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In memoriam: Ing. Dumitru DUCARU

»oansa vietii mele a fost sa particip efectiv,
de la nasterea Si pana la finalizarea acestui drum”...

Am primit la Redactie, in anul 2016, o emotionanta scrisoare
din partea domnului inginer Dumitru DUCARU, cel care a parti-
cipat in calitate de sef de santier la constructia zonei de Nord a
Transfagarasanului, de la inceput si pana la finalizarea lucrarilor
(1970-1974). Nu banuiam ca va fi, insa, ultima. Parerea noastra
este aceea ca, pana la a se transforma intr-o legenda, istoria aces-
tui neasemuit drum mai poate fi cunoscuta (nu pentru mult timp)
de la cei care au participat efectiv la acest efort grandios, apreciat
astdzi pe toate meridianele lumii. In conditiile in care in Romé&nia
se construieste tot mai greu si tot mai putin, ar trebui sa ne rein-
toarcem cu respect la vechiul proverb: ,Cine nu are batrani, sa si-i
cumpere!” Sau, sa-i caute pur si simplu, pentru ca ei inca mai pot fi
gasiti. Din pacate, insa, dl. Dumitru Ducaru ne-a parasit de curand.

timata Redactie,

vd multumesc pentru atentia cu
care ma hraniti, prin trimiterea Revistei
«DRUMURI PODURI». Am recitit artico-
lul scris de dvs., la a 40-a aniversare a
Transfagdrasanului, care nu a sensibili-
zat si Consiliul Judetean Sibiu. Am dorit
sd va scriu cdteva rénduri cdnd am citit
articolul d-lui ing. Gheorghe BURUIANA,
in editia Revistei «DRUMURI PODURI» din iunie 2015, care rela-
teaza, conform bibliografiei, 10 autori de publicatii. Istoria acestui
frumos drum montan o cunosc foarte bine, deoarece am partici-
pat efectiv, de la nasterea drumului, ca drum forestier, si pana la
finalizarea si apoi inaugurarea acestuia, in septembrie 1974. Am
considerat ca o sansa a vietii mele sa-mi dedic activitatea profesi-
onald acestei importante investitii a anilor 1970-1974, sa fiu numit
si mentinut ca sef de santier de la inceputul si padnd la termina-
rea lucrérilor, sa fiu apreciat pentru devotamentul meu. Doresc
sd va informez, pe scurt, despre activitatea mea profesionala, ca
octogenar. Pensionar, din 1 ianuarie 1980, am lucrat la «S.C. Con-
forest» Brasov, inca 25 de ani ca specialist in drumuri si poduri,
cu RTE-atestat, iar la 1 ianuarie 2015 m-am retras pentru fami-
lie, continudnd sa activez, totusi, ca diriginte de santier autorizat
pentru modernizari strézi in orasul natal Rasnov, unde locuiesc.
Aceastd modesta activitate ma mentine in relatii directe cu socie-
tatea si am satisfactia cad pot ajuta si orasul meu in frumoasa dez-
voltare turisticd. Doresc sa revin la articolul d-lui ing. Gheorghe
BURUIANA, de altfel bine documentat, dar si cu unele exagerari. M&
deranjeaza faptul cd nu se scrie adevarata istorie a Transfagarasa-
nului, pe care o cunosc cei care mai traiesc si astazi si au participat
efectiv la realizarea unui frumos drum montan, cu destinatie finala,
turismul. Mi-a placut foarte mult urmatoarea fraza din Revista dvs.:
«Din pacate sau din fericire pentru noi, Transfagarasanul a devenit
un traseu poliglot, unde sunt vorbite toate limbile paméantului».

Si ati mai scris un adevar: «La 80 sau 90 de ani, cei care in
1970 erau in plind maturitate profesionald sunt de o modestie
incredibila. Nu spun nimic altceva in afara de faptul ca si-au facut
datoria, iar fostii lor colegi ramén din ce in ce mai putini.»

Revin cu ceea ce ma nemultumeste in articolul d-lui ing.
Gheorghe BURUIANA:

n

1. Nu se scrie nimic despre faptul ca atat proiectarea cat
si executia au fost realizate tehnic de catre unitdti ale Ministerului
Economiei Forestiere, ca proiectarea a apartinut I.S.P.F. Bucuresti
(Filiala Brasov), iar executia TCEMC, Trustul de Constructii Fores-
tiere Brasov. Ministerul Apararii Nationale, prin comandamentul
trupelor de geniu, si-a adus, la rdndu-i, un aport deosebit la exe-
cutie, dar, responsabilitatea tehnicd au avut-o inginerii forestieri;

2. Printre cei care au participat si au fost ,,cheia” realizarii
acestui drum, se numaréa si: Vasile Patilinet, ministrul Economiei
Forestiere si prim-secretarul judetului Sibiu, Richard Vinter. Pri-
mul avea puterea de decizie asupra proiectarii prin I.S.P.F. Bucu-
resti si al executiei prin Trustul de Constructii Brasov, iar cel de-al
doilea, Richard Vinter, dorea pentru judetul Sibiu, o adevaratd
«Poiana Brasov» (deoarece Paltinisul nu permitea o asemenea
dezvoltare);

3. Se exagereaza in prezentare cd s-au construit funicu-
lare pentru transport utilaje. S-a construit un singur funicular,
pe Valea Dracului, de la Cabana Béalea Cascada, la ramura tron-
sonului 6. Ulterior, am montat acest funicular (denumit «Viseu»)
pe versantul Paltinu, unde, in anul 1975, am condus lucrarile de
combatere (formare) a avalanselor. Am dat apoi funicularul arma-
tei, care transporta cu ajutorul lui carburanti pentru utilaje;

4. Nu se aminteste faptul ca alpinistii de la unitatea de va-
natori de munte au ajutat proiectantii forestieri pentru materiali-
zarea cotei rosii a traseului, in rapel, pe versantii inalti de stdnca;

5.  Platformele de incrucisare la un drum forestier nu se fac
din 500 m in 500 m, se fac la 50 m, dar trebuie sa ai vizibilitate
la schimbarea directiei de traseu;

6. Nu s-au impus restrictii de circulatie noaptea. Restrictiile
sunt necesare primavara, atunci cdnd cad stanci;

7. Ce este mai important, nu se scrie: trebuie proiectate si
executate lucrari pentru stabilizarea versantilor in debleele stan-
cii, nu la inghet-dezghet, ci atunci cdnd cad stanci. In Revista
«DRUMURI PODURI» a fost prezentata firma «Geobrugg», din
Brasov, la care am apelat atunci cdnd am facut lucrari de stabili-
zare versant pe D.N. 1A, la Cheia, ;

8.  Pentru versantul nordic, pe distanta a 35 km de drum (in-
cepénd din D.N.1 - Balea Lac), au mai lucrat efectiv, cu responsabili-
tate, in cei cinci ani (1969-1977): proiectare - ing. Ion CAZAN, Filiala
ISPF Brasov; executie - ing Dumitru DUCARU, sef santier; colonel
Nicolae MAZILU, comandant regiment de geniu Alba Iulia (ultimul
neparticipdnd la aniversarea a 40 de ani, deoarece a decedat).

Mentionez ca amintirea celor cinci ani petrecuti la executia
acestui drum montan imi creeaza o mare satisfactie, retraind si in
prezent momente de neuitat...”

Ing. Dumitru DUCARU
(Revista "Drumuri Poduri" nr. 153 / 222, martie 2016)
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»Viata unui om, o calatorie pe acest pamant...”

(Tatalui meu, pe care I-am condus recent pe ultimul drum)
(Ambasador - Sorin Dumitru DUCARU)

‘Depanand amintiri cu i__ﬁg. Gheorghe Iodh;, -fost,__sé'f S.D.N Pitesti

Se spune despre viata unui om, ca este
o caldtorie pe acest pamant ce duce la
0 acumulare de experiente, trdiri pe care le
poarta cu sine prin viata si dincolo de aceasta
viata. R&man in urmd pe pamant potecile
batatorite, edificiile zidite, viata daruita ur-
masilor si inca ceva... acele experiente, cu-
vinte, invatdminte, sentimente impartasite
ori daruite celor pe care i-a cunoscut.

Tatal meu a fost unul dintre cei foarte
generosi prin tot ceea ce a ldsat in urma.
A iubit muntele, insa nu a batatorit doar cu
pasul potecile de munte, ci a construit dru-
muri peste si prin munte si a pus umarul
la multe alte constructii durabile. A avut o
viata de familie implinitd, o sotie devotata
si puternica care a preluat multe din grijile
de familie, sustinindu-i cariera profesionald,
copiii si nepotii fatd de care nu si-a ascuns
mandria. Si a mai fost un «om de lume», cu
multd energie si pofta de viatd, un mare su-
fletist, gata sa ajute, sa impartdseasca din
expertiza si experienta sa din cele trdite si
invatadmintele acumulate intr-o viata de om.

S-a nascut in anul 1934 in ziua de Cra-
ciun la Rasnov, fiind al treilea copil si pri-
mul fiu al Mariei si al lui Dumitru Ducaru. A
fost botezat intr-o zi geroasa intr-o copca
tdiata din gheatd ce acoperea apa rece a
raului Ghimbasel, la cétiva pasi de biserica
Sf. Nicolae. Acest botez spartan efectuat in
credinta unei «caliri» pentru o viatd cu o sa-
natate robustd, I-a tinut departe de doctori
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si de orice spital pana la varsta de 77 de ani.
A crescut intr-o familie cu cinci frati, care
nu a fost lipsitd de drame cum ar fi pierde-
rea unei surori la varsta frageda de 14 ani,
pierderea altei surori in floarea varstei, la
30 de ani. La acestea se adaugad pierderea
in timpul studentiei a tatalui - pe care I-a
venerat - si care s-a stins la doar 56 de ani.

Si-a petrecut copilaria intre Rasnov
si Busteni. A absolvit liceul din Sinaia
iar apoi Facultatea de Silvicultura din
Brasov, fiind bursier si locuind intr-un
camin studentesc intr-un timp in care

DUMITRU DUCARU

FASCINATIA
TRECERII MUNTILOR

I INERITE BESPR
UIRII TRANS

ST

acest camin fusese transformat dintr-o
fostd inchisoare iar camerele studen-
tilor erau foste celule de penitenciar.
S-a cdsatorit acum 55 de ani cu mama
mea Elena, Tnainte ca aceasta sa-si incheie
studiile de profesor de istorie si a plecat
ca inginer silvic stagiar la Baia Mare, acolo
unde m-am si ndscut eu.

A savurat nespus viata de silvicultor, cu
activitate n mijlocul naturii, cu uniforma
kaki si cu pusca de vanatoare pe umar, dar
a dorit si a simtit ca poate face mai mult. A
fost atras mai intai de pasiunea construirii
funicularelor si drumurilor forestiere, taiate
prin cele mai spectaculoase vai ori creste.
Si cu aceastd pasiune s-a intors acasa la
Rasnov de unde a facut naveta pe santie-
rele din judetele Brasov si Sibiu, santiere
care au dus la constructia nenumaratelor
drumuri forestiere din masivele Bucegi,
Piatra Craiului si Fagdras, multe dintre ele
devenind astdzi drumuri turistice extrem
de pitoresti.

Punctul culminant al carierei au fost
desigur anii pretrecuti in perioada 1969-
1974 ca sef al Santierului Transfdgarasan
- tronsonul nordic, cel mai dificil si pitoresc
drum din tara. Au fost ani de imensa ras-
pundere, dedicatie si de sacrificiu, nu doar
pentru inginerul, sef de santier Ducaru,
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dar si pentru familie, in primul rénd pen-
tru mama mea, cdreia i-a revenit practic
sarcina de a-i creste si educa singurd pe
cei doi baieti Sorin si Florin, in conditiile
in care munca de santier fi permitea tatei
sa ajungd acasa cel mult doua duminici
pe lund. Marturisirea recunostintei catre
familie pentru acest sacrificiu, am gasit-o
in memoriile sale scrise de mana in prima-
vara anului trecut. In urma sa si a tuturor
celor care au contribuit cu totala daruie la
aceste realizari a ramas un drum superb,
care apare in toate materialele de prezen-
tare despre Romania si care a fost declarat
de cei de la BBC drept ,cel mai surprinza-
tor drum din lume”. Ei remarcau faptul ca,
vazut de sus, acest drum arata ,precum
o panglica cenusie de perfectiune rutiera”.

in 2013, a publicat cartea ,Fascinatia
trecerii muntilor - Marturii inedite despre
istoria construirii Transfagardasanului” n
care descrie epopeea acestei realizari a
anilor ‘70, cu tehnologia acelor ani. Cartea
a fost scrisd, intr-o perioada in care a ince-
put tratamentul cumplitei boli, care, cinci
ani mai tarziu i-a curmat viata.

Dupa anii Transfagarasanului, a optat
pentru activitatea la sediul Conforest Bra-
sov fiind astfel mai aproape de familie si
de Rasnov. A fost implicat in proiectarea,
executia sau inspectia de calitate a nume-
roase alte segmente de drum, viaducte,
poduri sau alte constructii civile. A predat
ca lector asociat la Facultatea de silvicul-
tura din Brasov, iar in ultimii ani a activat
ca diriginte de santier pentru proiectele de
constructii ale Primdriei orasului Rasnov.
A fost realmente angajat intr-o activitate
lucrativa, efectiv pana la implinirea varstei
de 81 de ani, inclusiv 3 ani in care s-a aflat
sub un tratament medical dificil... A fost un
om de o vigoare remarcabild! A avut o vo-
inta de fier, o imensa pofta de viata si de
muncd, de a avea realizari. Si-a intitulat
memoriile scrise olograf primdvara tre-
cutd: ,O viata daruitd muncii si familiei”,

un titlu sincer care reflecta fidel ordinea

Pe buldozer

prioritatilor in viata sa. Cu toate acestea
a invatat, mai ales odata cu venirea pe
lume a nepotilor, sa pretuiasca din ce in
ce mai mult vacantele cu copiii si nepotii,
fie la Rasnov, la schi la Poiana Brasov ori
in SUA si Europa. Ca orice personalitate
puternicd si complexa, a imbinat insusiri
diverse: vointa puternicd pana la incapa-
tanare, capacitatea de a conduce, energia
de a muta muntii din loc, fermitatea si se-
veritatea cu spiritul deschis, bunul simt,
compasiunea si dorinta de a ajuta. A vrut
parca sa cuprindd intr-o viatéd de om rea-
lizdri pentru mai multe vieti. In randurile
sale de memorii precizeaza insusirile care
i-au definit conduita de viata si pe care le-a
apreciat si la altii: dragostea de munca,
modestia, daruirea, curajul, perseverenta
si disciplina. Pentru familie a fost un fel de
«pasdre rara» dar, in acelasi timp, un pilon
solid infipt in constiinta fiecaruia dintre cei
apropiati, un om cu capacitatea de a pro-
iecta devotament, suport si respect chiar si
de la distanta si de a ne inspira prin forta
exemplului propriu. Copiii si nepotii I-au
supranumit, mai in gluma, mai in serios,
~Maresalul”, denumire inspiratd de autori-
tatea de santier manifestata uneori si din-
colo de serviciu. Pentru colegii de serviciu
a fost un specialist respectat si apreciat, un
profesionist riguros, dar inainte de toate

ANUL XXIV
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un om de echipa devotat si loial, pe care se
putea conta. A fost pentru rasnoveni un pa-
triot local care tinea mult la orasul acesta.
Cunostea fiecare pod, drum, fiecare bor-
durd... cunostea fiecare casa si familie. Ar
fi vrut sa aiba mai multe zile si mai multa
putere sa faca mai mult pentru acest oras.
A cultivat relatia cu Dumnezeu, nu atat
prin piosenie cat pur si simplu printr-o cre-
dinta profunda, prin devotamentul fata de
valorile si institutia Bisericii Ortodoxe si in
special pentru biserica Sfantul Nicolae din
Rasnov, unde a activat in calitate de con-
silier ani de-a randul. Pentru toti cei care
I-au cunoscut a fost mai intai de toate un
OM. Un om de bun simt, plin de energie,
onest, de cuvant, plin de viata si de verva.
Un om cu simt al umorului, binevoitor dar
si sever, chiar intransigent, ori de cate ori
era inselat in asteptdrile sale. A avut parte
de multi prieteni apropiati si oameni care
I-au apreciat. Este greu de spus cat am
mostenit de la el fratele meu, Florin, si cu
mine. Dar a fost ceva care pe mine m-a in-
spirat profund incé din vacantele copilariei
petrecute cu el pe santier si pana in ulti-
mele sale zile, anume ambitia si forta de
a muta muntii din loc (la propriu) si taria
de caracter.

Dumnezeu sa-| odihneasca in pace ala-
turi de cei drepti.
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IN MEMORIAM: Ing. Dumitru DUCARU

~orumul catre cer”: 20 septembrie -
»Ziua Transfagarasanului?...”

~Seful santierului, ing. Dumitru Ducaru, era un
barbat nu prea inalt, uscativ, vesel si vioi, cu
care-ti era drag sa lucrezi. Era omul care nu
facea niciodata afirmatii fara acoperire in studii
si calcule. Un om minunat! Intre noi erau niste
relatii oarecum, curioase. Dupa toate regulile,
el ar fi trebuit sa fie seful nostru, al militari-
lor, cel putin teoretic, el avea proiectul, el avea
raspunderea, el conducea executia. Cu toate
acestea, la prima sedinta de comandament, s-a
stabilit ca, avand in vedere efectivele mari, im-
posibilitatea civililor de a da ordine militarilor
(aveam comandanti de batalioane cu grad de

locotenent-colonel). A fost de acord ca Seful cu puteri depline, inclusiv cele de
decizie sa fie comandantul militar. Iata deci, ca, in ultima instanta ing. Dumitru

Ducaru trebuia sa....

asculte de mine! Inteligenta si maleabilitatea acestui om

m-au facut sa-mi cunosc lungul nasului, sa nu-mi dau niciodata aere de sef. Si,

asa, s-a stabilit intre noi cea mai frumoasa si corecta conlucrare in tot ce aveam

de facut. Am invatat mult de la el si mi-a ramas drag tot restul vietii....”
(General r. Nicolae MAZILU - comandantul santierului din zona sud -

I AUGUST 2017

Din vol. ,Enigmele Transfagarasanului”)

Pe data de 20 septembrie 1974 se
inaugura ,Transfagardasanul”, una
dintre cele mai mari lucrdri de infrastruc-
turd rutierd din Europa si poate chiar din
lume. O adevdrata capodopera a ingineriei
romanesti la care si-au adus contributia
nume de referintd in acest domeniu. Am
avut bucuria si onoarea de a participa la
ultimele doud aniversari ale acestui eveni-
ment, respectiv, in anul 2010 si anul 2014.
I-am cunoscut astfel pe cativa dintre su-
pravietuitorii acestui mare santier, ade-
varate legende precum generalul Nicolae
MAZILU, comandantul santierului sud, pe
inginerul Dumitru DUCARU, seful santieru-
lui sud, si pe multi altii care si-au sacrifi-
cat elanul si tineretea pe crestele muntilor
ce unesc acum cele doud provincii roma-
nesti. Au fost intélniri de suflet, fara te-
leviziuni, oameni politici sau ziaristi. Nici
madcar armia romand nu a onorat cu pre-

Permanent in mijlocul tinerilor (al treilea din dreapta)
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zenta aniversarile respective. S-au depa-
nat amintiri, s-au pomenit nume ale unor
eroi (putem sd-i numim asa fard exage-
rare) deveniti in timp anonimi. Nici vorba,
cum sustineau multi clevetitori, de sute de
morti, de accidente cumplite, de tragedii si
drame demne de romanele de groaza. Au
fost, desigur, cateva accidente, inerente
in lume, in cazul unor asemenea gigantice
constructii insd In nici un caz de dimensiu-
nea unor catastrofe.

Cei doi versanti ai muntelui au fost cu-
ceriti, rand pe rand, de doi sefi de santier,
oameni cu trasaturi diferite, dar de care se
completau de minune reciproc: generalul
Nicolae MAZILU, comandantul regimentu-
lui 52, geniu, Alba Iulia, in zona de sud
si ing. Dumitru DUCARU in zona de nord,
amandoi, plecati acum dintre noi. Genera-
lul Mazilu, un personaj sobru, un adevarat
comandant militar, dar cu un suflet cald si
sensibil ca orice oltean. Ing. Ducaru, un
om vesel, optimist, autoritar atunci cand
era cazul, un impatimit al naturii, al mun-
telui, ca orice ardelean care se respecta.
Povestile lor despre lungile si obositoa-
rele ,comandamente”, despre magarusii
cu care transportau explozibilul, hrana si
chiar proiectele drumului, despre zilele
mohorate cu burnitda, noroaie si lapovita,
despre cizmele pline cu apa si hainele care
inghetau si se uscau apoi pe trup si despre
cate si mai cate. Nu i-am auzit niciodata
pe acesti oameni lamentandu-se, vdica-
randu-se sau alergand pe la televiziuni sa
se bata cu pumnul in piept pentru ceea
ce au realizat. Oameni modesti, enervanti
chiar prin simplitatea lor, dar avand carac-
tere deosebit de puternice fatd de multi
dintre contemporanii nostri. O trdsatura
comunad insa, era acea licarire minunata

din priviri ori de cate ori vorbeau despre
,Transfagarasan”. Domnul Sorin DUCARU,
fiul ing. Dumitru DUCARU ne povestea
despre dragostea parintelui sdu pentru
familie si pentru cei doi fii. Nu cred ca
exagerez cu nimic daca spun ca, de fapt
cei doi copii au avut in permanenta, fie
chiar si simbolic, un frate mai mare numit...
"Transfagardsan”! Pe care inginerul, seful
de santier si parintele I-a iubit, I-a certat
uneori dar la crescut si educat pentru ge-
neratiile viitoare.

Din pacate, astdzi acesti oameni nu
mai sunt printre noi. Inginerul Dumitru
DUCARU, ne-a parasit de curand urcand
spre cer, pe creste, pentru a se intalni ,la
un comandament” cu generalul Mazilu co-
mandantul trupelor din sud.
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Desigur, ne cerem iertare pentru faptul
ca nu i-am pomenit aici si pe ceilalti ctitori ai
s Transfagarasanului”. Numele lor ar trebui
gravate in stadnca intr-un monument care
sa reaminteasca tinerilor de acele vremuri.
Poate cineva se gandeste si la acest aspect
tinand cont de faptul ca anul viitor implinesc
44 de ani, pe data de 20 septembrie, de la
inaugurarea acestui drum, si 170 de ani de
la Marea Unire de la Blaj, iar eroii pe care
i-am pomenit aici au implinit un stravechi
vis al romanilor de a uni, si pe acest drum,
cele doud provincii de dincoace si dincolo de
Carpati. In toamna anului 2014 |-au vazut
pentru ultima oara pe ,Transfagardsan” pe
inginerul Dumitru DUCARU. La fel de vesel,
optimist si bucuros sd ne impartaseasca
din tainele acestui drum. Am fost acolo, sa
aniversam, o mana de oameni chemati prin
grija D.R.D.P. BRASOV, director regional
ing. Adriana NICULA si a A.P.D.P. filiala
Brasov, presedinte ing. Liliana HORGA.
Iata de ce am hotdrat acum, ca in memo-
ria si amintirea ing. Dumitru DUCARU, si
ca un semn de respect si pretuire pentru
,Transfagarasan”, sa reluam cateva dintre
articolele aparute de-a lungul vremii in re-
vista ,Drumuri Poduri”.

