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Manifest pentru un mediu construit avand

Nota introductiva

nivel zero al emisiilor de carbon

Genera;fa' noastra are sansa unicd de a mentine stabilitatea climatului sistemului planetar. Delegatii din 28 de state europene, inclusiv
Roménia, implicate in derularea Actiunii ,COST TU1104 - Smart Energy Regions/Regiuni cu gestionare inteligentad a energiei”,
intruniti la sedinta final3 de lucru care a avut loc la Cardiff (U.K.), in luna februarie a.c., au elaborat i difuzat documentul: ,,Manifesto
for a zero carbon future built environment/Manifest pentru un viitor cu un mediu construit cu un nivel zero al emisiilor de

carbon”,

Acest ,Manifesto” pledeazd pentru realizarea unui mediu construit cu zero emisii de carbon si pentru identificarea modalitatilor de

realizare a acestui obiectiv intr-un timp cat mai scurt.

Manifesto” a fost tradus deja in mai multe limbi (Source: http.//www.smart-er.eu/content/manifesto-low-carbon-built-en vironment) si
diseminat la nivel european. Traducerea in limba roméané a acestui document a fost realizatd de colectivul de specialisti romani implicati in
realizarea Actiunii ,COST TU1104". In continuare, se prezintd versiunea roméané-englezd a acestui document.

Regiuni cu gestionarea inteligentd a energiei:
MANIFEST PENTRU UN VIITOR CU

UN MEDIU CONSTRUIT CU UN NIVEL ZERO AL
EMISIILOR DE CARBON

Generatia noastra are sansa unica de a mentine stabilitatea climatului sis-
temului planetar. Statele din ,COP21” (,Conference of Parties”) si-au asumat
angajamentul pentru un viitor cu carbon zero. Actiunea ,TU1104 COST - Regiuni
cu gestionarea inteligent3 a energiei (Smart-ER)” este preocupata de punereain
aplicare a acestui acord international si realizarea unui mediu construit cu emisii
de dioxid de carbon reduse si de identificare a modalitétilor de indeplinire a
acestui obiectiv intr-un interval de timp care sa se poata incadra in obiectivele
politicilor de reducere a emisiilor de dioxid carbon.

Participantii din cele 28 de state membre ale Actiunii ,Smart-ER"
au analizat factorii cu caracter potentator, precum si barierele care ar
putea avea un impact asupra crearii, pe termen lung, a regiunilor cu
emisii reduse de carbon in Europa. Termenul ,inteligent” este folosit
pentru oferta si cererea de energie, incepand cu retelele inteligente,
pand la un mod de viata inteligent, cu accent pe o abordare ,de jos
in sus” a rolului cetdtenilor, si nu neapérat prin utilizarea Tehnologiei
Informatiei si Comunicatiilor - ICT.

Emisiile de gaze cu efect de serd provenite din consumul de ener-
gie sunt analizate printr-o abordare sistemica a mediului construit,
care leagd reducerea cererii de energie de aprovizionarea din surse
regenerabile si de stocarea acesteia. Aceastd abordare a fost extinsd
la scard regionald, conectand politicile si aspiratiile guvernamentale
cu capacitatea si nevoile industriei i, in acelasi timp, incurajand ceta-
tenii si organizatiile s utilizeze resursele intr-un mod cat mai eficient.
Cele mai bune practici in domeniu au fost ilustrate prin studii de caz,
care au analizat factorii cu efect potentator si barierele asociate cu
realizarea regiunilor cu gestionare inteligentd a energiei. Accentul a
fost pus pe tehnologiile si procesele inovatoare, asociate cu eficienta
utiliz&rii resurselor energetice si cu reducerea cererii de energie, in
raport cu costul si valoarea, competentele si formarea profesionald,

Prof. dr. ing. Radu ANDREI
Coordonatorul Actiunii ,COST TU1104” pentru Romdnia

Smart Energy Regions:
MANIFESTO FOR
A ZERO CARBON FUTURE BUILT ENVIRONMENT

Our generation has the singular chance and opportunity to keep the world’s
climate stable. The "COP21" has committed countries to a zero carbon future.
The "COST Action TU1104, Smart Energy Regions (Smart - ER)” is concerned
with the transition of this international agreement to a low carbon built envi-
ronment, and identifying ways to achieve this within a time scale that can meet
policy - related carbon emission reduction targets.

“Smart-ER’s 28" member countries have reviewed the drivers and
barriers that may impact on the long - term creation of zero carbon
regions in Europe. The term “smart” applies to energy supply and en-
ergy demand, from smart grids to smart living, with an emphasis on
a "bottom - up” people based approach, and not necessary ICT -
based.

Greenhouse gas emissions from energy consumption are looked
at from a built environment “system” approach, linking reduced
energy demand, renewable supply and storage. This has all been
considered at a regional scale, relating government policy and
aspirations, to industry capacity and needs, whilst encouraging peo-
ple and organization to be as resource efficient as possible. The
Action has identified case studies relating to the drivers and barriers
associated with smart energy regions, illustrating good and best prac-
tice. The focus has been on innovative technologies and processes
associated with resource efficiency and demand reduction, with
reference to cost and value, skills and training, and supply chains,
and the current trends towards a circular economy.
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lanturile de apravizionare, precum si cu tendinta actuald orientata
catre o economie circulard.

Acest Manifest prezintd un set de actiuni care sunt esentiale pen-
tru accelerarea tranzitiei cdtre o societate cu carbon zero.

Accelerarea tranzitiei de la proiectare la implementarea tehnologiilor cu car-
bon zero in mediul construit. Dovezile legate de incalzirea globala, poluarea
aerului si securitatea furnizarii energiei devin coplesitoare. Nu existé nici o scuzd
pentru aménare, in conditiile in care tehnologia este disponibila, Fiecare proiect
trebuie si aibi ca obiectiv reducerea totald a emisiilor de carbon.

Utilizarea combustibililor fosili la scard globald, locala si la nivelul
clidirii, are ca efect schimbarile climatice, poluarea aerului, precum
si securitatea si accesibilitatea aproviziondrii cu energie. Necesitatea
tranzitiei citre un mediu construit fara emisii de carbon reprezinta o
componentd esentiald a credrii unei economii fard emisii de carbon,
bazati pe eficienta energetica si pe utilizarea exclusiva a energiei ob-
tinute din surse regenerabile si curate. Problema consta in determi-
narea modalitdtilor si a duratei necesare realizdrii acestei tranzitii, a
modului in care vor face fatd acestei solicitari guvernele gi industria
si a modului in care cercetarea, prin rezultatele sale, poate sustine
acest proces.

in prezent, devine din ce in ce mai evident faptul cé procesul du-
reazé prea mult si tranzitia de la politicile de reducere a carbonului la
zero la implementare trebuie sa fie acceleratd considerabil. Introdu-
cerea obiectivelor destinate elimin&rii emisiilor de carbon, atat pe ter-
men mediu cét si lung, este necesara din punct de vedere strategic
dar, pe de altd parte, existd pericolul ca acestea sd induca auto-
multumire, deoarece accentul este pus in mod continuu doar pe pro-
cesul decizional. In prezent, este nevoie sé se treacd la actiune, si, pe
viitor, in fiecare proiect nou pentru mediu construit sa se ia in con-
siderare implementarea unor solutii tehnice care s& contribuie la re-
ducerea emisiilor de carbon, pana la eliminarea acestora.

imbunatatirea situatiei actuale in scopul elimindrii obstacolelor care inhiba
tranzitia spre un mediu construit cu zero emisii de carbon, precum §i repro-
iectarea procedurilor de achizitie publica, astfel incat acestea sé contribuie la ac-
celerarea agendei de reducere pana la eliminare a emisiilor de carbon si faci-
litarea adoptarii modificarilor necesare.

in functie de locatie, mediul construit este responsabil de 40% -
50% din emisiile de carbon. Dacd se include transportul urban, pro-
centul este mare. Timp de 40 de ani, incepand cu criza petrolului din
anii '70, intelegerea necesitatii proiectdrii i dezvoltarii unui mediu
construit mai eficient din punctul de vedere al energiei a evoluat con-
siderabil, iar tehnologiile de obtinere a energiei din surse regenerabile
au progresat semnificativ. Totusi, tehnologiile de reducere a emisiilor
de carbon incd nu sunt puse in practicd la scard largd, gi nici nu sunt
apreciate, intr-un mod corespunzator, de catre factorii de decizie po-
litics. Adeseori, practicile de achizitii 5i interesele personale sunt pro-
tejate de standarde, regulamente, acorduri-cadru si subventii ascun-
se, care conduc la blocaje Tn practicile curente, avand ca rezultat di-
versele obstacole care stau in calea inovatiei i a schimbarii. Asadar,
intarzierile in progresele spre un mediu construit cu carbon zero au
legaturd, mai degrabd, cu cultura si procesele din industria de con-
structii, decat cu lipsa tehnologiilor.

Toate sectoarele din industria de constructii trebuie s se implice in pro-
movarea i implementarea obiectivelor legate de eliminarea emisiilor de carbon.
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This Manifesto presents a set of actions that are essential in order
to speed up the transition to a zero carbon society.

Speed up the transition of zero carbon design and technology into practice
in the built environment. The evidence relating to global warming, polluted air
and security of supply is overwhelming. There is no excuse to wait. Technology
is available. Every project should strive to be zero carbon.

There are impacts from burning fossil fuels at global, local and
building scale, in relation to climate change, air pollution, and secu-
rity and affordability of energy supply. The need for a transition to a
zero carbon built environment is an essential part of the future zero
carbon economy, which will be based on energy efficiency, and 100%
use of renewable and clean energy supply. The problem is how, and
over what period, this transition takes place, how government and
industry will rise to the challenge and how research can inform the
process.

Currently it is becoming apparent that things are taking tco long
and the transition of zero carbon goals from policy through to prac-
tice needs to speed up dramatically. Zero carbon targets, both
medium and long term, are strategically needed, but thereis a dan-
ger that they introduce complacency and “carbon fatigue”, and place
the emphasis on decision - making into the future. Real action is
needed now, and frem now on, every built environment project
should strive to be zero carbon.

Challenge the status quo to remove the obstacles that inhibit the transition
to a zero carbon built environment, and redesign our procurement methods such
that they can help push forward the zero agenda and facilitate the changes
needed.

Depending on location, the built environment can account for
around 40 to 50% of carbon emissions, more if urban transportation
is included. For more 40 years, since 1970's oil crisis, our under-
standing has developed considerably, on how to design and cons-
truct a more energy efficient built environment, and technologies
to generate renewable energy have significantly moved forward,
and yet available and viable low carbon technologies are still not

widely applied in practice, nor fully appreciated by policy makers.

Often, current procurement practices and vested interests are pro-
tected by standards, regulations, framework agreements, and hidden
subsidies. We are locked into current practices, resulting in barriers
to innovation and change. The delays in progressing towards a zero
carbon built environment are therefore more related to the culture
and processes of the construction industry rather than to a lack of
technology.

All sectors of the construction industry need to engage with zero carbon
goals. Government needs to differentiate between industries that support



EDITORIAL

Guvernele trebuie s3 faca diferenta intre industriile care sprijind schimbarea
pozitiva in ceea ce priveste problemele de mediu si cele care nu fac acest lucru.
Guvernele trebuie s ofere un sprijin mai mare pentru cei care doresc schim-
barea, decét sa-i sustind pe cei care se opun.

Activititile economice cu emisii reduse de carbon reprezinta un
sector de mare importantd, care se va dezvolta in viitor si va contri-
bui la realizarea unei economii a viitorului nepoluante, producatoare
de produse de care vor beneficia atat cetatenii, cat si mediul. Cu toate
acestea, unele activititi economice par sa controleze schimbarea in
scopul obtinerii unor avantaje financiare, ceea ce conduce la o segre-
gare intre politicile de mediu si cresterea economicd, precum si intre
interesele de afaceri si valorile etice. Desi exista diferente in aborda-
re, de la o tard la alta, activitdtile economice care se opun schimbdrii
au, In general, influentd mai mare asupra guvernelor. Acestea benefi-
ciazd, de multe ori, de subventii i de impozite preferentiale. Pe de
altd parte, unele activitdti economice abordeaza schimbarea ca pe un
mijloc de a produce produse inovatoare de mare valoare, care sa spri-
jine tranzitia la 0 economie cu emisii reduse de carbon. Aceste activi-
titi economice au nevoie de o mai mare sustinere din partea guver-
nelor, inclusiv o distributie mai echitabila a subventiilor gi a stimulen-
telor fiscale.

Cultura industriei de constructii trebuie sé se schimbe si, acolo unde este
necesar, guvernele trebuie sa atraga si sa sprijine noile activitati economice ino-
vatoare de pe piata, determinate de solutii ,de sus in jos” si sd identifice cazurile
de buna practicé, care pot fi usor multiplicate, subliniind avantajele obfinute la
nivel local din punctul de vedere al credrii de locuri de munca si al cregterii ca-
litatii vietii.

Cele mai multe initiative destinate reducerii emisiilor de gaze cu
efect de sera sunt luate la nivel central, avénd o abordare ,de sus in
jos” si sunt determinate de oferta de pe piatd, care actioneazd prin
activitatile economice care pot sd opund rezistentd la schimbare si
care, in unele tari, includ activitatile de furnizare a energiei si con-
structia de locuinte. Unele guverne opteaza pentru solutiile furnizate
de activititile economice care au un rol important in reducerea emisi-
ilor de gaze cu efect de sera.

Cu toate acestea, pand in prezent, concentrarea pe solutii bazate
pe abordarea ,de sus in jos” a reducerii emisiilor de gaze de serd nu
a reusit s§ furnizeze, pentru viitor, un scenariu energetic durabil si
viabil. Multe dintre solutiile ,de sus in jos” implementate pentru re-
zolvarea problemelor legate de depozitarea energiei la scard largd,
captarea i stocarea carbonului, retelele inteligente, si creditele de
carbon, trebuie s3 fie perfectionate. Acest lucru necesitd investitii
uriase, in conditiile in care exista riscul ca, la momentul in care vor fi
validate, sa fie considerate deja depdsite de noile tehnologii.

Solutiile ,de jos in sus” sunt determinate de cerere, adresandu-se
unor proiecte specifice, de multe ori a celor dezvoltate la nivel local.
Activit3tile economice traditionale dezvoltate Tn domeniul energe-
tic au o culturé si interese care, aparent, nu se pot adapta in timp util
la schimb&rile impuse de necesitatea implementdrii economiei cu
emisii reduse de carbon. Noile activitdti economice si noile modele de
afaceri promoveaza abordarea ,de jos in sus”, care poate determina
schimbdri rapide, sustindnd, in acelasi timp, si economia locald prin
crearea de locuri de muncé si cresterea calitatii vietii.

Este necesar sa se reechilibreze abordarile ,,de sus in jos” si ,,de jos in sus”,
pentru a maximiza impactul si viteza tranzitiei cétre tehnologiile cu carbon zero,
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positive change with regards to environmental issues and those that do not,
Government needs to provide greater support to those who want change, rather
than propping up those that do not want change.

The low carbon industry is a major future growth are and will con-
tribute to a vibrant clean future economy, with products that benefit
both people and the environment. However, some industries seem to
want to control change to their financial benefit, leading to a “dis-
connect” between environmental policy and economic growth, and
between business interests and ethical values. Although this will vary
from country to country, industry that resist change generally have
greater lobbying powers with Governments. They often receive sub-
sidies and preferential taxation. On the other hand, some industries
welcome change as a means to produce new innovative high value
products that support this transition to zero carbon. These industries
need a greater support from Government, including a fairer distribu-
tion of subsidies and tax incentives.

The culture of the construction industry needs to change and, where nec-
essary, governments should attract and support new innovative industries into
the market, driven from “bottom - up” solutions, and identify exemplar projects
that can be easily replicated, highlighting their local benefits in terms of jobs
and wealth creation.

Most initiatives to reduce gréenhouse gas emission are central,
“top - down”, and supply driven, through existing industries, which
may resist chance, which in some countries might include the energy
supply industries and mass house builders. Some governments seem
to prefer big industry solutions for achieving reductions in greenhouse
gas emissions.

However, to date, the focus on “top - down” solution to reduce
emission has failed to deliver a viable sustainable future energy sce-
nario. Many “top - down” solutions are not sufficiently developed,
such as large - scale energy storage, carbon capture and storage,
smart grids, and carbon credits. These will make huge investment,
and by the time they are ﬂeveioped they may as well be obsolete.

-~

"Bottom - up” solutions are more demand - driven, dealing with
specific project, often at community scale level. The old energy - re-
lated industries have a culture and interests that seemingly cannot
adapt to the changes that are needed quickly enough. New industries
and new business models that focus on “bottom - up” acti- vities may
more readily bring about change, whilst also supporting local eco-
nomies through jobs and wealth creations.

Rebalance “top - down” and “bottom - up” approaches to maximize the im-
pact and speed of transition of zero carbon technologies, with an emphasis on
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cu un accent pe crearea si cresterea abordarii de jos in sus a activitatilor deter-
minate de cererea de pe piaté, avénd drept rezultat obtinerea de beneficii multi-
ple cu valoare addugata mare.

Pentru realizarea unui mediu construit cu un nivel zero al emisii-
lor de carbon se recomanda utilizarea unei conceptii sistemice, bazate
pe abordarea ,de jos in sus” si aplicarea acelor solutii care realizeaza
leg&tura intre reducerea cererii de energie cu aprovizionarea cu ener-
gie provenita din surse regenerabile si stocarea acesteia, la nivel de
constructie si comunitate. ,Smart-ER” a identificat o serie de solutii
tehnologice care, impreund cu o formare profesionald adecvata si
dezvoltarea competentelor, pot produce solutii accesibile si cu poten-
tial mare de multiplicare.

Implementarea tehnologiilor cu consum redus de energie aduce,
de multe ori, beneficii multiple cu valoare addugatd mare, cum ar fi
cresterea calittii vietii, reducerea numarului de utilizatori care nu au
posibilitatea achizitionarii si platii cantitdtilor de energie de care au
nevoie pentru a supravietui (,fuel poverty”), imbundtdtirea sanata-
tii populatiei si dezvoltarea economiei locale. Aceste beneficii se re-
gasesc la nivel regional, oferind, la nivel local, partilor interesate, lo-
curi de munca, investitii si profit. Aceastd abordare se referd in cea
mai mare masurd la deciziile de zi cu zi ale cetdtenilor, in comparatie
cu conceptul mai abstract de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
serd, care incd nu este pe deplin inteles de catre cetateni si, din acest
motiv, nu poate fi corelat cu actiunile lor zilnice. Cu toate acestea,
este necesard si o abordare centrald, ,de sus in jos”, precum si o
gandire strategicd cu privire la utilizarea resurselor regenerabile pe
scara largd, a retelelor inteligente si a energiei curate, cu mentiunea
ca acest tip de abordare trebuie sé fie combinat in mod complemen-
tar cu solutiile ,de jos in sus” si nu in mod contradictoriu.

Activarea ,agentii mediatori”, care sunt in mésura sa realizeze schimbarea,
care pot lua decizii fundamentate si care au capacitatea de a implementa schim-
harea sistematica, prin utilizarea celor mai bune practici, prin excelentd ope-
rationala si printr-un ciclu de imbunététire continua.

O oportunitate de reechilibrare a abordérilor ,de jos In sus” si res-
pectiv ,de sus In jos” si de imbun3tétire a patrimoniului comunitatii
poate consta in recunoasterea atributelor potentiale ale abordarii ,de
mijloc”. Partile implicate in solutiile de mijloc, cum ar fi organizatiile
comunitare si profesionale pot reprezenta factori de schimbare. Aces-
tia pot asigura o legaturd intre cele doud moduri de abordare, avand
capacitdtile, structura si puterea decizionald necesare pentru a putea
intreprinde actiuni de negociere cu factorii de decizie asociati solutiilor
.de sus Tn jos” si pot ocupa functii de conducere i de autorizare pen-
tru initiativele ,de jos Tn sus”.

Persoanele implicate vor avea de reguld un interes personal/pro-
fesional (si poate justificat), in aceastd schimbare la nivel de comu-
nitate/regiune si vor avea cunostinte si competente de mediere, de
dezvoltare a lanturilor de aprovizionare si de sporire a valorii adduga-
te instrumentelor si tehnicilor deja existente, prin adoptarea unei
abordari dedicate si integrate.

Utilizarea asa-numitului ,triunghi al cunoasterii”, format din Guvern, in-
dustrie si cercetare, in vederea promovarii unor solutii inovatoare si eficientiza-
rii tranzitiei zero carbon a mediului construit in practica curenta. Modul de
tranzitie si planificarea guvernamentald avansatd, de la politica la practica, ar
trebui sa fie cat mai clare, astfel incat industria si populatia s poatd actiona
in consecintd.
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creating and increasing “bottom - up” demand - Ied'activities, leading to tangi-
ble added value multiple benefits.

The potential way forward may be focus more on a bottom - up
“system” approach, applying existing solutions, linking reduced en-
ergy demand, renewable energy supply and energy storage, at a
building and community scale. Smart - ER has identified a range of
technology ready solutions that, with appropriate training and skills
development, can produce affordable and replicable solutions.

The implementation of low energy technologies often comes with
added value “multiple benefits”, such as improved quality of life, re-
duced fuel poverty, improved health, and local economic spin - offs.
These benefits will be regionally driven, providing stakeholder action,
jobs, investments and profit, all at a local scale. This approach re-
lates more to people’s day-to-day decision - making, compared to the
more abstract concept of reducing greenhouse gas emissions, which
may people not fully understand, or be able to relate to their daily ac-
tions. We will still need central “top - down” solutions and strategic
thinking, for large scale renewables, smart grids and clean energy,
but these will need to be combined with bottom - up solutions in a
complementary, and not an opposite way.

Activate “middle - out agents” that are able to effect change, who can make
informed decisions, and who are properly equipped to implement systematic
change, through best practice and operational excellence, and through a cycle
of continuous improvement.

An opportunity to rebalance these “bottom - up” and “top - down”
approaches, and enhance community ownership, may lie in recog-
nizing the potential attributes of a “*middle - out” approach. Middle -
out “actors”, such as community and professional organizations can
be the agents of change. They can provide a link between “top -
down” and “bottom - up”, having capabilities, the structure and
power, to negotiate with “top - down” decisions makers, and can offer
leadership and empéwerment to “bottom - up” initiatives.

-~

The people involved will usually have a personal/professional (and
maybe vested) interest in effecting this change at a community/re-
gional level, and have the knowledge and skills to mediate, develop
supply chains, and add value to existing tools and technique by
adopting lean and integrated approaches.

Use the “knowledge triangle” of Government, Industry and Research to spin
out innovative solutions, to provide a more effective transition of zero carbon
policy into practice, across the built environment. There should be clear transi-
tion routes and government forward planning from policy to practice, to which
industry and the public can respond.
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in prezent, existd o ,discrepanta” intre elementele ,triunghiului
cunoasterii”, format din guvern, industrie i cercetare si conexiunile
acestora cu societatea. Comunicarea este de multe ori fard succes,
atat in cadrul sectorului, de exemplu, intre diferite departamente gu-
vernamentale, precum si intre sectoare, de exemplu, intre guvern si
industrie. Politica guvernamentald, uneori, se modifica prea incet, de
exemplu, ca raspuns la schimbdrile climatice. Deseori, modificarile nu
se produc suficient de repede sau sunt oarecum haotice, in raport cu
timpul necesar pentru dezvoltarea de produse noi si asigurarea ca-
racteristicilor necesare pentru aplicarea lor in mod eficient de catre in-
dustrie. Tensiunile existente din cadrul ,triunghiului cunoasterii” sunt
reprezentate de divizarea sectorului industrial intre cei care sprijind si
cei care nu acceptd schimbarea, interesele guvernului ce sunt atat
.de sus in jos”, cat si ,de jos in sus”, precum si de faptul ca unele as-
pecte de cercetare pot fi percepute ca fiind prea teoretice, iar dise-
minarea in practica insuficientd. Deciziile guvernamentale trebuie sa
fie impartiale si luate pe baza rezultatelor cercetarilor in vederea iden-
tificarii unui traseu clar al tranzitie, necesar pentru a permite tran-
smiterea acestuia mai departe, de catre sectorul industrial, precum si
dezvoltarea de competente noi, modele de finantare si stabilizarea
lanturilor de aprovizionare.

Cercetarea trebuie sd puna la dispozitia factorilor de decizie guvernamen-
tala, industriei si publicului larg, cunogtinte avansate, precum si o viziune clara
asupra modului in care va arata mediul construit fara emisii de carbon, intr-un lim-
baj usor de inteles de cétre cetateni si care sé evidentieze rolul tuturor celor care
participa la realizarea acestui proces. Este nevoie sd cream, astfel, o cerere de
,{0s in sus”, pentru solutii care s contribuie la eliminarea emisiilor de carbon.

Exista exemple de bune practici pentru implementarea la scard
regionald a tehnologiilor fard emisie de carbon, unele dintre acestea
facand subiectul studiilor de caz prezentate in cadrul Actiunii ,Smart-
ER”. Cu toate acestea, rata de replicare a proiectelor demonstrative
exemplare in practicd standard este prea lenta. in lista motivelor sunt
incluse neintelegerea si necunoasterea solutiilor, teama de asumare
a riscului, atat la nivel politic, cat si din punctul de vedere al utilizato-
rului final.

Cercetarea are un rol crucial in propagarea si demonstrarea so-
lutiilor pentru eliminarea emisiilor de carbon, in influentarea facto-
rilor de decizie, atat la nivel guvernamental, cat si la nivelul activita-
tilor economice. S-a demonstrat cd, atunci cand se ajunge Tn acest
punct, se creeazad un nivel ridicat de interes, care stimuleaza cererea
de schimbare. Acordurile politice internationale ,de sus in jos”, cum
ar fi ,COP21”, sunt esentiale, dar nu suficiente. Un mediu construit cu
un nivel zero al emisiilor de carbon va fi realizat intr-o perioadd scurta
de timp, numai prin adoptarea din partea organizatiilor, comunitatilor
si a publicului a unei solicitari ,de jos in sus”. Provocarea actuala con-
st in a crea o astfel de abordare!

E.

Marea Britanie:
Cu bata la judecator...

Un conducator auto din Marea Britanie a
provocat, potrivit publicatiei ,World High-
ways”, un adevarat tardboi, in drumul sdu

pe una dintre autostrazi.
acesta a aruncat doud cesti goale de cafea
pe geamul masinii, fiind blocat in trafic de
alti soferi. Unul dintre acestia i-a explicat
cafegiului faptul ca ceea ce face constituie o
infractiune. Replica? Conducatorul auto vi-
novat a sarit la bataie, cu o bata de base-
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There are currently a “disconnection” betweeh elements of the
“knowledge triangle” comprising government, industry and research,
and their link to society. Communication is often weak, both within
the sector, for example, between different government departments,
and across the sectors, for example between government and indus-
try. Government policy sometimes changes too slowly, for example in
response to climate change. Sometime changes are not fast enough,
or they are erratic, in relation with industry time - scales for devel-
oping new products, and the skills required to apply them effectively.
We need to recognize the tensions within the knowledge triangle, with
industry split between those supporting, and those not supporting
change, that government has both “top - down” and "bottom - up” in-
terests, and that research may be perceived as too theoretical with
poor dissemination into practice. Government decisions must be un-
biased and research - based evidence led, with clear transition paths
identified to enable industry to forward plan, and developed new
skills, finance models and stable supply chains.

