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Ing. loan URSU:

, Viata nu se traieste in rezumat, se traieste in amanunt!...”

Ne-a parasit recent ,ultimul mohican” al constructorilor de
poduri din Roménia, ing. Ioan URSU. Tulburdtoarea sa po-
veste de viatd, oglinditd intr-un mic volum pe care I-a scris, in
anul 2015, la implinirea varstei de 70 de ani, ramane o pilda si
un reper de neinlocuit pentru tot ceea ce a insemnat o existentd
inchinata profesiei, respectului de sine, familiei si celor care I-au
cunoscut. Copildria trditd pe malurile Dunarii, la Brdila, in vremuri
mai tulburi ca apa naravasa dupa furtuna, i-a marcat viitorul:
~m-am hotarat sa urmez Facultatea de Drumuri si Poduri
in speranta ca am sa fiu vreodata implicat in construirea
unui pod peste Dunare, la Braila. Acest pod nu s-a construit
pana astazi! Dar eu am prins drag de aceasta meserie si, cu
multi pasiune, am construit multe alte poduri.” In aproape
cinci decenii de activitate a construit ceea ce, cu ironia-i fina ar fi
spus, , multi nu ar fi putut numara!”.

Ca stagiar, la Campulung Muscel, a construit drumuri, poduri,
cdi ferate si lucrari edilitare. A continuat la Galati si Focsani si
apoi, pentru scurta vreme, ca proiectant la Bucuresti. Nu era insa
omul care sa stea lipit de plansetd, copilul ,nascut” langa balta
Brailei avea nevoie de libertate, de natura, de lucruri practice. Asa
a ajuns din nou pe santier, tot la Dundre, dar la noul Canal spre
Marea Neagrd, care se construia in acei ani.

La 32 de ani era deja sef de santier, conducand lucrérile la
Portul Medgidia si Podul cu acelasi nume, al doilea pod ca marime
din tara. Cel mai tanar sef de santier, la acea vreme, a coordonat
tot ce se putea in materie de constructii: poduri de sosea si cale fe-
rata, drumuri, consolidari, derocari, dragari, aparari de maluri etc.

Evenimentele din anul 1989 I-au surprins pe santierul Canalu-
lui Dundre-Bucuresti. Dupa pensionare, ultimii ani din viata nu i-a
petrecut in parc, ci pe santierele Bucurestiului: Pasajele ,,Oto-
peni”, ,Basarab”, ,Mihai Bravu”, metrou (magistralele M5 si
M4) si, in ultima perioadd, Pasajul ,,Ciurel”. Un barbat puternic,
drept, care nu si-ar fi indoit niciodatad coloana vertebrala (chiar si
la propriu) in fata unor impostori. Un adevarat ,urs” pe care nu
era bine sa-I superi dar iti putea fi cel mai bun prieten si tovaras
daca iti respectai cuvantul, meseria si promisiunile. Pentru cei
mai tineri, ar trebui tipdrite cu litere mari cateva dintre principiile
expuse in mica sa biografie, principii pe care le-a respectat cu
sfintenie toatd viata:

I,,SPRIJINA-TE INTOTDEAUNA PE OAMENII CU CARE LUCREZI",

m ,AM INVATAT IN TOTI ACESTI ANI”,

I,,TNTRE SERVICIU SI FAMILIE”,

B ,RAMAI, URSULE PE SANTIER”,

B, ISTORIA SE SCHIMBA”,

B ,SALARIAT LA...70 DE ANI”,

W ,,VIATA NU SE TRAIESTE IN REZUMAT, SE TRAIESTE IN AMA-
NUNT".

Si totusi, orice muncd pe care o respecti, orice pasiune cere
sacrificii: ,Fiica mea Ruxandra spunea ca ,a avut mereu impresia
cd am acordat mult mai mult timp serviciului decat familiei, si
acum ii dau dreptate”. O familie minunatd, pe care o iubea nespus
si de care era foarte mandru. (Si chiar imi amintesc ce imi spunea
uneori: ,bucurd-te, domnule, ca ai doua fete!...")

Cele doua fiice, Ruxandra si Raluca, impreuna cu Ioana, sotia
si fosta colegd de grupa (,sefa”) i-au fost aldturi pana in ultima
clipd a vietii. Era foarte mandru cd Ruxandra i-a urmat profesia
dar la fel de incantat cd Raluca a terminat electronica, stiind cate
sacrificii cere meseria de constructor.

A fost si va ramane in inimile cititorilor revistei ,Drumuri Po-
duri” una dintre cele mai curajoase voci in apararea valorilor ingi-
neriei romanesti si a valorilor nationale in general. Iatd, ce scria,
de exemplu, cu un talent narativ pe care nimeni nu-l banuia:
~Imediat dupa Revolutie, noua clasa politica a inceput sa
vorbeasca mult si sa promita si mai mult. Daca politicienii
s-ar fi tinut de cuvant atunci si nu s-ar fi ocupat de intere-
sele personale, inaintea celor nationale, am fi avut demult
autostrazi”. L-am intrebat, candva, de ce scrie? Si mi-a rdspuns:
(Revista ,,Drumuri Poduri” nr. 150(219)/2015): ,,Categoric, nu
scriu pentru bani. Scriu, poate citeste cineva care are pu-
tere si vrea sa treaca Carpatii cu o autostrada care sa lege
Bucurestiul de Europa.....”

Articole precum ,De ce scriu?”, ,Sunt multi cei care numara,
fata de cei care lucreaza”, ,Nu dati cu pietre in constructori” s.a.
sunt adevdrate editii-manifest in apdrarea ideii de profesionalism
si daruire pentru soarta acestei tari. ,Astazi, scria cu amara-
ciune, la multe dintre lucrarile statului poate lucra oricine,
fie la proiectare, fie la dirigentie, fie la executie si nimeni
nu te intreaba ce pregatire si ce experienta ai”.

Remarcabil rdméane insd si pasajul din articolul ,Nu dati cu
pietre in constructori”: ,Vedeti ca, asadar, ,,Gigeii” si ,,Doreii"”
de la birouri aduc uneori mult mai multe pagube decat cei
de afara, care lucreaza pe ger, pe ninsoare si pe viscol, pe
canicula si ploaie. Asa ca, stimati cititori ,,nu dati cu pietre
in constructori, in cei ce lasa efectiv urme pe pamant!”.

Continua cu aceeasi infladcarare intr-un articol publicat in luna
iunie, 2015: ,,Cand am inceput sa scriu, ma asteptam sa fiu
chemat la ordine, ori sa fiu interzis. Vad ca deocamdata
nu se intampla, dar se poate intampla”, iar domnia voastra
sunteti unul dintre ei.

Dupa cinci decenii de constructii cine va va mai putea chema
pe dv la ,ordine”? Atat timp cat, asa cum spuneti ,,constructorii
adevarati sunt cei care lasa efectiv urme pe pamant!”.

(continuare in pagina 2)
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(urmare din pagina 1)

Am vorbit deseori la telefon, pe vremea cénd era in Belgia,
unde se afla la tratament, intotdeauna interesat de ce se petrece
in tara si intrebandu-ma zambind: ,Pot s& mai scriu un articol?
Sigur nu aveti probleme din cauza mea?”. Pentru cd, astfel fsi
incheia mesajul la implinirea véarstei de 70 de ani, INGINERUL
si OMUL Ioan URSU: ,viata, oameni buni, nu se traieste in
rezumat, se traieste in amanunt!”.

