici geometrice care permit circulatia in conditii depline de sigu-
ranta,cu viteza de cel putin doud ori mai mare decat pe un drum cu
acelasi numar de benzi de circulatie.

Toate intersectiile autostrazilor cu alte cdi de comunicatie sunt
denivelate. Accesele (intrarile si iesirile) in si din autostrada se fac in
deplina sigurantd, gratie unor amenajari corespunzatoare, cu benzi

suplimentare de accelerare/decelerare.

Aceasta inseamna cresterea capacitatii de circulatie de cel putin
doua ori, iar, ceea ce este deosebit de important, permite reducerea
timpului de transport la jumatate, conducand astfel la efecte benefice
notabile asupra economiei: reducerea de combustibil si lubrifianti;
reducerea uzurii materialului rulant; reducerea poludrii si a stresului;
folosirea timpului economisit in alte scopuri lucrative.

Autostrada beneficiaza si de o serie de amenajari adiacente: di-
verse dotdri pe parcurs, care contribuie la desfasurarea in siguranta
si confortabild a traficului rutier, precum: statii de benzind; locuri de
popas cu posibilitati de satisfacere a tuturor tipurilor de necesitati;
posturi telefonice de urgenta etc. Totodatd, autostrada beneficiaza de
un sistem de marcaje si semnalizare speciald, care contribuie in mod
efectiv la siguranta traficului.

Pe scurt, autostrada inseamna: siguranta, viteza sporita, confort,
economie de timp, combustibil si lubrifianti, reducerea stresului,
crestere economica.

Constructia de autostrazi are si o serie de avantaje colaterale
destul de importante pentru economia unei natiuni, precum: reduce-
rea somajului, cresterea veniturilor si inclusiv a produsului intern
brut, imbunatdtirea nivelului de trai al oamenilor. Explicatia acestei
afirmatii este datd deja de catre mari economisti ai lumii.

Autostrazile sunt investitii importante si complexe, care antre-
neaza colateral si alte ramuri ale economiei. Este bine cunoscut fap-
tul ca prin investitii se produc dezvoltdri economice redutabile, care
sunt cu atat mai importante cu cat investitiile sunt mai complexe, prin
antrenarea a cat mai multor ramuri ale economiei. Se cunosc cazuri
cand iesirea dintr-o criza economica a unei tari s-a facut prin declan-
sarea constructiei unei investitii masive. In acest fel, este declansats
si activitatea in masa a fortei de munca, ceea ce inseamna si crearea
de plusvaloare, concomitent cu reducerea cheltuielilor sociale. In-
vestitiile trebuie alese cu grija, pentru ca apoi, dupa finalizarea lor, sa
se obtina beneficii economice si sociale importante.

Ori autostrazile tocmai asta inseamna si pentru tara noastra. La
capitolul autostrdzi, suntem pe ultimele locuri in Europa, desi posibi-
litdtile ar putea fi mult mai mari. Este necesara insa o politica con-
cretd si inteleapta in acest sens. Trebuie mai intai sa se inteleaga
importanta autostrdzilor in economia unei tari si apoi sa se caute
calea justd in a le realiza cu succes.

Autostrazile sunt investitii costisitoare, dar nu trebuie sa sperie
dacd sunt realizate cu succes. O investitie de succes inseamna sa fie
economica, perfect functionald si durabild. Pentru aceasta, trebuie
respectate niste reguli si conditii, care nu sunt greu de indeplinit, daca
exista vointd si dorinta.

Este bine cunoscut faptul cd un constructor poate executa corect
si bine o investitie, daca are la baza un proiect bun, complet, detali-
at. Nici cel mai bun constructor nu poate executa bine o lucrare dupa
un proiect incomplet, gresit si fara detalii suficiente. De o mare im-
portanta este existenta unui asemenea proiect.

Dar cum poate fi realizat un asemenea proiect?!
Prima conditie ca proiectul sa fie bun este ca el sa fie elaborat de
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profesionisti, cu suficientd experientd pentru tipul respectiv de lucra-
re. Pentru a respecta aceasta conditie, beneficiarul lucrarii trebuie sa
cunoasca toate posibilitdtile proiectantilor din domeniul respectiv si
sa acorde sarcina de elaborare a proiectului dupa principii tehnice si
nu dupa principiul celui mai mic pret, care a condus in final la con-
structii gresite, costisitoare, pdguboase pentru economie.

Pentru un proiect bun nu este suficient sa fie complet si detaliat,
ci sa cuprinda si cele mai eficiente solutii. Totodata, proiectul trebuie
sd cuprinda caiete de sarcini pentru executie foarte clare, concrete,
realizabile, incluzand cele mai adecvate materiale de constructie.

Elaborarea caietelor de sarcini dupa principiul copy-paste este una
din cele mai mari greseli care se face, conducand la neclaritdti si
executie de lucrari arbitrare necorespunzatoare.

Adevarata economie in constructii se face la proiectare, prin con-
ceperea celor mai eficiente solutii pentru fiecare element in parte.
Pentru a putea fi elaboratd o asemenea documentatie, o altd condi-
tie esentiald, care trebuie respectata, este acordarea unui timp sufi-
cient proiectantului pentru a o finaliza in conditiile scontate. Aceasta
inseamna sa nu
mai fie impuse
termene pompie-
ristice de proiec-
tare, ci acestea
sa fie stabilite de
catre proiectant,
care fisi cunoas-
te posibilitatile,
eventual prin ne-
gocierea cu be-
neficiarul  lucra-
rii. Se stie foarte
bine ca la investi-
tile de succes,
proiectarea  du-
reaza mai mult
decat executia.

Numai in felul
acesta, investitii-
le sunt eficiente,
cand termenul de
executie a con-
structiei, care cu-
prinde ponderea
costului, se redu-
ce. Acest lucru este posibil numai daca executia are la baza un poiect
bun si complet, cu toate caracteristicile mentionate anterior.

in ceea ce priveste executia unei investitii, trebuie spus ca si in
acest caz aceastd sarcina trebuie incredintata firmelor care demon-
streazd cd pot dispune de dotari tehnice si umane corespunzatoare
realizarii unor lucrari de calitate. Este bine sd aiba prioritate acele
companii care s-au afirmat prin lucrdrile facute anterior si sa fie evi-
tate sau chiar eliminate cele care au creat probleme in executie.

Mai este necesar de aratat ca, pentru o investitie de succes, de
mare importanta este modul in care sunt elaborate caietele de sarcini
intocmite de catre beneficiari. Acestea trebuie sa fie clare, concise, la
obiect si nu maculatura stufoasd repetabild, care de multe ori nu are
de-a face cu obiectivul in discutie, creandu-se astfel confuzii, neclari-
tati, posibilitati de interpretare arbitrard, care conduc in final la in-
vestitii necorespunzatoare, costisitoare.
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Concluziile care trebuie desprinse din ceea ce am prezentat
pana aici vor fi prezentate pe scurt in cele ce urmeaza.

1. Economia unei natiuni depinde in mare masura de transpor-
turile de pe teritoriul acelei natiuni, cu precadere de cele rutiere, care
permit cea mai mare mobilitate, caci nu poate exista nicio activitate
lucrativa fara deplasari de materiale si umane.

2. Transporturile depind atat de calitatea si evolutia mijloacelor
de transport, dar in aceeasi masura si de starea infrastructurii, in spe-
ta a celei rutiere (drumuri si autostrazi).

3. Natiunile au evoluat numeric si calitativ si au nevoie de con-
ditii sociale si economice corespunzatoare, inclusiv un trai mai bun,
ceea ce impune o mai mare mobilitate intr-un timp cat mai redus si
cu sigurantd sporita.

4.  Constructia mijloacelor de transport a evoluat atat incat sa
satisfacd aceste deziderate, dar este necesar ca si infrastructura sa fie
corespunzatoare, autostrada fiind solutia adecvata.

5.  Tara noastra este mult ramasd in urma la acest capitol fa-
ta de majoritatea
tarilor europene,
astfel incat este
necesara intensi-
ficarea masurilor
pentru recupera-
rea acestui de-
calaj.

6. Constructia
autostrazilor este
0 activitate strict
necesara, dar de
duratd, de aceea
trebuie  tratata
cu mult discerna-
mant, corectand
metodologiile si
greselile  facute
pana acum, abor-
dand reguli si
conditii verificate
prin experientd pe
plan international,
care conduc la re-
alizarea de inves-
titii de succes.

7. Pentru tara noastrd, autostrada nu mai este o investitie de
lux, ci o necesitate vitala.

Am scris acest material pe baza unor analize pertinente a rezul-
tatelor obtinute in tara noastra pana in prezent, prin comparatie cu
alte tari, dar si a experientei indelungate in acest domeniu de activi-
tate.

Nu trebuie sa se inteleaga cumva ca s-ar aduce critici cuiva, ci
doar ca este dorinta de a face ceva ca lucrurile sa mearga mai bine
in acest domeniu, fiindca se poate si sunt toate premizele sa se poata.

Stiu ca existd o serie de legi, norme si prescriptii pe baza carora
se desfasoara intregul proces de realizare a unei investitii, care ingre-
uneaza sau chiar franeaza acest proces. Dar toate acestea sunt facute
de oameni, iar daca se constata ca nu sunt cele mai potrivite, tot oa-
menii le pot schimba pana cand lucrurile merg bine.
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UTCB, Facultatea de Cai Ferate, Drumuri si Poduri

Introducere

A pa prezentd pe suprafata carosabild este un element important
in ceea ce priveste siguranta circulatiei rutiere, intrucat poate
afecta atat vizibilitatea conducatorilor auto, cat si modificarea con-
tactului pneu-carosabil la producerea acvaplanarii. Acesta din urma
este un fenomen deosebit de periculos in timpul unei ploi cu intensi-
tate mare, constand in planarea (alunecarea) pneului pe filmul de apa
existent pe suprafata de rulare. Acest efect de alunecare la contactul
pneu-carosabil se produce in conditiile in care vehiculul depaseste o
anumitd viteza, iar forma texturii pneului si textura suprafetei de ru-
lare nu favorizeaza un drenaj rapid al apei de pe suprafata carosabild.
in aceasts situatie, intre pneu si suprafata de rulare se formeaza un
film de apd continuu, cu grosime variabild, in functie de intensitatea
ploii si textura carosabilului, iar coeficientul de frecare scade pana la
0,1, mai ales in cazul blocarii rotilor prin franare.