The research sector must provide a greater knowledge and understanding
to government policy - makers, industry and the public at large on visioning a
future zero carbon built environment, in a language that all can relate to, in their
everyday decision - making situations, and ultimately everyday life, and high-
lighting the role of all people. We need to create a “bottom - up” demand for
zero carbon solutions.

There are good examples of the application of zero carbon tech-
nologies at a regional scale, such'as those illustrated through "Smart
- ER” case studies. However, the rate of replication of exemplar
demonstration projects into standard practice are too slow. Reasons
may include, the lack of understanding of what is possible' and the
fear of taking a risk, at both policy level, and from an end - user per-
spective.

The research sector has a crucial role in dissemination and
demonstration of zero carbon solutions, to tangibly influence decision
makers in both government and industry. There is evidence that when
this understanding is demonstrated effectively to both government
policy - makers and end - users, there is a high level of interest, which
stimulates a demand for chance. “Top - down” international policy
agreements, such as “COPZl", are essential, but enough on their
own. A zero carbon built environment will only be achieved in the
short time scale left, through a wide - scale bottom - up demand from
organizations, communities and the public. The challenge now is to
create this demand!

Aflat in mers, ball, folosind si un limbaj greu de reprodus.
Politia a fost chemata la fata locului, iar so-
ferul dus in fata instantei de judecatd. Daca
sunteti sofer sau drumar, aflati cd acest caz
este absolut real, iar personajul recalcitrant
poate fi intalnit nu numai pe drumurile An-

gliei, ci si prin deplaséri autohtone.
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Un drum catre eternitate...

Despre OMUL, INGINERUL si DIRECTORUL drumurilor si podu-
rilor, Mihai BOICU, este foarte greu sa vorbesti la timpul trecut.
Cuvintele sunt prea sdrace pentru a exprima, in esenta, o viatd
exemplard, daruitd cu generozitate tuturor celor care [-au cunoscut.
OMUL MIHAI BOICU si-a tras intotdeauna seva dinspre vechii rdzesi
al Moldovei, de la care a mostenit, parca, nu numai demnitatea, sfa-
togsenia si bunul simf, ci si neaplecarea si darzenia unor lupte de se-
cofe. Am avut ocazia sa-I cunosc intorcandu-se, pentru putin timp, pe
dealurile bucovinene de la Pomarla, unde inca, in ciuda crivatului de
la Rasérit, cei din neamul lui BOICU, gospodari adevarati, mai cresc
vite la poalele padurilor. Am avut si unica sansa de a-I insoti la ani-
versarea celebrului liceu ,August Treboniu Laurian”, din Botosani,
unde a fost un elev de exceptie. Am mers aldturi si in Dealul Pacura-
rilor, din dulcele térg al Iasilor, acolo unde isi dorm somnul de veci
pdrintii care i-au dat viatd. Ne-am oprit apoi la Districtul de drumuri
din Sucevita, la sectia ing. G3leanu, Ionascu, Bobalcs, Gheorghe Ioan, la ,fratele Banicd”, la Craiova, la Miercurea Ciuc sau Oravita, la Giur-
geni sau Piscul Negru, oriunde se simtea ca acasa, iubit si respectat deopotriva. Dincolo de drumurile pe care le-a jubit i pastorit, insa, dl.
Mihai BOICU a format si educat generatii intregi de drumari, unora dintre ei fiindu-le - uneori cu bféndete, alteori cu fermitate - ca un
adevirat tats. Acestor generatii nu le-a fost insé usor s se obisnuiasca cu punctualitatea desavérsitd a mentorului for, cu respectul fatd de
meserie, valori, familie etc. Se spune ¢, atunci cdnd angaja un stagiar, il trimitea, dup3 o vreme, in delegatie. La intoarcere, intrebarea
era: ,Unde ati fost, tovardse inginer?” Novicele réspundea, invariabil, cu numele unei localitati, Bacdu, sd zicem. Replica venea imediat:
~N-ati inteles!... Pe dv. nu v-am trimis la Bacdu, ci pe sectorul de drum D.N. 2, Bucuresti-Baciu”, In vremurile de ast&zi, in care oamenii
greu se mai cunosc intre ei, cel care conducea timp de 17 ani destinele drumurilor romanesti cunostea si ultimul mecanic sau sofer de la
District, cu toate bucuriile si problemele unei activitati desfasurate in comun. Asa se nasc de fapt legendele. De ce am scris aceste lucruri?
Pentru ¢4 dl. Mihai BOICU n-a plecat, ci doar s-a despartit de noi o vreme. Cu sigurant, efegénr si cu ironia cea mai find, si-a dorit din tot-
deauna s& se despartd de cei care |-au cunoscut, nu cu tristete si solemnitati ipocrite, ci demn, cu respect gi onestitate: incheind aici, pe

Dr. ing. Mihai BOICU
(1933-2016)

P&mant, un drum si incepdnd in ceruri un altul.

Toti cei care I-am cunoscut incd mai credem ci, impreund cu Doamna sa, din pridvorul popasului sdu vesnic, din inima
Carpatilor, de 1&ngi Predeal, in noptile geroase cu lund, Domnul Mihai BOICU priveste tacut farurile masinilor de pe D.N. 1.
Astepténd sé& vini plugurile care sa deschida calea spre drumuri si vremuri mai bune...

S-a niscut la 15 aprilie 1933. Dupa absolvirea liceului ,August
Treboniu Laurian”, din Botosani, a urmat cursurile Institutului de Con-
structii Bucuresti, ale Universitatii Tehnice ,Politehnica” Bucuresti si
ale Facultdtii de Ingineri Economisti.

A fost o personalitate de marca in randul specialigtilor din dome-
niul constructiilor si al managementului infrastructurii transporturilor
rutiere, mai direct spus, al retelei nationale din Romania.

Definitorie pentru cariera de prestigiu a dansului a fost perioada
studiilor universitare: din luna septembrie a anului 1952 si pana fn lu-
na iulie 1957. Incd doi ani din viatd au fost consacrati perfectionarii
profesionale, cand a fost inscris la Facultatea de Ingineri Economisti
a Universitatii Tehnice ,Politehnica” Bucuresti, Sectia Drumuri, din
septembrie 1962 si pana in septembrie 1964, Ambitia personald de a
cunoaste cat mai bine meseria aleasd I-a determinat sé parcurga si ul-
tima etap3 - doctoratul. Astfel, intre luna septembrie a anului 1978 si
aprilie 1983, a satisficut stagiul de doctorat la Universitatea Tehnicd
Timisoara, la Facultatea de Constructii. Urmarea logica a acestor de-
mersuri a fost obtinerea titlului de ,Doctor Inginer”, In specialita-
tea Drumuri, acordat de catre Institutul Politehnic din Timisoara, in
anul 1983.
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Evident, a continuat aprofundarea domeniilor de afirmare a pro-
fesiei. A abordat si alte forme de perfectionare: stagii de specializare
prin Grupul IRI - Italia 1976; Programul Natiunilor Unite pentru Dez-
voltare, in S.U.A., in 1984; Specializare in ,Tehnici rutiere” la Minis-
terul Transporturilor din Franta.

Drumul In profesie a“fost interesant, bogat in fnvataminte, hota-
rator pentru indeplinirea, cu satisfactii, a ingineriei in domeniul dru-
murilor. intre anii 1957 si 1962, adicd dupi absolvirea facultatii, a
fost inginer stagiar, sef de santier la fntreprinderea de Constructii in
Transporturi din Iasi. A fost o experientd care a inrdurit pozitiv acti-
vitatea de mai tarziu, pentru cd a executat lucrari de reparare a podu-
rilor distruse in timpul rdzboiului, sistematizari ale statiilor de cale
feratd, consolidari ale terasamentelor si ale tunelurilor feroviare, lu-
criri la cl&diri de locuit si la constructii industriale, ,campul de lucru”
fiind in intreaga Provincie istorici Moldova.

In perioada urmatoare, 1962-1966, in calitate de sef de santier
si inginer-sef al aceleiasi intreprinderi de Constructii in Transporturi,
a coordonat lucrdri la drumuri: continuarea constructiei D.N. 17A,
Sadova-Radauti; modernizarea D.N. 2 Suceava-Siret; D.N. 29
Suceava-Botogani; D.N. 29B Botosani-Dorohoi; D.N. 11 Onesti-



Bretcu; D.N. 24 Vaslui - lasi, adica un total de 300 km.

Bunele rezultate in activitate, capacitatea manageriala, stiinta lu-
crului cu oamenii au condus, firesc, la promovarea d-lui dr. ing. Mihai
BOICU in functia de director. Timp de sapte ani, intreprinderea de
Constructii in Transporturi Iasi, cu un colectiv de 2.400 de cameni, cu
o dotare corespunzatoare cu mijloace de productie si de transport, a
inscris in bilantul propriu: constructia aeroporturilor Iasi si Suceava,
a uzinei de reparatii auto din Tecuci, a podurilor peste rdul Siret la
Hutani, peste raul Moldova la Roman, la Gandinti peste Siret; mo-
dernizarea a peste 450 de km de drumuri (D.N. 12A, Comanesti -
Ghimes, D.N. 29 Botogani - Saveni - Manoleasa, D.N. 24B, Crasna -
Husi - Albita, D.N. 24C, Stefinesti - Manoleasa). Isi aminteste c&, in
acea vreme, intreprinderea avea patru grupuri de santiere si executa
anual un volum de lucrari in valoare de cca. 80 de milicane de dolari
S.U.A. In paralel, intreprinderea a executat impaortante lucréri hidro-
tehnice pe fluviul Dundrea (debarcadere in Insula Mare a Brailei, dane
in porturile Galati si Brdila).

Din anul 1972, locul dansului de munca a fost in Bucuresti, dupa
numirea in functia de director general al Trustului de Constructii Ru-
tiere si Hidrotehnice, din subordinea Ministerului Transporturilor. De
acum, lucrarile au luat amploare, iar cifra de afaceri a ajuns la 310
milioane USD. In anul 1972, au fost executate lucrdri la drumuri, in
tara, pe o lungime de circa 500 km. La santierul Naval Constanta
s-a executat o lucrare pentru construirea navelor de 150.000 tdw. in
acelasi an, 1972, a fost incheiata largirea la patru benzi de circulatie
a D.N. 1, intre Bucuresti si Ploiesti si a D.N. 6, intre Bucuresti si Bra-
gadiru. A fost terminatd a doua cale a Autostrazii Bucuresti - Pitesti.

Un an mai tarziu, in 1973, dl. dr. ing. Mihai BOICU a fost numit di-
rector general adjunct al Directiei Generale a Drumurilor, din cadrul
Ministerului Transporturilor, avand in raspundere directd activitatea
de intretinere a drumurilor. Practic, a raspuns de partea de dezvol-
tare, cu toate fazele de proiectare, avizare, executie si control. Per-
sonal, a dezvoltat sectorul controlului de calitate si supraveghere a
lucrarilor noi, in paralel cu aceleasi atributii si pentru lucrarile de re-
paratii. De reamintit ca, in acel timp, lucrarile de reparatii erau exe-
cutate in regie.

Timp de 14 ani, intre 1976 si 1990, dl. dr. ing. Mihai BOICU a in-
deplinit functia de director al Directiei Generale a Drumurilor, fiind cel
mai longeviv pe acest post. Rolul dénsului este apreciat pentru carac-
terul si specificul perioadei foarte grele pentru sectorul drumurilor,
datoritd, in primul rand, crizei energetice care a cuprins intreaga
lume. La noi, sectorul drumurilor publice s-a confruntat cu foarte
multe dificultsti. In domeniu lucrau 15.000 de oameni, in cadrul a
sase Directii regionale de drumuri si poduri. De addugat ca D.G.D.
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coordona, din punctul de vedere al strategiei de dezvoltare, activi-
tatea a 41 de directii judetene de drumuri si poduri. O chestiune ma-
jora de strategie: formarea in strainatate a 60 de ingineri romani, ca-
re sa asigure introducerea unor metode noi de organizare si de con-
ducere, implementarea unor tehnologii noi, cu o orientare speciald
catre cele mai putin consumatoare de energie, a actiunilor de privati-
zare a lucrérilor de investitii si reparatii capitale. in acea pericadi, a
fost pusd cu acuitate practicarea gestiunii optimizate a drumurilor.
Personal, dansul a coordonat, in trei etape, studiile de sistematizare
a retelei drumurilor publice, de exploatare a acestei retele.

Perioada 1990-1993 a fost deosebita prin problematica la ordinea
zilei, cat si prin noile comandamente care au directionat domeniul in-
frastructurii transporturilor rutiere din Romania. Directia Generala a
Drumurilor a devenit Administratia Nationala a Drumurilor, iar dl. dr.
ing. Mihai BOICU, Presedinte si Director general. Deci, o unitate au-
tonoma, cu venituri proprii, care alaturi de credite, alocari de la buge-
tul statului s-au constituit In surse de finantare. Au fost obtinute cre-
dite de la Institutii Financiare Internationale. Aceste resurse finan-
ciare au fost dirijate pe un proiect de reabilitare a drumurilor existente
(1.053 km). Domnul dr. ing. Mihai BOICU a facut parte din delegatia
Romaniei pentru pregatirea si negocierea contractelor de imprumut
(256 milioane USD).

in anul 1990 s-a implicat direct in infiintarea si organizarea Aso-
ciatiei Profesionale de Drumuri si Poduri, al cérei Presedinte a fost in
anii 1990-1995.

Dupa pensionare, si-a pus in aplicare experienta manageriala si
organizatoricd, in cadrul unor firme cum au fost ,VIACONS”, cu pro-
fil de inginerie {(consultanta, expertiza, proiectare), cu activitate in
anii 1993-1996 si BOMACO S.R.L., intre anii 1994-2011.

"
* *

La inceputul anului 2000, si-ar fi dorit ca portretele tuturor celor
care au condus In istorie drumurile roménesti sa fie asezate la loc
de cinste, in sala de sedinte a A.N.D. Cu sigurantd, in noianul de
sefi adusi de valul Revolutiei, ,,Cei trei B” (Brumenfeld, Boicu,
Bucsa) ar fi fost la mare cinste. Din pacate, insd, va mai trebui sa
asteptam multi ani pana cand se va naste un alt BOICU, care s3 in-
semne ceva pentru infrastructura rutierd din tara noastra. Vorbim
afci despre o generatie de lideri, care in cel mai bun caz si-au per-
mis o ,Dacie” si au locuit la bloc, fard salarii imense, confortul si
consilierea amploaiatilor si nepriceputilor de pretutindeni.

Dincolo de calitatea profesionala, in amintirea tuturor ramane ex-
ceptionala calitate umana a unor cameni precum Mihai BOICU. Oa-
menj care n-au finut 55-5}‘ imortalizeze numele si chipul, in mod os-
tentativ, desi abia acum credem ca Asociatia Profesionala de
Drumuri si Poduri din Romania ar trebui, ca un gest de mare
recunogtinid, sa-i poarte numele. Sub conducerea domniei sale,
Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri din Roméania a avut cele
mai bune performante, reusind s3 se impund ca un partener profe-
sional si social al autoritatilor nationale si internationale din domeniu.

Dincolo de cariera profesionald de exceptie, de viata de familie
exemplara, dl. Mihai BOICU a fost, este si va ramédne un adevarat
romdn, un patriot care si-a iubit tara, chiar daca nu putine au fost
ocaziile in care ar fi putut s&-si desdvarseascd opera pe alte melea-
guri straine. A lasat in urmda nu numai o mare familie nationala si in-
ternationald de drumari, ci si o familie in adevaratul sens al cuvén-
tului, copiii si nepotii mostenindu-i dragostea si pasiunea pentru
drumuri, :

Dumnezeu sa-I odihneasca in pace!

IUNIE 2016 l
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Contradictii legislative in proiectarea autostrazilor

Hotérarea guvernamentala nr. 28/2008, Legea 50/1998/2014
si prevederile FIDIC - Cartea Rosie, FIDIC - Cartea Galbena

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

Motto:
JUneori, platim cel mai mult pentru lucrurile care vin gratuit.”
Albert Einstein

Aplicarea conditiilor contractuale FIDIC

onditiile contractuale FIDIC 1999 (,Cartea Rosie”, ,Cartea Gal-

benad” si ,Cartea Verde”) au fost introduse in Legislatia roma-
neascd prin Ordinul Comun MEF/MT/MDLPL nr. 915/465/415/2008,
autorititile contractante avand obligatia de a le folosi la incheierea
tuturor contractelor de lucrari.

Prin Ordinul 306/2009, a fost abrogat Ordinul 915/2008, astfel ca
aplicarea FIDIC in Romania a durat cdteva luni si anume din iulie
2008, pana in mai 2009.

Prin Hotdrarea Guvernamentala nr. 1405/2010, care a intrat
in vigoare in 20 ianuarie 2011, s-a revenit la utilizarea conditiilor
contractuale FIDIC, aplicandu-se numai de catre unitatile aflate
in subordinea sau sub autoritatea Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii, la incheierea contractelor de lucrari pentru obiec-
tive de investitii din domeniul infrastructurii de transport de in-
teres national, finantate din fonduri publice, la contracte cu va-
loare estimati care depaseste pragul de 4.845.000 euro.

Despre modelele de documentatii standardizate
FIDIC, aprobate

In data de 27 iunie 2006, a fost semnat un Acord Tntre Ministerul
Economiei si Finantelor din Romania si FIDIC, Acord ce a devenit efec-
tiv prin semnarea lui de catre FIDIC, in data de 12 iulie 2006. (1)

Prin acest Acord, FIDIC a garantat M.E.F. drepturi neexclusive
pentru traducerea in limba roména si includerea in legislatie a urma-
toarelor documente importante:

- ,Conditii de Contract pentru Constructii”, editia intai, 1999;

- ,Conditii de Contract pentru Echipamente si Constructie inclusiv
proiectare”, editia fntai, 1999;

- ,Forma Scurt3 a Contractului”, editia intéi, 1999;

- ,Conditii de Contract pentru PAC/Proiecte la Cheie”, editia Intéi,
1999. (1)

Conform Clauzei 4 a Acordului, drepturile de autor pentru traduce-
re raman automat FIDIC, dupé publicarea traducerilor documentelor
in Monitorul Oficial al Romaniei.

Se precizeazi ca ,traducerea a cuprins Conditiile generale de Con-
tract pentru primele 3 din cele 4 documente FIDIC mentionate mai
sus; este vorba de Cartile FIDIC rosie, galbena si verde”. (1)
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Autoritatea Nationala pentru Reglementarea si Monitorizarea
Achi-zitiilor Publice, prin Ordinul nr. 138, din 9 aprilie 2012, publicat
in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea I, nr. 324 bis, din 14 mai 2012,
a aprobat ,modelele de documentatie standardizate aferente proce-
durilor de atribuire a contractelor de achizitie de lucrari publice pen-
tru proiectele de investitii din domeniul de transport rutier care utili-
zeazd conditiife contractuale ale Federatiei Internationale a Ingineri-
lor Consultanti in Domeniul Constructiilor (FIDIC) CARTE ROSIE Sl
CARTE GALBENA". (2)

Legislatia romaneasca relevanta privind proiectarea
si executla lucrarilor de constructii

Documentatiile tehnico-economice pentru promovarea in Romania
a unor obiective de investitii si lucrari de interventii au la baza urma-
toarele legislatii (sunt enumerate doar o parte din legislatiile respec-
tive):

- Hotdrdrea Guvernamentald nr. 28, din 9 ianuarie 2008,
privind aprobarea Continutului-Cadru al Documentatiei tehnico-eco-
nomice aferente investitiilor publice, precum si a structurii si metodo-
logiei de elaborare a Devizului general pentru Obiective de investitii
si Lucrari de investitii;

- Ordinul nr. 863; din 2 iulie 2008, pentru aprobarea ,In-
structiunilor de aplicare a unor prevederi din Hotdrdrea Guvernului
nr. 28/2008 privind aprobarea Continutului-Cadru al Documentatiei
tehnico-economice aferente investitiilor publice, precum si a structu-
rii si metodologiei de elaborare a Devizului general pentru obiective
de investitii si lucrari de investitii;

- Legea nr. 50/1991/03.02.2014 privind Autorizarea Con-
structiilor;

- Legea nr. 10/1995 (modificatd prin HG498/2001 si prin Legea
587/2002) referitoare la calitatea in constructii;

- Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 34/2006 (aprobata
prin Legea nr.337/2006) privind atribuirea contractelor de achizitie
publicd; '

- Normele de aplicare a prevederilor referitoare la atri-
buirea contractelor de achizitie publica, in conformitate cu OUG
nr. 34/2006;

- Ghidul Beneficiarului pentru utilizarea Conditiilor Speciale
de Contract pregitit de BCEOM, societate membré a Consortiului
COWI, in cadrul Contractului-Cadru ,EUROPEAID".

Principiul de alegere intre documentele FIDIC
pentru aplicarea conditiilor de contract

Dupd cum s-a ardtat mai inainte, proiectarea si executia obiec-
tivelor de investitii din domeniul infrastructurii de transport de inte-
res national, finantate din fonduri publice, conform HG 1405, din 28



decembrie 2010, se fac prin utilizarea Conditiilor contractuale FIDIC.

In Ghidul Beneficiarului pentru utilizarea conditiilor spe-
ciale de Contract, la pag. 11, se fac urméatoarele precizari privind
JAlegerea intre documentele FIDIC", deoarece ,,alegerea Cartii po-
trivite este esentiald pentru succesul Proiectului”, putand fi
numai doua situatii:

a. Cea mai mare parte a proiectarii va fi efectuata de catre
Beneficiar (sau inginer)?

- Ca si in cazul proiectelor traditionale (de exemplu, infrastructu-
rd, clddiri, energie hidroelectrica etc.), Beneficiarul realiza proiectarea
aproape in intregime (exceptind poate detaliile de constructii, armé-
turife etc);

- Inginerul administra Contractul, monitoriza lucrarile de con-
structie si aproba platile;

- Beneficiarul era deplin informat, putea efectua modificari etc.;

- Platile erau efectuate potrivit listelor de cantitati sau sumelor
forfetare pentru lucrérile efectuate aprobate.

in GHID se precizeazi: dacd aceasta este ceea ce se doreste,
atunci alegeti Cartea Rosie FIDIC (CONS).

b. Cea mai mare parte a proiectarii va fi efectuati de catre
Antreprenor?

- Ca si in cazul proiectelor traditionale (de exemplu, lucrédri elec-
trice si mecanice, inclusiv montarea pe santier), Antreprenorul reali-
za cea mai mare parte a proiectarii (de exemplu, detalii de executie
pentru centrald sau echipament), astfel incat echipamentul sa inde-
plineasca cerintele din schita conditiilor tehnice sau de performanta
pregéatita de catre Beneficiar, iar in proiectele de constructie, inclusiv
proiectare si a proiectelor la cheie, Antreprenorul realiza, de aseme-
nea, cea mai mare parte a profectarii (nu numai proiectarea echipa-
mentelor, dar si a diferitelor proiecte de infrastructura si a altor tipuri
de proiecte), iar proiectul trebuia sa fie conform conditiilor tehnice
sau de performanta pregétite de catre Beneficiar;

- Inginerul (sau reprezentantul Beneficiarului) administra Con-
tractul, monitoriza productia sau montarea pe Santier sau lucrérile
de constructie si aproba plata;

- Plata se efectua in functie de atingerea etapelor importante, in
general pe baza de suma forfetara.

In GHID se precizeaz§ din nou: dacs aceasta este ceea ce se
doreste, atunci alegeti Cartea galbena FIDIC (E&CP).

c. Este un proiect de recronstructie sau renovare sau alt tip
de proiect?

Verificati intrebdrile de mai sus, dupd caz, si alegeti in consecinta.

fn concluzie, dupd cum se mentioneazd, repetdm, justificarea
pentru care se alege aplicarea Conditiilor de Contract: FIDIC - Cartea
Rosie sau FIDIC - Cartea Galbend, consta in: ,,Cea mai mare parte
a proiectdrii va fi efectuatd de cétre: Beneficiar sau de cdtre
Antreprenor”.

Daca ,este un Proiect de reconstructie sau renovare sau alt tip de
Proiect”, investitorul este ,.invitat” sa ,verifice intrebarile de la
punctele a si b” si sa aleaga in consecinta.

FIDIC, Cartea Rosie si legislatia romanesca

S& ne oprim la situatia in care se aplicd conditiile de Contractare
FIDIC - Cartea Rosie, adicd proiectarea se face de citre Bene-
ficiar (sau Inginer).
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Prin aceasta, se presupune ca, intr-o prima etépé, Beneficiarul va
scoate la Licitatie de proiectare Obiectivul de investitie respectiv,
in faza de Studiu de Fezabilitate - SF, al carui Continut-Cadru este
precizat in HG 28/2008.

Pentru a se intelege mai bine ce inseamna Studiu de fezabilitate,
ne vom referi din nou la HG28 /2008, in care, la art.3, pct.e, se pre-
cizeazd ca ,Studiu de fezabilitate - SF este o documentatie teh-
nico-economica, prin care se stabilesc principalii indicatori
tehnico-economici aferenti Obiectivului de investitii pe baza
necesititii si oportunitatii realizarii acestuia si care cuprinde
solutiile functionale, tehnologice, constructive si economice
ce urmeaza a fi supuse aprobarii”.

Proiectantul care a castigat Licitatia de proiectare va intocmi
Studiul de fezabilitate - SF, conform prevederilor Continutului-Cadru
(HG28/2008 - Anexa 2) si a metodologiei de elaborare a Devizului
General din Anexele 4,5 si 6.

In Anexa 2, la pct.2b, se mai mentioneaza c&, in cadrul SF, printre
altele, Proiectantul va studia mai multe ,scenarii” tehnico-economice
prin care obiectivele profectului de investifii pot fi atinse:

- scenarii propuse (minimum doud);

- scenariul recomandat de catre elaborator;

- avantajele scenariului recomandat.

Pe baza Analizei Multicriteriale si a Analizei Cost-Beneficiu se sta-
bileste Varianta definitiva, adicad Varianta cea mai fezabild cu solutiile
tehnice de principiu adecvate, inclusiv valoarea de investitie, cu toate
acordurile si avizele necesare (pentru detalii a se vedea HG28/2008).

O data avizatd si aprobatd la faza Studiu de Fezabilitate, Varianta
optima, fezabilda in conditiile Legislatiei pentru promovarea Obiecti-
velor de investitie si, in conformitate cu prevederile Legii nr.
50/1991, actualizatd in 3 februarie 2014, privind ,Autorizarea
Constructiilor”, Proiectantul elaboreaza Documentatia Tehnica - DT,
necesara autorizarii executarii lucrarilor de constructii (art2, pct.e).

La art.2, pct.21 din Legea 50, se mai precizeaza ca ,,procedura
de autorizare a executdrii Lucrdrilor de Constructie incepe
odata cu depunerea cererii pentru emiterea Certificatului de
Urbanism in scopul obtinerii, ca act final, a Autorizatiei de
Construire”. (a se vedea Legea 50/1991/3.02.2014)

in Anexa 1 din aceeasi Lege, care se referd la ,CONTINUTUL-
CADRU AL DOCUMENTATIEI TEHNICE - DT PENTRU AUTORIZAREA
EXECUTARII LUCRARILOR DE CONSTRUCTII", se precizeazs (ceea ce
este foarte important) c& ,,dup3 vizarea spre neschimbare, Do-
cumentatia tehnicad - DT se dezvolta in Proiect tehnic - PT, ce
se intocmeste conform prevederilor legale in vigoare....”