Spunea cu intelepciune aceste cuvinte acum mai bine de trei
ani continuand: ,,Aceasta a fost in rezumat viata mea. In urma
cu ceva vreme, intr-o intdlnire cu intreaga familie, discutam
despre aceasta aniversare a 70 de ani. Eu aveam in gand sa
sarbatoresc in doua zile separate: odata cu familia si priete-
nii foarte apropiati si alta data cu colegii de serviciu cei mai
apropiati. Atunci Ruxandra (fiica cea mare n.n.) foarte supa-
rata a replicat: ,,ai avut intotdeauna doua vieti paralele, una

SANTIERUL si alta FAMILIA”. M-am hotdrat pentru prima
oara sa o contrazic nu numai pe ea, dar si pe Euclid, si sa de-
monstrez ca , macar o singura data, si paralelele se intalnesc...”
Din pacate, ,drumurile paralele” se vor intalni incepénd de
anul acesta, in imparatia Cerurilor. De unde, probabil dI. ing. Ioan
Ursu ne va scrie, cu zambetul larg si ironia-i fina: ,M-am intélinit,
aici, la Ceruri, cu inginerul Buzuloiu: el va proiecta noul pod de
Braila si eu il voi construi!”
Dumnezeu sa va odihneasca in pace!
N.R. Ce pdcat ca, se pare, de la Anghel Saligny incoace, nu mai
stim sa ddm numele unor ctitorii celor care le-au cladit! Ca o iro-
nie, pasajul de la Basarab, pe care inginerul Ioan Ursu [-a iubit
atat de mult, are inscriptionat ,drept recunoastere”, pe o placuta
un mesaj ingrat si lipsit de orice respect: ,Inceput de B. si ter-
minat de O!”. Nu le dédm numele indivizilor pentru ca nici macar
nu merita...

Cu 2,6 miliarde de dolari,
»oalini Impregilo® castiga licitatii in Australia

trivit publicatiei “"World Highways” o
firma de constructii rutiere, ,Salini Im-
pregilo", despre care s-a tot vorbit in Ro-
mania, a fost selectata pentru a proiecta
si a construi intersectia “"Rozelle” si “Iron
Cove Link” ca parte a proiectului "West-
Connex” din Sidney, Australia.

"WestConnex” este cel mai mare proiect
rutier din Australia si va costa aproximativ
12,6 miliarde de dolari.

Valoarea estimata a intersectiei ce va
fi proiectata si construita de "“Salini Im-
pregilo” este estimata la aproximativ 2,6
miliarde de dolari. Lucrarea va include o
intersectie subterana spre "City West Link”,
ocolirea subterana a autostrazii "Victoria”,
intre “Iron Cove Bridge” si Podul "Anzac”,
cu legaturi spre viitorul tunel “"Western
Harbor” si "Beaches Link”.

Salini Impregilo este liderul unui
consortiu care mai include companiile
"Clough” si "Samsung C&T”.

Compania se afla, de asemenea, pe lista
scurta pentru proiectul "Cross River Rail”,
in Brisbane, statul Queensland, ca parte a
unui consortiu care liciteaza pentru unul
din pachetele care include excavarea tune-
lului. Aceasta in vreme ce controversele in
cazul acestei companii continua in Roma-
nia, fie in cazul contractelor incheiate, fie
in cazul celor derulate.

Sa ne mai amintim si de “cazul Bech-
tel”, care a reusit adevarate performante
ingineresti in Croatia, in vreme ce la noi se
pare ca lucrurile nu au evoluat la fel?...
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Retrospectiva lunii mai:

Varianta de ocolire Mihailesti

Au fost finalizate reparatiile pe Autostrada Soarelui ® A fost desemnat castigatorul pentru constructia lotului 3 al
Autostrazii de Centura Bucuresti ® Incep demolarile imobilelor aflate pe traseul Pasajului Domnesti ® A fost desemnat
si castigatorul pentru constructia lotului 1 al Autostrazii de Centura Bucuresti ® Varianta de ocolire Mihailesti ® A fost
desemnat si castigatorul pentru constructia lotului 2 al Autostrazii Centura Bucuresti @ A fost desemnat castigatorul
pentru proiectarea si constructia Pasajului de la Berceni ® C.N.A.L.R. S.A. a cumparat 16 autobasculante, in valoare de
6.019.840 lei ® Directorul general al C.N.A.LR., Narcis Neaga, vizita tehnica pe cele patru loturi ale Autostrazii Sebes-Turda

Au fost finalizate reparatiile pe Autostrada Soarelui

Regionalele Bucuresti si Constanta au finalizat astazi lucrarile
de reparatie pe o suprafata insumata de 6000 mp de sistem rutier
degradat, pe A2. Lucrarile s-au desfdsurat intre 1 si 26 aprilie,
au costat aproximativ 204 mii lei, fara T.V.A. si au fost efectuate
in regie proprie de cele doud Regionale ale C.N.A.I.R. Portiunea
cea mai degradata a fost cea cuprinsa intre Bucuresti si Fundulea
(km 12 - km 36), unde lucrarile efectuate de D.R.D.P Bucuresti,
pe suprafatd insumatd de peste 2.000 de mp, au costat aproxi-
mativ 116 mii lei, fara T.V.A. Pe acest sector de drum, se vor face
permanent revizii si se va interveni ori de cate ori va fi nevoie,
deoarece se estimeaza ca suprafata asfaltica va mai suferi degra-
dari in zona rosturilor placilor de beton din care sunt construiti
cei 24 de km ai autostrazii, cuprinsi intre Bucuresti si Fundulea.
Pentru ca aceasta problema sa fie definitiv remediatd, C.N.A.L.R.
S.A. intentioneazd sa demareze din toamna acestui an o serie de
lucrari care presupun inclusiv frezarea betonului pe o adancime
de 8 cm si asternerea unui nou covor asfaltic. Lucrarile se vor
desfasura etapizat, pe o perioada de 3 ani si vor costa aproximativ
100 de milioane de lei.

A fost desemnat castigatorul pentru constructia
lotului 3 al Autostrazii de Centura Bucuresti

in data de 26 aprilie a fost finalizat procesul de evaluare pen-
tru ofertele depuse in cadrul procedurii de atribuire a contractului
pentru proiectarea si executia lotului 3 al Autostrazii de Centurd
Bucuresti, lot format din sectorul 1 ce are o lungime de peste 15

km si sectorul 2 cu o lungime de 2,5 km. Sectorul 1 este cuprins
intre km 85+300 si km 100+765 aferent Centurii Sud, iar secto-
rul 2 este cuprins intre km 0+000 si Km 24500, aferent Centurii
Nord. Ofertantul desemnat castigator este Asocierea Spedition
UMB S.R.L. - Tehnostrade S.R.L. - Artera Proiect S.R.L., cu pre-
tul de 882.363.613,61 lei, fara T.V.A. si cu un punctaj total de
96,28 puncte, din care 58,03 puncte pentru componenta finan-
ciara si 38,25 puncte pentru componenta tehnicd. Adresele de
comunicare a rezultatului procedurii au fost transmise catre toti
ofertantii. Contractul de achizitie publica pentru Lotul 3 al Auto-
strdzii de Centurd Bucuresti va putea fi semnat dupa solutionarea
tuturor contestatiilor ori plangerilor formulate in cadrul procedurii
de atribuire a acestui lot. Ofertele pentru loturile 1 si 2 ale aces-
tui proiect se afld in faza finalda de evaluare, urmand ca in scurt
timp sa fie anuntati si castigatorii licitatiilor pentru proiectatea si
executia acestor obiective.

