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Sedinta sefilor S.D.N. - Brasov:

Deblocarea si reconstructia unor proiecte importante

Deblocarea proiectelor demarate si nefinalizate

n
I n ultima vreme, se constata o schimbare radicala de atitudine in

activitatea desfdsurata la drumurile nationale din Romania. To-
nul |-a dat ing. Catalin HOMOR, directorul general al C.N.A.D.N.R.
SA, prezent in perioada 28-30 septembrie a.c. la Brasov, la cea de-a
37-a editie a Sedintei sefilor S.D.N. din Romania. Au fost prezenti, pe
de o parte, membri ai conducerii C.N.A.D.N.R. S.A. si, pe de altd par-
te, directorii regionalelor si sefii Sectiilor de Drumuri Nationale. in
deschiderea sedintei, directorul general a trecut in revista principalele
activitati desfasurate in cursul acestui an, precum si provocarile ce
stau in fata breslei drumarilor.

Deblocarea proiectelor demarate si nefinalizate, precum si recon-
structia C.N.A.D.N.R. sunt principalele preocupari din aceasta peri-
oada a conducerii, care vizeaza intreaga retea rutierd si consta in mai
multe activitati. Prioritare au fost gi raman proiectele de autostrazi si
centuri ocolitoare, obiective despre care se discuta foarte mult si care
au inceput sa fie puse in practica. ,Am descoperit satisfactia lucrurilor
facute de noi. Rezilierea contractului si executarea lucrérilor in regie
la Orastie reprezinta o decizie indrazneatd, multora nevenindu-le a
crede cd vom reusi sa o refacem cu forte proprii. Ne-am bazat pe co-
legii nostri, carora le multumesc pentru sprijin si implicare, am reusit,
iar acum am devenit un exempliu si pentru alte companii de stat”,
spunea directorul general al Companiei Nationale de Autostrazi si Dru-
muri Nationale din Romania, ing. Catdlin HOMOR.

Activitatea de intretinere pe timp de vara

intretinere si reparatii ziduri de sprijin; intretinerea lucrarilor de
corectie ale albiilor; Tntretinere si reparatii ale mijloacelor de sigu-
ranta circulatiei (indicatoare, stalpi de dirijare, portaluri, parapete
metalice si din beton armat, intretinere si reparatii borne km si hm,
intretinere si reparatii garduri de protectie) etc.

De la inceputul anului 2016 - pana in prezent, au fost executate
lucrari de intretinere la partea carosabila pe o lungime de 1.089km.

Pana la sfarsitul anului, sunt prevazute lucrari de intretinere la
partea carosabila pe o lungime de 1.600 km, valoarea acestor lucrdri
fiind estimatd la 415mil lei.

Tipurile de lucrari executate au constat in reparatii suprafete
(plombari gropi), tratamente bituminoase, straturi bituminoase foarte
subtiri, covoare asfaltice, reciclare IN SITU si imbracdminti bitumi-
noase usoare.

fncepand cu acest an s-a decis incheierea/semnarea Acordurilor
cadru pe 4 ani, in baza carora vor fi semnate contracte subsecvente
pentru intretinerea pe timp de iarna.

Activitatea de intrefinere pe timp de iarna

Aceast3 activitate constd in:  Pregdtirea drumurilor pentru sezonul
de iarnd si la iesirea din iarnd; e Aprovizionarea cu materiale pentru
combaterea lunecusului (nisip, sare, solutii etc); e Asigurarea cu panouri
de parazapezi (aprovizionarea cu panouri de parazdpezi si cu materiale
necesare pentru montarea si intretinerea acestora); » Deszdpezirea
manuala si mecanica; » Informari privind starea drumurilor etc.

O decizie manageriala imporfanté a constat in achizitionarea unor
utilaje reprezentand echipe mobile de interventii de urgenta. Dota-
rea parcului auto al companiei cu aceste utilaje creste gradul de inter-
ventii, lucrdri de intretinere si reparatii, fiind o activitate specifica tu-
turor categoriilor de drumuri nationale. Proiectul are o importanta
majora pentru activitatea desfasuratd de cele sapte Directii Regionale
care asigura activitatea de administrare si intretinere a intregii rete-
le Nationale de Drumuri Nationale si Autostrazi. Proiectul de achizi-
tionare a utilajelor de deszapezire si vehiculelor echipate pentru in-
terventii speciale pe timp de iarna este foarte important deoarece:
aceasta achizitie raspunde unei nevoi clare a societatii, pentru asi-
gurarea continuitatii viabilitatii retelei de autostrazi si drumuri natio-
nale pe timp de iarnd. Nu ia locul interventiilor sectorului privat ci asi-
gura un dispozitiv functional atunci cand piata nu raspunde nevoilor.
Aceste echipamente de deszéﬁezire si interventii vor completa parcul
disponibil pentru intretinerea de iarnd si asigurarea continuitatii trafi-
cului pe autostrazi si drumuri nationale.

Reorganizare si reprofesionalizare

Pentru atingerea obiectivelor propuse, a fost necesard reorgani-
zarea Companiei, dar si o reprofesionalizare a personalului, astfel
incat activitatea acesteia sa se bazeze pe principii moderne, de efi-
cientd, operativitate si o asumare decizionala.

Un prim pas al reorganizarii a constat in emiterea si aprobarea
unei Organigrame noi. Anul acesta va fi lansatd procedura pentru
efectuarea unui audit de personal. Expertiza va confirma gradul de
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profesionalizare a Companiei.

Organigrama a fost elaborata cu scopul de a perfectiona structura
organizatorica, care sa determine o mai mare flexibilitate in actiune,
la implementarea deciziei, la apropierea conducerii de structura de
executie, la eliminarea nivelurilor intermediare si cresterea perfor-
mantelor manageriale, atat la nivel central, cat si regional.

Un alt punct important a fost infiintarea de noi directii, printre
care cea de Proiectare, atat de necesara in reprofesionalizarea apara-
tului central al Companiei. Odata cu procesul de reorganizare imple-
mentat, atét la nivel C.N.A.D.N.R. central, cat si la nivel regional, au
fost scoase la concurs multe posturi de specialitate.

Conform noii structuri organizatorice, Compania a scos la con-
curs, intr-o prima etapd, 60 de posturi de executie de specialitate
(54 posturi de inginer, 1 arheolog, 3 ecologisti si 2 economisti) in im-
plementarea proiectelor derulate de cdtre C.N.A.D.N.R. S.A. 28 din-
tre aceste posturi scoase la concurs au fost strict pentru Directia
Proiectare, directie nou infiintatd in C.N.A.D.N.R. Central.

De asemenea, in cadrul Directiilor Regionale de Drumuri si Poduri,
au fost scoase la concurs un numar de 28 de posturi de specialitate
(7 posturi de ingineri in cadrul D.R. D.P. Brasov, 13 posturi de ingineri
in cadrul D.R.D.P. Cluj, 6 posturi de ingineri in Cadrul D.R.D.P.
Timisoara si 2 posturi de ingineri in cadrul D.R.D.P. Bucuresti), dintre
care 15 sunt de executie si 13 posturi de gef UIP, in implementarea
proiectelor derulate de catre C.N.A.D.N.R.

Dezbateri si opinii

in cadrul intrunirii de la Brasov au luat cuvantul reprezentanti de
la toate regionalele, discutiile fiind deschise, nefiind ocolite proble-
mele cu care se confruntd tofi drumarii.

Ing. Gheorghe ISPAS, seful SDN Mures:

.De foarte multd vreme nu s-au mai pus atat de corect proble-
mele, asa cum au fost puse de actuala conducere. De exemplu, CES-
TRIN-ul trebuie sd redevina institutia tehnica, care sa ajute cu infor-
matii si s nu mai réamand doar un colector de venituri din amenzi.
Din aceastd cauzd am ajuns s& nu mai avem normative tehnice de
calitate, deoarece sunt facute de niste S.R.L.-uri interesate. Nu reu-
sim s& facem distinctie intre materialele folosite pe timpul jernii: sare
si clorura de calciu. Degeaba avem loc de depozitare a clorurii, daca
nu avem instalatii de rdspéndire pe carosabil. De asemenea, am ajuns
sd nu mai avem unde depozita materiale sau s& avem baze de spri-
Jjin deoarece foarte muite cantoane au fost ldsate in paragina si nein-
grijite. Dacd vom actiona cu echilibru, vom avea cu siguranta si
succes in activitatea de zi cu zi.” In incheiere, vorbitorul a facut
referire la rolul insemnat in activitatea drumarilor pe care-| are Re-
vista , Drumuri Poduri®, ,care a reusit sd ne facd sa tinem steagul sus,
indiferent de neajunsurile din calea noastra”. in rdspunsul siu, ing.
Catdlin HOMOR, directorul general al C.N.A.D.N.R., a afirmat cd se
vor lua masuri astfel incdt CESTRIN s& devind institutia care sa ur-
mareascd calitatea lucrarilor, iar ,celebrul” Normativ 525 s3 fie re-
facut prin contributia specialistilor de la fiecare regionala.

Ing. Catdlin ROMANESCU, seful SDN Harghita:

L-a completat pe colegul sdu de regionald solicitdnd respectarea
legii si predarea urgentd a tuturor drumurilor care nu corespund clasi-
ficirii de drumuri nationale. In acest sens, ing. Cristian ANDREI,
director adjunct de mentenantd, a afirmat ca in prezent se depun
eforturi pentru predarea, in special la consiliile judetene, a peste
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1.000 km de drumuri necorespunzdtoare clasificarii de drum na-
tional.

Ing. Stejarel SPIRIDONESCU, seful S.D.N. Piatra Neamf:

Decanul de véarsta al sefilor de sectii, a remarcat faptul ca sunt
incd multe probleme din cauza drumurilor cu perioada de viatad expi-
ratd, pe care se inregistreaza un numar insemnat de accidente, dru-
muri care ar trebui sa fie prioritare la reparatii. De asemenea, el crede
ca ,in acest moment este inutil sa vorbim de combaterea lunecusului
in zona de munte doar cu sare. Este imposibil ca un camion s& urce
muntele dacd anvelopele nu vor avea contact cu nisipul pentru
aderentd. O problemd gravd este ca a venit toamna cu ceald si nu
avem marcaje pe drumurile noastre".

Ing. Gabriela TUDOR, dir. adj. D.R.D.P. Constanta:

A multumit conducerii Companiei pentru sprijinul consistent pe
care |-a primit in acest an, concretizat in 20 km de covoare asfaltice
si alte proiecte si lucrari realizate. ,Avem probleme in derularea lu-
crérilor de reparatii la Altostrada A1, dar si la podurile dundrene. Cred
c& vom fi sprifiniti de politia rutierd pentru a inchide jumatate din cale
pe autostrada, astfel incdt sa realizam imbracaminti asfaltice in conditii
de siguranta si de cea mai buna calitate, atat timp cat incd vremea ne
mai permite”, a mai spus reprezentantul D.R.D.P. Constanta.

Ing. Ionel CIOBANU, seful S.D.N. Ploiesti:

LAm beneficiat de multe lucrdri in acest an si acest efort este de
apreciat. Sper cd in viitorul foarte apropiat sa intram cu investitii se-
rioase pe D.N. 71, care creazd nepldceri, atdt noud cat si partici-
pantilor la traficul rutier”.

Ing. Ciprian FERCHIAN, adj. Sectia Autostrazi,

din cadrul D.R.D.P. Timisoara:

A mentionat cd noua sectie din care face parte ,se descurca bine
cu activititile curente. Este nevoie insd de a regéndi organigrama,
deoarece are prevazut un numar redus de muncitori pentru lucrri si
interventii la evenimente. Daca personalul ce urmeaza a fi angajat va
fi instruit anterior intrarii efective in activitate pe autostrazi, rezul-
tatele vor fi foarte bune”.

Ing. Alexandru SLAVITA, seful S.D.N. Bistrita:

LAdministrarea drumurilor nationale este foarte grea, iar camenii
din sistem se formeaza in timp. Avem acum mulli colegi care se pre-
gdtesc sa se pensioneze, deoarece Indeplinesc conditiile. De aceea,
trebuie sa ne preocupdm din timp de formarea unor noi specialisti
pentru conducerea sectiilor i a districtelor. Este nevoie de supli-
mentarea personalului de la districte, deoarece acum, iarna, lucrdm
cu 1-2 oameni”.

Ing. Ion TUDOR, seful 5.D.N. Tg; Jiu:

Considerd cd ,a crescut nivelul realizarilor noastre si am inceput
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s& ne facem auziti mai bine, ceea ce Inseamna ca trebuie s co-
labordm mai bine si intens cu presa, fie ea locald sau nationald. Ne
doare faptul c¢i aducem drumurile la o stare buna, dar nu se mai
ocupd nimeni de protejarea lor. Dacd I.S.C.T.R. nu este in stare sa
facd ordine pe drumuri, ar trebui s& refacem propria noastra struc-
turd. Este prea putin ce fac ei astazi cu ceea ce faceau echipajele
noastre, pdna ce au fost desfiintate. O problemd ce trebuie rezolvata
urgent este si aceea legatd de procedura inchiderii pe timp de iarna
a unui drum national. Sunt prea multe aprobdri de luat, iar in finalul
interventiilor constatdm céd alte institutii se lauda cu munca noastra”

Ing. Adrian MOTORGA, seful S.D.N. Slatina:

.Daca tot suntem in perioada deblocarii investitiilor, solicit sprijin
s& deblocdm si lucrdrile sistate de cinci ani la D.N. 6. De asemenea,
ar trebui s& fie clarificata situatia trotuarelor de la drumurile noastre
care traverseazé localitatile, astfel incét sd nu mai avem probleme de
genul avute recent in raza noastra de activitate”.

in incheierea dezbaterilor, a mai retinut atentia opinia Sefului
S.D.N. Mures, ing. Gheorghe ISPAS, care s-a ardtat revoltat de ati-
tudinea altor institutii care ,stiu doar sa arunce vina pe umerii dru-
marilor. Avem distrugeri mari pe drumuri (indicatoare rupte si furate,
parapet disparut etc.) si politia nu stie cine sunt autorii, dar au in-
tocmit documente la accidente, «uitdnd» s& mai consemneze si pier-
derile noastre. Majoritatea accidentelor rutiere se produc din cauza
nerespectarii legislatiei rutiere: asa o spun statisticile! De ce in toatd
Europa se respectd legislatia rutierd, dar nu si in Romania?

Am ajuns s& fim umiliti de prea multd vreme si ar fi cazul s& avem
o altd atitudine fatd de iresponsabilii din jurul nostru”.

Ing. Catdlin HOMOR, director general al C.N.A.D.N.R.:

JPerioada urméatoare va insemna noi schimbdari si abordari ale ac-
tivitatii de la drumurile nationale. Este important cd stim ce avem de
facut in perioada urmétoare, ceea ce ne va permite s& aborddm pro-
bleme grele, ramase nerezolvate de mult timp. C.N.A.D.N.R. nu va
mai fi la cheremul altora, deoarece ne vom dota in continuare cu uti-
laje de care avem nevoie sd rezolvam problemele de zi cu zi. Cali-
tatea resursei umane va fi motorul activitatii noastre si care ne va
ajuta s& schimbdm in bine imaginea Companiei. Vom actualiza gi Im-
bunatati normativele de lucru, astfel incat s& simplificdm anumite pro-
ceduri de Jucru, iar CESTRIN-ul va deveni «politistul» care s& urma-
reascé calitatea lucrérilor. Important pentru noi va fi sa pastram si s
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protejém infrastructura, nu numai sa construim. In acest sens, vom
analiza dacd nu va fi mai bine sa avem propriul «ISCTR», deoarece
rezultatele lor nu sunt pe mésura asteptarilor noastre”.

in incheiere, remarcdm si noi, asa cum au ficut-o si multi dintre
participanti, excelenta organizare a activitatilor de catre conducerea
D.R.D.P. Brasov, director regional Adriana NICULA.

N.R.: Am remarcat, incd o datd, dacd mai era nevoie, spiritul
deschis al abordérii problemelor, la sedinta S.D.N., desfasuratd anul
acesta in organizarea D.R.D.P. Brasov. De retinut, totusi, doud as-
pecte importante: la aceste sedinte au participat, pand in anul 1990
si dupd, chiar ministrii Transporturilor, doritori sd afle direct de la
sursa care este pulsul real al activitatii S.D.N.

De asemenea, s-a pierdut in timp traditia prin care se acordau
premiile pentru cea mai bund activitate a unei Sectii de Drumuri
Nationale si pentru cea mai bunad activitate a unui Sef de Sectie. Desi
aceste premii aveau mai mult o valoare simbolica, totusi ele au in-
curajat, ani la rand, competitia intre S.D.N.-uri. Ani la rdnd, aceste
premii au fost céstigate, printre altii, de Adrian BOBALCA, Sef
S.D.N. RAmnicu Valcea, Vasile IONASCU, Sef S.D.N. Buziu, Ion
GALEANU, Sef S.D.N. CAmpulung Moldovenesc si de multi altii,
pe care ne cerem scuze cd nu i-am mai pomenit aici.

Nu in ultimul rénd, s-a pierdut si o alta traditie si anume cea a
invitarii la aceste sedinte a fostilor Sefi de Sectii, pensionari, aflati
incé in viatd. Multi dintre tinerii de astdzi, care ocupd aceasta onora-
bild si responsabil functie, ar mai avea inca multe de invatat de la
predecesorii lor. Poate cd, la viitoarea §edf;f}§é, vor fI reluate aceste
activitdti in spiritul traditiilor de care am amintit.

O ultimé problemd, care anul acesta, din motive lesne de inteles,
nu a mai fost abordatd de catre niciunul dintre Sefii de S.D.N., este
aceea a implicarii politicului in luarea unor masuri pe plan local in
conditii critice sau de urgentd, cum ar fi cele legate de inzépeziri. De
multe ori, este de neinteles si de neacceptat modul in care acesti oa-
meni primesc indicatii ,tehnice" (cum ar fi, de exemplu, deszapezirea
pe timp de viscol), de la niste personaje care incalcd, voit sau nu,
toate reglementérile normativelor tehnice in vigoare, sub obladuirea
asa-ziselor decizii politice.

Nicolae POPOVICI
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Unul dintre primii artizani ai drumurilor moderne din Romania:

Acad. prof. ing. Nicolae Profiri (1886-1967)

Motto:
~Romanul a uitat s3 fie intai zidar si, dupa aceea, arhitect.” N. PROFIRI

Pentru cititorii Revistei ,,Drumuri Poduri”, numele Academicianului Nicolae PROFIRI este legat si de aparitia primului numar
din ,Revista Drumurilor", in luna martie 1934. Impreund cu inginerii inspectori principali, Nicolae HOISESCU si G. NICOLAU, Re-
vista a vazut lumina tiparului la Editura ,Cartea Roméneasca". Teoretician, dascal si practician desavarsit, si-a respectat cu sfintenie
profesia, fard sa crute niciodatd impostura si voluntarismul: ,,Apar si la noi personaje fatal-istorice, care se repeti sub nume
si palarii diferite, din 15 in 15 ani, ca sa tina lucrurile in loc si s3 puitrezeascd. Au cizut in Europa trei imperii, au fost
cinci-sase revolutii, dar in domeniul rutier nu s-a schimbat nimic. De ce, oare, programele rutiere ce se intocmesc la
noi nu sunt realizabile? Pentru ca am ajuns Ia cunoscutele formule in uz, in cercurile diplomatice: si facem o schema
de proiect de plan, un plan de proiect sau un plan de schema de proiect."

Comemorarea, acum, a 130 de ani de la nasterea acestui mare erudit poate trezi unora nostalgii si sentimente contrare. Nicolae
PROFIRI a stiut sd-si impund punctele de vedere in epoci istorice diferite, respectandu-si statutul de om si profesionist. Fard prezenia
unor asemenea personalitati, in stiinta romaneasca ar fi fost un imens gol acoperit, probabil, de ignoranti si neprofesionisti. S3 ne
reamintim ce scria acesta in anul 1937, parafrazandu-I pe celebrul Henry Ford: ,,Nu este adevarat c3 din cauza sariciei nu avem

drumuri; adevarul este ca, din cauza lipsei de drumuri, suntem o {ara sdraci.™ Cat adevarl...

Viata si opera

S-a nascut in comuna Murgeni, ju-
detul Vaslui, in anul 1886, fara sa se
stie ceva despre parintii 5i rudele sale?!

A fost un elev stralucit la Liceul Na-
tional Internat din Iasi si apoi un stu-
dent eminent la Scoala Nationald de
Poduri si Sosele din Bucuresti, pe care a
absolvit-o, cu medie ,,record”, in 1911.

in tinerete a fost apropiat de familia Stere, fiind prieten cu Con-
stantin Stere, cunoscut socialist antirus si filogerman, ales in anul
1913 rector al Universitatii din Iasi.

in anul 1914, era inginer stagiar la Serviciul Tehnic al Primériei din
Bucuresti. Dupa Primul Razboi Mondial s-a mutat in Basarabia (1921),
unde a devenit Seful Serviciului Drumuri si Poduri, la Chisinau. In
aceasta perioada a fost si profesor de liceu, s-a ocupat de rezistenta
materialelor si a publicat articole tehnice. in Basarabia a executat o
retea de drumuri macadamizate de foarte buna calitate.

in anul 1930 a revenit in Bucuresti, unde a avut o ascensiune de-
osebitd si anume:

s 1932 - a devenit Inspector General al Drumurilor. Profe-
sorul Nicolae PROFIRI a promovat modernizarea drumurilor
in Romania, incepand cu D.N. 1 Bucuresti - Oradea, executia
fiind realizata de catre o firma suedeza. Asa-numitul ,,Contract
Suedez” stabilea un cost al lucrarilor foarte ridicat - 500 mi-

lioane lei aur - ceea ce a produs unele nemultumiri soldate cu un .

proces de risipd a banului public contra Prof. PROFIRI. in final, lu-
crurile s-au limpezit, toata lumea fiind multumita de avantajele cre-
ate de D.N. 1 modernizat.

e 1938 - a devenit Director General al Drumurilor;

» 1940 - a castigat prin concurs functia de Conferentiar la Cate-
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dra de Drumuri din Facultatea de Construc;n a Politehnicii
Bucuresti;

= 1941 - a devenit Profesor Titular de Drumuri al Facultatii
de Constructii a Politehnicii Bucuresti.

A beneficiat de ,Bursa Adamache”, acordata de Academia
Romana si s-a specializat, timp de doi ani, in constructii edilitare la
Politehnica din Berlin. In aceast3 perioads a vizitat Parisul si alte orase
din vestul Europei, a frecventat muzeele si manifestarile artistice, do-
bandind astfel o vasta culturd.

Din vasta si multilaterala opera a Prof. Nicolae PROFIRI,
se remarcd, in primul rdnd, urmatoarele:

® Modernizarea in premiera a celei mai importante axe ru-
tiere din fara (1933), respectiv D.N. 1 Bucuresti - Brasov -
Sibiu - Cluj-Napoca - Oradea (600 km);

e Dezvoltarea si organizarea Ministerului Transporturi-
lor si al Telecomunicatiilor, al carui ministru a fost (1945-
1951), inclusiv fnﬁfn;area Institutului de Cercetare in Tran-
sporturi - , INCERTRANS";

e Predarea in facultate (1938-1963) a celor mai avansate
si moderne cunostinte tehnice in domeniul transporturilor ru-
tiere si al proiectdrii drumurilor;

e Promovarea Reformei Invatidmantului (1948) si reali-
zarea Bazei Fizice a noului Institut de Constructii Bucuresti,
respectiv a facultitilor componente (devenit in prezent
U.T.C.B.);

e Conducerea unor importante unitati stiintifice din cadrul
Academiei Romane in calitate de Vicepresedinte al Academiei,
Sef al Sectiei Agricole si apoi Director al Institutului de Meca-
nica Aplicat3 (1948);

Aceste performanie n-ar fi fost posibile fara o sustinere
politica deosebit de puternica, iar Prof. Nicolae PROFIRI a fost
membru permanent al Prezidiului Marei Adunari Nationale si
membru al Biroului Politic al CC al PCR.
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Promotia CFDP - Drumuri, anul IV (1954)

(In primul rénd, de Ia st. la dr.: Prof. V. NICOLAU, Prof. J. STEOPOE, Acad. N. PROFIRI, Decan J. CRAUS, Sef lucrari V. GUTU)

Recunoastere stiintifica si academica

e 1944 - a fost numit Decan al Facultatii de Constructii din
Politehnica Bucuresti;

¢ 1944 - Presedinte al AGIR, transformata apoi in ASIT;

¢ 1945 - Pregedinte al Colegiului Inginerilor;

¢ 1945 - Pregedinte al Consiliului Tehnic Superior;

¢ 1945-1951 - Ministru al Transporturilor si Telecomunica-
giilor in Guvernul Petru Groza;

s 1948 - Membru al Academiei RPR;

s 1948 - Director al Institutului de Mecanicd Aplicata al
Academiei RPR;

e 1948 - Seful Catedrei de Drumuri la Institutul de Con-
structii Bucuresti;

¢ 1949 - Vicepresedinte al Academiei RPR;

¢ 1962 - Profesor Emerit la Institutul de Constructii Bu-
curesti (ICB).