Ca atare, numai dupa ce Beneficiarul a obtinut Autorizatia de
Construire - AC, conform prevederilor din Anexa 2 din Legea 50 ,
~Documentatia tehnicd - DT se dezvolta in Proiect tehnic - PT
si constituie parte integranta a acesteia, respectiv a Detaliilor
de Executie - DE, fiind interzisa modificarea prevederilor Do-
cumentatiei Tehnice - DT, sub sanctiunea nulitatii Autorizatiei
de Construire”.

in consecints, dupé faza obtinerii Autorizatiei de Construire, Be-
neficiarul poate sa scoata din nou la Licitatie de proiectare in-
tocmirea Proiectului Tehnic, ca fiind o dezvoltare a Documen-
tatiei Tehnice, ceea ce ar inseamna ca Proiectul Tehnic sa fie
intocmit de o alta firma de proiectare. Se considera ca Bene-
ficiarul, prin acest mod de a proceda, tergiverseaza inceperea
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executiei lucrdrilor datoritd timpului care se consuma pentru
cea de a doua licitatie necesar3 intocmirii Proiectului Tehnic si
nu numai atat, dar se fac si cheltuieli inutile.

Pare normal ca pentru continuitatea proiectarii, si anume a dez-
voltérii Solutiilor tehnice aprobate spre neschimbare la etapa
DT (cand s-a obtinut AC), Proiectul Tehnic trebuie sa fie in-
tocmit de acelasi Proiectant care a intocmit si Studiul de fe-
zabilitate, adic3 de |a inceput este indicat ca, de la prima ,Licitatie
de proiectare”, Beneficiarul, pentru reducerea cheltuielilor si a scur-
tarii timpului, sa includa si Proiectul tehnic, astfel ca activitatea
Proiectantului s& se desfisoare in doua etape: prima etap4,
intocmirea Studiului de fezabilitate, iar daca Varianta propusd
este fezabila si se obtine, pe baza DTAC, Autorizafia de Con-
struire, s3 se treacé la cea de a doua etapad, intocmirea Proiec-
tului Tehnic (in situatia in care rezulta cd Variantele studiate la SF
nu sunt fezabile, nu se mai intocmeste Proiectul Tehnic, adicd nu se
mai cheltuiesc bani).

Odat3 Proiectul Tehnic intocmit si aprobat de Beneficiar,
acesta se poate scoate la ,Licitatie de executie” in ,Conditii
de Contract conform modelului de documentatie standardizat
FIDIC - CARTE ROSIE”, aprobate cu Ordinul nr. 138 din 9 aprilie
2012 emis de Autoritatea Mationald pentru Reglementarea si Moni-
torizarea Achizitiilor Publice — ANRMA.

Cu alte cuvinte, incepand de la , Licitatia de executie”, intrd
in functiune conditiile de contract FIDIC - CARTEA ROSIE, eco-
nomisindu-se, asa cum s-a mai aratat, timp si cheltuieli inutile.

Se mentioneaza ca de abia la faza de intocmire a Proiectului Teh-
nic, pentru a se inldtura orice nepotrivire a Solutiilor tehnice cu tere-
nul, Proiectantul va intocmi si Documentatia pentru achizitiona-
rea terenurilor, astfel ca lucrrile de executie s& se desfasoare in
mod normal, férd intreruperi sau cu documentatii suplimentare de
exproprieri.

FIDIC, ,Cartea Galbend” si legislatia romanesca

Cea de a doud modalitate consta in aplicarea Conditiilor de Con-
tract, FIDIC - CARTEA GALBENA in situatia in care ,Cea mai
mare parte a proiectarii va fi efectuata de citre Antreprenor”.

in cele ce urmeazd, vom urméri modul de desfasurare a activita-
tilor prin prisma aplicdrii Legislatiei romane, corelata cu cerintele con-
tractuale FIDIC - CARTEA GALBENA, scotindu-se in evidentd deza-
vantajele sau avantajele acestei aplicafii.

in prima etap3 trebuie intocmit Studiul de fezabilitate Tn confor-
mitate cu prevederile HG28/2008, modul de desfagurare a studiului
fiind similar ca si in cazul aplicarii FIDIC - CARTEA ROSIE.

Se ajunge in faza In care Studiul de fezabilitate pentru Obiec-
tivul de investitie, in Varianta optima, cu toate solutiile tehnice
de principiu pentru executia lucrarilor, este avizat si acceptat de cdtre
Autoritatile Statului si Beneficiar, fiind definitivate astfel toate ele-
mentele necesare, inclusiv Indicatorii Tehnico-Economici si Valoarea
de investitie pentru a se trece la etapa cea mai aprapiatd inceperii
executiei.

in consecinta, firesc ar fi ca, dupa Hotdrdrea Guvernamentald prin
care se aproba Studiul de fezabilitate, Proiectantul s& intocmeasca
Documentatia Tehnicd pentru Autorizatia de Construire - DTAC, care
s3 fie supusd aprobarii de catre Beneficiar (solutiile tehnice fiind deja
vizate spre neschimbare, conform Legii 50/1991/2014), ca apoi sé se
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obtind Autorizatia de Construire. Dar de ce s se simplifice lucrurile,
cénd pot fi complicate?; de ce sa se evite cheltuieli inutile, si risipa de
timp?

Se reaminteste ideea de la care se pleaca: ,Cea mai mare parte
a proiectérii si fie efectuatd de citre Antreprenor”, adica sa se
aplice Conditiile Contractuale FIDIC - CARTEA GALBENA,

Probabil ca in cazul promovarii anumitor Obiective de investitii se
impune aplicarea unor astfel de conditii sau poate ca Beneficiarul din
anumite motive nu are timp sa se ocupe de proiectare.

Dar, dupd cum s-a mai aritat, Federatia Internationald a Ingine-
rilor Consultanti in Domeniul Constructiilor - FIDIC, nu mai preci-
zeaza nicio altd conditie, decat numai cine face proiectarea:
Beneficiarul (FIDIC - CARTE ROSIE) sau Antreprenorul (FIDIC
- CARTEA GALBENA).

Este evident ci, daci ar fi fost avantajoase pentru Romania prin-
cipiile FIDIC - CARTEA GALBENE\, chiar fiind o alta forma statala, au-
toritdtile de atunci s-ar fi inspirat din acest mod de promovare
a Obiectivelor de investitii si le-ar fi aplicat si pana in anul
1990: constructorul s facé si proiectarea si executia, insa ar fi
fost foarte clar cd Beneficiarul, adicd Statul, nu ar mai fi avut posibi-
litatea unui control riguros si corect asupra calitatii proiectarii si exe-
cutiei lucrdrilor si, in mod deosebit, asupra investitiei (cheltu-
felilor), deoarece Proiectantul, dupd cum pretinde astazi Antrepreno-
rul, este , platit de Antreprenor”, adicd este la mana acestuia,
deoarece el decide Solutiile Tehnice pe care le filtreaza prin
Cerintele Beneficiarului, dar in interes propriu, facand rabat de
la calitate.

Sa nu se uite, referitor la Proiectant, ca Antreprenorul mai spune:
~dacd nu ne intelegem, nu-i nicio problema, iau alt Proiec-
tant”.

Toate acestea sunt valabile in ziua de azi, mai ales cand Statul
are sacul cu bani, la-care au acces ,cei care au relatii” si ,comi-
sioanele decid castigatorii de licitatii" (pe aceastd tema ar fi mult de
scris, mai ales cand este vorba de firme strdine, deoarece construc-
torii nostri celebri au disparut, vezi C.C.C.F. si nu numai).

Iata ce inseamna ,FIDIC - CARTEA GALBENA" si motivatiile pen-
tru care, in trecutul Romaniei, aceasta nu a avut nici macar un rol
de inspiratie.

Pentru a ne da seama mai bine de efortul financiar suplimen-
tar si de consumul in plus de timp fatd de cerintele FIDIC - CARTEA
ROSIE, in continuare se prezinta unele extrase din FIDIC - CARTEA
GALBENA.

L CONSTRUCTIE NOUA: AUTOSTRADA, REABILITARE/MO-
DERNIZARE DRUM NATIONAL, FIDIC - CARTE GALBENA o
(Anexa nr. 2 la Ordinul nr, 138/2012 emis de ANRMAP, publicat n
Monitorul Oficial nr. 324 bis, Partea I din 14 mai 2012).

~PARTEA I, CAIET DE SARCINI (Cerintele Beneficiarului)”

La Cap. 1, SECTIUNEA 1, se arata ca prin ,Cerintele Beneficia-
rului (se) precizeazd scopul, aria de acoperire, cerintele de proiectare
precum si alte criterii tehnice privind Lucrdrile”, mentionandu-se cd
Proiectarea si efectuarea Lucrarilor de cdtre Antreprenor vor respecta
Cerintele Beneficiarului” i ca ,,...........trebuie sa se respecte: Certifi-
catul de Urbanism......... ;S Acordul de mediu..........., Lista standardelor,
normelor si codurilor roméne precum si normele stréine si euro-

La Cap. 1, SECTIUNEA 2, se aratd ca , Proiectul ilustrativ se
referd la proiectul optional al lucrdrilor”, acest proiect facand
parte din DOCUMENTELE PENTRU LICITATIA LUCRARILOR DE
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PROIECTARE SI EXECUTIE si mai departe se mai mentioneazd ca
LProiectul Tehnic inseamnd proiectul elaborat de Antreprenor in con-
formitate cu prevederile contractului si verificat in conformitate cu
legea 10/1995...".

La Cap. 1, SECTIUNEA 2, pct. 9, se precizeaza ca ,Documen-
tatia tehnicd pentru Autorizarea Executdrii Lucrarilor de Construire
«inseamnd» proiect elaborate pe baza Proiectului Tehnic in conditiile
legii 50/1991..."

La Cap. 1, SECTIUNEA 6, intitulata ,Documentele Antrepreno-
rului” se precizeazd c§ ,Antreprenorul va elabora................proiecte ale
Antreprenorului” si mai departe se arata ca ,Documentele Antre-
prenorului.....vor include urmatoarele:

a. Declaratia de proiectare care contine criteriile si baza tu-
turor elementelor de proiectare;

b.  Proiectul Tehnic si Detaliile de Executie precum si documen-
tatia necesard obtinerii tuturor avizelor, autorizatiilor, licentelor in-
clusiv documentatia necesard pentru demolarea oricdror constructii
existente in scopul executadrii Lucrarilor;

C. Proiectul Tehnic si toatd documentatia necesard pentru exe-
cutarea Lucrérifor”, s.a.m.d.

La Cap. 2, SECTIUNEA 1, pct. 1, se arata ca ,Antreprenorul tre-
buie s& isi asume responsabilitatea deplind pentru proiectarea, in-
tocmirea documentatiei pentru obtinerea autorizatiilor si avizelor,
productia, executia, testarea, darea in functiune si remedierea de-
fectelor pentru Lucrari pe perioada Contractului”, iar la SECTIUNEA 3,
pct. 1 se mai mentioneaz3 cd ,Antreprenorul trebuie s3 respecte pe
deplin toate prevederile legislatiei romanesti in domeniul construc-
tiflor",

La Cap. 2, SECTIUNEA 4, punctele 4 si 5 se mai fac niste afir-
matii confuze referitor la sarcinile ce revin Antreprenorului si
Beneficiarului privind obtinerea Autorizatiei de Constructie si
anume:

- .pct.4: Antreprenorul réspunde de actualizarea autorizatiilor,
acordurilor, licentelor si avizelor necesare ca urmare a profectu-
{uf final al Antreprenorului.

- pct.5: Antreprenorul va face toate demersurile necesare execu-
tarii Lucrarilor inclusiv elaborarea tuturor documentelor necesare pen-
tru obtinerea autorizatiei. Antreprenorul va furniza Inginerului toate
documentele relevante, urméand ca acesta sa le inméaneze Beneficia-
rului in vederea obtinerii de catre acesta a Autorizatiei de Constructie
si a oricdrei Autorizatii de Demolare necesare pentru executarea Lu-
crarifor”,

La Cap. 3 intitulat PROIECTARE, SECTIUNEA 1, pct. 1 se
mentioneazd cd ,Antreprenorul va executa si va fi responsabil si ras-
punzdtor pentru proiectarea Lucrdrilor in conformitate cu prevederile
din Contract si legislatia aplicabild (sistemul Eurocoduri). Antrepre-
norul va proiecta Lucrarea fin conformitate cu aceste cerinte ale Bene-
ficiarului”, iar la pct. 4 se mai precizeaza ca ,Antreprenorul va include
in activitate de proiectare toate cerintele incluse in Certificatul de Ur-
banism si Declaratia de mediu”.

La acelasi capitol, SECTIUNEA 4, care se intituleazd PROIECT
ILUSTRATIV, la pct. 1, se mentioneaza ca ,un Proiect Ilustrativ
este furnizat Antreprenorului ca si Proiect Optional, avand in
vedere ca expropierea terenurilor se va realiza pe baza aces-
tui Proiect Ilustrativ.
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Proiectul Tlustrativ este parte a Studiului de fezabilitate elaborat
si aratd solutia tehnicd propusa pentru realizarea lucrarilor”.

La pct. 2 se specificd: ,Antreprenorul nu este obligat sa
adopte acest proiect, dar in cazul in care face acest lucru, Antre-
prenorul trebuie s& se asigure cd Proiectul respecta pe deplin cerintele
Beneficiarului si a tuturor Standardelor Aplicabile; Proiectul Ilustrativ
este prezentat in Documentatia de Atribuire”.

La SECTIUNEA 6, intitulatd DECLARATIA DE PROIECTARE, la
punctele 1, 2 si 3 se precizeaza: ,jnainte de demararea activitatii de
proiectare detaliatd a orcdrui element al Lucrarii, Antreprenorul tre-
buie s& stabileasca un set de criterii de proiectare care sa fie adop-
tate si cuvenite cu Inginerul. fn acest sens, Antreprenorul va prezenta
Inginerului o Declaratie de proiectare spre analiza in perioada de
timp stipulata......", ,Declaratia de proiectare (si in consecintd si Pro-
iectul) trebuie s8 furnizeze informatii specifice propunerilor tehnice
specifice ale Antreprenorului si va include trimiteri la Standardele Re-
levante si Caietul de sarcini care urmeazd sa fie respectate” si de
asemenea ,Declaratia de Proiectare/Proiectul tehnic (si in consecinta
si Projectul), trebuie s& fie in deplind conformitate cu Standardele
Aplicabife”.

La SECTIUNEA 16, pct. 1, se arata cd ,Antreprenorul trebuie
s3 adopte rolul de PROIECTANT, asa cum este el definit in Legis-
latia roménd in domeniul constructii, Legea 10/1995 privind calitatea
in constructii (cu modificarile si completarile ulterioare). Aceasta
responsabilitate se referd atat la proiectarea inclusa in Docu-
mentele Antreprenorului, cat si la Proiectul Ilustrativ elabo-
rate de Beneficiar si preluat ulterior de Antreprenor”.

Conditiile contractuale FIDIC - Cartea Galbena
trebuie scoase din legislatia noastra

Se considera ca este suficient ceea ce s-a prezentat la capitolul
anterior (6), pentru a ne da seama ce inseamna aplicarea Cerintelor
Contractuale pe baza FIDIC - CARTEA GALBENA si anume c& sunt
cerinte oneroase, cel putin pentru Romania.

Totusi, sd punctam aspectele negative din FIDIC - CARTEA GAL-
BENA fatd de FIDIC - CARTEA ROSIE si s& facem comparatii i cu
Cerintele legislatiei Roméane:

- Pentru promovarea unui Obiectiv de investitie Beneficiarul tre-
buie s8 intocmeasca, conform prevederilor HG28/2008, Studiu de
fezabilitate, motiv pentru care scoate la Licitatie de. proiectare
Obiectivul respectiv, deci urmeaza sd intre in actiune un Proiectant;

- Certificatul de Urbanism si toate Avizele si Acordurile necesare,
care au stat la baza Studiului de fezabilitate aprobat de Autoritatile
Statului, sunt abandonate dupa cum se va vedea in cele ce urmeaza;

- Se scoate la . Licitatie de proiectare si Executie” Obiectivul
de investitie pe baza Caietului de Sarcini intocmit de Beneficiar, Pro-
iectul Ilustrativ facand parte din Caietul de Sarcini;

- Antreprenorii isi intocmasc Ofertele de proiectare si executie
pe baza Caietului de Sarcini si a Proiectului Ilustrativ, care practic
~arunca la gunoi” Studiul de fezabilitate, deoarece fiecare Antre-
prenor isi prevede Solutii Tehnice pe care le considera mai avanta-
joase din punct de vedere financiar, adica altele decat cele din SF, fa-
ra sd mai aib3 in vedere, in profunzime si alte motivatii impuse
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de stasuri, normative, etc. corelate cu terenul, deoarece ,in
Roméania merge si asa”. Solutiile tehnice din SF, Antreprenorul
le inlocuieste in Proiectul Ilustrativ, cu Solutii ce-i aduc avan-
taje in bani si timp, specificind ca isi asuma raspunderea(?!)}.
Daca Antreprenorul face apel la vreun Proiectant, acesta este supus
Antreprenorului pentru ci ,el il plateste” sau afirmd: .caut alt
proiectant”;

- Antreprenorul care a castigat ,Licitatia de proiectare si exe-
cutie” intocmeste o noud documentatie care se numeste ,Decla-
ratie de proiectare” in care se prezinta alte Solutii tehnice studiate
pe baza ,Proiectului ilustrativ”, decit cele din SF aprobat de Auto-
ritdtile competente si de Guvern si astfel se arunca din nou ,,la gunoi
Studiul de fezabilitate”, cat si Certificatul de Urbanism, Avizele
si Acordurile;

- Proiectantul, practic nu exista, deoarece este scos ,din joc”
prin cerintele FIDIC — CARTEA GALBENA, Antreprenorul fiind si
Proiectant si Constructor;

- O data aprobata , Declaratia de proiectare” de Inginer si apoi de
Beneficiar, se trece la intocmirea Proiectului Tehnic, deci Studiul de
fezabilitate nu mai are importanta, desi au fost cheltuiti bani
s-a consumat timp, iar solutiile tehnice aprobate sunt si aces-
tea aruncate la gunoi;

- Pe baza Proiectului Tehnic se obtin din nou Certificatul de
Urbanism, Avize si Acorduri, deocarece asa cere FIDIC - CARTEA
GALBENA, cele obtinute la SF, din nou, sunt aruncate la gunoi;

- Urmirirea calititii executiei este facuta de Inginer, deoa-
rece Proiectantul (independent) nu exista, Antreprenorul este
si Proiectant;

- Antreprenorul face tot posibilul sa se inscrie in limitele de ex-
proprieri, achizitiile de terenuri fiind facute la Studiul de fezabilitate,
pe baza Solutiflor tehnice aruncate ulterior la gunoi si nu pe baza so-
lutiilor din Proiectul Tehnic facut de Antreprenor; solutiile ,,se ciun-
tesc” pentru inscrierea in expropieri;

-in final, urmeaza intocmirea ,Documentatiilor necesare obtinerii
tuturor avizelor, autorizatiilor, licitatiilor inclusiv documentatia nece-
sard Construirii, cdt si pentru executarea lucrarilor” (a se vedea Cap.
1 - Sectiunea 6 si Cap. 2 - Sectiunea 4);

gf.

Nemetschek Romania Sales & Support
S.R.L. are placerea sa va anunte rezultate-
le campaniei ,,Cursuri BIM in orasul tau”.
Desfasuratd pe perioada a doud luni, in
principalele centre universitare ale tarii,
campania a atras peste 800 de participanti
care si-au manifestat interesul pentru
cursuri.

Campania a inclus cursuri pentru toate

Campania ,,Cursuri BIM in orasul tau”, la ora bilantului

B —————

- Studiul de fezabilitate care ia aspect de asa-zis ,Proiect Ilus-
trativ” si care trebuie sa stea la baza realizarii Obiectivului de
investitie conform prevederilor legislatiei romanesti HG28/
2008 si Legii50/1991/2014, devine maculatura, iar Antrepre-
norul ,filtreaza Cerintele Beneficiarului” prin ,filtrele proprii” s in final
rezultd ceea ce vedem cu totii, vorba unui profesor celebru: ,fn loc de
autostrazi, vedem drumuri forestiere cu patru benzi de circulatie”, pe
care, dupa cum se stie, pe unele tronsoane nu se mai poate nici circula.

Daca ar fi sa ne referim si la aspectele privind respectarea Nor-
mativului PD162/2002 pentru proiectarea Autostrazilor extraurbane,
ar fi sa umplem pagini intregi de observatii, cum ar fi de exemplu: ne-
respectarea elementelor geometrice ale traseului, nerespectarea Con-
fortului Optic (oare despre ce este vorba?!), pentru a castiga bani
linia rosie este astfel aranjatd Tncat sistemul rutier s fie in pamant,
la ,dispozitia apelor freatice”, deblee adanci(!) cu taluzuri care-ti vin
in cap, unele acoperite cu piatra brutd cu tendinta de a se rostogoli
pe partea carosabild; ce ar fi insemnat taluzuri de debleu cu Inclindri
de 1:8 sau 1:107? dar deblee de vizibilitate?! (asa ceva nu se poate,
cd se ,risipesc” baniilll si multe multe alte solutii tehnice ,preferate”
de Antreprenor.

Din ce motive, oare, legile statului nostru, pana in anul 1990, i in-
terziceau Constructorului sa faca modificari de Solutii tehnice fara
aprobarea Proiectantului gi a Beneficiarului, iar ce era important se
aviza in CTE - DGD si de Inspectoratul de Stat in Constructii?!

Oare de ce Inspectoratul General de Stat in Constructii, cat si
Banca de Investitie analizau in detaliu Solutiile tehnice previzute in
Studiile Tehnico-Economice, in prezenta Proiectantului si a Beneficia-
rului (deci fard Constructor) si numai dupa aceste analize amanuntite
se aproba Obiectivul de Investitie?!

FIDIC - CARTEA GALBENA inseamna: Solutii tehnice impuse
de Antreprenor, altele decét cele aprobate initial de Autoritatile Sta-
tului, risipd financiard, timp mult pierdut pana la inceperea executiei
si lipsd de control sau control superficial privind calitatea proiectarii i
executiel lucrarilor.
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matate din numarul firmelor de proiectare
din tara. Astfel, campania de cursuri a con-
solidat puternic comunitatea utilizatorilor
programelor ,Nemetschek Allplan”.
in pericada urméatoare, Nemetschek
Roménia Sales & Support S.R.L., impreuna
cu Universitatea ,Ovidius”, din Constanta,
organizeazd ,Scoala de vard”, unde, pe lan-
< ga participarea la cursurile de specialita-

specialitatile din arhitectura si constructii:
arhitectura, urbanism, inginerie armare,
calcul structural, infrastructura, instalatii.
In cadrul cursurilor s-a pus permanent ac-
centul pe modul de colaborare interdiscipli-
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nara, unul dintre principalele avantaje ale
solutiei ,Allplan”.

in prezent, in Roméania sunt peste 900
de companii care au implementat solutiile
Nemetschek, ceea ce reprezinta peste ju-

te, cursantii pot sustine Examenele de Cer-
tificare.

Pentru mai multe detalii:
http://www.nemetschek.ro/HaiLaMare/
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,Podurile mobile” §i mas

Cercetatorii Universitatii Hiroshima au realizat un test al unui ,pod
mobil” (Mobile Bridge - MB), in conditii naturale, peste un réu real. In
timpul incercdrii, podul a functionat fard nici un fel de fundatie, cu foarte
putini oameni in jurul sdu, suportand si trecerea unui automobil.

Potrivit dr. Ichiro Ario, profesor asistent la Institutul de Inginerie
al Universitatii Hiroshima (cel care a prezentat aceasta realizare So-
cietatii Inginerilor Civili, din Japonia - JSCE), viabilitatea noului pod a
fost demonstrata in utilizarea in special a unor dezastre naturale.
Pagubele provocate in astfel de dezastre, cum ar fi distrugerea po-
durilor, necesitd interventii rapide de salvare si de preintdmpinare a
unor alte replici. In anumite situatii, un pod de urgents poate fi nece-
sar chiar si in conditiile in care nu exista ingineri structuristi profesio-
nisti. Noul tip de pod pliabil se aseaméana cu un mecanism de tip foar-
fece si poate fi instalat si pliat extrem de rapid. Podul poate fi usor
transportat cu ajutorul unei remorci auto si montat cu usurintd, ase-
meni Intinderii burdufului unei armonici.

Interesant este faptul ca ideea acestor module in forma de X",
care permit dilatarea si contractia, pastrand in acelasi timp rezistenta,
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Ce mai fac cercetatorii:

le care ,,barfesc” intre ele...

provine din studiile academice de Origami (de exemplu, ambarcatiu-
nile de hartie traditionale japoneze), care au atras atentia cercetdto-
rilor in dezvoltarea spatiald si in alte domenii.

Dr. Ario a gandit acest proiect ca unul robotizat, ceea ce imbuné-
tateste mobilitatea si functionalitatea, scdzand in acelasi timp greu-
tatea. Denumit ,MB 4.0", acest pod este cel mai rapid, cel mai mare
si cel mai puternic pod temporar din lume. De |a sosirea la fata locu-
lui, montarea podului dureaza aprox. o ora. Acest lucru este deose-
bit de important, mai ales in conditiile-limita ale unui dezastru. Po-
trivit cercetatorilor japonezi, acest test deschide calea unui nou con-
cept de pod, a unei noi generatii de tehnologie in domeniul ingineriei
de poduri. Este posibila realizarea in viitor a unui adevarat pod dislo-
cabil inteligent, mai lung si mai usor, mai compact si mai rapid, pen-
tru a configura, in acest fel, progresul cercetarii stiintifice in acest
domeniu.

Masini care ,,barfesc” in intersectii...

Cercetatorii de la Institutul de Tehnologie din Massachussets ne
propun urmatorul scenariu, intr-un articol publicat in luna martie
2016. Imaginati-va un scenariu In care vehiculele echipate cu senzori
trec prin intersectii si comunica inhtre ele, fara sa mai aiba nevoie de
semafor, Acest tip de abordare a traficului ar putea permite de doud
ori cresterea capacitatii de circulatie in utilizarea drumurilor. Studiul
se bazeaza pe modelarea matematicd, Intr-un scenariu in care vehi-
culele cu senzori pastreaza o distantd sigura unul fatd de celdlalt in-
tr-o intersectie cu patru cai. Potrivit profesorului Carlo Ratti, ,o0 inter-
sectie este un loc dificil, pentru c& avem doud fluxuri concurente, care
se luptd pentru aceeasi suprafatd de drum. Un sistem cu tehnologie
senzoriald mutd controlul nivelului de trafic la nivelul vehiculului.”