Cele trei loturi ale Autostrazii de Centura Sud a Municipiului
Bucuresti vor avea o lungime insumata de aproximativ 52 de km
si dupé ce vor fi finalizate vor face legdtura intre Al si A2. in
valoare de aproximativ 580 de milioane de euro, intregul pro-
iect va permite descongestionarea circulatiei in zona de Sud a
Bucurestiului si va asigura traficul rutier de tranzit pe segmentul
romanesc al coridorului 4 Pan-European. Proiectarea fiecarui lot
al acestei Autostrdzi de Centura Sud a Municipiului Bucuresti va
dura 12 luni, iar executia 30 de luni, dupa atribuirea contractelor.
Acest proiect, similar solutiilor aplicate in zona marilor metropole
europene, face parte din Master Planul General de Transport si
urmeaza sa fie finantat prin POIM 2014-2020.

Incep demolarile imobilelor aflate
pe traseul Pasajului Domnesti

C.N.A.L.R. va incepe din data de 3 mai 2018 demolarea con-
structiilor amplasate pe culoarul de expropriere aferent Pasa-
jului Domnesti, aflate pe raza Unitatii Administrativ Teritoriale
(UAT) Bragadiru, in conformitate cu autorizatia de desfiintare nr.
331/25.04.2018. Activitatile de demolare vor continua si pe raza
UAT Clinceni, Domnesti si Sector 6 Bucuresti, dupd obtinerea
autorizatiilor de desfiintare pentru constructiile aflate pe viitorul
amplasament al pasajului Domnesti. Proprietarii constructiilor au
fost notificati incd de anul trecut ca sunt supusi procedurii de
expropriere, iar la inceputul acestui an sumele cuvenite au fost
depuse in conturile deschise la CEC, pe numele acestora, conform
legii. In cazul in care anumiti proprietari vor refuza sa pérdseascs
imobilele, C.N.A.I.R. S.A. se va vedea nevoitd sa apeleze la ma-
sura legald a executarii silite. Astfel de situatii ar duce insa la
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perturbarea constructiei Pasajului Domnesti, proiect de utilitate
publicd, destinat decongestionarii traficului rutier pe Centura Ca-
pitalei si pe ruta Prelungirea Ghencea - Domnesti. Pasajul su-
prateran de la Domnesti, configurat sub forma de sens giratoriu
suspendat, va fi construit la intersectia dintre Strada Prelungirea
Ghencea - D.].602 si Centura Bucuresti si are ca scop fluidizarea
traficului rutier in zond. Constructia acestui pasaj, cu o lungime
de 374 de metri va costa peste 91 de milioane de lei, fara T.V.A.
si are ca termen de finalizare 24 de luni de la inceperea lucrarilor.

A fost desemnat si céstigatorul pentru constructia
lotului 1 al Autostrazii de Centura Bucuresti

in data de 04.05.2018, C.N.A.I.R. S.A. a comunicat rezultatul
procedurii de atribuire a contractului de proiectare si de executie
a lotului 1 al Autostrazii de Centurd Bucuresti, care va avea o lun-
gime de aproape 17 km (Sectorul 1, Km 52+070 - Km 52+770,
aferent Centurii Nord si Sectorul 2, Km 52+770 - Km 694000,
aferent Centurii Sud). Ofertantul desemnat céstigator este Alsim
Alarko Sanayi Tesisleri ve Ticaret AS din TURCIA, cu pretul de
830.679.662,15 lei, fara TVA si cu un punctaj total de 98,25
puncte, din care 60 puncte pentru componenta financiara si 38,25
puncte pentru componenta tehnica. Reamintim ca in data de 26
aprilie, Asocierea Spedition UMB S.R.L. - Tehnostrade S.R.L. - Ar-
tera Proiect S.R.L., a fost desemnatd castigatoarea contractului
pentru proiectarea si executia lotului 3 al Autostrazii de Centura
Bucuresti, un punctaj total de 96,28 puncte, din care 58,03 puncte
pentru componenta financiara si 38,25 puncte pentru compo-
nenta tehnicd. Constructia si proiectarea lotului 3, cu o lungime
de aproximativ 18 km, se ridica la suma de 882.363.613,61 lei,
fara T.V.A. Contractul de achizitie publicd pentru Loturile 1 si 3
ale Autostrazii de Centura Bucuresti vor putea fi semnate dupa
solutionarea tuturor contestatiilor ori plangerilor formulate in ca-
drul procedurii de atribuire. Oferta pentru ultimul lot al acestui
proiect se afld in faza finald de evaluare, urmand ca saptamana
viitoare sa fie anuntat castigatorul. Cele trei loturi ale Autostrazii
de Centurd Sud a Municipiului Bucuresti vor avea o lungime insu-
mata de aproximativ 52 de km si dupa ce vor fi finalizate vor face
legdtura intre Al si A2. in valoare de aproximativ 580 de milioane
de euro, intregul proiect va permite descongestionarea circulatiei
in zona de Sud a Bucurestiului si va asigura traficul rutier de
tranzit pe segmentul romanesc al coridorului 4 Pan-European.
Proiectarea fiecarui lot al Autostrazii de Centurd Sud a Municipiului
Bucuresti, va dura 12 luni, iar executia 30 de luni, dupa atribuirea
contractelor. Acest proiect, similar solutiilor aplicate in zona ma-
rilor metropole europene, face parte din Master Planul General de
Transport si urmeaza sa fie finantat prin POIM 2014-2020.

Varianta de ocolire Mihailesti

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat
si depus Aplicatia de Finantare pentru proiectul “"VARIANTA DE
OCOLIRE MIHAILESTI” in vederea obtinerii de finantare neram-
bursabild alocatd prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea
unui sistem de transport multimodal, de calitate, durabil
si eficient, Componenta 1, Obiectiv Specific 2.1 - Apel de
proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - pro-
iecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii
pe reteaua rutiera TEN-T globala. Obiectivul general al pro-
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iectului de constructie a Variantei de ocolire Mihdilesti este acela
de a realiza o conexiune intre infrastructura existentd la profil
de drum national, cu devierea traficului in exteriorul localitatii.
in mod direct, implementarea va conduce la imbun&titirea
turii de transport care faciliteazd integrarea economica in Uniu-
nea Europeanad, contribuind astfel la dezvoltarea pietii interne cu
scopul de a creea conditii pentru cresterea volumului investitiilor,
promovarea transportului durabil si a conexiunii in reteaua de
drumuri europene.

Realizarea prezentului proiect de construire a Variantei de
ocolire Mihailesti contribuie la atingerea indicatorului de rezul-
tat 2S11-Timpul mediu de cédldtorie pe reteaua rutierda TEN-T.
Proiectul are ca scop inldturarea anumitor probleme cum ar
fi: viteza redusa si foarte redusa pentru traficul de traversare de
automobile si camioane, congestia traficului urban pe durate care
depasesc sensibil "ora de varf”, aspecte de sigurantd, poluarea
atmosferica produsa de traficul de camioane in traversare.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt: construi-
rea a 3,18 km de variantd de ocolire la profil de drum national,
construirea a doud intersectii giratorii, o intersectie amenajare/
racordare si doua parcari. Valoarea totala a proiectului este
de 42.252.437,11 lei (inclusiv TVA) si va fi finantat prin
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020 ast-
fel: 75% contributia Uniunii Europene din Fondul European
de Dezvoltare Regionala - 25.281.716,12 lei, 25% contributia
proprie - 8.427.238,70 lei, restul de 8.543.482,29 lei repre-
zenténd T.V.A. Cod proiect 118005. Proiect cofinantat de Uni-
unea Europeana din Fondul European de Dezvoltare Regionald
prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014 - 2020. Date
de contact: STEFAN IONITA, Director General CNAIR SA., fax:
(+4 021) 312.09.84.