Profesorul Nicolae PROFIRI a detinut si inalte functii politice in
PCR, mentionate mai sus.

In anul 1953 a suferit un grav accident vascular, dupa care nu
s-a putut restabili complet, astfel c3, in anul 1963, s-a retras defini-
tiv din activitate si a decedat in anul 1967, la varsta de 81 de ani. A
avut cele mai bune tratamente medicale, iar medicamentele cele mai
noi si mai eficiente erau aduse de la Paris si erau platite de Academia
Romand (date pe care le-am obtinut de la doamna secretara Jor-
nescu, sotia prietenului meu, dr. Andrei Jornescu).

in perioada 1953-1963, cand Prof. PROFIRI se recupera dupi ac-
cidentul vascular, predarea cursurilor la ICB a fost asiguratd de ing.
Aurel VLAD (curs anul IV) si de subsemnatul (curs anul III).

Profesorul Nicolae PROFIRI a avut o intensd activitate stiintifica,
a publicat articole tehnice in ,Buletinul Societatii Politehnica” si ,Bule-
tinul Drumarilor”, A publicat tratatul +SISTEME MODERNE IN As-
FALTAJ” (1938). ,CURSUL DE DRUMURI MODERNE" a fost lito-
grafiat n anul 1950 si era alcatuit din lectiile predate. Pentru activi-
tatea desfasuratd, Profesorul Nicolae PROFIRI a primit multe decora-
tii si medalii de la toate regimurile politice care au condus tara in
perioada activitatii sale. Aceste distinctii au fost emise de oficialitati
cu diverse orientari politice si sunt aratate detaliat pentru apreciere:
= 1918 - ,Ordinul Sfantul Stanislas”, clasa III; ¢ 1918 - ,Coroana
Romaniei”, Grad Cavaler, Virtutea Militard; « 1918 - ,Crucea Memo-
riala a Razboiului 1916-1918"; » 1922 - ,Coroana Roméniei”, Grad
de Ofiter; e 1925 - ,Steaua Roméniei”, Grad de Cavaler; o 1925 -
«Medalia Victoriei”; ¢ 1929 - ,Coroana Romaniei”, Grad de Coman-
dor; ¢ 1929 - ,Medalia Rasplata Muncii pentru Constructii Scolare”; e
1939 - ,Ordinal Coroana Romaniei”, Mare Ofiter; « 1939 - ,Medalia
Centenarului regelui Carol 1”; » 1942 - ,Crucea pentru Merit a Or-
dinului Vulturul German” - Berlin; « 1948 - ,Ordinul Muncii”, clasa II;
» 1948 - ,Steaua RPR”, clasa II; » 1949 - ,Medalia Eliberarea de Sub
Jugul Fascist”; ¢ 1956 - ,Ordinul Muncii”, clasa I; « 1957 - ,Ordinul
Muncii”, clasa I; » 1959 - ,Ordinul 23 August”; ¢ 1960 - ,Steaua RPR",
clasa L.

Un admirator al tehnicii rutiere moderne:
“Mos Bitum”!...

Profesorul Nicolae PROFIRI, poreclit de studenti ,Mos Bitum”, dis-
punea de surse de documentare nelimitate. Era un mare admirator al
tehnicii rutiere germane si americane si preda cunostinte complete
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Acad. prof. ing. Nicolae PROFIRI,
fondatorul publicatiei ,,Revista Drumurilor™

ale structurii rutiere, calitatile fizico-chimice si mecanice ale straturilor
rutiere bituminoase. In privinta metodelor de dimensionare a com-
plexelor rutiere, prefera metoda sovieticd a Prof. N.N. Ivanov. A fost
un profesor desdvéarsit pana la imbolnavirea sa (1953), fiind exigent
cu el insusi, dar si cu studentii si participa la examene pe toata dura-
ta lor. La examen, studentii trdgeau un bilet cu doud subiecte, care
sunau cam aga:

- .Care este puterea mecanicd a motorului auto cdnd V=80
km/oré si rezistenta la deplasare R=180 kg?”, sau

- Explicati Regula lui Bilitter: Gelul coloidului negativ contine me-
talul sarii”.

Cand raspunsurile studentilor erau corecte, se bucura ca un copil,
iar cand vreun student nu stia, se posomora, suferea, nu spunea
nimic si se retragea.

Nu pot uita bucuria pe care i-am produs-o cénd i-am predat ,Me-
todologia racordarilor cu lemniscata lui Bernoulli”, tabelele gi exem-
plele de calcul. Profesorul mi-a spus: ,M&ine, s& vii la mine, la Aca-
demie, la ora 11.00.” Apoi, mi-a comunicat ¢a voi primi un premiu de
1.000 de lei. A doua zi, la Academie, m-a luat de ména si a spus: ,53
mergem la Presedinte.” Intrand in biroul acestuia, a strigat: ,Traiane,
vreau sa-ti prezint pe asistentul meu, Inginerul Gutu Victor, care
a elaborat Tabelele pentru Lemniscatad!”. Presedintele Academiei
Romane era Profesorul Agronom Traian SAVULESCU.

Foarte rar, Profesorul Nicolae PROFIRI avea moment de bunastare
si umor. Astfel, comenta cu plicere despre pictura in marime naturald
a venerabilei actrite Maria Filotti, pe care era scris, in dreapta jos, nu-
mele autorului: C. Babal

Sau ma intreba: ,Cand vd adunati la rugby, precum oile si va
impingeti, ce vorbiti?" R&spunsul meu era: ,De regui, se aud scrasni-
turi si nu vorbe, dar, din cdnd in cdnd, se aud nume de sfinti si de
mame". Asta il amuza.

Odat4, i-am povestit ce am pétit la o sedintd de proiect, cénd
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stiteam in banci, intre doud studente. Venisem in graba de la un
antrenament de rugby si am observat, pe pantalon, un mic petic de
hértie. Pe furis, I-am luat intre degete si l-am aruncat, dar stupoare,
de fapt am tras afard din pantaloni siretul chilotilor de sport, pe care
nu apucasem si-i schimb. Calvarul si presiunea s-au mérit pentru cd
siretul nu mai putea fi introdus in pantaloni decat centimetru cu cen-
timetru. Profesorul a ras in hohote.

Omul si profesorul

Profesorul Nicolae PROFIRI era uneori dur, ironic sau chiar zgarcit,
ca de exemplu: .

Pe Ing. Sorin NICULESCU I-a eliminat din Catedr3 pentru c3 I-a
contrazis intr-o sedintd publicd;

Pe Prof. I. TOMESCU nu |-a mai pdstrat, dupd ce a implinit varsta
de pensionare, de plecarea lui beneficiind decanul Iosif CRAUS;

Odata a cerut sefei laboratorului 30 de bile din lemn lustruite,
unele cuplate intre ele, pentru demonstratii privind modalitatile de
aranjare a bilelor, incdt volumul de goluri sa fie minim. Doamna Alice
Stancu s-a conformat si aproape un an de zile i-a solicitat profesoru-
lui bani pentru plata tAmplarului, insa profesorul se facea ca nu aude.
Nu stiu cum s-a incheiat diferendul.

Altd datd, Ing. 1. EPUREANU, director adjuct la Administratia
Drumurilor, a venit la profesor si i-a solicitat s3-1 primeascd sa acti-
veze in cadrul Catedrei de Drumuri. Cu o voce molcoma, profesorul
PROFIRI i-a raspuns: ,Tov. Epureanu, ati scris si ati publicat ceva
pand acum? Dacd nu, v propun s& reveniti dupd ce veti publica, in
reviste de specialitate, probleme despre drumuri.”

Este gresit sd se creadd ca Nicolae PROFIRI a fost un traseist
politic, care a jucat la doud capete. Nicolae PROFIRI a servit fara cu
abnegatie si deosebitd competenta in toate regimurile politice care
s-au perindat la putere. A fost un democrat convins, un om cinstit,
care a aderat la Partidul Comunist Roman, alaturi si de alfi ilustri in-
telectuali. Nicolae PROFIRI nu a avut familie, nu a avut avere, a locuit
intr-un apartament cu chirie, la etajul sapte, surprinzator de modest
si se spune c& a sustinut substantial (cu bani) Partidul Comunist, cand
acesta era in ilegalitate, Dupd iesirea la pensie, ma chema la el si a
Tnceput s& barfeascd pe diversi tovardsi din conducerea de stat, iar
mie imi era din ce in ce mai fricd, gandindu-ma la copiii mei si la mi-
crofoanele ce puteau fi instalate. in final, nu I-am mai vizitat.

Nicolae PROFIRI a fost om de stiinta, om politic cu reali-
zéari pozitive, Profesor Emerit si Academician, om cu o vasta
culturd, care a contribuit in cea mai mare masura la dezvol-
tarea si modernizarea drumurilor din Romania. Tinerele ge-
neratii de drumari trebuie sa-si cunoasca predecesorii. Profe-
sorul Nicolae PROFIRI a decedat in anul 1967.

PS: Dupd decesul profesorului Nicolae PROFIRI, Consiliul
Profesoral al ICB a decis ca sala 1/1IV, in care profesorul tinea
cursurile, s se numeasca ,Sala Academician N. PROFIRI".
Dupé trecerea a cca. 50 de ani, aceasta denumire s-a uitat, iar
sala poartd astdzi un alt nume. Grava greseala trebuie corec-
tati, pentru generatiile viitoare, restabilindu-se memoria
acestui mare roman, profesorul Nicolae PROFIRI.

Prof. Asociat Dr. Ing. Victor GUTU,
Fost Asistent si Sef Lucréri al Prof. Nicolae PROFIRI
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ORLEN Asfalt

fn anul 2014, societatea ,,ORLEN Asfalt" a introdus in
oferta sa un produs, care poate revolutiona piata de con-
structii de drumuri. Pdna in prezent, acest produs este
comercializat in Polonia si in tarile vecine.

A
n constructii, la fel ca si Tn orice domeniu de inginerie asociat cu

tehnologie si materiale, se inregistreaza un numar mare de ino-
vatii. Acestea reprezintd solutii noi, proiectate atat intr-o anumitd
tard, cat si importate din strainatate. Desi multe persoane asociazd
constructia de drumuri cu constructia traditionald cu tehnologii ne-
schimbate, realitatea este destul de diferita. Un impact foarte pu-
ternic asupra industriei de constructii de drumuri si a industriei chi-
mice il au inovatiile, precum si - intr-o cu totul alta sferd - noile meto-
de de cercetare a materialelor sau conceptiile stiintifice structurale.
Un exemplu de astfel de activitate, din ultimii doi ani, este introdu-
cerea spre utilizare a liantilor asfaltici, modificati cu polimeri. Gratie
cercetdrilor efectuate de mai multe centre de cercetare, s-a constatat
¢ un continut mai mare de polimeri speciali in liantii de asfalt permite
obtinerea de beneficii calitative suplimentare, contribuind in mod
semnificativ la imbunétatirea durabilitatii asfaltului. Un astfel de efect
este observat in ceea ce priveste rezistenta la fisurare, la ornieraj si
la imbatranirea tehnologica.

Din anul 2011, in cadrul Departamentului de Tehnologie, Cerceta-
re si Dezvoltare al societatii ORLEN Asfalt au fost efectuate lucréri de
cercetare si dezvoltare pentru a dezvolta un nou grup de produse. Ca
rezultat al testelor de laborator si de productie, au fost dezvoltati lianti
asfaltici inovatori - asfalt modificat cu polimeri. In octombrie 2013, a
fost realizat, in Polonia, primul segment de pavaj experimental, folo-
sind asfaltul modificat, care a fost, concomitent, al cincilea segment
din Europa cu acest tip de lianti care contine un polimer special al pro-
ducitorului KRATON. Cercetarile realizate si punerea in aplicare a unor
noi lianti asfaltici modificati au aratat cd acestia sunt produse cu pro-
prietdti functionale peste standard. Ei se caracterizeaza, printre altele,
printr-o rezistenta foarte buna la ornieraj, la actiunea apei si a inghe-
tului, printr-o rezistentd excelentd la uzura si la fisurare. Pentru a pu-
tea realiza aceste efecte, la productia de asfalt modificat se aplicd un
continut de polimeri mai mare de 7% m/m, care determind inversarea
fazelor in amestecul de asfalt cu polimeri (Fig. 1).

ORBITON HiMA
(matrice polimerica
in faza continua)

Polime]

Bitum modificat

obignuit

(matrice bituminoasa
in fazé continua)

Figura 1

M
N Asfalt

In luna mai 2014, sub denumirea comerciala ,,ORBITON HiMA™
(Highly Modified Asphalt), asfalturile puternic modificate au fost
introduse in mod oficial in oferta de produse ORLEN Asfalt, bu-
curédndu-se, in Polonia, de o popularitate din ce in ce mai mare. in
cursul acestui an, societatea ORLEN Asfalt a publicat o noua editie a
~Ghidului Bitumurilor™, Tn care autorii au prezentat rezultatele
analizelor asfalturilor puternic modificate, In cursul acestui an, publi-
catia va fi tradusa in limba roméana si va fi disponibild pentru down-
loadare pe www.orlen-asfalt.ro.

2016

GHIDUL
BITUMURILOR

-

.Ghidul Bitumurilor® este o publicatie pregatitd periodic de catre
Departamentul de Cercetare si Dezvoltare din cadrul ORLEN Asfalt
Sp. 0.0. Este un compendiu de cunostinte despre liantii asfaltici, uti-
lizarea lor efectiva in practicd si activitdtile de cercetare desfasurate
in cadrul companiei noastre. Acest ghid este publicat in mod continuu
din anul 2007, iar ultima editie din anii 2013-2014 a fost tradusa in
limba engleza, rusa si romana.

«Ghidul Bitumurilor" a fost dezvoltat pentru persoanele care se
ocupa zi de zi cu proiectare.a, productia si incorporarea de mixturi
mineralo-asfaltice. Avand n vedere continutul sau de fond si modul
in care a fost scris, acesta reprezintd, de asemenea, 0 propunere in-
teresantd pentru oricine doreste s& cunoasca oferta actuald de liangi
oferita de ORLEN Asfalt, precum si proprietdtile lor si starea actuald
de standardizare.
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Autostrada A1, Saliste-Cunta, a fost redeschisa

L a jumatatea lunii octombrie a.c., circulatia rutiera a fost deschi-
sa pe Autostrada Al, Sibiu-Ordstie, pe Lotul 3, intre Saliste si
Cunta. Autostrada fusese inchisa in luna septembrie a anului 2015, la
aproape un an de la deschidere, dupa ce in zona amintitd au aparut
deterioréri care faceau practic imposibild circulatia Tn aceastd zo-
nd. Lotul 3 al acestei autostrazi are o lungime de 22 km, dintre care
6 km au fost afectati, in special, de alunecdrile de teren. Dupa mai
multe discutii si comentarii legate de acest subiect si dupa rezilie-
rea contractului cu firma constructoare ,Saligny-Impregilo®, s-a luat
hotdrérea ca reparatiile s3 fie executate in regie proprie de catre
C.N.A.D.N.R. Chiar dac3 s-a inregistrat o usoara intarziere din cauza
vremii nefavorabile, solutia adoptatd s-a dovedit a fi cea mai buna,
atat din punct de vedere tehnic, cat si din punct de vedere al costu-
rilor. Aceastd primd reusitd va stimula si mai mult executarea de lu-
crari in regie proprie, cu atdt mai mult cu cat potentialul uman si teh-
nic existd, el urmand doar sa fie cat mai bine valorificat.

Pentru o buna bucatd de vreme, biroul directorului general al
C.N.A.D.N.R., ing. Catalin HOMOR, s-a aflat, la modul propriu, pe
acest santier, iar prezenta responsabililor de la D.R.D.P. Cluj (director
regional, ing. Eugen CECAN), de la D.R.D.P. Brasov (director re-
gional, ing. Adriana NECULA) si de la CESTRIN (ing. Bogdan
TUDOR) si a altor specialisti, a fost determinantd. Potrivit declaratiei
directorului general al C.N.A.D.N.R., ing. Catalin HOMOR, ,a fost un
proiect care ne-a pus cu adevdrat la incercare, dar si datorita caruia
am inceput o noud abordare a viitoarelor proiecte pe care le avem”.

50 de miliarde de dolari in infrastructura de transport din Bangladesh

China: prin dezvoltarea retelelor comerciale si de ex-
O prioritate-cheie ploatare a resurselor din zond.
Considerat mai degrabd un laitmotiv pen- India:

tru glume, inainte de anul 1989, Bangladesh- Autostrazi noi in COI‘IStI’UCtIe

ul devine una dintre tarile care a investit si
investeste fonduri impresionante in construc-
tia si dezvoltarea infrastructurii de transport.
Recent, guvernele din Bangladesh si China au
discutat despre noi posibilitati si oportunitati
de investitii in infrastructura. in urma acestor
discutii, China va investi aprox. 50 de miliar-
de de dolari in dezvoltarea retelei rutiere si
feroviare din Bangladesh. Primele proiecte-
cheie vor incepe in curand, prin constructia
unei autostrazi cu patru benzi, precum si o
legdtura feroviard cu raul Karnafuli. Trebuie
sa recunoastem faptul ca 50 de miliarde de
dolari reprezinta, totusi, o investitie extrem
de serioasa, dar care va deveni profitabild
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Lucrdrile de constructie pentru proiectul
Autostrazii Delhi, din India, se desfasoara
nainte de termen, care va fi, probabil, luna
august 2017. Initial, Autoritatea Nationalad de
Autostrazi din India planificase ca autostrada
s8 fie terminata pana in luna iunie 2018.

Lucréarile au inceput in luna mai a acestui
an si vizeazd constructia a 135 km de auto-
strad&, cu o finantare de 862 milioane de do-
lari. Pe langa devansarea termenului de exe-
cutie cu un an, aceastd autostrada va fi prima
din tard care va avea toate utilitatile alimen-
tate cu energie solara, inclusiv spatiile pentru
alimentarea masinilor electrice.

Vietnam:
Inelul de Centura Hanoi

In Vietnam, sunt in curs de finalizare lu-
crarile pentru proiectul ,Ring Road Hanoi", ca-
ré va costa aprox. 138 milioane de dolari. Lu-
crarile planificate vizeaza largirea drumului ac-
tual la profilul de autostrada cu trei benzi pe
sens si constructia a cinci poduri pietonale.

Honduras:
Bani pentru drumuri

Banca de Dezvoltare Inter-Americana
{BID) va finanta cu 245 milioane de dolari o
serie de lucrdri majore de reabilitare a dru-
murilor din Honduras. Aceste fonduri se ada-
uga celor alocate de guvernul din Honduras
si de catre Banca Centrald Americana pentru
integrare economica (CABEI).



=] ASOCIATIA
“f ‘PROFESIONAL.R
? | DE DRUMURI S| PODURI
| DIN ROMANIA

,De unde venim, unde am ajuns, incotro mergem?”

AnuLXxv drumuri
NR. 160 (229) poduri

Cugetarile tarzii ale unui constructor de poduri

Paul Gauguin:
~D’ou venons-nous; qui sommes-nous; ou allons-nous ?"
Tahiti, 1897 - Museum of Fine Arts, Boston

inapoi, la izvoare

D upa 25 de ani de profunde mutatii in viata noastra, a tuturor,
ma intorc ast&zi la scoala pe care am absolvit-o in anul 1959,

ca, Tmpreund cu colegii mei, sd-i multumim pentru cd ne-a pregatit
pentru viat3. In toti acesti ani, apa tulbure si involburatd a amintiri-
lor s-a decantat, a devenit limpede si linistitd si pastreazd toate amin-

tirile anilor traiti pana acum.

Dupd un sfert de veac trdit in Vestul Europei, acolo unde Rinul
desparte Germania de Franta, ma intorc, astdzi, la scoala pe care am
slujit-o peste 20 de ani, ca sa-i multumesc pentru tot ce a facut ea
pentru mine.

Soarta a vrut sa devin constructor de drumuri si poduri.

M-am ndscut si am copildrit in Scheiul Brasovului, adapostit de
arcul Carpatilor. Adapostit de crivatul venit din stepele rusesti si de
canicula Bardganului, dar nu si de hoardele care, secole de-a randul
ne-au haituit si saracit. Cat de frumos, dar trist, scria Tudor Arghezi
in prima strofé a poeziei sale ,Ultimul tulnic”:

~Din Muntii Apuseni un tulnic

Vesteste vaile ca-i place

C& avem dreptul la durere

De doua mii de ani fncoace.”

F1 - Biserica Sfantul Nicolae,
din Scheiul Brasovului

F2 - Mitropolitul
Nicolae Balan al
Ardealului (1948)

Ca unul dintre copiii de altar ai bisericii ,Sfantul Nicolae”, din
cartierul natal (F1), am asistat cu admiratie cum echipa pictorului
Costin Petrescu realiza frescele acestui lacas de credinta si cultura.
Visam sa devin pictor. Ma fascinau insa si cartile religioase scrise in al-
fabetul chirilic, slujbele ceremonioase, imi placea muzica bisericeasca,
si, de ce sa nu marturisesc, si vinul, care nu lipsea din altar. M3 gan-
deam sa studiez teologia si sa devin preot.

Cand, la inaugurarea bisericii proaspat pictate, a participat mitro-
politul de atunci al Ardealului, Nicolae B3lan (F2) si ne-a cadorisit cu
iconite si cirti de rugéciuni, in naivitatea adolescentei, speram c& vai
ajunge candva mitropolitul Ardealului.

Visurile mi-au fost spulberate de rdzboiul care ne-a aruncat in
bratele lui Stalin.

Elev fiind, am regretat cand Bragsovul meu natal a primit numele
acestui negru personaj al istoriei si am asistat la un incendiu care a
mistuit padurea de la poalele Tampei, plantatd cu copaci speciali
care-i scriau numele, Dar Impdratii si tiranii au totusi un lucru comun
cu oamenii de rand: toti avem dreptul la o singura viata. Asa ca, in
anul 1953, la cateva luni inainte de bacalaureatul nostru, Stalin a de-
cedat. Se organizau mitinguri de doliu, la care eram obligati sa ne
ardtam regretul si durerea cd am pierdut un mare conducator. Mult;
pléngeau, majoritatea de bucurie si satisfactie. Profesorul nostru de
limb% rusd, tovardsul Kowalski, un polonez ce-i cunostea bine pe
vecinii lui rusi, venise beat la scoald si-i curgeau pe fatd lacrimi de
crocodil.

In toamna lui 1954, am venit la Bucuresti, impreuna cu alti cinci
colegi de liceu, eu unul cu dorinta de a studia arhitectura. Ei, care
doreau sa devina ingineri constructori, m-au convins sa ma inscriu si
eu la Constructii. La anuntarea rezultatelor examenului de admitere,
am aflat cu surprindere ca fusesem repartizat la Facultatea de Dru-
muri si Poduri, singurul dintre noi, bragovenii.

La protestul meu, mi s-a promis ca, dupa primul an, care oricum
avea aceeasi programa analitica cu celelalte facultdti de constructii, sa
fiu transferat la Civile.

Dar doud mari pasiuni, colega mea Anca Popescu si podurile,
m-au determinat sa raman la aceasta facultate si s& devin construc-
tor de drumuri si poduri, ceea ce n-am regretat niciodata.
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F3 - Izvorul Dunarii,
la Donaueschingen

F4 - Varsarea Dunarii,
in Marea Neagra

fmpins de o forta interioard, m-am intors deseori la izvoare, asa
cum ma intorc si astazi. Aceeasi fortd m-a indemnat de nenumdrate
ori sa parcurg drumul Dundrii, de la varsare pand la izvoare si invers
(F3), (F4).