«Paradoxal - noteaza cercetatorul Paolo Santi - cdstigul nu provine
din vehiculele care se deplaseazd mai repede, ci mai degraba din
crearea unui flux optim in care vehiculele sa se afle tot timpul in mis-
care. De ce? Pentru ca vrei ca masina ta sd utilizeze intersectia cat
mai scurt timp posibil.” Modelul s-ar traduce astfel: cel mai lent poate
fi cel mai rapid in abordare. Imaginati-va pasagerii unui avion care se
misca in grupuri mici si constant, spre deosebire de scenariul In care
fiecare intra in aglomeratie, creand o strangulare sigurd. Controlul
vehiculelor inteligente, in sistemul propus, se face nu doar in intersec-
tii, ci si pe segmentele care duc catre acestea. Modelarea, ca si in ca-
zul exemplului cu avionul, presupune grupuri mici de vehicule, care sa
treaca in mod dinamic prin intersectie.

Ce se Intdmpld, insd, in cazul in care, intr-un oras mare, inter-
sectiile sunt apropiate una de cealalta? Specialistii considera cd daca
se porneste doar de la o intersectie, acest lucru se propagé la nivelul
intregului oras, motiv pentru care, in munca de cercetare trebuie por-
nit de la analiza traficului la nivelul intregului sistem. Glumind putin,
masinile vor vorbi astfel intre ele si vor gasi calea optima pentru a se
deplasa in siguranta sau, 1i vor elimina pe intrusii fara senzori, care
incearca sa forteze intersectiile, asa cum se intdmpla la noi astazi.
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... dar si autocamioane care ,,comunica”

in Australia, in special in partea de Sud-Vest, se deruleazd un pro-
ces care vizeazi abordarea congestionarii traficului pe drumurile din
aceastd zond, prin intraducerea unui sistem de transport inteligent,
care are ca scop reducerea timpilor de stationare a autocamioanelor
la semafoare. Sistemul, denumit ,Cooperative Intelligent Transport
System Technology” (CITS), are la bazé modalitatea in care vehiculele
comunicd cu infrastructura rutierd. In cercetdrile efectuate au fost
utilizate 110 autocamioane de marfé pe principalele coridoare-cheie
de transport. Sistemul detecteaza un vehicul greu care se aprapie de
semafor, marind timpul verde alocat si usurand astfel circulatia auto-
camioanelor din intreaga retea. Cu alte cuvinte, culoarea verde ,nu va
mai fi egald” pentru autovehiculele mici, medii sau mari, ci va opera
in functie de mirimea si tonajul fiecrui vehicul. Potrivit cercetato-
rilor, acest tip de tehnologie va putea fi extins si pentru autobuze si
autovehiculele de urgenta.

Proiectul este realizat in parteneriat cu o companie australiand
cunoscutd, ,CODHA Wireless”. Rezultatele acestui proiect dovedesc
incd o dat eficienta Tncorporarii sistemelor de comunicare inteligenta,
atat la nivelul vehiculelor, cét si la cel al infrastructurii rutiere.

Din nou despre virtutile lemnului

fntr-un articol recent, aminteam despre o adevératd revolutie in
utilizarea lemnului in constructii, in special cele de poduri si, mai nou,
de locuinte urbane. La jumatatea lunii mai a.c., autoritatilor londo-
neze le-au fost prezentate, de cdtre un grup de cercetdtori, planurile
celei mai inalte cl3diri de lemn din lume, care ar putea avea 80 de
etaje si ar putea gazdui 1.000 de locuinte noi. Arhitectii care au lu-
crat la acest proiect au declarat cd lemnul ar putea revolutiona con-
structiile in secolul XXI, inlocuind, in multe cazuri, utilizarea excesiva
a otelului si materialelor plastice. Potrivit ,Journal Architects”, noul
concept este descris ca fiind L TOOTHPICK-LIKE". in prezent, cea mai
inaltd clidire de lemn din lume se afld in Norvegia (14 etaje), cea
de-a doua fiind aproape finalizata (24 de etaje) In Viena. Potrivit esti-
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mrilor, lemnul utilizat in constructii, aflat in padurile Canadei, ar pu-
tea ajunge, fard a prejudicia mediul, in urmatorii 70 de ani, pentru
construirea de locuinte pentru un miliard de oameni.

Cel mai periculos pod din lume?...

Legendele urbane considera podurile ca fiind, prin natura lor,
locuri extrem de periculoase, chiar daca traversarea lor nu necesita
mult timp. Insltimea si apa, la care se adauga deficientele tehnice i
conditiile meteorologice, au facut ca istoria dezastrelor in care sunt
implicate poduri s# fie extrem de bogatd. Si totusi, cel mai periculos
pod din lume, considerat ca atare de citre specialisti si utilizatori,
este ,Kuandinsky Bridge”, din regiunea Trans-Baikal, din Rusia sibe-
riand. Lung de 570 m, situat peste raul Vitim, are doar 2 m latime si
nu are balustradd sau alte elemente de sigurantd. Construit initial ca
un pod de cale feratd, podul nu a fost niciodatd inaugurat, dar a fost
folosit in permanents, in special de cétre localnici. Pentru ca nu este
declarat Tn mod oficial un pod functional, nu a fost reparat niciodata.
Trecerea lui e o mare provocare, In special pentru autocamioane, mai
ales atunci cand vanturile laterale tind sd arunce totul in apa de pe su-
prafetele de lemn lunecoase, Interesant este gi faptul caé nimeni n-a
reusit s& filmeze sau sa fotografieze ,live” vreun accident si datorita
soferilor, considerati adevdrati asi.

C. M.

UK:
Gropi reparate... instant!

Rezultat al unor cercetari de peste 40 de
ani, mixtura stocabila la rece ,ULTRA
CRETE INSTANT”, produsd de compa-
nia ,INSTAR-MAC", ofera solutii rapide si
durabile de reparare a gropilor si fisurilor
din asfalt. Materialul devine mult mai efi-
cient odatd cu compactarea, fiind utilizat
mai ales in zonele cu trafic greu, pe care
se executd operatiuni de franare. O alta ca-
racteristica a produsului o reprezinta ca-
pacitatea de a face fata la dilatarea si con-
tractia suprafetelor de rulare, datorita mo-
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dificirilor de temperatura. Spre deosebi-
re de alte produse similare, acesta poate fi
utilizat in conditii climatice extreme, chiar
si la temperaturi de fnghet. ,ULTRA CRETE
INSTANT” a fost testat, in mod indepen-
dent, de Consiliul Britanic al Agrementu-
lui, fiind recomandat ca o solutie durabi-
Id pentru reparatii de lunga durata a dru-
murilor.

INSTAR-MAC Group este lider de piata,
cu peste 30 de ani de experienta in cerceta-
rea, fabricarea si distributia produselor de
ciment, rdsind si bitum in intreaga lume.
Noul produs are avantajul de a putea fi uti-
lizat cu o minima pregatire si de catre ne-
profesionisti in domeniu.
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Introducere

etonul, proiectat corect sub aspectul durabilitdtii, pus in operd

si intretinut in mod corespunzator, prin caracteristicile sale fi-
zico-mecanice si chimice, prin costul redus al materialelor componen-
te, precum si prin modul favorabil, specific, in care raspunde agresiu-
nilor la care este supus pe durata de viatd, reprezinta cea mai avan-
tajoasa solutie tehnico-economica pentru multe aplicatii din dome-
niul constructiilor.

Identificarea unor degradari, la scurt timp de la punerea in servi-
ciu a unor structuri din beton, asociatd cu costurile mari pe care le
genereaza intretinerea si reparatiile capitale, au impus din punct de
vedere practic - incepand cu anii ‘50 - proiectarea structurilor, nu doar
din punctul de vedere al rezistentei/stabilitatii, ci si al durabilitatii. In
Roménia, proiectarea durabilitétii s-a facut in conformitate cu norma-
tivele C140/1978, NE 012/1999 (iesite din vigoare), iar In prezent se
face in conformitate cu NE 012/1:2007 (mai cunoscut si diseminat
sub forma Codului de Practica CP 012/1:2007).

Conform ,American Concrete Institute”, durabilitatea betonului
este definitd ca fiind ,proprietatea acestuia de a rezista actiunifor cli-
matice, chimice, abraziune sau oricaror altor procese de deteriorare;
astfel, un beton durabil este acela care isi pdstreaza forma initiala,
caracteristicile si functionalitatea in conditiile de mediu pentru care a
fost proiectat”. Plecand de la aceasta definitie - care pune in corelatie
modul in care este proiectat betonul (compozitia) cu conditii-
le de mediu in care este exploatat acesta - se pot pune intotdea-
una intrebdrile ,cat timp?” este posibil ca betonul s3 isi pdstreze du-
rabilitatea si ,cum poate fi proiectatd durabilitatea?” betonului - la
costuri rezonabile - pentru respectiva perioada de timp.

Durabilitatea betonului este asociatd
- cu specificul mediului inconjurator, cu exigentele obligatorii referi-
toare la compozitia acestuia (clasa minima, A/C max etc.), cu con-
formarea structurii precum si cu durata sa de serviciu. O structura de
beton, avand un anumit set de parametri compozitionali, este dura-
bild dacd rdméne sub incdrcarile din exploatare si in mediul incon-
jurdtor respectiv, corespunzatoare utilizarii preconizate o anumi-
t& duratd - rezonabild (zeci de ani) si reglementatd - de viats sau de
serviciu.

Durata de via{d a unei structuri reprezintd perioada de timp care
incepe imediat dupd construire si in care parametrii acesteia de per-
formanta, sub aspectul durabilitdtii, nu dep&sesc anumite limite (sau
nu se ating anumite stéri limitd), prestabilite, in conditiile unei intre-

- In reglementari si literatura

tineri curente si necostisitoare.

Aceste limite pot si trebuie sa fie continute in criterii de perfor-
manta, sub aspectul durabilitatii, cu alte cuvinte trebuie definite -
pentru oricare structurd - o serie de stari limita, care, odata atinse,

ar trebui sa conducd (automat) la decizia de efectuare a unor lucrari
de intretinere sau a reparatiei capitale (RK).

Pe timpul duratei de viatd a unei structuri se pot executa lucrari
de intretinere necostisitoare, curente, insd, la expirarea acesteia, tre-
buie sa se intervind cu o lucrare ampla, de reparatie capitald (RK).
Sub aspect financiar, un necesar de lucrari frecvente de intretinere
nu este totusi de dorit, fiind important sa se foloseascd acele solutji
tehnice care conduc la esalonarea mai rard, insd mai consistentd, a
lucrdrilor de Tntretinere. Analize de tip ,life cycle cost” pot pune in
evidentd solugia optim& din acest punct de vedere, pentru diferite
solutii constructive si aplicatii, inclusiv in ceea ce priveste comparatia
atat de necesara intre imbracdmintile structurilor rutiere rigide, semi-
rigide si flexibile. Solutia tehnica durabild este, in majoritatea cazu-
rilor, mai ieftina.

Caracterizarea mediului Tnconjurdtor al betonului pe durata de
viatd se face prin intermediul claselor de expunere , X", definite prin
exemple in recentul Cod de Practica CP 012/1:2007. Prin incadrarea
elementelor/structurilor in clase de expunere ,X” (sau combinatii de
clase de expunere) se obfin o serie de elemente de proiectare - deo-
sebit de importante - asa cum sunt clasa minim3 a betonului, rapor-
tul sdu maxim A/C, tipurile de ciment aplicabile si altele, care ofer
premisa unei durate de viatd de 50 de ani (a se vedea Anexa F a CP
012/1:2007). Toate aceste elemente de proiectare influenteaza, mai
mult sau mai pugin, durabilitatea unei structuri, respectiv stabilesc
durata ei de via{a (de serviciu), Proiectarea durabilitatii este o opera-
tiune relativ simpld si este recomandabil sa preceadd proiectarea
structurald.

in tara noastra, un volum important din fondul construit inainte de
anii ‘60 a implinit deja o vérsta semnificativd din punctul de vedere
al durabilitatii. In multe situatii, structurile de beton prezintd o stare
avansatd de degradare, afectate fiind de carbonatare (XC), de inghet-
dezghet (XF), de atacul ionilor de clor din diverse surse (XD, XS), pre-
cum si de agresiuni chimice, industriale sau naturale (XA). in aceastsd
categorie intrd si un mare numar de poduri si alte lucréri de art3, care
au durata de serviciu expirata si asupra cérora trebuie sa se inter-
vind cu lucrdri ample de réparatii capitale (RK).

Aldturi de acestea, existd, de asemenea, anumite categorii de
constructii (de exemplu constructiile civile) care se prezintd inca bine
sub aspectul durabilitdtii, fiind Tn mod evident dep&sitd cu succes o
duratd de serviciu de ordinul a 50 de ani.

O categorie deosebitd o reprezinta un numar (infim) de lucrari de
arta a cdror stare generald este precard, practic imediat dupa con-
structie si pentru care asigurarea duratei de viatd preconizate repre-
zintd intr-adevér o performantd. Asupra acestor structuri se poate
interveni cu diferite lucrdri de intretinere, insd periodicitatea aces-
tora, precum si costurile cumulate pot deveni atdt de mari, incét se
poate lua decizia strategica de reparatie capitald (RK), mult mai de-
vreme de implinirea termenului, pur si simplu pe considerente de si-
gurantd structurala. Voi reveni pe parcursul numerelor viitoare cu un
exemplu concret.
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Unele aspecte legale

Structurile de beton trebuie proiectate, executate, intretinute si
urmarite Tn timp, in asa fel incdt sd poatd satisface - pe durata de
viaté - cerintele esentiale cuprinse in ultima revizuire® a Legii Calit3tii
(Legea 10/1995).

Durabilitatea nu apare explicit ca si cerintd esentiald in Legea
177/2015, insa poate fi intuitd a reprezenta suportul unor cerinte
esentiale ca ,rezistentd mecanicd”, ,stabilitate”, ,sigurantd Tn ex-
ploatare”, care fird ,durabilitate” nu pot fi concepute, avand in vedere
faptul cd oricare constructie trebuie sd se caracterizeze printr-o
duratd de viatd. Preocuparea pentru asigurarea durabilitatii lucrdrilor
de artd (incadrabile la ,structuri ingineresti importante”) trebuie sd
fie cu atat mai mare cu cét acestea trebuie sa asigure - conform Co-
dului CR-0/2012, ISO/CD 16204 si Eurocodului SR EN 1990-2004 - o

durata de viatd de (minim) 100 de ani.

Tabelul 1 - Durate de serviciu prevazute de Codul CR-0/2012,
ISO/CD 16204 si Eurocodul SR EN 1990-2004

Categoria Durata de
duratei |viata (serviciu) Exemple
de viata proiectata
Structuri temporare (structuri
sau parti ale structurilor care pot
1 10 ani fi dezmembrate pentru a fi
refolosite nu trebuie sa fie
considerate temporare)
; Parti structurabile inlocuibile, de
2 0...25ani exemplu grinzi sevalet, reazeme
3 15 ... 30 ani Structuri agricole si similare
4 50 ani Cladiri si alte structuri obignuite
Structuri monumentale, poduri si
5 >100 ani alte structuri de lucrari
ingineresti

fn noul Regulament? 305/2011, in vigoare, durabilitatea apare ca
cerintd aplicabild produselor pentru constructii, fiind continutd in ce-
rinta fundamentald ,Utilizarea sustenabild a resurselor naturale” sub
urmatoarea forma: ,Constructiile trebuie s& corespunda, atat in an-
samblu, cat si pe pdrti separate, utilizarii preconizate, tindnd seama
mai ales de sdnstatea si siguranta persoanelor implicate de-a lungul
intregului ciclu de viata al constructiilor”. In conformitate cu acest re-
gulament, constructiile trebuie prolectate, executate si demolate ast-
fel Tncat utilizarea resurselor naturale s fie sustenabild si sa asigure
durabilitatea constructiilor, utilizarea la constructii a unor materii pri-
me si secundare compatibile cu mediul, precum gi reutilizarea/posibi-
litatea de reciclare a constructiilor, a materialelor si a partilor compo-
nente (dupa demolare).

Desigur, ,partizanii durabilitdtii” (printre care ma numar si eu) pot
sa nu fie multumiti de ,pozitia” acestui concept in descrierea cerin-
telor esentiale, considerand probabil ca trebuie sa-gi gdseascd locul

S SoLUTII TEHNICE

explicit ,in prima linie” a textului, ca si cerintd esentiald. Trebuie men-
tionat totusi faptul ca pasul ficut este foarte important, intrucét pané
la introducerea acestei cerinte esentiale, noi, de ,Utilizare sustenabild
a resurselor naturale”, notiunea de durabilitate era neexplicit prezen-
tatd, putdnd fi (doar) intuitd in cuprinsul altor cerinte esentiale, dupd
cum am aratat. Odatd introdusa prin Regulamentul 305/2011, devine
clar faptul cd, la proiectarea si executarea constructiilor din beton,
trebuie asiguratd durabilitatea acestora, adicd - de fapt - durata lor de
viata reglementatd.

Normativul NE 012/1:2007 (obligatoriu) impune - $i acesta -
explicit necesitatea proiectdrii durabilitétii betonului, oferind cerin-
te compozitionale minime, in functie de clasele de expunere X",
ins& pentru o durata de viatd de doar 50 de ani. Desigur, se pune
intrebarea ,cum putem profecta durabilitatea betonului pentru con-
structiile ingineresti importante, care au durata de viafd de minim
100 de ani, adic& in cazul podurilor, tunelurilor, viaductelor, precum
si unor constructii monumentale, a céror cedare sau efectuarea de
lucréri de reparatii prea frecvente ar produce pierderi si/sau repulsie
publicad?”

Unele aspecte tehnice

Factorii care influenteazd durabilitatea unei structuri din beton,
cuantificabild prin durata ei de viatd, sunt:

a) Modul de stabilire a compozitiei betonului, in corelatie cu agre-
sivitatea mediului ,X" si incdrcarile de exploatare;

b) Modul de preparare, transport, de punere in opera gi de tratare
a betonului;

c) Nivelul de agresivitate al acl_;:umior fizico-chimice si mecanice

pe durata de viata;

d) Modul de efectuare a lucrarilor de intretinere curenta la timp si
de calitate (pe durata de viatd);

Identificarea corecta si operativa a riscurilor privind durabilitatea
oferd sansa descoperirii si iIndep&rtarii cauzelor care pot conduce la o
degradare prematurd a betonului, precum si de alegere a unor me-
tode eficiente de intretinere, respectiv de interventie.

Este intotdeauna util s& se urmédreasca realizarea corelatiilor
necesare intre ,cauzele degradarii” si ,solutiile de remediere”,
asa incat, pe cat posibil din punct de vedere ingineresc, sé se inde-

parteze cauza/cauzele in-conditii de eficientd economica.

in acest sens, trebuie s& se aibd In vedere urmatoarele aspecte:

a) Factorii de mediu, prin mecanismele lor lente de actiune dis-
tructivd, conduc destul de térziu la punerea unui diagnostic elemen-
telor deteriorate. Dacd primele semne ale degraddrii sunt identificate
la timp, atunci existd speranta cd, in anumite situatii, cauzele sa poa-
t& fi stopate cu eforturi tehnice si financiare minime. Degradarea care
are loc intr-o zond nevizitabila (de exemplu, extradosul camasuielii
tunelurilor, piloti, coloane etc.) este foarte periculoasa din punct de
vedere tehnic;

'Legea nr. 177/2015 pentru madificarea si completarea Legii nr. 10/1995 privind calitatea in constructii;

ZRegulamentul (UE) nr. 305/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din 9 martie 2011, de stabilire a unor conditii armonizate pentru comercializarea pro-

duselor pentru constructii si de abrogare a Directivei 89/106/CEE a Consiliului.
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b) Cauzele care produc degradari sunt multiple si se pot combina
intre ele. Acestea pot actiona permanent sau ocazional, cu intensitati
diferite si in combinatii intrucétva aleatoare. lerarhizarea factorilor
de degradare in functie de intensitate si ignorarea celor care au o in-
tensitate mai redusa este periculoasa, intrucat poate exista un cu-
mul de efecte, care pot spori intensitatea agresiunilor, afectand in
mod accelerat durabilitatea betonului. Prin urmare, anticiparea in
etapa de proiectare a modului cum agresivitatea mediului inconju-
rtor se va exercita (in perspectiva) asupra elementului/structurii este
o chestiune de gestionare a riscurilor si de mare responsabilitate.
in cazul in care apar actiuni accidentale (de exemplu, devers3ri chi-
mice), trebuie ficutd intotdeauna o expertiza tehnica a structurii si
evaluatd durata de viatd rdmasa, pe care se poate conta in continua-
re. Ignorarea acestor actiuni accidentale poate conduce la consecinte
negative, incepdnd cu avarii neinsemnate si terminand cu colaps
structural;

c) Deteriorarea elementelor din beton nu este aproape niciodata
provocatd de o singurd cauza, erorile de proiectare structurald pu-
tdndu-se cumula cu greseli de compozitie ale betonului, de executare
si de intretinere. Ca urmare, identificarea corectd a cauzelor care pot
conduce la degradarea structurilor prezintd o importanta deosebita
sub aspect tehnic gi economic.

Abordarea corectd din punct de vedere tehnico-economic este ca,
plecand de |la exigentele impuse unui element de beton din consi-
derente structurale (din ,calcule de rezistentd”
un set de valori limitd (in spetd, clasa minima a betonului). O evalu-
are complet separatd, plecand de la conditiile de mediu (incadra-
bile in clase de expunere ,X”) in care betonul este exploatat, poate
impune alte valori limita (clasa minima, A/C max. etc.) mai exigen-
te decat primul set de valori. Aceasta reprezintd o noutate a aplica-
rii noilor reglementari, europene, In domeniu. Modul cum este stabi-
lit, in final, setul de parametri aferenti elementului de beton respec-
tiv, reprezinta o infasuratoare a celor doud categorii de valori limi-
ta (din considerente structurale si de durabilitate), fiind foarte posi-
bil ca proiectarea durabilitdtii s3 dicteze clasa minima a betonului
din structura.

), sd se stabileasca

anuLxxv | drumuri|
NR. 156 (225) poduri

| Tip element/ constructie ] |
I

2 * \\

Mediul de expunere l
T

c lasator de
expunere “X" 1
T Proiectarea
Grosime minima z :T::::n“eh;:r:taoﬂ:mt Deschidere G
de acoperire cu | Cxiy - admisibild a durab;htégu
beton a armdturii | funcile de mediulde | fisurilor
expunere |
i
reerm—— coa - e
Proiectare structurald ] :
—_— Proiectarea
Da [ Este necesara mirirea clasei do structurala
beton pe considerente de rezistentd ?

Stabilire parametri beton
- Clasd beton, Tip ciment
Dozaj minim ciment

3 ‘?Jn;:.:aa'mr.:.: n
statie
Fig.1 - Alegerea clasei minime de rezistenta a betonului (Cx/y)
si a altor parametri (A/C etc.) in functie de clasele/combinati-
ile de clase de expunere ,X". Proiectarea durabilititii betonu-
lui este util s preceada proiectarea structurala.

in incheiere

Una din regulile care se desprind din experienta practica in asigu-
rarea durabilitatii betonului este ca degradarile sunt costisitoare si di-
ficil de gestionat, din punct de vedere tehnic, in cadrul operatiilor de
intretinere/reparatii capitale. O alta requla arata faptul ca un beton de
clasa ridicata de rezistenta si cu un raport A/C mic este, in general,
un beton durabil.

Revine specialistului sarcina de a proiecta betoane care sd fie, in
acelasi timp, economice, c."§t si durabile, respectiv sd poata fi ges-
tionate, Tn mod eficient si la costuri rezonabile, riscurile legate de du-
rabilitate pe perioada de viatd, intre construire si reparatia capitald,
respectiv intre doud reparatii capitale.

in domeniul constructiilor din beton, respectarea tuturor mésurilor
reglementate de asigurare a durabilitatii (NE 012/1:2007, NE 012/
2:2010) reprezinta, intotdeauna, cea mai avantajoasa decizie din
punct de vedere tehnico-economic.

'S.U.A.: Se revizuiesc proiectele de aut'os;radé

Administratia Federald a Autostrazilor
(FHWA) a finalizat o listd de noi criterii pen-
tru proiectarea drumurilor din Sistemul Na-
tional de Autostrazi (NHS), schimbare care va
simplifica multe proiecte, oferind o mai mare
autonomie si flexibilitate guvernelor de stat
si autoritatilor locale. In locul celor 13 criterii
de proiectare aplicate la toate drumurile in-
cepand din anul 1985, acum se vor aplica
doar 10 criterii pentru proiectarea drumurilor
de mare viteza, cum ar fi, de exemplu, auto-
strazile interstatale. Pentru rutele de viteza
redusa (drumurile urbane si cele rurale), va fi
nevoie de doar doud criteril. in acest sens,

Administratia Federald a Autostrazilor con-
siderad ca, prin aceste revizuiri, vor fi reduse
costurile, permitand solutii de proiectare fle-
xibile, accelerate, in special in zonele urbane
si rurale mai mici. fntr-un comunicat remis in
octombrie, anul trecut, Administratia a pro-
pus eliminarea a trei criterii si anume latimea
podurilor, pozitionarea verticala si cea late-
rald. in ceea ce priveste drumurile de mare
vitezd, care vor opera un trafic de peste 50
mile/h. Criteriile rémase vor fi: 1atimea ben-
zilor, |atimea racordurilor, razele orizontale
ale curbelor, indltimea, distanta de oprire Tn
sigurantd, panta transversala, gradul de risc,

degajarea verticalg, viteza de circulatie si ca-
pacitatea de incarcare structurala.

Pentru autostrazile cu un trafic sub 50
mile/h, noile norme de proiectare vor avea
obligatoriu doar doua criterii si anume viteza
de circulatie si capacitatea de incdrcare struc-
turald.

Implicarea Administratiei Federale a Au-
tostrdzilor in stabilirea criteriilor de proiectare
are la baza intentia reducerii timpilor efectivi
de proiectare, fara a neglija criteriile de sigu-
rantd si confort, dar avand ca finalitate eli-
minarea birocratiei, a timpilor morti si redu-
cerea costurilor.

IUNIE 2016 I




drumuri| anuLxv PROFESIONALA | 35
\poduri| NR.156 (225) DE DRUMURI 1 PODURI /7 CERCETARE
| LR aeAs) DIN ROMANIA

Calculul perfectionat al razelor la drumurile moderne, pe baza teoriei
echilibrului spatial (TES) al deplasarilor auto (PREMIERA) - i

Prof. dr. ing. Victor GUTU R
GRAFICUL
RAZELOR CURENTE

o L CONFORM TES
CVE120) PROFIL CONVERTIT <2 5%
VITEZE: 25.40.60,60.100.120kmvh
s DECLIVITATE .45.4.-2.0%
BG4

(continuare din numéarul trecut)

Caracteristicile razelor calculate pe baza TES

~ SCARA
y | TRAZE 18000
il - DECLYITAT): 1%=1em
= L= = @ .|
= "2 7% A%F6 & 8%

a. Tabelul razelor TES (162 raze) contine demarcatia dintre cazu-
rile aplicabile si cazurile extreme inaplicabile pe baza criteriului psiho-
tehnic, respectiv de teama sau de supraincredere (ex: 100 km/h pe de-
clivitati de 7...8% sau 120 km/h in curbe cu raze mari si dever negativ).
Acestea necesitd analize suplimentare, iar situatiile extreme inaplicabile
practic sunt utile pentru stabilirea trendului de variatie a razelor.

b. Graficele razelor caracteristice - Fig. 12a, b, ¢

Curbele de variatie ale razelor minime, curente si recomandabile
se caracterizeaza prin:

e pentru fiecare vitezd, curba razelor reprezintd o parabold mai
aplatizatd la viteze reduse (25 km/h, 40 km/h) si cu curbura mai ac-
centuats la viteze mari (100 km/h, 120 km/h) ;

o variatia curburii acestei parabole este dependentd de patratul
vitezei;

e cu cat viteza este mai mare, cu atat diferenta dintre razele
curbelor in pant3 fatd de cele in rampa este mai mare.