A fost desemnat si céstigatorul pentru constructia
lotului 2 al Autostrazii Centura Bucuresti

in data de 08.05.2018, a fost comunicat rezultatul proce-
durii de atribuire a contractului Proiectare si Executie Autostrada
de Centura Bucuresti, km 0+000 - km 1004900, - Lotul 2: Km
69+000 - Km 85+300 aferent Centura Sud. Ofertantul de-
semnat castigator este Alsim Alarko Sanayi Tesisleri ve Ti-
caret AS, avand pretul de 750.849.942,12 Lei fara TVA, si
un punctaj total de 98,25 puncte, din care 60 puncte pen-
tru componenta financiara si 38,25 puncte pentru compo-
nenta tehnica. In data de 04.05.2018, CNAIR SA a comunicat
rezultatul procedurii de atribuire a contractului de proiectare si de
executie a lotului 1 al Autostrazii de Centura Bucuresti, care va
avea o lungime de aproape 17 km (Sectorul 1, Km 52+070 - Km
524770, aferent Centurii Nord si Sectorul 2, Km 52+770 - Km
69+000, aferent Centurii Sud). Ofertantul desemnat castigator a
fost Alsim Alarko Sanayi Tesisleri ve Ticaret AS din TURCIA, cu
pretul de 830.679.662,15 lei, fara TVA si cu un punctaj total de
98,25 puncte, din care 60 puncte pentru componenta financiara
si 38,25 puncte pentru componenta tehnicé. In data de 26 aprilie,
Asocierea Spedition UMB SRL - Tehnostrade S.R.L. - Artera Proiect
S.R.L., a fost desemnatd castigatoarea contractului pentru proiec-
tarea si executia lotului 3 al Autostrazii de Centura Bucuresti, un
punctaj total de 96,28 puncte, din care 58,03 puncte pentru com-
ponenta financiard si 38,25 puncte pentru componenta tehnica.
Constructia si proiectarea lotului 3, cu o lungime de aproximativ
18 km, se ridicad la suma de 882.363.613,61 lei, fara T.V.A.
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Contractele de achizitie publica pentru cele trei loturi ale
Autostrdzii de Centura Bucuresti vor putea fi semnate dupa
solutionarea tuturor contestatiilor ori plangerilor formulate in ca-
drul procedurii de atribuire. Cele trei loturi ale Autostrazii de Cen-
turd Sud a Municipiului Bucuresti vor avea o lungime insumata de
aproximativ 52 de km si dupa ce vor fi finalizate vor face legatura
intre Al si A2. In valoare de aproximativ 580 de milioane de euro,
intregul proiect va permite descongestionarea circulatiei in zona
de Sud a Bucurestiului si va asigura traficul rutier de tranzit pe
segmentul romanesc al coridorului 4 Pan-European. Proiectarea
fiecarui lot al Autostrazii de Centura Sud a Municipiului Bucuresti,
va dura 12 luni, iar executia 30 de luni, dupa atribuirea contracte-
lor. Acest proiect, similar solutiilor aplicate in zona marilor metro-
pole europene, face parte din Master Planul General de Transport
si urmeaza sa fie finantat prin POIM 2014-2020.

A fost desemnat castigatorul pentru proiectarea
si constructia Pasajului de la Berceni

in data de 08.05.2018, a fost comunicat rezultatul procedurii
de atribuire a contractului Proiectare si executie “Largire la 4
benzi a centurii rutiere a Municipiului Bucuresti Sud intre
A2 km 23+600 si A1 km 55+520” Lot 2 - Amenajare nod ru-

ier CB — D.J.401 (Berceni) km —km ” Ofer-
tantul desemnat castigator este Asocierea S.C. TRAMECO
S.A. - VAHOSTAV -SK, a.s. - CONSTRUCTII ERBASU S.A.
- GRAFIC TENDS S.R.L avand pretul de 146.009.911,67 lei
fara T.V.A. Durata contractului este de 150 luni incepand
de la data atribuirii contractului, din care 6 luni proiec-
tare, 24 luni executie si 120 luni perioada de notificare a
defectiunilor (garantie conform duratei ofertate in cadrul
factorului de evaluare).

Amenajarea acestui nod rutier implica un sens giratoriu sus-
pendat, care va fluidiza toate fluxurile de trafic, inclusiv traficul
feroviar din zond. Traseul amenajarii nodului rutier incepe la km
33+190 si se termina la km 35+600 pe centura existentd, inclu-
zand si amenajarea sensului giratoriu de la km 35+450. In ceeace
priveste desfdsurarea investitiei pe D.J. 401, amenajarea nodului
rutier se face pe o lungime de aproximativ 600 m care se termind
cu un sens giratoriu (pe directia Bucuresti) si pe incd aproximativ
650 m care se termind cu un sens giratoriu (pe directia Berceni).
Semnarea contractului de achizitie publicd pentru Lotul 2 - Ame-
najare nod rutier CB — D.J.401 (Berceni) km +1 = km
35+600 va fi posibilid dupa solutionarea tuturor contestatiilor/
plangerilor formulate in cadrul procedurii de atribuire a acestui
lot. Ofertele pentru Lotul 1 (proiectarea si executia Pasajului
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Oltenita) ale acestui proiect se afla in faza finala de evaluare,
urmand ca in scurt timp sa fie anuntat castigatorul licitatiei.

C.N.A.L.R. S.A. a cumparat 16 autobasculante,
in valoare de 6.019.840 lei

C.N.A.L.LR. S.A. a cumparat, marti, 15.05.2018, 16 autobas-
culante 4142D Euro 6C Ford , livrate de Cefin Trucks, in urma
lansarii unui contract de licitatie publicd deschisd, in valoare de
6.019.840 lei (fard T.V.A.). Cele 16 autobasculante achizitionate
prin Directia Mecanizare a C.N.A.I.R. vor fi folosite pentru
reparatia si intretinerea infrastructurii rutiere, fiind destinate in
special transportului mixturilor asfaltice produse de statiile de
asfalt din dotarea Regionalelor C.N.A.I.R. Acestea vor fi livrate
Directiilor Regionale de Drumuri si Poduri din Timisoara, Cluj,
Craiova si Brasov. Achizitia se inscrie in planul de retehnologi-
zare a C.N.A.I.R., demarat in anul 2014, care prevede redotarea
companiei cu o noua gama de masini si utilaje specifice lucra-
rilor de reparatii si intretinere a drumurilor. Planul presupune
achizitionarea anuald si etapizatd a mai mult de 1000 de masini
si utilaje, pana la aceasta data fiind achizitionate mai mult de 750
de masini si utilaje.

Necesitatea de a imbunatati activitatea de intretinere a dru-
murilor nationale si a autostrazilor impune ca anumite lucrari ur-
gente sd poata fi executate in regie proprie de catre C.N.A.L.R.
Achizitia de truse de reciclare, truse de interventii rapide si de
statii de asfalt, cat si de utilaje pentru unitdtile de productie nou
infiintate a impus si achizitia de autobasculante de mare capaci-
tate care sa ajute la operatiunile de reparatii, ca masini de insotire
a utilajelor specializate — cum ar fi frezele de asfalt si finisoarele
de asfalt - si care sa transporte rapid materialele rezultate in
procesul de reparatii sau necesare pentru lucrdrile de reparatii. De
asemenea, acest tip de autobasculante 8X4 este necesar pentru
statiile de asfalt din dotarea C.N.A.L.R., ele contribuind la trans-
portul mixturilor asfaltice in conditii optime, pentru asternerea de
covoare asfaltice. Autobasculantele sunt necesare pentru toate
tipurile de activitdti de intretinere rutiera, pe tot parcursul anu-
lui, inclusiv in ceea ce priveste activitatea de deszdpezire, pentru
transportul materialelor antiderapante. Acestea pot fi echipate cu
lama si cu raspanditoare de materiale antiderapante. Contrac-
tul include si oferirea serviciilor post vanzare, prin reteaua de
distributie si asistenta tehnicd, precum si instruirea soferilor care
urmeaza sa opereze autobasculantele Ford.