Am ajuns in anul 1973 la Donaueschingen, in Padurea Neagra,
crezénd ca am descoperit izvorul marelui fluviu. Iluzia a fost fals3,
cdci izvoarele Dunarii sunt ceva mai departe, acolo unde doud péraie,
Brigach si Breg, se aseaza la drum, pentru ca, dupad un scurt parcurs,
sd se uneascd si sa formeze Dunarea. Dar si aceasta credintad este
falsa, cdci de fapt izvoarele acestor doua paraie nu fac decat sa con-
tinue cursul unui curent de apa subteran, al carui inceput e greu de
stabilit,

Oricat de profund ai cerceta izvoarele sau cauzele lucrurilor, nu le
vei afla. Ar fi si pdcat s reusim. Ce-ar insemna viitorul pentru niste
oameni care cunosc totul si nu mai au de raspuns niciunei intrebari?
Cele trei intrebari din titlul acestei prelegeri, adresate noud, ingine-
rilor constructori, nu-si vor afla, din fericire, nici ele, un raspuns clar
si definitiv.

Voi incerca, totusi, sd dau o imagine, desigur subiectivd, a me-
seriei noastre in decursul timpului. Este oricum mai mult decat nimic!
Este o oarecare rememorare a realizarilor breslei noastre si o orien-
tare in evolutia ce va urma, un prilej de a face anumite reflectii.

Viata este o perpetud transformare, ceea ce Heraclit a exprimat
atat de sugestiv in doar doud cuvinte: ,Pantha rhei”, adica ,totul
curge”. Evolutia este o permanentd alternantd a fazelor de progres,
de stagnare sau de regres. Progresul il datordm oamenilor capabili si
intreprinzatori, stagnarea bundstarii, comoditatii si regresul dicta-
turilor si razboaielor. Permanenta repetare a acestor faze este o mis-
care ascendentd care ne-a adus la stadiul actual de civilizatie. Dar,
cum in viata totul se plateste, si progresul are pretul sdu.
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Cui datoram progresul
si ce tribut trebuie sa-i platim ?

Cui datordam progresul, am aratat pe scurt. Voi ilustra acum, prin
doud exemple, ce tribut Ti pldtim. Tributul platit progresului sunt ne-
reusitele, deziluziile, accidentele.

O delegatie guvernamentald romana admira, la sfarsitul anilor ‘50

ai secolului trecut, cupola pavilionului expozitiei nationale cehoslo-
vace din Brno (F5), proiectata de profesorul Ferdinand Lederer, si ho-
tari sa construim si noi, romanii, una similard la Bucuresti. Era in-
tr-adevdr o constructie metalica indrdzneata, supld, moderna si, pe
baza aceluias proiect cehoslovac, a fost construita de inginerii romani
o cupold identicad la Bucuresti. Nu chiar identica!

F6 - Pavilionul expozitiei din Bucuresti

Arhitectii nostri doreau s& realizam o cladire mai.frumoasé, mai
originald (F6). Cateva modificari importante, ca de exemplu lumina-
torul si cornisa pronuntata addugatd cupolei, cat si inclinarea peretilor
exteriori, au dat intr-adevr edificiului un aspect mai placut, in grab3,
probabil, colaborarea dintre arhitecti si ingineri n-a functionat de data
aceasta cum ar fi trebuit, cdci nimeni nu s-a géndit c&, in urma mo-
dificarii cornisei, incarcarea cu zapadd va fi mult mai defavorabild
decat cea luata in calcul la proiectul initial.

La prima iarna grea in Bucuresti, era anul 1963, inginerii, vazand
catd zapada se adunase intre cornisa si cupola, si-au dat seama de
aceastd omisiune si au luat masuri de a degreva cupola prin inlatu-
rarea partiald a zapezii. Cea mai rapida si ieftind metoda, gandita
atunci in grabd, a fost ca jeturile de apd sub presiune, sa inlature o
parte din zdpada. Dar cum o nenorocire nu vine niciodata singura,
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rezultatul a fost contrar celui asteptat. Gerul care dainuia a produs
peste noapte un inghet, cupola a fost astfel supusa unei incarcari §i
mai mari decét in ajun. A doua zi dimineata, la 30 ianuarie 1963, la
numai 14 luni de la inaugurarea edificiului, o bubuiturd puternicd a
zdruncinat Bucurestiul. Nu venisera americanii, asa cum mai sperau
multi naivi in Romania. Era energia declansatd la prabusirea cupolei.

Conducerea tarii a convocat urgent pe cei mai recunoscufi spe-
cialisti roméani in constructii. Cum unul dintre acestia era regretatul
profesor Andrei Caracostea, el ne-a putut povesti, cum Gheorghiu-
Dej a venit, insotit de cativa dintre colaboratorii sai politici, si in ciuda
atmosferei incordate, cauzate de aceasta nenorocire, a cerut sa fie
analizate cauzele accidentului si cupola sa fie refacuta in termen cét
mai scurt. Din pleiada sa politica, s-a repezit unul negricios si mic de
staturd si, cu o voce iritatd si iritantd, a cerut ca vinovatii sa fie ime-
diat arestati si pedepsiti.

LLasd, Nicule, nu te pripi! Asta vom face, dupé ce vom sti exact
ce s-a intamplat”.

Cupola a fost refacutd intr-o altd solutie, mult mai sigurad gi mai
scumpa, de o echipa de ingineri experimentati din domeniul construc-
tiilor feroviare. Se pare ca Gheorghiu-Dej, bine consiliat si receptiv la
sfatul consilierilor sai, a inteles cd accidentele sunt tributul pe care-|
platim progresului. De aceea, n-a pedepsit pe nimeni.

M3a voi referi acum la un accident petrecut in Germania Occiden-
talg, in anul 1971, in timpul montajului-podului peste Rin, la Koblenz.
Voi explica ce s-a intdmplat, ca unul care am participat intdmplator si
indirect la elucidarea acestui accident. Doresc sa va relatez, mai intai,
ceea ce ne povestea acum vreo zece ani, la Karlsruhe, inginerul Hel-
mut Hauck:

LLa inceputul lui mai 1945, ne spunea el, ma aflam ca prizonier de
rézboi in lagarul nr. 17, de 18ngd Sheffield. Cum noi, ofiterii, benefi-
ciam de clauza conventiei de la Geneva si nu puteam fi pusi la munci
fizice, participam la conferinte de democratie parlamentars, de art3,
tehnics sau alte teme cerute de noi. In fiecare dimineatd ne ficeam
plimbarea obisnuitd in curtea lagarului. Intr-o dimineats, un ofiter en-
glez ne-a anuntat capitularea neconditionatd a Germaniel. in mod
spontan noi, toti prizonierii germani, am inceput s& cdntdm «Deutsch-
land, Deutschland tber alles»". Cu calmul si flegmaticul tipic engle-
zesc, ofiterii britanici care ne asistau, ne-au l3sat sd termindm, dupa
care ne-au avertizat ,Daca acest lucru se va repeta, va vom trimite
in lagdrele din Siberia ale aliatilor nostri sovietici”. Desigur, asemenea
provocari nu s-au mai repetat. Credeti cd aliatii sovietici nu cunosteau
Conventia de la Geneva?

Sa vedem acum care era situatia Germaniei la terminarea razbo-
iului. Germania era, Tn 1945, o tard complet distrusa si impartitd n
zonele de ocupatie ale puterilor aliate, invingatoare. Oderul despar-
tea libertatea de dictaturd, piata liberd de piata totalitara a statelor
centralizate din R&sdritul Europei. Lumea a inceput 53 inlature dis-
trugerile razboiului.

Planul Marshal si harnicia binecunoscutd a poporului german au
accelerat, in Vest, procesul de refacere si modernizare a térii. S-a in-
ceput cu infrastructura. Refacerea si constructia de noi cdi ferate, de
drumuri si poduri a cunoscut un avant fara precedent. Trebuia con-
struit repede, bine si ieftin. Firmele au inteles ci trebuie sd investeas-
cd in cercetare, pentru a gasi solutii optime. Cum centrele puternice
de cercetare erau in industrie si universitdti, s-a apelat la acestea.

Dar si universitatile se aflau, la sfarsitul razboiului, intr-o stare
deplorabild. Din pleiada de specialisti germani dinainte si din timpul
razboiului, in frunte cu Friedrich Bleich, Alfred Hawranek, Ferdinand
Schleicher, Ernst Chwalla si altii, nu mai rdmasese nimic. O parte au
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murit in rézboi sau in prizonierat, o parte zaceau in lazarete sau la-
gdre de prizonieri, o parte au ramas in strainatate. Iar cei care sim-
patizaserd cu nazismul au fost exclusi de la conducerea catedrelor.
Actiunea de defascizare era urmarea logica a infrangerii hitlerismului.
Subliniez ¢8 aceastd defascizare n-a fost deloc ugoara si n-ar fi fost
posibild fard pezenta puterilor de ocupatie in Germania.

Dar universitdtile au Tnceput sd se refacd. Doud au fost centrele
de cercetare in constructii metalice care s-au refacut cel mai rapid si
au devenit motoarele progresului in constructii metalice.

La Darmstadt fusese numit Kurt Kldppel, sef al catedrei de con-
structii metalice. Kurt Kloppel, desi era cunoscut ca un mare patriot
german, nu colaborase cu hitlerismul. Venea din Saxonia, de unde
fugise de rusi si s-a stabilit in Vest, la Darmstadt.

La Karlsruhe a fost numit sef de catedrad Otto Steinhardt. Nascut
in Ruhr, desi lucrase pentru Werner von Braun pentru rampele de
lansare a rachetelor V2, la Penemiinde, nu avea convingeri national-
socialiste. Era un om inteligent si cu vederi largi. El isi propunea sa
redea facultdtii de constructii din Karlsruhe vechiul prestigiu doban-
dit inc3 din timpul cand catedra de aici era condusa de catre Friedrich
Engesser.

Dar corifeul constructiilor metalice in Germania postbelica, ,Der
Stahlbaupapst”
mat viitorii profesori Roik, Bornscheuer, Scheer si Saal. Scolii supe-
rioare Tehnice din Darmstadt i se datoreaza importante cercetdri in
domeniile tehnicii sudurii si stabilitdtii constructiilor metalice. Sub
conducerea lui Kloppel, colaboratorii sdi, Scheer si Méller, au pus
bazele unei ample teorii elastice a voaldrii placilor. Kurt Kiéppel era
consilierul tehnic al unor importante firme si birouri ingineresti din
Germania. Unul dintre domeniile lui de mare prestigiu a fost cel al
constructiilor metalice cu plici orthotrope. Impreund cu firma MAN, a
conceput si realizat astfel de structuri, printre care si citeva poduri.
O piatrd unghiulara n istoria progresului constructiilor de poduri me-
talice a fost podul peste Sava, la Belgrad. Cititorii Revistei ,Der
Stahlbau®, din acea perioada, cunosc bine articolele de specialitate
aparute atunci, publicate de Kurt Kléppel, Maria Esslinger sau Walter
Pelikan. Ele au fost pentru noi, romanii, baza teoreticad si practica la
realizarea podurilor peste Olt, la Cdineni si peste Dunare, la Giurgeni-
WVadul Qii.

. era Kurt Kléppel. In pepiniera lui stiintifica s-au for-

F7 - Faza montajului, inaintea accidentului

Revin acum la accidentul petrecut in anul 197 1, in Germania. Se
construia pe atunci podul peste Rin, la Koblenz. Structura portantd
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prevazutd in proiect era o grindd continua casetata, care deservea o
sosea cu partea carosabild de 13 m si doua trotuare de cate 1,80 m,
o structura metalicd de mari proportii. Kurt Kléppel era, la aceasta

lucrare, ,Prifingenieur”, cel care verifica toate calculele structurii.
Unul dintre fostii lui asistenti era sef de proiect. in Germania, seful

unui proiect nu este decat un coordonator al lucrérii, care contrac-

teazd cu oameni de specialitate toate cele necesare realizarii lucrarii.

in  realizarea structurii
metalice, totul era sub contro-
lul lui Kléppel. Dar, in iuresul
activitatii si in euforia succe-
selor, s-a produs nenorocirea.
fn ziua de 10 nolembrie 1971,
cdnd montajul in consold pe
malul stang al Rinului ajunsese
aproape de final (F7), talpa in-
ferioard a grinzii principale ca-
setate, realizata ca placa rigi-
dizatd orthogonal, a cedat prin
voalare (F8), (F9).

Ea fusese dimensionata si
verificatd tocmai de catre au-
torii frumoasei teorii elastice a
voalarii placilor, cei care obig-
nuiau sa-1 citeze pe Kléppel

F10 - Nervurile inferioare ale

casetei
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afirméand ca ,nicio experienta practicd nu poate depdsi o teorie per-
fectd”.

Erau atat de incantati si de increzatori in teoria lor, incat uitasera
una din ipotezele formulate de ei insisi, la elaborarea metodei lor de
calcul, care considera cd placa este initial perfect pland. Cum exe-
cutia nu poate fi posibila fara anumite tolerante de la valorile prescri-
se, la efectuarea cordoanelor de sudurd transversale casetei se pro-
dusesera devieri din planul tolei de circa 3 mm (F10).

Ori, tocmai aceste deformatii initiale anterioare solicitarii placii la
compresiune in faza de montaj au grabit voalarea ei, ea cedand pre-
matur (/nainte de a atinge eforturile critice calculate) si atragand dupa
sine cedarea intregii grinzi principale casetate, La numai cateva se-
cunde de la un zgomot metalic inregistrat de seful santierului, acesta
a oprit montajul. Totusi, tronsenul aflat in consold s-a prabusit in Rin,
provocand moartea a 12 persoane. La aceastd pierdere de vieti
omenesti s-au adaugat mari pagube materiale, datorate deteriorarii
podului, cat si blocarii navigatiei pe Rin, timp de circa o saptdmana.

In anul 1972, urma s& incep un stagiu de specializare de un an in
Germania, ca bursier al Fundatiei Alexander von Humboldt, de la
Bonn, tocmai la profesorul Kurt Kloppel, la Darmstadt. Cum pentru
verificarea dosarului meu, biroului de pasapoarte din ,Iorga” i-au fost
necesare aproape 12 luni, am ajuns in Germania in 1973. Profesorul
Kloppel, pe care l-am sunat la Darmstadt, mi-a spus cd este de cateva
luni pensionar, si mi-a propus sd ma prezint la Karlsruhe, la profe-
sorul Steinhardt, cu care aranjase deja sd ma preia sub tutela lui sti-
intifica. Steinhardt era tocmai insarcinat de catre procuratura orasului
Koblenz cu expertizarea accidentului. Cunoscandu-mi dizertatia cu
tema ,Criterii de dimensionare a platelajelor ortotrope ale podurilor
metalice”, m-a incadrat imediat in micul lui colectiv, insarcinat cu
cercetarea cauzelor accidentu‘iui,

Eram de fapt trei ingineri: Helmut Rubin, devenit ulterior seful
catedrei de statica la Viéna, Glnther Valtinat, devenit ulterior seful
catedrei de constructii metalice la Hamburg, si cu mine, plus echipa
de ingineri si tehnicieni ai Departamentului de Incercari, care cercetau
experimental modele la scara 1:1 si 1:2 ale tolei ortotrope avariate.
Rezultatele investigatiilor noastre, publicate de noi un an mai tarziu,
au evidentiat influenta nefasta a deformatiilor initiale asupra efortu-
lui critic de voalare, deformatii initiale care, la acea vreme, nu erau
considerate in calcul de catre normele de proiectare.

Deci, indrazneala tehnicii depdsise progresul teoriei. Cu toata
stima si aprecierea pentru catedra de la Darmstadt, trebuie s& sub-
liniez o deosebire principald de atunci dintre Darmstadt si Karlsruhe,
Darmstadtul era centrul corifeilor teoriei, cei de la Karlsruhe aveau
crezul ¢d orice metoda noud de calcul trebuie calibratd prin incercari.
insusi Engesser verificase la Karlsruhe, prin incercari pe modele, me-
toda sa de calcul la flambaj al talpilor superioare ale podurilor pe
grinzi cu zabrele fard contravantuiri la partea superioard. Profesorul
Ernst Gaber, unul dintre succesorii sdi la conducerea catedrei, a dez-
voltat departamentul de incerciri, profitdnd si de fondurile alocate
cercetarii in timpul razboiului, de catre industria de armament ger-
mana. Asa cum s-au dezvoltat laboratoarele datorita rézboiului, tot
asa au fost distruse de bombele aliatilor impotriva Germaniei.

in anii refacerii Germaniei a fost realizatd si refacerea Departa-
mentului de Incercari in Constructii de la Karlsruhe.

Cam aceasta era situatia |a catedra de constructii metalice a Uni-
versitatii din Karlsruhe, in anul 1973, De atunci si padna astazi, timp
n care tehnica a avansat enorm, s-au creat multe alte laboratoare
moderne in intreaga lume. Totusi, Karlsruhe a ramas un centru tehno-
logic cu traditie si de prestigiu, caruia i se datoreaza progrese in



domeniile sudurii, imbindrilor cu buloane de inalta rezistenta, al obo-
selii elementelor de rezistentd metalice si previziunii duratei de viata
a acestora, a profilelor de tabld sau cu pereti subtiri si, mai recent,
a elementelor portante din sticla sau combinate cu sticld. Remarcabi-
lele realizdri arhitectonice, cum ar fi stuctura portantd de otel si sti-
cld a garii Aeroportului Frankfurt pe Main (F11), (F12), nu ar fi fost
posibile fard aceste cercetdri. Existd domenii unde teoria, féra incer-
cdri, nu poate furniza inca solutii practice.

Oifenbacl
Frankluri-sgg !

F11 - Gara aeroportului din Frankfurt
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F12 - Cupola garii aeroportului din Frankfurt

Pare, de asemenea, de necrezut ca astdzi putem realiza, datoritd
cercetdrilor din acest domeniu, cladiri de locuinte cu trei etaje, din
tabld cu grosimea de numai 1 mm.

in deceniul al optulea al secolului trecut, lumea a fost confrunta-
t4 cu o serie de accidente ale podurilor metalice. in Austria, Tn Anglia,
n Australia, cat si in alte tdri s-au produs astfel de accidente. Lumea
tehnica era preocupatd sa lamureasca cauzele acestor accidente. Pen-
tru tarile Commonwealth-ului s-a instituit o comisie sub conducerea
lui Merrison. ,Raportul Merrison” a ardtat clar ca normele de proiec-
tare trebuie revizuite.

in unele situatii a fost necesar a se ad3uga teoriilor elastice o ana-
lizd a stdrilor-limitd ale elementelor de constructii. S-a ajuns si in
Apus la acest concept, care, in Rasdritul Europei, se fundamentase
teoretic incd inaintea celui de-al Doilea Razboi Mondial. Interesant
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este ca, In Rasarit, metoda starilor-limitd s-a introdus mai inti la con-
structiile de beton armat, in vreme ce, in Apusul Europei, ea a inceput
a fi elaborata prin anii '70, mai intai pentru constructiile metalice.
Normele europene actuale de calcul in constructii, cunoscute sub nu-
mele de ,,Eurocode”, sunt strabatute de firul rosu al conceptului sta-
rilor-limita.

Deschiderea spre lume

Vreau sd vd relatez acum cateva aspecte de la festivitatea de
acordare a titlului de ,Doctor honoris causa” profesorului Charles
Massonnet, de cdtre Universitatea din Karlsruhe, in anul 1985.

Atat profesorul Steinhardt, cat si seful de atunci al catedrei de
staticd, profesorul Udo Vogel, aveau o deosebitd apreciere pentru ac-
tivitatea si personalitatea lui Massonnet. Este una din trésiturile po-
zitive ale Universitatii din Karlsruhe, deschiderea spre strainatate, sub
lozinca ,science sans frontiéres”. Este de fapt o traditie istoricd ex-
plicata si de pozitia geograficd a acestui oras, la numai 12 km de gra-
nita cu Franta. Curentele care au reformat biserica catolicd in secolele
al XV-lea si al XVI-lea, ideile revolutiei franceze, rézboaiele Napo-
leoniene, toate acestea au ldsat urme in landul german Baden, cu
centrele lui culturale Heidelberg, Baden Baden, Freiburg si, ‘mai tar-
ziu, Karlsruhe. Principatul Baden-Durlach i-a primit pe hughenotii per-
secutati si alungati din Franta si i-a adapostit in sigurantd. Protestele
lui Jean Calvin impotriva abuzurilor bisericii catolice venisera de la
Geneva, unde predica el, in Alsacia, la Strasbourg si apoi s-au raspan-
dit in intreaga Frantd. De aceea, francezii i-au numit pe protestanti
~Hughenoti”’, caci elvetienii se autointitulaserd ,Eidgenossen” (,to-
varasi de juramant”). Pana astazi, intalnim in Landul Baden nume-
roase familii cu nume frantuzesti, aduse in vremurile acelea de catre
hughenoti.

F13 - Panoul doctorilor ,,Honoris causa”
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Dupa cel de-al Doilea Rézboi Mondial, pastrand traditia deschiderii

spre lume, Universitatea din Karlsruhe a promovat politica de anga-
jare a multor specialisti straini in posturi didactice si de cercetare.
Cand risfoiesti brogura personalului Universitatii, intélnesti nume
provenite din zeci de tari ale lumii.

Cele doud panouri onorifice (F13), (F14), care flancheaza scara de
intrare in Facultatea de Constructii, demonstreaza ideea internatio-
nalitatii.

F14 - Panoul sefilor de catedrad

Pe lista sefilor de catedrd, cat si a celor care au primit titlul de
Doctor Honoris Cauza, figureazd cateva persoane de alte nafiona-
litdti, cum ar fi: Mosony (Ungaria), Larsen (Suedia), Massonnet (Bel-
gia) sau Popov (URSS).

in Germania nu este agreats asa-numita ,Hausberufung” (,pro-
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movarea la tine acasa”), considerata drept lipsita de obiectivitate,
respectiv de valoare intrinseca. Acordarea acestui titlu onorific profe-
sorului Charles Massonnet a fost nu numai indrept&tita dar si plind de
semnificatii. A fost un gest nobil al profesorilor germani, care s-au ri-
dicat in acest fel deasupra rivalitatiilor franco-germane. Nu rivalitatea,
ci dimpotrivd, colaborarea franco-germana da farmec civilizatiei eu-
ropene. Combinatia fanteziei latine cu harnicia si profunzimea anglo-
saxond, completatd de sentimentalismul slav, dad culoare §i bogatie
vietii materiale si spirituale a lumii intregi. Massonnet si-a depasit si
el resentimentele fatd de Germania hitlerista.

Ce frumos, 5i fara urma de resentimente, relata clipele de groaza
traite de el, ca tandr soldat in transeele din Ardeni, unde lupta pen-
tru a-si apara patria. Un moment deosebit de interesant din cuvan-
tarea sa a fost cel in care |-a citat pe Lordul Kelvin ,Nicio experientd
practics nu poate depdsi o teorie perfectd”, dand ideii acesteia o inter-
pretare cu totul alta decét cea a admiratorilor lui Kloppel.

M-am uitat in ochii profesorului Saal, elevul credincios si admira-
torul lui Kldppel, si i-am citit surprinderea. Nu era citat Klgppel, ci lor-
dul Kelvin. Si, probabil, ideea aceasta a existat mult Tnaintea lor. A-ti
revendica prioritati intr-un anumit domeniu este o intreprindere ris-
cantd, ce poate deveni ridicold. Stiti bine cum Popov descoperise ra-
dioul sub patul lui Marconi. Dupa festivitate m-am intretinut cateva
minute cu domnul si doamna Massonnet. L-am felicitat pentru onoa-
rea ce i s-a facut, cat si pentru succesorul sdu la catedra din Liege,
ténarul, pe atunci, Pierre Maquoi, cunoscut noua, catorva colegi de la
Bucuresti. Dupd o scurtd ezitare, mi-a marturisit ,Romania mi-a tri-
mis la Liege muiti bursieri, dintre care cativa au fost oameni de mare
valoare, Sunt convins cd tara dumneavoastra are multi cameni va-
lorosi”.

(continuare in numarul viitor)
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Sesiune de instruire pentru personalul beneficiarului

in organizarea CONSITRANS, AECOM si

e Personal si utilaje;

I OCTOMBRIE 2016

a C.N.A.L.R., in pericada 27-30 octombrie
2016, s-a desfasurat ,Sesiunea de instru-
ire pentru personalul beneficiarului™ cu
tema ,Supervizarea lucrarilor pentru Va-

rianta de ocolire Deva-Orastie la stan-_

dard de autostrada™ (ISPA 2004/ro/16/p/
pt/008/08 - Contract nr. 92/14770/18.03.
2011).