N.R. Nu ar fi lipsit de interes ca data
de 20 septembrie, moment la care a fost
inaugurat acest drum sa fie recunoscuta ca
~Ziua Transfagarasanului”si, de ce nu
chiar ca ,Ziua Nationala a Drumarilor
Romani”. Ar fi un prilej minunat de ani-
versare pentru drumari si pentru toti cei
care viziteaza incéntati aceastd zona mi-
nunatd a Roméniei.

(Redactia revistei ,Drumuri Poduri”)
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»Fascinatia trecerii munfilor...”

q

ing. Dumitru Ducaru (foto: Raul Stef / pressone.ro)

iua de 8 august a fost foarte trista
Zpentru membrii A.P.D.P. Filiala Brasov
si nu numai, cand l-am condus pe ultimul
drum pe inginerul Dumitru DUCARU .

Se spune despre viata unui om ca este
o calatorie pe acest pamant ce duce la o
acumulare de experiente, de trdiri pe care
le poarta cu sine prin viata si dincolo de
aceasta viatd. R&man in urma pe pamant
potecile batatorite, edificiile zidite, viata
daruitd urmasilor si incd ceva ... acele
experiente, cuvinte, invatdminte, gesturi,
sentimente impartdsite ori daruite celor pe
care i-a cunoscut .

Domnul inginer Dumitru Ducaru a fost
unul dintre cei mai generosi oameni prin
tot ceea ce a ldsat in urma. A iubit mun-
tele, Insa nu a batatorit doar cu pasul pote-
cile de munte ci a construit drumuri peste
si prin munte si a pus umarul la multe alte
constructii.

S-a ndscut in anul 1934 in ziua de Cra-
ciun la Rasnov judetul Brasov, a absolvit
liceul la Sinaia si Facultatea de Silvicultura
din Brasov.

A savurat nespus viata de silvicultor, cu
activitatea in mijlocul naturii, a fost atras
mai ntdi de pasiunea construirii funicu-
larelor si drumurilor forestiere taiate prin
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cele mai spectaculoase vai ori creste din
masivele Bucegi, Piatra Craiului si Fagaras,
multe dintre ele devenind astazi drumuri
turistice.

Punctul culminant al carierei a fost de-
sigur anii petrecuti in perioada 1969-1974
ca sef al Santierului Transfagdrdsan -
tronsonul nordic, cel mai dificil si pitoresc
drum din tard. Au fost ani de o imensa
raspundere, dedicatie si de sacrificiu, nu
doar pentru inginerul Dumitru Ducaru dar
si pentru familie. Marturisirea recunostin-
tei catre familie pentru acest sacrificiu, am
gasit-o in memoriile scrise de mana in pri-
madvara anului trecut. In urma sacrificiu-
lui inginerului Dumitru Ducaru si a tuturor
celor care au contribuit cu totala daruire la
aceasta realizare a ramas un drum superb,
care apare in toate materialele de prezen-
tare despre Romania si care a fost declarat
de cei de la emisiunea "Top Gear" drept
“cel mai suprinzator drum din lume".

De altfel in 2013 domnul inginer Dumi-
tru DUCARU a publicat cartea “Fascinatia
trecerii muntilor - Marturii inedite despre
istoria construirii Transfagardasanului® in
care descrie epopeea acestei realizari a
anilor " 70, cu tehnologia acelor ani. Car-
tea a fost scrisa la indemnul filui sdu Sorin,

intr-o perioada in care a inceput tratamen-
tul cumplitei boli care cinci ani mai tarziu
i-a curmat viata.

Dupa anii Transfagarasanului, a optat
pentru activitatea la sediul Trustului Con-
structii Forestiere, transformat dupa anii
1990 in Conforest Brasov, fiind implicat in
proiectarea, executia sau inspectia de ca-
litate a numeroaselor segmente de drum,
viaducte, poduri sau alte constructii civile,
a predat ca lector asociat la Facultatea de
Silviculturd din Brasov iar in ultimii ani a
activat ca diriginte de santier pentru pro-
iectele de constructii ale primariei orasului
Réasnov.

A avut o vointa de fier, o imensa pofta
de viata si de munca, de a avea realizari
si ca orice personalitate puternica si com-
plexa a imbinat insusiri diverse: vointa pu-
ternica pana la incdpaténare, capacitatea
de a conduce, energia de a muta muntii
din loc, fermitate si severitate cu spiritul
deschis, bunul simt, compasiunea si do-
rinta de a ajuta.

Pentru toti cei care |-au cunoscut a fost
mai intédi de toate un OM. Un om de bun
simt, plin de energie, onest, de cuvant,
plin de viata si de vervd, cu simt al umo-
rului, binevoitor dar si ferm, un specialist
respectat si apreciat, un profesionist rigu-
ros, un om de echipa devotat si loial, pe
care se putea conta.

A fost um membru activ al Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri Filiala
Brasov inca de la infiintarea asociatiei,
fiind recompensat in anul 2010 cu premiul
Tiberiu Eremia pentru activitatea deosebita
in domeniul executiei de lucrari .

A avut o viatd de familie implinitd, o
sotie puternica, cea care a preluat de
multe ori din grijile de familie, sustinandu-i
cariera profesionald, doi copii realizati si
nepoti care |I-au umplut de méandrie®

in aceste momente de mare incirca-
turd sufleteasca ne rugdm pentru odihna
vesnica a celui care a fost un om de o vi-
goare remarcabila.

DUMNEZEU SA-L ODIHNEASCA IN PACE!
Ing. Liliana HORGA

Presedinte APDP,
Filiala Brasov
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» 1ransfagarasanul”- inteligenta, strategie,
tactica, intelepciune, extaz, mandrie, turism

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

Motto:

~Sfarsitul incoroneaza opera”
(Publius Ovidius Naso)

Parafrazand:

~modernizarea Transfagarasanului a

17

incoronat opera geniului roménesc!

Inceputul

pentru un astfel de obiectiv de investitie. Abia dupa finalizarea con-
struirii hidrocentralei de pe Arges, ideea a putut fi reluata. Initial, in
septembrie 1968, cétiva specialisti in topografie si proiectari au primit
sarcina de a se deplasa in Muntii Cernei. Ei trebuiau sa stabileasca
solutii tehnice pentru realizarea unui drum care sa taie Muntii Mehe-
dinti si pe cei ai Cernei astfel incat, in cazul unui atac, armata sa aiba
mai multe cadi de acces dinspre sud spre Transilvania, evitdndu-se
trecerea pe la Portile de Fier. Proiectul a fost tinut secret o vreme. In
1969, planurile s-au schimbat brusc, drumul urménd sa fie proiectat
peste Masivul Fagaras".(1)

v

Cum a prins viata

e parcursul ultimilor ani, in cadrul Revistei ,Drumuri Poduri” au

fost prezentate diverse aspecte privind celebrul drum intitu-
lat ,,Transfagarasanul”, denumit D.N. 7C, precizdrile de detaliu
aparand, in mod deosebit, datoritd aniversarii a patru decenii de la
inaugurarea spectaculosului drum care traverseaza Masivul montan
Fagaras; drumul, in prima fazd de executie, ca drum forestier, a fost
dat in exploatare in 20 septembrie 1974, inceperea lucrarilor fiind in
anul 1970. Dacd executia s-ar fi oprit la aceasta etapd, desigur s-ar
putea pune intrebarea: Ce ar fi fost astdzi , Transfagarasanul” dacd
ar fi rdmas un drum strategic impietruit, cu o banda de circulatie de
4 m |atime? Pentru descrierea celei de a doua etape, adica ,incunu-
narea operei prin modernizare”, se considera ca este necesar ca mai
intadi sa se prezinte, succint, referiri la prima etapd, asa cum vom
vedea in cele ce urmeaza.

in Revista ,Drumuri Poduri” nr. 135 (204), din septembrie 2014,
a fost publicat un articol intitulat ,, Transfagdrasanul: o aniversare
oficial ignorata”, in care se mentioneaza cd unul din cele mai fru-
moase drumuri din Romania si din lume, ,Transfagarasanul”, a im-
plinit 40 de ani de existentd, ardtand ca este vorba de ,0 aniversare
trista, ignoratad pur si simplu de toatd lumea, de la politicieni si pdna
la posturile de radio si televiziune. Singurii care au tinut s marcheze
acest important eveniment au fost cétiva dintre supravietuitorii san-
tierului din perioada 1970-1974." (7)

Cristina STANCU, de la ziarul Adevarul, in articolul sau intitulat
~Cum s-a construit Transfagarasanul, cel mai frumos drum
din lume si moftul anti-URSS al lui Ceausescu. Secretele unui
proiect fabulos, imposibil de repetat”, (1) arata ca: ,Transfaga-
rasanul trebuia sa reprezinte un drum strategic, o noua ruta care sa
permitd trecerea trupelor armatei roméne in Transilvania, in even-
tualitatea unui rézboi. Nicolae Ceausescu si-a dorit mult acest drum,
motiv pentru care unii au avansat ipoteza cd drumul a fost construit
doar pentru a servi intereselor propagandistice. S-a spus si cd ideea
drumului i-a venit lui Ceausescu din dorinta acestuia de a se compara
cu regele Carol al II-lea, in timpul cdruia a fost construitd Transal-
pina.”

Ziarista mai arata ca, in realitate, ideea de a construi ,, Transfa-
garasanul” nu i apartine lui Ceausescu. Se spune ca ,exista schite si
planuri ale acestui drum inca din anul 1962, an in care apare conturul
unui drum peste muntii Fagaras. Planul de construire a fost aban-
donat, deoarece bugetul nu suporta cheltuielile enorme presupuse

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

Ing. Chiriac AVADANEI,
Sef Sectia Drumuri IPTANA

,Era decembrie 1969,
cénd, abia sosit la serviciu, am
primit un telefon sa ma prezint
pentru ora 18 la intrarea B a
cladirii CC-PCR. Dupa céteva
minunte a sosit si ing. SASSU
- inginer sef pentru probleme
rutiere la Institutul de Studii si
Proiectari Forestiere, precum si
un colonel din Directia Topografica Militara, care purta o geanta spe-
ciald. Am fost condusi toti trei intr-o camera alaturata biroului gene-
ralului Ion Dinca, la acea data adjunctul Sectiei Militare din CC-PCR,
dupa céteva minute a sosit si generalul Dinca. Acesta cunostea faptul
ca eu condusesem proiectarea drumului pe conturul Lacului
de la Vidraru, de la Baraj catre amonte, pe ambele maluri,
iar ing. SASSU coordonase proiectarea unor drumuri foresti-
ere din zona. A cerut colonelului din Directia Topografica Militara s
intindd planurile, iar noud, celor doi ingineri, sa stabilim imediat
traseul drumului si sa intocmim PROIECTUL DE DECRET pentru
constructia lui, in doua ore, astfel incat sa fie prezentat «tova-
rasului» inainte de plecarea sa acasa, la ora 21.30.

Eu si ing. SASSU ne-am uitat mirati unul la altul. Observand pri-
virea noastra, generalul Dinca ne-a cerut sa ne consideram in «situ-
atie de exceptie» si, deci, totul trebuie executat rapid. A indicat
sd fim dotati imediat cu creioane, hértie si unele ustensile (rigle,
rechizite, distantier, etc.), iar noi, cei doi ingineri, ne-am apucat de
lucru. El venea sa verifice mersul lucrarilor la intervale de aproximativ
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o ord. Bineinteles, cd pand la termenul fixat abia reusisem sa preci-
zam principalele puncte ale traseului.

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

Pana la ora 24 ajunsesem cu traseul pe Valea Caprei, sub Creasta
Fagarasului, aproximativ cota 2.000 m, iar ing. SASSU pé&néa in zona
Bélea Lac. Dupa céteva minute, a venit la noi spre a se interesa de
mersul lucrdrilor si Ion Dinca. I-am explicat ca nu putem depasi
creasta muntilor fara tunel si ca ar trebui consultati specialisti
din Institutul de Studii si Proiectari Hidroenergetice, care au
proiectat si urmarit executia tunelurilor la amenajarile hidroenerge-
tice. Raspunsul a fost: «lasati cd vorbesc eu mdine dimineata cu Tavi
Groza (Octavian Groza — Ministrul Energiei Electrice).» Avand
in vedere aceasta posibilda améanare, I-am rugat pe Ion Dinca sa ne
permitd s& mergem si noi acasa sa ne odihnim, urméand sa revenim a
doua zi dimineata. Ni s-a permis, cu conditia sa ne prezentam la ora
opt. Am revenit toti trei la ora fixata. Peste circa o ora a venit si ing.
Irimie SABIN de la ISPH, care ne-a furnizat elementele tunelului la
cota 2.040 m, pe sub Creasta Fagdrasului. Padna la ora 14 am fixat
traseul, am intocmit anexele cu principalele volume de lucrari
si valorile aferente, precum si PROIECTUL DE DECRET.
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Astfel s-a ndascut «Transfagarasanul»: la inceput un drum
cu un fir de circulatie si platforme de incrucisare la fiecare
500m, in puncte cu vizibilitate asigurata. Important a ramas
faptul ca traseul drumului, cu elementele sale tehnice, principalele
Volume de lucrari, Valorile si DECRETUL DE APROBARE (HCM),
au avut la baza «Studiul Tehnico Economic» intocmit de noi,
«practic» intr-o noapte, in citeva ore. In continuare, Institu-
tul de Proiectari Forestiere a intocmit Proiectele de executie,
iar Unitatile Militare au trecut la constructia «Transfagarasa-
nului», inaugurat in septembrie 1974".(9)

Asaltul trupelor de geniu
ale Armatei Romane asupra muntilor

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

in partea dinspre sud, primul segment al Transfig&résanului tre-
ce prin fata hidrocentralei Vidraru, amplasata subteran in masivul
Cetatuia. De aici, in apropierea cetatii Poenari, drumul urcd pe ser-
pentine si viaducte, trecand prin trei tunele mai scurte, si ajunge la
Barajul Vidraru, care are o lungime de 307 m si leaga Muntii Pleasa
si Vidraru. Trecand barajul, drumul continud in partea stangd, de-a



lungul Lacului Vidraru, pana la coada acestuia. De aici, drumul in-
cepe sa urce, urmand cursul vdii raului Capra, pana in Golul Alpin,
langd Cabana Capra; in final, dupd ce trece prin dreptul Cascadei
Capra, subtraverseaza Muntii Fagdras, intre varfurile Iezerul Caprei
(2.414 m) si Paltinul (2.398 m).

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

Conform prevederilor Hotararii Consiliului de Ministri menti-
onata mai inainte, sarcina executiei Drumului strategic, Transfa-
garasan, a revenit trupelor de Geniu ale Ministerului Apararii
Nationale, coordonate de proiectanti si constructori civili.

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

in ceea ce priveste responsabilitatile, trebuie ficute unele pre-
cizari deosebit de importante, dupd cum vom vedea in cele ce urmeaza.

Ne vom referi, in primul rand, la continutul cartii d-lui ing.
Dumitru DUCARU, intitulata ,FASCINATIA TRECERII MUNTI-
LOR”, in care autorul prezintd ,MARTURII INEDITE DESPRE IS-
TORIA CONSTRUIRII TRANSFAGARASANULUI".

(cartea este prezentatd succint si de dl. Ion SINCA fin articolul
intitulat ,,A doua carte despre «Drumul din nori»”, publicat in
Revista ,Drumuri Poduri” din august 2014, nr. 203) (5)

Ing. Dumitru DUCARU

Avandu-se in vedere cd domnul
ing. Dumitru DUCARU avea o incon-
testabild experienta in proiectarea
si realizarea drumurilor forestiere din
Romania (5), Conducerea de Stat, in
martie 1970, i-a incredintat sefia San-
tierului Nord al Transfagarasanului (din
D.N. 1 si pana la Béalea Lac), iar din
septembrie 1974 si coordonarea lucra-
rilor de pe Versantul Sudic, pana la
Barajul Lacului de Acumulare Vidraru;
incd doi ani a mai rdmas pe santier pentru lucrdri la copertine, care
urmau sa protejeze drumul de avalanse.

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

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

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

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

General de brigada (r)
Nicolae MAZILU

in cartea ,Enigma Transfi-
garasanului”, aparuta la Editura
SNCFR in anul 1994, autorul, colo-
nelul Nicolae M. MAZILU aratd ca
Jla constructia drumului «Trans-
fagardsan» s-a demonstrat, mai
bine ca oriunde, posibilitatea
armatei ca, in paralel cu pre-
gadtirea de lupta, aceasta sa-si
aduca o contributie concreta, nemijlocita, la constructia pas-
nica. Prezenta armatei la constructia drumului Transfagardsan a fost
al doilea factor care a dus la realizarea ritmului numit de unii specialisti
«infernal». Ea a fost implicatd in aceasta activitate ca urmare a unei
analize temeinice, avdndu-se in vedere marile posibilitati organizatorice
si extraordinara ei capacitate de mobilizare pe directia efortului princi-
pal. Calitatea armatei de a putea grupa rapid forte si mijloace la
locul indicat si la timpul oportun nu putea fi substituita de nici
o institutie civild, mai ales in munti, unde conditiile sunt destul de
grele si muncitorul civil nu le acceptd decét in rare cazuri. Armata are
in plus, in organizarea temeinica a efectivelor, cadre bine pregatite
pentru conducerea, educarea si mobilizarea acestora, disciplina, ordi-
nea militara, posibilitati de hranire in orice fel de conditii etc. Mai mult,
armata este compusa, in ceea ce priveste elementul de executie, numai
din tineret... In Transfigérésan, militarii au sévérsit adevdrate minuni,
manifestand acte de curaj demne de luat in seama si nu este exagerat
daca afirm ca eroismul s-a manifestat aici in proportie de masa, iar cei
ce si-au dat viata in Transfagdrdsan sunt eroii nostri care merita, din
cand in cédnd, o lacrima de aducere aminte si cinstire. Fara armata,
Transfagdrasan nu putea fi terminat decat in zeci de ani”. (3)

Colonelul Nicolae M. MAZILU, tot in cartea sa, apreciaza in mod
deosebit colaborarea sa cu Seful de Santier ing. Dumitru DUCARU,
colaborarea avand si conotatii, s-ar putea spune si emotionale. Iata
un citat extras din carte: ,Seful Santierului, ing. Dumitru DUCARU,
un bérbat nu prea inalt, uscativ, vesel si vioi, cu care-ti era drag sa
lucrezi. Era omul care nu facea niciodatad afirmatii fard acoperire in
studii si in calcule. Un om minunat! Intre noi erau niste relatii oare-
cum curioase. Dupa toate regulile, el ar fi trebuit sé fie seful nostru, al
militarilor; cel putin teoretic, el avea proiectul, el avea raspunderea,
el conducea executia. Cu toate acestea, la prima sedintd de coman-
dament, s-a stabilit ca, avand in vedere efectivele mari, imposibili-
tatea organelor civile de a da ordine militarilor (aveam comandanti
de batalioane cu grad de Locotenent colonel), precum si rdspunderea
egald in executie, Seful cu puteri depline, inclusiv cele de decizie, de
care sa asculte toata suflarea, sa fie comandantul militar. Iata deci ca
ing. DUCARU, in ultima instanta, trebuia sa asculte de mine. Inteli-
genta si maleabilitatea acestui om m-au facut sa-mi cunosc lungul
nasului. S& nu-mi dau niciodata aer de sef si s-a stabilit intre noi cea
mai frumoasa si corecta conlucrare in tot ce aveam de facut. Am in-
vatat mult de la el si mi-a ramas drag pentru tot restul vietii."” (3) (5)
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Tactica si strategie, etape de executie

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

Colonelul Nicolae M. MAZILU scoate in evidenta importanta cuce-
ririi c&t mai multor fronturi de lucru, asa cum a ordonat General Lo-
cotenent Vasile SLICARIU, fiind cea mai impresionanta actiune din
tot ce se povesteste despre ,Transfagarasan”. ,Cred cd aici putem
vorbi cu adevarat de manifestarea eroismului de masa. Era o cerinta
generald inteleasd unanim, de la conducere pana la ultimul executant
si zilnic se faceau eforturi de neinchipuit pentru a se patrunde in noi
locuri de traseu, in a se deschide noi fronturi de lucru....era 0 munca
de rob! Si totusi ofiterii, maistrii militari, gradatii si soldatii nostri,
infruntdnd primejdii la tot pasul, isi facusera un punct de onoare in
a patrunde incdrcati cu materiale, in cele mai dificile puncte de pe
traseu si in a raporta ca la hectometrul «X» s-a deschis un nou front
de lucru”. (3)

Executia drumului strategic s-a desfasurat in patru etape:

Prima etapa a constat in ,deschiderea manuala a fronturi-
lor de lucru, avand ca unelte doar tdrndcopul, ranga si mijloacele
explozive”, urmare cdrora se puteau transporta (pe sanii, pe role, cu
franghii) mijloacele tehnice, pe primul loc fiind motocompresorul cu
uneltele pneumatice, apoi buldozerele (demontate si apoi reasam-
blate); au fost situatii in care buldozerele nu puteau fi deplasate in
orice punct de lucru si atunci acestea se demontau si se transportau
cu elicopterul, de exemplu in Caldarea Balei, dincolo de cota 1.600;
la punctele de lucru, unde erau necesare aceste utilaje, se putea
ajunge cu piciorul, dupa ore intregi de efort, pe niste poteci foarte
periculoase. (3)
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in a doua etapa a urmat ,constructia funicularelor de ser-
viciu, fiind o etapad mai avansata decét etapa patrunderii cu piciorul.
Cu eforturi greu de descris s-au construit funicularele mici de servi-
ciu, ancorate de stanci si cu ele s-au transportat multe utilaje, mai
ales motocompresoare si buldozere demontate. Etapa funicularelor
de serviciu a fost etapa dezrobirii soldatilor. Acum se transportau
explozivii, motorina, hrana calda pe funiculare, nu cu spinarea! Si
totusi......cat era de greu!....... Funicularele au fost pentru constructori
manda cereasca. Ele au functionat cu o eficientd pe care nu pot sa
si-o imagineze decét cei ce au lucrat acolo si le-au simtit nevoia zi
de zi. Traseul de Nord, fiind foarte prapéstios si fragmentat in multe
puncte de pérdurile Bélea si Paltinul, prin viroage ce au necesitat nu
podete ci viaducte, a pus probleme foarte grele privind transporturile
in zona alpind. Acolo nu era posibil sa se transporte balast, nisip,
ciment, fier beton, bitum etc. cu mijloace auto decat pana la cota
1.700, de unde totul s-a reincarcat pe funiculare ce deserveau prin-
cipalele lucrari, mai ales podurile, viaductele si imensele ziduri de
sprijin, care in zona alpinad apar ca niste cetati medievale”. (3)

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

in a patra etapa s-au desfasurat lucrarile de derocare in
lungul traseului drumului, pentru a se ajunge la realizarea unei
singure benzi de circulatie cu platforme de incrucisare, asa
cum s-a mai artat, aproximativ din 500 m in 500 m. In acest fel,
mai precizeaza Generalul Nicolae M. MAZILU, ,cerinta pusa in fata
noastra de Comandantul de arma, Vasile SLICARIU, a fost
indeplinita. La 16 august 1971, cand cele doua subunitéti care
lucrau din sensuri opuse la cota 1550m, comandate de capitanul
Nicolae COMAN si, respectiv, de Lt. Marin DIMA, s-au intélnit (de
aici denumirea de ,Poarta Intélnirii”), intregul traseu era in sté-
panirea constructorilor (armatei)”. (3)

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

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

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

O astfel de situatie, In Romania, nu a fost singulard; in aceeasi
perioada de executie a ,Transfagardsanului”, aproximativ intre anii
1967 si 1973, Seful Statului, Nicolae Ceausescu, a dispus ca intre
Bucuresti si Pitesti, pentru decongestionarea traficului de pe D.N. 7,




sa se execute un nou Drum National, cu o parte carosabild de
7,00 m si o platforma de 10,00 m, ca aproximativ spre sfarsitul ter-
minarii lucrarilor sa dispund sa se execute o Autostrada intre Bu-
curesti si Pitesti, prin largirea Drumului Nou. Cu alte cuvinte,
un drum aproape executat sa fie ,,carpit”, astfel incat sa rezulte o
Autostradd (nu e cu mirare ca si in anul 2015, an de democratie,
s-a aplicat aceeasi gandire ,geniald”, adicd mai intdi sa se execute
DRUMURI EXPRES, din care, apoi prin ,carpeala”, sa rezulte AU-
TOSTRAZI).