% % S T S
[ i wA\V=120 1800, | RAZELOR MINIME
o J - CONFORM TES

| |« PROFIL SUPRAINALTAT 7% |
|| VITEZE: 25.40,60.80.100.120kmh |
| |+ DECLMITATI -B.6.4.-20%

+B.464842%

PANTE i RAMPE

SCARA: Fig. 12b - Graficul razelor curente conform TES
- RAZE 1: 4.000

- DECLIVITATE: 1%=1cm
2% 4% 6% 8%

| Zona inaplicabild (eliminatd) - criteriu psihotehnic;

V1 ... V3 - corelare principiald intre vitezele de proiectare 25 ...
120 kmy/h si vitezele mecanice V1 .. V3 practicabile (reduse 25 ... 60)
la urcarea/coborarea declivitatilor mari (pentru eficientizarea puterii
motorului);

Pe graficele curbelor sunt delimitate:

 zona aferentd palierului (cu declivitati intre -1% si +1%) ;

« zonele laterale (cu declivitati intre 6% si 8%) impracticabile
pentru viteze peste 60 km/h, care sunt mai ample in cazul pantei fata
de rampa; -

» pentru zona de palier razele TES sunt apropiate valoric de razele
calculate cu procedeul clasic (explicabil prin eliminarea influentei de-
clivitatii curbei).

- Graficele au marcate cu linii intrerupte (rogii) si variatia princi-
piala a vitezelor mecanice V,, V,, V3 aplicate in practica circu-
latiei pe rampe.

Precizare: teoria echilibrului spatial a deplasarii auto in curbe
stabileste relatiile de echilibru intre solicitari pentru vitezele carac-
teristice de proiectare (V = 25, 40, 60, 80, 100 si 120 km/h). Pe de
altd parte, vitezele mecanice de parcurgere a curbelor in rampa ac-
centuatd sunt mai reduse in functie de rampa si de masa autove-
hiculului (exemplu: rampele de 4...6% sunt urcate de vehiculele grele
cu viteza V4 sau V; (20..40 km/h), pe cand autoturismele le parcurg
Fig. 12a - Graficul razelor minime conform TES cu vitezele V, sau V5 (40..60 km/h) sau si mai mari. Relatia dintre
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puterea motorului (exprimatd in cai putere) CP, viteza si rezistenta

VR
intampinata de autovehicul este Ngp = 320
8% 6% 4% 0 2% 0% GRAFICUL
N RAZELOR
RECOMANDABILE
CONFORM TES

| » PROFIL ACOPERIS -25% |
| * VITEZE: 25.40.60.80.100.1200mM |
| » DECLIVITATL: 8,642 0%
| <846 #4822
SCARA:
- RAZE 1: 27.027
- DECLIVITATI: 1%=1em

% 4% B% 8%

V=120

V=100

PANTE RAMPE

Fig. 12c - Graficul razelor recomandabile conform TES
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Fig. 13a - Comparatie intre razele minime TES
si razele minime STAS 863/85
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Legenda:
Zona inaplicabila (eliminata) - criteriu psihotehnic;
V1 ... V3 - corelare principiala intre vitezele de proiectare 25 ...
120 km/h si vitezele mecanice V1 ... V3 practicabile (reduse 25 ... 60}
la urcarea/coborarea declivitatilor mari (pentru eficientizarea puterii
motorului).

Cand rezistenta la deplasare R este mare (de exemplu rampa de
5...6%) viteza generata de motor (turafie) se reduce substantial. Re-
zistentele cele mai mari au loc la demaraj si la accelerari, cand moto-
rul preia rezistentele de inertie la miscarea de translatie si respectiv
de rotatie. Graficele razelor permit efectuarea de aplicatii curente
pentru determinarea diferitilor parametri: viteza, declivitatea, raza.

Comparatie intre razele TES si razele din normele
tehnice

Normele de proiectare (STAS 863-85) stabilesc marimea razelor fara
sa tina cont de declivitati sau de sensul de mers. Pentru viteze mari, de-
clivitatea maxima este limitata, de exemplu, pentru V = 80 km/h de-
clivitatea maxima este de 6%, dar razele sunt aceleasi pentru orice
declivitate sub 6%. (Aceasta este o greseald grava).

Comparatia intre razele TES si razele STAS 863 este reprezentatd
in graficele Fig. 13 a, b, ¢. Acestea cuprind: e curbele razelor TES, va-
riabile cu declivitatea, viteza si sensul de mers; ¢ razele STAS 863,
constante n funcgie de viteze; e zonele posate in negru reprezintd
cazurile de raze din STAS B63 cu valori prea mici (subdimensionate),
iar cele in gri reprezinta razele din STAS 863 care pot fi mai mici.

RAZELOR CURENTE
CONFORM TES
PROFIL CONVERTIT +2.5%
VITEZE: 25.40.60,80,100,1205mh
DECLIVITATE -8 6,4 -2.0%
86,00 +2%
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Fig. 13b - Comparatie intre razele curente TES si razele
curente STAS 863/85
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Fig. 13c - Comparatie intre razele recomandabile TES si
razele recomandabile STAS 863/85

Franta: Marea Britanie:

Pana si Uganda ne intrece...

4l CERCETARE

Valorificarea rezultatelor

Calculul razelor pe baza teoriei echilibrului spatial evidentiazé in-
fluenta deosebitd pe care o are declivitatea longitudinald a curbei, pre-
cum si sensul de mers (urcare/coborére). Aplicarea rezultatelor teoriei
TES permite cresterea sigurantei circulatiei si poate fi valorificatd prin:

« actualizarea prescriptiilor tehnice prin promovarea marimii
razelor in functie de declivitati si sensul de mers;

« imbunétatirea infrastructurii curbelor periculoase cores-
punzitor conditiilor de siguranta si confort din TES;

e revizuirea sistemului de semnalizare rutiera in curbe, {i-
nand seama de sensul de mers, declivitate si raza existentd la deter-
minarea vitezei capabile pentru fiecare sens de mers (viteze mai mici
pentru sensul de coborére §i mai mari pentru sensul de urcare) ;

- prevederea de lucriri de protectie si siguranta in curbele
periculoase stabilite prin analiza TES.

Determinarea razelor pe baza TES poate fi detaliata prin:

e determinarea marimii razelor si pentru declivitatile impare
si diferitele supraindltdri intre 2,5% si 7% (4%, 5%, 6%), elimindn-
du-se deducerea lor prin interpolare;

o este importantd aprofundarea criteriului de dimensionare a
razelor pe baza confortului dinamic si a coeficientilor specifici
de frecare (f), precum si a criteriului psihotehnic (pe bazd de expe-
riente si prelucrari statistice).

Mentiune: in ultima vreme s-au inmultit, fn mod alarmant, acci-
dentele prin résturnarea vehiculelor grele cu gabarit inalt in curbe
(TIR-uri, autocamioane, autocare etc.), problema ce apartine subiec-
tului din acest articol.

tentative de furt. Avantajele sunt doua: pri-

Investitii in Uganda Indicator antirotatie mul, compania de drumuri nu va mai trimite
lucrtori s3 indrepte sau sd repare indicatoa-
in vreme ce noi incd le mai plangem de Problema '% rele, iar soferii vor avea intotdeauna in fata

celor mai mul-
te indicatoare
rutiere o re-
prezinta van-
dalizarea sau
pozitionarea

mil& tarilor din aga-zisa lume a treia, acestea
reusesc sa acceseze proiecte rutiere majore,
cu bani proveniti din Europa si Asia. Recent,
Agentia de Dezvoltare a Frantei a alocat 200
mil. de dolari pentru constructia Autostrazil
Kampala-Jinja, din Uganda.

SOLUTION —>

€— PROBLEM ';

informatiile corecte.

Olanda:
Parcari ,,on-line*

Cu aproape 10 ani in urmd, Olanda a de-

Constructia urmeaza sa inceapa anul vii-
tor, noua autostradd urmand sd aiba 77 km,
sase agentii de taxare, realizarea acesteia
fiind stabilitd printr-un Parteneriat Public-Pri-
vat. Autostrada va incepe din Nakawa (un
cartier al Capitalei Kampala) si are ca punct
terminus Podul Jinja, aflat acum Tn construc-
tie In oragul Njeru. Noul Pod Jinja va fi al doi-
lea pod peste Nil, aldturi de Podul Nalubaale,
construit in anul 1954. Podul va costa 125
mil. dolari, din care guvernul Japoniei va fi-
nanta 80%, diferenta provenind din fondurile
de stat ale Ugandei.
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gresitd a acestora. ,Sign Post Solutions”
sustine ca a realizat un indicator inovator, de-
numit ,Signstr8”, care este foarte rezistent la
accidente, vandalism si are proiectat un sis-
tem antirotatie. Semnul poate fi realizat din
otel sau aluminiu si, in exterior, arata ca orice
alt semn, folosind elemente de prindere stan-
dard. Diferenta constd in faptul ca indicato-
rul, odatd instalat, rémane fix si nu poate fi
rdsucit in jurul propriei axe. Acest lucru in-
seamnd c3 semnele rutiere vor avea in tot-
deauna orientarea corectd si nu se vor rasuci
sub presiunea vantului sau atunci cdnd exista

cis s3 inceapd procesul prin care sa se re-
nunte la permisele de parcare din hartie,
acestea urmand sa fie inlocuite de un sistem
digitalizat. Motivul? Dorinta autoritatilor de
a Imbunétati siguranta utilizatorilor, dar si
pe cea a serviciilor. Astfel, rezidentii pot so-
licita un permis de parcare ,on-line"”, ceea ce
elimina ,abtibildul” de pe parbriz. Totul este
stocat Intr-o baza de date si se asigura astfel
antifrauda si riscul furturilor. Amsterdam, cu
cele 160.000 de locuri de parcare, cu taxe
platite pe ord, oferd acum posibilitatea platii
Lon-line” a parcarii pe fiecare minut.
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l-am depasit si pe americani la sensuri giratorii?

iarul ,, The Telegraph™, din data de 20 mai a.c., prezinta un

videoclip si relateazd un accident, in care o masina din Roma-
nia se loveste de un sens giratoriu, in oragul Bréila, realizand o scena
care, potrivit ziarului amintit, ,aminteste de o urmaérire cu masini la-
Hollywood". Camerele foto aratéd cum imensul sens giratoriu se com-
portd ca o rampd de lansare in aer a automoabilului, care, din fericire,
aterizeaza totusi pe cele patru roti. Pagubitul este insa soferul, desi
locuitorii din zond declara ca sensul este slab luminat, iar vizibilitatea
intrérilor si iesirilor din intersectie este redusa.

Un cerc vicios

Din picate, asemenea incidente nu sunt unice si nici macar in-
tamplatoare, multe dintre sensurile giratorii autohtone reprezenténd
adevdrate monumente ale kitsch-ului, dar, in acelasi timp, reprezen-
ténd si adevarate pericole pentru trafic. Nu ne vom ocupa aici de cine,
ce si cum le proiecteaz, amplaseazd, construieste sau administreaza.
Si nici de reglementérile tehnice, care sunt destul de ambigue, neac-
tualizate, 18sénd loc unor interpretdri cu efecte uneori halucinante. in
multe locuri, féra sa jignim pe nimeni, principiul care a functionat si
incd mai functioneaza este ,cat mai mare", ,cat mai des" si ,cat mai
scump". Putem vorbi, fard exagerare, de un adevdrat cerc vicios sus-
tinut si promovat fard nicio strategie clara si coerentd. Iata de ce am
incercat s vedem cum stau lucrurile in tara cu cele mai moderne &i
mai circulate drumuri din lume:

America, impotriva sensurilor giratorii?

Un studiu publicat in Statele Unite ale Americii, in primdvara aces-
tui an, prezintd harta gi vizualizarile cu cele mai importante sensuri gi-
ratorii din S.U.A., lansénd, si nu in mod retoric, intrebarea: ,De ce
America uraste sensurile giratorii?" Iata ce se spune, printre altele, in
acest studiu:

JIntersectiile din America sunt plictisitoare, monotone, cu unghi-
uri de 90°, care te fac s& te orientezi doar la stdnga si la dreapta.”
Damien Saunders, un inginer specializat in tehnologie geo-spatiald,
a sintetizat situatia astfel: ,Sunt un cetdtean australian, iar la noi, in
Australia, sensurile giratorii sunt o adevdratd nebunie. Aici, unde
locufesc acum, in California, nu existd literalmente niciun sens gira-
toriu, asa c& am inceput s& cercetez dacé situatia este specificd doar
californienilor sau este rdspandita pe tot teritoriul 5.U.A." Folosind
datele digitale de trafic, incepand din anul 2014, Saunder a descoperit
un deficit de sensuri giratorii, in comparatie cu tari precum Franta, de
exemplu. De asemenea, el a observat ca sensurile giratorii americane
nu sunt distribuite uniform Tn toati tara, de exemplu in Florida exista
1.283 de sensuri giratorii, Tn California 683, in Texas 487, iar in
Dakota de Sud, Dakota de Nord si Wyoming, existd cate 49 de sen-
suri giratorii in fiecare stat.

O ipoteza halucinanta:

Un sens giratoriu la 1.118 intersectii, in S.U.A.

Situatia sensurilor giratorii la numdrul de intersectii:

Nr. sensuri Nr.
giratorii intersectii

¢ S UA. 1 1.118

+ Germania 1 313

s Marea Britanie i | 127

+ Spania 1 96

o Australia 1 65

¢ Franta 1 45

in asemenea conditii, probabilitatea ca soferii americani sa se
apropie de un sens giratoriu este destul de redusa. 5a ludm, de exem-
plu, cateva state americane:

* Florida 1 363
* Meryland 1 365
¢ Dakota de Sud 1 22.806

Sensuri si contradictii

-

Istoricii sustin faptul cd originile sensului giratoriu sunt in S.U.A.
si au aparut atunci cdnd William Phelps Eno a conceput circulatia n
sistemn rotativ, intr-o singuréa directie, in anul 1903, pentru Columbus
Circle, din New York. Pe de altd parte, englezii sustin ca originea sen-
sului giratoriu se afld in gesturile politicoase ale gentlemanilor, care
,acordau prioritate® doamnelor care se aflau pe aleile din interiorul
rondurilor cu flori din gradinile vechilor castele.

Reintorcéndu-ne la ingineria de trafic, potrivit opiniei lui Lee
Rodegerdts, un expert international in sensul giratoriu (exista si asa
ceva), existd o multime de raspunsuri posibile: In S.U.A., posibilut
beneficiu al sensurilor giratorii nu a fost cunoscut, comparativ cu lun-
ga istorie a utilizdrii semnalelor de trafic".- Potrivit opiniei acestuia,
datele prelucrate de Saunders nu coincid cu cele ale profesionistilor
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i il il o B SrRAFICUL Valorificarea rezultatelor
RECOMANDABILE
CONFORM TES
ZONA | |+ PROFIL ACOPERIS -25% |
PALIER | * VITEZE: 25,40,60,80.100.120kmM _ . . . . R
{ L gl | F OSCLITATIA £ Calculul razelor pe baza teoriei echilibrului spatial evidentiaza in-
2l 00h] et e fluenta deosebitd pe care o are declivitatea longitudinald a curbei, pre-
|____-DECLWITATE: tatem | : A ; =
g_m 2% a% 6% 8% cum si sensul de mers (urcare/coborére). Aplicarea rezultatelor teoriei
Liads TES permite cresterea sigurantei circulatiei i poate fi valorificatd prin:
lasd » actualizarea prescriptiilor tehnice prin promovarea mdrimii

razelor in functie de declivitati si sensul de mers;

» imbunéatitirea infrastructurii curbelor periculoase cores-
punzator conditiilor de siguranta si confort din TES;

» revizuirea sistemului de semnalizare rutiera in curbe, ti-
nand seama de sensul de mers, declivitate si raza existenta la deter-
minarea vitezei capabile pentru fiecare sens de mers (viteze mai mici
pentru sensul de coborare $i mai mari pentru sensul de urcare) ;

« prevederea de lucrdri de protectie si siguranta in curbele
periculoase stabilite prin analiza TES.

Determinarea razelor pe baza TES poate fi detaliata prin:

« determinarea marimii razelor si pentru declivitatile impare
si diferitele supraindltdri intre 2,5% si 7% (4%, 5%, 6%), eliminan-
du-se deducerea lor prin interpolare;

o este importantd aprofundarea criteriului de dimensionare a
razelor pe baza confortului dinamic si a coeficientilor specifici
V=60 de frecare (f), precum si a criteriului psihotehnic (pe baza de expe-
V=25 riente si prelucrari statistice).

Mentiune: in ultima vreme s-au Tnmulti_t, in mod alarmant, acci-
dentele prin résturnarea vehiculelor grele cu gabarit fnalt in curbe
(TIR-uri, autocamioane, autocare etc.), problemé' ce apartine subiec-
tului din acest articol.

¥3100 STAS
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Raze suprainaltate de STAS
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Raze care pot fi micsorate fata
da STAS la curbele in rampa

V=100
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Fig. 13c - Comparatie intre razele recomandabile TES si
razele recomandabile STAS 863/85

Franta:
Investitii in Uganda

in vreme ce noi incd le mai plangem de
mila tarilor din asa-zisa lume a treia, acestea
reusesc sa acceseze proiecte rutiere majore,
cu bani proveniti din Europa si Asia. Recent,
Agentia de Dezvoltare a Frantei a alocat 200
mil. de dolari pentru constructia Autostradzii
Kampala-Jinja, din Uganda.

Constructia urmeazd sa inceapa anul vii-
tor, noua autostradd urmand s3 aibad 77 km,
sase agentii de taxare, realizarea acesteia
fiind stabilitd printr-un Parteneriat Public-Pri-
vat. Autostrada va incepe din Nakawa (un
cartier al Capitalei Kampala) si are ca punct
terminus Podul Jinja, aflat acum in construc-
tie in orasul Njeru. Noul Pod Jinja va fi al doi-
lea pod peste Nil, aldturi de Podul Nalubaale,
construit in anul 1954. Podul va costa 125
mil. dolari, din care guvernul Japoniei va fi-
nanta 80%, diferenta provenind din fondurile
de stat ale Ugandei.
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Pana si Uganda ne intrece...

Marea Britanie:
Indicator antirotatie

Problema
celor mai mul-
te indicatoare
rutiere o re-
prezintd van-
dalizarea sau
pozitionarea
gresitd a acestora. ,Sign Post Solutions”
sustine c& a realizat un indicator inovator, de-
numit ,Signstr8”, care este foarte rezistent la
accidente, vandalism si are proiectat un sis-
tem antirotatie. Semnul poate fi realizat din
otel sau aluminiu si, in exterior, araté ca orice
alt semn, folosind elemente de prindere stan-
dard. Diferenta constd in faptul ca indicato-
rul, odatd instalat, rdmaéne fix gi nu poate fi
rasucit in jurul propriei axe. Acest lucru in-
seamnd ci semnele rutiere vor avea in tot-
deauna orientarea corectd si nu se vor rasuci
sub presiunea vantului sau atunci cand exista

€ PROBLEM |
=

tentative de furt. Avantajele sunt doua: pri-
mul, compania de drumuri nu va mai trimite
lucritori sa indrepte sau sa repare indicatoa-
rele, iar soferii vor avea intotdeauna in fatd
informatiile corecte.

Olanda:
Parcari ,,on-line”

Cu aproape 10 ani in urma, Olanda a de-
cis si Tnceapd procesul prin care sd se re-
nunte la permisele de parcare din hartie,
acestea urmand sa fie inlocuite de un sistem
digitalizat. Motivul? Dorinta autoritatilor de
a imbunatati siguranta utilizatorilor, dar si
pe cea a serviciilor. Astfel, rezidentii pot so-
licita un permis de parcare ,on-line”, ceea ce
elimind ,abtibildul” de pe parbriz. Totul este
stocat intr-o baza de date si se asigura astfel
antifrauda si riscul furturilor. Amsterdam, cu
cele 160.000 de locuri de parcare, cu taxe
platite pe ord, oferd acum posibilitatea platii
Lon-line” a parcarii pe fiecare minut.
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Autoritétile indiene ne propun:

Autostrazile, piste pentru avioane

Un scurt istoric

S itudndu-se undeva intre mit si realitate, aterizarea si decolarea
aeronavelor in sigurantd n alte locuri decat In cele special ame-
najate a alimentat, ani la rand, fantezia si imaginatia oamenilor, in
afara situatiilor-limita, accidentale, in care pilotii iau decizii impor-
tante pentru a salva viata pasagerilor, portiunile de drum utilizate in
asemenea scopuri sunt, din punct de vedere istoric, o certitudine.
Primele autostrazi folosite in scopuri militare pentru aterizarea si
decolarea avioanelor au fost construite si amenajate in Germania, in
timpul celui de-al Doilea Razboi Mondial. Nu intdmplator, cele mai
multe autostrazi construite in acea perioada sunt construite din beton,
pentru a rezista unor sarcini portante superioare traficului obisnuit.
Distrugerea aerodromurilor militare in urma bombardamentelor a
obligat Germania sa utilizeze destul de des, in ultima parte a razboiu-
lui, portiuni de autostrada in scop de aerodrom.

Cel de-al doilea eveniment important care a condus la realizarea
unei adevéarate strategii in acest domeniu a fost planul de constructie
a autostrazilor interstatale americane, demarat de Eisenhauer, in anul
1956. Perioada Razboiului Rece a creat posibilitatea ca avioanele de
spionaj rusesti sa poata utiliza portiuni Indepdrtate din autostrazile
americane in scopul realizérii misiunilor. La réndul lor, si avioanele
americane au recurs la aceleasi metode pentru a se putea deplasa in
U.R.S.S. gi Cuba. S.U.A. au elaborat o adevératé hartd a acestor sec-
toare de drum ce pot fi utilizate ca aerodromuri, o parte dintre des-
tinatii strict secrete putand fi utilizate la nevoie in orice moment.

Cel de-al treilea moment important |-a constituit utilizarea dru-
murilor ca piste in zonele nordice cu temperaturi foarte scazute, unde
posibilitatile construirii unor piste eficiente din beton erau limitate da-
torita conditiilor meteorologice. Treptat, treptat, si alte state ale lumii
au construit si conservat asemenea zone. Nici Romania nu a facut ex-
ceptie, dupa spusele specialistilor, Autostrada Bucuresti-Pitesti avand
un sector de drum special amenajat si pregétit in asemenea scop.

Revirimentul...indian!

India este una dintre putinele tari ale lumii care a renuntat defi-
nitiv la solutia utilizérii asfaltului pentru drumuri. Conform unei ho-
tarari a Guvernului indian, toate drumurile si autostrazile vor fi con-
struite numai din beton. Decizia, criticatd de multi ca avand costuri
ridicate, a creat o adevaratd surpriza: la aflarea vestii, toti produ-
catorii de ciment au scazut cu procente importante preturile. Luand
in calcul si tehnologiile moderne de utilizare a betonului, dar si durata
de viatd gi costurile de intretinere mult mai eficiente, solutia in sine
da deja fiori adeptilor utilizarii asfaltului. Unul dintre avantajele ne-
banuite 1l reprezinta, insa, si posibilitatea utilizarii anumitor porti-
uni de drum ca piste aeroportuare. Luna trecuta, potrivit Ziarului
~The Indian Express™ (17 iunie 2016), ministrul Transporturilor,
Nitin Gadkari, a declarat urméatoarele: ,Guvernul lucreaza la un

regim in care autostrazi din zone indepdrtate pot fi folosite pentru
aterizdrile si decoldrile aeronavelor. Impreund cu Ministerul Apararii,
ne gandim la o propunere: noi facem autostrazile noastre din ciment
si beton si fe putem utiliza si ca aeroporturi. Traficul de vehicule va fi
oprit cdnd o aeronavé va ateriza si va fi reluat atunci cand autostrada
va fi eliberatd." De fapt, in anul 2013, , Indian Air Force” (IAF) a ateri-
zat pentru prima oard cu un avion pe Autostrada Luknow-Agra.

Autostop la avion... .

Noutatea propuséd de ministrul indian al Transporturilor consta in
ideea de a folosi asemenea autostrazi nu numai in situatii de criz3, ci
si in scop obisnuit, civil. El a declarat c& pot fi construite de-a lungul
autostrazii zone pentru parcarea aeronavelor, cu puncte de imbarcare
si debarcare. ,Un asemenea aranjament - a declarat el - este mult
mai feftin fatd de construirea unui aeroport, de la un capdt la altul si
poate fi utilizat, la inceput, in scop de taxi.®

Intentia guvernului este aceea de a crea o mai mare conectivi-
tate a transportului intern aerian, pentru aceasta fiind necesare mai
mult de 320 de aeroporturi. Cu alte cuvinte, indienii vor putea, me-
taforic vorbind, sa faca autostopul pe autostrazi, nu numai pentru
masgini, ci gi pentru avioane,

Nu stim Tn ce masurd aceastd idee poate fi pusa in practica, dar
importantd rdméane capacitatea si dorinta de a analiza si propune noi
modalitati de transport, care s& concureze, in mod real, transportul
rutier. Sunt luate in calcul si posibilitétile de transport rapid ale unor
mérfuri, dar si considerentele de ordin ecologic. In acelasi timp, Tns3,
revenirea la utilizarea pe scaré largd a betonului in infrastructura ru-
tiera poate genera si alte cercetdri, cum ar fi, de exemplu, cea a unui
inginer mexican, care a descoperit 0 noud metoda de inmagazinare a
energiei solare in structurile de beton. Cat despre ,aeroporturile-
autostrdzi®, sd amintim doar un singur exemplu: in Finlanda, spatiul
necesar aterizarii pe o portiune de autostrada foloseste acum tehnolo-
gia de pe marile portavioane... :

C.M.
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Despre felul in care ne respectam valorile:

ASOCIATIA |
oEcruMRR Sy }\ RESTITUIRI
DIN ROMANIA |

Spiritul lui Anghel Saligny nu devine uitare...

nul trecut, ar fi trebuit s& aniversam, la nivel

national si nu numai, 90 de ani de la moartea mare-
lui savant ing. Anghel SALIGNY, 125 de ani de la inceperea
lucrdrilor la Podul de la Cernavoda si 120 de ani de la inaugurarea
acestuia. Scriam atunci, intr-un articol publicat in nr. 146 (215) al Re-
vistei ,,Drumuri Poduri®, cd anul 2015 putea fi declarat ,Anul Anghel
SALIGNY". Din pdcate, insd, nu s-a intamplat asa, ca o tristd dar
adevaratd dovadé a felului in care ne respectam valorile. S-au aniver-
sat tot felul de breslasi si negustori in ale pompieritului, scrisului cu
degetul in gurd sau mersului pe picioroange. Anul acesta, insa, un
grup de profesionisti si cameni de suflet au hotdrat sa comemoreze
91 de ani de la moartea lui Anghel SALIGNY. Initiativa ne-a apartinut
si noud, dar ea nu putea fi concretizata fara contributia si sprijinul
Filialei A.P.D.P. Bucuresti, Comitetului Tehnic de Poduri si conducerii i
Catedrei de Poduri a C.F.D.P. Bucuresti. Din picate, insa, foarte putini
stiu faptul c3 aproape intreaga viatd a marelui savant a gravitat in
zona actualei Gari de Nord, a Palatului C.F.R., locul din care, ani la
rand, imberbi sau genii ale ingineriei si politicii n-au catadicsit macar
si-i amenajaze un loc de veci asa cum il merita si sa-i depund, an de
an, macar o floare pe mormaént. Aceasta si pentru cd, de la onor fos-
tul si actualul Minister al Transporturilor e o distantd cosmicd pand la
Cimitirul Sf. Vineri, unde Tsi doarme somnul de veci inginerul care, la
33 de ani, dadea lumii unul dintre cele mai faimoase poduri de pe
planeta. Si, tot in acest areal, spiritul marelui savant ne urmareste,
parcd, de la casa in care a locuit, pe str. Occidentului nr. 10 (langa
maternitatea ,Polizu"), fosta Scoala Nationald de Poduri si Sosele
(unde a fost profesor), Muzeul C.F.R., unde se afla biroul la care a lu-
crat toatd viata si Muzeul Politehnicii.