Dintre subiectele abordate, amintim:

e Contracte FIDIC - prezentare; caracte-
ristici; alegerea tipului de contract;

e Notiuni de drept aplicabile;

¢ Contracte de tip FIDIC guvernate de
Dreptul public;

¢ Riscul in contractele FIDIC.

e Cadrul legal privind lucrarile de con-
structii;

» Executarea contractului;

e Drepturile si obligatiile beneficiarului;

« Calitatea in constructii;

e Proiectarea (FIDIC Cartea Galbend);

¢ Antreprenor;
¢ Revendicarea partilor;
¢ Revendicarile beneficiarului;
« Revendicarile antreprenorului;
» Executia lucrarilor;
e Receptia la terminarea lucrarilor;
* Perioada de notificare a defectiunilor;
» Receptia finald;
» Variatii si modificari contractuale FIDIC;
e Sume provizionate vs. diverse si nepre-
vazute;

¢ Pretul contractului si plata;

¢ Avans si returnarea avansului;

¢ Comisia de adjudecare a disputelor
(CAD);
" Procedura in fata CAD;

 Solutionarea pe cale amiabila;

s Arbitraj; Instanta.

Instruirea a cuprins dezbateri si discutii,
precum si vizionarea unor inregistrari video
privind lucrdrile pe Autostrada Deva-Orastie.
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Din nou, despre:

Master-Planul de Transport si Autostrada Marii Negre

Prof. Costel MARIN ‘70, in Bulgaria au fost identificate mai multe variante de traseu, cu
o lungime de 100 km, parte a unui studiu de fezabilitate analizat de
evenim asupra unui subiect deosebit de important, prezentat catre un consiliu de experti tehnico-economici ai Administratiei Dru-
in ultimul numar al Revistei ,,Drumuri Poduri” si anume Ine-  murilor din tara vecina. In anii *80 a fost propus un traseu care s le-
lul rutier din jurul Marii Negre. Scepticismul uman Tn ceea ce priveste  ge Bosforul de Marea Neagra, conceput cu un carosabil standard pen-
demararea acestui proiect a fost dezamorsat prin Declaratia minis-  tru viteza de 80 km/ora. In anii 2000/2003, studiile de fezabilitate
trului Transporturilor din Rusia, Maxim Sokolov, la reuniunea ministri-  au continuat, rapoartele de evaluare fiind intocmite in anul 2008. In
lor Transporturilor din statele membre ale Cooperari Economice a anul 2011, Faber Mannsell (AECOM) a pregatit o analiza cost-benefi-
Marii Negre, desfasurata la Soci, anul acesta, in luna iulie. Potrivit ce-  ciu pe baza studiilor din anii 2002-2003. Ultimul studiu de fezabilitate
lor afirmate de oficialul rus, primul tronson se desfasoara de-a lungul  a fost intocmit in anul 2013, fird s3 fie pregatitd o finantare pentru
coastei rusesti si are o lungime de 280 km, dintre care 113 km sunt  acest proiect.
deja construiti, cu ocazia Jocurilor Olimpice de iarna de la Soci, potri- O intrebare esentiala trebuie insa pusa: sa nu fi stiut oare auto-
vit jurnalului on line ,Construction.ro”. S3 mai amintim aici un fapt rititile romane de pan4 in anul 1989 (si dup3) de aceste pregatiri? In
deosebit de important: in anul 2012, ministrul roman al Transportu-  anul 2008, ministrii de externe ai tirilor membre ale Uniunii Europene
rilor si omologul sdu moldovean au semnat o scrisoare comund adre-  s-au intélnit in Ucraina cu omologii lor din Organizatia de Cooperare
satd secretariatului tehnic al Organizatiei Cooperérii Economice (BSCF  Economica a Marii Negre, pentru a analiza acest proiect. In conformi-
- .Black Sea Economic Cooperation”) a Marii Negre, prin care sustin  tate cu Memorandumul semnat in anul 2007, ,,fiecare tara va fi res-
traseul Giurgiu-Bucuresti-Focsani-Albita-Chisindu-Odesa, precum sio  ponsabila pentru construirea si modernizarea autostrazii pe
conexiune cu Marea Neagra, prin orasul-port Constanta. teritoriul sdu si pentru conectarea drumurilor existente la
Un alt element important se referd la faptul ca acest proiect nu  noile sectiuni, in timp ce alte rute vor conecta inelul circular cu
este unul cu totul nou, consecinta numai a apropierii recente dintre  Armenia, Azerbaidjan, Albania, Serbia” etc. Si atunci, ne intre-
cei doi mari actori geostrategici: Rusia gi Turcia. La inceputul anilor  bam de ce oare actualul Master-Plan de Transport al Romaniei leaga
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Harta se gaseste si acum pe ,,Black Sea Ring Highway Website"
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MEDITERRANEAN SEA

Bucurestiul de Chisindu doar printr-un simplu Drum expres? Proble-
ma nu trebuie tratata superficial sau chiar prin omisiune, Potrivit unor
informatii, Bulgaria lucreaza intens la acest proiect (a se vedea Cen-
tura ocolitoare a orasului Sofia), In vreme ce Turcia va investi apro-
ximativ 4,2 miliarde euro pentru cei 514 km de autostrada de coasta
la Marea Neagra.

Dincolo de argumentele istorice in favoarea unei legaturi rutiere
moderne intre cele doud capitale romanesti, s nu uitdm si importan-
ta economicd, comerciala si turisticd a unel conexiuni terestre de
transport intre Estul si Vestul Europei, cu posibilitatea de a tranzita
rute care s& acopere Europa si Asia, de la Bosfor pana la Marea
Baltic#, si chiar pand in Siberia. A nu tine cont de transformarile care

&%
Ecoinwest

winter is coming
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au loc in tarile riverane sau din aceastd zona a Europei reprezinta
o atitudine care ar putea avea consecinte nedorite Tn viitor. Aceasta
si pentru cd Romania face parte nu numai din Uniunea Europeang, ci
si din Europa, in integralitatea ei. Fard urma de pesimism, sd& ne
amintim totusi un proverb plin de intelepciune si talc: ,dacad vom
incheia un nasture gresit, vom incheia gregit toatd haina".

La fel cum, pe aceastd autostrada vor circula nu numai autove-
hicule romanesti si moldovenesti, ci se va crea un culoar international,
care poate aduce avantaje si venituri considerabile economiei ro-
manesti, prin punctele vamale, facilitdti, comert, turism etc.

* *
%

P.S. Ar mai fi de amintit aici si de proiectul ,Coridorului XI de
Transport” al Autostrazii ,Bar” (Marea Adriaticd)-Belgrad-Timisoara,
ale cdrui lucréri au inceput la data de 11 mai 2015 (recunoscut doar
de curdnd de Uniunea Europeand). Lucrdrile avanseazd intr-un ritm
deosebit de alert si datoritd sprijinului financiar si tehnic acordat de
China acestei investitii.

Este practic de neinteles motivul pentru care discutiile si demer-
surile pentru un asemnea proiect raman inca in asteptare.

In concluzie, vorbim aici de doud trasee importante (Inelul rutier
al Marii Negre si Coridorul XI de Transport), in care destinatiile unesc
practic cdteva dintre marile porturi ale Europei, situate la Marea Nea-
grd, Marea Adriatica si Marea Mediterana.

Ca o consecinté, de exemplu, a dezvoltarii Coridorului XI de Tran-
sport, Serbia si-a anuntat deja intentia de a cumpdara portul Bar, din
Muntenegru, daca eventual acesta va fi scos la licitatie.

CIF: RO 17522092; Nr. ancg. J32/614/2005; Sibiu - Selimbar, str. Mihai Viteazu nr. 1; Tel.: 0269.210045; Fax: 0369.807020; E-mail:'0ffice@ec0inwest.r0
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Solutii anti-inzapezire: ,parazapezile vii“

Salciile salveaza vieti, salveaza bani, salveaza timp (I)

Prof. Costel MARIN

N
I ntr-un articol publicat, anul acesta, in Revista americana ,,Roads

& Bridges”, sunt prezentate o serie de rezultate privind utili-
zarea arbustilor de salcie in scopul protejdrii drumurilor fmpotriva in-
zapezirilor. in ultimii ani, multe agentii de transport, in special din re-
giunile meteorologice reci, au luat in considerare metode preventive
pentru a controla cantitatile de zdpad3 viscolite si depozitate in zona
drumurilor. O asemenea metoda este utilizarea de ,Living Snow
Fences” (LSFs), mai precis bariere naturale impotriva zapezii si a ghe-
tii, plantate pe terenurile agricole adiacente drumurilor.

Ce reprezinta ,LSFs”?

)

Barierele de protectie anti-inzapezire din arbori, plante si arbusti
isi dovedesc in mod eficient utilitatea pe timpul iernii. De exemplu,
Departamentul de Stat In Transporturi din Minnesota (,MnDOT") esti-
meaza, in medie, o reducere a costurilor de deszdpezire cu 14 dolari
pentru fiecare dolar investit in ,LSFs”. iy plus, ,LSFs"” poate oferi o se-
rie de avantaje de mediu, oferind habitate salbatice vietuitoarelor, im-
bogatind cantitatea de oxigen prin frunze, muguri, radacini etc.

Cu toate acestea, utilizarea acestei metode este impiedicata de
drepturile de proprietate a terenurilor, in ciuda numeroaselor beneficii
si a asistentei tehnice si financiare oferite de autoritagi. ,MnDOT" a
identificat peste 4.000 de zone in care barierele naturale puteau fi in-
stalate, din care, doar 2% au fost acceptate de proprietari. Motivele?
Reducerea suprafetelor agricole cultivate, riscul de degradare a cul-
turilor de baza, deteriorarea solului etc. '

Plantatii pentru... proprietarii mofturosil...

Toate aceste impedimente i-au obligat pe cercetatori sa caute acei
arbusti sau plante care sa-i satisfaca pe proprietarii de terenuri. Pro-
punerea cercetatorilor a venit rapid: sdlciile care, oricum, cresc de-
seori pe santuri si in zona drumurilor din Minnesota. In plus, in SUA
si Canada, salciile au fost cercetate pentru potentialul lor deosebit de
biomasa. Datorita adaptarilor lor ecologice, arbustii de salcie pot oferi
o crestere rapid3, de pdnd la 10 cm pe an, producand in acelasi timp
fascicole de tulpini cu diametre mai mici. In plus, ele sunt usor de
plantat, tulpinile lor putand fi recoltate la trei-patru ani.

Primele cercetari

Cercetatorii de la Universitatea de Stat din New York au inceput
documentarea si punerea in aplicare a ,LSFs”, la inceputul anului
2000. Prima descoperire a fost aceea cd, spre deosebire de molid sau

JLIVING SNOW FENCES

A SAVE LIVES - SAVE MONEY - SAVE TIME

Conceptul ,.LSFs” (..Living Snow Fences”)
La un dolar investit in parazipezile ., vii”,
costurile de intretinere se reduc cu 14 dolari

ienupdr, cdrora le trebuie intre cinci si 20 de ani pana la utilizarea im-
potriva inzapezirilor, salcia are nevoie de doar trei ani.- Studiile reali-
zate de cercetatorii din Minnesota au urmarit nu numai caracteris-
ticile de inmultire si supravietuire a arbustilor, ci si cele de inaltime si...
Lporozitate opticd” (dimensiunile spatiilor deschise in cadrul ,LSFs”,
atunci cand acesta este privit perpendicular). Mai precis, marimea
spatiului deschis intre elementele de vegetatie ale arbustilor. Aceas-
ta caracteristicd a fost misuratd prin plasarea unui fundal in spatele
arbustilor, dupd care acestia au fost fotografiati din fata fundalului.
Imaginile au fost apoi prelucrate intr-un program de editare pentru a
determina ,spatiul deschis” (practic, metoda atat de simpla seama-
nd cu o animatie cinematografica, in care pe ecranul din fundal sunt
determinate distantele dintre umbre, atunci cand asupra unor obiecte
se dirijeaza un spot luminos). ,Porozitatea optica” trebuie insa ana-
lizatad prin raportare la indltimea arbustilor, indltimea zapezii si den-
sitatea plantatiei. De exeﬁwplu, atunci cdnd sélciile au fost plantate
pe doua randuri, porozitatea medie (am putea-o denumi densitatea
vizuald medie) a fost de 87%, Tn vreme ce, la plantatiile pe patru rén-
duri, aceasta a fost de 80%. Acest lucru inseamna cd varianta cu
patru randuri poate opri o cantitate de zdpada cu aproximativ 20%
mai mult.

Experienta ,Minnesota”

Cercetatorii Departamentului de Transport din Minnesota, impre-
una cu Centrul de Studii in Transport si Universitatea Tehnica, au fi-
nalizat anul acesta un studiu de cercetare, prin care sa demonstre-
ze faptul ca arbustii de salcie ar putea proteja mai bine drumurile si
autostrizile de Tnzdpezire. In vreme ce alti arbori sau arbusti, care
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ASOCIATIA T = |

PROFESIONALA | =
DE DRUMURI $| PODURI ;/

DIN ROMANIA, 1 i

drumuri| anuLxxv
poduri| NR 160 (229)

alcdtuiau protectiile clasice de inzapezire au nevoie de culturi cuprinse
intre cinci si 20 de ani, pentru a se stabiliza, arbustii de salcie au
nevoie doar de doud sezoane pentru a fi eficienti in captarea zapezilor.
in prim&vara anului 2013, cercetatorii au instalat trei soiuri de arbusti
de salcie in configuratie de doua sau patru réanduri pe aproximativ un
sfert de mild din Autostrada 14, in Waseca. In luna aprilie a anului
2014, au toaletat arbustii in partea de jos, pentru a incuraja ramifi-
carea si densitatea. Desi sdlciile bordurate astfel au avut un impact
redus Tn prima iarnd, in cea de-a doua, fiecare salcie arbust a colec-
tat de la doud pana la trei tone/metrice de zdpada, potrivit studiului.

in concluzie, cercetatorii cred ca, dupé trei sau patru sezoane de
crestere, arbustii de salcie pot opri intreaga cantitate de zdpada vis-
colits. In configuratia cu patru randuri, recomandatd de cercettori,
costurile de achizitie, plantare si intretinere au ajuns la aproximativ
3,60 dolari pe planta, in vreme ce costul licitat Tn contractele cu ar-
busti clasici pot ajunge pana la 50 dolari pe arbust. in plus, arbustii
de salcie, repetdm, pot fi valorificati si vAnduti ca biomasa, dupa cati-
va ani, pentru a furniza o noud sursé de venit.

Un program avansat de cercetare

Potrivit specialistilor din Minnesota, salciile sunt incluse acum fin
cel mai avansat program de cercetare a controlului inzapezirii dru-
murilor in acest stat. Un proiect de cercetare, finalizat deja din anul
2012, a furnizat ,MnDOT" un alt calculator de plati (costuri), pentru
a determina compensatiile proprietarilor de terenuri pentru costurile
de plantare si intretinere a arbustilor de salcie. Un alt proiect si mai
recent a creat si implementat un ,mobil-friendly”- versiune web a mo-
dulului de calcul - site-ul continand, de asemenea, si un ghid de pro-
iectare a unui gard propriu de zdpada.

Ce urmeaza, in privinfa salciilor?

Speciile de salcie recomandate de cercetdtori vor fi evaluate in
continuare de cdtre cercetdtori, pe o plantatie ce se va realiza pe Au-
tostrada A60...

Cercetatorii recomanda, de asemenea, un studiu asupra volumu-
lui de sare rutierd utilizata inainte de plantare si dupa. De asemenea,
se studiaza incd distantele-tampon intre raddcinile arbustilor si plan-

Iarnd, in transporturile din Minnesota
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Salciile cresc in maxim trei ani,
spre deosebire de alte culturi, care cresc in 5-25 de ani
(in medalion: masurarea porozitétii optice)

tele agricole cultivate, pentru ca acestea sa nu interfereze intre ele.
fn numa&rul viitor, vom reveni asupra beneficiilor utilizarii in S.U.A.,
pe scara larga, a culturilor de porumb ca bariere naturale Tmpotriva
inzdpezirii pe timp de iarna.

Concluzii

Aceste rezultate, cuantificate in iarna 2014-2015, demonstreaz
ca salcia se caracterizeaza printr-o crestere rapida, cu rezultate ex-
celente in utilizarea ca bariere naturale anti-inzdpezire. Pentru a evi-
ta atacurile unor boli sau daunatori, este de preferat utilizarea mai
multor tipuri de salcie, in functie de caracteristicile de mediu si de sol
intdlnite. Varianta cu patru randuri este cea mai indicata, cu preci-
zarea cd salcia nu interactioneaza cu elementele plantelor agricole
ocupénd si un spatiu limitat. Usor de plantat si de intretinut, arbus-
tul de salcie trebuie protejat, pana la cresterea optima, in special de
buruieni. Dacd avem in vedere si potentialul de biomasa, dar si fap-
tul cd proprietarii de terenuri nu isi pun in pericol recoltele in zona
acestui arbust, utilizarea acestuia iarna in zona drumurilor reprezinta
o solutie economica si beneficd. Potrivit Ziarului ,Star Tribune”, din
aprilie 2016, solutia utilizarii perdelelor anti-inzapezire din porumb,
salcii, arbusti diversi etc. reduce utilizarea, in cantitdti mari, a canti-
tatilor de sare, nisip sau alte substante chimice, prevenind astfel de-
teriorarea drumurilor si economisind banii de Tntretinere. A nu se
intelege insd ¢d proprietarii de terenuri nu au de cdstigat. Departa-
mentul de Transport din Minnesota plateste in prezent acestora, in
medie, 155 de dolari/acru de gard viu. Acesta suma poate varia anual
in functie de performanta indicelui de crestere a productiei agricole
din zonele respective. In numarul viitor al revistei, vom reveni, din
nou, cu studiile si cercetarile privind utilizarea porumbului in realiza-
rea perdelelor naturale alnti—l‘nzépezire in S.U.A. si Canada.

N.R.: De remarcat si faptul c3 tulpinile de salcie pot fi impletite si
artizanal sau prin alte metode si utilizate ca parazdpezi, cu un design
estetic deosebit, mai ales in apropierea si in zona localititilor, caselor
de vacantd, motelurilor etc.
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Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

Salvati podurile Roman
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Drumul National 15, Poiana Teiului-Bacdu, km 288+201, raul Bistrita, la Bicaz.

Bicaz

Pod de beton armat, in solutie de bolti gemene de beton armat, cale sus dublu incastrate, cu platelaj de beton armat

114.20

[

2.10

96.00

e 11 AN | WUNND AN REEE§ SRR | SNNRN | ESAN {IARGH | 009 | GRGRY | IRANE | 9N BUNRN ) 89AR | MURS | WAKKF)INUNY | WNAD | GAURLLSNARN | AAGER | WO | HOUR NN | KNI  ONNTR | HUOSH UK | NNAR B § SRR | NURNA | GG | RN | NUNNR OGO | AR | D08 GRNND | (9000 | DU NRUND | 1900 | CRUN { NNGREL RNS0 | RN

o

R

L =

40
[ 565 |
-

;

%

e Anul proiectarii: 1952

s Proiectant: Institutul de Proiectari Constructii Speciale.
Sef de proiect: Ing. V. FROINESCU
Proiectant: Ing. Gheorghe BUZULOIU
intreprinderea de Constructii Poduri Bucuresti
Sef de santier: Ing. Iordache POPESCU

e Dat in exploatare: 1954

Caracteristici geometrice:

* Executant:

* Deschideri - o deschidere: 1x85m
e Lungime totala: 114,20 m
s Carosabil: 7,20m

e Total latime in sectiune: 10,10 m

e Sigeata: 8,20 m

Defecte care pun in pericol capacitatea de a prelua traficul
greu: 1. Intradosul boltilor gemene prezintd numeroase fisuri pe
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toate directiile; 2. Sectoare cu suprafete importante au armatura
de rezistentd dezvelita si-corodatd; 3. Defectele mentionate se re-
gdsesc, in masura si mai mare, la elementele structurale ale plate-
lajului (pereti, antretoaze, grinzi principale); 4. Prezenta efectelor
generate de apele de precipitatii pun in evidenta distrugerea com-
pleta a hidroizolatiei.

Observatii:

Riscul pierderii stabilitdtii si capacitatii portante este foarte
mare, acest lucru putdndu-se produce instantaneu, cu pierderi
majore in valori si vieti' omenesti.

Lucrarea poartd amprenta unor oameni care si-au dedicat via-
ta structurilor de poduri. Este suficient sa amintesc pe inginerul
Gheorghe BUZULOIU, care a fost proiectantul acestei lucrari. Mai
mult, lucrarea detine recordul national privind deschiderea de cal-
cul de 85,00 m la acest tip de structuri.
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Pluguri pentru deszapeziri
si aditivi anti-inghet

\ MONDO RUTIER

extreme

Plugul EXP 41 - 66 BP pentru Autostrada ,,Dalton-Alaska“

Multi dintre noi au urmarit serialul TV ,Ice Roads Truckers", difu-
zat din 2009 si pana in prezent, care prezinta activitatea unor echipe
de interventie, pe timp de iarnd, pe una dintre cele mai primejdioa-
se autostrazi din lume, Alaska Route 11, supranumitd si Autostrada
.Dalton", dupad numele inginerului James W. Dalton, care a suprave-
gheat constructia acesteia.

Autostrada are o lungime de 666 km (numdr parca predestinat!...)
si se intinde de la Nord de Fairbanks, pana la campurile petroliere
Prudsbay. Autostrada este strabatutd in special de autocamioane de
mare tonaj, iar riscurile de deplasare pe timpul iernii sunt aproape de
neinchipuit. Cu toate acestea, autostrada ramane deschisa tot timpul
anului. Interventiile deosebit de riscante, dar si conditiile meteorolo-
gice extrem de dure, presupun construétja unor utilaje si echipamente
de interventie aproape unice in lume. Noutatea anului acesta o repre-
zintd noua versiune a unui plug de deszdpezire, EXP 41 - 66 BP, ca-
pabil sa lucreze in conditii extreme. Pe l&nga alte caracteristici teh-
nice, inaltimea , de tdiere® a lamei plugului ajunge péna la zapezi de
3,65 m inaltime. Designul mecanismului de reglare reduce uzura ac-
cidentala, in ciuda unei presiuni imense de operare. Astfel, lama dis-
pune de cinci setdri, care permit manevrarea de pe loc, intr-un inter-
val de 8-29° si, pentru a va putea da seama de posibilitatile acestui
colos, lama poate absorbi si degaja pana la 4,082 tone.

I OCTOMBRIE 2016

»WinterPave® - un aditiv anti-inghet,
pentru asfaltul din drumuri

«Cargill Deicing Technology", din S.U.A., a prezentat, nu cu mult
timp in urma, la Conferinta de iarnd a Americii de Nord, desfasurata
la Hartford, Connecticut, un nou aditiv pentru asflat, care impiedica
inghetul drumurilor. Potrivit declaratiei oferite de Dabby Capela, ma-
nager de dezvoltare a companiei, ,se merge la statia de asflat, unde
se adaugd in mixturd un procent din acest produs, dupd care com-
pactarea se va face in mod obisnuit, in conditii normale de lucru.®

in timp, produsul ,migreaz&" la suprafata asfaltului, atras fiind de
umiditatea apei care ar urma sa inghete. Utilizat pe anumite sectoare
de drum, incepand din anul 2011, in Ohio, West Virginia, Carolina etc.,
~WinterPave" si-a dovedit eficienta si a trecut toate testele pentru a
obtine ceea ce noi ne dorim pe timp de iarna si anume, ,un asfalt ne-
gru®. In loc de gheatd solidd, la -17°C, de exemplu, un drum tratat cu
acest produs nu va fi acoperit cu gheata compacta, ci doar cu mici bu-
cati de gheata ,sfaramicioasa", care poate fi indepirtatd cu usurinta.

O altd caracteristica a unui drum astfel construit si intretinut o
reprezinta capacitatea de uscare rapida, dar si mult mai putinele cicluri
de Tnghet-dezghet. Datorita acestui fapt, vom avea mai putine gropi
care ar urma sda se formeze, prin urmare, infrastructura drumului va
fi protejatd, deci si costurile de intretinere anuald vor fi mai mici.

- - PRODUCTION
i WinterPave® s integrated into the uph.lk
¢ ot the asphalt plant.

INSTALLATION +---==s2x-
WintarPave® is installed using
standard asphalt equipment.

0

ACTIVATION ---evseceseeecases :
WinterPave® lowers the freezing point H
of watar. When winter weather strikes,
components of WinterPave® move to

the surface of the asphalt and prevent
snowpack and ice from bonding

to the road.