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

Modernizarea Drumului strateglc ,,Transfagarasanul” sau
incoronarea operei genlulul romanesc prin modernizare

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

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

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

O artera rutiera nu poate fi denumitd ,moderna” decéat atunci
cand traseul, in plan orizontal, in profil longitudinal si in profil tran-
sversal este proiectat si executat cu elemente geometrice cores-
punzdtoare STAS-urilor si Normativelor in vigoare pentru drumurile
publice, iar partea carosabild sa aiba o suprafatd de rulare care sa
permita autovehiculelor sa circule cu viteze cat mai mari, in conditii
depline privind siguranta circulatiei; in cazul ,Transfagarasanului”,
sa se poata circula cu viteze cuprinse intre 25 km/h si 80 km/h si
chiar 100 km/h.

Pe scurt, se vrea sa se arate cd, pentru un astfel de drum nou,
care prezinta si un important interes turistic, nu numai stra-
tegic, se impunea sa se stabileascd, inca de la inceput, ca
este necesar sa se proiecteze si sa se execute o artera ruti-
era corespunzatoare unui DRUM NATIONAL, denumit ulterior
D.N. 7C.

fncepand din anul 1975, drept urmare a cerintei de modernizare
a Drumului strategic pand in anul 1980, Detasamentul de Geniu de
Drumuri si Poduri al Armatei a continuat lucrarile, la Comanda
fiind Generalul Constantin TANASE, (la acea vreme Locotenent
Colonel), avand sarcina de Sef de Santier pe toatd lungimea dru-
mului, lucréndu-se 24 de ore din 24, cu aproximativ 700 de militari
organizati in patru puncte de lucru. (4)
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in cartea d-lui ing. Dumitru DUCARU, ,,FASCINATIA TRECERII
MUNTILOR" si in Monografia IPTANA ,,50 DE ANI DE PROIECTARE
PENTRU INFRASTRUCTURA TRANSPORTURILOR, 1953-2003",
privind ,Transfagdrdasanul”, sunt prezentate unele elemente rezultate
dupa executia Drumului strategic si dupa modernizarea acestuia:

- ,Jungimea de 91 km executata se imparte in: 40 Km terasa-
mente din paméant, 21 km terasamente din material stdncos, 30 km
ldrgire drum existent;

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

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

- partea carosabild cu imbracaminte asfaltica;

- In plan orizontal, traseul are 800 de curbe;

- din serpentinele care au lungimea totald de 5.432 m, o parte
din ele au raze minime de 15 m, racordate prin curbe progresive -
clotoide; cateva dintre acestea au lungimi mai accentuate si anume
la: km 117+176, L=176,10m; km 118+562, L=190,70m; km 119+
636, L=196m; km 134+555, L=222,30m;

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

- altitudinea maxima: 2.040 m la km 117;

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

- pe intregul traseu au fost executate:
e terasamente, 3,8 milioane mc din pamént si stanca;
e ziddrie, 290 de mii mc, pe o lungime de 8.036 m;
e poduri si viaducte, 28;
e podete, 515;
e parapete, 80 km;
e copertine: 1.108 m".

Proiectarea

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

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

Se poate face afirmatia ca Seful Statului a considerat ca, de
urgenta (urmare a invaziei, in anul 1968, a Cehoslovaciei), sa se
proiecteze si sa se execute un Drum strategic impietruit, cu
o singura banda de circulatie, mai exact un drum forestier,
care sa faca legatura intre Muntenia si Transilvania, traversand Mun-
tii Fagdras, fard sa se mai gandeascd, in acel moment, cd drumul
respectiv s-ar putea sa devina o importanta artera rutierd, care sa
aiba o contributie majora in economia nationald (ca in situatia altor
tari europene), prin dezvoltarea unei grandioase zone turistice
in muntii Fagaras. Aceastd idee a aparut insd, asa cum s-a mai
mentionat, dupd receptia Drumului strategic, in septembrie 1974.

in ceea ce priveste proiectarea, in prima etapd 1970-1974,
se fac urmatoarele precizari:

- ,de sectorul Contur Lac Vidraru s-a ocupat Ministerul Tran-
sporturilor, proiectant fiind IPTANA Bucuresti si constructor ICST
Bucuresti; beneficiarul a fost Directia Drumurilor, D.R.D.P. Craiova”; (4)

- ,sectorul Coada Lacului Vidraru - Tunelul Bélea a fost in grija
Ministerului Economiei Forestiere, prin Directia Regionald de Ex-
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ploatari Forestiere (DREF) Pitesti ca beneficiar, proiectarea fiind
in sarcina Institutului de Cercetare si Proiectare in Industria
Lemnului (ICPIL) Bucuresti”; (4)

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

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

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

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

La toate acestea, daca se mai adauga si faptul ca, in multe si-
tuatii, declivitdtile impuse de cele doua STAS-uri nu au mai putut fi
realizate, fiind mai mici decat declivitdtile existente in teren, céat si
lipsa debleurilor de vizibilitate care trebuiau realizate, atunci nu se
mai poate face afirmatia ca respectivul drum este national; afirmatia
se poate face, dar numai pentru anumite sectoare si atunci sd ne mai



intrebam de ce pe D.N. 7C, in prezent, nu este permisa circulatia in
timpul noptii, intre orele 22 si 6 dimineata?

Circulatia nu este permisa deoarece traseul este periculos, cu
vizibilitate scazuta datorita existentei curbelor cu raze mici in cale
curenta si in serpentine, cu R=15 m, fard sd mai aratdm cd amena-
jarea partii carosabile in spatiu, pe astfel de sectoare de drum, este
inadecvata, cat si din multe alte motive rezultate din faptul ca etapa
finala de modernizare s-a facut prin carpeala (derogare).

Este clar pentru oricine ca lucrurile trebuie gandite bine de
la inceput si nu prin carpeli (la aceasta problema trebuie sa ne gan-
dim si in prezent si anume la DRUMURILE EXPRES pe care, dupa
cum se afirmd, se vrea sa se proiecteze cu viteza de V=120 km/h,
ca pe 0 AUTOSTRADA, ins3 I&timea pértii carosabile unidirectionale
sa fie de 7,00 m, fard sd se mai adauge spatiile de siguranta impuse
de legile fizicii, pentru asigurarea vitezei de V=120 km/h (vezi au-
tostrazile), iar daca se adaugd spatiile necesare rezultd autostrazi.
Deci, pentru viteze mai mari de 100 km/h, trebuie proiectate
Autostrazi si nu Drumuri expres, acestea din urma nefiind de
interes national si international, incadréandu-se in Clasa tehnica II,
ca orice drum banal cu patru benzi de circulatie. Intr-o tard civi-
lizata si pretins europeand, Drumurile expres nu trebuie si
nu pot inlocui autostrazile; pe directiile principale de transport
din Romania, cum ar fi: Bucuresti - Buzau - Focsani - Bacau -
Pascani - Suceava - Siret; sau Pascani - Iasi; Focsani - Barlad
- Husi - Albita; Buzau - Bradila - Galati - Tulcea - Constanta -
legatura cu Bulgaria, sau Buzau - Brdila - Galati - Giurgiulesti
- Ucraina - Rusia etc. sunt necesare autostrazi (a se vedea si
articolul intitulat ,Drumuri expres si vechiul proverb britanic
timpul fnseamna bani”, publicat in Revista ,Drumuri Poduri”,
nr. 140/209, din februarie 2015). Se pun mai multe intrebdri:
cum facem carpeala Drumului expres incat acesta sa fie transfor-
mat n Autostradd? Dar mai avem timp de carpeli? Si cat vor mai
dura carpelile?

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

Iatd numai trei exemple:

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

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

- suprapunerea Drumului de interes national Berbesti-Popesti (ju-
detul Véalcea) pe unele sectoare de drum forestier.

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

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

Dupad aceasta digresiune, sa revenim la modernizarea Drumului
strategic ,Transfagdrasan”, in urma careia a devenit Drumul National
7C. Trebuie precizat ca D.N. 7C - ,Transfagarasanul” nu poate fi inca-
drat ca o artera rutiera comerciala, de trecere din Muntenia in Ardeal,
din mai multe motive si anume:

- trecerea traficului de tranzit din Muntenia in Ardeal si invers se
va realiza pe viitoarele autostrdzi: Sibiu - Pitesti (care are km 0+000
la Sibiu, fiind vorba de Coridorul IV si nu la Racovita) si Sibiu - Faga-
ras (in prezent, legdtura rutiera se face pe D.N. 7D Pitesti - Curtea
de Arges - Caineni - Sibiu sau pe D.N. 7 Pitesti - Ramnicu Valcea -
Sibiu, pe Valea Oltului);

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

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

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

in consecintd, initiativa Sefului de Stat, la receptia din 20 sep-
tembrie 1974, ca Drumul strategic sa fie modernizat, trebuie sa fie
consideratd geniala deoarece, asa cum s-a mai ardtat, prin moder-
nizarea Drumului strategic, potentialul turistic al muntilor Fagaras
creste enorm, dar cu trei conditii:

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

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

- intretinerea permanenta a drumului, inclusiv a partii carosabile.
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Ne intrebam dacd stim sa profitdm de frumusetile Romaniei, n
care orice colt al acestei tdri este un rai! Existd o profunda justificare
a celui care a spus ca ,,Romdnia este Gradina Maicii Domnului!”

Cineva ne-a pus ,Transfagarasanul” la dispozitie modernizat, iar
noi, generatia de astazi ce facem? Vorba d-lui profesor Costel MARIN,
~ne balacarim si ne laudam ca putem face drumuri mai lungi
decat tara si mai inalte decat orice planeta.”

Ing. Gheorghe
BUZULOIU,
Sef Sectie Poduri

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

Din punct de vedere al coordonarii proiectelor, trebuie
mentionat renumitul Director general al Institutului de Pro-
iectari Transporturi Auto, Navale si Aeriene - IPTANA, dr. ing.
Constantin MARINESCU, al carui nume ar fi trebuit sa-l poarte
IPTANA, cat si Inginerii-Sefi ai Sectiei de drumuri, ing. Chiriac
AVADANETI si ulterior ing. Gheorghe CHIRITESCU si Inginerul-
Sef al Sectiei de poduri, ing. Gheorghe BUZULOIU, iar ca proiec-
tanti principali pentru lucrarile de:

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

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

- consolidari, sustineri de versanti si lucrdri privind protectia ava-
lanselor: ing. Mihai RADULESCU;

- viaducte: proiectanti de la Institutul de Studii si Proiectari Hi-
drotehnice;

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

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

De la stdnga la dreapta, in planul secund: Ion VOINESCU,
proiectant; ing. Constantin MARINESCU, Director general
IPTANA; ing. Gheorghe BURUIANA, Sef colectiv; Alex PAVEL,
proiectant; in prim plan: ing. Gheorghe CHIRITESCU, Sef
Sectie Drumuri; in profil, ing. Mihai PELINARU si lateral,
Mariana MIHAILESCU, proiectant
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Ziarista Cristina STANCU, de la ziarul Adevarul, face o apreciere
demna de luat in considerare: ,Cei care cred ca numai prima etapa de
proiectare si executie a «Transfagarasanului» (ca drum strategic/ fo-
restier), e demné de Cartea Recordurilor se inseald. E drept ca cea
dintéi etapa este considerata ca fiind cea mai grea, insa efor-
turile au fost uriase pana la ultimul metru de asfalt, care a fost
sfarsitul si a incununat opera, adica modernizarea «Transfa-
garasanului».” Repetam si noi: Ce ar fi fost astdzi ,Transfagarasa-
nul”, daca nu ar fi fost modernizat?! Prin modernizare s-a incununat
opera mareata a geniului romanesc.

Admiratie, extaz, mandrie

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

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

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

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

Iatd, in continuare, si afirmatiile altor personalitati, cat si a zecilor
si zecilor de turisti care au dorit sa-si exprime in scris, pe internet,
sentimentele si entuziasmul fatd de aceastd mareatd constructie,
~Transfagarasanul”:

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

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



- Cristina STANCU, ziarista: ,«Transfagardsanul» devenise o rea-
litate! Se daltuieste in piatra un drum de vis, incunundnd epopeea
unei impresionante inclestari, a unei indarjite batalii cu natura, ai ca-
rei eroi principali, alaturi de constructorii civili, au fost si genistii val-
ceni. Cu forta pe care a dat-o iubirea de patrie, cu taria diamantului
ce taie si otelul, cu precizia bijutierului care filigraneaza aurul, ei au
gravat pe versantele carpatine un drum ce a ramas un impresionant
monument al civilizatiei romanesti.

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

- Rin: ,«Transfagarasanul» frumos, e ceva mirific, este un dar al
lui Dumnezeu lasat acestui neam, roménesc, este o zestre lasata
de inaintasii nostri care au faurit acest drum. Datoria noastrd
este sd pastram acest dar si aceasta zestre pentru generatiile vi-
itoare, si sa-i invatdm pe copiii si nepotii nostri sa pastreze toate
aceste minuni ale naturii si fauriri ale inaintasilor nostri.”

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

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

- Costel: ,Am citit comentariile voastre si ma alatur din tot su-
fletul voud! Nu se poate descrie in cuvinte peisajul grandios ce se
deschide in fata ochilor! Recunostinta vesnica celor ce au facut
posibil accesul in aceste tinuturi mirifice! Va recomand dragii
mei sd alaturati in plimbérile voastre maretului «Transfdgardsan»,
Pestera Ursilor din Chiscdu, Apusenii, Cheile Bicazului, Rardul, nordul
Moldovei (Bucovina), locuri deosebite din aceasta tara, care a
fost lasata de Dumnezeu cu frumuseti fara de pereche si pe
care unii o vand dupa bunul lor plac! Asa cum spunea cineva ina-
inte, noi, in periplurile noastre o umplem de gunoaie!”

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

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

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

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

- Gabitza Galatzi: ,Am fost impreund cu familia pe «Transfa-
gardsan», este mirific!!! Nu am cuvinte sa descriu imaginile de vis
si amintirile de pe retind. Desi am inregistrat cam 80% pe camera
video, nimic nu se compara cu ce vezi, auzi, simti. Este... Dumne-
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povestesc eu, e doar 10% din ce pot sa exprim. Imaginile vorbesc!
Avem o tard superba!”.

- Flavia: ,Este un loc de o frumusete divind, parca ai fi in altd
lume. Oricum mai merg o data anul sta, nu pot sa uit peisajul, parca
ma cheamd. Tot timpul am spus cd Romania are frumuseti extraor-
dinare care merita vazute."

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

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

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

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

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

ECTORUL SUD al “Transfagarasanului” (D.N. 7C) masoara 116,808 km.

Debuteaza in localitatea Bascov (din D.N. 7, km 119+230) si isi incheie
pozitia geografica la iesirea din tunelul Capra-Balea, sub muntele Paltinu din
lantul Muntilor Fagaras, la cota 2.042 m. Strabate, in lungul raului Arges, fru-
moasele comune bogate in livezi pomicole Merisani, Baiculesti, fosta resedinta
voevodala a Basarabilor - municipiul Curtea de Arges, cu a sa nestemata creatie
arhitecturala a legendarului Manole, traverseaza Valea Iasului, Albestii de
Arges, Corbenii - locul domiciliului fortat dictat de aventurierul Carol bravului
Ostean, cu destin tragic, Ion Antonescu, trece prin ultima asezare de munte -
Arefu si ajunge la maiestoasa constructie hidrotehnica de la Vidraru. Ocoleste,
pe partea dreaptad, lacul de acumulare cu acelasi nume, dupa care, urmand po-
tecile si cararile batute secole de catre oierii munteni, ajunge si se intdlneste

cu SECTORUL NORD, la hotarul cu judetul Sibiu.

Traseul de munte al Sectorului Sud

Pe 54,180 km, adicad de la hotarul cu
judetul Sibiu si pana la barajul Hidrocen-
tralei Vidraru, se afla in exploatare traseul
montan al D.N. 7C.

Drumul are o configuratie constructiva
deosebitd, iar peisajul inconjurator este de
un farmec aparte. Sunt “desenate” 79 de
serpentine care masoara 5.341,5 m. Ca-
teva dintre acestea meritd sa fie retinute
pentru lungimea lor: la km 111+724 se
desfasoara o serpentina pe 134 m, iar la
km 113+300 alta care masoara 113 m.

Pe Sectorul Sud au fost construite co-
pertine de protectie a drumului. Sunt sapte
la numar si au lungimea totald de 744 m.

Un “timbru” propriu il confera “Trans-
fagdrasanului” tunelurile. Toate cinci, cate
au fost construite pe D.N. 7C, apartin,
din punct de vedere administrativ, aces-
tui sector. De departe, un loc de intaie-
tate 1l ocupa tunelul Capra-Bélea, lung de
884 m, situat la cea mai mare indltime
de pe reteaua rutiera a tarii noastre, la
cota 2.042 m. Adunate, aceste “perfo-
rari” ale muntilor totalizeazd 1.226,10
m. Alternanta drum deschis - drum prin
munte constituie un motiv de atractivitate
pentru cei aflati in autovehiculele angajate
pe magistrala fagaraseana.

Impresioneaza zidurile de sprijin si de
aparare. Sunt construite in Sectorul Sud
pe lungimea de 8.036,20 m, dau siguranta

Serpentine, asemenea rauratilor de pe cusaturile populare
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desfasurarii circulatiei autovehiculelor,
sunt o dovada, “la vedere”, a maiestriei
constructorilor.

Pe parcursul lui, intre coada la-
cului Vidraru si tunelul Capra-Baélea,
“Transfagarasanul” - Sectorul Sud - traver-
seazd 28 de poduri si podete, peste raul
Arges, peste paraie de munte, cu nume
parcd anume alese din folclorul neamului
nostru: Valea Caprioarei, Valea lui Stan,
Valea Lupului, Valea cu Pesti, Valea Otic,
Valea Caprei. Cel mai lung, peste raul
Arges, are 152,35 m si a fost construit
la km 57+450. Este urmat de un altul,
care masoara 55,78 m, tot peste Arges,
de doud poduri care masoara cate 50 m,
peste Vale si peste Valea lui Stan, iar cel
de peste Valea Otic are lungimea de 40 m.
Lucrarile de artd au fost executate cu pro-
fesionalism, dau certitudinea durabilitatii,
sunt admirabil incadrate in mediul natural.

Constructorii militari

Obiectivele care au determinat decizia
construirii magistralei rutiere direct peste
masivul Fagaras au fost, mai intai, de ordin
strategic, dictate apoi de un ridicat interes
turistic, precum si de importanta econo-
mica si sociald a zonei. Conditiile naturale,
geografice si fizice ale viitorului traseu au
fost analizate, apreciate cu judecata ma-
turd, evaluate cu realism, cu un riguros
raport: resurse financiare, mijloace teh-
nice si surse de materiale de constructie,
fortd de muncd apta, motivatd moral si
stimulata prin castiguri certe si, de ce nu?
atractive. Au fost imperative - conditie sine
qua non: termenul de executie; disciplina
obligatorie, fara nici o abatere, ansamblul
de masuri privitoare la protectia si securi-
tatea muncii. Se cunoaste faptul ca factorii
de decizie au stabilit ca fortele armate de
specialitate - de geniu - sunt in masura
sa raspunda, in cel mai inalt grad, acestui
comandament.

La comanda primului detasament de
geniu care a inceput constructia drumului
s-a aflat colonelul Stefan BEDIU. Apoi, a
preluat comanda colonelul Ion HOREABA,
care a condus ansamblul de activitdti con-
structive pand la darea in exploatare a
D.N. 7C, adica la 20 septembrie 1974. La
drumul de pe conturul lacului de acumu-
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lare Vidraru a lucrat unitatea de geniu co-
mandata de colonelul Gheorghe BUZATU,
iar in faza finald a fost la comanda acesteia
colonelul Mircea DOSPINESCU.

Edificarea noii magistrale ruti-
ere a inscris acte de eroism, de curaj si
de daruire ostaseasca, tinerii militari
fiind demni de toata admiratia. Merita
recunostinta intregului popor roman, pen-
tru ca au intregit patrimoniul infrastructu-
rii de comunicatii cu unicul si exceptionalul
“TRANSFAGARASAN"!

Neintrecuti drumari
pe “Drumul inaltimilor”

Cand au inceput lucrarile la noul D.N.
7C, domnul inginer Ioan GHEORGHE
indeplinea functia de sef al Sectiei de
Drumuri Nationale Pitesti. L-am intalnit
in comuna natald Silistea Gumesti. Si-a
amintit cu placere si cu bucurie de debutul
“Transfagarasanului”. A avut in raspundere
directa sectorul Capatéaneni, zona baraju-
lui Vidraru, tot drumul de contur al lacului
de acumulare. Si-a amintit de demersurile
personale la organele administrative ale
regiunii pentru trecerea soselei din zona
prezentata mai sus in competenta Directiei
Generale a Drumurilor. Atunci, drumul de
pe conturul lacului de acumulare era numai
pietruit. Ca prima etapa s-a propus largi-
rea acestuia, apoi, construirea arterei ruti-
ere de la coada lacului pana la Balea Lac,
pe traseul unor poteci de munte. Dupa de-
rularea unor lucrari de profil, modernizarea
drumului de contur a fost preluata de catre
armata.