Despre opera academica si inginereasca a lui Anghel SALIGNY au
vorbit, cu ocazia comemorarii, nume importante ale invatamantului si
ingineriei de poduri romanesti. Despre OMUL Anghel Saligny se stie,
Tns&, mai putin. A plecat in eternitate intr-o zi torida de iunie, fard sa
fi suferit de ceva, la locuinta sa. Contemporanii afirma - asa se nasc
legendele - ca doua ar fi fost cauzele care i-ar fi provocat decesul: dis-
paritia in urma cu doar doi ani, la numai 34 de ani, a fiicei sale mult
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iubite, Eugenia. A doua cauza ar
fi fosta aceea ca prietenii si cola-
boratorii glumeau, in ultima pe-
rioadd a vietii savantului, spu-
nandu-i cd podul s-a prabusit sau
are anumite probleme.

Ar mai fi de spus si faptul ca
locuinta lui Anghel SALIGNY, si-
tuata la cativa pasi de Scoala Na-
tionald de Poduri si Sosele (aflata
pe str. Polizu), in loc s& gdzdu-
jascd un muzeu, a devenit o ade-
vdratd ruind. La fel si casa in care
a locuit, la Focsani, pe str. Simion
Barnutiu nr. 9, transformata du-
pd 1990 in bodegd, dar inclusa
in anul 1975, de catre comunisti,
pe prima listd a monumentelor istorice.

Mormantul lui Anghel SALIGNY este unul sobru, decent,

fard urma de grandoare sau fast. Ceea ce m-a frapat prima oarg,
cand am intrebat unde se afld, a fost faptul c& un muncitor care lucra
in cimitir m-a condus citre acesta, cunoscandu-i o parte din istorie si
mai ales podul pe care |-a construit. Monumentul a fost ridicat prin
grija Academiei Romane, al carui presedinte a fost intre anii 1907-
1910. Singura coroana de flori, vestejitd, pe care am gasit-o, era de-
pusd de Consiliul de Conducere al B.N.R., institutie la care a fost se-
ful Comisiei de cenzori pand la sfarsitul vietii. Putind lume stie cd,
in aceasta calitate, a fost unul dintre pionii principali in negocierile
privind predarea tezaurului Romaniei catre rusi, in anul 1916 (diplo-
ma si o parte din opera sa se afld si acum, impreuna cu tezaurul, la
Moscova). La inmormantare au participat, printre altii, Miron CRISTEA
si Ionel BRATIANU, prim-ministrul Romaniei, cel care i-a fost prie-
ten si colaborator, dar si absolvent al Scolii Nationale de Poduri de
la Paris,

Iatd, asadar, pe urmele cui am célcat, impreund cu o parte din
podarii tarii, in aceasta zi de 17 iunie 2016!...

La mormantul lui Anghel SALIGNY, comemorarea a avut loc, im-
preund cu o slujba religioasa, prilej cu care au fost depuse si coroane
de flori. La ctiva pasi de mormant se afla un alt ,necunoscut®, Robert
Grant, cel care in 1909 inaugura Pasajul, peste calea feratd, care-i
poartd numele. Ciudata istorie, doi adevarati romani, unul de origi-

e... franceza, celdlalt de origine...
in uitare, dupa ce au construit, in vremurile lor, faimosul pod peste
Dunare, de la Cernavodd (1895) si, respectiv, Pasajul urban Grant,
din Capitalad (1909).

Simbolica rdmane replica spontand a unuia dintre participantii la
comemorare. La intrebarea dac3 aceastd comemorare trebuie sa de-
vind un eveniment anual, prin care sa-1 pomenim, raspunsul a fost
acesta: /i pomenim in fiecare clipa, cu fiecare generatie care trece
Dunérea cadtre mare". :

britanica, isi dorm somnul de veci

Dumnezeu sa-I odihneasca in pace!
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O intrebare fundamentala:

Ne mai trebuie, oare, cercetare?...

oE DRUM.,Rfi%ﬁ,.: PUNCTE DE VEDERE
DIN ROMANIA

Ing. Ioan URSU

‘@,&W

Motto:
LSuntem mereu in cautare pentru acele lucruri care sunt in nori,
dar nu si pentru cele care sunt la picioarele noastre”.

Henry Ford

P ornind de la acest celebru citat, ne intrebdm ce este de fapt
cercetarea? Unul dintre rdspunsuri il gasim in Dictionarul Ex-
plicativ al limbii romane: ,Investigatie in scopul dobandirii de noi cu-
nostinte stintifice sau tehnologice, printr-un studiu amanuntit efectuat
in mod sistematic, cu scopul unei mai bune cunoagteri”.

Inainte de 1989, in Romania erau doud institute de cercetare pen-
tru constructii: INCERC si INCERTANS, cu precadere pentru constructii
in transporturi, ele existdnd si in prezent, dar cu activitate mult redu-
s3. Acestea, Tn baza cercetérilor efectuate, elaborau normative, bu-
letine si participau la elaborarea standardelor §i executau incercari
mai deosebite, atdt pentru materiale, cat si pentu structurd si pentru
terenul de fundare. In aceste institute, pe 1ang# cercetétorii propriu-
zigi, lucrau i cadre universitare, care aduceau cu ele un bagaj im-
portant de cunostinte stiintifice. Din acest motiv, aceste doua institute
aveau filiale in orasele cu mari centre universitare. Atat centralul in-
stitutelor, cat si filialele erau dotate cu laboratoare moderne, pentru
acele vremuri, ce tineau pasul cu lumea dezvoltatd, in conditiile in
care atunci nu se avea acces la tehnologia din Vest. Dar ce era foarte
important, era corpul tehnic al cercetdtorilor, care prin inteligentd
cauta si, de cele mai multe ori, reusea sa suplineasca, prin eforturi
considerabile, lipsa de informatii tehnice si de colaborare cu alte in-
stitute din tari dezvoltate. In aceste doud institute lucrau peste 2,000
de angajati.

Dar si Regionalele de drumuri erau dotate cu laboratoare bine uti-
late si incadrate cu specialisti, pentru profilele terasamente, betoane
si mixturi asfaltice etc. Pe langa aceste laboratoare, fiecare Regionald
avea cate un sector de drum experimental, cu lungimea de 2-3 km,
unde se experimentau diverse structuri rutiere. In structura rutierd
era introdusa aparatura, pentu a se obseva comportarea acesteia in
timp si pe anotimpuri, stiind cd in Romania exist diferentd de tem-
peraturd, de la -30°C, la +43°C, ceea ce nu existd in multe {ari. Din
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aceste observatii, cercetatorii si proiectantii aveau date cu care pu-
teau dimensiona si alcatui noile sisteme ruiere.

Tot In acest timp s-au facut studii asupra grinzilor de poduri din
beton armat, din beton armat postintinse sau preintinse, montate in
pod sau Tn afara podului, cum a fost cazul la Giurgeni-Vadu Oii. S-a
executat si un pod metalic cu placd ortotropd, ca model,
proiectdrii i executiei podului de peste Dundre, de la Giurgeni-Vadu
Oii, unde s-au fiacut observatii asupra comportdrii plécii ortotrope,
fiind primul pod cu asemenea structurd. S-au mai facut incercéri pe
coloane tip Benotto, in care la inceput se instala aparatura si se in-
carcau cu sarcina din exploatare. S-a dat si un normativ, in care se
prevede ca la fiecare 100 coloane sa se faca o incercare la sarcini
verticale. Proiectantul poate prevedea in proiect si incercari la sar-
cini orizontale. Si uite asa, am réamas cu aceste incercari, care acum
nu mai sunt utile, pentru ca sunt suficiente date in portofoliul natio-
nal pentru proiectarea fundatiilor indirecte. Nu s-a gdsit Tnca cineva
care sa abroge acest normativ!

fn aceste institute se realizau cercetéri si analize pe material, pe
structuri, pe terenul de fundare, pe utilaje de constructii, iar in fiecare
lund aparea ,Buletinul constructiilor”, cu normele de rigoare.

Dupa 1989, s-a diminuat activitatea institutelor de cercetare din
cauza slabei finantdri, asa cd oamenii s-au imprastiat pe unde au
putut, iar mulgi tineri au emigrat. Conducerea Drumurilor si Podurilor
de la acea vreme si-a dat seama cd aga nu se poate si a infiintat un
institut de cercetare propriu, CESTRIN, care urma sa suplineasca lip-
sa de activitate a celor doua. Dar si la CESTRIN a inceput sa nu se
mai finanteze cercetarea (si-au bagat nasul economisti) si acum...
avem ce avem...

in vederea

Ce-i de facut?

in primul rénd, trebuie revigorat CESTRIN-ul, dup& cum sublinia
dl. prof. Radu ANDREI, intr-un recent articol.

Actualul CESTRIN trebuie curatat de personalul netrebuincios si
incompetent, trebuie pus in fruntea lui un inginer de valoare, care
sd-si aduca, la randul sdu, oameni valorosi, acestia sa lucreze in la-
boratoare, sa se construiasca sectoare de drum experimental la fie-
care regionald si sa se infiinteze filiale ale CESTRIN in marile centre
universitare. Si mai este ceva, contabilii trebuie sa stie ca de aici
profitul nu vine imediat si pentru ei este greu de cuantificat.

Prin anii *90, in cadrul unor Inspectii de stat teritoriale s-au infiin-
tat laboratoare pentru verificarea materialelor, dar nu stiu din ce
ratiuni nici acestea nu au mai functionat.

fn prezent, statul nu mai are laboratoare unde s& verifice calita-
tea materialelor, iar agrementele tehnice sunt date de laboratoare pri-
vate, iar unele dintre ele, cu toate ca au fel de fel de autorizatii, au o
competentd discutabild.

Existd mai multe S.R.L.-uri care au laboratoare, care sunt autori-
zate sa emitd certificdri pentu anumite produse, bineinteles aceste
certificari se dau contra cost si, uite asa, s-a ajuns sa se foloseasca
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piatra provenitd din sisturi, cu granule aciculare si lamelare fara pro-
prietdti bazice la fabricarea mixturilor asfaltice, sau chiar a binderu-
lui si stratului de uzura.

Tot la fel, unele laboratoare emit agremente tehnice pentru anu-
mite produse, fara a da posibilitatea de a efectua Tncercari sau, mai
rau, de a le interpreta.

Am scris acest articol, cum de fapt le-am scris si pe cele de pana
acum, cu gandul ca va citi cineva cu putere de decizie, din conducerea
Drumurilor si Podurilor si chiar a Ministerului, care sé inteleaga ca
este nevoie de cercetare si de laboratoare ale statului, care sa veghe-
ze in permanentd la buna desfasurare a activitatilor din domeniu.

Trebuie s& se inteleaga ca asupra DRUMULUI sau a PODULUI ac-
tioneazd, pe langa intemperii, precipitatii de toate felurile, tempera-
turi deosebite cu ecart de la minim la maxim de peste 70°C, seisme,
reactia terenului de fundare pe intreaga lungime a sectorului, care
poate avea zeci de kilometri si, nu in ultimul rand, actioneaza ROATA
vehiculului, care atacd drumul in permanenta, milimetru cu milimetru,
secunda cu secundd, pe caniculd si ger, pe ploaie sau ninsoare, cu
sarcini in continua crestere. As vrea sa adaug c¢d industria construc-
toare de masini a luat-o cu mult inaintea constructiilor de drumuri gi
poduri. Sarcina pe roatd a crescut mult fatd de acum 25 de ani. Este
pacat ca in Romania sunt vehicule care pot transporta 40 t sau mai
mult si punem pe ele 25 t sau 30 t, pentru ca drumul nu suporta.
Sunt situatii si mai rele, cnd, pe timp.de caniculd, se inchid pe tim-
pul zilei sectoare intregi de drum sau sunt situatii si mai jenante, cand
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sunt oprite camioanele in trafic pentru a fi cAntarite. Aceasta pentru
ca, de 25 de ani, nimeni nu se mai ocupa de alcatuirea sistemelor ru-
tiere avand la baza observatii date de cercetare si nu numai. Si iata,
acum, raspunsul la ntrebarea din titlu: ,Ne mai trebuie, oare, cerce-
tare?" O tara fara cercetare, nu are viitor! Dacad nu facem cercetare,
ramanem pe loc.

(Si pentru cd am inceput cu un celebru citat, sa incheiem cu vor-
bele unui alt renumit savant: ,Cercetarea inseamna, de fapt,
patru lucruri esentiale: creiere cu care gdndim, ochi cu care

vedem, aparate cu care misurdm si, nu in ultimul rdnd,...
banil” - Albert Szent)

Islanda:
Podul-piscina

Un pod prevazut cu o piscind, in centrul
sau, a fost anuntat castigdtor intr-o recentd
competitie de idei de proiecte, din orasul is-
landez Kopavogur. Concursul este unul dintre
cele sase care se desfdsoarad in noile orase
care se vor dezvolta in Nordul tarii.

Proiectul ,Kopavogur® este destinat sa
transforme Karsnes Harbour si sa-l facad mai
prietenos pentru pietoni. Propunerea casti-

S.UA.:
Simulator de poduri pe i-Phone

Ce le mai trece unora prin... pod!

riti (patru), o grafica realistd, modele varia-
te si detaliate, nivele sporite de dificultate,
culori provocatoare, indicatii si indicii. Pe
masura ce utilizatorul progreseaza, el poa-
te construi un pod intr-un oras, intr-o vale, la
munte etc.

Progresiv, marimea si rezistenta fiecarei
structuri de pod va creste in mod substantial.
Nu va faceti griji: daca una dintre masinile
de incercare se prabuseste cu pod cu tot,
creste si nivelul de adrenalind si, implicit,
dorin_l;a de a o lua de la capat.

gdtoare, numita ,Spot on Karsnes®, inclu-
de doud poduri, dintre care unul sub forma
de piscina. In viitor, planurile vor transfor-
ma Portul Karsnes, dintr-o zona industriala,
intr-o zona cu 15.000 mp de spatii pietonale
si rezidentiale.

Se stie ca pasiunea pentru poduri ocupd
aproape tot timpul adevaratilor profesionisti
dedicati acestui domeniu. Iatd cd problema
poate fi rezolvatad pentru toti aspirantii si ingi-
nerii de poduri, care-si pot proba abilitatile teh-
nice in incercarea de a simula construirea unui
pod, folosind noul ,,Bridge Construction Si-
mulator 3D-a Real City Building Physics™,
o aplicatie care poate fi rulatd, incepand cu
data de 10 iunie a.c., pe i-Phone si i-Pad.

Aplicatia permite utilizatorilor sa pro-
iecteze si sa construiasca cele mai elabora-
te poduri, care sa suporte vehicule de dife-
rite greutati. Aplicatia cuprinde: mai multe
nivele de simulare pentru parametri dife-

Marea Britanie:
Liliecii stiu drumul lor

Un studiu, publicat in luna iunie a.c., de
catre o echipa de cercetatori de la Universi-
tatea din Leeds, arata ca barierele din sarma
montate pentru a schimba traseele liliecilor
din zonele drumurilor nu au da trezultate. Au
fost monitorizate, timp de noud ani, patru
bariere din sarma, care acopereau drumurile
principale din Nordul Angliei. S-a constatat ca
liliecii au traversat drumul in apropierea ba-
rierelor de sarma, urmand practic vechile tra-
see desfiintate ale gardurilor vii.
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Avantaj competitiv cu tehnologia ,,SprayJet”

AnuLxxv drumuri]
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Wirtgen Group

onstructorul spaniol Sorigué este un adevarat inovator in in-

dustria de constructii, stabilind noi trenduri si standarde. In
aceste conditii, este normal cd a fost prima companie care a utilizat
finisorul ,,SUPER 1800-3i SprayJet™. in ciutarea unor noi modali-
tati de a avea un avantaj competitiv in lupta cu alte companii de con-
structii de drumuri din regiune, Sorigué s-a pozitionat ca un pionier
al asfaltarii in straturi succesive subtiri si a dezvoltarii de noi mixturi.
Compania a obtinut deja rdspunsuri pozitive cu aceasta tehnica ino-
vatoare si eficienta, din punct de vedere al costurilor, pentru reabi-
litarea suprafetelor asfaltice.

Oferind viteza ridicatd de lucru si costuri reduse, constructorul
spaniol Sorigué a castigat contractul pentru reabilitarea suprafetei as-
faltice a falezei, cu o lungime de 3 km, din orasul catalan Tarragona.
Ideea constructorului a fost aceea de a turna un strat subtire de as-
falt pulverizat cu un bitum modificat pe baza de polimer peste su-
prafata existentd. Pulverizarea solutiei bituminoase impiedicé patrun-
derea apei in interiorul structurii, un avantaj major pentru o faleza,
permanent inundatd de apa marii, atunci cdnd vantul bate cu putere
sau marea este agitata.

Avantajele acestui proces: este eficient din punct de vedere al
costurilor, rapid si durabil. Este economic din punct de vedere al cos-
turilor, deoarece un strat mai subtire reduce semnificativ costul ma-
terialelor si al frezarii. De asemenea, avand in vedere ca pulverizarea
bitumului cu polimer modificat si pavarea se pot face intr-o singura
trecere, procesul se desfdgoard mult mai rapid. Si, nu in ultimul rénd,
reabilitarea drumurilor prin asternerea de straturi subfiri succesive
este extrem de durabild. Liantul pulverizat formeaza o peliculd conti-
nud pe stratul inferior, etansénd structura drumului impotriva apei si
crescand durata de viata a noului covor asfaltic.

Pentru a produce o aderenta de inaltd calitate intre straturi,
Sorigué a utilizat o emulsie denumitad ,ELASTAM", dezvoltata chiar de
catre companie si care contine 65% bitum cu polimer modificat si
35% apa. Emulsia de polimer modificat garanteaza o separare rapida,
astfel ca peste pelicula de emulsie se poate asterne imediat asfalt
fierbinte. Utilizarea modulului .SprayJet™ face ca emulsia sa fie pul-
verizatd in cantitatea exactd. Rata de asternere a pulverizarii este re-
lativ ridicata, de 1,1 kg/mp. Alfredo Bobis, dezvoltator de produs pen-
tru Sorigué, explicd de ce se intdmpld acest lucru: ,Utilizdnd o vitezd
ridicata a pulverizarii, se produce o peliculd solida, care asigura o le-
g&turd puternicd intre straturi. In plus, permite amestecarea retroac-
tivd a unei cantitati mai mari de bitum in asfalt. Aceasta creste durata
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de utilizare a noului covor asfaltic, ceea ce corespunde cerinfelor de
constructie sustenabild a drumurifor.”

Lucru in echipa. Consola'operatorului ErgoPlus 3
pentru finisor si panoul de bord pentru controlul
modului SprayJet, ErgoPlus 3

Interfata utilizatorului ,ErgoPlus 3" pentru modulul ,SprayJet “ se
bazeazd permanent pe conceptul de operare ErgoPlus 3 al consolei
operatorului finisorului. Impreund, aceste doud sisteme fac din fini-
sor si modului SprayJet o singura unitate functionald. Toate functiile
Spraylet, cum ar fi completarea cu emulsie, setarea duzelor, circu-
larea si pulverizarea emulsiei, dar si golirea si curdtarea automata a
duzelor, pot fi selectate si monitorizate cu ajutorul ecranului touch
screen, montat pe modul. Toate informatiile solicitate vor fi afisate in
meniul ,Spray": temperatura emulsiei, nivelul de umplere a rezer-
vorului de emulsie, viteza de pulverizare
si presiunea de pulverizare.

O varietate de functii ajuta operato-
rul si fi atrag atentia asupra potentialelor
defecte. De exemplu, operatiunea de co-
rectare a grindei frontale de pulverizare
este monitorizata electronic, deoarece
aceasta nu poate fi vdzutd de catre echi-
pa care se ocupé de pavare. Daca una din
duze nu functioneazd, un semnal de alar-
mé va fi afisat pe monitorul aferent mo-
dului SprayJet.

Viteza maxim3 de pavare este afisata
pe ecranul consolei operatorului ErgoPlus,
ca o functie a vitezelor selectate de pulve-
rizare. Astfel, operatorul poate seta viteza
optimé si asigura o calitate buna a aster-
nerii cu performante maxime. Daca viteza
de asternere se schimba in timpul proce-
sului de pavare, cronometrul de pulve-
rizare este automatic ajustat. Numarul de
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impulsuri de pulverizare creste la o vitezd
mai mare. Astfel, viteza de pulverizare ra-
mane constantd, fard ajustéri aditionale.

Noul ,,SUPER 1800-3i SprayJet*
i-a incantat pe profesionistii
spanioli

Compania Sorigué este de mai bine
de trei ani concentratd asupra tehnicii
de asfaltare in straturi subtiri si, utili-
zdnd incd de la Tnceput tehnologia
VOGELE Spraylet, este acum familiari-
zatd cu aceasta tehnica.

Noua generatie de finisoare ,VOGELE"
a fost utilizatda in Tarragona - modelul
.SUPER 1800-3i Spraylet". Echipa de
asfaltare, responsabila cu asternerea ce-
lor 3 km lungime de covor asfaltic si 10 m
I&time in mai putin de doud zile, a fost foarte nerabdétoare.

José Antonio Rodriguez, de la Sorigué, a subliniat: ,Noul modul
SprayJet ne-a intrigat, in special operarea modulului «Serie3» Spray-
Jet si numeroasele functii automate, cum ar fi calcularea vitezei op-
time de asternere pe baza dimensiunii duzelor instalate sau selecta-
rea vitezei de imprastiere a emulsiei. Acestea garanteazd automat
aplicarea perfectd a emulsiei.”

Chiar si pentru operatorii profesionisti, SUPER 1800-3i SprayJet
stabileste noi standarde in ceea ce priveste manevrabilitatea. Opera-
rea modului SprayJet a fost integrata in conceptul de operare Ergo-
Plus 3. Elementul central este ecranul cu touch screen. Amplasarea pe
rezervorul de emulsie asigurd c3 acesta poate fi vdzut si atins de catre
operator tot timpul. Toate functiile de pregatire, pulverizare si curd-
tare pot fi selectate si pornite din cteva miscari prin intermediul me-
niurilor. Setarea fluxului de lucru se face in mare parte automat, ceea
ce asigura disponibilitatea echipamentului pe termen lung si previne
potentialele erori ale operatorului.
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Tehnologia WIM:

Noile cantare reduc deteriorarea drumurilor

in fiecare an, supraincircarea autovehiculelor care circuld pe dru-
muri si autostrazi produc, la nivel mondial, pagube de miliarde de
dolari, bani care ar putea fi folositi pentru intretinerea drumurilor. in
cadrul eforturilor de cercetare, un loc important il ocupéd dispozitivele
WIM (,,Weight In Motion"). Acestea sunt proiectate pentru a ma-
sura greutdtile-record pe osie, dar gi greutatea vehiculului, date care
sunt afisate apoi pe un site de mésurare., Spre deosebire de cantarele
statice, sistemele WIM sunt capabile s§ masoare la viteze normale de
trafic si nu necesitd ca vehiculul sa se opreascé sau sd circule cu o
vitezd redusa.

Dispozitivele WIM nu necesitd oprirea circulatiei pentru montarea
lor, iar datele colectate sunt trimise catre autoritdtile competente.
Atunci cand este instalat in zona acostamentului, senzorul WIM nu
necesitd intretinere, puténd fi utilizat in orice anotimp, la temperaturi
cuprinse intre -50°C gi peste 80°C. Compania producatoare a mon-
tat asemenea senzori in peste 35 de tari. Cantdrirea cu acest sistem
realizeazd si o clasificare automatd a vehiculelor in functie de greu-
tate. Vehiculele gésite cu sarcini mai mari pot fi identificate dintr-o re-
cunoastere automatd a plicutei de inmatriculare si inregistrarea

automata a datelor, printr-un sistem de transmitere la distanta, ceea
ce face imposibild manevrarea eronatd sau subiectiva a datelor. Cel
mai performant sistem din aceastd clasé este WIM-DSP 32, introdus

pe piata in primavara acestui an.

Omagiu domnului dr. ing. Mihai BOICU

Astazi, 29 mai 2016, fac un popas pentru
a omagia pe una dintre cele mai mari perso-
nalitati din istoria drumarilor.

Avem convingerea cd, nici acum i nicio-
datd, nu este prea mult s& evocam viata si
opera unei personalitdti care s-a daruit, prin
puterea mintii si prin intreg sufletul sdu, unei
activitdti exemplare de munca, abnegatie,
diruire si patriotism, identificdndu-se, pen-
tru noi si pentru multe generatii, ca unul din-
tre cele mai luminoase si mai demne modele
de urmat.

MIHAI BOICU a vazut lumina zilei la 15
aprilie 1933, la Predeal, judetul Bragsov. Anii
de Tnvataturd s-au confundat luminos cu anii
unei viguroase deveniri pentru meseria de in-
giner de drumuri si poduri.

Activitatea de inginer stagiar a inceput-o
pe santierele din zona Moldovei. A indeplinit
functiile de sef lot, adjunct sef de sectie, di-
rector de intreprindere de constructii la Iasi,
director general la Trustul de Constructii Dru-
muri, Poduri si Aeroporturi din Bucuresti. Prin
reorganizarea Ministerului Transporturilor, a
devenit, in anul 1976, director la Directia Ge-
nerald a Drumurilor timp de 17 ani. Aici a

promovat legislatia adecvata pentru strate-
gia dezvoltarii retelei de drumuri nationale.

Principalele obiective urmérite si realizate
au fost legate de cresterea performantei uni-
tatilor de drumuri din tara, prin districtele si
sectiile de drumuri ca nuclee de bazd pentru
activitatea de intretinere, reparatii si siguran-
ta circulatiei rutiere, Apoi, a creat santiere, lo-
turi, la fiecare regionald de drumuri, cu rolul
de reabilitare si modernizare a retelei de dru-
muri nationale, reducand substantial lungimea
drumurilor nationale pietruite si din padmant.