======- APPLICATION
WinterPave® is best suited for
installation in busy intersections,
on winding roads and on

Pily SEr@ets. = sssannensennnes

Optimum Temparature Ra
Anti-lcing and Eventual Limited Delcing

Tranaition Temperature
15 Antl-icing Only

Out of Effsctive Tomperature Rango
Ho Effest - Use Alternate Sclutions

antl-freeze B =

WinterPave® @ range
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Un proiect intocmit acum 10 ani, inceput si neterminat inca

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

0 ,gandire filozoficd profunda*..

Intr-un larg comentariu asupra poeziilor eminesciene, poeta
Elena Liliana Popescu ardta cd acestea sunt exprimate prin ,Cuvinte
simple la prima vedere, (ce) ascund un inteles de o mare adancime,
pe care cititorul il poate deslusi daca este dispus sd mediteze asupra
lor prin citiri repetate.....” (1) .,Pe cdnd nu era moarte, nimic ne-
muritor, /Nici samburul luminii de viata datitor,/Nu era azi
nici méine, nici ieri, nici totdeauna,/Caci unul erau toate si
totul erau una;/Pe ciand pamantul, cerul, vazduhul, lumea
toatd/Erau din randul celor ce n-au fost niciodatd” (,Ruga-
ciunea unui dac”). Trebuie s3 citesti si iar sa citesti cele sase ver-
suri pentru a deslusi profunzimea filozofica a gandirii poetului.

Dacé in cele din urméa ajungem, in felul fiecaruia dintre nof, sa
intelegem filozofia lui Eminescu, raman totusi de neinteles anumite
filozofii si judecati ale unor pamanteni de-ai nostri care nu se ba-
zeazd pe chestiuni abstracte, ci pe elemente reale, ,pipaibile”, exis-
tente; dupd judecati minutioase si aprofundate, pdméntenii respec-
tivi iau in final hotdrari care uimesc pe cei din jur.

Un astfel de exemplu, de neinfeles pentru noi muritorii, este si
iesirea Autostrazii Bucuresti-Ploiesti din Bucuresti. Probabil cd au-
torii proiectului au ,studiat si filozofat”, cu ,mare atentie”, situatiile
favorabile pe care le oferd reteaua stradala a Bucurestiului, de au
ajuns la concluzia c8 Autostrada spre Ploiesti trebuie sd porneasca
dintr-o stradd [dturalnicd a municipiului Bucuresti, in prelungirea
altei strdzi ,f3rd sperante in viitor”, astfel incdt sd se faca accese
anevoioase in interiorul orasului, dar posibile prin zonele periferice
din Nord-Vest, Nord si Nord-Est ale acestuia.

R ugim cititorul s3 ing&duie permisiunea de a intra un moment
in istoria orasului Bucuresti, in scopul de a se ardta cum s-a
ajuns s3 se realizeze, acum 183 de ani, cea mai splendida strada din
Capitald, cunoscuta sub denumirea ,SOSEAUA KISELEFF”, prin care
se facea iesirea spre Ploiesti, ca fiind o comparatie cu ceea ce se con-
struieste in zilele noastre si anume, asa cum s-a mai aratat, o asa-
zisd Autostrada, tot pentru iesirea din Bucuresti spre Ploiesti, pe
baza unui proiect studiat, avizat si aprobat ,in alte vremuri”,
mai exact cu circa zece ani in urma.

Bucurestiul de mai bine de un secol si jumatate in urma

Acele timpuri, foarte pe scurt, si cum s-a creat .. Strada cea mai
frumoaséa a Capitalei, Soseaua Kiseleff":

Jin jurul anilor 1830, Bucurestiul era un oras sdrac, neavénd,
inainte de punerea in aplicare a Regulamentului Organic, venituri pro-
prii. El era subordonat Eforiei podurilor, dependente de visteria tarii,
care suporta toate cheltuielile de edilitare publica. Orasul nu avea nici
poduri, calumea, peste garla, nici macar caile principale nu erau pa-

vate cu piatrd, nu avea nici canale, nici apad de baut, nici piete ali-
mentare, doar cdteva strdzi principale erau pavate, ca vai de ele, cu
bolovani de piatrd de rdu, fard trotuare; alte cdteva strazi erau pavate
cu tdlpoaie de lemn pe jumétate putrede; (...) canale, tot din lemn,
prin apropiere de Dambovita, si inca vreo cateva poduri, aruncate la
intémplare de-a curmezisul rdului, la fel de putrede (...)" (2)

B

3 -, 2 JCHT i
Podul Mogosoaia, in anul 1874 - actuala Calea Victoriei
(Fotografie de Franz Duschek, 1820-1884)

O imagine si mai reala a Bucurestiului din anii 1830-1840 este
redatd de Ion Marin Sadoveanu in romanul ,Sfarsit de veac in
Bucuresti™: ,(...) din capdtul de 1dngd apd al podului Mogosoaiei, (...)
pe malurile Ddmbovitei, (...) cdrutele venite de cu noapte in oras po-
posiserd, Un fel de tdrg se ingirase in stradd printre paie risipite,
aducdnd un miros de sat, in care cosuri cu oud usoare si limpezi, doniti
cu bradul din care erau fdcute incd ud si verde, scoarte cu tesaturd as-
pré si b3t&toare la ochi se intindeau printre pagii caldtorului, ca o piata
ce nu incdpea in Piata Mare (...). Pe dreapta si pe stdnga erau numai
mérfuri; din ele se umpleau cu varf cogurile oltenilor, ce porneau apoi
pe strézi, cu gura mare, plescaind de pietre talpile goale.” (4)

.. Nu pentru inaltarea unei statui, ci pentru o lucrare de
folos obstesc”

Referitor |a strézile, parcurile si gradinile din vechiul Bucuresti,
iata ce ne prezinta intr-o . mica istorie sentimentala” Domnul doc-
tor Alexandru Popescu cu subtitlu ,Strada cea mai frumoasa a
capitalei”.

«Desi, la inceputul secolului XIX, Bucurestii puteau fi considerali
un ,oras verde” datoritd faptului c& aproape fiecare casd avea in curte
cativa pomi, iar in fatd - ronduri cu flori, in jurul Capitalei fiind un ade-
varat bréu de paduri, gradini si vii, singura gradind amenajata era aceea
din Dealul Mitropoliei. Pentru aer curat se fesea in padurea Baneasa.
La aceast3 situatie contribuia si faptul cd orasul era sirac, neexistand
fonduri pentru amenajarea unor parcuri de mari dimensiuni.
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Cel care, pe langa alte initiative edilitare, si-a propus
sa remedieze aceasta situatie a fost contele general Pavel
Dmitrievici Kiseleff (1788-1872), una din cele mai fericite ,, ex-
ceptii” ale unei personalititi ruse, a carui activitate poate fi
consideratd ca pozitiva in Tarile Roméne. In calitate de con-
ducator al administratiei militare rusesti a acestora, a con-
tribuit la reorganizarea administrativi a Tdrilor Romane si la
intocmirea Regulamentelor Organice, care, de fapt, au fost
primele Constitutii din istoria Moldovei si Valahiei. Astfel, a pro-
pus sd se introducd in Regulamentul Organic si prevederi referitoare
la infrumusetarea orasului, printre care si o grading ,la capul Podului
Mogosoaei”. De asemenea, el a solicitat ca fondurile alocate pen-
tru ridicarea unei statui a sa sa fie folosite in acest scop: ,,Va
rog cu stiruinti s3 intrebuintati sumele votate, nu pentru
indltarea uneij statui (a lui Kiseleff n.a.), ci pentru o lucrare de
folos obstesc. O fantand, un pod, o sosea sau orice lucrare
folositoare ar fi un monument pe care l-as primi cu recunos-
tintd, in deplina-mi credintd cd acesti buni Romani se vor fo-
losi de dansul si-si vor aduce aminte, prin folosul insusi de
care va fi”. (3)

Dupé ce, in ofisul 611 din 14 august 1843, adresat Sfatului Ad-
ministratiei de cdtre George D. Bibescu, se ardta ca Excelenta Sa
(contele Kiseleff), dupa expresiile de multumire, sustinuse «cd o
asemenea cinste ne cuvenindu-se celor vii, mai placut monument ar
fi Ex. Sale, cdnd acea sumd s'ar intrebuinta pentru vreo alta lucrare
de folos obstesc...» continua dispunand: «poruncim Sfatului ca suma
de 15.000 galbeni, hotdréti de cdtre Obsteasca Adunare pentru ridi-
carea acestui monument, sd se intrebuinteze pentru aducerea cisme-
lelor in Capitald, oprindu-se lei cinci zeci de mii pentru dregerea si
infrumusetarea soselei Kiseleff, pentru a cdrei statornica tinere in
bund stare, Noi vom hotéri deosebit fond anual». (2)

Definitivarea proiectului s-a realizat in timpul lui Gheorghe
Bibescu (1804 - 1873), domnitor in Tara Romaneasca (1843-1848),
lucrarea fiind incredintata inginerului horticultor Karl Withelm
Mayer, care contribuise si la infrumusetarea Vienei, iar gradi-
nar a fost Frantz Harer. (3) _

JAranjarea soselei si transformarea ei intr-o gradind s-a facut
destul de repede, in asa fel incat, in 1845, toate lucrarile de amena-
jare erau terminate. Copacii fusesera rasaditi, boschetele aranjate si
soseaua transformatd intr-o grading care, desi nu era definitivata,
era bine conturatd si avea un aspect placut. De-a lungul anilor, i s-au
adus succesiv fmbundatatiri, «care au adus’o in starea in care se ga-
seste azi», pe vremea cand scria N. D. Popescu (1915), si chiar de
atunci primi numele de gradina Kiseleff. Aceastd botezare s'a sdvarsit
cu doi ani mai inainte de des&vérsirea ei, printr-o serbare fastuoasa,
ce avu loc cu mare pompd, la fata locului, in ziua de 29 iunie anul
1844, cu ocazia serbdrei zilei onomastice a fostului deplin imputernicit
Presedinte al Principatelor. Acea zi fu sdrbatoritd intocmai ca o ser-
bare nationald, cu petreceri publice, mese boeregti si populare, ilu-
minatii si focuri de artifitie". (2)

LGrédina nu a ramas in forma ei primitiva, dupd cum spuneam si
mai inainte, nici la intinderea de 150 de stdnjeni pe care i-a avut
initial. Ea s-a extins, in vremea in care relata autorul citat, «padnd la
rondul al doilea si s'a inconjurat de pe ambele laturi de cte doud rén-
duri de tei stufosi, la spatele carora s’au cladit vile frumoase...» Dupa
ce s'a terminat aceastd a doua sosea, prin ea s‘a unit cu bariera
Heréastréului si cu soseaua spre Targoviste, cu o sosea noud, pentru
ca s& pue grédina la addpost de circulatia zilnicd a carelor gi carutelor
de transport @ materialelor si a proviziunilor. Apoi, pe la 1859, s'a in-
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ceput terminarea si ornarea cu un impatrit sir de arbori a soselei
a treia, care a unit rondul al doilea cu al treilea; rond croit drept in
marginea pddurei de la Bdneasa. Aceasta portiune noud a soselei
Kiseleff, s'a unit mai apoi cu soseaua nationald ce duce de la Bucuresti
la Ploiesti si Predeal". (2)

Soseaua Kiseleff

Prelungire de autostrada spre Ploiesti, dupa 183 de ani,
adica in zilele noastre

Sa privim o parte din reteaua stradala radiala a municipiu-
lui Bucuresti, care ar fi putut sa fie prelungita, ca Autostrada,
spre Ploiesti.

La inceputul acestei prezentdri se ardta ca ajungi chiar s intelegi
si géndurile complicate, profund filozofice, ale poetului nostru nepe-
reche, Eminescu, dar nu’poti sd intelegi cum de pot fi luate hotarari
total nepotrivite, in situatiile in care realitdtile ofera (pacat ca nu si
vorbesc) solutiile tehnice cele mai adecvate, cum se mai spune in
popor, ,care iti sar in ochi”.

Strazile principale radiale, cu directiile din interiorul municipiului
Bucuresti spre Ploiesti, dupa cum se stie, sunt:  Calea Grivitei, b-dul
Bucurestii Noi, Soseaua Bucuresti-Targoviste, adica D.N.1A; sau b-dul
Ion Mihalache, care porneste din Piata Victoriei si se continua cu Calea
Grivitei, adica tot cu D.N.1A;  Calea Grivitei, Soseaua Chitilei, adica pe
D.N.7, pdnd la Calea feratd Bucuresti-Ploiesti, de unde se schimba di-
rectia spre Ploiesti (ca si Calea feratd); » Soseaua Kiseleff, care por-
neste tot din Piata Victoriei, Soseaua Bucuregti-Ploiesti, adicd D.N.1;

Pentru a intari afirmatia cad o Autostrada, cum ar fi in cazul de
fata, este indicat sa fie in” prelungirea unui bulevard din interiorul
orasului, se mentioneaza ca si celelalte doud autostrazi si anume Al,
Bucuresti-Pitesti si A2, Bucuresti-Constanta, sunt in prelungirea a
doua mari bulevarde radiale si anume a Bulevardelor Iuliu Maniu si
Thedor Pallady. Acesta din urma porneste chiar din inima orasului,
avand legdturd directd cu B-dul Unirii, prin B-dul Burebista (din Piata
Alba iulia).

Este de prisos sa se mai arate ca pentru a se descongestiona trafi-
cul de pe Autostrada Al, la intrarea-iesirea in si din Bucuresti, pe
B-dul Iuliu Maniu, se poa‘te lua in considerare B-dul Timisoara, care
si acesta este o prelungire din interiorul orasului.

Si atunci, origicine isi poate pune intrebarea fireascad: Autostrada
A3, Bucuresti-Ploiesti, in prelungirea carui bulevard important al mu-
nicipiului Bucuresti, care porneste, din interiorul orasului, ar putea fi?

Se considera cd, daca s-ar fi facut o analizd putin mai atentd, la
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aceastd intrebare s-ar fi putut raspunde: in prelungirea Bulevardului
Caii Grivita si Soselei Chitila, asa cum se indreapta spre Ploiesti si
Calea Ferata sau in prelungirea Caii Grivita si B-dului Bucurestii Noi,

Deci, s-ar fi putut face o afirmatie logica, dar acum este
mult prea tarziu, fiindca hotararea de unde incepe Autostrada
Bucuregti-Ploiesti, adicd de undeva dintr-o strada situata la
periferie, fird nicio legatura cu interiorul municipiului, sau mai
exact a metropolei europene, a fost luata acum zece ani: Au-
tostrada A3 este deja executatd, incepand de la km 34325, ce a mai
ramas de executat, intre km 04000 si km 3+325, de-abia in aceste
zile urmeaza sa inceapd executia. Regrete postume!

Acum, ce-i de facut?

Vorba unui filozof revolutionar: ,un pas inainte si doi pasi
inapoi”. Cum s-ar spune, se mai poate face ceva cu acel ,un pas
inainte”, dar urmeaza, evident cei ,doi pasi Inapoi”, care inseamna
imbulzeald, inghesuiald de autovehicule sau, mai tehnic spus, blo-
caje ale traficului infrumusetate cu .toti sfintii din calendarul
ortodox” (deoarece avem si astfel de conducatori auto sau pasageri)
sau cu alte ,expresii alese”, unele chiar si in limbi straine.

JPasul Inainte”, constd in ins3si realizarea intrarii-iesirii Autostrazii
in si din Bucuresti, insd cei ,doi pasi inapoi” constau, dupa cum spu-
neam, in blocarea traficului la diverse intersectii rutiere la asa-zisa
intrare in Bucuresti, cum ar fi la intersectia cu strada Petricani, apoi
cu Soseaua Fabrica de Glucozd, care, la randul ei, se intersecteaza cu
strada Barbu Vacarescu, iar de aici, ori mergi spre Soseaua Pipera,
unde te blochezi din nou, sub Pasajul care nu de mult este dat in ex-
ploatare; aici trebuie sa te decizi dacd mergi inainte, spre pasajul
Baneasa de pe D.N.1 sau la stdnga, cu cedeaza trecerea, spre strada
N. Caranfil, unde incerci s3 intri, tot la stanga, spre B-dul Aviatorilor,
prin spatele Ambasadei Chinei. De retinut ca toate intersectiile sunt
la nivel, in ,T" sau dublu ,T", exact ceea ce este contraindicat.

Referindu-ne tot la ,cei doi pasi inapoi”, din Soseaua Fabrica de
Glucozd, in intersectia la nivel tot in dublu , T” semaforizatd, se poate
face viraj la sténga (atentie, nu pe culoarea rosie) pe strada Barbu
Vacérescu, de unde se poate ajunge, tot asa, ,cu mare ugurintd”, la
intersectia cu B-dul Lacul Tei (in spatele Circului de Stat) si, mai de-
parte, la intersectia (care si aceasta este in dublu ,T" cu semafoare)
cu Soseaua Stefan cel Mare, denumitd Tunari (si aici, alt prapad).

Dar, mai existd o posibilitate, cu semnificatia de ,doi pasi inapoi”,
deoarece Soseaua Fabrica de Glucoza prelungita intersecteazd, tot la
nivel si tot cu semafoare, calea Floreasca, de unde poti ajunge in So-
seaua Stefan cel Mare; ce sd mai spunem si de aceasta intersectie
rutiera, unde debuseaza un trafic intens unidirectional, de pe
Str. Polona (si aici cu sfinti si expresii .civilizate”).

O altd posibilitate ar fi ca, din intersectia rutiera la nivel in dublu
L T" a Autostrdzii cu str. Petricani, sa se facd viraj la sténga, pentru a
se ajunge in B-dul Lacul Tei; de aici, mai este de mers pana in inte-
riorul municipiului, dar prezintd interes acest Bulevard, deoarece, Ja
nr. 124, este situatd Facultatea de ,,Cai Ferate, Drumuri si Poduri”,
unde cei care nu au cunostintele necesare privind Autostrazile si nu
numai, pot urma cursuri cu o duratd de patru ani (inainte erau cinci
ani), cu mentiunea cd se pot sustine si doctorate pentru a deveni
doctor si nu ,dottore”!

Dupa cum se constata, pentru a intra de pe Autostrada A3,
dinspre Ploiesti in Bucuresti sau pentru a iesi spre Ploiesti din
Bucuresti, trebuie sa treci printr-o serie de ,hatisuri”, care,
dupd cum s-a aratat, nu sunt altceva decat intersectii rutiere
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la nivel, in dublu ,, T” semaforizate, adica intersectii cu puncte
de conflict, conducadtorii auto fiind nevoiti s3 faca ,,cozi” pe
sute si sute de metri (ne ferim sa pronuntam kilometri) de la
un semafor la altul.

Cum s-ar zice, facem de la Ploiesti pana la celebra strada Pe-
tricani de la marginea municipiului circa jumatate de ord, iar de
aici pana undeva, prin interiorul orasului, o ord; strada Petricani este
un fel de ,umbrela”, care distribuie traficul pe artere rutiere latural-
nice si nu permite ca acesta sa patrunda direct Tn interiorul munici-
piului, fara ,hatisuri”.

S-ar putea face afirmatia ca intersectiile rutiere la nivel sunt provi-
zorii si ¢, in viitorul apropiat, vor fi transformate in Noduri rutiere. Se
poate asa ceva? S-au facut studii pe aceasta tema (studii cu solutii
tehnice clare, nu mézgaleli cu carioca, adica suprafete pogate)? Or fi
fost ficute aga-zise PUZ-uri, dar deocamdata se spune doar atat, cd
Soseaua Fabrica de Glucoza se va largi la 4 (patru) benzi de circulatie.
Si de ce la patru si nu la 6 (sase) benzi, cat are asa-zisa Autostrada,
astfel incat aceasta sd poata fi prelungitd peste Lacul Floreasca?

Este foarte clar cd@ Nodurile rutiere nu pot fi realizate decat prin
demoldri masive ale constructiilor existente si de aici rezultd cd, in
cele din urma, vor raméne tot intersectii rutiere la nivel, cu
puncte de conflict.

Totusi, sa nu uitam ca Bucurestiul este Capitala Romaniei!

Din cele aratate pand acum, cu referire la intersectiile rutiere si
modul de tratare a acestora, rezultd cad parca ar fi vorba de o locali-
tate rurald, in care localnicii isi desfasoara viata intr-un mediu patri-
arhal, cu aspecte de la tara, cam dupa cum descrie Toparceanu: ,Cand
te duci pe drumul mare, la plimbare, este praf de nu te vezi; trec mis-
cdnd domol din coadd, spre livada, ale satului cirezi”. Nu, nu este vor-
ba de o localitate oarecare, rurald, cu drumuri de tard care se intersec-
teazd in dublu , T, pe care circulad carute sau trec vitele de la pascut,
cum ar fi localitatile Popricanii din Deal sau Giubega, este vorba de
Capitala Romaniei, adica de o Capitala Europeand, care se mai poate
numi, dupd cum se doreste din ce in ce mai mult, si Metropola.

in consecintd, pentru a ne situa la cerintele europene, lucrurile
trebuie privite din alt unghi: sa transformam asa-zisa Autostrada
intr-un Bulevard al secolului XXI, cu pretentii mult mai mari
decat bulevardul din secolul XIX - Soseaua Kiseleff. Aici, cei
mai renumiti arhitecti ai Romaniei trebuie sa participle la re-
alizarea celui mai faimos BULEVARD de intrare in Bucuresti,
dinspre Vestul, Nordul si Estul acestei TARI CARPATINE si a
EUROPEI, denumit ROMANIA.

Nu se dezvoltd ideea ce armeazd, ci doar se face o expunere in
cateva cuvinte si anume cd Soseaua Fabrica de Glucozd s-ar putea
prelungi pana in B-dul Beijng, pentru realizarea unei legaturi rutiere
cu B-dul Aviatorilor. Nu numai atat, prelungirea trebuie sa cuprinda
lucrdri cu o arhitecturd deosebita, unicat, care sa intregeasca frumu-
setea zonei, fiind vorba de traversarea Lacului Floreasca; arhitectii
de astdzi ar fi pusi in situatia de a concura cu inginerul peisagist Karl
Wilhelm Mayer si cu gradinarul Frantz Harer, care au dat farmecul
Soselei Kiseleff si a gradinii Cismigiu acum 183 de ani, cu atat mai
mult cu cat noua arterd rutiera traverseaza un frumos lac al Capitalei.
Intersectiile la nivel vor fi inlocuite cu un NOD RUTIER complex, pe
care inginerii nostri il vor gandi cu o structura supla, ca si cum ar face
parte din peisagistica zonei traversate.

Un astfel de peisaj al secolului XXI, realizat de arhitectii si inginerii
de azi ai Romaniei, nu este acceptat de urmasii Dacilor?!
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Ce ar mai trebui, acum, facut

Asa cum s-a mai aratat, aceastd noua arterd rutierd de iesire si de
intrare din si in municipiul Bucuresti, spre si dinspre Ploiesti, care va
fi datd in exploatare peste circa un an, dupd cum este proiectata, nu
va fi nici Bulevard si nici Autostradd, deoarece va avea numai trei
benzi de circulatie pe sens si atat, nimic altceva. Cele doua cai unidi-
rectionale de 10,50 m vor fi despartite de o zona verde de 3,00 m, in
partile laterale prevdzandu-se acostamente din pamant de 2,00 m.

V& vine a crede ca un astfel de obiectiv de investitie poate sa aiba
denumirea de Autostrada? Da, asa se cheama, ,Autostradd”; unii o
mai denumesc si ,Autostrada Urbana!” De necrezut, dar este!

Un bulevard este definit ca fiind o ,stradad de Categoria I, cu sase
benzi de circulatie”, cu trotuare si pistd de biciclisti. Ceea ce este evi-
dent cd, intre cdile unidirectionale, strdzile colectoare, trotuare si pis-
tele de biciclisti trebuie sa fie perdele de arbori, arbusti, spatii verzi
etc. In cazul de fatd, asa-zisa Autostrad este o arterd rutiers de ma-
re vitezd - 100 km/h - motiv pentru care aceasta trebuie marginita de
strézi colectoare pentru preluarea traficului local. Dupa cum s-a ara-
tat mai inainte, nici vorba de asa ceva: nici strazi colectoare, nici tro-
tuare, nici pistd de biciclisti si nici perdele de arbori si spatii verzi,
absolut nimic!