Civilii, adica drumarii profesionisti,
condusi de catre dirigintele de santier, in-
ginerul Alexandru TEODORESCU, au con-
struit zidurile de sprijin. Pe lungimea de
8.036,20 m, zidari din Capataneni, Oiesti,
Albestii de Arges au cladit pe marginea
soselei o frumoasa si durabila lucrare de

artd. Privita din goana masinilor, aceasta
da un sentiment tonic, de siguranta. Apoi,
intretinerea si necesarele reparatii au con-
stituit atributiile tehnicianului Mircea ROTH,
care a preluat, in anul 1981, formatia de
consolidari.

Construirea tunelului, prin muntele Pal-
tinu, a Tnsemnat o etapa deosebita, o ve-
ritabila proba de profesionalism. Tunelul a
fost opera Intreprinderii de Constructii Hi-
drotehnice, al carei director a fost, in acea
perioada, un specialist de clasd, inginerul
Petre STIKER. S-a bazat pe un destoinic
maistru, Nicolae GHEATA. Galeria a fost
strapunsa pe distanta de 884 m. Se afla
la altitudinea de 2.042 m, fiind cea mai in-
alta constructie de acest tip din Romania.
Finalizarea tunelului a insemnat un imens
avantaj pentru constructori, care, astfel,
au avut cale liberd in utilizarea mijloacelor
de transport. Si-au facut aparitia, pe vii-
torul drum, buldozerele si utilajele grele,
de mare putere si cu un randament supe-
rior. Factorii care au condus atunci toate

drumuri
poduri
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operatiile cu volum mare de materiale de
constructie au subliniat rolul decisiv pe
care l-a avut strdpungerea tunelului Ca-
pra-Balea in finalizarea intregului traseu.
Pentru ca, din acel moment, s-a putut
circula cu toate mijloacele de transport
si de constructie cu vitezele accesibile pe
santier.

Administratorii Sectorului Sud

La S.D.N. Pitesti, domnii ingineri Ghe-
orghe BADESCU, sef adjunct de sectie si
Sebastian ALDEA, de la compartimentul
tehnic, ne-au dat informatii despre intre-
tinerea si administrarea Sectorului Sud.

De-a lungul drumului isi desfasoara ac-
tivitatea Districtele de drumuri nationale:
e Curtea de Arges, sef de district Stefan
BORZASI, care are in administrare 27
km, incepand de la origine. Prestand
munca in zona de ses, misiunea lucra-
torilor de la drumuri are o dominanta
calma;

Districtul Capataneni, sef tehnicianul Du-
mitru TEODORESCU, are in raspundere
sectorul cuprins intre km 35 si km 75, cu
destule si inerente dificultati;

Districtul Piscu Negru, sef tehnicianul
Mircea ROTH. Prin specificul traseului,
care se intinde de la km 75 si pana la
limita cu judetul Sibiu, km 116+808,
solicitd permanent gandirea si prestatia
fizica a salariatilor districtului. Exista
in acest tronson 20 de serpentine, din-
tre care noud depasesc lungimea de o
sutd de metri. Mai sunt 19 curbe lipsite
de vizibilitate. Cele sase copertine de
protectie sunt pe raza acestui district.
Dificultatile apar pe timp de iarnd, cand
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Tunelul Capra - Balea prin muntele Paltinu

se isca avalansele. Este drept insd ca de
la km 104+000, adica de la Piscu Negru,
circulatia publica este inchisa in perioada
1 noiembrie - 30 iunie;

e Formatia de Consolidari Vidraru, condusa
de tehnicianul Valerica SANDU, are in ad-
ministrare toate zidurile de aparare si de
sprijin de pe Sectorul Sud.

intr-un regulament de functionare a
Drumului National 7C sunt stipulate toate
atributiile celor care lucreaza la drumuri.
in perioada in care “Transfigdsanul” este
deschis circulatiei, salariatii sectiei si ai
districtelor au obligatia sa supravegheze
traseul, prin revizii, s& mentind in norma-
litate semnalizarile si marcajele rutiere, sa
asigure informarea usagerilor cu conditiile
de circulatie, sa intervind operativ in cazul
unor evenimente si incidente care apar pe
carosabil.

Pe scurt: e grea misiunea de drumar
pe D.N. 7C. Grea, pentru ca personalul
este subdimensionat, pentru ca mijloacele
mecanizate au fost externalizate toate,
pentru ca resursele financiare sunt si ele
diminuate drastic. Pana la crearea unui cli-
mat favorabil lucrului in liniste si siguranta,
drumarii “Transfagarasanului” s-au adap-
tat unor precepte ironizate intr-un trecut
nu prea indepdrtat care propovaduiau in-
demnul: “Descurca-te, romane!”.

Daca nu ar fi, nu s-ar povesti!

Am intélnit pe Sectorul Sud al D.N. 7C
si situatii care merita sa fie consemnate.

e La Piscu Negru a fost construit un lacas
de cult, Manastirea cu Hramul “Sfantu
Ilie”, considerat protector al drumarilor.
A fost un demers de toatd lauda al dom-
nului inginer Ioan GHEORGHE, ctitorul
manastirii, cu sprijinul Prea Sfintitului
Calinic, Episcop de Arges.

e La mijlocul anului 2009, la 35 de ani de
la inaugurarea magistralei inaltimilor, se
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petrec lucruri de neinteles: tunelul Ca-
pra-Balea nu este iluminat! Curentul a
fost adus, de catre sibieni, pana la in-
trare, dar nu a fost rezolvata continu-
area instalatiilor si in tunel. Cele doud
D.R.D.P., Bucuresti si Brasov, nu au gasit
rezolvarea pozitivd. Sigur, un cuvant
are de spus si conducerea C.N.A.D.N.R.
Fiind, dup@ cum se vede “o problema
prea complicatd”, ne permitem o suges-
tie: Tunelul Capra-Bélea sa treaca in ad-
ministrarea D.R.D.P. Brasov, respectiv
a S.D.N. Sibiu. Mai ales ca prelungirea
instalatiilor cu incd 900 m nu inseamna
un capat de tara. Iar curentul electric nu
mai trebuie licitat, cumparat. Iluminatul
tunelului apare insa ca o conditie obliga-
torie a statutului tarii noastre de membru
al U.E.

e Nu am cercetat cine a avut paguboasa
idee de a desfiinta antenele de radio-
receptie si sistemul de telefonie existent
pana de curand. In conditiile telefoanelor
mobile au devenit un calvar comunicatiile
absolut necesare, chiar vitale, intre dis-
tricte, intre drumari. Lucratorii din dome-
niu socotesc o atare masura tot atat de
anacronica precum externalizarea meca-
nizarii, care, se stie, ce consecinte are
pentru sistem!

e Pe raza Districtului Piscu Negru exista...
cel mai scurt kilometru din tard! Printr-
un bizar sistem de masuratori pe distanta
dintre km 61 si km 62 sunt exact ... 434
m!

La km 91+700 existd un podet peste un
paraias. Pragul de fund a fost distrus de
o viiturd. Acum, apa adanceste albia si
pune in pericol, prin afuere, culeile.

Mai bantuie, prin zond, o idee traznita:
sa fie daramate sobele care functioneaza
cu lemne. Cand cad padurile pe oameni,
cand lemne din doboraturi se gasesc la
tot pasul, ar fi o culme a “inteligentei”
sefilor s& se renunte la cel mai econo-
mic procedeu de asigurare a incalzirii
spatiilor unde muncesc si isi duc viata
lucratorii de la drumuri.

O succintd concluzie: “Transfagardsa-
nul”, realizare a intregului popor roman, a
militarilor din trupele de geniu, a fost con-
struit cu darzenie, cu entuziasm, cu daruire,
cu acte de eroism! La 35 de ani de la inau-
gurare, D.N. 7C este circulat cu intensitate.
in zilele lui august traficul a fost comparat
cu cel de pe Valea Prahovei: adica s-a circu-
lat “bara la bard”. Autoturisme inmatriculate
in Romania, In numeroase tari europene:
Germania, Italia, Franta, Bulgaria, Unga-
ria, Republica Moldova, Turcia ruleazad pe
aceastd magistrald a indltimilor cat e ziua de
mare. D.N. 7C este abordat cu dorinta de a
cunoaste frumuseti de nespus, de a admira
o lucrare edificata cu eroism. Pentru ca, aici,
in mod cu totul si cu totul special, eroismul
in munca a fost prezent in toate zilele celor
patru ani si jumatate cat a durat construirea
lui. “Transfagarasanul” raméne o dovada
peremptorie a vocatiei constructive a popo-
rului roman. In vremuri de pace sociald, de
liniste, au fost si vor fi conditii faste pentru
prosperitate, pentru activitate constructiva,
pentru dezvoltare. Dar mai existd o conditie
fundamentald: capacitatea de mobilizare,
de a contura etapele si jaloanele viitorului,
manifestata de cdtre cei care conduc TARA!

Curbe stranse - incercare pentru soferi
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D.N. 73C Transfagarasan

Cerul sprijinit de crestele muntilor

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

La data de 20 septembrie 1974, a fost
inaugurat Drumul National 7C (Bascov
- D.N. 7 - Curtea de Arges - Bélea-Lac -
Balea Cascada - Cartisoara - D.N. 1). De
atunci, cu acest simbol, se afla inscris in
nomenclatorul retelei rutiere din Romania
“TRANSFAGARASANUL”.

La 35 de ani de la acel memorabil
eveniment, am avut sansa fericita sa re-
constituim cateva episoade din Istoria
construirii magistralei care traverseaza
Carpatii Romaniei la cota 2.042. Ne-a fost
calduza, sfetnic specialist, istoric inzes-
trat cu har, Domnul General de Brigada
(r) Nicolae M. MAZILU. Dénsul a inde-
plinit, din prima zi a lucrarilor si pana la
intrarea in exploatare a drumului (sep-
tembrie 1974), ACTUL DE COMANDA al
Detasamentului Militar de Constructii al
Sectorului de Nord al D.N. 7C. Misiunea
i-a fost incredintata in august 1969, pe
cand era Comandantul Regimentului 52
GENIU, cu sediul in municipiul Alba Iulia.

Generalul locotenent Vasile SLICARU,
Comandantul Trupelor de Geniu, i-a or-
donat sd@ formeze batalionul cu care sa
se deplaseze la Cartisoara (localitatea de
bastina a legendarului Badea Cartan) si sa
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O viata ce se identifica cu cea a Transfagarasanului:
General de Brigada (r) Nicolae M. MAZILU

inceapa partea de nord a viitorului drum
peste munti.

Cu Cerul pe... crestetul capului

Ideea durdrii unui drum modern, direct
peste munti, legaturad strategica intre cele
douad Provincii istorice Romanesti, Muntenia
si Transilvania, isi are originea in vremuri
vechi. Abia dupd anii ‘60 au fost evaluate
oportunitatile mai aproape de realitate.

Zona de nord a Transfagarasanului

Stabilirea traseului, desenarea lui pe
harta, au fost un act temerar, cu verita-
bile atribute inovatoare. Pentru cd in cea
mai mare parte a lui, drumul peste lantul
Muntilor Fagaras, din Carpatii Meridionali,
a fost “croit” pe un teren virgin, pe unde
nu prea calcase picior de om, teritoriu ex-
clusiv al caprelor negre.

Proiectul a fost elaborat de cdtre In-
stitutul pentru Industria Lemnului din
Bucuresti. Foarte multe sectoare au fost
prevazute sa treaca peste obstacole,
la prima vedere, inabordabile: stanci si
formatii din granit, care sa fie dinamitate
(aproape 50 la sutd din traseul Sectorului
Nord a fost “eliberat” prin derocari).

Au mai fost zone cu padure multisecu-
lard. Corpul drumului a fost in mai multe
pozitii construit pe “buza” de prapastii, in ve-
cindtatea unor hauri, producatoare de... fiori.
Geruri de crapau pietrele, avalanse, torenti,
zapezi troienite au “creat” conditii climatice
total neprielnice in construirea noului drum.

Si inca o adaugire: constructorii, pe
langa forta fizicd, rezistenta la vitregia
locului de muncd, au mai fost nevoiti sa
devind... alpinisti, au lucrat “ancorati” cu
franghii, cu centuri de siguranta, cu echi-
pamente de protectie.

in zilele senine, pe culmile si pe cres-
tele muntilor, puteau fi vazuti cu cerul
“sprijinit” pe crestetul lor, iar cand plafonul
norilor era coborat, pareau invaluiti intr-un
camuflaj sui-generis.

AUGUST 2017 l




drumurd| anuL xxv
poduri| NR.170(239)

0 “caseta tehnica” a noului drum
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“Caseta tehnica” a Transfagdrasanului
ar putea avea urmatoarea configuratie:
este cel de-al doilea drum din Romania,
construit la indltime, la cota: 2.042 m (la
intrarea in tunel). D.N. 1 atinge la Pre-
deal inaltimea de 1.100 m;
face legdtura intre D.N. 1 (pe sectorul
Brasov - Sibiu) si D.N. 7 (in vecindtatea
municipiului Pitesti);
are o deosebitd importanta strategicd;
pe lungimea de 90.107 km au fost cons-
truite 27 de viaducte si poduri, lucrari de
arta care-i confera, la randu-le, monu-
mentalitate;
intre varfurile Capra si Paltinul, la cota
2.042, a fost construit un tunel care tra-
verseaza lantul muntos pe lungimea de
887 m;
pentru constructia D.N. 7C a fost necesar
cel mai mare volum de derocdri cunos-
cute pana in prezent. Patru ani si juma-
tate masivul a fost zguduit in fiecare zi
de sute de explozii, cate cinci pe zi, la
ore fixe;
in evidentele intocmite sunt inregistrate:
3.800.000 mc de terasamente; 289.256
mc de fundatii; 597.087 mp de structuri
de macadam; 290.000 mc de lucrari de
zidarie; 830 de lucrari transversale. Mai
adaugam o singura cifra edificatoare
pentru eforturile constructive depuse in
creierii muntilor: la deschiderea celui mai
fnalt drum din tara noastra au fost consu-
mate 6.250.000 kg de explozivi;
“Transfagarasanul” este unul dintre cele
mai spectaculoase trasee turistice. Ofera
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celor care il abordeaza peisaje si obiec-
tive unicat, cu neintrecute frumuseti. Ca-
banele, situate asemenea unui “sirag de
perle”, ii cheama pe turisti, pe amatorii
de drumetii, pe cei care practicd spor-
turile de iarna: Balea Cascada, Balea
Lac, Capra, Piscul Negru, Braia, Valea
cu Pesti. Li se adauga hotelurile si vilele,
zonele cu un ridicat potential recreativ.
Are dreptate Domnul General de
Brigadd (r) Nicolae M. MAZILU cand
sustine Tn cartea editatd in anul 1994:
“Transfagarasanul este o capodopera in
domeniu, care rivalizeaza cu marile sosele
din Alpi, caci peisajul ce-l ofera este unic in
batrana Europa!”.

De ce armata?

Luand decizia construirii Drumului peste
muntii Fagdrasului, conducerea Statului
a prevazut, in detalii, programul obiec-
tivului, resursele financiare, proiectul in
toatd complexitatea lui, logistica, forta de
muncad, managementul tehnico-operativ, a
luat in calcul si posibilele disfunctionalitati.

Pornind de la estimarea cat mai rea-
lista a conditiilor de lucru, extrem de grele,
terenul cu o multime de necunoscute, cu
zone inaccesibile si accidentale, a fost
elaborat un plan riguros de operatiuni.
Asa s-a ajuns la concluzia logicd, singura
justa si fezabila in acea etapa: Drumul
National 7C poate fi construit la parame-
trii proiectati, cu cheltuieli financiare judi-
cios dimensionate, NUMAI de catre unitati
bine organizate, incadrate cu profesionisti,
cu respectarea normelor de munca, de
siguranta si de protectia muncii.

Solutia: toate conditiile si cerintele pot
fi indeplinite si prin implicarea fortelor ar-
mate specializate - GENISTII.

Doud detasamente de Geniu au intrat in
viitorul santier, din doua parti: de la Nord
la Sud, de la soseaua Nationala Fagaras -
Sibiu, pe valea raului Bélea, catre Cabana
Balea Cascada, iar de la Sud spre Nord pe
marginea lacului de acumulare Vidraru si
Valea Caprei.

O prima experienta a condus la con-
cluzia cd este nevoie de forte de lucru
mult mai mari. S-a intervenit operativ:
Detasamentul care lucrase in Sectorul Nord
a fost retras pe pozitiile Sectorului Sud. In

~Poarta intalnirii” - locul jonctiunii santierului de sud cu cel de nord



locul celui detasat a venit un regiment de
geniu, la acea vreme comandat de DI. Co-
lonel Nicolae M. MAZILU.

Prin hotarare guvernamentald a fost
marit la doud benzi de circulatie profilul
arterei rutiere. Evident, asta a insemnat
dublarea volumului de lucrari. Urmarirea
atenta a activitatii pe santier a condus la
modificari ale sistemului de lucru. Asa s-a
ajuns, in anul 1973, apreciat ca un an de
varf, sa fie constituite trei unitati de geniu.
Analizele au reliefat intrarea rapida in rit-
mul de activitate programat. Au fost apli-
cate, cu gandire inginereasca, sisteme de
lucru adecvate, eficiente.

in valorificarea orelor de munc3, au al-
ternat activitatile specifice constructiei cu
cele pentru repararea utilajelor, a echipa-
mentelor, cand vremea era nefavorabila.
A fost aplicata o tactica proprie formatiilor
de genisti: deschiderea a cat mai multor
fronturi de lucru.

Cum devenea posibila organizarea unui
punct de inceput, subunitatile, alcatuite in
functie de conditiile practice, se preocu-
pau de deschiderea unui nou front. Acolo
ostasii au transportat mai intai motocom-
presorul, apoi materialele de constructie,
motorina, explozibilul, componente ale
utilajelor.

Pasul de la lucrul cu ranga la cel cu per-
foratorul pneumatic a reprezentat un pro-
gres deosebit. Apoi, au fost ,amenajate”
funicularele de serviciu.

Patrunderea intr-un viitor punct de
lucru, a fost urmata de aducerea si pune-
rea in stare de functionare a utilajelor, a
echipamentelor.
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Astfel a fost pusa in practica ideea
celui care a fost Comandantul Trupe-
lor de Geniu, Generalul locotenent Vasile
SLICARU: cucerirea si deschiderea a cat
mai multor fronturi de lucru.

A urmat punerea in practica a altei idei
cu o evidentd eficienta: construirea dru-
murilor de serviciu, drumuri provizorii,
pentru transporturile necesitate de obiec-
tivul principal.

Este justificatd sublinierea cad fortele
militare au lucrat organizat, cu responsabi-
litate, cu respect fata de lucrul bine facut.
Cand s-a hotarat desemnarea Trupelor de
Geniu si-au ,dat ména” inspiratia, analiza
lucida si realista a cadrului de ansambilu,
buna cunoastere a potentialului creator al
oamenilor desemnati sa construiasca o ar-
terd complexa, care a imbogatit Patrimo-
niul national al comunicatiilor din Romania!

Domnul General Nicolae M. MAZILU
ne-a impartdsit o convingere personala:
pe santier a fost practicatd intreaga gama
de recompense, prevazute in regulamen-
tele militare, prime substantiale, permisii,
scrisori adresate parintilor.

Au fost expediate mii de scrisori fru-
moase, cu multumiri pentru modul in
care si-au crescut si educat feciorii. Au
venit, ca rdspuns, alte numeroase mesaje
emotionante, de la parinti, citite in fata
frontului. Au fost aplicate si pedepse, de la
mustrare pana la trimiterea in fata tribuna-
lului militar, pentru ca tot timpul s-a lucrat,
totusi, cu elementul om.

De aceea, nu a existat caz de merite
care sa nu fie rasplatite si nici cazuri de re-
compensari nemeritate. in aceastd ordine

Viaduct in zona de nord a Transfagarasanului
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Persoanelor distinse cu titlul de Erou
al Muncii Socialiste li se conferea si
medalia de aur Secera si Ciocanul

de idei se impune sublinierea ca pe santier
s-a desfasurat si o importanta lupta pen-
tru crearea unui climat de apropiere intre
oamenii de toate gradele.

Iar ca o excelenta apreciere a contributiei
militarilor, la 20 septembrie 1974, pe piep-
tul celor mai buni dintre cei mai buni au
stralucit peste 550 de ordine si medalii, cinci
titluri de “Erou al Muncii Socialiste” cea mai
fnalta distinctie la acea vreme.

Ofiterul profesionist,
cu suflet de poet

Cét s-a aflat la Comanda Detasamen-
tului si, mai apoi a Regimentului de Geniu
din Sectorul Nord al ,Transfagardasanului”,
Domnul General de Brigada - genistul, Ni-
colae M. MAZILU si-a demonstrat calitdtile
de militar inteligent, bun cunoscator al
specificului activitatii pe santier, atent cu
subordonatii, exigent si drept in aprecierea
aportului fiecaruia.

Tinuta ostaseasca a fost tot timpul
completata cu respectul fata de om, indi-
ferent de gradul si functia indeplinitd, cu
dragoste fata de toti cei care s-au con-
fruntat cu greutdti la limita suportabilitatii.
S-a bucurat atunci cand treburile au mers
conform programului, a trait si zile amare
atunci cand si-au pierdut viata 20 de ostasi
si tot atatia au fost raniti. Nu impartaseste
conceptia fatalitatii. Stie ca implinirile in
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creatie sunt insotite si de sacrificii umane.
Legenda Mesterului Manole a fost plama-
dita in zona. Este mahnit cd acum, cand cel
mai spectaculos drum din tard este stra-
batut de mii de oameni, despre eroismul,
abnegatia si chiar tributul de vieti nu mai
vorbeste nimeni. Cele doua placi de mar-
murd, montate pe stancile de la ,Poarta
intalnirii” si “Poarta Genistilor”in data de
20 iulie a.c., in locul celor initiale din bronz
vandalizate de amatorii de recuperari, sunt
timide indemnuri la ,neuitare!”.

La 35 de ani de la finalizarea unei
ambitioase si reusite constructii in folo-
sul comunitatii umane, al Tarii intregi,
reprezintd un act de recunostinta dedicat
tuturor celor care au daruit Romaniei gran-
diosul ,Transfdgarasan sa fie, macar, RE-
MEMORAT".