A avut un rol important in dotarea unita-
tilor de drumuri cu utilaje si echipamente mo-
derne, care permiteau asigurarea circulatiei
pe drumurile nationale in toata perioada an-
ului {iarnd, vard).

Pregitirea profesionald a lucratorilor din
sectorul rutier a fost o prioritate, sprijinind
cele patru facultdti din tard: Bucuresti, Iasi,
Cluj, Timigoara, cu dotdrile necesare pentru
cresterea numarului de ingineri de drumuri si
poduri. Existenta la conducerea unitatilor de
drumuri din tard a profesionistilor in dome-
niu a creat premizele unei dezvoltari armo-
nioase a retelei de drumuri nationale.

Dupd constructia primei autostrdzi din
Romania, Bucuresti-Pitesti, a reusit s& obtina,
in anul 1990, legea privind constructia de au-
tostrazi pe o lungime de 3.005 km,

in permanentd ne atrdgea atentia asupra
faptului cd notiunea de drumar adevarat im-
pune formarea unor specialisti de inalta cali-
ficare, care s3 stie sa gandeasca in mod crea-
tor, sa fie capabil de a rezolva cele mai com-
plexe probleme pe care le solicitd populatia
si strategia dezvolt3rii retelei de drumuri. Era
convins, pand in adancul fiintei sale, ca nu-
mai acela care a depus eforturi sustinute, a
cheltuit multa energie pentru a descoperi
Lstropul de noutate”, este capabil sa desfa-
soare o munca creatoare.

Cat a slujit meseria de drumar si podar,
dr. ing. Mihai BOICU a fost un model pentru
toti cei care I-au cunoscut si prefuit. Azi el a
devenit un simbol. In acest moment de mare
ncarcaturd sufleteasca, de la trecerea in lu-
mea spiritelor, ne inchindm, cu adanca piose-
nie, in fata marelui drumar, dascal si patriot
si-i aducem un Tnalt prinos de recunostintd.

Dumnezeu sa-| odihneasca in pace!

Dr. ing. Laurentiu Stelea
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O ipoteza ingrijoratoare:

Taxa pe vehiculele hibride si electrice nu asigura

finantarea drumurilor

Prof. Costel MARIN

Cum vor fi taxate vehiculele electrice si hibride
pentru fondurile drumurilor?

n comentariu apdrut in publicatia ,,Science Daily”, din data

de 27 mai 2016, se refera la un studiu, efectuat de cercetatorii
de la ,Indiana University - Purdue University Indianapolis”, avand ca
tema modalitétile de finantare a infrastructurii rutiere in viitor, odata
cu tendinta de crestere a numarului autovehiculelor care nu mai uti-
lizeazi clasica benzind si motorind. in acest context, una dintre ten-
dintele politicii federale de stat si a factorilor de decizie guverna-
mentali este introducerea unei taxe pentru vehiculele electrice sau
cele alimentate cu combustibili alternativi.

Cercetatorii Universitatii din Indiana considerd cd, in acest mo-
ment, introducerea oricdror taxe suplimentare nu ar aduce beneficii
majore bugetelor infrastructurii rutiere. in acest moment, potrivit
unui legiuitor din statul Washington, ,maginile electrice sunt conduse
tot pe aceleasi portiuni de autostrada ca si celelalte si atunci ar fi co-
rect ca si ele s&-si pliteascd partea lor destinata uzurii si degradarii
rutelor respective”.

Potrivit unor analisti, in acest moment se considera ca fiind opor-
tund introducerea unei taxe federale de inmatriculare a vehiculelor
electrice, punct de vedere cu care cercetdtorii de la Indiana Univer-
sity nu sunt de acord. Este foarte adevarat cd Fondul Federal al Auto-
strézilor a suferit un dezechilibru de finantare foarte mare in ultimii
sapte-opt ani. Numai in aceasta perioadd, din Bugetul federal gene-
ral au fost transferati peste 65 miliarde de dolari cdtre Fondul Auto-
strazilor Americane, pentru ca acesta s ramana cat de cat solvabil.
O altd cauza a deficitului, despre care se vorbeste mai putin, este cea
legatd de consumurile mai mici de benzina si motorind generate de
motorizérile din ce in ce mai performante. Numai intre anii 1980-
2012, cresterea eficientei flotelor de transport a facut ca, in medie,
consumul de benzind si motorind sa fie redus cu aprox. 30% pentru
fiecare autovehicul.

O altd explicatie a deficitului se regaseste Tn non-ajustarea ratei
inflatiei, raportatd la cota de impozitare a combustibilului la nivel fe-
deral, ceea ce a permis ca rata de impozitare reald s8 scadd in timp.

Concluzia ar fi aceea cd deficitul de finantare nu poate fi ajustat
pozitiv pe termen scurt si mediu prin introducerea unor taxe supli-
mentare pe noile vehicule electrice sau cu alimentare hibridd. Proce-
sul este lung si greu, iar creditele si facilitdtile pentru achizitionarea
de vehicule electrice nu produc 0 explozie” in inlocuirea celor clasice.
Cu toate acestea, creditarea trebuie si fie totusi recuperatd, motiv
pentru care nu mai putin de opt state au impus deja o taxa de inma-
triculare cuprinsa intre 50 si 200 de dolari pentru vehiculele alimen-
tate cu combustibili alternativi (Colorado, Georgia, Idaho, Nebraska,
North Carolina, Virginia, Washington si Wyoming).

Potrivit cercetdtorilor universitatii amintite, ,a impune o taxa su-
plimentard vehiculelor non-petrol sau non-gaz nu ar aduce pe termen
redus si mediu o cregtere a finantelor publice destinate drumurilor. Pe
termen lung, insd, Statele Unite ar trebui s transfere fondurile sale
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de infrastructurd rutierd din zona taxelor pe benzind, in cea a unui sis-
temn alternativ, care ar trebui sa fie, dupa cum sugereaza multi cer-
cetitori, bazat pe kilometrii parcursi, in conformitate cu consumurile
aferente.”

Petrolul va concura masinile hibride si nu invers

Potrivit unui articol publicat anul acesta in ,,Bloomberg”, ,toate
tehnologiile bune ajung la un punct in care alternativa pare a nu mai
avea sens. Prezicerea oricaror schimbari este dificila, dar si cdnd se
intdmpld, schimbda intreaga lume. Va veti intreba de ce ne ocupdm
atat de mult de problematica unor alternative noi la consumul petro-
{ului in transporturile rutiere. Motivul este unul simplu si pragmatic:
taxele pe benzind si motorind au sustinut si sustin, deocamdata, fon-
durile necesare constructiei, intretinerii si reparatiei drumurilor.” Po-
trivit publicatiei amintite, este posibil ca anul 2020 sa devina cel al
masinilor electrice. Preturile bateriilor electrice au scazut cu 35% anul
trecut si sunt pe o traiectorie descendentd, care ar putea sa elimine
subventia pentru masinile electrice, deoarece, in urmatorii sase ani,
preturile acestora pot deveni compatibile cu cele ale masinilor pe ben-
zind. Pana in anul 2040, pretul automobilelor electrice va continua sa
scadd, numarul acestora putdnd atinge 35% din totalul masinilor in
circulatie.

Ce se va intdmpla, insa, atunci cand masinile electrice vor fi mai
numeroase fatd de cele.pe benzina? Un posibil rdspuns trebuie sd ne
pund pe ganduri: conform previziunilor, in anul 2023, masinile cla-
sice vor renunta la cca. doud milioane de barili pe zi. Pe termen scurt
si mediu, aceasta situatie ar crea o supraabundenta de petrol asema-
ndtoare cu cea care a declansat criza din 2014. Aceasta prognoza
poate deveni extrem de agresivd, in conditiile in care pretul benzinei
va scadea din nou, fortand astfel tehnologia masinilor electrice, fie sa
accepte compromisuri, fie sd se plaseze intr-o concurenta reala spre
scaderea in continuare a preturilor.

O altd problema se referd implicit la cresterea consumului de
energie electricd in anul 2040, peste 10% din electricitatea omenirii
urmand a fi consumatd de autovehiculele electrice. In ciuda tuturor
acestor ipoteze, existd inca motive de scepticism. Absenta statiilor de
incdrcare electricd, autonomia relativ scazuta, vor face, de exemplu,
ca foarte mulii transportatori din China si India, precum si din multe
tari in curs de dezvoltare, s& opteze pentru benzind si motoring, in
conditiile in care preturile vor scadea.

in privinta finantarilor, ins&, analistii au in vedere, deocamdati
cu preponderentd, vehiculul si mai putin drumul. Tehnologia drumu-
rilor solare este inca la inceput, iar consumul de petrol, chiar dacé va
scédea, va continua sa se regaseasca in producerea energiei elec-
trice, a uleiurilor, aditivilor, vopselurilor etc. Paradoxul este acela ca,
odaté cu scaderea preturilor masinilor electrice si implicit a cheltu-
ielilor, numarul de kilometri parcursi pe an va creste (in anul 2040,
fiecare automobilist puténd parcurge 20.000 de mile pe an). Aceasta
nseamna, implicit, nevoia de bani mai multi pentru drumuri si auto-
strazi. De unde vor veni acestia? Din cresterea pretului energiei elec-
trice, din alte surse? Vom mai vedea...
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Pro FIDIC:

Pledoarie pentru vinovatul fara vina

Ing. Florin NICULESCU,
Adjudecator de Dispute, acreditat FIDIC

ecent, am citit un articol in nu-

marul 154 (223), din aprilie 2016
al Revistei ,Drumuri Poduri”, intitulat
«Masini de lux, birouri gi haine de fir-
mé pentru consultanti”, semnat de ing.
Ioan URSU.

Dac, pe de o parte, inteleg si chiar
sunt de acord cu o parte din punctele
de vedere exprimate, cu tot respectul
datorat, cred ca o serie de aspecte au
fost prezentate intr-o maniera mai
putin exacta.

Cum existad numeroase voci care blameaza FIDIC-ul - Tn mod ero-
nat, in apinia mea - pentru problemele din proiectele de lucréri de in-
frastructurd de transport, voi incerca in randurile de mai jos sa prezint
si un alt punct de vedere.

Cred c3 o activitate de circa 20 de ani in mediul FIDIC, experien-
ta in tard si in striindtate in diverse proiecte de infrastructurd de
transport si mediu, inclusiv in domeniul revendicarilor si rezolvarii de
dispute si o acreditare FIDIC ca Adjudecator de Dispute, imi vor per-
mite s& exprim acest alt punct de vedere in cunostinid de cauza.

in primul rénd, FIDIC-ul, sau mai exact Conditiile de Contract
FIDIC, se utilizeazd nu numai in Africa sau in America de Sud, ci in
toate tdrile unde bancile de dezvoltare (si nu numai) au finantat pro-
iecte de infrastructura.

De ce? Pentru simplul motiv c& au dorit s3 se asigure ca proiectele
finantate din banii lor se vor derula in conformitate cu reguli pe care
le cunosteau si, nu in ultimul rénd, in conformitate cu conditii con-
tractuale echilibrate, care sa distribuie Tn mod corect responsabili-
ttile si drepturile intre Parti.

Aceste Conditii de Contract sunt utilizate, in diverse parti de pe
glob, de peste 50 de ani si au cunoscut diferite forme, fiind dezvoltate
si Imbun&tatite n urma aspectelor intalnite in practica.

in functie de natura lucrdrilor, exista cateva tipuri de Conditii de
Contract FIDIC, fiecare din ele fiind inclusd in ,carti", care, pentru o
mai usoard diferentiere, au fost colorate diferit. De la bun fnceput,
precizez cd nu le-am colorat noi.

Cele mai cunoscute sunt ,,Cartea Rosie” - Conditii de Contract
pentru lucrdri de constructii proiectate de Beneficiar si ,,Cartea Gal-
bena” - Conditii de Contract pentru lucrdri de instalatii si echipa-
mente, proiectate de Antreprenor.

in conformitate cu aceste Conditii de Contract, executia lucrarilor
este urmarita de un ,Inginer”, care reprezinta Beneficiarul. Acest ,In-
giner” Tnseamnd de fapt o intreagd echipd, da, pusa la dispozitie de
o firm& de consultantd si din care fac parte ,Inginerul Rezident”, ins-
pectori pentru diverse specialitdti - Tn fapt, exact dirigintii de santier,
topometrii, laborantii etc.

Nicaieri n aceste Conditii de Contract, editiile ‘87, 92, '99 etc., nu
se mentioneazd ¢ trebuie sd se acorde facilitatile indicate In articolul

mentionat. Asadar, dacd existd o problemd cu aceste facilitati, pro-
blema nu este datd de FIDIC.

Da, este perfect adevdrat cd Documentatiile de Atribuire din acei
ani 90 includeau astfel de facilitati, dar asta pentru ca au fost uti-
lizate modele de Specificatii Tehnice din alte tari.

Mai mult, faptul ca in unele cazuri s-a abuzat, uneori grosolan, de
aceste facilit3ti de ctre persoane care au inteles in mod gresit aceas-
t3 posibilitate de dotare, nu inseamna cd trebuie, in mod automat, sa
blam3m ideea de a oferi conditii corecte de lucru.

Mai exact, aceste facilitdti constau in:

- mijloace auto de deplasare, necesare pentru deplasarea in di-
verse puncte ale unor santiere, care se intindeau pe kilometri. in
niciun caz nu era vorba de ,masini de lux";

- spatii de birouri dotate cu mobilier de birou i, intr-adevar, da-
cé asta este un lux, citeva articole de veseld, tacamuri, cafetier3,
frigider;

- echipament de protectie (cizme, bocanci, veste, casti), cerut de
altfel si de legislatia in vigoare.

Pentru a fi foarte clar inteles, astfel de dotari au existat atunci si
existd si acum. Singura diferentd consta in faptul cd atunci erau fur-
nizate de citre Antreprenor, pentru uzul Inginerului, acum firmele de
consultanta trebuie sa si le procure singure.

Dar costul acestor facilitdti, incd o datd: normale, pana la un
punct, este suportat intr-un fel sau altul de bugetul proiectului.

Mai mult, chiar si Tnainte de anii ‘90, constructorii isi asigurau o
serie de facilitati pe care, mai mult sau mai putin direct, si le aco-
pereau tot din bugetul proiectului.

Da, dirigintele de santier nu avea la dispozitie astfel de facilitati.
Teoretic! Practic ins&, mai ales in cazul unor santiere mai indepartate,
constructorul trimitea o masina cu sofer sa il ia pe dirigintele de
santier si apoi s8 1l ducd inapoi si ii punea la dispozitie toate cele nece-
sare. Singura diferentd este ca aceste aspecte treceau drept normale,
costul lor fatd de bugetul unui proiect fiind neglijabil. Practic, nimic
nou sub soare.

Pentru a fi ins3 corect pand la capat, este perfect adevarat cd au
existat exagerri si, atat consultanti, cat si Beneficiari, au ficut pre-
siuni pentru a achizitiona lucruri care depaseau strictul necesar. in
privinta acestora, sunt pe de-a-ntregul in asentimentul d-lui inginer
URSU.

Da, au existat si probabil mai existad consultanti care abuzeaza de
Lsatisfactia” |a care sunt indreptatiti - am cunoscut cativa, personal.
Conditiile de Contract FIDIC utilizeaza insa si notiunea de ,rezonabit”.

Mai mult, o spun in cunostintd de cauzad, erau numeroase cazuri
cand personalul Beneficiarului din cadrul unor unitdti de implementare
a proiectelor, care aveau 0 masina la dispozitie pentru a vizita san-
tierele, ascundeau aceste masini si le parcau cat mai departe de se-
diu, pentru a nu fi vzute si luate abuziv de sefii ierarhici.

Aceste abuzuri, categoric regretabile, au existat si, uneori, la di-
mensiuni considerabile. Au fost Insd repede observate de finantatorii
externi, care in final au decis s§ elimine aceste facilitdti din con-
tractele de lucréri, respectiv ,Inginerul” trebuia sé-si asigure singur
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conditiile necesare si sa includa costurile lor in onorariile personalu-
lui sau.

fn concluzie, ideea de a pune la dispozitie conditii corecte de lucru
nu trebuie blamata datoritd abuzurilor ficute de o serie de persoane
din consultantd sau din partea Beneficiarului.

S& discutdm putin si despre consultanti. Strdini sau romani.

Da, este perfect adevdrat, consultantii straini nu erau neaparat
superiori celor locali, cu atdt mai mult cu cat se aflau pe un teren ne-
cunoscut gi erau in permanentd asaltati cu ,Ja noi, asa se face”.

Aveau Insd doud mari avantaje: cunosteau limba englezd si modul
in care trebuie derulat un contract. Atentie, este vorba de derularea
contractuala si nu obligatoriu de executia tehnica.

Da, au fost consultanti straini si romani (si sunt in continuare),
care fac de rusine profesia de consultant si, in mod normal, nu ar fi
avut ce s& caute pe un santier si, in general, in domeniul construc-
tiilor sau al consultantei.

insd, s& recunoastem cinstit, au existat numeroase cazuri cind
consultanti avdnd cunostinte excelente, adevarati profesionisti, care
au incercat s3 isi facd datoria, erau blocati chiar de catre Beneficiar.

Faptul c8 au existat astfel de profesionisti este indicat si in arti-
colul mentionat si ii multumesc d-lui inginer URSU pentru corectitu-
dine.

Cred cd aproape fiecare dintre noi cunoaste cel putin un caz n
care ,Inginerul” a oprit lucrarile datoritd executiei necorespunzatoare
si, In curs de maxim 1-2 ore, primea un telefon de la Beneficiar, fiind
acuzat cd nu lasd Antreprenorul sa lucreze.

Cazurile in care ,Inginerufui” i se sugera ca s-ar putea sd nu mai
prind& alte contracte in Romania dacd nu fsi revizuieste atitudinea nu
erau o raritate. Inutil s3 mai mentiondm modul in care se derulau
aceste discutii si tonul adoptat de Beneficiar.

in acelasi timp Tns&, dacd, pe de o parte exist3 intr-adevar profe-
sionisti cu coloand vertebrald in réndul dirigintilor de gantier, hai sa
fim cinstiti: cate situatii de lucradri nu au fost semnate de unii dintre
ei prin vreo carciuma3 din orasul de resedintd al dirigintelui, santierul
fiind cam prea departe ca sd mai bata atdta drum? Am vazut perso-
nal santiere aflate in munti sau zone mai putin la indemana, unde di-
rigintele nu mai fusese vazut de pe la demararea lucrdrilor. Hartiile
erau insd toate, bine puse la punct, nicio hartie sau semndturd nu
lipseal

In ceea ce priveste propunerea cu Registrul Inginerilor, mi-ar face
pldcere sa cunosc detalii despre cum ar trebui sd functioneze aceasta
institutie (?1), dar mai ales, cine gi cum face selectia.

Trebuie avut in vedere i contextul actual in care piata serviciilor
este deschisd. O situatie similard cu situatia lucrarilor, motiv pentru
care s-a renuntat la A.R.L.-uri, lucrarile de reparatii si intretinere de
drumuri fiind, de asemenea, incredintate prin licitatii.

O spun cat se poate de clar: nu sustin si nu blamez niciunul din-
tre sisteme. Insd nu pot fi de acord s& acuzdm fard discerndmént
Conditiile de Contract FIDIC pentru aceste neajunsuri.

in speranta cd am adus si o altd lumind asupra aspectelor legate
de facilitdti si de consultanti, in aceeasi maniera deschisa, sad incercdm
s3 vedem de unde se trag aceste rele cu care ne confruntdm in pro-
iectele de infrastructura.

Sa incepem cu proiectele de reabilitare, pe care dl. inginer URSU
le mentioneazd, Acelea au fost primele proiecte majore, cu finantare
internationala si in care s-a inceput utilizarea Conditiilor de Contract
FIDIC.
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Asa cum am spus, aceste Conditii de Contract au un rol major in
distribuirea echitabild a riscurilor si responsabilitatilor si am militat
intotdeauna pentru contracte corecte si echilibrate.

in acele proiecte s-a utilizat ,Cartea Rosie”, in care proiectarea
era facuta de Beneficiar, printr-un proiectant angajat de acesta.

in relatia contractuald dintre Beneficiar si Antreprenor, responsa-
bilitatea pentru calitatea Proiectului Tehnic apartinea Beneficiarului.

Toate imprumuturile si fondurile nerambursabile au o perioadd
limitatd de angajare a fondurilor, mai exact, de contractare a lucrarilor
- In medie, cca. doi ani.

Cum pregatirea proiectelor era cel putin limitats, daca nu nesa-
tisfacdtoare, Beneficiarul s-a vazut in situatia de a parcurge ,/a foc
automat” toti pasii necesari pentru a respecta acest termen:

- pregdtirea documentatiei de atribuire pentru contractarea ser-
viciilor de proiectare;

- evaluarea ofertelor si incheierea contractului de servicii de pro-
iectare;

- efectuarea studiilor de teren;

- dezvoltarea solutiilor tehnice si a Proiectului Tehnic;

- pregéatirea documentatiei de atribuire pentru lucrari;

- evaluarea ofertelor si incheierea contractului de lucrari, inclusiv
solutionarea unor eventuale contestatii.

Oricare din cititorii familiarizati catusi de putin cu activitatile nece-
sare pentru indeplinirea acestor activitdti vor realiza ca timpul avut la
dispozitie era extrem de limitat, situatie in care s-a incercat s3 se re-
duca la maxim, acolo unde s-a considerat posibil, mai exact, acolo
unde erau chiar punctele vitale: studiile de teren si Proiectul Tehnic.

Proiectantii trebuiau s& finalizeze si s8 predea Proiectul Tehnic
pentru a fi inclus in Documentatia de Atribuire intr-un timp care l-ar
fi facut chiar si pe Ceausescu sd péaleasca de invidie. ,Cincinalul in
patru ani” era deja o joaca de copill

in aceasts situatie, evident, studiile de teren erau incomplete, iar
Proiectele Tehnice aveau lacune considerabile.

Pana atunci, pana in '90, maniera de rezolvare a unor greseli sau
probleme contractuale era, ,la mica intelegere”, ,hai, rezolva proble-
ma, cd-ti mai dau alt contract din care sa iti scoti paguba”. Erau cativa
constructori pe piatd, Beneficiari si antreprenori erau entitati de stat
si, practic, totul se rezolva intr-o fericitd familie.

Vremurile s-au schimbat si au apdrut constructori internationali,
care stiau regulile jocului, pe care nu-i mai puteai chema la ordin,
care au exploatat erorile din Proiectele Tehnice si, mai ales, faptul ca
Beneficiarul nu cunostea modul de aplicare a Conditiilor de Contract.
Mai rau, asa cum am aratat mai sus, sfaturile ,Inginerului” erau tra-
tate cu usurinta.

Ulterior, cineva a avut o ,sclipire de geniu” si a realizat ca tot tim-
pul necesar cu contractarea serviciilor de proiectare si pregatire a
proiectului poate fi economisit prin adoptarea Conditiilor de Contract
FIDIC Galben, unde proiectarea este incredintatd Antreprenorului. Mai
muit, toatd responsabilitatea pentru calitatea Proiectului Tehnic trece
la acesta - solutia ideald!!! O singura miscare si toate problemele ur-
mau sd dispara! Realitatea, asa cum stim, urma sa fie alta.

Pentru evitarea oricdrui dubiu, ideea nu a fost neapdrat ,Made in
Romania”, din pacate am constatat o adevarata frenezie internatio-
nald, FIDIC-ul Galben fiind utilizat pe scara larga in proiectele de in-
frastructurad de transport. Si tot pentru evitarea oricarui dubiu, cu
acelasi efect dezastruos.

Am fost implicat in diverse proiecte, in alte tari, prin natura pro-




7| ASOCIATIA
PROFESIONALA
f DE DRUMURI §1 PODURI
7 N DIN ROMANIA

fesiei corespondez cu colegi din multe t&ri si va pot spune ca majori-
tatea acelor povesti de succes din alte tari, sunt... povesti.

In urma unor prezentari la o conferintd de specialitate a acestor
probleme in diverse tari din Europa de Est, un coleg din Polonia a re-
marcat ci ar putea foarte bine sd renunte s& mai prezinte materialul
pregétit, sa ia oricare din cele anterior prezentate si sd fnlocuiasca
numele tarii respective, problemele fiind identice.

Sub-Clauza 4.10 [Date despre Santier] aratéd ca ,Beneficiarul va
pune la dispozitia Antreprenorului, pentru informarea acestuia, fna-
inte de Data de Bazd, toate datele relevante, care se afld in posesia
Beneficiarului, referitoare la structura geologica si conditiile hidrolo-
gice de pe Santier, inclusiv aspectele legate de mediu.”

Din nefericire, Beneficiarii au citit doar partea cu ,(...) datele refe-
vante, care se afii in posesia Beneficiarului (...)", iar datele pe care
le aveau in posesie erau Studii de Fezabilitate, uneori vechi si de o
calitate indoielnica.

insa, asa cum se aratd in Ghidul FIDIC, ,Ofertantii pentru lucrari
proiectate de Antreprenor vor avea nevoie de tot atat de muite in-
formatii ca si profectantii angajati de Beneficiari pentru proiectare in
Conditii FIDIC Rogu. Posibil s& aiba nevoie de chiar mai multe in-
formatii, deoarece proiectantii Beneficiaruiui vor coordona inves-
tigatiile de teren conform preferintelor lor cu privire fa locul (unor lu-
crari) (...)".

Pentru utilizarea Conditiilor de Contract FIDIC Galben in astfel de
proiecte, este necesard punerea la dispozitia ofertantilor a unor in-
formatii complete legate de teren (studii topo, geo, utilitati, arheolo-
gie, munitii neexplodate etc.). Fard acestea, un ofertant nu poate 53
dea o ofertd tehnica si financiard corectd, pe care ulterior sa o res-
pecte cu sfintenie.

Conditii imprevizibile apar chiar i in situatiile in care s-au fdcut
studii corecte de teren, atunci ce asteptdri putem avea cand studiile
existente sunt la nivel de Studiu de Fezabilitate?!

Asteptarea ca Ofertantii s& strébatd terenul lucrdrilor la momen-
tul pregatirii ofertelor si s3 ia cunostintd despre toate problemele
legate de teren este cel putin nerealistd (nu voi dezvolta aici acest
subiect). Timpul necesar, costurile implicate si eventualele probleme
de acces a Ofertantilor in anumite portiuni de teren, fac aceastd abor-
dare nerealista.

De asemenea, in perioada de executie a lucrdrilor, in general de
doi ani (dictats si ea, de cele mai multe ori, de conditiile acordurilor
de imprumut sau de finantare), nu se poate astepta o studiere temei-
nicd a terenului si dezvoltarea unor solutii tehnice corespunzdtoare
dar si executia corectd a lucrarilor, mai ales In conditiile ,prefului cel
mai scizut” - o adevératd anatemd. Nu facem decat sa ,pasdm pisi-
ca”, dar problema rdmane. Si pentru a o rezolva, trebuie, mai intai de
toate, s recunoastem ci avem o problema.

Dach vrem s# rezolvim problemele, este necesar sa spunem lu-
crurilor pe nume, s& identificdm cauza acestor probleme i sd avem
curajul de a face schimbarile necesare, inclusiv de mentalitate.

in acelasi spirit al corectitudinii, problema nu este datd de Condi-
tiile de Contract FIDIC Galben. Pur gi simplu, se utilizeaza un instru-
ment foarte bun, dar pentru alt scop decat cel pentru care a fost
gandit.