Directorul general al C.N.A.L.R., Narcis Neaga, vizita
tehnica pe cele patru loturi ale Autostrazii Sebes-Turda

Directorul general al C.N.A.I.R. S.A., Narcis Neaga, a vizitat,
vineri, 18.05.2018, in prima saptamana de la preluarea manda-
tului, santierele aferente celor patru loturi ale Autostrazii Sebes-
Turda. Loturile 3 si 4 sunt cele mai avansate in ceea ce priveste
gradul de executie, urmand ca acestea sa fie receptionate in mo-
mentul in care indeplinesc toate conditiile impuse de prevederile
contractuale. Se fac eforturi pentru ca aceste doua loturi sa fie
receptionate in termen cat mai scurt, inclusiv in ceea ce priveste
solutionarea problemelor care vizeaza interpretarea testelor de
calitate a lucrdrilor. Decizia privind momentul deschiderii acestor
doua loturi se va lua la centru, dupa analiza tuturor documentelor
prezentate de experti. Directorul general al C.N.A.I.R. S.A., Narcis
Neaga, a vizitat pe 17.05.2018 si santierul Lotului 3 al Autostrazii
Lugoj-Deva.
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Autostrada Londra - New York si ,,Drumul matasii*

ctualele si viitoarele culoare de transport rutier romanesti trebuie privite nu numai in contextul raportarii la necesita-

tile nationale ci si in cel al integrarii acestora in marile proiecte mondiale. ,,Master Planul”, ca principiu, pozitioneaza
drumurile romanesti in contextul cunoscutelor culoare de transport europene. Exista insa si proiectii mai indepartate
care, chiar daca au o tenta utopica, pot fi realizabile in viitor. Nevoia dezvoltarii transportului rutier nu se rezuma doar
la cresterea traficului, a cantitatii de marfuri in dezvoltare ci si la strategii geopolitice bazate pe intercomunicare si des-
coperirea de noi resurse de materii prime si energie. Marile puteri economice investesc nu numai in tehnologii legate de
sursele de energie convergente (care sa reduca poluarea si consumul de petrol) dar si in infrastructura secolului XXI.
Proiecte precum o legdtura rutiera intre Europa si continentul american (Autostrada London- New York), sau precum
~Drumul Matasii” au depasit faza de previziune si incep sa se materializeze in proiecte si parteneriate fezabile. Este
oare Romania pregatita pentru asemenea abordari? Raspunsul ar consta in relansarea activitatii de cercetare in acest
domeniu care sa poata face fata, la momentul potrivit, noilor provocari. Iata de ce reluam aceasta tema abordata si in
alte numere ale revistei noastre. Cu exceptia ARACO (Asociatia Romana a Antreprenorilor de Constructii), cu regret o

spunem, nimeni nu ne-a mai solicitat informatii in legatura cu acest subiect.

Rusia: 12.400 mile de autostrada
"N

n vreme ce noi ne tot chinuim de
Iani buni sd construim cativa ki-
lometri de autostrada, omenirea nu
sta pe loc. ,Trans Eurasian Belt
Development” reprezintd cel mai
ambitios proiect pe care omenirea I-a
avut vreodatd in materie de drumuri
si autostrazi. Potrivit C.N.N. si Daily
Mail, viitoarea autostrada va lega Eu-
ropa de S.U.A., prin Rusia. Lungimea
acesteia va fi de 12.400 mile, unind
vestul Rusiei, prin stramtoarea Be-
ring si apoi prin Alaska, cu S.U.A. Corelarea cu celelalte autostrazi
europene ar putea permite caldtorii cu automobilul din Europa
pana in S.U.A. (de la Londra la New York), care sa dureze apro-
ximativ 9-10 zile de condus. Legatura feroviara trans-siberiana,
rezervele de petrol si alte minerale ar transforma acest culoar
rutier intr-unul dintre cele mai scumpe dar si profitabile trasee
comerciale din lume. Deocamdata, cea mai lunga autostrada de
pe planetd se afld in Australia si are in jur de 9.000 mile (apro-
ximativ 14.500 km), inconjurénd practic continentul australian si
asigurand zilnic caldtoria a peste 1 milion de oameni. Pe locurile
urmatoare se situeaza Autostrada trans-siberiana (peste 11.000
km si ,Trans Canada Highway”, de 8.030 mile).

Cine este in spatele proiectului

Proiecte similare de a ajunge pe autostrada din Europa in
S.U.A. au mai existat si in trecut. De data aceasta, se spune ca
in spatele proiectului s-ar afla un personaj puternic si influent
(posibil inlocuitor al lui Putin, in viitor), pe numele sau, Vladi-
mir Yakunin, seful Cailor Ferate Ruse. Potrivit unor comentatori,
Yakunin ,nu este doar un lacheu din anturajul lui Putin”, ci un
tip vizionar si extrem de puternic la nivel politic si administrativ.
Iatd, asadar, ce fortd poate avea marele sef al... C.F.R. (Cai Fe-
rate Ruse, evident si nu altele) in alte zone ale lumii! Yakunin a
propus acest proiect in cadrul unor intalniri cu oameni de stiinta
ai Academiei ruse, avand, evident, dezlegare sa faca acest lucru
de la ,marele tar”, Putin.
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,Drumul oaselor”

Pasionatii de calatorii off-road cunosc deja duritatea drumurilor
ruse din Siberia. Proiectul pe care-| aminteam va include si o serie de
sectoare de drum deja construite, cum ar fi celebra ,Autostrada R504
Kolima”. Aceasta traverseaza Extremul Orient rusesc, de la Magadan
la Nishny Bestyackh (Yacutsh), avand o lungime de 2.031 km si o is-
torie deosebit de incarcatd. Drumul este cunoscut si sub denumirea de
~Drumul oaselor”, deoarece a fost construit cu imense sacrificii umane
de catre detinutii din lagarele staliniste, intre anii 1932 si 1953.

Interesant este faptul cd si in cealaltd parte a lumii (S.U.A. si
Canada), ideea construirii unei autostrazi spre zonele extreme ale
globului apare tot intr-o perioada tulbure si anume in anul 1942,
in plin Rdzboi Mondial. Se spune ca propuneri pentru o autostrada
in Alaska au existat inca din anul 1920, studiul de ,pre” si ,feza-
bilitate” fiind realizat de cdtre Williams Slim, care a caldtorit pe
viitorul traseu intr-o sanie trasa de caini.

Prima propunere oficiald pentru un asemenea proiect a
apartinut presedintelui Herbert Hoover, in anul 1929 (pe care
eu |-as numi cel mai mare inginer dintre presedinti si cel mai
mare presedinte dintre ingineri). Canada a refuzat initial propu-
nerea, temandu-se ca, intr-un posibil rézboi americano-japonez,
tara ar avea de suferit. Cel mai mare sustinator al proiectului a
fost insa Franklin D. Roosevelt, astfel incat, la insistentele sale,
la 8 martie 1942, constructia sa inceapa si sa se finalizeze in
acelasi an. Armata americana a dus greul constructiei (parca si la
Transfagarasanul nostru a fost la fel), multa vreme drumul fiind
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~Trans-siberian”, un drum pe care se poate circula

cunoscut sub numele de ,,Oil Can Highway” (,,Autostrada bidoane-
lor de ulei”), datorité numarului mare de butoaie si cutii goale de
combustibil si uleiuri folosite de utilajele respective.

Desigur, exista multe legende legate de aceste doua drumuri,
chiar pornind de la poreclele lor inedite. Cert este faptul ca nimeni
nu anticipa ca ele s-ar putea intalni vreodata intr-un singur traseu.

Utopie sau realitate?