Obiectiv, drept si cinstit a tinut sa evoce
contributia camarazilor de pe santier:
maiorii ingineri Florea NECULA si Con-
stantin VANA, locotenentul colonel Iancu
NEAGU, maiorul inginer Costache
CHERECUT, maiorul inginer Ioan BELCI,
inginerul Dumitru VISAN, care a initiat
aplicarea metodei moderne de organizare
a productiei - drumul critic, locotenentii-
colonei Ton HOREABA si Stefan BEDIU,
colonelul Gheorghe BUZATU. Un cuvant
de lauda pentru locotenentul topograf Ion
RADOVICI, care a conceput, la cota 1700,
cea mai frumoasa serpentina alpina, de-
venitd reper de orientare. Au aparut pe
parcurs: “Drumul [ui DORAN, “Drumul
lui UDREA”, “Serpentinele Iui FLORIAN”,
»~Stanca lui MAMOLEA” si alte sectoare “bo-
tezate” cu admiratie de catre constructori.
O mentionare: soldatul buldozerist Vasile
CONDOR, care in ziua de 2 august 1971, cu
0 masind uriasd, construita in Romania, a
ajuns la cel mai inalt punct de lucru, la cota
2.042 m in zona Bélea Lac, eveniment care
a insemnat continuitatea drumului. Alti sute
si sute de ostasi au muncit cu ravna si spirit
de daruire. Interlocutorul nostru a mai avut
o subliniere deosebitd. Inainte de a fi fina-
lizatd aceastd impresionantd constructie a
fost elaborat proiectul ei, demers care a in-
sumat indrazneald, curaj, si de ce nu? idei
creatoare. “Transfagdrasanul” a fost inspi-
rat si conturat pe plansetele inginerilor Te-
odor GUTU, Seful Proiectului Nord si Mihai
IONESCU, Seful Proiectului Sud.

O valoroasa antologie poate fi intocmita
dupa discutiile despre magistrala montana
cu Domnul General de Brigada (r). Din su-
flet isi exprimd admiratia si recunostinta
fatd de Ostasul Roman, pregatit sa apere
tara, sa lucreze pentru imbogatirea si mo-
dernizarea Romaniei.
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Drept incheiere a reportajului de mai sus,
un intemeiat si imperativ Post Scriptum:

“Transfagarasanul” a fost construit in 54
de luni; are cel mai dificil traseu. Jumatate

YRS

din lungimea lui (90.107) a fost “croita” in
stancd, cu cel mai mare volum de derocari.
Spatiul necesar carosabilului a fost smuls
din coaste de granit si de calcar, a fost creat
prin paduri seculare, pe margini de prapas-
tii. Munca a cunoscut ritmuri “dracesti” cum
s-a exprimat un comandant militar. Militarii
au lucrat cu devotament, au dovedit spirit de
sacrificiu. Sa nu ne temem ca vom fi acuzati
de “limbaj de lemn”: pe santier eroismul s-a
manifestat ca un fenomen cotidian. Militarii

au inteles, sub conducerea unor comandanti
foarte buni, ca sunt chemati sa daruiasca
tarii un drum strategic, frumos, unic! Intre-
cerea a fost conditie permanenta. Rasplata,
prin prime, prin permisii, prin distinctii,
ordine si medalii, a fost urmarea fireasca.
Nu vrem sa facem comparatii cu lucrarile
pe alte obiective, mai apropiate de zilele
noastre. O concluzie reiese cu pregnanta:
“Transfagarasanul” a fost o expresie a ero-
ismului Tn muncd! La fel ca si la alte multe
lucrari, persiflate, minimalizate astazi, dar
de care beneficiaza intreaga tara!

Revista ,Drumuri Poduri” / 2014
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Legi pentru drumuri (1872 - 1877)
LEGE Promulgata prin inaltul Decret No. 735 din 2 Aprilie 1877 publicat
in “Monitorul Oficial” No 76 din 1877.

Art. 54. - Daca agentul drumurilor nu stie carte el va afirma
constatarea sa inaintea primarului sau a oricarui alt agent al for-
tei publice, care va consemna intr'un proces-verbal constatarea
afirmata.

Art. 55. - Procesele verbale de constatare, in cas de flagrant
delict, fac dovada deplina pana la proba contrarie. Aceste procese
verbale se vor inainta prin agentii drumurilor, judecdtorului de
ocol din circumscriptiunea in care se afla, drumul.

Art. 56. - in cazurile in cari nu este flagrant delict, agentii
drumurilor vor fi datori dupe ce vor fi adunat toate dovezile de-
lictului, sa incunostiinteze indata pe primarul local, sau pe ori-
care alt agent al politiei judecatoresti, care va incheia cuvenitul
proces-verbal. In acest din urm& cas agentii drumurilor n‘au
dreptul de a instrumenta ei insisi.

Art. 57. - Agentii drumurilor au dreptul de a expune si sus-
tine actiunea si de a cere atat despagubiri civile, cat si aplicarea
pedepsei, insa numai inaintea judecatorului de ocol.

Art. 58. - Judecatorul de ocol judeca cu drept de apel toate
infractiunile prevazute in acest capitol.

Art. 59. - Amenzile si despagubirile civile se vor executa potri-
vit dreptului comun. De asemenea, in caz de insolvabilitate se va
inlocui amenda prin inchisoare, conform art. 28 din codul penal.

Art. 60. - In casurile neprevézute prin legea de fatd se vor
aplica dispositiunile dreptului comun.

Art. 61. - Sumele provenite din amenzile prevazute mai sus
se vor varsa in budgetul ordinar al drumurilor al fiecarui judet.

CAPITOLUL VII
Dispositiuni diverse

Art. 62. - Un anume regulament va statornici conditiunile
circulatiunei si rulagiului pe sosele.

Art. 63. - Anii serviti la Stat, la judete si la comune de ingi-
nerii si conducatorii facadnd parte din corpul technic, precum si
personalul administrativ al drumurilor si de picherii cdrora li s'au
facut retineri, se vor intruni pentru pensie.

Regularea drepturilor la pensie se va face de casa administra-
tiunei unde functionarul a facut ultimul serviciu si dupa regulele
ei. Celelalte case vor contribui proportional cu suma totald a retri-
butiunilor platite si din cari s’au facut retineri. Aceste dispositiuni
se vor aplica si inginerilor si conductorilor judeteni cari functio-
neazd actualmente.

Art. 64. - Legile privitoare la drumuri din 30 Martie 1868, din
18 Maiu 1872, din 5 Aprilie 1880, din 25 iunie 1881, din 27 Maiu

(Continuare din numarul trecut)

1882, din 10 lunie 1886, articolele 51, 55, 58, 59, 63, 76, 81, 90,
104, 22, 143, 159, 160, 161, 162, 163, 164, 165,179, 183, 203,
235 din legea pentru organizarea comunelor rurale de la 1904, in
partile cari privesc drumurile, indatoririle personalului technic si
intrebuintarea zilelor de prestatie, precum si toate legile si regu-
lamentele contrarii legei de fatd, sunt si raman abrogate.

Art. 65.
1906.

- Aceastd lege se va pune in aplicare la 1 Aprilie

REGULAMENT PENTRU APLICAREA LEGEI
DRUMURILOR, DIN 1868, CU MODIFICARILE
ADUSE PRIN LEGILE POSTERIOARE, PROMULGAT
PRIN DECRETUL No. 189 DIN 1886

CAPITOLULI
DISPOSITIUNI GENERALE

Art. 1. Toate drumurile sau cdile de pe intregul teritoriu al
tarei, atat cele existente cét si cele ce se vor deschide in viitor,
conform art. I al legei din 1868, se impart in patru categorii:

a) Drumuri sau cai nationale;

b) Drumuri judetiane;

c) Drumuri vicinale;

d) Drumuri comunale si strade din orase.

Art. 2. Caile nationale sunt acelea cari, plecand din capitala
tarei, se dirig cdtre deosebitele capitale de districte, porturi sati
trecdtori de frontierd si au caracter de interes general (art. 2
legea din 1868).

Art. 3. Drumuri judetiane sunt toate acelea cari pun in co-
municatie directa doud sau mai multe capitale de judet, cari pun
in legatura osebitele plasi ale unui judet cu capitala sa, sau cari,
plecédnd de la capitala judetului, ajung la un port sau fromtiera
(art. 3 legea din 1868).

Art. 4. Drumuri vicinale sunt toate acelea cari pun in legadtura
diferitele comune intre ele sau cu resedinta sub-prefecturei (art.
4 legea din 1868).

Art. 5. Drumuri comunale si strade sunt acelea cari marginesc
pe teritoriul unei comune, fara a face parte din veri-una din cate-
goriele de mai sus (art. 5 legea din 1868). Drumurile cari leaga
statiunile si garile cdilor ferate, atat cu orasele si comunele rurale
cat si cu alte drumuri de comunicatie de ori-ce categorie, fac parte
asemenea din cdile comunale si se vor construi si intretine de
comuna respectiva pe al careia teritoriu sau raza administrativa
cade (art. I legea din 1882).

Art. 6. Toate cdile aratate la art. I fac parte din domeniul

public si ast-fel ele nu pot fi deschise sau inchise de cat dupe
prescriptiele legei drumurilor (art. 6 legea din 1868).
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Art. 7. Conform cu art. 79 din legea pentru expropriati, largi-
mea cailor nationale rémane de 26 metri, coprinzand partea im-
pietritd sau pavata, acostamentele santurilor si doua zone laterale
pentru plantatii si deposite de materiale.

Pentru drumurile judetiane, largimea lor totald se statorini-
cesce a fi de 20 metri; pentru drumurile vicinale de 15 metri.

in traversarea oraselor si targurilor, Iargimele mai sus ardtate
vor fi statornicite dupe trebuinta.

in fine, I&rgimea drumurilor comunale se va hot&ri pentru fie-
care din ele de catre autoritatea locala competenta, cu ocasiunea
statornicirei lor, fard sa poatd fi mai mica de 10 metri (art. 7,
legea din 1868).

Zonele de largimea aratatd mai sus, constituind o serbire asu-
pra fondului pe care se afla ele, vor raméanea tot-d’a-una libere
si proprietarii riverani drumului nu se vor putea intinde peste ele
nici un fel de culturd, constructiune sau ingradire.

Art. 8. Toate dependintele unui drum de ori-ce categorie, pre-
cum: poduri, apeduce diguri de sprijinire, santuri, case de can-
tonieri, plantatii si podete peste santuri ce dau acces drumurior
laterale, fac parte din acel drum si ast-fel se construesc si se
intretin cu resursele afectate lui (art. 8 legea din 1868).

Art. 9. Ori-ce drum de ori-ce categorie urméza fara intreru-
pere in traversarea comunelor rurale si urbane.

El se executa si se intretine in toatd intinderea cu mijloacele
afectate lui; pentru partile aflate in traversarea oraselor si targu-
rilor, acésta se margineste numai la soseaua propriu zisd, adica
partea Impetrita sau pavata si acostamentele sau trotuarele, ra-
maind ca cele-lalte dependinti ale cdrei sa fie construite si intreti-
nute de comunele acelor orase sau targuri (articolul 9, legea din
1868).

Art. 10. In conformitate cu art. 63 din legea consilielor jude-
tiane, clasarea sau declasarea unui drum de cale nationald sau
judetiana se face prin o anume lege; tot asemenea se va arma
si pentru declasarea sau scoaterea lor din veri-una din aceste
doua categorii. Pentru drumurile vicinale, clasarea si declasarea
se va face prin ordonantéd domneasca asupra avisului consiliului
judetian.

Clasarea si declasarea drumurilor si stradelor din comunele
urbane se va face de consiliul comunelor, fara alta autorisare.

Pentru drumurile comunale si strade in comunele rurale, cla-
sarea lor se va face prin ordonanta comitetului permanent, asupra
propunerei consiliului comunal respectiv (art. 10, legea din 1868).

Propunerea pentru clasarea sau declasarea unui drum de ori-
ce categorie va fi tot-da-una insotitd de o ardtare a punctelor
principale si intermediare prin cari trece drumul, si de o expunere
care sa motiveze clasarea sau declasarea propusa.

Art. 11. Ori cand veri-unul din drumurile naturale astazi
existente se va hotari a se inlocui cu un drum soseluit, terenul
ocupat de drumul vechiu se va ldsa fard despagubire in profitul
proprietdtei pe care ei se afld, iar terenul trebuitor pentru noua
cale se va lua asemenea fara despagubire, afard numai cand prin
deschiderea nouei cdi va fi necesitate a se desfiinta cladiri, sadiri,
imprejmuiri si altele, pentru cari se va urma conform legei de ex-
proprieri pentru causa de utilitate publica (art. II legea din 1868).

Art. 12, Portiunile de cdi nationale soseluite ce se vor parasi
prin declasare, conform art. II, in urmarea unei schimbari de tra-
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seu sau deschiderea unei noui cdi in aceeasi directiune, se vor
trece prin aceeasi lege intre drumurile judetiane sau intre cele
vicinale dupe naturd (art. 12 legea din 1868).

Art. 13. Materialele de piatrd sau petris trebuitoare la con-
structia si intretinerea tuturor drumurilor aratate la art. 1, se vor
extrage din prunturile garlelor si din carierele deschise sau cari se
vor deschide, fara alta plata de cat despagubirea pentru suprafata
degradata cu extragerea si drumurile de trecere.

Aceasta despdgubire se va statornici de catre comitetul per-
manent, asupra raportului a duoi experti numiti unul de subpre-
fect si cel-I" alt de proprietarul local. In cas de neunire, comitetul
permanent numesce un al treilea expert, tras din sinul sau prin
sorti, si care, unindu-se cu unul din ambii experti, hotarasc defi-
nitiv (art. 13 legea 1868).

CAPITOLUL I1I

CONSTRUCTIA SI
INTRETINEREA DRUMURILOR

1. Caile nationale

Art. 14. Inlocuirea drumurilor nationale prin sosele nu se
poate face de cét in virtutea unei legi, care va autorisa si alocarea
creditelor necesari in osebitele exercitii pana la complecta termi-
nare (art. 14 legea 1868).

Art. 15. intretinerea c3ilor nationale, atat soseluite cat si
naturale precum si téte dependintele lor, se face de catre guvern cu
fondurile alocate din budgetul general (articolul 19 legea din 1868)

2. Cdile judetiane

Art. 16. Constructiunea unui drum judetian se va intreprinde
in virtutea unei ordonante domnesci, datd asupra raportului mi-
nisterului lucrarilor publice, in urmarea incheierei consilielor jude-
tiane interesate, cari vor propune si resursele trebuitére, conform
art. 51 din legea consilielor judetiane si prescriptiunilor legei dru-
murilor (art. 15 legea din 1868).

Art. 17. Cand un drum judetian se va intinde peste doua sau
mai multe districte, fie-care din ele va trebui a da resursele nece-
sarii pentru constructia partei ce va cadea pe teritoriul sau (art.
16 legea din 1868).

Art. 18. Cand vre-unul din judetele interesate la constructia
unui drum judetian ar intarzia de a propune resursele necesarii
pentru constructiunea partei ce’| privesce, guvernul va putea or-
dona ex-oficio alocarea in budgetul judetului a acelor resurse (art.
17 legea din 1868).

Art. 19. Intretinerea drumurilor judetiane, atat soseluite cat si
naturale, impreund cu téte dependintele lor, se va face cu resur-
sele judetului, ce se vor hotari in fie-care an de consiliul judetian
(art. 20 legea din 1868).

Art. 20. Cand vre-unul din judete ar neglige intretinerea unui
drum al sdu, guvernul va trece ex-oficio in budgetul judetului
resursele necesarii pentru acésta (art. 21 legea din 1868).
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Art. 21. Pentru intretinerea drumurilor judetiane existente se
péte intrebuinta si zilele deprestatie comunalesali vicinale insa la ace-
lea numai cari strabat teritoriul comunei (art. unic legea din 1886).

Art. 22, Resursele acordate pentru constructia si intretinerea
drumurilor judetiane sunt cele prevazute la art. 2 al legei din
1881, adicd produsul celor duoé decimi aditionale asupra contri-
butiunilor directe (foncierd, patenta si licentd).

Fondurile provenite din aceste decimi vor forma un capital
special in budgetul drumurilor fiecarui judet si nu vor putea fi
intrebuintate de cat pentru drumurile si dependintele lor art. 3
legea din 188).

Consiliele judetiane, in sesiunea lor ordinard, vor determina
tot-d" a-una lucrdrile de executat cu aceste mijloace.

Art. 23. Cénd resursele unui judet vor fi neindestulatére in
proportie cu costul infiintdrei unui drum judetian, guvernul va
putea veni in ajutorul acelui judet prin o subventiune din casa
Statului, Tnsa acésta va trebui a se face prin o anume lege. Aceste
subventiuni se vor da de preferinta judetelor cari nar avea inca pe
teritoriul lor deja construite cdi nationale (art. 8 legea din 1868).

Art. 24. Ori-ce lucrare de drum judetian, constrcutii din nou,
reconstructii, reparatii, aprovisionari si altele, care va fi a se exe-
cuta cu bani, se va face prin antreprisa, pe basa de proiecte apro-
bate de ministerul lucrdrilor publice, conform legei de comptabili-
tate a Statului si dupe conditiele generale de lucrari publice (art.
4. legea din 188 si art, aditional legea din 1886).

Lucrarile al caror cost nu ar trece peste suma de 2.000 lei, se
pot executa fara aprobarea ministerului (legea din 1886).

Art. 25. Consiliele judetiane, in sesiunea lor anuald, vor sta-
tornici regulamente pentru epocile in cari se vor cere zilele de
lucru, modul intrebuintarei lor sau a prefacerei lor in lucrari cu
bucata, intocmirea tablourilor de zile, chipul darei in adjudeca-
tie a lucrarilor drumurilor, acolo unde in loc de zile va fi dare
bdnéscd. Tot prin acele regulamente se vor determina regulele
comptabilitdtei lucrarilor, insemnarea directiunilor, plantatiuni si
altele privitére la constructiunea si intretinerea drumurilor jude-
tiane si vicinale.

Tot asa vor procede si consiliele comunale, urbane si rurale,
in privinta constructiunei si intretinerei drumurilor comunale si
stradelor (art. 39 legea din 1868).

3. Caile vicinale
si comunale (rurale)

Art. 26. Constructia drumurilor vicinale si comunale se va face
cu resursele comunale.

Aceste resurse vor fi atat midldcele banesci acordate prin legi,
cat si prestatiuni in natura (art. 22 legea din 1868).

Art. 27. intreprinderea constructiunei drumurilor vicinale si
comunale se va face dupe hotdrirea consilielor comunelor intere-
sate si aprobarea consiliului judetian sau, in intervalul sesiunilor,
a comitetului permanent cu drept de revisiunea consiliului jude-
tian la cea antéiu a sa sesiune (art. 23 legea din 1868).

Art. 28. Intretinerea acestor drumuri se va face tot cu mi-
dlécele afectate constructiunei lor si dupe aceleasi reguli (art. 24
legea din 1868).
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Art. 29. Cand vreuna din comune ar intérzia a hotari cele tre-
buitére pentru buna intretinere a unui drum vicinal sau comunal,
comitetul permanent péte sa ordone intrebuintarea la acésta a
legiuitelor resurse comunale (art. 25 legea din 1868).

Art. 30. Resursele acordate pentru constructia drumruilor vi-
cinale si comunale (rurale) sunt zilele de prestatie in natura (art.
1 legea din 1886).

Art. 31. in casul cand fondul special pentru facerea soselelor co-
munale si vicinale, prevazut la art. 3 al legei din 4 Iulie 1881, nu va fi
indestulator pentru construirea podurilor sau a altor lucrari de artd de
0 mai mare importantd, necesarii acestor sosele, consiliele judetiane
vor putea intrebuinta in acest scop parte din fondul drumurilor, pro-
venit din decimele adititionale ce judete percep in virtutea art. 2 din
sus citata lege (art. aditional legea din 1886). insa aceasta va trebui
sd se faa prin anume autorisare a ministerului lucrarilor publice.

Art. 32. Pentru drumurile vicinale, consiliul comunal, avand in
vedere resursele disponibile pentru fie-care linie de drum vicinal
sau comunal, hotdrat a se intreprinde, si luédnd avisul inginerului
judetului, va fixa pe fie-care an lungimea de drum privitoare pe
fiecare comunad in proportie cu resursele ei, ast-fel ca sa nu in-
treacd maximum de zile cerute de lege pentru drumurile vicinale
si comunale.

incheierea consiliului comunal se va supune aprobarei comi-
tetului permanent (art. 36 legea din 1868).

in acest scop inginerul judetului va face studiul s&u proiectul
drumului de executat, care va fi insotit de un tablou detaliat ara-
tand cdtimea lucrarilor de executat, comunele cari vor lua parte la
lucrare, precum si lucrdrile ce se destind pentru fiecare comuna.

Art. 33. Pentru lucrarile ce va fi a se executa in bani, se va
urma conform art. 24 de mai sus ca si pentru lucrdrile judetiane.

4. Caile comunale urbane

Art. 34. Constructia drumurilor comunale urbane (stradele
din orase) se face dupe decisiile consiliului comunal cu resursele
comunale. Aceste resurse vor fi atat mijloacele banesci acordate
prin legi cat si produsul prestatiilor convertite in bani (art. 22, 23
si legea din 1868).

Art. 35. lucrdrile ce vor urma a se intreprinde pentru aceste
drumuri cu resursele provenite din prestatii se vor trece intre
cheltuelile budgetului comunal intr'un anume capitol (art.37 legea
din 1868).

CAPITOLUL III
DESPRE PRESTATII

1. Dispositiuni generale

Art. 36. Ori-ce locuitor asezat intr-o comuna rurala urbana de
cel putin 6 luni, fara deosebire de nationalitate sau protectiune, si
avand varsta de la 2 pana la 60 ani este dator sa lucreze cinci (5)
zile pe an la drumurile communale vicinale.

Locuitorii din comunele rurale vor executa acest lucru cu bra-
tele, de nu au vite de jug sau de ham.

Locuitorii cari ai vite tragatére vor face aceste cinci zile cu
vitele ce all.

AUGUST 2017 I




ASOCIATIA | =
PROFESIONALA | 4

DE DRUMURI SI PODURI |
DIN'ROMANIA | <

ANUL XXIV
NR. 170 (239)

PARCARI

Industria parcarilor — sute de miliarde

de dolari anual

* Assyria: pedeapsa cu moartea pentru parcare (700 i. Hr.) « Problema secolului XXI  Primul garaj... * Henry Ford si
Eisenhower * Parcare pe bani!...  Parcarile putine descurajeaza soferii » Cea mai mare parcare din lume: 20.000 de locuri
* O treime din suprafata unui oras * O adevarata industrie * In loc de concluzii: ,,sindromul Pensacola” si piata libera

rimele restrictii de parcare au fost introduse in Mineveh capi-
Ptala statului Assyria in anul 700 1.Hr. Restrictiile se datoreaza
regimului Sennacherib (704-681 i.Hr) si se refereau la principala
cale sacra de acces catre Ninive. Cele mai vechi semne de parcare
citite si vazute vreodata aveau urmatorul text: ,ROYAL ROAD -
LET NO MAN DECREASE". Pedeapsa pentru parcarea unui car pe
un asemenea drum era moartea si apoi imprastierea resturilor
umane ale vinovatului in fata propriei locuinte. In cele ce urmeazé
ne vom referi la un scurt istoric al parcarilor in lume cu referire,
in prima parte, la cele urbane si apoi la cele de pe drumuri si in
special autostrazi.