Aceste acumuldri de apa nu se produc doar in zonele cu probleme
de planeitate, ci si acolo unde sunt probleme de preluare a apelor plu-
viale de catre dispozitivele de colectare-evacuare ape pluviale si are
loc revdrsarea lor pe suprafata carosabild. In acelasi timp, anumite
configuratii ale drumului favorizeaza acumularea de apa pe carosabil,
precum amenajarile curbelor progresive. Intr-un studiu realizat in
Germania [6], pentru un sector de autostrada cu sase benzi de cir-
culatie, se scoate in evidentd faptul ca riscul de producere a acciden-
telor de circulatie pe timp de ploaie este de doua ori mai mare in
curbele progresive decat in celelalte sectoare ale autostrazii. Pentru
un carosabil uscat, riscul este aproximativ acelasi, de unde reiese si
nevoia de a cerceta acest aspect ce tine de proiectarea infrastructurii
si a cerceta metode noi pentru imbunatdtirea acesteia.

fn Normativul pentru proiectarea autostrizilor extraurbane se
mentioneaza faptul ca viteza minima de acvaplanare este de 70 km/h
pentru o grosime a filmului de apa de cca. 10 mm. De asemenea, la
viteza de circulatie de 100 km/h este notat faptul ca ,acvaplanarea
este posibild pentru o grosime a peliculei de apd de c8tiva milimetri,
iar pentru viteza de circulatie de 120 km/h, pentru o grosime a fil-
mului de apé de 1,3 mm”. [5]

Conditii meteorologice

In Romaénia, din punct de vedere pluviometric, in perioada 1901-
2000, s-a pus in evidenta prin intermediul statiilor cu siruri lungi de
observatie o tendinta generald de scadere a cantitatilor anuale de pre-
cipitatii, dar si o intensificare a fenomenului de seceta in sudul tarii
dupa anul 1960. Pentru anumite regiuni, in perioada 1946-1999, a
avut loc o crestere a frecventei anuale a zilelor foarte ploioase (cele
mai mari 12% cantitdti zilnice) si extrem de ploioase (cele mai mari
4% cantitati zilnice).

Ploile torentiale sunt cauzate de dinamica foarte activa a aerului
umed tropical sau maritim polar peste teritoriul Romaniei, incalzirea
inegald a suprafetei terestre si interactiunea cu aceasta din sezonul
cald al anului. Aversele de ploaie cu caracter torential dau o mare
cantitate de apa in timp foarte scurt, fapt care implicd o mare inten-
sitate acestor ploi. Aversele cele mai puternice se produc in regiunile
cele mai aride din tard. Specialistii din domeniul meteorologic au de-
clarat ca in urmatorii ani se vor inregistra ,fenomene meteorologi-
ce tot mai frecvente si mai violente”, dar si ,precipitatii de proportii”,
de vina fiind ,efectul de serd, suprapus peste cauzele naturale ale
incalzirii”. Declaratiile au fost facute intr-o conferinta de presa la
Sibiu, ocazionatda de deschiderea celei de-a sasea Conferinte Eu-
ropene de Meteorologie. [11]

Fig. 1. Modelul celor trei zone de contact pneu-carosabil pe timp de ploaie [4]
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Structura pe clase a intensitatii maxime remarcd, in cazul ploilor
torentiale, dominarea celei de peste 1,0 mm/min (85,2%), situatia
fiind identica si in cazul evenimentelor pluviometrice de intensitate
maxima anuala (Tabelul 1).

Durata intensitatii maxime este cuprinsa, in cazul ploilor toren-
tiale, intre 2 si 5 min (55,4%), urmatd de clasa de 1 min (sub 25,0%
in ambele cazuri), situatia fiind asemanatoare cu cea a ploilor de in-
tensitate maxima anuald la care durata intensitatii maxime de pana
la 5 min cumuleaza 96,1% din cazuri. [8]

Tabelul 1. Frecventa pe clase de intensitate a ploilor
torentiale si a ploilor de intensitate maxima anuala, in
functie de durata acestora (%) [8]

Fig. 2. Curbe intensitate-durata-frecventa bazate pe datele
extrase din pluviograme [2]

Se poate observa din graficul de mai sus o intensitate a ploilor de
1,8 mm/min si o duratd de 5 minute pentru o frecventa de o data la
doi ani, pana la o valoare de aproape 4 mm/min pentru aceeasi du-
rata de 5 minute, pentru o frecventa de o datd la 100 de ani [2]. Con-
form declaratiilor expertilor in domeniu [11], aceste precipitatii nu
numai ca vor avea loc mai des decat au avut loc pana acum, dar vor
fi si mai abundente, ceea ce automat presupune responsabilizarea
administratorului drumului in calitatea sa de gestionar autorizat al
unei zone de retea rutiera, pentru luarea unor masuri de preventie in
putin pentru a atenua aparitia fenomenului de acvaplanare si implicit
de a asigura masuri sporite de siguranta a circulatiei.

Directiile de actiune pot fi indreptate spre analizarea factorilor
favorizanti ai aparitiei acestui fenomen de acvaplanare la contactul
pneu-carosabil si anume la investigarea traseelor de drum din raza sa
de responsabilitate, respectiv la analiza geometriei drumului si la ana-
liza periodica a modificarilor calitdtii suprafetei de rulare prin redu-
cerea rugozitatii caii, care presupune ca masurd de remediere aplica-
rea procedurilor de refacere a acestei caracteristici importante la ni-
velul partii carosabile.
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Geometria drumului

Geometria drumului se referd la suprapunerea tridimensionala a
elementor din planul de situatie cu profilul longitudinal si cu profilele
transversale ale unui drum, toate acestea realizate bidimensional,
dupa anumite standarde in vigoare. Modul in care aceste elemente in-
teractioneaza reprezintd baza pentru a stabili daca geometria dru-
mului este corectd, prin analiza unor aspecte precum vizibilitatea
drumului, capacitatea de scurgere a apelor pluviale si confortul par-
ticipantilor la trafic. in acest paragraf este analizaté capacitatea unui
drum de a scurge apele de pe suprafata sa, din perspectiva geome-
triei sale. Pantele din profilul longitudinal (min. 0,5% si max 8,0%
[7]) si cele din profilul transversal (min. 2,0 si max. 7,0% [7]) sunt
cele care dau directia de scurgere a apei, viteza de scurgere si lun-
gimile cdilor de scurgere. Sunt anumite cazuri in care scurgerea ape-
lor de pe suprafata carosabild nu este tocmai optimd, desi au fost res-
pectate cerintele de proiectare. Aceste cazuri sunt cel mai des intél-
nite in zonele de tranzitie dintre doua curbe progresive consecutive,
asa cum este mentionat si in studiul [6] realizat in Germania si fa-
vorizeaza aparitia fenomenului de acvaplanare, in special pentru dru-
murile ce permit viteze mari de circulatie si au o Iatime considerabild
a partii carosabile.

Aceste zone de tranzitie au ca si elemente particulare prezenta
curbelor progresive (in plan de situatie) si a deverului suprainaltat (in
profil transversal). Fig. 3 este reprezentarea tridimensionald a unui
astfel de sector de drum, compus din doud racordari consecutive de
tip clotoid - arc de cerc - clotoid, cu raze constante R1, respectiv R2.
Prin normativele prezente in tara noastrd, folosirea curbelor progre-
sive este obligatorie.

Fig. 3. Reprezentarea tridimensionala a doua curbe progre-
sive consecutive, de sens opus [9]

Ceea ce afecteaza capacitatea de scurgere in acest sector al dru-
mului nu este schimbarea curburii, ci schimbarea pantei de supra-
indltare, in special prin faptul ca este necesara trecerea printr-un
profil transversal nul, conform normativelor in vigoare. Acest lucru se
poate observa si in Fig. 4, unde sunt reprezentate directiile de scur-
gere a apelor pentru doua cazuri: pante transversale si longitudinale
constante, cat si cazul supus studiului, in care avem un profil tran-
sversal de tranzitie, considerand panta longitudinald constanta. Da-
torita schimbarii deverului, lungimea rutelor ce reprezinta scurgerea
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Fig. 4. Reprezentarea directiilor de scurgere a apei pentru un profil transversal cu panta constanta (stanga) si pentru un
profil transversal de tranzitie (dreapta), ambele cu panta longitudinala constanta

apelor intr-un sector de tranzitie sunt mult mai mari. in plus, panta
de scurgere a apei descreste o data cu micsorarea pantei profilului
transversal, ceea ce presupune un drenaj greoi, adicd o acumulare
de apa pe partea carosabila.

Pentru a asigura o capacitate buna de scurgere a apelor pluviale
de pe partea carosabild, zona centrald a unui sector de tranzitie tre-
buie tratatd cu mare atentie, intrucat pantele transversale au valori
sub cele minime necesare. Astfel, proiectarea acestei zone se face ur-
mand cu strictete standarde in vigoare.

Fig. 5. Amenajarea suprainaltarilor in curbe consecutive de
sens opus

Datoritd schimbarilor ce apar in urma suprainaltarii, marginile
partii carosabile sunt inclinate fatd de panta longitudinald cu un Ai
(cuprins intre 0,1h si 0,9%), definit astfel [9]:

In anumite cazuri, chiar daci se respect3 toate cerintele din stan-
dardelor in vigoare, pot aparea probleme de scurgere a apelor si este
nevoie de solutii complementare.

Suprafata de rulare

Textura suprafetei de rulare este un parametru care influenteaza
in mai multe moduri siguranta si confortul participantilor la trafic
(prin zgomot, rezistentd la rulare, rugozitate, derapare) si poate fi
definit drept deviatia texturii suprafetei reale fata de o suprafata
neteda intr-un interval de lungime de unda /t dat. Pe baza acestui
principiu, se cunosc patru categorii de texturd [3]:

e microtextura: /t < 0,5 mm;

e macrotextura: 0,5 mm < /t < 50 mm;

e megatexturd: 50 mm < /t < 500 mm;

¢ neuniformitate: 500 mm < /t.

Microtextura afecteaza in principal rugozitatea, asa cum s-a aratat
prin intermediul studiilor in domeniu, iar in acest capitol s-au facut
cercetdri asupra macrotexturii, cea care este responsabila de scur-
gerea corespunzatoare a apei de pe partea carosabild. Megatextura si
neuniformitatea influenteaza de asemenea scurgerea apei prin pan-
tele longitudinale, nsa nu fac obiectul acestui studiu. Macrotextura

suprafetei carosabile are ca si element caracteristic un volum de re-
tentie in functie de adancimea texturii. in momentul in care acest vo-
lum este insuficient pentru volumul de apa provenit din precipitatii, se
va forma pe suprafata carosabild o peliculd continué de ap3. In acelasi
timp, datoritd rugozitatii texturii se creeaza o rezistentd la scurgere,
ceea ce poate cauza un drenaj intarziat si aparitia unor zone cu o
grosime mai mare a peliculei de apa.