Pe de altad parte, o Autostrada trebuie sa aiba benzile de circulatie
de 3,75 m si nu de 3,50 m; nu mai vorbim de faptul cd, dupa cum stie
tot omul, Autostrada are si benzi laterale de urgenta de 2,50 m
latime fiecare si multe, multe alte conditii impuse de Normativul PD
162/ 2002, pentru a se asigura o deplind sigurantd rutierd si confortul
calatorilor, Ca atare, o astfel de artera rutierd cu caracteristici ne-
cunoscute in Europa, adica numai cu trei benzi de circulatie
intr-un sens si trei benzi in sens invers, poate fi data in ex-
ploatare? Suntem in Metropola Bucuresti si orasul Voluntari si atunci,
traficul local pe unde se va desfasura? Dar pietonii si biciclistii? (unii ar
putea spune: pot sa meargd si pe aldturi §i sa facd o carare din pa-
mant, una de dus, alta de intors, ca la tara merge!) Vor fi pietoni si
biciclisti morti, pentru ¢& nu au pe unde circula, decat numai pe partea
carosabild. Std cineva sd-i opreasca? Se pun indicatoare? Ei i?!

Trebuie sa se inteleag3, cele doua cai unidirectionale, mar-
ginite de acostamente din pAdmaént, nu se desfiasoara in Campia
Birdganului, ci pe teritoriul municipiului Bucuresti, intre km
0+000 - km 1+610 si, in continuare, pana la km 3+325, pe te-
ritoriul orasului Voluntari. Si atunci este firesc, fara sa mai fa-
cem ,filozofii profunde”, ca cele trei benzi de circulatie de dus
si trei de intors trebuie date in circulatie odata cu strazile colec-
toare, trotuare si piste de biciclisti. Asa-zisa Autostrada de iesire
din Bucuresti, dupa cum s-a mai mentionat, a fost gandita si ,batuta
in cuie” acum zece ani. Au fost facute exproprieri si s-au preva-
zut garduri laterale pentru a nu intra iepurii si alte animale sal-
batice pe partea carosabild, parcd am fi, dupd cum spuneam, in Ba-
régan si nu in intravilanele municipiului Bucuresti si ale orasului Volun-
tari! in concluzie, pentru a avea un rol de BULEVARD de mare viteza,
nici acum nu-i prea tarziu, sa se faca lucrarile strict necesare!

Ar mai fi ceva fara logica

Cand vor aparea VICTIMELE OMENESTI PE ACEASTA CELEBRA ,AU-
TOSTRADA” (se vorbeste, dupd cum spuneam, c3 ar fi si urbana!), vor
incepe prin ziare si pe canalele televiziunilor comentarii de tip d&m-
bovitean, cdutdndu-se impricinatii.... $i, cu mare graba, se vor prinde
in planurile de investitii lucrarile prioritare, asa cum s-a aratat mai
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fnainte, printre care si strazile colectoare ale traficului local. Si,
cum accesele la noua ,Autostrada/Bulevard” se vor face in mod , disci-
plinat”, prin Noduri rutiere, iar se intreabd romanul: de ce a fost facut
sensul giratoriu, amplasat ca o ,.placinta”, pe artera rutiera no-
ua de mare viteza, de 100 km/h (asa scrie in Caietul de sarcini),
pentru a se realiza legdtura cu strada Gherghitei, cand, n realitate,
chiar aceastd strada pe un anumit sector, are rol de stradd colectoare,
cu acces la noua arterd printr-un Nod rutier? De ce?! Pentru a se mari
costurile la Lucrarea de baza (Autostrada), prin: ridicarea partilor
carosabile la cote de nivel superioare celor normale, executarea sen-
sului giratoriu, executarea podului peste Valea Saulei la cote de nivel
mult mai inalte decat cele normale. Nu-i asa? ,Frumoasa gandire”!

Toate aceste probleme pot fi rezolvate acum, pentru a evi-
ta ca banii sa fie , aruncati pe fereastra”, adica executarea
strazilor colectoare, scoaterea sensului giratoriu, coborirea
liniei rosii prin rectificarea acesteia si, in consecinta, micso-
rarea indltimii podului. Dar ai cu cine sa discuti??!!

Acum zece ani

Cum ar fi stat lucrurile daca, acum zece ani, s-ar fi intocmit un
Studiu de fezabilitate la care sa fi fost antrenate si Primariile mu-
nicipiului (metropolei) Bucuresti si a Orasului Voluntari, cu arhitecti de
valoare, astfel ca sa se faca lucrari precum celebra Sosea Kiseleff si
mai ales ce ar fi fost dacd Autostrada spre Ploiesti ar fi fost in pre-
lungirea Caii Grivita - Bucurestii Noi sau Chitila? Inspiratia o da chiar
Calea Feratd care se indreapta spre Ploiesti, tot dupa ce iese din Chi-
tila. Ce ar fi fost? Autostrada ar fi iesit din interiorul municipiului si
nu dintr-o strada periferica. Traficul greu, fireste, poate fi dirijat pe
«inele” sau strazi |3turalnice, dar traficul usor se impune sa pdtrunda
direct in interiorul municipiului si, pe mdsura ce patrunde, s se poatd
indrepta catre directiile necesare, dupé cum se distribuie traficul gi in
cazul autostrazilor Al si A2. )

Este foarte adevarat ca si despre traficul din interiorul municipiului
se poate vorbi ,,tot cu naduf”. Iar noi care credeam, nu de mult, in-
tr-o ,Autostrads suspendatd”! Ce vise frumoase!!! Hai s& ne trezim!!!

Ce spune Nicolae lorga?

LBucurestii sunt o creatie a natiunii noastre, sunt originalitatea
noastrd, sunt tot ce am fost in stare sd facem (...) Bucurestiul a ajuns
ca, prin proprie vitalitate, s& se impuna ca o capitald unics, asupra
céreia s-a revarsat grija atentd a unor mari oameni pe care insd nu
i-am inteles deplin pentru a li se ardta recunostinta cuvenita”.

De retinut: ,, (...) s-a reVarsat grija atentad a unor mari oameni (...)"

fntrebare cu un raspuns prompt: in zilele noastre nu mai sunt ast-
fel de mari oameni? Sunt, insd cu denumirea ,academica” de , dottore”.

Si totusi, nu ar putea fi actualul Primar General ? De ce nu?
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Wirtgen Group

Wirtgen - Reabilitare in timp record
pe Aeroportul Frankfurt/Main

Fraport AG, operator al aeroportului din Frankfurt, reinnoieste
suprafata pistelor odatd la sapte ani, inclusiv pista centrald, cea mai
frecvent utilizatd. Proiectul extrem de complex, care includea reabili-
tarea pistei centrale, lunga de 4 km si latd de 60 de m, a fost atribuita
Wirtgen Group, cunoscut pentru echipamentele sale fiabile si per-
formante.

Din cauza termenului de lucru foarte scurt, constructorul principal,
Heitkamp Erd- und StraBenbau GmbH, a avut la dispozitie doar
60 de ore pentru a realiza o asfaltare completd de calitate. in total,
au fost procesate 20.000 de tone de material.

Patru freze Wirtgen, performanta nelimitata

Pentru a realiza o frezare cat mai rapidd a pistelor, au fost puse
la lucru patru freze Wirtgen de mari dimensiuni, cu I&timi de frezare
de 2 s5i 2,2 m, modelele W 250i, W 210i si W 2200, concepute de spe-
cialistii Wirtgen pentru a furniza putere si performanta continue.

Cu o putere de 3.500 PS / 3.452 CP (2,600 kW), aceste utilaje
ultraperformante au frezat 80.000 m2 de asfalt pe o portiune cu
o lungime de 2,6 km si o I&time de 31 m, la 0 adancime de 5 cm. In-
treaga operatiune de frezare, inclusiv curdtarea suprafetei, a fost
realizatd in doar 19 ore. Pentru a minimiza timpii de lucru, pe san-
tierul de lucru a fost instalat un depozit intermediar pentru materialul
frezat.

WIDRIVE Si Dual Engine, pentru mai multa putere

Problema furnizarii de apé la fata locului a fost rezolvata cu aju-
torul sistemului de management al echipamentelor WIDRIVE, ca-
re si-a dovedit eficienta pe deplin. Acesta monitorizeaza si controlea-
z& nu doar tamburul de frezare si conveiorul, ci si sistemul de ali-
mentare cu apd. Spre exemplu, WIDRIVE opreste automat alimen-
tarea cu apd, atunci cdnd tamburul de frezare este coborét in pozitia
de lucru, sau cdnd freza este opritd. Toate aceste functii reduc sem-
nificativ consumul de apa si fac intregul proces de frezare mult mai
eficient.

Frezele W 210i si W 250i au capacitatea de a atinge nivele de
frezare foarte ridicate si datoritd celor doua motoare diesel separate
montate in “compartimente silentioase” care le izoleaza de vibratii si
de zgomote. In plus, datoritd WIDRIVE, aceste echipamente utilizeazd
energia in mod eficient, protejand mediul.

'—_ IATIA =
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Asfaltare in timp recbrd cu ut'ilaje Vogele

Imediat dupé ce frezele si-au terminat treaba, iar suprafata a fost
curitatd, un strat de adeziv a fost aplicat ca baza pentru noua imbra-
cdminte de asfalt. Asfaltarea propriu-zisa a fost realizata apoi in timp
record, pe parcursul a doud ture de lucru, intre orele 5.00 dupd-amia-
za gi 7.00 dimineata. fn acest fel, cele 35 de camioane implicate in
operatiune au putut furniza cantitatea de asfalt necesard, fard sa fie
blocate din cauza aglomeratiei zilnice de pe aeroport.

in fiecare noapte, echipa Heitkamp a asternut 40.000 m? de as-
falt AC 11 D S bogat in agregate. ,Materialul, cu un continut ridicat
de agregate, oferd o rezistentd foarte mare, din punct de vedere al
sfArdmarii particulelor, un lucru vital pentru aeronave, intrucat par-
ticulele sparte ar putea afecta serios motoarele atat de sensibile ale
acestora. In plus, buctile de cauciuc I3sate de rotile avioanelor pot
fi inldturate foarte usor de pe acest material”, explica inginerul Axel
Konrad, Project Manager pentru Fraport AG.

Patru unitati de asfaltare, formate din finisoare i alimentatoare
Vigele, au asfaltat intreaga suprafatd, la o productivitate totald de
500 t pe ord. Intrucat acuratetea suprafetei era critici pentru opera-
torul aeroportului, inginerul‘ Jérg Pigorsch, sef de santier in cadrul
Heitkamp, a folosit patru alimentatoare Vogele MT 3000-2i de ma-
re performant3, care pot prelua o incdrcdturd de 25 de t de mixtura
dintr-un camion, in doar 60 de secunde. Finisoarele Vogele, doua
SUPER 1800-3is, un SUPER 1900-3i si un SUPER 2100-2i, au asfaltat
suprafagé la o ldtime impresionantd de 31 m.
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Hamm, unica alegere pentru compactare

Patru compactoare Hamm DV 85 au intervenit pe santier in etapa
finala de compactare. Aceste utilaje, cu o greutate operationala de
9 t, oferd o vizibilitate foarte buna, oferind operatorului siguranta n
timpul lucrului, in orice moment. Din cabina panoramica cu ferestre
incorporate in podea, operatorii pot vedea intreaga zona de lucru, dar
si cilindrii.

fn timpul proiectului de pe aeroportul din Frankfurt, a devenit evi-
dent cat de important este ca acestia sa fie bine iluminati. Heitkamp

“‘\ UTiLAJE WIRTGEN GROUP iN ACTIUNE
DINROM.&NIA'

a echipat compactoarele Hamm cu lumini de lucru LED foarte puter-
nice si lumini, ceea ce a crescut nivelul de siguranta si calitatea lu-
crarii pe timpul noptii.

Un alt aspect important al acestor echipamente este functia de
marsarier. Compactoarele Hamm DV 85 oferd operatorului un sprijin
real in timpul lucrului, acestia incetinind sau accelerand automat.
Latimea lor maxima de lucru este de 2,99 m.

(_)_n_cﬂé confirmare Wirtgen Group

Dupa doud zile i trei nopti de lucru intens, seful de santier Jérg
Pigorsch a raportat incheierea cu succes a lucrérii de asfaltare ctre
client: ,fncd o datd, echipamentele produse de Wirtgen Group si-au
dovedit eficienta. Utilizez utilaje de la Wirtgen, Vdgele si Hamm ori de
céte ori avem lucréri ce trebuie realizate in timp record”.

Dupa ce stratul de asfalt a fost asternut, Fraport AG a lucrat la foc
continuu Tncd 12 ore, pentru a finaliza amenajarea pistei centrale,
profitdnd de lucrarea incheiatd pentru a o echipa cu tehnologia LED
de ultima generatie. La ora 5.00 dimineata fix, pista a fost deschisa

traficului.

| Ing. Liliana ALDEA (2 mar. 1962 - 23 oct. 2016)

Astdzi, 26 octom-
brie 2016, am condus
pe ultimul sdu drum
pe una din cele mai
bune colege de la
D.R.D.P. Brasov.

Coincidenta
nu, toti cei care am

5au

cunoscut-o, iubit-o si
apreciat-o ne-am des-
partit de ea chiar in ziua Sf. Dumitru, cel care,
se spune, deschide portile unei noi ierni, pe
care, din pacate, Liliana ALDEA n-a mai apu-
cat-o.

Suntem convinsi cd niciodatd nu este su-
ficient sd evocam viata si realizarile unei co-
lege care, prin dedicatia sa, a fost un exem-
plu de daruire a activitatii pe care a desfasu-
rat-o, fiind un exemplu si un model demn de
urmat.
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Liliana ALDEA s-a ndscut la Brasov, in
data de 2 martie 1962, a absolvit un liceu de
prestigiu din Brasov - ,Andrei Saguna®, iar In
1988, Universitatea Tehnicd Brasov - Facul-
tatea de Mecanica. Si-a inceput activitatea
de inginer stagiar in anul 1989, la Regionala
de Cai Ferate Bragov - Birou Tehnic, ocupén-
du-se cu incheierea si derularea de contracte,
documente ofertare, decontare lucrari, pana
in noiembrie 1995, fncepand cu perioada no-
iembrie 1995 - 1998, a fost inginer la D.R.D.P.
Brasov - Birou investitii, iar din 1998 si pana
in august 2016 a ocupat functia de Sef Ser-
viciu Investitii - D.R.D.P. Brasov. Principalele
obiective urmarite si realizate au fost legate
de activitatea ce a presupus gestionarea tu-
turor investitiilor derulate la nivelul D.R.D.F.
Brasov, pe diferite surse de finantare. A reu-
sit, datoritd experientei sale, sa gestioneze in
conditii optime investitiile, aducandu-si con-

tributia, intr-un mod semnificativ, la dezvol-
tarea retelei de drumuri nationale de pe raza
D.R.D.P. Brasov. A avut capacitatea de coor-

_ donare a personalului si activitatilor, reusind

s& obtind un randament din partea acestora,
a "avut dorinta continud de cunoastere, de
gasire de noi solutii pentru rezolvarea proble-
melor aparute. A fost o persoand activ, loiald
si devotatd D.R.D.P. Brasov, cu un caracter
puternic si, nu in ultimul rénd, o foarte buna
colegd, o sotie, o mama iubitoare si dedicata.
in aceeasi perioads in care si-a desfasurat ac-
tivitatea la D.R.D.P. Brasov, a fost membra a
A.P.D.P. Brasov, participand activ la activitatile
flilialei, dar nu numai. In aceste momente de
mare incdrcdtura sufleteasca ne rugam pen-
tru odihna vesnicad a celei care a fost un om
de o aleasa omenie.

Dumnezeu si o odihneascs in pace!

(Colectivul A.P.D.P. si D.R.D.P. Brasov)
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Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor - Casa Autonoma a Drumurilor

Contract de drumuri (li)

Promulgat cu inaltul Decret Regal nr. 832, din 21 martie 1931 si publlcat in ,,Momtorul Oficial” nr. 67 bis, din 21 martie 1931
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(continuare din numarul trecut)

CONTRACT

CAPITOLUL V
Plati si garantii

ARTICOLUL 23
Locul si monezile de plata

Pl&tile lucrdrilor de executat de cétre Societatea Suedezd vor fi
ficute de Casa Drumurilor sub garantia Statului, la Stockholm, in co-
roane aurite suedeze (o coroand suedeza egal 0.403.2258 gramul de
aur fin), sau in caz de ceziune, chiar in parte a contractului, intr-un
alt loc si intr-o altd moneta bazata pe etalonul aur la alegerea cezio-
narului, facutd in momentul si prin actul de ceziune.

Diferitele monezi de platé se inteleg asa cum ele sunt definite prin
legile monetare in vigoare la data prezentului contract (pentru co-
roana suedezd prin legea din 30 Mai 1875, pentru francul francez prin
legea din 25 Iunie 1928, pentru leul roménesc prin legea din 7 Fevru-
arie 1929), in special in ceeace priveste echivalenta in aur, atat pen-
tru titlu cat si pentru greutate.

ARTICOLUL 24
Agentul financiar

Pi5tile se vor face prin intermediul Societatii Anonime Svede din
Luxemburg, Luxemburg, denumitd in contract Societatea Luxem-
bourgeoise, si ale cirei drepturi si obligatiuni vor fi precizate in con-
tractul special prevazut la paragraful D al art. 27 din prezentul con-
tract.

Statul si Casa Drumurilor vor da, imediat dupd semnarea prezen-
tului contract, mandat irevocabil Societadtii Luxembourgeoise, auto-
rizénd-o s preleve asupra conturifor Casei Drumurilor, in registrele
Societtii Luxembourgeoise si s8 verse Societatii Suedeze sumele
lunare indicate in tabloul prevdzut la art. 28 din prezentul contract
pe mésura exigibilitatii lor, precum si la cererea Societdtii Suedeze,
orice alte sume datorite acesteia in baza prezentului contract, fiind
bineinteles c& aceste din urmd plati nu vor trebui efectuate cat timp
quantumul lor nu a fost fixat fie prin aprobarea Casei Drumurilor, fie
pe cale de arbitraj.

ARTICOLUL 25
Obligatiunile agentului financiar

Societatea Luxembourgeoise s'a obligat fatd de Societatea Sue-
dezd s& verse acesteia din urméa prin prelevari asupra conturilor spe-
ciale ,A numerar” si B obligatiuni” sumele indicate in prezentul con-
tract, conform dispozitiunilor articolelor 24 si 27 din prezentul con-
tract.

fn caz c& disponibilititile uneia din cele doua conturi ar deveni in-
suficiente sau ar fi epuizate, prelevérile se vor face asupra celuilalt
cont, pdnd ce vdrsdmintele de ficut Societdtii Suedeze si prevazute
in primul aliniat al acestui art. 25, vor fi fost efectuate.

ARTICOLUL 26
Termenele de platd

Pidtile pentru pavajul permanent bituminos si semi-permanent
vor avea loc lunar in dousprezecimi din quantumul anual, aga cum se
prevede la art. 28 din prezentul contract.

Ele vor fi efectuate cel mai tarziu in a zecea zi a fiecarei luni, la
creditul Societatii Suedeze la Stockholms Enskilda Bank.

Prima platd va avea loc, cel mai tarziu, in a zecea zi a lunei ur-
métoare lunei in care s'au inceput lucrarile primului an.

in timpul acestui prim an, quantumul anual va fi impértit prin
numdrul de luni ce mai ramédne pand la sfarsitul anului.

In caz de intérzierea varsdmintelor in numerar, cari in baza art.
24 si 27 din prezentul contract trebuiesc facute Societdtii Luxem-
bourgeoise, partile roménesti vor plti dobdnzi moratorii egale cu cele
percepute de Banca Nationald a Roméniei, denumitd in contract
Banca Nationald, la avansurile asupra titlurifor publice si aceasta din
ziua scadentei pand in ziua platii efective, inclusiv aceasta zi. Daca cu
ocaziunea receptiunii provizorii din luna August a fiecdrui an, cu ex-
ceptia primului an se constata c& Societatea Suedeza a pavat cu pavaj
permanent bituminos si imbrdcat cu pavaj semi-permanent o supra-
fatd mai micd de cat 75% din suprafata care ar fi trebuit pavata si im-
brécatd la 1 August, in baza programului prevazut la art. 3 din pre-
zentul contract, varsdmintele lunare catre Societatea Lnxembour-
geoise, prin debitul contului special la Banca Nationald, prevazute la
alin. 3 al partii 2 a paragrafului B, II al art. 27 din prezentul contract,
si platile lunare ale Societdtii Luxembourgeoise citre Societatea Sue-
deza, vor fi aménate pdnd ce totalitatea lucrarilor ce trebuiau execu-
tate pana la 1 August vor fi fost executate.

De indats ce se va constata, cu ocazia unei receptiuni provizorii
ulterioare, c& sus zisele lucrari au fost executate, toate varsamintele
si toate platile amanate vor fi numaidecét efectuate si varsdmintele
si plétile urmdétoare vor avea loc asa cum se prevede in prezentul con-
tract. '

Pidtile ce nu sunt prevazute in prezentul articol se vor face con-
form dispozitiunilor speciale ale acestui contract.

ARTICOLUL 27
Modalititile si garantiile platilor

in ce priveste modalitatile si garantiile piatilor de efectuat de catre
Stat si Casa Drumurilor citre Societatea Suedezd sau invers, se vor
aplica urmdatoarele dispoziliuni:

A. Modalititile de platd

Piitile ce urmeazd a fi ficute de partile romanesti, in baza prezen-

OCTOMBRIE 2016 I




! : ASOCIATIA | =

mu&'turg ANUL XXV PROFESIONALA |
oduri DE DRUMURI S/ PODURI |

P MR ) DIN$ROMANI.¢\ :/

tului contract, vor fi efectuate in obligatiuni si in numerar, conform
dispozitiunilor de mai jos:

a) Vor fi facute in obligatiuni 56,67% din toate platile datorite de
partile roméanesti pentru toate lucrérile de pavaj permanent sau de
imbracaminte semi-permanents prevazuta in prezentul contract, ori-
care ar fi procedeul intrebuintat pentru mentionatele pavaje, cu ex-
ceptia doar a primului an in care numai 50% din aceste plati se vor
face in obligatiuni;

b) Vor fi facute in numerar platile de mai jos:

1. 43,33% din toate plétile datorite de pértile romanesti pentru
toate lucrarile de pavaj permanent si de imbracaminte semi-perma-
nenta, prevazute in prezentul contract, cu exceptia primului an in care
50% din acele plati se vor face in numerar.

2. Totalitatea platilor lucrarilor accesorii precizate in art. 2, par. c,
din prezentul contract.

3. Totalitatea tuturor celorlalte sume ce puteau fi puse in sarcina
partilor roméanesti, conform prezentului contract, cu titlu de interese
moratorii, cheltueli de proces, cumpdardri de materiale, daune-inte-
rese, in caz de reziliere, sau indemnitati provenind din modificarea
sau abrogarea legilor si requlamentelor azi in vigoare.

B. Provenienta si transferurile de fonduri

I. Pentru a face fatd platilor datorite in obligatiuni, partile roméa-
nesti vor varsa, prin intermediul Bancii Nationale, in insdsi ziua platii
pretului de cumpdrare a obligatiunilor privilegiate 1931, sau, dacd
prezentul contract nu a fost ratificat la acea data, in insasi ziua rati-
ficarii, in numele Casei Drumurilor la Societatea Luxembourgeoise, in
creditul unui cont special ,B", denumit mai jos, contul ,8 obligatiuni”,
produsul net al quantumuiui obligatiunilor privilegiate 1931, subscrise
de zisa Societatea Luxembourgeoise, conform contractului prevazut
la paragraful D din prezentul articol.

Produsul net mai sus rnentionat va fi blocat in contul ,,B obligati-
uni” si va servi de contra-partida platilor in obligatiuni datorite de p&r-
file romanesti i cari urmeaza a fi facute Societdtii Suedeze prin inter-
mediul Societdtii Luxembourgeoise, care va debita cu ele contul ,B
obligatiuni”;

In caz cd inainte de expirarea prezentului contract Statul insusi va
emite un imprumut international sau daca Casa Monopolurilor sau o
altd Casd Autonomé autorizatd de a emite obligatiuni garantate de
Stat ar proceda la o noud emisiune internationald de obligatiuni pri-
vilegiate, o parte din aceasta emisiune, eventual necesard pentru
asigurarea platilor, raméndnd a mai fi facute cu obligatiuni si pentru
cari obligatiunile din 1931 in depozit la Societatea Luxembourgeoise
nu ar fi suficiente, va fi la cererea Societatii Suedeze, destinatd sa
complecteze depozitul de obligatiuni la Societatea Luxcmbourgeoise.

In acest caz, toate dispozitiunle prezentului contract si ale con-
tractului special prevazut la paragraful D din prezentul articol, relative
la obligatiunile din 1931, vor fi aplicabile si obligatiunilor ulterior afec-
tate platii in obligatiuni.