Problema secolului XXI

Fiecare dintre noi ne confruntdm aproape zilnic cu imposi-
bilitatea parcarii in siguranta a propriului autovehicul, pentru o
perioadd mai scurtd sau mai lungd de timp, in scopul rezolvarii
unor probleme personale sau de afaceri. Iatd de ce, mi-am propus
0 abordare a acestui subiect din perspective mai putin cunoscute
in mod preponderent. Primul aspect de la care trebuie pornit este
acela al intelegerii acestui termen cu referire la distinctia ce tre-
buie facuta in cel putin doud situatii: prima se refera la ,parcare”
ca o ,operatiune tehnica prin care un sofer manevreaza autove-
hiculul in scopul pozitionarii intr-un spatiu anume destinat (garaj,
parte carosabild etc.) operatiune similara cu oprirea si dezactiva-
rea unui vehicul si Idsarea acestuia neocupat”. Cea de a doua se
referd la parcare in sensul unui spatiu special amenajat sub forma
de cladiri, subsoluri, marcaje speciale etc.

Daca in ceea ce priveste primul aspect fiecare tara isi are
reguli de circulatie proprii, referitor la cel de-al doilea aspect faci-
litatile includ o zona interioara sau exterioara, proprietate privata
sau de stat amenajata pentru o asemenea utilizare. Mai precis,
termenii au fost asimilati din tarile cu cea mai mare dezvoltare ru-
tiera si automobilistica: respectiv S.U.A. - ,parking lot” (parcare)
sau ,car park” (parc auto - Marea Britanie).
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Primul garaj (Parking) public

A fost deschis in Boston, la 24 mai 1898, si functiona ca un
spatiu public in care orice posesor de automobil isi putea ldsa
in siguranta masina. Cresterea numadrului de automobile a dus
imediat la transformarea unor depozite de cereale (silozuri) din
marile metropole americane in garaje publice. in zona de est a
SUA si astazi foarte multe hangare, depozite sau rampe feroviare
continud sa functioneze in scopul de garaje. Deoarece cladirile
mari dezafectate nu mai faceau fatd cerintelor automobilistilor au
aparut imediat si asa zisele ,car-port” adica parcari in aer liber cu
mai multe etaje sau cu un singur etaj.

Interesant este si faptul cd primele autoturisme construite
vreodatd erau vulnerabile la intemperii avand o structura deca-
potabila, cu tapiterii din piele, elemente din lemn etc. Deoarece
inlocuiau tractiunea animalelor, primele masini au fost la inceput
L.adapostite” in grajduri, alaturi de ... cai!



PARCARI

Henry Ford si Eisenhower

Se poate spune cé Henry Ford a fost ,tatal” liniilor de asam-
blare a automobilelor, in vreme ce presedintele american Eisen-
hower a fost tatdl sistemului de autostrazi interstatal in vreme ce
paternitatea spatiilor si garajelor pentru parcare este mai putin cu-
noscutd. O expozitie la ,Muzeul National al Cladirilor din Washingh-
ton DC” urméreste istoria evolutiei acestui fenomen. In anul 1929
pe soselele americane circulau nu mai putin de 25 de milioane de
masini iar parcarea devenise cu adevdrat o problemad pentru care
se cautau solutii. O solutie extrem de timpurie pentru garajele cu
mai multe etaje a fost cea a ascensoarelor auto, primele proiecte
fiind elaborate inca din anul 1920. Tot din aceeasi perioada da-
teaza si celebrul design ,DOUBLE Helix”, cuprinzand doud rampe
in spirald pentru a facilita accesul vehiculelor intr-o structura.

Atentie Insa: in aceste garaje timpurii soferilor nu li se per-
mitea sd-si parcheze propriile masini, acestea fiind preluate de
Jinsotitori profesionisti de parcare”. De la inceput , unii proprie-
tari de garaje au oferit nivele intregi doar pentru femei, pentru
ca acestea sa se poatd simti in siguranta iar altii au oferit locuri
speciale femeilor insotite de copii. Exista insa si alte doua expli-
catii inedite: in anii 50, boom-ul economic a dezvoltat parcarile
iar acestea au permis cresterea afacerilor prin accesul locuitorilor
din zonele periferice la cumparaturi in centrele metropolitane. Al
doilea aspect se refera la perioada razboiului rece cand mai multe
garaje au fost gandite si construite ca adaposturi antiatomice.

Parcare pe banil...

Carlton Cole Magee a inventat primul contor de parcare in
anul 1932 ca raspuns al problemelor tot mai mari de congestio-
nare a acestor spatii.

Inventia a fost brevetatd in anul 1935 (brevetul american nr.
2118 33) si a fost pus la dispozitia constructorului de masini Ma-
gee-Hale Park-O-Meter, primul ,parcator” de acest tip fiind insta-
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Nickel Meter Stops Overparking

KLAHOMA

CITY- 1
cashing in on its
car parking
problem by
charging all
motorists a nickel
to park for from
15 minutes up to
an hour, depend-
ing on location.
At each parking
space on the curb
is a nickel meter.
When a nickel is
inserted, a clock
mechanism
raises a red in-
dicator for the
allotted time.
The traffic
policeman, on making the rounds, passes out
tickets where no indicator is showing.

In Oklaho torists
Snunu to mthuy']“m ’“
that all pay wdwmovmlu

lat in anul 1935 in Oklahoma City. Contoarele au fost privite cu
ostilitate de anumiti soferi din Alabama si Texas care au inceput
o adevdratd campanie de distrugere a acestora. Numele compa-
niei Magee-Hale Park-O-Meter a fost ulterior transformat in POM,
nume comercial derivat din Park - O - Meter. in anul 1992 POM
a realizat primul ,parkmetrou” complet electronic alimentat cu
energie solara.

Parcarile putine descurajeaza soferii

Evitarea congestiilor rutiere in orasele suprapopulate a devenit
nu numai o provocare majora dar si un factor prin care se evita
poluarea excesiva si implicatiile asupra vietii in sine si a mediului.
Efectul parcarii la scara larga in marile orase devine un subiect
tot mai controversat in care sunt implicati administratori, inves-
titori, avocati, simpli cetateni etc. deoarece suprafetele dedicate
parcarilor perturbd deplasarea pietonald, confortul oamenilor si
cldirilor, perturb& mobilitatea urban&. In acest mod aceste spa-
tii si bariere in calea deplasarii urbane au fost denumite in mod
serios ,cratere de parcare” (,parking craters”) sau ,deserturi de
parcare” (,parking desert”). Tendinte recente pun in practicd un
nou concept si anume cel de ,parking minimums” adicd zone cat
mai mici de parcare. Si, aici, vine si o explicatie deosebit de inte-
resantd: Guvernul britanic, de exemplu, a propus limitarea locu-
rilor de parcare masura prin care urmareste de fapt sa convinga
locuitorii marilor orase s& renunte la... mersul cu automobilele! in
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S.U.A. limitarea locurilor de parcare are ca scop constructia de lo-
cuinte pe aceste spatii si incurajarea folosirii transportului public.
Glumind insd, se pare ca noi suntem primii utilizatori ai limitarii
numarului de locuri de parcare dar nu pentru scopurile enuntate
mai sus ci dimpotriva, avand ca rezultat aglomerari motorizate din
ce in ce mai mari. In schimb, in Japonia de exemplu, ca rdspuns
la preocuparile pentru sdnatate si mediu a crescut numarul par-
carilor pentru biciclete. Ceea ce iarasi nu am auzit intdmplandu-
se la noi, chiar daca, intr-un nou concept, Primaria ofera recent
facilitati pentru achizitionarea a mii de biciclete.

Cea mai mare parcare din lume

Potrivit publicatiei americane ,,Rare Delights Magazine”
L,0amenii pot construi lucruri cu adevarat uimitoare iar noi am
demonstrat acest lucru de-a lungul multor ani de civilizatie pe
Pamant. Ceea ce a inceput cu piramide gigantice si structuri mo-
nolitice misterioase a evoluat treptat in cladiri si tehnologii avan-
sate care modeleazd orizonturile cunoasterii. Numerosii monstri
pe care i-am creat pe verticala sunt atat de vizibili incat uitam de
multe lucruri pe care le-am creat pe plan orizontal. Este si cazul
structurilor gigant mai putin vizibile naturii umane, atat de utile
si necesarele locuri de parcare. Iatéd cum se prezinta un top al
primelor 10 parcari, cele mai mari din lume:

1. | West Edmonton Mall 20.000 de locuri
2. gzzzzrfugzﬂgatio”al 13.000 de locuri
3. | Aeroportul din Detroit 11.500 locuri
4. | Disney World 11.000 de locuri
5. | Studiourile Universale Florida | 10.200 de locuri
6. | Disney Land 10.000 de locuri
7. | Aeroportul Chicago 9.266 de locuri
8. | Aeroportul Toronto 9.000 de locuri
9. | Aeroportul Baltimore 8.400 de locuri
10. | Aeroportul Dallas 8.100 de locuri

O singura remarca ar mai fi de facut ,West Mall Edmonton”
este cel mai mare centru comercial din America de Nord cuprin-
zand un numar de peste 800 de magazine pe o suprafata de apro-
ximativ 490.000 m2. ,Super-Mall-ul” are 24.000 de angajati, e
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vizitat de peste 32 de milioane de persoane anual, zilnic trecdndu-
i pragul intre 90.000 si 200.000 de cumpératori. In parcarea de
la ,Edmonton Hill” ar putea incapea de exemplu (daca in fiecare
masina s-ar afla un singur ocupant) locuitorii orasului Moreni si,
la nevoie, cei din Caracal. Dacd in fiecare masina ar fi cel putin
patru ocupanti atunci in parcare ar incdpea toata populatia ora-
sului Targoviste sau, la nevoie, toti locuitorii oraselor Buzau sau
Baia Mare. La capitolul parcari subterane recordurile sunt la fel
de spectaculoase:

1. Orasul Leiden (locul de nastere al pictorului Rembrandt)
va beneficia in curand de cea mai adanca parcare din Olanda si
din Uniunea Europeand. Adancimea acesteia va fi de 22 m, pentru
consolidarea si realizarea structurilor de beton forajele atingand
55 m adancime. Filiala olandeza a Bauer Funderingstechniek a
realizat o fundatie de beton subacvatic sustinuta de 585 piloti
GEWI. Lucrarile de baza au fost deja incheiate, finisarea completa
si inaugurarea avand ca termen sfarsitul acestui an. Parcarea sub-
terand va avea un numar de 525 de locuri.

Pa}'ca-Ire in China

2. Cea mai adanca parcare subterana din lume s-a deschis tot
anul acesta, in luna iunie, in orasul Hangzhou, din estul provin-
ciei chineze Zhegjiang. Acesta are 19 etaje in subteran asigurénd
parcarea a 115 autoturisme. Pentru a parca un autovehicul sunt
necesare 50 de secunde iar pentru a-| prelua 85 de secunde.

O treime din suprafata unui oras

Potrivit ziarului ,New York Times” in S.U.A. exista cel putin
105 milioane locuri de parcare desi dupa unii comentatori numarul
acestora ar depasi doua miliarde. O treime din parcarile existente
sunt acele ,insule de parcare” marcate pe asfalt, pe care doar pre-
tindem ca le urédm dar in realitate le dorim pentru confortul nos-
tru. in opinia profesorului de planificare urbani Eran Ben Joseph
in unele orase din SUA parcdrile acopera o treime din suprafata
acestora, devenind singura caracteristica peisagistica a mediului
nostru construit. Potrivit unui studiu, in S.U.A. s-au construit si
amenajat locuri de parcare pentru cel putin fiecare masina din
tara, dar rdspandirea lor nu este uniforma si omogena. (Se esti-
meazd ca in SUA fiecare masina poate dispune de cel putin opt
locuri de parcare, raportat la suprafata acestei tari si la dimensi-
unea comunitatilor urbane si rurale) Un calcul simplu arata faptul
ca 500 milioane locuri de parcare ocupa aproximativ 3.590 km ,
adicd o zona mai mare decat Delaware si Rhode Island la un loc.
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O adevarata industrie

Potrivit analistilor ,Frosto & Sullivan”, industria parcarilor
in SUA depaseste 100 de miliarde de dolari anual, in situatiile in
care in urmatorii 3-5 ani se vor investi intre 200-250 milioane de
dolari anual in domenii strategice ale acestei adevarate industrii.
Parcarile stradale (garaje si locuri de suprafatd) reprezinta doua
treimi din veniturile legate de parcare in S.U.A., si sunt detinute
in mare parte de intreprinderi private. Dar chiar si acest sistem de
parcare privat se dezvolta lent deoarece utilizatorii iau deciziile de
parcare de obicei dupa ce ajung la locul de destinatie. Potrivit unui
sondaj, soferii petrec in medie 20 de minute in cautarea unui loc
de parcare. O rezolvare a crizei locurilor de parcare constd acum
nu in construirea de noi spatii ci in sustinerea acestora prin tehno-
logia ,,on line”, in special prin utilizarea solutiei ,smartphone”. Se
presupune si existenta unor ,carteluri” ale proprietarilor de garaje
care sunt dispusi sa-si administreze afacerile singuri, in loc sa ape-
leze la noile tehnologii si la operatori specialisti. Si ca o observatie
ce poate trezi interes, salariul unui operator de parcare in S.U.A.
este In medie de 9,93 USD/or3a, iar daca lucreaza peste program
porneste de la 18,16 USD/ora - 18,77 USD/ora. Daca isi indepli-
neste sarcinile poate primi anual o primd de pana la 900 USD.
Plata totald, potrivit ,,PayScale Human Capital” (actualizarile
sunt la 25 iulie 2017) este cuprinsa intre 18.419 - 30.766 anual.

in loc de concluzii: ,,sindromul Pensacola” si piata liber

in anul 1973 orasul Boston, in colaborare cu Agentia pentru
Protectia Mediului, au instituit ,0 inghetare” a amenajarii si con-
struirii de noi locuri de parcare. Los Angeles a incercat sa imite
acest model, dar Congresul a blocat aceasta initiativa dand castig
de cauza instantelor locale. S-a ajuns insa si la concluzia unor
limitari in ceea ce priveste locurile de parcare, dupa modelul Cam-
bridge Massachusetts.

Ceea ce a generat aceasta dezvoltare a locurilor de parcare
si a garajelor in marile metropole reprezintd un fenomen pe care
specialistii I-au denumit ,,sindromul Pensacola”. Este vorba des-
pre ceea ce aminteam la inceput si anume atragerea populatiilor
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din zonele periferice (metropolitane) spre marile zone centrale
comerciale.

Nu am dezvoltat in aceste pagini solutii tehnice sau de ordin
arhitectural sau urbanistic. Problema insd rémane aceeasi tinand
cont de amploarea si densitatea mobilitatii auto la nivelul intregii
planete. In multe tdri ale lumii locul parcirilor pentru autovehicule
a fost luat de cel al parcarilor pentru biciclete. Competitia masi-
nilor electrice va genera noi tehnologii si solutii pentru redarea
unor suprafete urbane destinatiilor ecologice si urbanistice. Din
punct de vedere administrativ insa, o prima solutie ar fi aceea ca
orasele ar trebui sa permita pietei libere sa se ocupe de locurile de
parcare, persoanele care cumpara sau inchiriaza o locuinta accep-
tand sa plateasca pentru un loc de parcare, stabilirea amplasarii
acestora si limitele impuse intrénd in atributiile autoritatilor locale.

in numarul viitor al revistei ne vom ocupa de continuarea
acestui subiect si anume cu referire la istoricul, evolutia si com-
plexitatea parcarilor amplasate pe drumuri si autostrazi, in interi-
orul si in afara zonelor locuite.

NR: In anul 1951 in S.U.A. a luat fiinta ,NATIONAL PARKING
ASSSOCIATION” care are peste 2500 de membri (mari companii,
antreprenori etc.) si care isi are sediul la Washington D.C. Asociatia
reprezinta o organizatie non-profit care reprezinta interesele indus-
triei de parcare din S.U.A. editdnd si o revista lunara ,PARKING”.

Prof. Costel MARIN
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Retrospectiva lunii august:

La multi ani, Drumari!
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La multi ani, Drumari! « Contractul pentru Varianta de ocolire a municipiului Barlad postat in SEAP * Contractul pe
lotul 2 Lugoj - Deva reziliat partial de Ministrul Transporturilor ¢ Lucrarile la podul peste raul OLT, finalizate inainte
de termenul anuntat initial * Au fost depuse 2 oferte pentru proiectarea si executia Podului suspendat de la Braila ¢
Contractul pentru autostrada Suplacu de Barcéu- Bors, trimis la SEAP « Constructia variantei de ocolire Targu-Jiu - Fazall

La multi ani, Drumari!

In anul 1862, Domnitorul Alexandru Ioan Cuza semna "Regu-
lamentul pentru organizarea corpului de ingineri civili”, o prima
reglementare a activitatii drumarilor romani.

De atunci drumarii roméani au devenit oficial o breasla care a cdu-
tat si de cele mai multe ori a gasit solutii pentru rezolvarea multiplelor
probleme legate de nevoia omului de a se deplasa in conditii de sigu-
ranta si confort, in locuri si zone variate. Viata de zi cu zi a drumarilor
este presadratd cu provocari dar si cu multe satisfactii profesionale.
Constructii realizate de la zero sau reparate capital, inclusiv cu ajuto-
rul unor tehnologii noi, demonstreaza priceperea dar si seriozitatea
cu care drumarii roméani privesc viitorul infrastructurii rutiere.

Constructorii roméani de drumuri au demonstrat la propriu ca
pot trece muntii si rdurile, Transfdgdrasanul, Transalpina sau po-
durile dundrene fiind doar cateva exemple deja de notorietate.

La acestea se adauga noile proiecte, care la rdndul lor au rolul
de a imbunétati conexiunile rutiere dintre regiunile tarii dar si de
a asigura o mai buna racordare a Romaniei la fluxurile europene
si internationale de marfuri si persoane.

De multe ori se vorbeste critic despre munca drumarilor, fara
sd se tind cont cd ei sunt prezenti la datorie indiferent de frig,
ninsoare, ploaie sau caniculd. Drumarii rdspund prezent indiferent
de ora la care sunt chemati si nu asteapta laude sau premii pentru
asta. Sunt constient ca drumurile trebuie permanent intretinute si
deschise circulatiei si ca acestea sunt o componenta vitald pentru
viata sociald si economica a Romaniei.

Toti asteapta de la constructorii de drumuri solutii, indiferent
de costuri si sacrificii.

Azi e o zi importantd pentru mine, la fel cum este pentru toti
cei care stiu ce inseamna sa fi drumar.

5 August, este o zi speciald pentru noi toti cei care muncim
pentru a avea o infrastructurd moderna.

Ca Director General al CNAIR SA imi doresc sa facem tot ce
putem pentru ca aceastd breasla sd se bucure de respectul pe
care il merita in cadrul societéatii.

La multi ani, Drumari !

ing. Stefan IONITA - Director General CNAIR SA
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Contractul pentru Varianta de ocolire
a municipiului Barlad postat in SEAP

Valoarea estimatd a Contractului pentru “Proiectarea si
executia Variantei de ocolire a Municipiului Barlad”, publi-
cat in Sistemul Electronic de Achizitii Publice (SEAP) in data de
02.08.2017, este de156,140,993 RON, fara TVA.

Varianta de ocolire a Municipiului Barlad cu o lungime de
11,281 km, are o durata de proiectare de 8 luni iar constructia
acesteia urmeaza sa dureze 22 de luni.

Contractul are ca obiect proiectarea si constructia Variantei de
Est a municipiului Barlad, intre DN 24 (la intrare in Barlad) si DN
24 (la iesire din Barlad, spre Vaslui). Garantia pentru acest proiect
este de minimum 60 de luni cu posibilitaea de prelungire pana la
84 de luni, in functie de perioada de garantie ofertantd in cadrul
factorilor de evaluare.

Contractul pe lotul 2 Lugoj - Deva
reziliat partial de Ministrul Transporturilor

Razvan Cuc, Ministrul Transporturilor si Stefan Ionitd, direc-
torul General al CNAIR au continuat, in perioada 9-10 august,
inspectiile inopinate pe santierele autostrazilor Lugoj — Deva si
Sebes - Turda.

in urma constat&rii mai multor nereguli sesizate la fata locului,
s-a decis rezilierea partiald a contractului pe lotul 2 al autostrazii
Lugoj - Deva, dar si penalizarea Antreprenorilor care nu au res-
pectat termenele si calitatea lucrdrilor. De asemenea Consultantii
au primit penalitati pe Loturile 2 si 3 ale Autostrazii Lugoj-Deva,
pentru cd nu au supravegheat corespunzator lucrdrile.

in vizitele anterioare pe aceste santiere, dar si in discutiile
de la Ministerul Transporturilor, ministrul Razvan Cuc le-a atras
atentia constructorilor si consultantilor ca risca sanctiuni care pot
merge pana la rezilierea contractelor, in cazul in care nu respecta
termenele de executie si calitatea lucrarilor.

Lucrarile la podul peste raul OLT,
finalizate inainte de termenul anuntat initial

Reamintim ca lucrarile la acest pod au demarat la sfarsitul lunii
iulie si au fost suportate din venituri proprii ale C.N.A.I.R. S.A.
Lucrarile au vizat remedieri ale structurii de rezistenta, ale partii
carosabile si ale hidroizolatiei podului.

Informatii suplimentare privind starea retelei de drumuri na-
tionale pot fi obtinute de la Dispeceratul Companiei Nationale
de Administrare a Infrastructurii Rutiere, la numerele de telefon
021/264.33.33; 021/9360 sau poate fi accesata pagina de in-
ternet: 213.177.10.50:6060/itn/default.asp (Situatia Drumurilor
Nationale).
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Au fost depuse 2 oferte pentru proiectarea si executia
Podului suspendat de la Braila

Pana in data de 21.08.2017, ora 16:00, a fost posibila de-
punerea in SEAP a ofertelor aferente obiectivului “Proiectare si
executie Pod suspendat peste Dunare in zona Braila”.

Ofertele au fost depuse de cdtre urmatorii operatori economici:

1. Asocierea Astaldi SpA (Italia) — IHI Infrastructure
Systems Co. Ltd. (Japonia)

2. Asocierea China Communication Construction Com-
pany Ltd (China) - China Road and Bridge Corporation
(China) - Eptisa Servicios de Ingenieria SL (Spania)- Euro
Construct Trading ‘98 SRL (Romania)- CCCC Second Har-
bour Engineering Co Ltd (China)- CCCC Highway Consults
Co Ltd (China).