Fig. 6. Reprezentarea peliculei de apa pe suprafata de rulare
la contactul pneu-carosabil

Concluzii

in ceea ce priveste studiile asupra producerii fenomenului de ac-
vaplanare, asa cum s-a aratat in prezenta lucrare, stagnarea chiar si
temporard a apei din precipitatii pe partea carosabild are un rol im-
portant in cresterea riscului de producere a accidentelor de circulatie.
S-a aradtat, de asemenea, ca stagnarea temporara a peliculei de apa
pe suprafata carosabila este influentata si de amenajarile in plan si in
spatiu ale drumului, cat si de rugozitatea suprafetei de rulare. Ana-
lizand opiniile si statisticile expertilor in ceea ce priveste conditiile me-
teorologice din tara noastrd, aceste ploi de intensitate maxima nu
numai ca si-au depasit in ultimii ani rata de aparitie, ci au crescut si
in intensitate si se estimeaza ca vor creste din ce in ce mai mult ca si
intensitate si frecventd. Din acest motiv, aldturi de statisticile ingri-
joratoare referitoare la accidentele rutiere avand ca si cauza princi-
pald pierderea controlului autovehiculului pe timp de ploaie, este
necesar sa imbunatatim conditiile de proiectare a infrastructurii,
adaptandu-ne la noile schimbari climatice [1], prin responsabilizarea
administratorului de drum, care trebuie sa impuna prin caietele de
sarcini ale licitatiilor de interventii periodice pentru lucrari de intre-
tinere la drum, conditii suplimentare privind diminuarea acestui efect
de acvaplanare la contactul pneu-carosabil. De asemenea, se reco-
manda si adaptarea normativelor specifice in vigoare la conditiile me-
teorologice actuale, prin implementarea de solutii noi in combaterea
fenomenului de acvaplanare, atat in ceea ce priveste geometria dru-
mului, cat si caracteristicile suprafetei de rulare.
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Al XXV-lea Congres de Drumuri

- Seul 2015 -

Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI

el de-al XXV-lea Congres Mondial de Drumuri, Seul 2015, s-a

desfasurat la complexul multifunctional ,Coex Center”, din capi-
tala Republicii Coreea de Sud. Acesta constituie un eveniment major
organizat de Asociatia Mondiala de Drumuri (AIPCR/PIARC) odatd la
patru ani si cuprinde, pe langa componenta principala (profesionald) si
o serie de alte activitati, prilejuite de reunirea specialistilor (persoane
fizice sau entitati economice, stiintifice sau de cercetare), respectiv ad-
ministratiilor, organizatiilor si altor asociatii din domeniul rutier, de pe
intreg mapamondul. Organizat sub deviza ,,Drumuri si mobilitate -
Creare de plusvaloare pentru transport”, congresul s-a bucurat de
un succes deosebit, atat sub aspectul participarii, cat si din punct de
vedere profesional, fiind un moment de varf in impartasirea si disemi-
narea cunostintelor profesionale, bunelor practici si orientarilor de vii-
tor in marea ,lume” a celor implicati in sistemul de transport rutier.

La acest congres au participat:

e 48 de reprezentanti ai ministerelor care au in responsabilitate
infrastructura transporturilor rutiere (ministri sau vice-ministri din 40
de tari);

e 2.628 de participanti din 114 tari;

e 197 de expozanti cu 545 de standuri.

in ceea ce priveste componenta profesionald, in cadrul con-
gresului au fost organizate:

o conferinte plenare (sedinta de deschidere, reuniunea ministrilor,
sedinta de inchidere);

e trei conferinte magistrale, sustinute de specialisti de renume la
nivel mondial;

e patru sedinte de orientare strategica aferente temelor din planul
strategic al AIPCR si anume:

¢ 17 sedinte ale Comitetelor Tehnice, pe teme specifice abordate
in cadrul ciclului de activitate 2012 - 2015;

o trei ateliere de lucru ale Comitetului de Terminologie;

¢ 14 sedinte speciale, pe subiecte actuale, de interes pentru do-
meniul infrastructurilor rutiere la nivel mondial;

e sesiuni de postere la care s-au prezentat cca. 380 lucrari ale au-
torilor individuali;

¢ 10 ateliere de lucru;

o vizite tehnice la obiective de referinta din domeniul constructiei,
intretinerii si exploatarii retelelor rutiere.

Un bogat program a fost organizat pentru persoanele insotitoare,
care au avut posibilitatea sa cunoasca traditiile si cultura poporului
coreean, precum si aspecte ale vietii cotidiene.

Cu prilejul Sedintei de deschidere a congresului au fost acor-
date premiile AIPCR, stabilite de un juriu international, care a ana-
lizat lucrarile inscrise in competitie, pe urmatoarele teme:

o Tineri specialisti (autori sub 30 ani);

e Tari in curs de dezvoltare (autori din tari clasificate de Banca
Mondiala in aceasta categorie);

o Cea mai buna inovatie (medalia ,Maurice Milne");

e Siguranta utilizatorilor drumurilor;

e Dezvoltarea sustenabild;

e Doud premii pentru lucrdri remarcabile care trateaza alte su-
biecte.

Sedinta de deschidere a Congresului

Sedinta ministrilor a constat intr-o dezbatere pe tema ,Evolutia
politicii rutiere pentru generatia viitoare”, organizata sub forma a trei
paneluri pe subiectele:

e Finantarea sustenabila a infrastructurii rutiere;

¢ Dezvoltarea serviciilor in domeniul rutier;

e Tehnologii noi.

La aceste dezbateri, fiecare reprezentant al ministerelor din cele
40 de tari a prezentat punctul de vedere al tarii respective in dome-
niul politicii rutiere, de multe ori acompaniat de exemple concrete,
respectiv de rezultatele obtinute, experienta dobandita sau recoman-
darile care se impun.

Dezbaterile au fost concretizate printr-o declaratie ministeriala,
in care sunt subliniate pozitiile statelor membre ale AIPCR referitoare
la politica transporturilor in general, respectiv la temele mentionate
mai sus, care au facut obiectul sedintei ministrilor.

Conferintele magistrale au constituit o platforma pusa la dispo-
zitia unor personalitati influente, nationale si internationale, care si-au
expus punctul de vedere asupra transportului rutier. Temele tratate
au fost:

e Rolul drumurilor in dezvoltarea economica si sociala coreeana;

e Perspectiva infrastructurilor de transport in Asia;

e Transportul sustenabil prin autovehicule electrice si micro-mo-
bilitatea.

Punctele de vedere exprimate si identificarea directiilor de urmat
sunt de larg interes pentru dezvoltarea corecta a domeniului transpor-
tului rutier, in contextul promovarii intermodalitatii.

Sedintele de orientare strategica au avut urmatoarele subiec-
te, corespunzatoare temelor strategice ale AIPCR:

e Rolul administratiilor rutiere in societatea multimodalg;

e Mobilitatea si cresterea urbanizarii;
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Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - Prezentare la standul
Comitetelor Nationale AIPCR

Sesiune tehnica in cadrul Congresului

o Orientdri ale administratiilor rutiere pentru realizarea unor dru-
muri mai sigure;

o Optimizarea responsabild a investitiilor in infrastructura rutierd.

Aceste sedinte, pregdtite de responsabilii celor patru teme strate-
gice, au oferit participantilor posibilitatea de analizd si dezbatere a
provocarilor viitoare si a politicilor rutiere.

Sedintele Comitetelor Tehnice au fost organizate in scopul pre-
zentadrii rezultatelor activitatii din programul de lucru de pe parcursul
ciclului 2012 - 2015, care a constat in principal din schimburi de infor-
matii, studii tehnice si seminarii, rezultate cuprinse si in Rapoartele
tehnice publicate sub egida AIPCR. De asemenea, aceste sedinte au
oferit cadrul pentru dezbaterea si conturarea programului de lucru al
comitetului pentru urmatorul ciclu de activitate, 2016 - 2019.

DECLARATIA MINISTRILOR

Preambul

Noi, Ministrii si Sefii Delegatiilor intrunite la Seul, Republica
Coreea, in data de 2 noiembrie 2015, cu ocazia Sesiunii Ministrilor
la cel de al XXV-lea Congres Mondial de Drumuri, Seul 2015:

- recunoscand importanta si contributia sectorului transportului
rutier la economia mondiald si dezvoltarea sociala,

- recunoscand provocarile globale ce stau in fata sectorului de
transport rutier, inclusiv fundamentarea sustenabilitatii, siguranta
rutiera, necesitatile de mobilitate si accesibilitate, diminuarea resur-
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AIPCR

Ing. Constantin ZBARNEA - Prezentare lucrare in cadrul
Sedintei Comitetului Tehnic

Sedintele speciale au fost organizate pe subiecte de actualitate,
cu caracter de noutate, complementare celor cuprinse in programul
Comitetelor Tehnice, in colaborare cu organizatii internationale parte-
nere ale AIPCR.

Lucrarile individuale elaborate de specialisti din intreaga lume, se-
lectate de Comitetul stiintific al congresului, au fost prezentate in
cadrul Sesiunilor de postere, structurate pe 36 de teme tehnice.
Aceste sesiuni au asigurat posibilitatea unei comunicari directe intre
autori si participantii la congres interesati de tema respectiva.

Atelierele de lucru organizate pe parcursul congresului au oferit
posibilitatea dezbaterii directe cu expertii a unor subiecte specifice,
uneori in completarea sedintelor Comitetelor Tehnice.

La congres au participat si 11 reprezentanti din Romania, inscrisi
oficial, respectiv patru persoane insotitoare. Acestia au fost implicati in
cateva activitati din programul congresului, si anume: e Prof. dr. ing.
Gheorghe LUCACI - Prezentarea Comitetului National Roman (structura,
activitate) si Romaniei, in cadrul programului de la standul Comitetelor
Nationale AIPCR din cadrul expozitiei; ¢ Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU,
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI si Conf. dr. ing. Valentin ANTON - Asigu-
rare permanentd la standul Comitetelor Nationale AIPCR; e Ing. Con-
stantin ZBARNEA - Prezentare ,Practica gestiunii riscurilor in Romania”,
in cadrul Sedintei Comitetului Tehnic CT 1.5 - Gestiunea riscurilor; e
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - Lucrare in cadrul sesiunilor de postere:
+Assessment of the Environmental Indicators of Various Supply Chains
and Technologies Developed for the Construction of New and Recycled
Road Pavements in Romania”; e Dr. ing. Mariana POP - Prezentare in
cadrul unui atelier tehnic la Pavilionul National al Italiei.

Vom reveni cu detalii pentru problemele punctuale tratate la con-
gres.

selor de energie si schimbarile climatice,

- luand in considerare Obiectivele Dezvoltarii Durabile ale Na-
tiunilor Unite in stabilirea politicilor nationale pentru sectorul rutier
al tarilor respective,

- subliniind nevoia de a intari schimburile internationale si coo-
perarea cu scopul de a eficientiza sistemul de transport rutier si a
sustine tarile in curs de dezvoltare,

ne declaram disponibilitatea pentru a ,.crea plusvaloare din
transport” prin cooperare in urmatoarele domenii:
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Declaratie Noi tehnologii
Finantare durabila Noi:
Noi: - observam ca exista o nevoie urgenta de a dezvolta noi teh-

- recunoastem ca statele trebuie sa sporeasca performantele au-
toritatilor rutiere, sa imbunatateasca coordonarea la nivel national
si regional si sa dezvolte strategii de finantare inovative,

- militdm pentru realizarea de investitii in constructii eficiente si
intretinere corespunzatoare a sistemului de transport rutier prin im-
partdasirea cunostintelor la nivel international,

- cautam impreuna solutii prin diseminarea rezultatelor cerce-
tarilor si studiilor de caz in diferite domenii, inclusiv luarea decizii-
lor in cadrul proiectelor cu finantare guvernamentald, parteneriate
public-private si alocari bugetare pentru constructia si intretinerea
drumurilor.

imbunitatirea serviciilor

Noi:

- reafirmam ca o prioritate de top in transportul rutier este re-
prezentata de o imbunatatire a serviciilor de transport rutier pe care
utilizatorul sa o poata recunoaste si sustine,

- incercam sa reducem semnificativ accidentele soldate cu vic-
time prin implementarea unor politici nationale de siguranta rutiera
care sa contribuie la obtinerea unui sistem rutier mai sigur, cum este
el promovat de Planul Global al Deceniului de Actiune pentru Sigu-
ranta Rutiera al Natiunilor Unite,

- ne straduim sa imbunatatim accesibilitatea si mobilitatea prin
asigurarea unor drumuri corespunzatoare indiferent de conditiile de
exploatare, reducand congestiile in trafic in zonele urbane si promo-
vand o mai mare eficientd printr-un transport multi-modal eficient,

- Tmbunatatim cooperarea internationald pentru diseminarea
cunostintelor si a bunei practici, pentru a dezvolta capacitatea de
fmbunatatire a serviciilor de transport rutiere.

nologii pentru a face fata provocarilor din sectorul transporturilor
rutiere, inclusiv diminuarea resurselor de energie si schimbarile cli-
materice datorate emisiilor de CO, si nevoia de mobilitate a sis-
temului,

- depunem un efort concertat pentru promovarea sustenabilitatii
mediului inconjurator prin dezvoltarea unor noi tehnologii rutiere cu
emisii reduse de carbon, reducerea congestiilor din trafic si o mai
buna gestionare a traficului cu ajutorul Sistemelor Inteligente de
Transport (ITS), imbunatatirea eficientei combustibilului pentru au-
tomobile si reducerea emisiilor poluante,

- promovam investitia in R&D (Research & Development) si
schimbul de cunostinte pentru a pune bazele unor sisteme de con-
ducere autonome si a masinilor verzi, care prezinta potentialul de a
schimba in mod dramatic viitorul transportului rutier.