II. Pentru a face fata platilor in numerar

1. Pentru asigurarea platilor in numerar a primului an, aferente lu-
crérilor de pavaj permanent, si de imbrdcaminte semi-permanenta si
prevazute la art. 28 din prezentul contract, partile romanesti vor var-
sa, prin Banca Nationald, in insdsi ziua platii pretului de cumpé&rare al
obligatiunilor privilegiate 1931, sau, dacd prezentul contract nu a fost
ratificat la acea data, in insdsi ziua ratificarii, in creditul unui cont
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separat ,A",denumit in contract ,A numerar" ce urmeaza a fi deschis
in coroane Suedeze, la Societatea Luxembourgeoise, in numele Ca-
sei Drumurilor, produsul net al unui quantum nominal de coroane
suedeze 4.676.160, - facind parte din participatia Soc. Stockholm
Enskilda Bank, la sus zisul imprumut. Daca platile in numerar ce
urmeaza a fi facute in primul an prin sus zisul cont ,A numerar” sunt
inferioare quantumului astfel varsat, restul va fi afectat rezervei pre-
vazute la aliniatul urméator al prezentului articol.

2. Pentru asigurarea tuturor celorlalte plati in numerar, oricare ar
fi titlul sau natura lor, prevazute in prezentul contract sau in con-
tractul special de care se vorbegte la paragraful D al prezentului arti-
col, Statul, reprezentat prin Ministerul de Finante, va da mandat ire-
vocabil Casei Autonome a Monopolurilor Regatului Roméniel, denu-
mita mai jos Casa Monopolurilor, s preleve imediat dupd ce va fi f3-
cut serviciul imprumutului de stabilizare din 1929 si pe acela al im-
prumutului de dezvoltare din 1931, si al oricdror imprumuturi viitoare
ale Casei, emise in mod public in obligatiuni, dar inainte de orice altd
plata din veniturile brute pe cari trebuie s& le verse Statului, conform
Conventiunei din 7 Fevruarie 1929, dintre Stat Casa Monopolurilor,
toate quantumurile necesare ziselor plati, pe mdsura ce vor deveni
exigibile, precum si constituirii, cu incepere de la 19 Octomvrie 1931,
a unei rezerve care va trebui sa fie totdeauna egald cel putin cu cele
trei doudsprezecimi viitoare.

Sus-zisele quantumuri vor fi varsate lunar in cursul lunii ce pre-
vede acea in care se va efectua plata Societdtii Suedeze, intr'un cont
special, in coroane suedeze la Banca Nationald. Pentru a putea efec-
tua in timpul util pldtile pe cari va trebui s& le facd Societétii Suedeze,
Societatea Luxembourgeoise va fi autorizatd, in contractul special
prevazut la paragraful D al acestui articol, sa retraga din contul spe-
cial, cu trei zile inainte de data fiecirei scadente, suma egald cu quan-
tumul Suedeze, pe care va trebui sa-I pldteascd Societdtii, precum si
din insdsi ziua varsarii lor in contul special, quantumurile constituind
sus-mentionata rezerva de trei doudsprezecimi. Statul se obligd s&
facé sa se remitd Societdlii Suedeze scrisori, din partea Casei Mono-
polurilor si a Bancii Nationale, concepute in termeni ce urmeaza a fi
stabiliti de acord cu Societatea Luxembourgeoise, si prin cari aceste
Institute se angajeazd s se conformeze in totul stipulatiunilor din
prezentul contract ce le privesc.

C. Platile Societatii Suedeze

Pldtile pe cari Societatea Suedeza ar avea sa le facd Casei Dru-
murilor, pe baza decontu?i;f, conform ultimelor doua aliniate ale art.
28, sau in caz de revizuire a preturilor, datoritd scaderii lor, conform
art. 30, cu titlul de cheltueli judecatoresti, conform art. 35, sau de
amenzi, conform art. 6 sf 9 din prezentul contract, vor fi efectuate,
dupd fixarea quantumului lor, fie de pdrti, fie de Comisiunea Arbi-
trald, pe cale de retinere, atat in numerar, ¢t si in obligatiuni, dup&
caz, din platile datorite de Casa Drumurilor Societdtii Suedeze.

D. Contractul special

Chestiunile de ordin financiar si contabil, in legaturd cu executarea
prezentului contract, sunt reglementate intr-o conventie specials, in-
tervenitd intre Stat, Casa Monopolurilor, Casa Drumurilor, Societatea
Suedeza si Societatea Luxembourgeoise, conventiune anexats si care
face parte integranta din prezentul contract.
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CAPITOLUL vI
Preturile

ARTICOLUL 28
Preturile unitare

Preturile unitare ale lucrérilor de pavaj si de Imbracdminte men-
tionate la art. 1 din prezentul contract, vor fi de:

16,50 cor. sued. pe metru patrat de pavaj permanent bituminos.

9,50 cor. sued. pe metru patrat de imbrdcaminte cu pavaj semi-
permanent,

26,00 cor. sued. pe metru patrat de pavaj, in granit sau bazalt.

Pe baza:

unei lungimi totale:

de 540 km de pavaj permanent bituminos,

de 180 km de imbrécdminte cu pavaj semi-permanent, si

de 30 km de pavaj in granit sau bazalt;

unei largimi de:

6 metri pentru 90% si de}

7 metri pentru 10%

de

6 metri pentru 95% si de} din imbrécamintea cu

7 metri pentru 5% pavaj semi-permanent

si de 7 metri pentru orice pavaj in granit sau in bazalt; unei repar-
titiuni de pavaj si de imbrdcaminte pe an, cum se prevede la art. 3 din
prezentul contract, fiind stabilit ¢& plata pavajului in granit sau in
bazalt, nu va incepe decat in luna Ianuarie 1932, si va fi egalonatd pe
fiecare din lunile anilor 1932, 1933, 1934 si 1935;

unei plati anuale pentru lucrdrile accesorii, egale cu 5% din platile
anuale aferente lucrérilor de pavaj permanent bituminos si semi-per-

din pavajul
permanent bituminos.

manent;

si sub presupunerea cd schimbarife de itinerarii prevdzute la art.
1, ultimile aliniate, vor opera pentru maximum permis si vor fi repar-
tizate proportional cu lucrdrile anuale, in ce priveste pavajul perma-
nent, si vor fi executate In totalitate, in timpul celui de al treilea an,
in ce priveste imbrdcdmintea semi-permanentd.

Sumele platibile pe an si pe lund, in numerar si in obligatiuni, pen-
tru sus zisele pavaje si lucréri accesorii vor fi cele indicate in tabloul aci
anexat. Dupd sfarsitul campaniei de lucrari ale fiecdrui an, quantumul
exact platibil pentru acel an va fi determinat pe baza suprafefei efec-
tiv pavate si imbrécate, care va fi fost receptionatd in mod provizoriu,
conform art. 19 din prezentul contract, tindndu-se seama de augmen-
t3rile respective de 0,85 cor. Sued. Si de 0,50 cor. Sued. Pentru schim-
bérile de trajecte, prevdzute la art. 1, ultimele aliniate din prezentul
contract, care au avut in adevar loc in timpului anului in chestiune.

Diferenta eventuald dintre quantumurile astfel obtinute si cele in-
dicate in tabloul prevdzut in aliniatul precedent al acestui articol, va
fi lichidats cu ocazia pltii ce va avea loc la 10 Ianuarie urmator.

Va fi deasemenea lichidatd in acelas timp si numai in numerar,
diferenta eventuald dintre quantumul platii pentru lucrdrile accesori,
indicat in tabloul sus mentionat si quantumul platii pentru aceste [u-
créri, cari au fost efectiv executate si definitiv receptionate, aga cum
se prevede la art. 20 din prezentul contract.

ARTICOLUL 29
Calculul preturilor

Preturile pe metru pétrat de pavaj permanent bituminos si de im-
briciminte cu pavaj semi-permanent cuprind, intre altele, urma-
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toarele elemente:

a) Cheltuelile pentru toate lucrdrile necesare intdririi macadamu-
lui existent cu fondatiune, pavajului permanent si imbrdcamintea cu
pavaj semi-permanent, precum si furnitura tuturor materialelor nece-
sare acestor lucrdri predate pe santier;

b) Cheltuelile de cumpdrare, de locatie si de transport a maginelor
si uneltelor pentru instalarea santierelor, precum si a transportului
masinelor din santier in santier si a retransportului eventual pdna la
frontierd, precum si cheltuelile de instalare si de intretinere a ma-
sinelor ;

c) Contributiile sociale cerute de legile in vigoare;

d) Cheltuelile de intretinere a pavajului permanent in timpul pe-
rioadei de garantie si cheltuelile de intretinere ale imbracamintef cu
pavaj semi-permanent pand la 31 Decemvrie 1935.

Dimpotrivé: cheltuelile pentru lucrarile accesorii, prevazute de art.
2 ¢) din prezentul contract, nu sunt cuprinse in sus numitele prefuri
pe metru péatrat.

ARTICOLUL 30
Revizuirea preturilor

Preturile pe metru pstrat de pavaj permanent bituminos si de fm-
brécdminte semi-permanentd, prevazute in art. 28 ale prezentului

contract sunt bazate, intre altele, pe preturile de cost de mai jos:

A. Imbricdminte in amiezitd sau in sandasfalt si in macadam
prin semi-penetratiune:

a) Tona de bitum incércatd vagon Ploesti sau Cdmpina:

1. Cu punct de fuziune jos.............cor.80,30
2. Apropiat fabricarii de amiezita...85
3. Emulsitngi. s N 120

b) Metru cub de macadam:

1.Transportat la fabrica de amiezita ,,14,50.

Costul transporturilor pe calea feratd reprezintd in medie o suma
de 6,75 cor. sued. de metru cub, calculat la tariful actual;

2. Transportat pe santiere, pentru imbracdminte semi-perma-
nenta cor. 19,

Costul transporturilor pe calea feratd reprezintd in medie o suma
de 6,75 cor. sued. de metru cub, calculat la tariful actual;

¢) Ord de muncé de lucrdtor nespecialist cor. 0,224,

Pentru obtinerea preturilor in coroane suedeze se va lua ca bazd
cursul leului la Stockholm si la Paris din ziua in care va avea loc plata
in fel.

O variatie din ziua In care va avea a susziselor preturi de cost mai
micsd de 10% nu va fi luatd in consideratie. Dacd variatiunile ating
10% la diferitii factori indicati sau la unul sau mai multi dintre ei,
preturile pe metru patrat vor fi modificate proportional, dupa tabloul
de mai jos (acesta fiind bazat pe o variatie de 10%, dar urmand a fi
aplicat proportional pentru fiecare variatie ulterioard de 5%):

Preturile de cost  Amiezita Sandasfalt Imbrécdminte
semipermanenta
a) 1% 1,8% 2,5%
b) 1% 0,8% 2,5%
c) 3,5% 3% 1,5%
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La 1 Aprilie a fiecarui an, prima oara la 1 Aprilie 1932, se va face
un decompt intre partile contractante ce se va solda in creditul uneia
din ele, in urma variatiunilor pe cari le vor fi suferit preturile de cost
in timpul anului de calendar trecut. Variatiunile salariilor pe ord vor fi
dovedite prin foile de salarii; variatiunile de pref ale materialelor pri-
me vor fi dovedite cu facturile furnizorilor; preturile indicate in aceste
facturi se vor aplica si pentru materiile prime care eventual ar fi fost
produse Societatea unitare Suedeza.

In plus, preturife unitare de metru pétrat pavaj permanent bitu-
minos si semi-permanent sunt bazate pe tariful transporturilor pe cai
ferate in vigoare in Roménia la data contractului, cu reducerile admi-
se prin legile si regulamente azi in fiinta, in special cele pentru mate-
riale tehnice si cele prevazute in legea drumurilor din 2 August 1929
si in legea pentru incurajarea industriei nationale din 1912, azi in
vigoare.

fn caz de modificare a sus zisului tarif se va face dup sfarsitul fie-
cdrui an, un nou calcul pe baza sus zisului tarif pentru transporturile
pe cale feratd in Romania pe anul trecut - din care va rezulta, prin
comparatie cu preturile de transport efectiv pldtite, un nou decompt,
in creditul uneia din parti, ce se va stabili de asemenea la 1 Aprilie a
fiecdrui an.

B. Imbriacaminte in asfolit
si in macadam cimentat si bitumat

Toate stipulatiunile de mai jos vor fi aplicate variatiunilor de pret
ale pavajului cu asfolit si macadam cimentat, numai in caz de cesiune
a unef parti din lucrdri unui grup francez, asa cum prevede la art. 32
din prezentul contract.

Preturile de baza principale
a) Ora de muncé de lucrdtor nespecializat 0,224 cor. sued.
b) Tona de ciment Portland 49.30 "
c) Tona de bitum pe vagon plecare:
Ploesti sau Campina, la punct jos de fuziune............80.30 ,,
Ploesti sau Cdmpina, la punct inalt de fuziune..........89.40 ,,

Revizuirea preturilor unitare

Preturile unitare fi revizuite la 1 Fevruarie al fiecarui an, prima
oard la 1 Fevruarie 1932, pentru a se fine cont de variatiunile consta-
tate, la fiecare din aceste epoci, asupra preturilor de baza.

Prin exceptie, orice sporire a taxelor vamale asupra cimentului va
da drept unei revizuiri a preturilor unitare in joc din chiar momentul
intrarii in vigoare a noilor tarife. Preturile unitare vor suferi, cu ince-
pere dela datele mai sus fixate pentru revizuiri, augumentarile sau
diminuéarile, suma algebricad de plus sau minus valute, deduse din ta-
bloul de mai jos, aceste augumentari sau diminuari fiind aplicabile
oricare ar fi variatiunile constatate asupra preturilor de baza.

Plus sau minus valori
pentru pretul pe metru patrat

Preturile Unitatea de de macadam de pavaj

de baza variatiune cimentat si bituminat afolit
a) 10% 2,3% 2,7%
b) 10% 3,8% 2,7%
c) 10% 0,8% 2,2%

In caz de modificare a tarifelor de c3i ferate se va proceda la re-
vizuirea preturilor unitare, asa cum se prevede mai sus.
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ARTICOLUL 31
Pretul lucrarilor accesorii

Lucrarile accesorii vor fi platite pe baza pretului de cost stabilit de
Societatea Suedeza si intemeiat pe documente.

Preturile de cost vor fi calculate pe bazele de mai ios:

a) Plata ménii de lucru cu ziua sau cu acordul precum si a perso-
nalului de supraveghere, pretul materiilor prime si al materialelor,
precum, si cheltuelile de fortd motrice utilizatd pentru lucrari;

b) Cheltuelile de cumpdrare sau de inchiriere a tuturor felurilor
de mijloace de transport, cheltuelile de instalare si de intretinere a
liniilor de cale ferata, cheltuelile de transport ale materiilor prime, ale
materialelor, masinelor, uneltelor, personalului efc.;

c) Pretul de inchiriere a tuturor terenurilor necesare lucrarilor sau
drumurilor laterale provizorii. Terenurile necesare corectarilor drumu-
rilor permanente existente vor fi puse la dispozitia Societatii Suedeze,
fard cheltueli pentru aceasta de cétre partile roméanesti;

d) Cheltuelile de cumparare sau de inchiriere a masinelor si unel-
telor necesare executarii lucrarilor, precum si cheltuelile punerii lor
in functiune si a intretinerii lor;

e) Cheltuelile ocazionate de incheierea de contracte cu subantre-
prenori;

f) Cheltuelile de asigurare contra incendiului, precum si contra ac-
cidentelor materiale de orice fel si contra accidentelor si daunelor pe
santier ale personalului lucrdnd pe santier;

g) Contributiile sociale ce cad in sarcina Societatii Suedeze in baza
acestor lucrari;

h) Instalarea sau inchirierea de locuinte pentru lucratori.

Pentru acoperirea cheltuelilor de regie, ce nu pot fi dovedite in
detaliu si pentru beneficiul Societatii Suedeze asupra lucrdrilor acce-
sorifi, se adauga 25% la pretil de cost.

in calculul cheltuefifor de regie si a beneficiilor nu se vor lua in
consideratie elementele dela punctele e, f si g de mar sus.

CAPITOLUL VII
Cesiunea

ARTICOLUL 32
Cesiunea catre un grup francez a unei parti din lucrari

Partile romanesti acordd Societdtii Suedeze dreptul de a incredin-
ta, conform obligatiunii luate de zisa Societate fatd de ,Grupul Fran-
cez" mai jos determiﬁat, executarea, cu incepere din anul 1932, a
partii din lucrarile de drumuri mai jos indicate, unui grup denumit mai
Jjos ,Grupul Francez" si reprezentat prin d. Clement Masson, Inspec-
tor General de Poduri si Sosele, care se obligd sa-si substituie intr 'un
termen de cel mult o lund dupd semnarea prezentului contract fie ,La
Societé des Routes Modernes” , fie o altd Societate.

Pavaj permanent Pavaj semi-
Bitumino permanent
Bucuresti-Oltenita 21 25
., -Giurgiu = 20 -
., - Alexandria 18 -
. - Pitesti 53 45
Ploesti- Focsani 68 =
180 70
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Imbrécdmintele acestor drumuri vor fi executate pentru pavajele
permanente in asfolit si pentru imbrdcdmintele semi-permanente in
macadam cimentat si bitumat, procedee descrise fn anexa prevazu-
ta la art. 38 din prezentul contract.

Grupul francez va fi integral substituit pentru lucrdrile de mai sus
si pentru lucrdrile accesorii corespunzatoare, in drepturile si obliga-
tiunile Societdtii Suedeze fata de partile romanesti, de Societatea
Luxembourgeoise si de oricare altele, in special in ceeace priveste
platile prevazute la art. 6, 9, 15, 26, 27, 28, 30, 31, 35 si 36 din
prezentul contract.

Este totus stabilit ¢& Grupul Francez nu va fi substituit Societatii
Suedeze in ceeace priveste produsul net al quantumului nominal de
coroane suedeze, 4.676.160, ficdnd parte din participatia Societatii
Stockholms Enskilda Bank, la imprumutul roménesc din 1931, si a
cdrui afectatiune este prevazuta la art. 27, B, II, 1) din prezentul con-
tract.

Prin acceptatiunea de catre d. Clement Masson a celor ce preced
si din fnsus momentul notificdrii acestei acceptatiuni catre partile
roménesti, Societatea Suedezd va fi degajata de orice responsabili-
tate pentru partea de lucrdri incredintatd grupului francez.

ARTICOLUL 33
Cesionarea contractului de drumuri

Societatea Suedezd este autorizata sa transmita unei terte parti,
sub rezerva dispozitiunilor art. 32 de mai sus, prezentul contract, pre-
cum si toate drepturile, avantagiile si obligatiunile decurgénd din el.

In acest caz Societatea Suedezs se face forte de acceptarea, de
c8tre aceasta tertd parte, a prezentului contract, garanteazd solidar
cu ea executarea obligatiunilor rezultdnd din contract si se obligad
s8-i dea tot sprijinul sdu financiar, comercial, tehnic si administrativ.

Societatea Suedezd garanteazd deasemenea ca pe toatd durata
acestui contract ea va fi proprietard a cel putin jumatate din capitalul
acestei terte parti.

Partile roménesti de partea lor se obligd a face sa beneficieze
aceastd tertd parte, dupd adeziunea ei fa contract, de toate drepturile
si avantagiile de cari se bucurd Societatea Suedeza, in baza prezen-
tului contract.

In caz c3 terta parte ar fi o Societate anonim3 roméaneascs, ce-
siunea nu se va face decat cu acordul partilor roméanesti. Societatea
roméneasca in acest caz se va constitui, cu plata taxelor asupra capi-
talului si asupra actiunilor, conform legilor in fiinta, dupa dispozitiu-
nile codului de comert romén si va functiona conform legilor roma-
nesti, cu rezerva exceptiunilor prevazute in prezentul contract. Socie-
tatea roméneascd nu va putea beneficia de drepturile prevazute in
acest contract decét pe durata contractului si numai pentru lucrdrile
prevazute in el.

Este stabilit c¢3 cesiunea mai sus prevazutd va fi scutitd de orice
taxe de timbru si inregistrare.

Eventuala cesiune a prezentului contract de cdtre Societatea
Suedezi va fi notificatd partilor: romanesti si Societatii Luxembour-
geoise.

ARTICOLUL 34
Sub-contracte

Societatea Suedezd este autorizatd s& incheie sub-contracte. In
acest caz Societatea Suedezd ramane responsabild, in toate privin-
tele, de executarea si buna calitate a lucrarilor incredintate sub-antre-
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prenorilor, sub rezerva dispozitiunilor aliniatelor de mai jos ale pre-
zentului articol. Este deja stabilit ca, Casa Drumurilor va executa
toate lucrarile de pavaj in granit si in bazalt, prevazute in prezentul
contract. In consecintd, Societatea Suedezs este degajatd de orice
responsabilitate pentru sus zisa parte de lucrari.

Responsabilitatea Societdtii Suedeze fata de Casa Drumurilor, in
ce priveste pavajul in granit si in bazalt, este limitata la quantumurile
pe cari le va primi dela partile roménesti cu titlul de plati pentru sus-
zisele lucrdri si ea se obligd sa transmitd aceste quantumuri Casei
Drumurifor, pe masura primirii lor.

CAPITOLUL VIII
Arbitraj

ARTICOLUL 35

Orice diferend relativ la interpretarea sau aplicarea prezentului
contract, sau privitor la lucrarile executate de Societatea Suedezd, va
fi supus unei Comisiuni de Arbitraj, compusé din doi membri, de-
semnati unul de partile romanesti si celdlalt de partea (sau partile)
antreprenoare si dintr'un prezident desemnat de comun acord, de
parti.

In caz de divergents, Presedintele va fi desemnat printre juristii
germani, englezi, olandezi si elvetieni, de o reputatie bine stabilita, de
cétre Primul-Presedinte al Inaltei Curti de Casatie si Justitie din Romé-
nia, sau loctiitorul sdu, in termen de 10 zile dela data cererii uneia din
parti.

Dacd o lund dupd cererea de arbitraj formulata de una din partile
contractante, cu notificarea arbitrului ales de ea, cealaltd parte nu a
desemnat pe al s&du, sau in caz de demisiune sau refuz de a judeca
al acestuia el va fi deasemenea desemnat de Primul-Presedinte al
fnaltei Curti de Casatie, la cererea celeilalte parti, in acelas termen.

Sediul comisiunii de arbitraj va fi la Bucuresti, Comisiunea va sta-
bili ea [nsdsi propria ei procedura.

Arbitrii vor judeca pe baza contractului interpretat in buné cre-
dintd si echitate si vor statua in ultima instanta. Deciziunile lor vor fi
definitive si executorii din ziua Judecatii; partile convenind sa renunte
la orice cale de apel, recurs, opozitie sau contestatie si s se con-
forme in mod leal deciziunilor Comisiunii de Arbitraj. Cheltuelile de
arbitraj vor fi impartite in parti egale intre ambele parti.

In caz de diferende pur tehnice, cuprins fiind si chestiunea re-
vizuirii preturilor intre parti, Comisiunea de Arbitraj va fi compusa din
tehnicieni, cari vor judeca si statua in conformitate cu regulile de mai
sus. In acest din urmé caz si in caz de dezacord asupra alegerii Pre-
sedintelui, el va fi desemnat dé Biuroul Comisiunii Permanente al Con-
gresului International de Drumuri din Paris. Dacad partile nu sunt de
acord asupra naturei diferendului de transat sau dacd caracteru! dife-
rendului este mixt, Primul Presedinte al Inaltei Curti de Casatie, sau
loctiitorul sdu, va decide asupra caracterului juridic sau tehnic al dife-
rendului.

CAPITOLUL IX
Rezilierea si expirarea contractului

ARTICOLUL 36
I. Rezilierea de citre partile romanesti

A. Dacé Societatea Suedezd nu a inceput lucrdrile in cele 90 de
zile defa data intrarii in vigoare a contractului, partile roménesti vor
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avea dreptul, atat timp céat lucrdrile nu vor fi incepute, sa rezilieze
contractul, in orice moment, printr'o simpla notificare adresata in
acest scop Societdtii Suedeze.

Aceasta notificare nu-si va produce totusi efectele ei decét 30 de
zile dupé primirea ei de c3tre Societatea Suedezd si aceasta, incepdnd
lucrdrile in acest termen de 30 de zile, va putea s& ridice pértilor
romanesti dreptul la rezilierea pe acest motiv.