Cu o valoare pentru proiectare si executie de 2.025.494.965
Lei fara TVA (aproximativ 500 de milioane de euro), acesta
reprezintd cel mai mare contract pentru un proiect de infra-
structura, atribuit in ultimii 27 de ani.

Contractul va fi atribuit in baza celui mai bun raport ca-
litate-pret, iar durata acestuia va fi de 114 luni. Astfel 18 luni
sunt alocate proiectdrii, 36 de luni executiei lucrarilor iar perioada
de garantie va fi de minim 60 de luni.

Proiectul de investitie, cu o lungime totald de 23,413 km cu-
prinde inclusiv proiectarea si executia drumului principal, Brdila
- Jijila si a drumului de legdtura cu D.N.22, Smardan - Macin.

Podul suspendat. Sistemul de suspendare cuprinde un cablu
principal si tiranti verticali de legdtura intre tablier si cablul prin-
cipal, iar blocurile de ancorare sunt integrate in teren si sunt lo-
calizate in afara digurilor Dunarii.

Lungimea totald a acestuia va fi de 1.974,30 metri din care
489,65 metri reprezintd deschiderea laterald, pe malul dinspre
Brdila si 364,65 metri cea de pe malul dinspre Tulcea. De o parte
si de alta vor fi construite doua viaducte de acces, in lungime de
cate 110 metri, care se vor adauga lungimii podului suspendat.
Gabaritul pe verticald al podului suspendat va fi de cel putin 38
m de la nivelul maxim de inundatie al Dunarii, astfel incat sa fie
indeplinite criteriile de navigatie fluviald. Latimea totald a podu-
lui suspendat de la Brdila va fi de 31,70 metri. Calea pe pod va
avea 22,00 metri si va fi alcdtuita din 4 benzi de circulatie de cate
3,50 m latime fiecare, 4 benzi de incadrare de cate 0,5 m latime,
doud acostamente de 1,50 m latime si 0 zona mediana cu ldtimea
de 3,00 m. La acestea se adauga, de o parte si de alta, 2 benzi
aditionale pentru trafic pietonal, biciclete si intretinere, trotuarele
avand latimi de cate 2,80 m fiecare. Podul suspendat va fi poziti-
onat intre km 4+596,10 si km 6+570,52, pe drumul principal Bra-
ila-Jijila, respectiv la km 165+800 pe fluviul Dundrea (kilometraj
pe Dunare, masurat de la Sulina). Podul suspendat peste Dunare
este cuprins in Master Planul General de Transport al Romaniei si
face parte din categoria proiectelor de tip ITI (Investitii Teritori-
ale Integrate), finantabile din POIM 2014 - 2020, Axa Prioritara
2 “Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal, de calitate,
durabil si eficient”.

Drumul principal Braila - Jijila. Va avea o lungime de
19,095 Km si va fi prevazut cu doua benzi de circulatie pe sens,
benzi de incadrare, acostamente, zona mediana si zona de para-
pete, pana la km 7+940.

Traseul include o ramificatie pe directia Sud, pana la intersectia
cu drumul existent Sméardan - Macin (D.N.22).
Drumul de legatura cu D.N.22 Smardan - Macin.
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Cu o lungime de 4,328 km, acest drum va fi prevazut cu o
banda de circulatie pe sens. Drumul de legatura urmeaza sa por-
neasca de la km 74940 al drumului principal (Braila- Jijila) si se
va intersecta cu D.N.22 Smardan-Macin.

Contractul pentru autostrada
Suplacu de Barcau- Bors,trimis la SEAP

Documentatia pentru proiectarea si executia celor aproximativ 60
de km ai autostrazii Suplacu de Barcdu — Bors. Proiectul este format
din trei loturi: Suplacu de Barcau-Chiribis (26 de km), Chiribis-Biharia
(29 de km) si Biharia-Bors (5 km). Cu o valoare insumata de peste 215
milioane de euro, fard TVA, contractul urmeaza sa prevada o perioada
de proiectare de 6 luni si o perioadd de 18 de luni pentru constructie.
Perioada de garantie a lucrarilor, prevazuta in documentatie, este
cuprinsd intre 5 si 10 ani, in functie de optiunea ofertantilor. Pentru
acest proiect, prevazut in Master Planul General de Transport, ofertele
trebuie depuse intr-un interval de 3 luni din momentul publicarii.

La fel ca alte documentatii scoase la licitatie anul acesta de
C.N.A.L.R. S.A., contractul pentru segmentul Suplacu de Barcau -
Bors va contine o serie de conditii stricte printre care: eliminarea
posibilitatii judecarii litigiilor la Curtea de Arbitraj de la Paris, eli-
berarea autorizatiei de constructie doar dupa avizarea proiectului
tehnic precum si stabilirea clard a nivelului sanctiunilor aplicate
Antreprenorului, in cazul in care acesta nu respectd termenele
si calitatea lucrarilor. Segmentul Suplacu de Barcau - Bors face
parte din Autostrada Transilvania si urmeaza sa asigure legatura
dintre Vestul Romaniei si Ungaria, prin Vama Bors.

Constructia variantei de ocolire Targu-Jiu - Faza Il

Ministerul Dezvoltdrii Regionale, Administratiei Publice si Fon-
durilor Europene, in calitate de Autoritate de Management pentru
Programul Operational Infrastructura Mare, Ministerul Transportu-
rilor, in calitate de Organism Interimar pentru Transport si Com-
pania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A., in
calitate de Beneficiar al finantdrii nerambursabile alocate in cadrul
Programului Operational Infrastructura Mare 2014-2020, au inche-
iat in data de 23 august 2017 Contractul de Finantare nr.114 pen-
tru proiectul "Constructia variantei de ocolire Targu- Jiu- Faza 2".

Obiectivul contractului pentru proiectul “Constructia variantei
de ocolire Targu- Jiu- Faza 2" il reprezintd acordarea finantarii ne-
rambursabile de catre AM POIM, pe durata stabilitd si in conformi-
tate cu obligatiile asumate prin prezentul Contract de Finantare,
inclusiv Anexele care fac parte integrantd din acesta.

Valoarea totala a acestui contract este de 184.765.210,50
lei (fara TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020 astfel: 75% F.E.D.R. din valoarea to-
tala eligibila aprobata - 116.752.232,32 lei, restul de 25% Guver-
nul Roméaniei. Perioada de implementare a Proiectului este de 80
luni, respectiv intre 01.01.2014 si 01.09.2020 la care se adauga,
dupa este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor pro-
iectului Tnainte de semnarea Contractului de Finantare, conform
regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Prin finalizarea Fazei 2 a proiectului “Constructia variantei de
ocolire Targu- Jiu- Faza 2" se vor indeplini toti indicatorii asumati,
atét prin Programul Operational Sectorial Transport 2007-2013,
cat si prin programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare.
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Nicolae Popovici:
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»9lI totusi...” —un volum document

-ati gandit vreodatd de cata munca
Veste nevoie pentru ca drumurile pe
care circulam sa fie bune, iar calatoriile
noastre sa se desfasoare in siguranta?
Orice vreti sa stiti puteti afla din volumul
,Si totusi...”, pe care autorul Nicolae PO-
POVICI de la D.R.D.P. Iasi I-a lansat in
preajma ,Zilei drumarilor” din Romania.
Cartea tiparita la editura , Timpul” din Iasi,
si lansata la sediul filialei Uniunii scriitorilor
din capitala Moldovei, cuprinde atat imagini
edificatoare, cat si reportaje in care este
descrisa viata drumarilor si greutatile cu
care se confrunta zi de zi in activitatea lor.

»,Momente din viata traita
de drumari”

Iatd mesajul autorului tiparit pe coperta
acestui volum deosebit de interesant:
....,.De zece ani scriu pentru citi-
torii Revistei ,,Drumuri Poduri”, des-
pre preocuparile drumarilor din zona
Moldovei, incercand astazi sa scot in
evidenta situatii inedite si promovand
faptele acestora. Cartea de fata are la
baza crampeie din viata traita de ca-
teva mii de drumari ori viitori drumari
din spatiul Moldovei. in perioada ac-
tuald, in care activitatea analizata si,
de cele mai multe ori, mai mult criti-
cata decat apreciata, se impune ca
breasla drumarilor sa arate adevarata
realitate in care acestia muncesc si
traiesc. ,Si totusi ...” Complexitatea
vietii publice din tara noastra ne im-
pune sa comunicam populatiei infor-
matiile care sa ajute la formarea unor
idei corecte despre drumari. Daca ne
vom indoi astazi de necesitatea pro-
movarii preocuparilor lor reflectarea
in public a acestora va ramane doar
la mana nespecialistilor, a persoanelor
care nu au respect pentru viata breslei
drumarilor...
Nicolae POPOVICI

,in felul acesta ii vom putea
intelege si aprecia”...

Prezentarea cartii a fost facutad de cadtre
dl. prof. univ. dr. ing. Nicolae BOTU pro-
fesor la Facultatea de Constructii si Insta-
latii din Iasi.

I AUGUST 2017

,Breasla drumarilor este de zeci de
ani cunoscutd si discutatd in Romania in
termeni mai mult sau mai putin pozitivi in
functie de realizarile si neimplinirile aces-
teia. Practic, orice deplasare a noastra se
face pe una dintre lucrarile acestor oameni
deosebiti fie ei proiectanti, executanti sau
administratori. Ca unul care are legaturi
intense cu aceastd meserie de peste 30
de ani stiu foarte bine cate eforturi fac in
asa fel incat sa realizeze si sa intretind cu
bani putini drumurile si podurile din tara.
Cu toate acestea, impresia generald nu
este intotdeauna pozitiva. Iatd de ce in-
formatiile si articolele publicate in reviste
de specialitate, care sa scoata in evidenta
realizdrile acestor profesionisti, sunt bi-
nevenite. Domnul Nicolae POPOVICI are
obiceiul salutar de a publica in fiecare re-
vista ,Drumuri Poduri” cdte un articol in
care face referire la evenimente si reali-
zari importante ale drumarilor si podarilor
din tara noastra. Este un fapt cat se poate
de pozitiv, deoarece in felul acesta putem
patrunde si noi, ceilalti, in lumea lor zbu-
ciumata. Ideea de a strdnge toate aceste
articole publicate intr-o carte este de ase-
menea salutard si vine in intdmpinarea tu-
turor celor ce doresc sa cunoasca mai bine
trairile, problemele dar si realizarile celor
ce muncesc intr-un domeniu pe céat de fru-
mos, pe atét de important pentru tard. In
felul acesta ii vom putea intelege si ii vom

putea aprecia la adevarata lor valoare. In
calitate de cadru didactic universitar apa-
ritia acestei carti ma bucura foarte mult,
deoarece voi putea sd o propun spre lec-
turd studentilor Facultdtii de Constructii
si Instalatii din primul an, inainte ca ei s
decida pentru ce domeniu vor opta ca spe-
cializare. Deja numdrul studentilor de la
CFDP este in continud crestere, iar cei care
aleg masteratele specifice sunt tot mai nu-
merosi. Este un fapt pozitiv deoarece vom
avea nevoie de specialisti bine pregatiti
pentru a realiza, in anii care vin, lucrarile
de infrastructurd necesare pentru creste-
rea economiei nationale. Il incurajez pe dl
Nicolae POPOVICI s& publice in continuare
si incad odata la cativa ani sa le aducem in
volume viitoare pe care sa ni le ofere spre
bucuria noastra, a tuturor!”

De unde vine titlul?

,Se pune mereu problema cine repara
drumurile si de ce nu avem drumuri asa
cum le vrem noi? Nimeni nu isi pune pro-
blema ca drumarii sunt cei care asigura
fluenta traficului si siguranta circulatiei
fard a se intdmpla evenimente deosebite.
Am spus ,,Si totusi...” existd cineva care
vegheazd la capat de drum, astfel incat
noi sa putem circula in liniste. Si totusi...
existd oameni care trebuie ajutati, pentru
cd menirea lor este de a ajuta societatea
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asa cd societatea este obligata sa ii ajute
pe ei, astfel incét tot ce-si propun sa se
realizeze”, a spus autorul. De-a lungul a
aproape trei decenii, Nicolae Popovici a pu-
blicat peste 3000 de articole. Dintre aces-
tea a selectat doar 50 pe care le-a reunit
in volumul ,Si totusi...”. ,O carte care ne
pune mereu pe drumurile pe care ei le as-
tern cu asfalt in fata noastra ca sa putem
merge cu masina, sd putem merge pe jos.
Cartea d-lui Popovici ,Si totusi...” este o
carte adresata exact celor care se ocupa
de drumurile din tara roméneasca si pen-
tru mine este foarte interesant faptul ca
prezinta foarte multe lucruri despre felul in
care se luptd drumarii cu intretinerea dru-
murilor, cu zdpada cu tot ce, (vorba lui Ba-
sescu), dovedeste ca iarna nu-i ca vara”, a
spus presedintele Uniunii Scriitorilor, filiala
Iasi, Cassian Maria Spiridon.” ,O astfel
de abordare ar trebui sa o aiba toti cei care
citesc aceasta carte, ii va ajuta foarte mult
sd inteleagd mult mai bine problemele si
trairile pe care le au drumarii lor, pentru
ca astazi, de exemplu, la 40 de grade, inca
sunt foarte multi cei care lucreaza la drum,
toarna asfalt si betoane in conditii cu ade-
vdrat extreme” a subliniat prof. univ. dr.
ing. Nicolae BOTU.

»9i totusi...” un adevarat drumar!

Se poate spune ca drumar este doar
acela care iubeste drumurile. Si nu in sens
peiorativ, ci cu toatd profunzimea unui ar-
tist si stiinta unui chirurg. Drumurile sunt

nu numai frumoase si necesare dar au si
o complexitate specificd pe care numai un
initiat in ale stiintei o poate cunoaste, si
doar un impatimit al condeiului o poate
descrie. Se mai spune cd, daca vrei sa cu-
nosti viata unui pod trebuie sa-| privesti
nu numai traversand-ul ci si de dedesubt,
din spatiul dintre ape si linia care uneste
malurile. Toate aceste detalii — pe care ar
trebui de fapt sa le numim ,minuni” fac
posibild existenta oamenilor, trecerea lor
vremelnicd prin spatiu si timp. DI. Nicolae
POPOVICI, autorul cartii ,Si totusi...” este
un iubitor de oameni, drumuri si cultura. O
carte, la urma urmei, reprezinta o punte,

drumuri
poduri
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un drum in viata unei comunitati, motorul
care ne duce mai departe si ne face sa in-
telegem intamplari, fapte si personaje in
mijlocul carora trdim zi de zi. Reprezintd o
mare onoare pentru noi, cei care realizém
Revista ,Drumuri Poduri” s3-l avem pri-
eten si coleg pe dl. Nicolae POPOVICI.

De-a lungul vremii cativa sceptici au
fost deranjati de faptul ca dl. Popovici ,nu
este inginer de drumuri” si totusi poate
avea opinii pertinente in acest domeniu.
Le-am rdaspuns acestora ca inginerul si
scriitorul nu se afld in antiteza ci, dimpo-
trivda, se completeaza reciproc spre binele
aceluiasi tel. Ne bucuram ca prima carte
de acest gen a aparut in capitala culturald
a Moldovei, si, de ce nu, suntem chiar un
pic invidiosi de faptul cd nu am avut noi
primii initiativa. il felicitdm din tot sufletul
pe dl. Nicolae POPOVICI si fi uram si noi,
,drum bun” spre noua carte despre dru-
muri si drumari, pe care ne-a promis-o in
anii urmatori.

DI. Nicolae POPOVICI pregateste un
nou volum. A treia sa carte ar urma sa fie
lansatd in 2019 atunci cand Directia Regi-
onald de Drumuri si Poduri Iasi va aniversa
100 de ani de existenta. (TeleMoldova lasi
- 08.08.2017)

in finalul prezentrii volumului ,Si to-
tusi...” autorul, dl. Nicolae POPOVICI, a
discutat cu cititorii si a oferit autografe.

in data de 6 august a.c. volumul ,,Si
totusi...” a fost lansat si la sediul D.R.D.P.
Iasi, prezentarea acestuia fiind facuta de
catre dl. Ovidiu LAICU, director regional.

IN MEMORIAM

Un roman care a invatat autostrazi la Berkeley:
Alexandru Pasnicu (1938 - 2017)

Rar ne-a fost dat sa intalnim o
atat de profunda asemanare intre
numele unui om si caracterul sau.

lor”, doctor in ingineria drumurilor, absolvent a numeroa-
se cursuri de pregatire tehnica si profesionala.
Si-a inceput cariera de jos, de la santier (Santierul de

Inginerul Alexandru PASNICU a
fost pe langa un eminent profesio-
nist si un om cald, bland, apropiat
de semeni.

S-a nascut in comuna Roma-
nesti, Republica Moldova, in anul
1938, intr-o perioada trista si tul-
bure a istoriei Romaniei.

A absolvit liceul la Cluj si apoi
Institutul de Constructii Bucuresti (1960) facand parte
dintr-o generatie de exceptie de ingineri de drumuri si po-
duri, in mare parte venita din Ardeal.

Un om care a studiat toata viata: curs postuniversitar
la Universitatea Berkeley, California, S.U.A. (1971 - 1972)
avand ca tematica “Constructia si proiectarea autostrazi-

drumuri si poduri Arges), inginer la Directia Generala a
Drumurilor, cercetator principal gr. 1 la INCERTRANS, di-
rector general la INCERTRANS Bucuresti (1993 -1997), di-
rector FREYROM Bucuresti, consilier tehnic la HELVESPID
Bucuresti.

A participat la numeroase lucrari de drumuri si poduri
si a publicat o serie intreaga de studii si cercetari, norma-
tive si standarde, mai ales in vremea cand INCERTRANS
reprezenta un reper foarte important pentru infrastructu-
ra romaneasca. A elaborat si publicat peste 50 de lucrari
stiintifice, mare parte de actualitate si astazi.

Domnul ing. Alexandru PASNICU lasa in urma nu nu-
mai o familie indurerata dar si o cariera greu de egalat cu
amintirea unui om “pasnic”, apropiat de prieteni si colegi.

Dumnezeu sa-l odihneasca in pace!
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In memoriam:

Poduri peste veacuri... (IV)

Dr. ing. Toan BUCA

rimul pod suspen-

dat de cale feratd a
fost construit in 1855 de
Roebling peste Niagara
si avea o deschidere de
75,00 m. Desi prevazut
cu o grinda de rigidizare
si cabluri suplimentare
inclinate sub forma de
hobane, podul era foarte
flexibil motiv pentru care dupa 42 de ani de exploatare, in 1897,
a fost inlocuit cu un pod pe arce. Chiar la podurile suspendate
de sosea, flexibilitatea mare a acestor structuri a pricinuit des-
tule accidente datoritd rezonantei vibratiilor proprii ale structurii
cu actiunile exterioare. Un tragic accident s-a produs in 1854 in
Franta cand trecerea unor trupe in cadenta peste podul suspen-
dat peste Maine la Anger a produs prabusirea acestuia. Din cei
483 de soldati, 226 si-au pierdut viata.

Si in Statele Unite, unde se acumulase o mai bogata
experienta in constructia podurilor suspendate, s-au inregistrat
unele esecuri. Astfel, cel mai mare pod suspendat, podul pes-
te Ohio la Wheeling, terminat in 1847 si avand o deschidere de
308,00 m, s-a prabusit dupa noud ani de exploatare.

Din cauza accidentelor si dificultatilor survenite in constructia
podurilor suspendate, constructia acestor structuri cunoaste in
Europa o perioada de stagnare. Pe fondul unei impetuoase dez-
voltari a cunostintelor teoretice, inginerii europeni se orienteaza
spre alte tipuri de structuri. Este cazul sa ardtam ca infiintarea
scolilor tehnice superioare in Europa la cumpana veacurilor XVI-
II si XIX, a determinat importante progrese in conceptia si rea-
lizarea structurilor. Dezvoltarile teoretice au mers in paralel cu
progresele celorlalte domenii implicate in realizarea constructiilor
si podurilor metalice cum sunt: progresele in domeniul trans-
porturilor, al materialelor de constructii, al tehnicii imbinarilor, al
utilajelor de constructii si altele. Progresul stiintelor tehnice ce
fundamenteazd conceptia structurilor a fost punctat de cateva
descoperiri ce trebuie amintite.

Astfel, in 1851 J. W. Schwedler introduce notiunea de mo-
ment incovoietor si forta tdietoare si prezintd o metoda de calcul
a arcelor cu trei articulatii.
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in 1854 Jurawsky (1821 - 1891) stabileste metoda de calcul
a grinzilor cu zabrele si deduce apoi formula ce-i poarta numele,
pentru calculul la lunecare a grinzilor incovoiate.

K. Culmann (1821 - 1881), profesor de teoria structurilor
la Politehnica din Zirich, in urma analizei podurilor construite in
SUA si Anglia, pune bazele si dezvoltd teoria grinzilor cu zabrele
orientédndu-se spre procedeele grafice.

Clapeyron (1799 - 1864) deduce in 1857 ecuatia celor trei
momente pentru rezolvarea grinzilor continue.

E. Winkler (1835-1888) profesor la Politehnica din Viena,
extinde teoria incovoierii barelor curbe si aduce contributii impor-
tante la metodele de calcul ale elementelor de constructie.

Otto Mohr (1835 - 1918), profesor de mecanica inginereasca
la Politehnicile din Stuttgart si Dresda, dezvolta in special statica
grafica si teoria structurilor din bare articulate, introducand pen-
tru prima oara notiunea de linie de influentd. El aduce contributii
importante si in domeniul rezistentei materialelor stabilind ecuatia
diferentiald simplificatd a incovoierii barelor drepte, metode de
constructia grafica a liniei elastice si reprezentarea grafica a starii
de eforturi in jurul unui punct cunoscuta drept “cercul lui Mohr”.

Alberto Castigliano (1847 - 1884) stabileste teoremele ce-i
poarta numele iar I. G. Maxwell (1831 - 1879) introduce, n
1850, metoda fotoelastica pentru determinarea starii de efor-
turi in saibele plane. Tot el deduce, in 1864, metoda generala
de calcul a deplasarilor punctuate, pe care o aplica si la rezolva-
rea sistemelor static nedeterminate. Metoda lui Maxwell, la in-
ceput putin cunoscutd, a fost insa introdusa in practica de calcul
a constructiilor zece ani mai tarziu, de cdtre Otto Mohr (1874)
fiind cunoscutd sub denumirea de metoda Maxwell-Mohr.

in domeniul calculului la flambaj al barelor drepte, W. J. M.
Rankine stabileste o formuld empirica folositd mult timp in tarile
anglo-saxone, iar Friederich Engesser (1848 - 1931), profesor
la Politehnica din Karlsruhe, propune o metoda de calcul la flam-
baj in domeniul plastic (1889).