Noi

vom utiliza oportunitatile oferite de Congresul Mondial
de Drumuri din Seul pentru a promova schimburi la nivelul politi-
cilor de dezvoltare la nivel ministerial si schimburi tehnice la nive-
lul personalului executiv si al expertilor, pentru a face progrese
in discutarea celor trei tematici critice prezentate in aceasta De-
claratie.

Noi solicitdm Asociatiei Mondiale de Drumuri (AIPCR/PIARC) si
expertilor in domeniul transporturilor rutiere participanti la acest
Congres Mondial de Drumuri sa depuna toate eforturile pentru a im-
bunatati schimburile de tehnologie in sectorul transporturilor rutie-
re cu ocazia acestui eveniment si pe durata urmatorului ciclu de
activitate a Asociatiei.

Un consortiu alcatuit din ,L&T Construc-
tion” si ,Daewoo E&C” a castigat licitatia
pentru un contract de proiectare si con-
structie a unui pod de 9,6 km peste raul
Gange, din statul indian Bihar. Vechiul pod
(,Mahatma Ghandi Setu”) este in stare de
deteriorare, are doar doud benzi, iar circu-
latia autovehiculelor grele este interzisa.

Valoarea contractului este de 460 mil.
dolari si va cuprinde si constructia si ame-
najarea a 22 km de drumuri adiacente.
Perioada de derulare a proiectului este de
patru ani. Obiectivul este acela de a imbu-
natati legaturile de transport dintre Patna,
capitala statului Bihar, si regiunile inconju-
ratoare, intr-o zona in care 58% din popu-
latie are sub 25 de ani si in care dezvolta-
rea industriala este scazuta, 33,7% din po-
pulatia statului trdind sub pragul saraciei.

In provincia Hubei, orasul Shiyan, re-
teaua de drumuri si autostrazi construite
intre anii 2011 si 2015 totalizeaza nu mai
putin de 26.989 km, urmare a cheltuielilor
de peste sapte miliarde de dolari ale au-
toritatilor chineze. De remarcat si faptul ca,
in timp ce reteaua de autostrazi a detinut
principala pondere, cea de drumuri rurale a
crescut in aceeasi perioada cu 7.425 km.

Intre anii 2016 si 2020, un numar de
32.000 km de drumuri vor completa retea-
ua existentd. Pentru a realiza aceasta cres-
tere suplimentard, investitiile sunt estimate
la aprox. 11 mld. dolari. Investitiile in infra-
structura rutiera in aceasta zona se dato-
reaza si faptului ca aici se afla cei mai mari
producatori de automobile din China, orasul
Shiyan avand astfel o importanta econo-
mica strategica. Productia de automobile a
fnceput in aceasta zona inca din anul 1968.

Serbia reprezinta unul dintre statele eu-
ropene in care investitiile in infrastructura
au crescut an de an. Dupa constructia unui
pod peste Dunare (la Zemun), in mai putin
de doi ani de zile si cu un imprumut extern
asiatic cu o dobanda de 2,5%, recent a fost
semnat un nou contract pentru proiectarea
si construirea unui important pod peste raul
Sava. Podul, in lungime de 1964 m, va fi
amplasat langa localitatea Ostrucnica si va
face parte din proiectul de by-pass al ora-
sului Belgrad.

Firmele castigatoare alcatuiesc un joint-
venture dintre Strabag, Zlblin, Dywidag si
compania locald PZP Zajecar. Termenul de
finalizare a lucrarilor va fi de 26 de luni,
contractul (in valoare de cca. 30 mil. euro)
incluzand, de asemenea, si lucrari de dru-
muri, iluminat si telecomunicatii, amena-
jarea teritoriului, consolidari, drenuri etc.
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Din Motaieni si pana in... Pennsylvania

Prof. Costel MARIN

ele cateva zile de iarna autohtona nu reprezinta nici pe departe

o adevarata apocalipsa, asa cum ne-a obisnuit in ultima vreme
mass-media. Desigur, toate ar putea functiona in conditii normale
dacd multi dintre semenii nostri nu numai ar comenta, ci si ar aplica
celebrul proverb cu omul gospodar care-si face iarna car si vara sanie.
Nu suntem nici in Alaska si nici in Siberia pentru a clama cu atéata dis-
perare nenorocirile ce ni s-ar putea intampla. De vina pentru toate,
parca, sunt in ultima vreme nu incompetenta si proasta organizare,
ci drumarii care nu-si fac treaba. Ca intr-un spectacol absurd, toata
lumea se agita, da ordine, comenteaza si amendeazad, in vreme ce
doar cativa ,profesionisti” ai zapezii ingheata si nu dorm ore si zile in
sir pe drumuri. Un cunoscut analist american, vorbind despre inven-
tiile si inovatiile in materie de masini si echipamente de deszapezire,
remarca cu umor faptul cd singura geniald inventie impotriva zapezii
o reprezintd, la urma urmei, tot lopata. Cu conditia ca si la noi sa aiba
cine s-0 manuiasca.

Strategii deszapezirii: un dentist si o femeie

Daca nu stiati cumva, primul plug din lemn tras de cai pentru
deszdpezire a aparut pe strazile orasului american Milwaukee, in anul
1862. Cativa ani mai tarziu, in anul 1869, in Canada, un dentist din
Toronto, pe numele sau J. W. Elliot, inventeazad ,un plug rotativ”,
strdmosul a ceea ce reprezintd auto-frezele moderne de astizi. In
anul 1913, pe strazile din New York a aparut primul autocamion cu
bend, echipat cu roti de tractor si utilizat la caratul zapezii. Tot in
S.U.A., la Chicago, in anul 1920, a fost prezentat un ,snowloader”, un
utilaj echipat cu o banda transportoare cu ajutorul careia zapada era
incdrcata direct in bena unui autocamion.

Cresterea numarului de
automobile a dus la sporirea
traficului si, implicit, la do-
rinta de a putea folosi dru-
murile in orice anotimp. Dar,
nu americanii au fost cei
care au montat un plug pe
un automobil pentru prima
oara (in anul 1920), ci doi

frati norvegieni. Unul dintre cei care insa le-a produs in serie a fost
muncitorul american Carl Fink (compania Fink existand si astazi). Si
nu in ultimul rénd, soferii ar trebui sa stie cd prima ,racleta” pentru
curatat gheata a fost patentatd prin anul 1870, de catre o femeie, pe
numele sau Lidia Fairweather.

in concluzie, printre cei care au revolutionat industria deszapezirii,
nu numai ca o curiozitate, nu puteam sa nu-i amintim pe dentistul
din Toronto si doamna din America.
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Plugul cu cai

O imagine mult trambitatd in aceastd iarna pe ecranele televi-
zoarelor a fost cea a unei localitdti dambovitene, pe ulitele careia
deszdpezirea se facea cu un plug de lemn tras de cai. Si totusi, in loc
sd aratam cu degetul sau sa ne plangem, in Pennsylvania, fermierii
Sophie si Abby, de la ferma Lenni, folosesc un plug de deszapezire
tras de doi frumosi cai. Evident, plugul nu este din lemn si este con-
ceput, probabil, in atelierul unor mecanici priceputi. Operatiunea este
simpld, ecologicd, cu bani putini si nici nu necesita cine stie ce com-
plicate caiete de sarcini si licitatii pe masura.

Robotii in actiune

In fiecare an, marile universititi de pe glob organizeazd pre-
zentarea unor noi cercetdri in domeniul deszdpezirii. De exemplu, in
perioada 28-31 ianuarie 2016, in orasul St. Paul, din Minnesota, se
organizeaza , The Six Annual ION Autonomus Snowplow Competition”.
Competitia este organizatd de catre ION - ,The Institute Of Naviga-
tion”, una dintre cele mai prestigioase entitati in domeniul cercetarii
din S.U.A. De la robot;i liliputani s-a ajuns la masinarii cu baterii so-
lare, cu autonomie consistentd, care au demonstrat ca pot rdzbi prin
zapezi inalte de 1-1,5 m.
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Podul rutier peste calea ferata
Jundiapeba - Mogi das Cruzes, Brazilia

Drd. ing. Ciprian POPA

Va prezentam in continuare o solutie de proiectare a unui pod ru-
tier in Brazilia. Proiectul a fost realizat in intregime - proiectare,
armare si calcul structural - cu solutii Nemetschek dedicate.

Fig. 1 - Model de analiza 3D cu toroane

P roiectul consta intr-un pod rutier ce supratraverseaza o cale fe-  si respectiv 44 m. A treia sectiune, cea mai mica, are deschideri de
ratd. Structura este compusa din trei parti, cu doua culee din  cate 30 m.
beton armat, iar tablierul din beton pretensionat. Lungimea totala a
podului este de 365,80 m. Tablierul este alcadtuit din doud sectiuni Pentru calcul structurii a fost utilizat programul de calcul SCIA
hiperstatice, fiecare cu cate trei deschideri de 45 m. Engineer. Programul are o interfata prietenoasa si a putut rezolva
provocarea data de calculul sectiunilor hiperstatice.

Fig. 2 - Ansamblu pile - armare 3D Fig. 3 - Model de analiza

Prima sectiune este alcatuita din trei deschideri de 35 m, in timp Programul Allplan Inginerie a fost folosit pentru a produce rapid
ce a doua sectiune este compusa din trei tronsoane de 44,8 m, 48 m  si precis planurile de constructie si listele de cantitdti.
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Fig. 4 - Model 3D de armare in Allplan Fig. 5 - Exemplu de plan de armare in Allplan

a fost faptul ca nu s-a putut opri circulatia pe
linia feroviard si atunci s-a luat in calcul crearea
unei structuri temporare metalice. Proiectul a
fost predat la timp, iar prin utilizarea solutiilor
Nemetschek s-a obtinut o mare productivitate
atat in calcul, cat si la detaliere.

Beneficiar: DNIT - Departamentul national
de infrastructura de transporturi, Brazilia;

Arhitect: Azambuja Engenharia e Geotecnia
Ltda.;

Structura: Azambuja Engeharia e Geotec-
nia Ltda.