Evident, dezbaterile privind proiectul rusesc au inceput deja, cu
argumente pro si contra, deocamdata aproximativ egale ca ponde-
re. Potrivit comentatorilor nord americani, un proiect de asemenea
proportii ar avea costuri ce ar putea fi aproape de nesuportat pentru
majoritatea statelor implicate. Diferentele de ordin financiar sunt
incontestabile, potrivit analistilor, de exemplu 1 km de autostrada
poate costa, in situatii tehnice similare, 3,6 milioane de dolari in
S.U.A. si 31 milioane de dolari in Rusia. Din nefericire, ambele
puteri ale lumii se confruntd cu probleme grave la nivelul retelelor
rutiere interne, toate avand un numitor comun si anume bugetele
insuficiente. Sustindtorii acestui proiect cred ca el va apartine
oricum viitorului si cd, mai devreme sau mai tarziu, va fi realizat.
Pe langa accesul la bogadtii naturale imense, noua autostrada ar
promova atat un turism profitabil dar ar ajuta si la popularea si
dezvoltarea economicd a unor zone extrem de izolate.

Garantul ,,Pacii globale”

O legenda persana povesteste cum doi frati certati de ani buni
isi construisera casele unul pe un mal al unui rau, celdlalt pe malul
opus, hotarati pentru totdeauna sa nu-si vorbeasca si sa nu se
intalneasca. intr-o buna zi, prin locurile acelea pustii a trecut din
intdmplare un tdémplar. Dimineata, asteptand ca cei doi sa plece
fiecare de la casa lui, mesterul a construit intre cele doua maluri
o punte. Seara, cand s-au intors, uimiti, cei doi frati s-au intalnit
la mijlocul puntii, s-au imbratisat si si-au dat ména. Din nefericire,
legenda ramane in prima ei parte la fel de actuald, tradusa insa in
alti termeni. Dincolo de bani, cea mai mare problema a proiectului
o constituie componenta politica si geostrategicad internationald.
Cei mai multi cred cd o cooperare la un asemenea nivel ar fi prac-
tic imposibild intre Rusia si S.U.A. E greu de spus acum daca acest
vis va deveni realitate, la fel cum, acum un secol era greu de
crezut ca omul va ajunge intr-o buna zi pe lund. Si totusi, faptul
s-a petrecut, dovada cd istoria nu se opreste la noi.

N.A. M-a amuzat teribil, in documentarea pe care am reali-
zat-o, faptul ca pe site-ul ,Alaska Rent Car Inc.”, al unei celebre
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companii de inchiriat masini, apare la sfarsitul unui comentariu pe
acest subiect urméatoarea precizare: ,It’s tough to say whether or
not the project will ever be realized. If it does, it’s unlikely to be
a journey that is realistic for Alaska car rentals, but who knows?
Would you take this journey? For a journey closer to home, re-
serve your Alaska car rentals from (...) today”.

China: ,,One belt, one road”

in timpul vizitei sale din 7 septembrie 2013 in Kazahstan, prese-
dintele chinez Xi Jinping a propus, pentru prima oara intr-un discurs
la Universitatea din Nazarbayev, un proiect grandios, denumit ,,One
belt, one road” care sa reconstituie un traseu rutier (si nu numai)
de-a lungul ,Drumului matasii”. Proiectul trans-eurasiatic ar
urma sa se intinda de la Oceanul Pacific la Marea Baltica. Ideea a
fost completatd si reluata intr-un discurs al presedintelui chinez
sustinut in octombrie 2013, in parlamentul indonezian. La fel ca
si proiectul autostrazii rusesti, ,One belt, one road” reprezinta
cea mai mare initiativd pe care China a avut-o in istoria ei, star-
nind un mare interes in intreaga lume. De ce am pomenit totusi
aceste date? Pentru ca exista o foarte interesanta similitudine
intre proiectul rusesc al celei mai mari autostrazi si aceasta gran-
dioasa initiativa chineza. Este vorba despre faptul ca aceste idei
nu apar peste noapte, iar promovarea lor nu se face la televizor
sau pe treptele presedentiilor si guvernelor. Inainte de a sus-
tine mega-autostrada ruseasca, sa ne amintim ca Vladimir Putin,
acum cativa ani, a parcurs la volanul unei masini ,Lada” (galbena)
peste 2.000 km pe drumurile din Siberia, in vreme ce presedintele
chinez si-a facut aproape un scop in sine din a prezenta, de cate
ori are prilejul, proiectul in vizitele internationale pe care le face.

Un drum pentru 65 de tari si 4,4 miliarde de oameni

Istoria ,Drumului matdsii” este absolut fabuloasa, cu toate
implicatiile ei politice, sociale, religioase sau comerciale. Acest
nou ,Drum al matasii”, cea mai importanta initiativa strategica a
Chinei, nu reprezinta o idee nastrusnica si intamplatoare. Analistii
si strategii din China au tinut cont de trei componente esentiale,
cand au gandit aceasta idee: nevoile in crestere de resurse si
mobilitate ale lumii, realitatea din Asia si situatia actuald a Chi-
nei, focarele incipiente sau dezvoltate ale unor conflicte armate.
in ceea ce priveste ,nevoile lumii”, s-au avut iardsi in vedere trei
caracteristici importante: prima, turbulentele din Orientul Mijlociul

Autostrada Alaska (,,0il Can Highway”), in anul 1942
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si Africa de Nord, cea de-a doua, criza financiara (si nu numai) eu-
ropeana si mondiald si cea de-a treia, dezvoltarea fara precedent
a Asiei de est la nivel mondial. Cu toate ca Asia de Sud si Asia
Centrald au ramas mai in urma, unirea printr-o noua cale de co-
municatie rutiera a economiilor lor complementare ar putea face
din Asia noul centru economic si social al lumii. Aceeasi dorinta
razbate implicit si din ambitia Rusiei de a translata centrul de pu-
tere economica si sociald, dinspre zonele acum dezvoltate, catre
cele cu potential de resurse incomensurabile.

Desigur, analizele economice si tehnice sunt inca in derulare.
Retinem insd, in logica acestor idei, cele trei puncte de plecare
enuntate de chinezi: discutiile intre partile interesate, proiectele
regionale dar de interes international comun si, mai ales, modul
in care vor fi ,impartite” beneficiile acestui efort grandios. Potrivit
partii chineze, proiectul nu este unul ,exclusivist”, ci unul la care
se asteapta ca S.U.A., Europa, Japonia si alte state sa se alature.

in concluzie, noi credem ca exista faze mult mai avansate ale
acestor proiecte vizionare pe care nu le cunoastem inca. Cert este
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insd un singur lucru si anume faptul ca trasarea marilor culoare te-
restre de comunicatii ale lumii reprezinta un proces viu si nein-
trerupt, care isi asteaptd randul in istorie, in vreme ce noi si altii
orbecdim incd dupa doi-trei kilometri de asfalt...