Cele mai valoroase contributii la teoria flambajului bare-
lor drepte sunt aduse insa de Ludwich von Tetmajer (1850
- 1905) profesor la Politehnica din Zirich. Pe baza a numeroase
incercari sistematice generate de prabusirea podului de cale fera-
ta de la Monchenstein, Elvetia (iulie 1891), care a costat viata a
75 de oameni, Tetmajer propune in 1903 o formuld lineara pentru
rezistentele critice la flambaj in functie de zveltetea barei. Studii
importante s-au facut si referitor la determinarea incarcarilor ce

Johann Schwedler Karl Culmann

I AUGUST 2017

Benoit Clapeyron

Christian Otto Mohr Alberto Castigliano
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Figura 29 - viaductul Garabit, Franta

actioneaza podurile si modul lor de actiune, in special la actiunea
dinamica a sarcinilor mobile si la presiunea vantului, acestea din
urma in special dupd caderea podului peste golful Tay (1879).

Cercetari experimentale pentru stabilirea comportarii pana la
rupere a materialelor s-au facut indeosebi in Germania de Johan
Bauschinger (1833 - 1892), R. Baumann si C. Bach. Inginerul
german August Wohler (1819 - 1914), cdutand sa stabileasca
cauza ruperii frecvente a osiilor vagoanelor de cale ferata, a facut
studii indelungate pentru determinarea rezistentelor la obosea-
& a pieselor metalice. Rezultatele cercetarilor lui Wohler au fost
concretizate de Weyrauch in 1889 intr-o formuld de calcul la
oboseald folositd si astazi.

intre 1850 si 1900 apar o serie de tratate de poduri precum si
primele prescriptii oficiale pentru calculul si proiectarea podurilor,
si anume prescriptiile rusesti, la 1875 si cele franceze, la 1877.
Ele stabileau sarcinile si rezistentele admisibile la care trebuiau
calculate podurile.

Pana la sfarsitul secolului XIX au aparut prescriptii pentru cal-
culul, alcatuirea si executia podurilor in toate tdrile cu tehnica
dezvoltata care contineau din ce in ce mai multe prevederi privind
flambajul, actiunea dinamica si alte fenomene recent studiate.

Pe fondul acestei dezvoltari a teoriei structurilor de bare, a
doua jumatate a secolului XIX este dominatd in constructia de
poduri, in special in Europa, de structurile cu zdbrele. Au fost
deja exemplificate structurile pe grinzi cu zabrele cu console si
articulatii. Aldturi de acestea se realizeaza importante lucrari de
poduri pe arce cu zdbrele.

intre 1883 si 1885 se executd viaductul Garabit in Franta pe
arce cu zabrele dublu articulate de 165,00 m deschidere. Lucra-
rea proiectata de inginerul Gustav Eiffel este totodata o reusita
arhitectonica.

in 1897 este dat in exploatare viaductul de cale feratd peste
Valea Fupper la Mlingsten, in Germania. Structura pe arce cu za-
brele dublu incastrate era confectionatd din otel Thomas si avea
o deschidere de 170,00 m.

Structurile pe arce cu zdbrele continua sa se adopte si in pri-
ma jumatate a secolului XX in intreaga lume. Trebuie amintite
doua lucrari de exceptie realizate concomitent in Australia si Sta-
tele Unite.

Figura 30 - viaductul de cale ferata peste Valea Fupper,
la Miingsten, in Germania

Macquorn Rankine

Friedrich Engesser

Ludwig von Tetmajer

Johann Bauschinger August Wohler
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Figura 31
podul Sydney din Australia, la intrarea in portul Sydney

Podul Sydney din Australia, situat la intrarea in portul Sydney,
dat in exploatare in 1932, are o structurd pe arce cu zabrele du-
blu incastrate de 503,00 m deschidere. Calea dispusd la mijloc
sustine doud cdi ferate, sase piste de sosea si douad trotuare.
Arcele au fost montate in consola de la culee spre cheie.

in timpul montajului ele au fost ancorate cu cabluri provizorii. O
lucrare asemanatoare ca alcatuire si dimensiuni este podul Bayon-
ne peste Kill van Kull, la New York. Terminat cu circa patru luni
inaintea podului Sydney, podul Bayonne are o deschidere de 503,33
m, adica cu circa 60 cm mai mare decat cea a podului Sydney si a
ramas pana azi cea mai mare deschidere a unui pod pe arce.

Exemple de lucrari importante avand structuri cu zabrele se
pot da in continuare. Este cazul insa sa revenim la podurile sus-
pendate care in aceastd primd jumatate a secolului nostru au
inregistrat, pe continentul american, progrese spectaculoase.
Desi principiile generale de alcdtuire raman aceleasi, deschideri-
le cresc aproape incredibil datorita perfectionarii procedeelor de
executie si a curajului constructorilor. S& ne reamintim ca la 1847
cel mai mare pod suspendat, cel peste Ohio, la Wheeling, avea
circa 308,00 m deschidere. Recordul este preluat pe rand de po-
durile suspendate Lewiston, la 1851, cu o deschidere de 318,00
m si Clifton, la 1864, cu 385,00 m deschidere.

Podul Clifton peste prapastia Avon, la 300,00 m aval de cas-
cada Niagara, este destinat in special pietonilor care doresc sa
priveasca maretia cascadei. Podul are o deschidere de 385 m si
pentru rigidizare s-au folosit atat hobane care pornesc din varful
pilonului, cat si hobane ancorate in sténcile malurilor.

Istoria sa incepe in 1829, cand incep primele discutii asupra
proiectului, si se termina cu darea in folosintd, la 1864, lucrarile
fiind intrerupte multi ani de zile.
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Figura 32
podul Bayonne peste Kill van Kull, la New York

Ar fi de retinut, spre comparatie cu alcatuirile suple de astazi,
pilonii podului care, prin masivitatea lor, pun in evidenta progre-
sul tehnic inregistrat in ultimul secol. Treapta urmatoare pe scara
progresului podurilor suspendate se numeste Brooklin.

Podul Brooklin peste East River, la New York, este cel mai mare
pod suspendat executat in secolul trecut si care a revolutionat, la
vremea sa, conceptiile de alcatuire a podurilor suspendate. Prin-
cipiile alcatuirii sale au ramas, in linii mari, valabile pana azi.

Studiile si proiectarea lucrarii i-au fost incredintate inginerului
John Robling, in 1867. El si-a asociat pe fiul sdu Washington Ro-
bling care, dupd moartea tatdlui sdu, in 1871, a preluat conduce-
rea lucrarilor de proiectare si executie, pana la terminarea podului,
in 1883. Principalele idei noi introduse la aceastd lucrare au fost:
folosirea de grinzi de rigidizare puternice, executia cablurilor la fata
locului din sédrme subtiri, zincate, asezate paralel si infdsurate apoi
cu o spirald de sarma, pentru protectia anticoroziva.

Podul are trei deschideri de 1x283,00 + 1x486,00 + 1x283,00
m si este sustinut de patru cabluri de 40 cm diametru. Podul
serveste doud sosele, doua linii de tramvai si o pasarela.

in 1950 - 1953 a fost transformat, addugandu-i-se un etaj in-
ferior pentru patru fire de circulatie si hobane de rigidizare. Podul
este in serviciu si astazi, ocupéand in clasamentul pe deschideri
locul 26.

fnceputul secolului XX aduce elemente noi pentru evolutia ul-
terioara a podurilor metalice.

Am nota mai intéi progresele industriei siderurgice, nevoita sa
faca fatd cererii tot mai mari de otel in toate ramurile industria-
le. Daca in linii mari procedeele de elaborare a otelurilor raman,
practic, aceleasi, calitatea otelurilor creste. Se trece la elaborarea
otelurilor de marci superioare slab aliate.

Figura 33
podul Clifton, peste prapastia Avon
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Figura 34
podul Brooklin peste East River, la New York
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Figura 35 - podul suspendat Ambasador, la Detroit

Cunoscutul constructor de poduri, americanul J. A. L. Wad-
dell, i-a determinat pe producatorii de oteluri sa facad o serie de
studii si cercetari pentru elaborarea unui otel slab aliat, cu 3,25 %
nichel, cu o rezistentd de rupere de 60-70 daN/mm?, otel utilizat
la o serie de poduri mari, printre care si podul Quebec.

Un alt element determinant in evolutia podurilor este dez-
voltarea transporturilor ca urmare a industrializarii si urbanizarii.
Urmare a dezvoltarii industriei automobilului, transportul rutier
capata o pondere tot mai mare.

in Statele Unite si apoi in Europa, intre cele doud rizboaie
mondiale incepe campania constructiei de autostrazi si, odatd cu
aceasta, relansarea marilor lucrari de poduri.

Podurile suspendate raman permanent in fruntea listei re-
cordului de deschidere, exceptand perioada 1889 - 1929, céand
structurile Gerber, prin podurile Firth of Forth si Quebec au deli-
mitat acest record.

La 1929, prin darea in exploatare a podului suspendat Am-
basador la Detroit, cu o deschidere de 564 m, recordul absolut
de deschidere revine podurilor suspendate. Un spectaculos salt
se produce prin constructia, in perioada 1927 - 1931, a podului
George Washington peste Hudson, la New York.

Podul are o deschidere de 1067 m si este o constructie cu
zabrele atat pentru grinda de rigidizare, cat si pentru pilonii ce au
o inaltime de circa 194,00 m.

Proiectul a fost intocmit sub conducerea inginerului O. H. Arn-
mann, al carui nume ramane legat de cateva remarcabile poduri

Figura 36
podul suspendat Golden Gate, la San Francisco

suspendate. Podul ce deservea opt benzi de circulatie rutierd a fost
reconstruit partial in 1962 cand, prin inlocuirea platelajului cu unul
mai usor, a fost posibil s& se amenajeze inca sase piste rutiere.

Desi impresionant ca dimensiuni, din punct de vedere arhitec-
tonic podul Washington nu este o reusita. Atat alcatuirea compli-
cata a pilonilor, cat si deschiderile marginale mici, dau o impresie
neplacuta.

La numai cativa ani, in 1936, este dat in exploatare podul
suspendat Poarta de Aur - Golden Gate, la San Francisco, in Cali-
fornia, care, cu o deschidere centrala de 1280 m trece in fruntea
tuturor recordurilor. Proiectul a fost condus de inginerul Jose-
ph Strauss, avand drept consilieri pe inginerii 0. H, Ammann,
Leon Moisseiff si Charles Derleth jr. Lucrarea impune prin di-
mensiunile sale, deschiderea de 1280 m, indltimea pilonilor de
227,00 m, diametrul cablurilor portante, de 80 cm, dar este in
acelasi timp si o reusita arhitectonica, avantajatd de un cadru
natural al carui nume nu este intamplator “poarta de aur”.

in lumina soarelui sau a becurilor cu vapori de sodiu, ziua sau
noaptea, unduirile cu sclipiri de aur ale apelor ce despart peninsu-
la San Francisco de California de Nord te impresioneaza. Marinarii
care veneau din larg au botezat, sub aceasta impresie, poarta
maritima a Californiei drept “poarta de aur”.

O lucrare la fel de frumoasd, care face conexiunea orasului
San Francisco cu insula Herba Buena, traversand golful Oakland,
este podul suspendat terminat in 1936. Structura este tronsonata
in cate doua deschideri suspendate avand 704,00 m fiecare.

Dar indrazneala constructorilor de poduri suspendate nu a
avut intotdeauna acoperire tehnica. Ba a trecut chiar dincolo de
granita cunostintelor pe care le aveau despre comportarea aces-
tor structuri si, in 1940, o mare deziluzie i-a readus la realitate.

La 7 noiembrie 1940, la patru luni dupa darea sa in exploa-
tare, podul peste Tacoma, la Puget Sound, in statul Washington,
este distrus de un vant moderat cu o viteza de numai 65 km/ora.

Cauza cedarii a fost intrarea in rezonanta a oscilatiilor pro-
prii de Tncovoiere-torsiune cu frecventa rafalelor de vant, ceea ce
a produs cedarea tirantilor de suspendare si ruperea tablierului.
Tablierul era alcatuit pe grinzi cu imina plina de 2,44 m indltime,
ceea ce in raport cu deschiderea de 835,00 m reprezenta circa
I/350 si o rigiditate la incovoiere-torsiune cu circa 25% sub cea
necesara.

in 1950, cand a fost reficut, s-a adoptat pentru tablier o
grinda de rigidizare cu zabrele inaltd de 10 m, cu o rigiditate de
aproape zece ori mai mare decat cea initiala.
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Deschizator de drumuri la Nordbau 2017

Grupul Wirtgen va participa cu toate brandurile din portofo-
liu - Wirtgen, Véogele, Hamm, Kleemann si Benninghoven - la
expozitia Nordbau 2017 (7-11 septembrie) ce se va desfasura
in Neumiinster, unde va expune cele mai performante tehno-
logii destinate segmentului de constructie a drumurilor. Cu
aceasta ocazie, Wirtgen va prezenta statia mobila de conca-
sare Kleemann MOBISCREEN MS 702 in premiera mondiala.

Frezele Wirtgen - solutii pentru orice aplicatie

in calitate de lider de piatd pe acest segment, Wirtgen ofer3
cea mai largd gama de masini pentru frezarea la rece, din in-
dustrie. Clientii pot alege din peste 30 de echipamente diferite,
fiecare fiind disponibil cu diferite Iatimi de frezare. Gama cuprinde
de la modele din clasa mica de performanta, cu o putere de 45 de
kW, pana la freze compacte cu puteri de 257-298 de kW sau freze
de dimensiuni mari din clasa mare de performanta, de pana la 753
de kW. La Nordbau 2017, producatorul va expune modelul W 50
Ri, care, la fel ca toate celelalte modele din generatia de echipa-
mente de frezare mici, are ca dotare principald un nou concept de
control care mareste considerabil viteza proceselor de lucru, cu
ajutorul numeroaselor sale functii automate.

Vogele: uimitorul finisor SUPER 1800-3i

Finisorul SUPER 1800 este unul legendar printre constructorii
din intreaga lume. Nici unul nu se bucura de o popularitate mai
mare printre contractorii profesionisti, in dezvoltarea acestuia
atentia principala a specialistilor grupului Wirtgen reprezentand-o
aspectele ecologice, economice si ergonomice. Pachetul Vdgele
EcoPlus, de exemplu, reduce semnificativ atat consumul de com-
bustibil, cat si nivelul de zgomot. Sistemul de operare ErgoPlus
a fost upgradat la ErgoPlus 3 si oferd acum numeroase dotari
ergonomice si functionale pentru generatia ,-3".

Consola operatorului contine un display color de mari dimen-
siuni care oferd conditii bune de citire a datelor, chiar si in conditii
slabe de iluminat. in plus, functiile AutoSet Plus si PaveDock As-
sistant fac ca finisorul sa fie mai usor de folosit. Cu o latime ma-
xima de asfaltare de 10 m si o lungime de doar 6 m, acest utilaj
face fata cu brio tuturor proiectelor de lucru de pe autostrazi, dru-
muri rurale sau cele care presupun asternerea de imbrdacaminte
rutiera pe suprafete mari.

Hamm: tehnologie inteligenta
de compactare si operare usoara

Hamm ofera de departe, in calitate de trendsetter, cea mai
largd gama de utilaje de compactare pentru asfalt si sol. Pe 1anga
performanta mare de compactare si caracteristicile excelente de
operare si manevrare, cilindrii Hamm sunt extrem de apreciati
pentru sistemul de operare intuitiv, simplu, ergonomic si vizibilita-
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GKL Hydraulic 5: mixer de asfalt cu greutate optimizata

tea deosebita oferitd operatorului. Alte avantaje includ tehnologi-
ile inteligente de compactare precum oscilatia pentru compactarea
asfaltului si a solului si noul sistem de actionare hibrid ecologic.

Conceptul inovativ de operare Easy Drive - solutia integrala
pentru o operare confortabild, sigura si simpla - este, de aseme-
nea, unic pe piatd. Implementat pe absolut toate seriile, acest con-
cept face posibild operarea uniforma pentru toti cilindrii compactori
indiferent daca sunt de terasament sau asfalt de la Hamm, inclusiv
cilindrul tandem cu pivot DV+ 90i ce va putea fi vazut la Nordbau.

Pentru compactarea asfaltului, Hamm ofera, de asemenea,
cilindrii tandem articulati din seria HD+ (7 - 14 t) si seria HD
CompactLine (1,5 - 4,5 t), precum si 0 gama larga de cilindri cu
pneuri (4 - 28 t). Pe langa clindrii compactori din seria 3000 (10-
25 t) si cei din seria H (11-25 t), gama de produse de compactare
a solului de la Hamm include, totodatd, si modelele compacte H
CompactLine (5-7 t) completatda de modelul H 25i VC cu tambur
de concasare VC, un echipament care poate concasa si compacta
materialele foarte dure, intr-o singura trecere.
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Kleemann: statii de concasare si sortare
pentru aplicatii flexibile

La Nordbau 2017, Kleemann va expune doua masini din seria
EVO ce dispun de proprietdti excelente de transport, flexibilitate
si inalta performantd. Cel mai nou produs dezvoltat este statia
de sortare MS 702 EVO cu punte dubld. In puntea superioar3,
modelul are o suprafata de sortare de 7 mp si poate atinge o
productivitate de pana la 350 t/ora.

Toate componentele sunt usor accesibile de la sol sau de la
nivelul platformelor de lucru. Astfel, puntea inferioara este mai
usor de accesat atunci cand banda principald de descdrcare este
coboratd, simplificand procesul de schimbare a sitelor ciurului.
Statia este manevrata cu ajutorul unui panou de comanda digital
si al unei telecomenzi, lucru care asigura faptul ca toate functiile
statiei sunt usor de monitorizat si de controlat. Concasorul mobil
cu falci MOBICAT MC 100 R EVO cu dimensiuni compacte este
echipat, in plus, cu un sistem de control intuitiv si poate atinge
un nivel de productivitate de pana la 220 t.
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Benninghoven: tehnologie pentru asfalt turnat

De la fabricare pana la depozitare si transport, Benninghoven
furnizeaza tehnologiile necesare pentru aplicatiile de asfalt. Mi-
xerele mobile de tip GKL cu ax de mixare orizontal si sistem de
actionare hidraulic sau electric sunt concepute pentru omogeni-
zarea si mixarea optima in timpul transportului. Sunt disponibile
cu capacitati de incarcare de 5, 7,7 si 10 mc, ceea ce echivaleaza
cu capacitati de 12, 18 sau 24 mc de asfalt turnat la o densitate
de 2,4 t/mc. Designul compact este ideal pentru aplicatiile mobile
si stationate si sunt disponibile mai multe optiuni de instalare.

La Nordbau, Benninghoven va prezenta publicului modelul GKL Hy-
draulic 5. Acest mixer de asfalt cu greutate optimizata este echipat cu
aprindere complet automata pe baza de combustibil si seteaza cele mai
inalte standarde in ceea ce priveste manevrarea, operarea, designul
ergonomic, accesibilitatea si siguranta. Monitorizarea continud a tempe-
raturii garanteaza o calitate inaltd a mixturii si protejeaza componentele
periferice. Cuplul extrem de puternic al agitatorului pentru o vascozitate
mare a asfaltului turnat este o alta dotare notabild a acestui echipament.

Finisorul SUPER 1800-3i




Arizona:
Dorifi sa lucrati in California?...

Departamentul de Transporturi, din California (,Caltrans”) orga-
nizeaza o serie de targuri de carierd pentru a ocupa peste 1100
de locuri de munca disponibile. Potrivit informatiilor, Agentia se
asteapta la o crestere a volumului de munca asociata cu accelera-

rea proiectelor de constructii si rezolvarea nevoilor de intretinere
amanate. Aceastd cerere a aparut ca urmare a planului de dezvol-
tare a infrastructurii rutiere pe zece ani, perioada in care investiti-
ile vor depasi 54 miliarde de dolari. Locurile de munca disponibile
sunt in activitatea de intretinere rutiera, resurse umane, ingine-
rie, tehnologia informatiei, echipamente, utilaje si planificare de
mediu. Targurile de cariere au inceput din data de 15 august a.c.
si se desfasoara si anul viitor.

Australia:
Evitarea conductelor

Compania ,PipeHawk” a pus
la punct un instrument de
evitare a lovirii si deterio-
rarii conductelor in timpul
excavarii la lucrdrile de dru-
muri. Tehnologia denumita
.e-Safe” permite identifi-
carea conductelor de orice
fel (PVC, metal etc) dar si a
cablurilor (chiar si cu fibrd opticd). Cercetarea a fost facuta im-
preund cu ,Radar Ground Probing” si are urmatoarele avantaje:
nu implicd surse conventionale de alimentare cu energie, instru-
mentele pot estima adédncimea de ingropare, tehnologia poate fi
utilizata pe terenuri inundabile etc.

Polonia:
Testeaza maginile fara sofer

Pe data de 1 august ac. Autoritdtile din orasul Jaworzno (la vest de
Cracovia) au trimis o scrisoare de intentie Ministerului Transpor-
turilor pentru a incepe cartografierea orasului in vederea introdu-
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Editorial B In memoriam: Ing. Dumitru DUCARU
»~Sansa vietii mele a fost sa particip efectiv,

de la nasterea si pana la finalizarea acestui drum”.

In memoriam: Ing. Dumitru DUCARU
W ,Viata unui om, o calatorie pe acest pamant..."......... n

M ,Drumul catre cer”: 20 septembrie -

»Ziua Transfagarasanului?...” ...ooooviviiiiiiiniieeeenn n
M ,Fascinatia trecerii muntilor.." ..o ﬂ
Repere

W Transfagarasanul” - inteligentd, strategie, tactica,
intelepciune, extaz, mandrie, turismM.......cc.ccevvvveennenes
W O perla a ingineriei romanesti:

Transfagardasanul, drumul montan de la Miazazi

B D.N. 73C: Cerul sprijinit de crestele muntilor

Legislatie B Legi pentru drumuri (1872 - 1877)
Parcari B SUA: Industria parcarilor -

sute de miliarde de dolari anual
C.N.A.I.R. B La multi ani, Drumari! ......c.cocoiviviiiiiiaennne. m
- un volum document

(IV) et E3

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Wirtgen Group -

Lansare de carte B ,Si totusi...”

Reflectii B Poduri peste veacuri...

Deschizator de drumuri la Nordbau 2017

cerii masinilor fara ...sofer!
A fost creat si un cadru
juridic special iar masinile
autonome vor fi alimentate
cu energie electricd. Scana-
rea orasului va dura o lung,
urmatad de ,etichetare” care
va dura doud luni. Tot aici
va fi construita si o pista de
testare ,hyperloop” pentru masinile autonome, prin dezafectarea
unei linii de cale ferata.

B-dul Dinicu Golescu, nr. 37, bl. 4, scara A, ap. 8,
sector 1, Bucuresti

Tel./fax redactie:

021/3161.757; 0722/886931

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