Despre Scia Engineer

Scia Engineer este un program de proiectare
integrat, ce realizeaza calcul structural si dimen-
sionare pentru diferite tipuri de materiale. Poate
fi utilizat pentru proiectarea structurilor din otel,
beton, lemn, aluminiu si compozite datorita inte-
grarii numeroaselor coduri internationale de pro-
iectare, ce permit determinarea capacitatii si op-
timizarea sectiunilor pentru a corespunde veri-
ficarilor sectionale si de stabilitate. Pe langd mo-
torul avansat de calcul cu element finit, progra-
mul cuprinde functii de modelare si schimb de
date cu alte aplicatii (BIM), breviar de calcul, ge-
nerarea sectiunilor si a planurilor de ansamblu.

Ce face Scia Engineer diferit de alte progra-
me CAE este integrarea modelarii, analizei, di-
mensionarii si generarii de planse intr-o singura
platforma Open BIM.

Fig. 6 - Exemplu plan cofraj si pozitionare teci toroane BIBLIOGRAFIE:
~Nemetschek Engineering User Contest 2013" (http://nemetschek
O provocare au reprezentat-o neregularitatile din teren. Intrucat -scia.com/en); www.mottmacdonald.com
podul supratraverseaza o cale feratd, s-au luat in calcul interferentele Pentru informatii suplimentare:
cu liniile electrice si reducerea ariilor de expropriere. O altd problema www.nemetschek.ro; tel: 021.253.2580
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WITOS®

- Sistemul inteligent de la WIRTGEN GROUP -

Wirtgen Group

onceput de specialistii de la Wirtgen Group, WITOS® - sistemul

telematic inteligent - combind pentru prima datd o solutie de
management al flotei cu inalta performantd a unui sistem software,
cu scopul de a optimiza procesele de lucru in aplicatiile de constructie
a drumurilor.

Cu ajutorul acestei inovatii, operatiunile de lucru pot fi planificate
la minut, iar timpii neproductivi, eliminati. Rezultatul este uimitor:
calitatea unui proiect de constructii creste semnificativ, iar costurile
si timpul de constructie scad.

Noul sistem software modular WITOS® permite nu numai aplica-
rea principiului ,just-in-time” in organizarea proceselor, dar si opti-
mizarea unor procese precum frezarea, asfaltarea si compactarea.
Sectiunea ,FleetManagement & Services” cuprinde modulele ,Fleet
View”, ,Fleet Care” si ,WITOS SmartServices”, iar sectiunea ,Process
Optimization” este formata din ,Milling”, ,Paving” si ,Compacting”.

WITOS® FleetManagement & Services oferd functii avansate
pentru managementul flotelor sau a echipamentelor si contribuie la
cresterea utilizarii echipamentelor tehnice si reducerea costurile fixe.

In dezvoltarea acestui sistem, accentul a fost pus pe crearea unei
interfete intuitive si un mod eficient de programare. Pentru a utiliza
acest program avansat este necesar sistemul hardware WITOS®
Ready, un pachet de transmisie care contine o unitate de control
telematic (TCU), o antena si un card SIM.

Modulul WITOS® FleetView este punctul central al sistemului
de management al flotelor. Acesta contine informatii esentiale despre
echipamentele din flota (pozitia curenta si istoricul), ce pot fi accesate
oricand si de oriunde. In sectiunea defectelor sunt raportate toate in-
formatiile furnizate de masina. Pe langa stocarea codurilor de erori,
sistemul aduna si alte informatii cu privire la potentiala cauza a ero-
rilor, cu scopul de a initia masuri corective. Pe intregul ciclu de viata
a masinii toatd istoria incidentelor este stocata si poate fi accesata
oricand. Se pot crea alarme cu notificare pe e-mail sau mesaj atunci
cand masina nu a fost oprita la 0 anumita ord sau a fost scoasa din-
tr-o arie prestabilita (functia de preventie a abuzurilor). Procesele de
programare si organizare sunt simplificate si transportul inutil al
masinilor evitat.

WITOS® FleetCare simplifica intregul proces de mentenan-
ta, reducand operatiunile de rutina zilnice. Raportul emis oferd utili-
zatorului date necesare pentru o mentenanta proactiva si il pune in
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contact direct cu reprezentantele Wirtgen Group. De asemenea, in-
dica urmatoarea datd de service si pune la dispozitie documentele
necesare acestei operatiuni.

WITOS® SmartService reprezintd acordul cu service-ul autori-
zat. Tehnicienii Wirtgen pot verifica on-line datele de mentenanta si
service ale unei masini, astfel lucrarile de intretinere/reparatie putand
fi efectuate mai repede. Timpii de rdspuns ai service-lui in cazul inci-
dentelor sunt drastic scazuti, precum si timpii morti ai utilajului.

WITOS® Process Optimization permite evitarea defectiunilor
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tehnice si a timpilor morti cu pana la 60-85%, in functie de tipul ope-
ratiunii de lucru in asfaltarea de drumuri. Pentru a permite o astfel de
aplicatie, au fost analizate mai atent metode simplificate de manage-
ment precum ,just-in-time”. Cu toate cd astfel de principii sunt uti-
lizate cu succes in numeroase industrii de decenii, nu erau in totalitate
aplicabile in industria constructiei de drumuri. Dezvoltand WITOS®,
grupul Wirtgen incepe din punctul in care un astfel de principiu tre-
buie sa aiba efecte: in santier.

WITOS® Paving utilizeaza un sistem telematic pentru a integra
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intregul proces de asfaltare, de la planificare la control. In faza de
planificare, sistemul ofera suport pentru o organizare transparenta a
proiectului de constructii, oferind ulterior, in timpul lucrului, informatii
inclusiv despre parametrii de asfaltare - viteza sau latime - si echipa-
mentele necesare.

in timpul constructiei, timpul de incircare a autobasculantei este
monitorizat de statia de astfalt prin intermediul interfetei web. Cand
autobasculanta este descarcata pe santier, operatorii finisorului de
asfalt inregistreaza ora precisa a descarcarii, folosind interfata web a
acestuia. Supervizarea continud a timpilor si transmiterea de date in
timp real asigurd transparenta asupra fluxului tehnologic. Pe langa
documentarea constructiei, WITOS® Paving deschide numeroase
posibilitati: controlul fluxurilor de lucru in timp real.

WITOS® Compacting este un instrument de optimizare pentru
procesul de compactare. Ghidul ,HAMM Compaction” include un in-
strument pentru planificare proceselor de pavare si compactare si ofe-
ré optiunea de transfer a rezultatelor cétre cilindrele compresoare. in
acest fel, operatorul poate vizualiza metoda optima de compactare.

S.UA.

Caciula si drumurile on-line

Departamentul Transporturilor din Minne-
sota indeamna soferii care vor sa calato-
reasca iarna ca ,inainte de a scoate caciula
pe geam”, sa verifice informatiile on-line.
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Cu ajutorul ,HCQ Navigator”, date relevante, precum temperatura as-
faltului sau numarul de treceri, sunt afisate cdtre operator in timpul
procesului de compactare si stocate.

WITOS® Milling a fost creat pentru a optimiza procesul de fre-
zare, reducand timpii morti de pe santier, pentru ca procesul de fre-
zare sa devind si mai eficient si economic, in viitorul apropiat.

Avantajele WITOS®

in plus faté de solutiile clasice de management, WITOS® ofers
module pentru optimizarea proceselor, care, pentru prima datd, asi-
gurd transparenta asupra unui flux continuu de informatii importante
in constructia drumurilor, precum cantitatea de material utilizat la as-
faltare sau rezultat in urma frezarii. Sirurile lungi de autobasculante
in spatele unui finisor, 0 imagine binecunoscuta a santierelor de as-
tazi, va apartine trecutului. Acest lucru nu numai ca sporeste calita-
tea constructiilor realizate, dar si reduc semnificativ costul si timpul
de productie.

Peste 900 de camere video montate pe dru-
murile acestui stat ofera informatii live des-
pre starea drumului, viteza de circulatie,
masinile blocate, aderentd, temperatura etc.
Informatiile sunt accesibile si pe iPhone si
pe smart-phone. Se evita astfel deplasarile
care ar pune in pericol siguranta calatorilor.
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Solutii moderne de protectie a mediului in activitatea de
deszapezire. Depozit modular acoperit pentru sare

Ing. Horatiu SIMION,

Ing. Olimpiu GHILEZAN,

Ing. Alexandru BUDA,

Directia Regionala de Drumuri si Poduri Timisoara

Prezentare generala

vand in vedere activitatea de control a Garzii Nationale de Me-

diu pe drumurile nationale din administrarea D.R.D.P. Timi-
soara, privind modul de depozitare si stocare a materialului antiaglo-
merant (sare pentru deszapezire), a fost necesara montarea unor de-
pozite acoperite.

Solutia optima a fost montarea unui depozit modular acoperit,
necesar stocarii si adapostirii de intemperii a materialului antiaglo-
merant (sare pentru deszapezire) ramas in stoc dupa finalizarea ac-
tivitatii de combatere a lunecusului si inzapezirii, cat si depozitarea
acestuia in perioada de iarnd la bazele de deszapezire din cadrul Di-
rectiei Regionale de Drumuri si Poduri Timisoara.

Prin montarea depozitelor modulare acoperite la bazele de desza-
pezire, materialul antiaglomerant poate fi depozitat si stocat fard a
afecta negativ factorii de mediu, sol, apa, respectand prevederile
Normelor Europene de protectie a mediului inconjurator.

in cadrul D.R.D.P. Timisoara au fost realizate cinci depozite mo-
dulare acoperite pentru sare la urmatoarele districte de drumuri si
poduri: 1 (unu) District Bucova, 1 (unu) District Slatina Timis, 1 (unu)
District Oravita, 1 (unu) District Moldova Noua si 1 (unu) District
Recas.

Caracteristici tehnice

Depozitul modular acoperit pentru stocarea sarii este o structu-
ra autoportantd usoara, tip cort, cu deschidere intre stalpii de intra-
re de 10 m (Fig.1) si lungime de 12-14 m (Fig.2). Pentru efectuarea
cu usurintd a manevrelor de incarcare si descdrcare a materialului
si de a asigura la nevoie adapostirea utilajelor si echipamentelor
cu gabarit mare, indltimea depozitului in punctul cel mai inalt este
de 5,0 m.

Fig.1. Schita depozit modular - profil frontal
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Fig.2. Schita depozit modular - profil lateral

Detalii constructive

Ancorarea depozitului modular la sol

Ancorarea depozitului la sol (Fig.5) este de tip demontabil si reuti-
lizabil, cu sistem de ancorare metalic montat prin insurubare (Fig.3.,
Fig.4.) pentru ca, la nevoie, beneficiarul sa poata desface si reamplasa
intreaga structura pe un nou amplasament, fara a fi necesara deza-
fectarea vechii fundatii sau constructia uneia noi pe noul amplasament.

Fig.3. Infigerea stélpilor

Fig.4. Infigerea stalpilor



Fig.5. Ancorarea la sol

Realizarea structurii metalice

Structura este realizata din cadre de grinzi cu zabrele (Fig.6.),
care subintind intreaga Iatime a structurii, rigidizate cu tiranti in tra-
vers (Fig.7.). Interiorul depozitului este o suprafata deschisa, nein-
trerupta de stalpi sau alte elemete de sprijin (Fig.8.).