Primii la coada

Aminteam ceva mai inainte despre eforturile diplomatice
exceptionale pe care diplomatia chinezd le face pentru incepe-
rea acestui proiect. Pe 1angd lobby-ul efectuat in tari din Asia si
Africa, Europa a devenit tinta principald a negocierilor. Dincolo
de discutiile avansate cu Uniunea Europeanad, tari precum Marea
Britanie (beneficiara istoricd a comertului cu China), doresc sa se
implice logistic si economic in acest demers. Ca sa nu mai pome-
nim de Rusia si celelalte state din fostul spatiu sovietic, interesate
istoric de o cat mai stransa colaborare cu China. Surpriza surpri-
zelor vine insa de la o stire aproape neobservata la noi si anume
aceea ca Ungaria este prima tard europeand care a semnat, in 9
iunie 2015, un Memorandum de colaborare la proiectul ,,One belt,
one road”. Memorandumul a fost semnat, la Budapesta, de Minis-
trul de externe chinez Wang Yi si de cdtre premierul Victor Orban
si prevede si alte colaborari in domeniul infrastructurii de transport
(negocierile sunt avansate in constructia unei cdi ferate de mare vi-
tezad, care sa lege Ungaria de Serbia). A doua tard europeana care
a aderat la acest proiect a fost, o sdptamana mai tarziu, Polonia.
Aceasta, in vreme ce noi ne tot mandrim ca avem Portul Constanta,
Canalul Dundre - Marea Neagra si relatii economice recunoscute
cu China. Semnarea acestor memorandumuri ne confirma incd o
data vocatia de a fi mereu ,primii la coada”, in vreme ce vecinii
nostri stiu exact cand si ce trebuie facut pe termen mediu si lung.

intr-o bun zi, cu sigurant, aceste proiecte vor deveni reali-
tate. Sa speram insd, ca pana atunci, ,Drumul matdsii” va ajunge,
dupa ce va fi strabatut cale lunga, si la noi...

Prof. Costel MARIN

Proiectul unui pod gigant care sa lege Moscova de Alaska prinde contur.
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Desfasurare de forte tehnice si umane pe DN 18

Abia acum se poate vedea o frumoasa desfasurare de forte tehnice si umane pe
santierul DN 18, drumul care leaga vechile tinuturi Bucovina de Maramures. La
o trecere in revista a stadiului lucrarilor de pe cele doua sectoare, se poate ve-
dea evolutia in timpul scurs de la debutul acestora, in urma cu un an. Inainte de
toate, sa spunem ca traseul strabatut de DN 18 este una dintre cele mai vechi
legaturi dintre Transilvania si Moldova, cunoscut inca din secolul al XIV-lea,
pe vremea intemeierii statului feudal Moldovenesc. Drumul national DN 18 are
originea in municipiul Baia Mare, la intersectia cu DN 1C, traverseaza Carpatii
Orientali si se termina in Bucovina, la intersectia cu DN17, in localitatea Iaco-
beni. Trebuie sa recunoastem ca drumul traverseaza cateva localitati pitoresti
- Valea Stanei, Botos, Ciocanesti, Carlibaba si Iacobeni, pe unul dintre cele mai

frumoase trasee din Romania, asezat intr-o zona superba de munte.

eabilitarea celor 39,9 kilometri de

drum ai DN 18 de pe raza judetului
Suceava este Tmpartitd pe doud tronsoa-
ne: tronsonul III, de la Valea Stanei -
Carlibaba si pana la Sesuri, la limita dintre
judetele Suceava si Maramures, unde se
lucreaza din mai 2017, si tronsonul 1V, de
la Valea Sténei prin Ciocanesti si pana la
Iacobeni, unde se lucreaza din septembrie
2017.

Lucrarile la acest sector sunt in intar-
ziere cu sase ani, fatd de unele sectoare
ale acestui drum din judetul Maramures,
deoarece beneficiarul a fost nevoit sa rezi-
lieze in 2014 contractul semnat cu o firma
neserioasa.

in primul rand, s& spunem cd zona este
renumita, deoarece, asa cum spun locuito-

rii de aici, “intr-un an sunt sapte luni
de iarna si cinci luni de frig, iar vara
este intr-o miercuri sau joi”. De aici,
concluziondm ca lucrarile executate trebu-
ie sa aiba in vedere clima in timpul care-
ia se lucreaza si, in final, “traieste” acest
drum national. La fel s-a intamplat si iarna
trecutd (care incepe aici din noiembrie si
se termina in aprilie), cdnd au fost sista-
te lucrarile. Odata cu schimbarea vremii,
consortiul de firme de executie a mobilizat
zeci de utilaje si personal, transformand
santierul intr-un adevarat furnicar.

De aceea, se pot observa progrese vi-
zibile, la toate componentele proiectului.
Mai avansate sunt lucrdrile pe tronsonul
III, in zona Carlibaba, acolo unde au de-
marat lucrarile din zond in urma cu un an.

Din analiza efectuatd impreuna cu ing. Va-
sile MAXIM, unul dintre consultantii proiec-
tului, am fost asigurati cad exista certitudi-
nea ca lucrarile de pe primul tronson sa fie
finalizate pana la 1 octombrie 2018, fiind
aportul drumarilor la sarbatorirea Cente-
narului Unirii.

Lucrdrile proiectate pentru ambele lo-
turi au in vedere toatd structura drumului
si cuprind ranforsari, consolidari, extin-
deri de carosabil, amenajari de poduri si
podete, realizare structuri de sprijin din
gabioane, amenajare trotuare si rigole
rutiere de scurgere a apei, etc. Frezarea
si reciclarea straturilor de asfalt existen-
te a avut in vedere ca, in cazul zonelor
unde grosimea acestora era mai mica de
20 cm, sa se completeze cu material de
aport pentru realizarea unui strat de baza
de minim 20 cm, ce contine bitum spu-
mat si lianti hidraulici. Peste acest strat de
bazd se va asterne un strat de legatura
din BAD 20 de 6 cm grosime si un strat de
uzura din MAS 16 de 4 cm grosime. Atat
in amonte, cat si in aval de poduri, s-a
prevazut calibrarea albiei si racordarea cu
albia naturald. Avéand in vedere conditiile
de amplasament si actiunea directd a ape-
lor raului Bistrita, in cazul viiturilor, se va
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executa zid de aparare din gabioane, hel =
2,0 m, in lungime de 60,0 m. Sub poduri
au fost prevazute saltele din gabioane de
2,5 x 0,5 x 4,00 placate cu beton clasa
C25/30 (15 cm grosime) pentru protejarea
talvegului si a fundatiilor culeilor podurilor,
iar in aval de poduri au fost prevazute pra-
guri de fund din gabioane cu indltimea de
2 m. In localitdti, unde in prezent circulatia
pietonald se desfasoard pe acostamentele
drumului si chiar pe partea carosabild, in
scopul cresterii sigurantei rutiere, au fost
previzute trotuare. In functie de configu-
ratia locald si lucrarile de consolidari tera-
samente si scurgerea apelor, acestea au
latimea de 1.00 m, realizate din 5 cm BA8
si strat fundatie de minim 15 cm piatrad
sparta.

Tindnd cont de caracteristicile mediu-
lui de trafic cat si de terenul disponibil, in
proiect s-au prevazut parcari si statii de
autobuz, mentinute si reamenajate co-
respunzétor. In plus, la km 1994975, pe
partea dreaptd, se va amenaja o parcare
de lunga duratd, dotata cu: benzi de acce-
lerare si decelerare, sistem de canalizare
menajerd si pluviald, energie electrica si
apa potabila, spatii pentru parcari autotu-
risme, autocamioane si autobuze, spatii de
protectie si agrement si WC public.

La primul tronson au fost realizate deja
principalele lucrari prezentate anterior, re-
spectiv de reciclare a straturilor asfaltice
existente, turnarea stratului de legatura,
lucrdri de reparatii la poduri si podete, lu-
crari hidrotehnice, lucrdri de inlocuire po-
dete laterale si transversale ale drumurilor,
acces la proprietati, parcari, statii de auto-
buz, rigole pentru colectarea, evacuarea si
dirijarea apelor meteorice, plus protectie
si relocare utilitati electrice. Din analiza pe
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luna aprilie se poate spune ca lucrdrile de
pe Tronsonul III au ajuns la peste 60% din
program, existand sanse foarte mari de
realizare a acestuia conform angajamen-
telor asumate de constructor, adica pana
la sfarsitul lunii octombrie a acestui an.