Dacé rezilierea are loc, Societatea Suedeza va trebui s& plateascd
partilor roménesti o indemnitate forfetard de 100.000 cor. suedeze,
care se va addoga amenzilor de 2.000 coroane suedeze ce vor fi in-
ceput s curgd din a 60-a zi a intrarii in vigoare a contractului si pdna
la ziua rezilierii.

B. Dacd amenzile de 400 coroane suedeze au curs timp de 180
zile in acelas an, conform art. 6, fard ca Societatea Suedezd s& fi adus
la cunostinta Casei Drumurilor cd lucrdrile, a cdror neexecutare a dat
nastere acestor amenzi, au fost executate, partile romanesti vor avea
dreptul de reziliere prin simpla notificare adresatd in acest scop So-
cletatii Suedeze.

Aceastd notificare nu-si va produce totusi efectele ei decat 30 de
zile dupd primirea ei de cdtre Societatea Suedezad si aceasta, exe-
cutdnd zisele lucréri in acest termen de 30 de zile, va putea sa ridice
pdrtilor romanegti dreptul de reziliere pe acest motiv.

Dacé rezilierea are loc, Societatea Suedeza va trebui s3 pldteasca
partilor romdnesti o indemnitate forfetard de 250.000 coroane sue-
deze, care se va addoga la amenzile de 400 coroane suedeze pe zi
prealabil impuse si cari vor inceta in ziua rezilierii.

C. Dacd prefurile de cost mentionate in art. 30 al prezentului con-
tract se ridicd astfel incat sa mareasca pretul unitar pe metru patrat
cu mai mult de 25%, in raport cu preturile unitare prevazute in art.
28, partile romanesti avea facultatea sa rezilieze contractul prin sim-
pla notificare, adresata in acest scop Societatii Suedeze.

Rezilierea se va produce imediat fard nici o indemnitate.

II. Rezilierea de catre Societatea Suedeza

A, Dacd pdrtile roménesti n'au efectuat vreuna din platile pre-
vizute in art. 26 gi 27 ale prezentului contract si dacad 15 zile dupd
scadentd n'au platit quantumurile ramase neplatite, atat in capital cdt
si in dobdnzi moratorii, Societatea Suedeza va avea dreptul sa rezi-
lieze contractul printr'o simpla notificare facutd Casei Drumurilor si
Ministerului de Lucrari Publice si Comunicatii, care isi va produce
efectele sale 30 de zile dupd primirea ei de citre aceasta din urma.

Este totusi stabilit ca partile roméanesti, efectudnd in acest termen
de 30 de zile pldtile rémase in suferintd, atat in capital cat si in do-
bénzi moratorii, pdnd in ziua platii, vor ridica Societdtii Suedeze drep-
tul la reziliere pe acest motiv.

B. Dacé pértile romanesti nu executa vreuna din obligatiunile lor
prevdzute in art. 3 (al. 6), art. 8, 10, 11, 12, 13 sau 14 din prezen-
tul contract Societatea Suedeza va avea dreptul s& rezilieze contrac-
tul printr'o simpla notificare facutd Casei Drumurilor, si care Isi va
produce efectele sale 15 zile dupa primirea ei, in ipotezele prevadzute
de art. 3 5i 8, 3 zile dupa primirea ei In cazul prevazut la art. 12 si 30
zile dupd primirea ei in cazurile prevazute la art. 10, 11, 13 5i 14.

Este totusi stabilit ca partile romanesti, executdnd obligatiunile
lor in termenul cuprins intre data primirii notificarii si data la care ea
ar trebui sd-si producd efectele sale, vor ridica Societatii Suedeze
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dreptul la reziliere.

In caz de reziliere de citre Societatea Suedez3, in oricare din
ipotezele prevdzute la paragraful A. si B. de mai sus, partile romanesti
ii vor pléti cu titlul de daune pentru cheltuelile sale de organizare si
pentru lipsa de castig 10% din quantumul platilor corespunzatoare
lucrdrilor neexecutate, calculat pe preturile unitare prevazute la art.
28 din prezentul contract.

In afard de aceasta, pértile vor lua in sarcina lor contractele de
livrare si altele pe care Societatea Suedeza le va fi incheiat pentru
executarea lucrarilor previzute in prezentul contract, si vor cumpéra
dela Societatea Suedez3, la cererea ei, materialele pe care aceasta le
va fi fabricat sau dobandit, pe preturile de cost ale Societatii Suedeze.

C. Dacéa preturile de cost mentionate in art. 30 din prezentul con-
tract scad astfel incdt s& diminueze pretul unitar pe metru patrat cu
mai mult de 25%, in raport cu pretul unitar prevazut in art. 28, So-
cietatea Suedeza va avea facultatea sa rezilieze contractul prin sim-
pla notificare adresatd in acest scop, Casei Drumurilor si Ministerul de
Lucrari Publice si Comunicatii. Rezilierea se va produce imediat farad
nici o indemnitate.

D. Dacd din cauza vreuneia din circumstantele indicate in art. 7
din prezentul contract, lucrdrile au fost intrerupte timp de 12 luni con-
secutive, Societatea Suedeza va avea dreptul sa rezilieze contractul
printr'o simpla notificare adresata in acest scop Casei Drumurilor si
Ministerului de Lucrdri Publice si Comunicatii. fn acest caz rezilierea
se va produce imediat si fard nici o indemnitate.

III. Formele notificarii de reziliere

Partea care, bazdndu-se pe vreuna din cauzele de reziliere mai
sus indicate, va voi sd se serveasca de ea, va avertiza cealaltd parte
printr'o notificare facutd prin agenti judecatoresti.

IV. Expirarea automatica a contractului
la 31 Decemvrie 1937

La 31 Decemvrie 1937, contractul este de plin drept si automatic
expirat fard nici o formalitate sau notificare si far& drept pentru partile
romanesti de a cere executarea lucrarilor rdmase eventual in sufe-
rintd sub rezerva lucrarilor de intretinere, Daca la aceasta datd lucra-
rife nu au fost complet terminate Societatea Suedeza va trebui s pla-
teascd partilor romanesti, cu titlul de indemnitate forfetard, 10% din
pretul unitar convenit la art. 28, pe metru patrat neexecutat. Aceastd
indemnitate se va addoga amenzilor de 2.000 coroane suedeze de zi
de intérziere si impuse din 15 Martie 1937 si pana in 31 Decemvrie
1937,

V. Contestatia asupra dreptului de reziliere.

Toate contestatiile asupra dreptului de reziliere vor fi deduse
inaintea Tribunalului Arbitral prevazut in prezentul contract.

VI. Plata lucririlor executate

Este stabilit ca oricare ar fi cauza de reziliere, fie cd ar fi vorba de
o reziliere cerutd de partile romanesti, sau de Societatea Suedeza fie
c& ar fi vorba de expirarea automatics a contractului la sfarsitul anu-
fui 1937, partile romanesti vor fi obligate s& plateasca Societatii Sue-
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deze lucrdrile executate, prevazute in contract si aceasta chiar in
ipoteza cand la sfarsitul anului 1937 lucrdrile n'ar fi fost terminate.
Quantumul acestor plati va fi determinat pentru lucrarile complet
executate dup3 preturile contractuale si pentru lucrdrile preparatorii
prin decizia arbitrilor, in lipsd de intelegere intre parti.

CAPITOLUL X
Intrarea in vigoare

ARTICOLUL 37

Prezentul contract nu va intra in vigoare decat dupd ce, Consi-
liul Casei Drumurilor dandu-si aprobarea sa, contractul va fi ratificat
de Parlamentul roméan, dupd promulgarea legii de ratificare si du-
pd incheierea contractului special prevazut la art. 27, paragraful D,
din prezentul contract, precum §i dupd executarea varsamintelor
in creditul conturilor ,A numerar” si ,B obligatiuni”, prevazute la art.
27, paragraful B I si paragraful B II, 1) din prezentul contract, dupd
primirea scrisorilor dela Casa Monopolurilor si dela Banca Nationa-
13 previzute in art. 27 al prezentului contract, si dupé primirea, de
citre partile romanesti, a scrisoarei de garantie dela Stockholm
Enskilda Bank, prevdzutd la art. 18 din prezentul contract.

ARTICOLUL 38

Dacé prezentul contract intrd in vigoare mai tarziu decét in 20
Martie 1931, Societatea Suedez3 va fi exonerata de orice respons-
abilitate in ce priveste obligatiunile sale prevazute la art. 3 din pre-
zentul contract si referitoare la pavajul permanent si semi-permanent
din primul an.

In acest caz si dac3 lucririle de pavaj si de acoperire, prevdzute
pentru primul an nu ar fi executate in acest an, Societatea Suedezd
va ciuta s§ execute aceste lucrdri in cei 5 ani urmatori, ea isi rezerva
ins& dreptul s3 execute tot sau parte din aceste lucréri, sau alte lu-
créari corespunzdtoare, intr'un al saptelea an.

Dacé Consiliul Casei Drumurilor nu a aprobat contractul mai ina-
inte de 25 Martie 1931, sau daca contractul nu a intrat in vigoare la
20 Aprilie 1931, Societatea Suedeza isi rezerva dreptul si-1 considere

nul si neavenit.
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CAPITOLUL XI
Anexe

ARTICOLUL 39

Lucrérile pentru intdrirea macadamului existent ca fundatiune,
pentru pavajul permanent bituminos si pentru imbracamintea semi-
permanentd, sunt precizate in anexa aci aldturatd, care face parte in-
tegrant3 din prezentul contract. Specificarile pentru materialele apro-
bate de orasul Stockolm, pentru lucrarile de drumuri, vor fi aplicabile
si in ceeace priveste materialele intrebuintate in executarea prezen-
tului contract.

CAPITOLUL XII
Text ficand credinia

ARTICOLUL 40

S'a convenit ca textul francez s3 prevaleze in toate cazurile de in-
terpretari ale acestui contract.

CAPITOLUL XIII

ARTICOLUL 41
Notificari

Orice acte, comunicari, notificari, actiuni juﬂt‘c:’are etc., vor fi fa-
cute la domiciliul ales, in Roménia, de partile contractante.

Fécut la Paris, in 7 Martie 1931, in trei originale, fiecare din parti
ludnd cate un original.

Ministru de finante,

(ss) M. POPOVICI

Svenska Vagaktiebolaget Stockholm,
(ss) WILHELM BIORKMAN

Autorizat prin proces-verbal
Nr. 9 din 17 Martie
a Consiliului de Administréﬁe
a Casei Drumurifor
Casa Autonomda a Drumurilor de Stat,
(ss) N. HOISESCU

(continuare in numarul viitor)

Cel mai lung pod din Columbla

in apropierea orasului Barranquilla, in
partea de Nord a Columbiei, se construiegte
Podul Pumarejo, peste raul Magdalena, con-
siderat a fi cel mai lung pod din Columbia.
Podul va avea o lungime de 2,28 km, cu trei
benzi de circulatie pentru vehicule, precum
si 0 zon3 pietonald si cate o pistd de biciclete,
in ambele directii. Structura hobanata va
avea deschiderea principald de 380 m, ridi-
candu-se la 45 m deasupra nivelului apei. in
acelasi timp, lucrdrile de infrastructurd se
construiesc in continuare in amonte, de-a
lungul raului Magdalena. Construirea de noi

Beton... la gheata

drumuri si poduri in aceastd zona a fost nece-
sara si ca urmare a proiectului de dezvoltare
a energiei hidroelectrice din Columbia a fur-
nizat tot betonul pentru dezvoltarea podului
si a rutelor alternative, care vor cuprinde
aprox. 37.000 mc de constructii de betoane si
grinzi prefabricate din beton. Pentru a satis-
face termenele-limita, betonul furnizat a fost
proiectat pentru a avea calitdli de uscare ra-
pid3, in mai putin de trei ore. Din cauza cal-
durii extreme, fiecare metru cub de beton a
trebuit sa includd 20 kg de gheatd, pentru a
controla temperatura.

i
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Putrajaya Brigde — Malaesia

Revenim asupra tematicii legate de proiectarea si constructia mo-
derna a podurilor din lemn. Dacd, pana nu demult, acestea erau con-
siderate a fi apanajul tarilor cu temperaturi scdzute, in ultima vreme
tari exotice (nu lipsite de traditie), precum China, Malaezia, Japonia,
au dezvoltat cercetarea in acest domeniu.

La sfarsitul anului trecut, ,Malaesian Timber Council” (MTC) a or-
ganizat o conferintd internationald intitulata ,Arhitectura Lemnului -
Artd si functionalitate”. Concluzia acestei intalniri este aceea cd lem-
nul oferd nu numai o alternativa la sticla si beton, dar reprezintd si un
material de constructie flexibil si durabil (atunci cand provine din pa-
duri gestionate corect). Potrivit opiniei directorului firmei de consul-
tanta si inginerie ,Arup”, din Marea Britanie, dl. Andrew Lawrence,
JJemnul incepe sd fie utilizat din ce in ce mai mult in structurile regu-
late (in Marea Britanie existd deja 30 de mari supermarket-uri care
utilizeaza in cladirile lor lemnul)”. Lawrence este membru al comite-
tului EUROCQOD, iar opinia sa este acea ca ,Jlemnul nu trebuie utilizat
la fabricarea hartiei, ¢i la constructii care sa reziste 100-150 de ani si
care apoi pot fi reciclate. In Europa exists o jumdatate de miliard de
metri cubi de lemn (si incd pe atat in America de Nord) care pot fi uti-
lizati durabil, fard a afecta ecosistemul global”.

Un pod pentru ... animale salbatice!

Una dintre problemele cele mai importante in constructia unei au-
tostrazi este protejarea faunei si a habitatului natural. Cea mai mare
cale de trecere a faunei sdlbatice in zona Autostrazii 101 din Germa-
nia o reprezintd un minunat... pod din lemn! Construit in districtul Tel-
tow-Flaming (Bragdenburg), podul in lungime de 40 m permite faunei
silbatice s3 traverseze patru benzi de circulatie. Aceastd structura -
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Din nou, despre podurile din lemn

care traverseaza benzile de circulatie la o inaltime de 7,5 m si o des-
chidere de 32 m - a fost montata in doar patru zile si a costat 2,7 mil.
euro. Podul este realizat din lemn lamelar, in forma de arc, zona de
trecere (puntea) fiind etanseizatad si apoi acoperita cu vegetatie din
zond. Asadar, iepurii si caprioarele pot iesi seara la promenada pe pro-
priul pod din lemn, fara a se mai expune riscului accidentelor.

Cel mai rezistent pod de lemn din lume

Kjellsaeter Bridge, din Norvegia, face legatura intre doua mari zone
militare din Norvegia si din lume si are o lungime de 158 m. Conceput
pentru traficul militar greu, acesta are o structurad extrem de rezistenta,
de pe acest pod fiind trase chiar proiectile de artilerie, demonstran-
du-se astfel robustetea si recunoasterea drept cel mai rezistent pod
din lume. Podul a fost proiectat de inginerul Rune Abraham, de la firma
~SVVEKO NORGE AS", cel care a mai proiectat si construit un bloc din
lemn, cu 14 etaje, in orasul Bergen, din Germania. Podul se afld in ad-
ministrarea si exploatarea NATO, motiv pentru care se cunosc foarte
putine informatii despre caracteristicile tehnice ale acestuia.




PoDURI

,BANFF Bridge“ - Canada

Podul este situat peste rdul Bow, in apropierea orasului Banff, si
are o lungime de 113 m si serveste traficului pietonal si celui de ur-
gentd. Avand o deschidere principald de 80 m (una dintre cele mai
mari pentru un asemenea tip de pod), este alcatuit din doud grinzi
conice, amplasate de ambele parti, care sustin elementele modula-
re din lemn (care pot fi inlocuite/asezate pe grinzile lamelare).

Un sistem modern de amortizare elimind vibratiile atunci cénd
puntea este incarcata pietonal. Latimea cestui pod este de 4 m, ceea
ce permite ca in situatii de urgentd s& poata fi utilizatd si de vehicule
usoare. Sistemul structural proiectat este simplu: reazeme pe cheiuri
forate in afara albiei raului, seturi de grinzi lamelare lipite si presate
in trepte, pentru a urmari fluxul de forte care variaza in adancime, de
la 2,6 m, pana la 0,9 m in zona pontoanelor. Tensionarea se reali-
zeaza prin tije de otel in partea inferioara a culeelor din beton, la
fiecare capit al podului, iar la unul dintre capetele podului se afla o
statie de pompare pentru necesitati utilitare. Conductele de serviciu,
cablurile electrice sau de alt tip sunt montate sub puntea podului,
structura modulard a acesteia permitand interventii simple si eficace
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in caz de avarii. Zona centrald este sprijinitd pe reazeme de neopren,
in zona de incastrare a grinzilor. Parapetul este realizat continuu, din
cablu de otel inoxidabil, lung de peste 135 m, prevazut cu un sistem
de pretensionare pentru a evita dilatarea pe timpul verii si contrac-
tia pe timpul iernii. Finalizat in anul 2013, la inceputul acestui an a
fost desemnat drept castigator al lucrarilor din lemn ,Award Alberta
Praire Wood Design” la Edmonton, Canada. De asemenea, in anul
2014, Institutul de inginerie structurald a acordat premiul intai aces-
tei constructii, la Londra, in Marea Britanie.

N.R.: Constructia la cea mai inaltd clddire de lemn din lume
(Viena), cu cele 24 de etaje, continud, urmand a fi finalizata in anul
2017. ,Hoho Viena" va costa 65 mil. de euro si va avea peste 200.000
mp de spatii rezidentiale si comerciale. Constructia ,va salva" 2.800
de tone emisii de CO anual. Acest proiect nagte insa si o serie de con-
troverse, primii care au profesté!: fiind... pompierii! Cu toate acestea,
cladirea va fi cea mai inaltd din lume, in conditiile utilizarii lemnului,
un alt record fiind consemnat in Australia, prin constructia unui bloc
de noud etaje in Melbourne. Cladirea va avea 84 m indltime si va im-
plica, dupa opinia Departamentului de pompieri, si 0 serie de alte
necesitdti neintéinite la cladirile... ,clasice". C.M.
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Kenia:

Autostrada
Nairobi-Mombasa-
-Nakuru

Guvernul kenian a
scos la licitatie un

proiect de autostrada
care va lega Nairobi
de Mombasa. Auto-
strada va urma ruta actuald, pe care se vor face Iargiri, de la doua,
la trei benzi pe sens. Constructia are la baza modelul de Parteneriat
Public Privat si va fi finalizatd in anul 2022. De asemenea, se afld in
lucru extinderea cu incd 157 km a autostrazii care leaga Nairobi de
Nakuru. Aceste proiecte vor imbunatati activitatea de transport ca-
tre principalul port din Mombasa, asigurand dezvoltarea economica a
Keniei, dar si a tarilor vecine.

Lituania:
40 milioane euro
de la BEI

Constructia autostra-
zii intre Vilnius si
Utena va continua da-
torita unui imprumut
de 40 milioane euro
de la Banca Europea-
na de Investitii (BEI). Imprumutul va fi pentru o perioad3 de 12 ani si
va fi garantat de catre Fondul European pentru Investitii Strategice
(EFSI). Costul intregii autostrazi intre Vilnius si Utena se ridicd la aprox.
91 mil. euro, dar se mizeaza si pe atragerea de fonduri din PPP. Actu-
alul traseu a fost construit acum 30 de ani si este complet deteriorat.
in jur de 7.000 de vehicule pe zi folosesc acest drum, noua autostradd
urmand s3 creasca considerabil volumul traficului.

Germania:
Cum sa , stergem”
marcajele uzate

Compania germanad
.Thister® a prezentat
recent noua sa me-
toda de indepartare
rapidd a urmelor mar-
cajelor uzate pentru asternerea altora noi. Metoda este extrem de pri-
etenoasa si se bazeaza pe utilizarea unui jet de apa sub inalta presiune,
care apoi este absorbitd impreund cu materialul indepartat. Capaci-
tatea de aspiratie mrit3 face ca toate reziduurile de apa si vopsea de

Prof. dr.
Prof. dr.
Prof. dr.
Prof. dr.

ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;
ing. Gheorghe LUCACI - UP Timisoara;
ing. Radu ANDREI - UTC lasgi;

ing. Florin BELC - UP Timisoara;

Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucuresti;
Conf. dr. ing. Carmen RACANEL - UTC Bucuresti;
Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti.
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Editorial ® Sedinta sefilor S.D.N. - Brasov: Deblocarea si recon-

structia unor proiecte importante .......cceeeviiienin
Aniversare B Unul dintre primii artizani ai drumurilor moderne din
Romania: Acad. prof. ing. Nicolae Profiri (1886-1967) ............. n

Companii B ,ORLEN Asfalt" se concentreaza pe inovatie.......

Inaugurare M Autostrada Al, Saliste-Cunta, a fost redeschisa..

In memoriam B  De unde venim, unde am ajuns, incotro mer-

gem?” Cugetdrile tarzii ale unui constructor de poduri...........
Proiecte M Din nou, despre: Master-Planul de Transport si Auto-

Sttt M TN g e el Iy I e )

Management B  Parazapezile vii®

: Salciile salveaza vieti, salveaza
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banizsalveaza timp (L) i e s ea s e e

Mondo rutier B Pluguri pentru deszapeziri extreme si aditivi

anti-inghet
Opinii MW [esirea ,Autostrazii® din Bucuresti, spre Ploiesti: Un proiect
intocmit acum 10 ani, inceput si neterminat iNca.........cccoeeevee. El

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Constructia drumu-
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Restituiri @ Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor - Casa

Autonoma a Drumurilor: Contract de drumuri (Il)m

Poduri B Din nou, despre podurile din lemn............c..........

pe suprafata drumului s3 dispard. Magina este unica pe piatd, neexis-
tand nicio acumulare de apa in interiorul hotei de aspirare, iar perfor-
mantele sunt cu mult mai bune comparativ cu metoda conventionala de
hidrosablare. Procedeul mai are, de asemenea, un alt mare avantaj:
dupd indepdrtarea marcajelor, suprafata drumurilor ramane uscata,
ceea ce mareste capacitatea de aderentd a noilor marcaje. De aseme-
nea, lichidul pulverizat cu presiune nu influenteaza mediul, fiind biologic
degradabil. Important este si faptul cd suprafetele drumurilor nu sunt
deteriorate, iar amestecul de bitum si de agregate nu este expus. Din
punct de vedere economic, se reduce simtitor timpul de aplicare a
noilor marcaje, procedeul fiind indicat, in special, pe autostrazi.
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Conferintd internationala - 10 ani de ARD (Advanced Road Design) in Romania

Firma Australian Design Company
(www.australiandc.ro), Unic Distribuitor in
Europa al aplicatiei de proiectare drumuri
,Civil Site Design™ (cunoscuta si sub numele
de ARD - Advanced Road Design), a organi-
zat, in perioada 13 si 14 octombrie 2016, o
Conferintd internationald, cu ocazia implinirii
a 10 ani de la implementarea solutiei ARD in
Romaénia.

Programul manifestarii a fost urmatorul:

Sesiune tehnicd de discutii, intalnire
cu utilizatorii. Prezentatori: » Ph(D) Peter
Bloomfield, Software Developer Manager,
Civil Survey Solutions, Australia; « BE (Civ)
Andrew Banson, Software Developer, Civil
Survey Solutions, Australia; * Ing. Florin
Balcu, Director General, Australian Design
Company; = Ing. Nicoleta Poenaru, Director
Tehnic, Australian Design Company.

Au avut loc dezbateri pe marginea te-
melor prezentate si s-au prezentat o serie de
studii de caz din proiectarea curenta.

Conferinta internationald - 10 ani de
ARD (Advanced Road Design)* in Rom&-
nia (ARD* = Civil Site Design)

Prezentatori: » Ph(D) Peter Bloomfield,
Software Developer Manager, Civil Survey
Solutions, Australia; = BE (Civ) Andrew
Banson, Software Developer, Civil Survey So-
lutions, Australia; » BE (Civ) Drazen Galic,
CEO StudioArs, Croatia; « Ing. Florin Balcu,
Director General, Australian Design Com-

pany; * Ing. Nicoleta Poenaru, Director Teh-
nic, Australian Design Company.
Manifestarea s-a bucurat de un deose-
bit interes si, pentru prima datd dupd mult
timp, la o dezbatere pe tema drumurilor, toa-
te scaunele... au fost ocupate! Am remarcat,
cu mare bucurie, prezenta a foarte multi ti-
neri, studenti si proiectanti, interesati si pa-
sionati de cele mai noi realizari Tn domeniul
proiectarii si soft-urilor de drumuri.
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