Fig.6. Cadru din grinda cu zabrele

Fig.7. Rigidizarea cadrelor de grinzi cu zabrele
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Fig.8. Interiorul depozitului

Avand in vedere efectul coroziv al materialului stocat (sare gema)
(Fig.9), toate elementele metalice folosite in constructia structurii,
precum si elementele conexe, sunt zincate termic, grosimea stratu-
lui de protectie respectand normativul SR EN 1461.

Fig.9. Materialul antiaglomerant introdus in
depozitul modular

Realizarea invelitorii

Peste structura metalica este plasatd tensionat o prelatd, care va
functiona ca acoperis (invelitoare completd cu maneca de vant pe in-
treaga structurd) si pereti (prelata la ambele capete) (Fig.10.).
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Fig.10. Prelata tensionata peste structura metalica

Prelata tensionatd peste structura metalica este ignifuga, prote-
jatd la UV si cu rezistenta mare la rupere.

Pentru a se evita lovirea peretilor la sol de catre utilajele cu gaba-
rit mare si pentru a permite depozitarea sarii si incarcarea acesteia in
conditii mult mai bune, a fost prevazuta ca solutie de siguranta mon-
tarea unui soclu de beton mobil pus la dispozitie de catre beneficiar
(Fig.11.).

Concluzii

Prin folosirea acestor depozite modulare, activitatea de protectie
a mediului se poate desfasura in mod eficient. Avand in vedere iarna
2014-2015, depozitele aflate in functiune pe raza D.R.D.P. Timisoara
s-au dovedit a fi un real succes, atat in activitatea de protectie a me-
diului, cat si in ceea ce priveste activitatea de raspandire a materia-
lului antiaglomerant pe drumurile aflate in administrare. Un mare
avantaj al acestor depozite il constituie sistemul de fundare, care este
demontabil, intreaga structura putandu-se demonta, transporta si re-
monta in maxim 10 zile.

in functie de fondurile disponibile aprobate prin limitele de chel-
tuieli, D.R.D.P. Timisoara va mai incerca sa achizitioneze depozite mo-
dulare acoperite pentru sare, la unitdtile teritorial-administrative unde
exista conditii precare de pastrare a materialului antiaglomerant.

Fig.11. Soclu de beton

Prin urmare, aceste depozite modulare acoperite pentru sare re-
prezinta un pas important in evolutia pozitivd a protectiei mediului,
adoptarea acestei solutii fiind eficientd, atat din punct de vedere con-
servativ, cat si economic.

BIBLIOGRAFIE:

[1] - Caiet de sarcini Achizitie Depozit Modular Acoperit pentru
Sare;

[2] * * * Normativ SR EN 1461;

[3] * * * AND 525-2013 - Normativ privind prevenirea si comba-
terea inzapezirii drumurilor publice.

Turcia:
Ministrii la deszapezire

Am selectat o stire din ziarul turcesc
,Daily Sabah”, care a trecut aparent neob-
servata: potrivit acesteia, ministrul tran-
sporturilor din Turcia, Binali Yildirim, a in-
trat in Noul An impreuna cu lucratorii care
au deszapezit drumul de pe muntele Bolu,
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drum ce face legdtura intre Ankara si Estul
Anatoliei. Dupd ce a asistat la deszapezire,
ministrul i-a tratat pe muncitori cu baclava,
o delicatesa dulce, caracteristica bucatariei
turcesti. Ministrul i-a avertizat pe soferi sa
evite depdsirile riscante, deoarece drumu-
rile sunt mai periculoase pe timp de iarna.
El a declarat reporterilor urmatoarele: ,sa
nu uitam ca nu exista niciun rege al dru-
murilor, dar in schimb exista reguli si prin-

cipii de respectare a drumurilor. Va rugam
sa respectati regulile, astfel incét cei dragi
sa nu aiba de suferit si sa puteti ajunge in
conditii de siguranta acasa”.

Seara, ministrul a cinat cu personalul
autostrazii, dar a facut si o vizita centrului
de control al traficului rutier de pe munte-
le Bolu, urand ,drum bun” soferilor la difu-
zoarele tunelului (lung de 3,1 km) de pe
acest munte.
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Sunt pregatiti drumarii in cazul
unui atac terorist sau al unui dezastru?

Prof. Costel MARIN

C omplexitatea problemelor cu care se confruntd sistemele de
transport in ultimii ani presupune abordari noi, diverse si, de ce
nu, cu un caracter oarecum inedit.

Temele legate de confortul traficului, siguranta circulatiei, cali-
tatea infrastructurii sunt completate recent de o noua intrebare legata
de aglomerdrile de trafic, in special in marile orase, si modul cum
acestea pot deveni adevarate capcane, chiar si din punct de vedere
al unor atacuri teroriste.

Potrivit unui articol publicat recent in ,,The Guardian”, comen-
tatorii se intreabd cum pot fi evitate consecintele unui dezastru, mai
ales in conditiile unui trafic congestionat la ore de varf: ,drumurile
principale, blocate la orele de vérf sau dupa cétiva centimetri de
zapada, ar putea fi potential mortale in cazul unui atac terorist sau al
unui uragan? Oare nu ar trebui un sistem de transport mult mai rezis-
tent decat cel pe care il utilizim noi acum?” lata ce declara ziaristul
Laurie Mazur in ,The Guardian”, din data de 8 ianuarie 2016: ,am
intarziat la o intdlnire stand in trafic pe una dintre cele mai
importante artere din Washington D.C. A fost de nedescris
frustrarea pe care am trait-o, cand lumina semaforului deve-
nea verde, galbena si apoi rosie, fara sa pot inainta macar un
centimetru. Apoi, am observat un semn pe marginea drumului,
pe care scria ,,evacuare route” si am incercat sa-mi imaginez
cum as putea sa fug din aglomeratie in cazul unei crize majo-
re a unui atac terorist, de exemplu, sau a unui uragan pe un
drum impropriu evacuarii la o ora de varf. Aici, in D.C., susti-
ne comentatorul, te poti astepta la situatii de-a dreptul apocaliptice
atunci cand cétiva centimetri de zapada, o furtuna sau un cutremur
ar induce in mod automat un blocaj in care, in cel mai fericit caz, ar
trebui sa-ti petreci noaptea in masing.”

Washington poate fi considerat un caz extrem, dar nu singular. in
multe orase, sistemele de transport se degradeaza pe zi ce trece, cu
atat mai mult in situatii de crizd. Intr-o lume predispus3 din ce in ce
mai mult la fenomene meteo extreme, la atacuri teroriste etc., sis-
temele de transport pot esua atunci cand avem cel mai mult nevoie de
ele. S& ne amintim ce s-a intdmplat atunci cand uraganul ,Katrina” a
lovit coasta Golfului Mexic, in anul 2005. Milioane de oameni au fugit
cu masina fnainte de furtund, creand un adevarat haos in trafic si de-
vastand practic statiile de combustibil. Ce s-a intamplat insa cu cei
peste 100.000 de oameni din paturile sarace si vulnerabile care,
neavand masini, au ramas in oras? Orice comentarii sunt de prisos.

Un alt tip de abordare

Potrivit publicatiei amintite, ar costa mult mai putin, de exemplu,
constructia unui pod nou, care sa tind seama si de noile transformari
climatice, politice si sociale, decat sa-I inlocuiesti pe cel distrus, vor-
bind despre noi vulnerabilitati (terorismul s.n.), care nu au existat in
secolele trecute. Cand uraganul ,Sandy” a lovit, in anul 2012, orasul
New York, sistemul de metrou si pistele aeroportului ,La Guardia” au
fost aproape scufundate. Siin anul 2010, atunci cand inundatiile din

Tennessee si Kentucky au distrus aceste zone, multi oameni s-au
fnecat pur si simplu in masinile lor, pe autostrazile inundate.

Chiar si intr-o tard precum S.U.A., sistemele de transport pot crea
mari frustrari si pot deveni, intr-o buna zi, potential mortale. Aici ins3,
nu este vorba doar numai despre automobile, ci despre abordarea
unui sistem multi-modal, in care autostrazile, strazile, trenurile, au-
tobuzele, pistele pentru biciclete, aeroporturile si feriboturile sa
functioneze in situatii de criza, dupa un mod ordonat si sigur, dupd un
anumit plan. Dar, un asemenea sistem presupune o noua abordare a
infrastructurii, raportata la realitatile pe care le traim. Potrivit lui Emil
Frankel, fost secretar asistent pentru politica de transport la Depar-
tamentul Transporturilor din S.U.A. multe autostrazi, linii de cale
feratd si aeroporturi, de exemplu, sunt in pericol de a fi inundate da-
toritd cresterii nivelului marii. ,Orice proiect care va fi realizat de
acum inainte va adauga noi costuri, dar costa mai putin pentru a con-
strui un pod mai mare si mai sigur fata de cheltuielile care ar duce la
inlocuirea celui distrus.” in opinia specialistilor, nu toate solutjile ,hi-
tech” reprezintd intotdeauna rdspunsul. Dar, acestea ar trebui sa
insemne viitorul. Cand uraganul ,Sandy” a lovit New York-ul, in tune-
lurile inundate ,s-au prajit” toate sistemele electromecanice vechi.
Singurele trenuri care au evitat catastrofa au fost cele dirijate si co-
nectate la un sistem IT.

Problema tine in continuare tot de bani, dar si de blocajul politic,
care, comenteaza ziaristul, ,este la fel de rdu ca si traficul”. La un
deficit de peste 2.000 miliarde de dolari, cat ar fi necesari infrastruc-
turii americane pentru a ajunge la o stare foarte buna, nu exista
niciun fel de preocupdri proactive care sd faca infrastructura mai
rezistentd, desi banii se cheltuiesc, dar uneori mult mai multi, din
pacate, dupa dezastru. Ar mai fi de remarcat si pregatirea interdisci-
plinara exceptionala la care aspira profesionisti in gestionarea unor
situatii de urgenta (fie chiar in relatia transport-congestii de trafic-in-
frastructura-terorism): ,Royal Roads University” organizeazd, de
exemplu, cursuri de pregatire dupa care absolventii primesc o diplo-
ma de licentd cu specializarea ,dezastre si urgente”.

Dar cum nimic nu e usor si fara costuri de realizat, va spunem noi
doar atat: un singur an de pregatire costa 11.780 dolari pentru ame-
ricani si 14.880 dolari pentru cei din afara S.U.A...
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Podul de la Bicaz, reparat cu
materiale compozite pe baza de fibre de carbon

Nicolae POPOVICI

P odul de pe D.N. 15, km 287+062, din orasul Bicaz, a fost supus

unor lucrari de reparatii inedite pentru drumurile din Romania,

fiind folositd tehnologia consolidarii structurii de rezistenta a podului

cu materiale compozite pe baza de fibre de carbon. De asemenea,

reprezintd cea mai mare lucrare realizata cu aceasta solutie pana in

prezent de la noi din tara, lucrari mai mici fiind realizate sau in curs
de finalizare.