FIDIC-ul Galben poate fi utilizat, eventual fara dificultati majore,
pentru proiecte de reabilitare de drum, atdta timp cét nu se schimbd
semnificativ geometria drumului existent.

in cazul proiectelor executate in teren nou (,green field"), lipsa in-
formatiilor despre teren va duce in mod cert la probleme majore, care
vor afecta proiectul.
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Mai mult, din excesul de zel al unor autoritati de control, s-a ajuns
s3 se oblige Antreprenorul la intocmirea si utilizarea unor Liste de
Cantitéti in contracte FIDIC Galben, pentru justificarea platilor inter-
mediare. Cititorii familiarizati cu aspectele contractuale au probabil
propria pdrere despre aceastd idee... Pentru claritate, FIDIC Galben
presupune un pret fix, platit pe etape de executie si nu pe remdsu-
rarea cantitdtilor real executate.

Pe |anga toate aceste probleme, se mai adauga si cele legate de
achizitia de terenuri, in conditiile in care limitele exacte ale terenului
necesar pentru executia lucrdrilor sunt cunoscute numai dupd re-
alizarea Proiectului Tehnic.

Si dupa ce am ardtat atdtea probleme, trebuie sa existe o solutie.
Relativ simplé si care implica doar cativa pasi importanti:

- agrearea la nivel national a unei strategii de dezvoltare a retelei
de infrastructurd si votarea ei in Parlament, astfel incat s nu mai fie
Jajustatd” cu fiecare nou guvern/ministru/director general. in pre-
zent, ,Master-Plan-ul pentru Transport” se afld pe site-ul Ministerului
Transporturilor, pentru consultare publicd si, aparent, urmeazd a fi
adoptat p&né la finalul lunii iunie, printr-o Ordonanta de Urgenta.

- declansarea unei campanii de efectuare de studii de teren amé&-
nuntite de-a lungul retelei definite;

- pregdtirea de Proiecte Tehnice temeinic studiate, cu solutii
tehnice bine intocmite;

- achizitia de terenuri;

- licitarea lucrdrilor si contractarea lucrarilor conform Conditiilor
de Contract FIDIC Rosu si utilizand criterii de evaluare care sa aiba Tn
vedere solutiile cele mai avantajoase tehnic si economic si nu pretul
cel mai scazut;

- dupad caz, eventuale ajustéfri ale legislatiei, pentru a permite
aceastd abordare.

Evident, va fi nevoie de o etapizare, de planificarea bugetului, va
fi nevoie de timp si ribdare, dar macar vom putea sa facem pasi clari
in directia doritd i, in sfarsit, sa platim un pret just, Intr-un timp de
executie poate mai scurt.

La cele de mai sus, as adduga si necesitatea de a crea conditii
care sa duci la stabilitatea personalului Beneficiarilor, la toate nive-
lurile, care, in general, de Tndatd ce prind experientd, fie pleaca spre
locuri in care sunt respectati si Tsi pot dezvolta si pune in practicd ap-
titudinile, fie sunt inlocuiti la fiecare schimbare politica.

in decursul a peste 20 de ani de activitate cu diversi Beneficiari,
am cunoscut numerosi cameni cu care am avut rezultate de care sunt
mandru. Nu cred c& din toti acestia mai sunt acolo mécar 10.

Mentinerea stabilitatii strazegiei de dezvoltare mentionate mai sus
depinde, in mod cert, si de stabilitatea la toate nivelurile a persona-
lubui,

in concluzie, acest articol nu isi propune sé contrazicd opinia au-
torului articolului mentionat la Tnceput, pe care o respect, si nici nu
are pretentia si aducd adevarul absolut sau o solutie universala.

Este pur i simplu o altd opinie §i anume una bazatd pe experienta
n utilizarea Conditiilor de Contract FIDIC, in diverse tari din Europa
de Est, dar si in derularea de contracte mari de lucrari in tari din Eu-
ropa de Vest (CV disponibil la www.abinitio.ro.).

Si da, ,C.N.A.D.N.R.” se pronuntd cam greoi, o alternativa ar fi
revenirea la numele ,A.N.D.” (,Administratia Nationald a Drumuri-
lor”), cu care eram obisnuiti §i pe care multi dintre noi o folosesc n
continuare.

IUNIE 2016 I




drumuri
poduri

ANUL XXV
NR. 156 (225)

ASOCIATIA [
PROFESIONALA | 52 |
DE DRUMURI §1 PODURI | £/

DiN ROMANIA |4

EVENIMENTE

O noua generatie de ingineri de drumuri si poduri

Nicolae POPOVICI

noud generatie de absolventi ai Catedrei de Cai Ferate Drumuri

si Poduri, din cadrul Facultdtii de Constructii si Instalatii Iagi,
sunt la finalul cursurilor universitare. Toti cei 45 de absolventi au fost
prezenti zilele trecute in Aula ,Universitatii A.I. Cuza”, pentru a par-
ticipa la cursul festiv, Aldturi de ei au fost cadrele didactice, rudele,
prietenii, dar si multi dintre absolventii anului trecut, cu totii avand
parte de un moment emotionant, imposibil de uitat.

De asemenea, in acelasi cadru festiv, prof. univ. dr. ing. Constan-
tin JANTEA a sustinut ultimul curs, deoarece urmeaza a trece in ran-
dul pensionarilor. Tema aleasa a fost dedicatd celor mai insemnate
poduri ale Roméaniei, iar prezentarea a fost una mai lejerd, cu un con-
tinut atractiv pentru toti participantii.

A urmat festivitatea de incheiere a cursurilor, moment in care fie-
care absolvent a primit casca de protectie a inginerului constructor.
Desigur, nu au lipsit si discursurile emotionante, atat ale cadrelor di-
dactice, cat si ale studentilor. Spatiul nu ne permite si de aceea vom
reda doar cateva dintre gandurile si impresiile participantilor la fes-
tivitate.

Prodecanul facultatii, prof. univ. dr. ing. Vasile BOBOC, a susti-
nut in cuvantul sdu cd ,Dezvoltarea si modernizarea retelei de
drumuri din Roméania trebuie sd aiba un impact major pen-
tru cresterea economici a {3rii. Iar pentru dezvoltarea aces-
tor proiecte, responsabilii de maine vor fi tinerii specialigti
care pleacd astdzi de pe bincile facultitii. De altfel, marea
provocare a tinerilor specialisti romani este sa tind pasul cu
evolutiile rapide care au loc la nivel mondial in domeniul dru-
murilor. Am convingerea ca tot bagajul de informatii si cunos-
tinte acumulate de studentii nostri sunt garantia ca si in viitor

Absolventii,
alaturi de cadrele didactice
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vom avea specialisti care sa inlocuiasca cu brio generatia
noastra.”

De asemenea, indrumatorul de an, prof. univ. dr. ing. Cristian
COMISU, a trait emotiile despartirii de studentii coordonati de el si a
declarat cd ,Amplasata intr-o zond slab dezvoltati a Romaniei,
Moldova are nevoie de dezvoltarea rapida a infrastructurii ru-
tiere, care sa sprijine viitorul acestor tineri. Cursurile si prac-
tica acestor studenti au reprezentat momente esentiale de
pregatire si ma bucur sa constat ca aceasti generatie este ca-
pabild sa realizeze marile proiecte de viitor. Ei au asimilat
foarte multe cunostinte si sunt dornici de a se implica, atit in
proiectarea, cat si in construirea drumurilor, astfel incit Mol-
dova si aibd o infrastructurd rutierd sigurd si modernda, inte-
grata in circuitul paneuropean”.

Seful de promotie, studentul Marius MOISA, a tinut si felicite si s
multumeasca cadrelor didactice care au ajutat generatii dupa gene-
ratii sa se implineasca profesional. ,Multumesc profesorilor nostri,
cei care ne-au deschis primul nostru drum si ne sunt modele. Avemn
obligatia de a construi poduri demne de toatd munca pe care am
depus-o in cei patru ani academici, poduri care s& fie cu adevérat lu-
crari de artd. De asemenea, In numele colegilor mei si ca sef de pro-
motie, exprim speranta cd proiectele noastre vor fi realizate cu ma-
ximd seriozitate, iar drumurile pe care le vom construi sd fie agezate
pe fundatii temeinice, de care s se mdndreasca generatif intregi de
drumari”,

Statisticile aratd ca salariile din domeniul constructiilor sunt prin-
tre cele mai mici din economia romaneasca, ceea ce a determinat o
lipsd de atractie a absolveniilor de bacalaureat fatd de breasla dru-
marilor. Avemn foarte multe exemple de tineri drumari implicati in pro-
iecte foarte interesante de cercetare si dezvoltare Tn timpul studiilor,
dar care dupa aceea nu
au parte de un sprijin
consistent din partea
autoritatilor si guver-
nantilor. De aceea, de
foarte multe ori tinerii
se pierd pe drumul =
dintre facultate si pro-
ductie, ajungdnd s3
profeseze In cu totul
alte domenii de activi-
tate. Din discutiile cu
absolventii, am reusit
s& surprindem cateva
dintre gandurile si fra-
mantarile din viata lor,”
acelea legate de viitorul
breslei drumarilor. Am
remarcat o prezenta ac-

Prof. univ. dr. ing. Constantin JANTEA
- emotii la ultimul curs -
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tiva in cadrul echipei de organizare a cursului festiv a absolventului
Matei POPA, care ne-a spus ca ,Am reusit sd asimilez cunostinte pre-
tioase, profitind de avantajul prezentei in corpul profesoral a unor
renumiti specialisti din domeniu, oameni deosebiti care au stiut s& ne
fie de multe ori mai mult decit dascali. De acum fnainte avem raspun-
derile pe umerii nostri, iar de seriozitatea cu care ne vom implica va
depinde si viitorul nostru. Desigur, imi doresc s& continui s& invat,
chiar s3 fac munca de cercetare, deoarece am un model de urmat
chiar in cadrul familiei mele. Sper ca peste zece ani sd ne revedem,
iar fiecare coleg s& arate cd este membru al breslei drumarilor si nu
implicat in alte meserii".

Dintre cei 45 de studenti, doar sapte au fost fete, constructiile de
drumuri ramanand o meserie eminamente barbateascd. Una dintre
absolventele pe care este foarte posibil sa o vedem pe santierele de
infrastructurd rutierd este Iustina ULEA, ne-a spus ca ,Este greu de
spus cat voi cdstiga
ca absolvent de con-
structii, depinde de
proiectul pe care I
voi avea, dar cu sigu-
ranta voi avea satis-
factia unor lucrari ca-
re sd-mi poarte am-
prenta. Dacd vor fi
cautati ingi-
neri de Drumuri cu-
vechime mare, ca-
re sd aibd experien-
td, nu vom avea ac-
ces in breasla dru-
De altfel,
sunt colegi care deja
sunt pregatiti sa ple-
ce in strdindtate, in
cdutarea unui loc de
munca pidtit cores-

doar

marifor.

L Franta:
Michigan, S.U.A.:
Doar 16% din drumuri,
in stare buna

Parapete din lemn si otel

Compania ,Rondino”, cu sediul in locali-
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punzétor, indiferent de dipfoma pe care o au in buzunar. In ceea ce
ma& priveste, avand in vedere cd am efectuat practica intr-o firma de
proiectare si consultantd din Iasi, Imi doresc si am speranta ca voi
profesa tot acolo. De altfel, m-am simtit foarte bine in acel cofectiv,
deoarece este format din tineri si are rezultate foarte bune pe piata
de specialitate”.

Sunt putini tinerii care imbratiseazd meseria de drumar, dovadd
fiind numarul redus de absolventi care vor primi si in acest an licenta
de CFDP-ist, cu mult mai putin fatd de nevoile pietei muncii din acest
domeniu. Desi este una dintre cele mai vechi meserii, in ultimul timp
administratorii si constructorii de drumuri au devenit pe nedrept stig-
matizati si blamati, ceea ce a determinat o slabire a fortei breslei dru-
marilor si podarilor, fard a fi aparati de cineva.

Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri din Roménia sustine,
an de an, cu burse pe unii studenti, ajutandu-i financiar pentru a su-
plini eforturile familii-
lor. R&mane insa pro-
blema sprijinirii bres-
lei drumarilor, a spe-
cialistilor care trebuie
sé se descurce in fata
multor angajati care
executa proiecte si lu-
crari in domeniu, fara
a avea pregatirea sau
experienta necesare.

Dacd vor fi spri-
jiniti, vom avea mai
multi specialisti in de-
ceniile ce vor urma,
specialisti care sa con-
tribuie la dezvoltarea
infrastructurii. rutiere
atat de necesare vietii
economico-sociale a
Romaniei.

O situatie care ar trebui sa nu ne conso-
leze este cea prezentatd, la inceputul lunii
mai a.c., de catre Consiliul de Gestionare a
Activelor de Transport din Michigan, S.U.A.:
doar 16% din drumuri sunt in stare buna,
se subliniazd intr-un Raport, care se referd
la anul 2015. 45% dintre drumuri sunt in
stare acceptabild, iar 39% sunt in stare
proastd. In ceea ce priveste podurile, 11%
prezintd importante deficiente structurale.
In luna noiembrie a anului trecut, autori-
tatile au aprobat fonduri de 1,2 mid. dolari
pentru repararea drumurilor deteriorate.

tatea Sabigneux, Nord-Estul Frantei, a dez-
voltat o noud tehnologie de realizare a pa-
rapetelor ,GRP”, din lemn si otel, cu valori
de cea mai inaltd performanta. ,Rondino”
sustine ca acest produs este unic in lume,
atét prin rezistenta, cat si prin estetica, fiind
certificat CE, conform EN 1317, nivelul N2
din W2, pand la W5. Spre deosebire de pa-
rapetele clasice din otel sau materiale com-
pozite, costurile sunt mult mai reduse, pu-
tandu-se valorifica pe plan local resursele
de lemn exjstente. Ca sd nu mai pomenim
de aspectul estetic, dar si de posibilitatea
inlocuirii rapide a modulelor deteriorate.
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Trei tuneluri-record, in 15 ani:
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Calatorind sub apele Bosforului cu trenul,

autoturismul si metroul...

Prof, Costel MARIN

O scurta istorie

B osforul nu reprezintd doar un nume incarcat de istorie, ¢i si o
zond de o importantd strategica deosebita. Zona Bosforului este
consideratd una dintre cele mai importante legaturi maritime din
lume, care leagd Marea Neagra de Marea Marmara si Marea Medite-
rana. Importanta deosebita a acestui culoar de transport este vitald
datoritd legaturilor comerciale esentiale, dar si pozitiei strategice si
geopolitice. De asemenea, reprezintd una dintre cele mai dificile in-
cercdri pentru transportul terestru, Tntinderile de apa separénd cele
doud continente, cel asiatic si cel european, dar si cele doud jumatati
diferite ale orasului Istanbul. Traversarea Bosforului nu a fost nicio-
datd usoara, reprezentdnd una dintre cele mai aglomerate rute de
transport din lume, Daca in vremurile clasice, regele persan Darius
utiliza barje pentru a traversa apa impreuna cu cavaleria sa, astazi
aici se desfasoard un flux constant de tancuri petroliere, cargouri gi
nave comerciale. Utilizarea feriboturilor a fost inlocuita, incepand cu
cea de-a doua parte a secolului XX, cu cele doua poduri suspendate,
care leagd malurile abrupte, in vreme ce al treilea pod se afla acum
in stadiul de finalizare a lucrarilor. Cele doud maluri isi au, fiecare,
importanta lor specificd, partea europeana avand o simbolisticd isto-
ricd deosebita, in vreme ce partea asiaticd ofera facilitdti portuare de
mari dimensiuni. Cele doua aeroporturi importante se afld in zona eu-
ropeand dar si in zona asiatica, legdturile fiind stabilite prin si asa de
mult aglomeratul trafic de pe cele doud poduri existente.

Primul tunel: feroviar

Cu prilejul aniversarii a 80 de ani de la proclamarea Republicii Tur-
cia, a fost inaugurat si primul tunel sub strémtoarea Bosfor, creédnd o
noud legdtura intre continentul asiatic si cel european. Ideea aces-tui
tunel a apartinut, se pare, unui sultan, inca din anul 1890, dar re-
alizarea ei a inceput in anul 2004, odatd cu inceperea efectivd a
lucrdrilor. Conceput pentru transportul pe calea feratd, sectiunea sub-
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acvatica a tunelului este de 1,4 km, dar lungimea totald a tunelului
este de 13,6 km. Serviciul de transport feroviar este capabil sa tran-
sporte 75.000 de persoane pe ord, in ambele sensuri. Este pentru
prima oard cand doua continente sunt unite printr-un tunel construit
in mare. Cum era de asteptat, proiectul a fost criticat de opozitia tur-
cé, dar si de organizatiile ecologiste, care au vazut o amenintare a
acestei constructii in ceea ce priveste protectia mediului. Lucrarile au
intarziat atdt de mult, in special datoritd unor situri arheologice des-
coperite cu ocazia sapaturilor.

Al doilea tunel: rutier

Pana nu demult, un tunel rutier care sa lege cele doua maluri ale
Bosforului parea greu de realizat, datorita conditiilor dificile si a cos-
turilor mult prea mari. Intrebarea pe care si-au pus-o autoritatile a
fost insa aceasta: ce s-ar intampla daca legaturile dintre cele doua
poduri s-ar putea bloca intr-o buna zi? Costurile ar fi incomensurabile,
iar consecintele, pe masura,

Un prim tunel pe sub canalul Bosfor a fost finalizat n anul 2013,
pentru transportul feroviar. Construit la 556 m adancime, el este ri-
valizat doar de cdtre tunelul de autostrada ,Busan-Geoge”, din Coreea
de Sud. Pentru o noud legaturd rutierd, realizabild printr-un tunel
rutier in zona Bosforului,;sadancimea ar putea fi si mai mare, ajungand
la 64 m. Tunelul face parte dintr-o legdturd de ansamblu cu auto-
strada, intregul proiect avénd o lungime de 14,6 km, din care sec-
tiunea tunelului va avea 5 km lungime. Pentru aceasta, drumurile
existente de-a lungul coastei Marmara vor fi l&rgite la opt benzi, pen-
tru a elimina congestiile din zona aeroportului Atatlirk si de-a lungul
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traseului din jurul peninsulei istorice. Cand intreaga lucrare va fi ter-
minatd, o caldtorie care dureazd n prezent peste o ord si jumatate,
va dura doar 15 min.

Proiectul este realizat printr-un sistem de creditare de tip ,BOT",
rambursabil in 21 de ani. Taxele de trecere vor fi de 4 dolari, iar ac-
cesul va fi permis doar autoturismelor si vehiculelor usoare de marfa.
Pentru a putea fi utilizat si de miniautobuze, inaltimea tunelului va fi
limitata la 3,8 m, dar si asa, diametrul necesar va fi, in anumite zone
interne, de 12m.

Provocarea tehnicd este una de exceptie In domeniul tehnologiei,
cuprinzand evolutii semnificative ale instrumentelor de monitorizare,
de mdsurare a presiunii atmosferice, de acces pentru scufundari etc.
Problemele sunt legate in special de depunerile moi de aluviuni in
canal, dar si de accesul care va trebui sa infrunte adevaratele provo-
cari ale rocilor. Roca este predispusd, in aceastd zond, unor posibile
cutremure, care ar putea crea dificultati suplimentare pentru con-
structia unui tunel. Toate acestea au trebuit sa fie luate in considera-
re in selectarea si proiectarea unor instalatii, utilaje si echipamente,
care sa facd fatd amestecului de roca dura si aluviuni sub presiune.
Alegerea a fost o instalatie produsa de ,Herrenknecht”, din Germania,
specializata in asemenea masini, utilizate inclusiv pentru traversarea
raului Elba, la Hamburg si Westerschelde, in Belgia. Caracteristicile
acestei masini prevad interventii dificile de scufundare, motiv pentru
care scafandrii locuiesc pana la 30 de zile intr-o camera de compre-
sie deasupra solului, pentru a putea interveni in orice clipa, fara alt stil
de pregatire, In adancuri. Un sistem electronic monitorizeaza si anun-
tad echipajele atunci cand discurile taietoare sunt uzate sau rupte, iar
ca o noutate, schimbarea acestora se poate face sub presiune. La fata
locului existd si o instalatie de prelucrare a namolului, care filtreaza
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si resturile de rocd, care apoi sunt deplasate la suprafata si depuse in
cariere vechi, la marginea orasului. Intreaga constructie va fi finali-
zata in luna aprilie a anului 2017, ceea ce inseamnd un record de nu-
mai 16 luni de la inceperea lucrarilor. Desigur, mai existd incd si alte
detalii tehnice, care vor fi prezentate publicului la momentul potrivit.

Al treilea tunel: multimodal

Nici nu s-au incheiat inca lucrérile |a cel de-al doilea tunel rutier
si deja, la sfarsitul anului trecut, autoritatile din Istanbul au anuntat
un nou megaproiect, care prevede construirea celui de-al treilea tunel
rutier ce va avea nu mai putin de trei etaje si va cuprinde doua au-
tostrazi si o linie de metrou.

«Three-level BIG ISTANBUL TUNNEL" va fi primul tunel cu trei ni-
vele din lume. Costurile sunt estimate la peste 3,5 miliarde dolari si
se doreste a fi o solutie pentru traficul aglomerat din Istanbul. in loc
de trei tuneluri distincte, va fi construit un singur tunel pentru metrou
si cele doud autostrazi. Metroul va integra un nou sistem de tren ur-
ban rapid, care ar putea fi utilizat de aprox. 6,5 milioane de pasageri
pe zi. in ceea ce priveste costurile, noutatea o va constitui un nou
model de constructie-operare-transfer, realizat intr-o schema inedita
de Parteneriat Public-Privat, in care statul nu va cheltui niciun ban.

Autostrazile vor conecta alte doud obiective aflate in constructie si
anume cel de-al treilea aeroport si cel de-al treilea pod peste Bosfor,
impreuna cu autostrada din Nord Marmara si Autostrada E5. Diametrul
tunelului va fi de 16,8 m, adancimea marii fiind de 60-65 m.

Finalizarea lucrdrilor este estimata in anul 2020.
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Ungaria:
0 noua
autostrada

fn curand va incepe
constructia unei noi
sectiuni a Autostrd-
zii M35, din Ungaria.
Aceastd secfiune va
lega Drumurile Nationale 4 si 481, contractul fiind atribuit firmei
.Colas” (Ungaria). Contractorul ,STR Epitd” va construi un nou drum,
care va lega M35 de D.N. 47. Lucrédrile vor incepe in luna iulie a.c.
si se vor finaliza in anul 2018. Valoarea primului contract este de
54 mil. de euro, iar a celui de-al doilea, 15,9 mil. de euro. Aceasta, in
conditiile in care Ungaria se confruntd cu sanctiuni din partea Comi-
siei Europene din cauza unor restrictii pentru unele proiecte rutie-
re. Autostrada M35 se afld in Estul Ungariei si leaga Autostrada M3 cu
Debrecin.

Tennessee:
Finantarea
drumurilor rurale

Autoritatile din statul
american Tennessee
au votat recent in fa-
voarea triplarii sume-
lor care sa finanteze
~drumurile judetene”
(county roads). Astfel, sumele alocate pentru intrefinerea si repararea
acestor drumuri i poduri vor fi suplimentate fatd de bugetul actual cu
incd 42 mil. dolari. De asemenea, s-a stabilit ca autoritdtile locale sa
suporte doar 2% din costurile unor proiecte de drumuri, fata de 20%,
contributia in prezent. Diferenta de 98% va fi suportatd de cétre stat.
Cu ajutorul acestor fonduri, capacitatea de transport pe drumurile ru-
rale din Tennessee va creste, anul acesta, de patru ori.

Canada:
Clasament al...
drumurilor
proaste!

in fiecare an, ,C.A.A.'s
Worst Roads”, din Ca-
: nada, realizeazd un
sondaj, in urma caruia intocmeste un top al celor mai proaste dru-
muri. ,,Canadian Automobile Association” (C.A.A.) reprezintd una din-
tre cele mai mari asociatii automobilistice, cu un numar de sase mi-
lioane de membri, noud cluburi auto si 140 de filiale in intreaga tard.

Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;

Prof. dr. ing.

Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - UP Timisoara;  Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC Iasi; Grafica

Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timisoara; si tehnoredactare: Arh. Cornel CHIRVAI
Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucuresti; Consultant: Ing. Ioan URSU

Conf. dr. ing. Carmen RACANEL - UTC Bucuresti;
Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti.
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Editorial B Manifest pentru un mediu construit avand un nivel
zero al emisiilor de carbon
In memoriam B Un drum catre eternitate
Opinii B Contradictii legislative in proiectarea autostrézilor..ﬂ
Mondo rutier ® ,Podurile mobile” si masinile care ,barfesc”
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Solutii tehnice B Despre durabilitatea betonului (I)
Cercetare B Calculul perfectionat al razelor la drumurile moder-
ne, pe baza teoriei echilibrului spatial (TES) al deplasarilor auto
(PREMIERA) SIS s i SEt So b e s (o e GO [ 18 |
Siguranta rutierd B I-am depdsit si pe americani la sensuri
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Inovatii B Autostrazile, piste pentru avioane

Restituiri B Spiritul lui Anghel Saligny nu devine uitare........

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Avantaj competitiv cu
tehnologia ,SprayJet"
Noutati tehnice B Noile cantare reduc deteriorarea drumu-

L D S e s R R e e e S e m

Finantarea drumurilor B Taxa pe vehiculele hibride si electrice

nu asigurd finantarea drumurilor ...
FIDIC W Pro FIDIC sau pledoarie pentru vinovatul fara viné...m

Evenimente B O noud generatie de ingineri de drumuri si

Investitii @ Caldtorind sub apele Bosforului cu trenul, autotu-

rismul si metroul

Anul acesta este cel de-al 12-lea an in care Asociatia, pe baza votu-
rilor, stabileste un clasament al celor mai proaste drumuri din Canada.
latd care este unul dintre mesajele transmise de membrii acestei aso-
ciatii: ,puteti s§ blestemati, s fierbeti, puteti s3 va reparati masina
dar, de asemenea, votul vostru ajuta la imbunatatirea drumurilor
noastre. Votul dat drumurilor deschide calea dialogului intre automo-
bilisti si guvern." De exemplu, drumul cel mai rau din Ontario este
.County Road 49", in provincia Ontario, pentru topul drumurilor celor
mai proaste, ,au candidat” 2.500 de drumuri. Pentru prima data,
Toronto nu se mai afld in ,Top5”, asa cum se afla anul trecut. Cele mai
afectate drumuri sunt cele care asigurd transportul vital intre lo-
calitatile mai mici.
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Modificatorul maleabil si economic
pe baza de elastomeri
pentru bitum i asfalt

o Tehnologie testatd, prin asternerea a milioane de metri pdtrati

medd

o Aplicabil atit prin tehnologia uscatd
° Mod simplu de

Strdizi robuste si cu viagd indelungata

nrelucrare
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Produs ideal pentru diminuarea zgomotului
Se preteazii pentru toate conditiile climaterice

Este un produs favorabil mediului inconjurdtor

| Romiénia
S.C.Drum Expert Consule S.R.L.
B.P.Hagdeu 104, bl.H3, sc.B, ap.33 - 900394 Constanta
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