Daca pana acum au fost executate reparatii la poduri doar pe baza
metodelor clasice, de aceasta data specialistii de la D.R.D.P. Iasi, sub
atenta supraveghere a celor de la C.N.A.D.N.R., au adoptat o solutie
inovatoare, folosita pe plan mondial. S-a apelat astfel la consolidarea
podului cu materiale compozite, o tehnologie aplicatad de la inceputul
anilor optzeci, renuntandu-se la metoda traditionala.

Podul a fost construit in anul 1951, iar pe perioada de serviciu a
suferit o serie de procese majore de degradare, determinate atat din
cauza unei executii deficitare, cat si a neefectuarii la timp a lucrarilor
de intretinere si a reparatiilor curente.

Podul are o lungime totala de 61,58 m, o structura static nede-
terminata alcatuitd din doud arce elastice de beton armat, dublu in-

castrate, cu calea sus in conlucrare cu tablier elastic de beton armat
pe cadre continui, stalpi si doud grinzi longitudinale solidarizate tran-
sversal cu antretoaze la fiecare 5,00 m si placa de beton armat la
partea superioara.

La partea superioard, reteaua de grinzi este solidarizatd de o placa
de beton armat incastratd pe contur in reteaua de grinzi cu grosimi
variabile, de 0,20 m in axul longitudinal al podului si minim 0,16 m in
zona vutelor interioare.

Consolidarea grinzilor principale, stalpilor si a arcelor s-a facut
pentru sporirea capacitatii portante, atat la momente incovoietoare,
la forte axiale, cat si la forte tdietoare, fiind dimensionat conform con-
voaielor din EUROCOD-uri.

Pentru consolidarea elementelor de rezistenta a podului au fost
folosite materiale compozite bazate pe fibre de carbon, dispuse pe
directia eforturilor sectionale. Dimensiunile finale ale elementelor de
rezistenta a podului au crescut cu cca. 3 cm pe fiecare laturd, grosime
rezultata din prelucrarea fetelor elementelor, materialul compozit,
adezivul si protectia finald.

Etapele de consolidare a arcelor au fost urmatoarele:

- Demolarea de pe fetele arcelor a betonului degradat, pana la
betonul sanatos;

Podul din orasul Bicaz
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- Curdtarea barelor de armaturd pana la luciu metalic. Barele de
armaturd cu sectiune redusa cu mai mult de 25% au fost dublate cu
bare de armatura noua cu acelasi diametru;

- Aducerea la dimensiunile initiale prin betonare cu mortare spe-
ciale, suprafata finala asigurand suportul pentru materialul compozit.
Substratul de beton a fost pregétit cu mijloace mecanice, pentru in-
departarea tuturor bavurilor, a resturilor de mortar, a micilor proemi-
nente si a altor neregularitati ale suportului;

- Indepértarea prafului si a particulelor neaderente, prin suflare cu
aer comprimat sau aspirare cu un aspirator industrial, deoarece su-
portul de beton trebuia sa fie in stare bund, fara acoperiri, tratamente
sau pelicule de suprafatad aplicate anterior, fard impuritati sau parti-
cule friabile, fard urme de grasimi, uleiuri sau carburanti;

- Nivelarea suportului efectuatd prin refacerea planeitatii, cu mor-
tar epoxidic;

- Prelucrarea colturilor sectiunii pana la aducerea la raza de minim
2 cm, in vederea aplicarii tesaturii pentru preluarea fortelor axiale;

- Verificarea planeitatii celor patru fete ale arcului si curdtarea de
impuritati;

- Verificarea rezistentei stratului suport din beton. Rezistenta mi-
nima la smulgere pe suport de beton pregatit a fost de 1-1,5 N/mm?;

- Pregatirea benzilor de material compozit, pentru preluarea mo-
mentului incovoietor, prin taiere la dimensiune, curatare;

- Aplicarea benzilor pe fibra inferioard si superioara a arcului pe
o latime de 50 cm si o grosime de minim 1mm. Continuitatea benzi-
lor in dreptul stalpilor a fost asigurata prin trecerea in dreptul fiecarui
stalp a unor conectori din fibre de carbon;

- Aplicarea adezivului pe stratul suport al arcelor si pe benzile de
material compozit;

- Aplicarea benzilor de material compozit inainte ca adezivul sd se
usuce;

- Aplicarea adezivului pe tesdtura intr-un strat, peste care se
aplicd un strat de adeziv cu rol de protectie;

- Aplicarea unui strat de mortar epoxidic, peste care s-a aplicat o
protectie anticoroziva prin peliculizare a intregii structuri.

Principalele avantaje ale folosirii materialelor compozite armate
cu fibre sunt: greutatea mai usoara, proprietati mecanice ridicate, ca-
racteristici anticorozive, rezultate exceptionale garantate din punctul
de vedere al sigurantei, reducandu-se la minimum problemele legate
de supraincarcare si gabarit, fiind complet reversibile. ,Daca la lu-
crarile de reparatii de padnd acum a fost folosita si forta de munca mai
putin calificata, la acest pod a fost exclusa interventia acesteia. Forta
de lucru folositd a fost compusa din personal calificat, specializat in
punerea in opera a acestor materiale speciale, ceea ce a contribuit la
cresterea gradului de rezistenta in timp a podului. De asemenea, cred
ca aceasta lucrare reprezintd o schimbare radicala in alegerea aces-
tei proceduri, deoarece tehnologia avansata isi face loc tot mai mult
in activitatea noastra”, a spus dl. ing. Ovidiu Mugurel LAICU, direc-
torul executiv al D.R.D.P. Iasi.

Propunerea facuta D.R.D.P. Iasi de catre reputatul specialist, prof.
dr. ing. Cristian COMISU, de folosire a materialelor compozite la podul
de la Bicaz, reprezintd un nou inceput in modernizarea lucrarilor exe-
cutate la monumentele de arta. Asemenea tehnologie a fost deja apli-
cata si la un pod mai mic, situat pe acelasi drum national, proiect care
a fost finalizat recent.

Realizarea lucrarilor de consolidare cu materiale compozite si la
alte poduri va permite reducerea cheltuielilor de intretinere periodica
si asigurarea unor economii ce vor fi folosite la celelalte obiective.
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Montreal:

MONDO RUTIER

Povestea contractelor murdare de deszapezire

Prof. Costel MARIN

Nimic nou sub zapezi...

N
I ntr-un Raport prezentat, nu cu mult timp in urma, de catre Banca

Mondiald, se admitea faptul ca, in industria rutiera (conceptul nu
include si industria transporturilor, in genere), un procent intre 10 si
15% din fondurile alocate il reprezintd coruptia si deturnarea de fon-
duri. Existd tari (in special cele din Africa) unde acest procent poate
atinge pana la 40%. Procentul poate fi analizat in functie atat de zona
geograficd, cat si raportat la anumite date calendaristice. In acest con-
text, se vorbeste din ce in ce mai mult despre banii negri care se invart
pe albul imaculat al zépezilor, pe drumurile unde iernile sunt cu ade-
varat aprige si greu de infruntat.

Am ales, pentru a exemplifica, o tard, Canada, in care iernile sunt
cu adevarat la nivelul celor mai mari provocari, dar si la cel al unor
tehnologii si forte performante sustinute pe masura, din punct de ve-
dere logistic si financiar. Opiniile care ne-au inspirat apartin nu oficia-
litatilor, ci unui jurnalist independent, Selena Ross, opinii care, in final,
au generat o ancheta drasticd, menita, daca nu sa distruga acest fe-
nomen al coruptiei in activitatea de deszapezire pe timp de iarna, cel
putin sa-I atenueze.

Amenintari, violenta si sabotaj

Ancheta a inceput de la cauzele neelucidate ale deceselor unui
numadr important de soferi si pietoni in dificila operatie de deszdpezire
din Montreal, in anul 2011. ,Ceea ce am descoperit - scria jurnalista -
a fost o adevarata industrie a deszapezirii, care a dezvaluit o serie de
afaceri necurate in Montreal. Aceasta industrie pare a fi de fapt inrada-
cinata intr-o adevarata culturd a coruptiei, a ofertelor trucate si chiar
a violentei”. Dupa o documentare de 10 luni, care a cuprins interviuri
si studierea unor documente, concluzia a fost aceea ca, in aceastd ,in-
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dustrie”, nou-venitii nu sunt bine primiti, iar cei vechi, daca se abat de
la regului, se pot confrunta cu amenintari, constrangeri si chiar vi-
olentd. Unele dintre surse au sugerat ca, in spatele acestor acte de
coruptie, s-ar afla chiar mafia si, de ce nu, oameni politici influenti de
la varful puterii.

.Se pare ca cele mai mari firme - declara ziarista - decid intre ele
ce companie va castiga si care sunt comisioanele pe care le-ar putea
percepe”. Urmare a acestor fapte, la acea vreme, premierul Jean
Charest a cerut o ancheta publica pentru a cerceta aceste acuzatii. Un
angajat al unei companii importante, implicata in curatarea zapezii pe
timpul iernii, a declarat, sub protectia anonimatului, urmatoarele:
JExista o lege tacuta pe care trebuie sa o respecti. Nu poti sa licitezi in
afara jocului nici macar un contract pentru un trotuar in Montreal, pen-
tru cd vei ajunge sa plutesti intre sloiurile inghetate ale vreunui rau”.

Daca initial Selena Ross si-a propus sa scrie o poveste despre oa-
menii decedati pe timpul iernii, pe drumurile si strazile din Montreal,
ceea ce a descoperit a fost cu totul diferit. A descoperit de fapt o ade-
varata complicitate a industriei de deszapezire, pe care ea a definit-o
ca reprezentand ,un grup de firme care lucreaza impreuna in secret,
pentru a obtine avantaje de piatd nedrepte”. Si-a dat astfel seama ca
exista o cu totul altd poveste de spus. Iarna urmatoare a inceput sa
viziteze garaje, magazine, sa studieze documente si raportari privind
costurile care se invart in jurul activitatii de deszapezire.

Legea tacerii

fn incercarea de a discuta cu cei implicati, incepand de simpli an-
gajati si pana la proprietarii unor firme, toti cei intalniti fie au refuzat
sd vorbeascd, fie au dorit sa ramana anonimi. ,M-a deranjat fiecare
pas facut pe acest drum, pentru ca mi-am dat seama cat de greu dar
si cat de important ar fi fost sa gdsesc surse credibile, care sa poata
completa cu informatii toata aceasta poveste”. Multi dintre cei implicati
au declarat cd siguranta lor ar putea fi pusa in pericol. Ziarista s-a con-
vins de acest lucru atunci cand a relatat despre un utilaj distrus cu un
cocktail molotov in timp ce lucra, de catre o companie rivala.

Asemenea incidente au mai avut loc dar nu au fost puse niciodata
in relatie directd cu coruptia si concurenta anumitor companii. Chiar
daca jurnalista nu a fost niciodatd amenintatd, presiunile asupra edi-
torului sdu au fost imense. Cele mai multe informatii le-a obtinut insa
din arhivele orasului si din anchetele independente. ,Am fost un pic
ingrijorata de siguranta mea”, a declarat Selena Ross. ,Am primit insad
incurajari de la alti jurnalisti, care mi-au spus «du-te mai departe si
fa-o!». Si ma bucur ca am facut-o”.

Aceastd anchetd a generat o serie de masuri, care au dus la intoc-
mirea unui Raport al sefului politiei Jacques Duchesneau. Chiar daca
Raportul a fost considerat secret, ,scurgerile cdtre presa” au confirmat
existenta unui sistem de contractare confuz si corupt in industria con-
structiilor din Montreal. Raportul ,Duchesneau” denumea contractele
de deszdpezire un ,teren fertil pentru coruptie”, fara sa intre insd in
niciun detaliu specific.



MONDO RUTIER

»Mr. trei la suta” sau... ,,DI. 15 la suta?”

in urma acestor articole, in anul 2012 a fost demaratd o anchets
publicd, dar audierile au demonstrat ca ,nu se poate atribui rdspun-
dere penald sau civila, dar se pot numi persoanele care au gresit”.

Anchetele efectuate in paralel au gasit totusi si vinovati: Lino Zam-
bito a pledat vinovat la sase acuzatii de frauda si coruptie, dar a evitat
inchisoarea cooperand cu autoritatile; Jocelyn Dupuis, fost sef al unei
uniuni de constructii, a fost gdsit vinovat si condamnat la 12 luni de
inchisoare. Altii, cum ar fi magnatul Tony Accuso, fostul primar al ora-
sului Laval, Gilles Vaillancourt, sau Bernard Trepanier (cunoscut si sub
numele de ,Mr. trei la suta”) sunt inca departe de un proces in justitie.

Anul trecut (noiembrie 2015), in ajunul publicdrii Raportului pe
justitie, au fost readuse in discutie evaluarile privind coruptia in dome-
niul desz&pezirii in Montreal. In Raportul pe justitie au fost facute si o
serie de recomandari privind evitarea coruptiei si imbunatatirea tran-
sparentei in achizitiile publice. Trebuie insa sa recunoastem, ,.cu
oarecare mandrie patriotica”, faptul ca ,,domnii” nostri autoh-
toni il considera pe ,Mr. trei la sutd” un novice, comparativ cu
10-15% comisionul pe plaiurile mioritice.

Raportul pe coruptie, prezentat de Denis Gallant, inspector general
si fost consilier in Montreal, a evitat sd dea nume, declarénd ca toate
concluziile vor fi furnizate Biroului Federal al Concurentei. S-a remar-
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cat si faptul cd ancheta nu a fost
lipsitd de amenintdri si intimidare,
dar, potrivit primarului din Montreal,
Denis Coderre, ,ancheta a demon-
strat ca sistemul anticoruptie func-
tioneaza, iar orasul isi poate schimba
modul de a face deszdpezire”. in
lupta impotriva coruptiei, oficialitati-
le vor fi sprijinite de unitati de poli-
tie anticoruptie (UPAC), iar ceea ce
este foarte important este insti-
tuirea unui sistem care permite
organismelor publice sa obtina
banii inapoi de la companii gasite
vinovate de coruptie. A fost co-
municatd si intentia de a continua
aceasta ancheta, in care vor fi au-
diati peste 200 de functionari publici,
politicieni, companii, sindicate, figuri
din crima organizatd, ingineri etc.

Probabil cel mai elocvent mesaj, aparut din partea muncitorilor
canadieni din constructii, este acela ca in jurul valorii acestor contracte
se invart mult mai putini bani si mult mai multe ,cadouri”. Un alt munci-
tor a declarat ca ,inginerii au pierdut controlul asupra managementului
si costului deszapezirii, platindu-si reciproc facturile (cei de la stat catre
cei privati si invers)”. Martorii la ancheta au descris si modul in
care Ministerul Transporturilor a pierdut demult expertiza sa de
inginerie pentru activitdtile de intretinere si constructii, aceasta fiind
inlocuita de cea pe care inginerii au fost obligati s-o asimileze si anume
munca de contractare. Motiv pentru care una dintre recomandarile Mi-
nistrului justitiei a fost aceea de a implica in aceasta activitate de des-
zapezire cat mai putini functionari si cat mai multi ingineri.

in loc de concluzii

Desigur, nu vom incheia acest comentariu cu stereotipul slogan
,0rice asemanare cu personaje reale este pur intampldtoare”. Vom re-
marca doar faptul cd o simpla documentare a unui jurnalist, privind
cateva accidente pe timpul iernii in Montreal, s-a transformat intr-o an-
chetd care a durat mai bine de patru ani, cu implicatii politice, admi-
nistrative si juridice insemnate. Motivul pentru care aceastd anchetd
pare a nu se sfarsi usor este acela al ,inradacinarii fenomenului corup-
tiei” pentru o perioada lunga de timp, cu efecte si conotatii care vizeaza
aproape scenarii de film.

Ca orice ancheta jurnalistica, documentarea este lipsita totusi de
subtratul informational tehnic si financiar punctual si specific unor or-
gane de ancheta specializate. Mesajul este insa clar: de venirea iernii
se bucura nu numai copiii, ci si diriguitorii marilor companii implica-
te in activitatea rutiera. Chiar daca si la noi se vorbeste peste tot de
complicitati si interese oculte in activitatea de deszapezire, nu numai
L~omerta” este cea care impiedica aflarea adevarului, ci si lipsa unor de-
mersuri serioase si a unor analize profunde in acest domeniu. In toate
tarile civilizate, pregatirea pentru iarna viitoare incepe inca de la ter-
minarea celei prezente. Siinca un aspect care ar trebui avut in vedere:
chiar daca si coruptii canadieni mai fenteaza justitia, cea mai grea
pedeapsd este aceea ca atunci cand sunt prinsi, trebuie sa returneze
toti banii inapoi. Ceea ce, la noi, nu se prea intampla...
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335 de ani

185 de ani

135 de ani

110 ani

85 de ani

75 de ani

65 de ani

65 de ani

Aniversari

de la prima incercare de pavare cu piatra cioplita a po-
dului ,Targului de Afara” (Calea Mosilor) (1661);

de la folosirea pentru prima oara a grinzilor metalice la
constructia unui pod: Lugoj, jud. Timis (1831);

de la transformarea ,Scolii de Poduri, Sosele si Mine”
in ,Scoala Nationald de Poduri si Sosele din Bucuresti”
(1881);

de la aparitia noii Legi a Drumurilor din Romania prin
care se infiinta ,Directiunea de Poduri si Drumuri”, din
cadrul Ministerului Lucrarilor Publice (1906);

de la semnarea ,Contractului Drumurilor” (celebrul
contract suedez incheiat cu firma ,Svenska”), prin care
urmau sa se modernizeze 760 de km de drumuri, la o
valoare totala de 3.350 milioane lei (4,4 milioane lei/
km) (1931);

de la semnarea unui nou contract cu firma germa-
na ,Derubau”, prin care urmau sa se modernizeze
3.200 km de drumuri in sapte ani. S-a incheiat un alt
contract cu societatea ,Grupul roman”, prin care ur-
mau sa se modernizeze 1.000 km de drumuri cu im-
bracaminti permanente (1941);

de la infiintarea ,Directiunii de Drumuri si Poduri”,
unitatile subordonate fiind denumite ,Directii Regio-
nale de Drumuri si Poduri” (1951);

de la organizarea ,Ministerului Transporturilor”. Acest
minister a preluat Administratia Nationala a Drumurilor
sub denumirea de ,Directiunea intretinerii Drumu-

rilor”. Directiile regionale de Drumuri si Poduri au fost
stabilite la Bucuresti, Craiova, Timisoara, Cluj, Sibiu,
Brasov, Botosani, Iasi si Brdila (1951);

45 de ani de la inaugurarea podului de la Giurgeni-Vadu Oii
(1971);

25 de ani de la infiintarea ,CESTRIN” (10 mai 1991);

25 de ani  de la aparitia primului numar al revistei
»~Drumuri Poduri” (1991);

30 de ani de la inaugurarea podului peste bratul Borcea (1986).

Comemorari

130 de ani de la moartea academicianului Nicolae PROFIRI (1886-
1967);

110 ani de la nasterea profesorului Dimitrie ATANASIU (1906-
1977);

105 ani  de la nasterea ing. Gheorghe BANCILA (1911-1992);

100 de ani de la nasterea ing. Nicolae DINCULESCU (1916-1970);

95 de ani de la nasterea ing. Gheorghe DEHELEANU (1921-
1980);

90 de ani de la moartea ing. Ion NITU (1938-2001).

85 de ani de la moartea ing. Mihai RAFIROIU (1931-1983);

20 de ani de la moartea ing. Marin GHITA (1923-1996);

20 de ani de la moartea ing. Emil BANICA (1934-1996);

15 ani de la moartea ing. Teodor BLUMENFELD (1915-2001);

15 ani de la moartea ing. Ioan Emanuel PAVELESCU (1925-
2001);

15 ani de la moartea prof. Ioan Toma STANCULESCU (1916-
2001).

NO COMMENT
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Detroit:
Pod intre S.U.A. si
Canada

Proiectul ~Gordie
Howe”, podul inter-
national care va lega
S.U.A. de Canada, a
mai parcurs incd o
etapa, prin selectarea
celor trei echipe fina-
liste din cele sase inscrise pentru a castiga contractul de parteneriat
public-privat. Acestea sunt: ,Legacy Link Partners”, ,Bridging North
America” si ,CanAm Gateway Partners”. Noul pod va lega Winstor -
Ontario, Canada, cu Detroit - Michigan, S.U.A. Modelele conceptuale
propuse sunt pentru ambele variante: un pod hobanat sau un pod
suspendat. Lucrarile ar trebui sa inceapa la sfarsitul acestui an sau la
inceputul anului viitor, urméand a fi finalizate in anul 2020.

Alaska:
Petrolul si
reversul medaliei

Scaderea pretului pe-
trolului pe plan mon-
dial ar putea sd afec-
teze in mod serios bu-
getele alocate infra-
structurilor rutiere. In
aceste conditii, Depar-
tamentul de Transport din Alaska, S.U.A., organizeaza o serie de dez-
bateri publice, prin care sa se gaseasca solutii pentru ajustarea bu-
getelor afectate de incasarile mai mici datorita ieftinirii petrolului. Im-
pactul diminuarii fondurilor pentru intretinerea autostrazilor acestei
regiuni ar putea duce la inchiderea a sapte baze de intretinere sau la
reducerea activitatii acestora.

India:
Bani pentru
siguranta rutiera

Anual, in India, exista
peste 500.000 de ac-
cidente rutiere, in ca-
re isi pierd viata peste
150.000 de oameni.
Ministerul Drumurilor,
Transporturilor si Autostrazilor va investi, in urmatorii cinci ani, peste
1,7 miliarde dolari pentru imbunatdtirea infrastructurii pe cele peste
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726 de drumuri si autostrazi identificate ca avand o rata ridicata de ac-
cidente. Vor fi construite pasaje si Centuri ocolitoare, dar si elemente
de sigurantd pentru utilizatorii vulnerabili, precum pietonii si biciclistii.
Peste 50.000 km de drumuri rurale se afla in atentia autoritatilor pen-
tru a fi reclasificate ca drumuri nationale. Acestea vor fi modernizate cu
benzi de circulatie simple sau duble pe sens, unele dintre ele urméand
a fi transformate apoi in autostrazi. Un alt proiect vizeaza evaluarea
utilizarii si calitatii suprafetelor de asfalt intr-un plan mai amplu de ex-
tindere a duratei de viata a drumurilor.
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