Carosabilul prinde un nou contur, de-
oarece aici se lucreaza acum la asternerea
stratului de legaturd, peste care va fi
asternut stratul de uzura.

in ceea ce priveste Tronsonul 1V, de la
intersectia cu DN 17 - comuna Ciocanesti
si pana la intrarea in Cérlibaba, au inceput
lucrarile abia in toamna anului 2017. De
atunci, au fost execuate lucrdri pregati-
toare, cum ar fi extinderea terasamentu-
lui pentru carosabil, sapaturad si umpluturi
compactate strat de form3, strat inferior de
fundatie din piatrad spartd si strat superior
de fundatie din piatrd sparta, consolidari
si sprijiniri de mal din gabioane, podete,
drenuri si eliminarea tuturor gropilor. Daca

D.R.D.P. lasi

se va mentine ritmul actual de lucru sunt
sanse ca in vara anului viitor sa se circule
pe DN 18 reabilitat integral.
~Reabilitarea DN 18 reprezinta un
obiectiv foarte important pentru noi si
ne bucuram ca a inceput sa se apro-
pie finalizarea acesteia. Am depasit
probleme foarte grele pana acum, iar
eforturile colective ale beneficiaru-
lui si constructorilor sunt incununate
acum de succes. Daca se va mentine
ritmul si seriozitatea de pe santier am
convingerea ca vom incheia lucrarile
la termenele convenite. Locuitorii din
renumitele comune Ciocanesti si Car-
libaba vor avea in sfarsit drumuri care
sa atraga investitorii in zona acestora.
De asemenea, Romania va avea inca
un traseu pitoresc foarte cautat de ca-
tre turisti, atat din tara, cat si din stra-
indtate”, ne-a spus ing. Ovidiu LAICU, di-
rectorul general regional al D.R.D.P. Iasi.
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Despre doua normative revizuite recent privind proiectarea, construirea,
modernizarea si stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice:

Drumurile expres mentionate in doua normative

SC CONSITRANS SRL
ing. Gh. BURUIANA
Consilier proiectare drumuri si autostrazi

a sfarsitul lunii august 2017, Minis-
Ltrul Transporturilor a emis Ordinele
nr.1295/2017 si nr.1296, prin care se
aprobd doua normative revizuite si anume:

B ,Norme tehnice privind stabilirea clasei
tehnice a drumurilor publice”;

B ,Norme tehnice privind proiectarea, con-
struirea si modernizarea drumurilor”.

Pentru a se cunoaste modul de aplicare
a normativelor respective, in mod firesc,
au fost studiate cu atentie, insd consta-
tandu-se unele contradictii in continut, au
fost restudiate.

Sau pe scurt, intr-un Ordin scrie una, iar
in celdlalt alta si luate la un loc, dupd cum se
arata mai inainte, rezulta un fel de balalaie.

in ,Revista Constructiilor” din 28 mar-
tie 2018, postatd pe internet, cu referire
la sintagma ,Ori e...laie, ori e ....bdlaie!”,
se mentioneaza ca aceasta dilema ,provine
din prea multele si deci frecventele osciléri
intre idei”.

ﬂéndire cu substrat

Totul pleaca de la ,ideea comandata”
ca Drumurile expres sa fie asemuite sau sa
fie similare cu autostrazile. Se face afirmatia
,ideea comandata”, deoarece ,cineva” vrea
cu orice pret ca in Romania sd nu se con-
struiasca autostrazi, idee care, in mod logic,
este indreptata impotriva interesului natio-
nal, sau mai pe concret, impotriva dezvolta-
rii economice si turistice a Romaniei.

Daca nu este asa, atunci ideea poate
proveni si din nestiinta.

Se pune urmatoarea intrebare persoa-
nei care a revizuit cele doua normative:
daca trebuia sa respecte ordinul, nu i-a
trecut prin minte cd prin ceea ce face nu
este in consens cu interesul national?

Si acum concret:

in ,,Normele tehnice privind sta-
bilirea Clasei tehnice a drumurilor
publice” aprobate de Ministrul Transportu-
rilor cu Ordinul nr.1295 in 30 august 2017,
la Cap.I se mentioneaza ca ,Normele sta-
bilesc criteriile de clasificare tehnica a dru-
murilor, in functie de traficul actual si de

perspectiva. Clasele tehnice servesc pen-
tru clasificarea retelei de drumuri publice
actuale, in vederea planificarii si proiectarii
lucrarilor de modernizare si imbunatatire a
conditiilor de circulatie, precum si pentru
lucrarile de constructii noi”.

La Cap.ll, se face referire la ,Clasifi-
carea tehnicd dupa intensitatea traficului,
in cinci clase, conform prescriptiilor din
Tabelul nr.1” cu mentiunea ca ,perioada
de perspectiva” a intensitatii traficului este
recomandata pentru 15 ani.

in cele ce urmeazd redam tabelul cu
incadrarea drumurilor publice in Clasele
tehnice, functie de intensitatea traficului,
extras din Normativul aprobat cu Ordinul
MT nr.1295/2017 - Tabelul nr. 1

Din acest tabel rezultd ca in Clasa teh-
nica I, la un trafic foarte intens, sunt inca-
drate ,Autostrazile”, cu o Intensitate Medie
Zilnicd Anuald - MZA mai mare de 21000
vehicule etalon sau mai mare de 16000 ve-
hicule fizice efective.

in Clasa tehnica II, la un trafic in-
tens, sunt incadrate ,Drumurile expres
sau Drumuri cu patru benzi de circulatie”,
cu Intensitate Medie Zilnicd Anuala - MZA
cuprinsa intre 11001-21000 vehicule eta-
lon sau intre 8001-16000 vehicule fizice
efective.

in coloana 6 din acelasi tabel, la Clasa
tehnicd II sunt mentionate ,Drumurile
expres si Drumurile cu patru benzi de
circulatie” . intr-adevar, incadrarea este
justa deoarece cele doua categorii de dru-

Caracteristicile traficului
Intensitatea m%die zilnica Intensitatea orara
tehnica a | Denumirea s Loty . .
drumului intensitatii Exprimata in numar de vehicule Tipul drumului recomandat
public traficului Etalon Efective Etalon Efective
(autoturisme) (fizice) (autoturisme) (fizice)
0 1 2 3 4 5 6
I Foarte intens > 21.000 > 16.000 > 3.000 > 2.200 Autostrazi sau Drumuri expres
11 Intens 11.001-21.000 | 8.001-16.000 | 1.401-3.000 | 1.001-2.200 Dr”B“a‘i:‘uet’)‘g;‘;isj:‘éi?cﬁg‘tf: e
111 Mediu 4.501-11.000 3.501-8.000 550-1.400 400-1.000 Drumuri cu doud benzi de
v Redus 1.000-4.500 750-3.500 100-550 75-400 circulatie
Drumuri cu doud benzi de
V Foarte redus < 1.000 < 750 < 100 <75 baﬁigguéaetigrsc?jlragi;u;?l;)'i;tcf%fme
de incrucisare

Tabelul nr. 1
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muri, in ceea ce priveste marimile elemen-
telor in profil transversal, nu se deosebesc
intre ele, fiindca latimea partilor carosabile
este aceeasi, de 7.00m, la fel si a benzilor
de incadrare, de 0.75m, exceptie facand,
dar neesential, latimea zonelor mediane
care este de 3.00m, respectiv de 2.00m
si acostamentele, care au latimi de 1.50m,
respectiv de 1.75m. De aici rezulta ca
latimea platformei intre parapete, la Dru-
murile expres este de 21.50m, iar la Dru-
murile nationale europene este de 21.00m.

La toate acestea trebuie sd se mai
adauge precizarea ca si elementele geo-
metrice ale traseelor, in plan orizontal cat
si in profil longitudinal, atat ale Drumurilor
expres, cat si ale celorlalte drumuri, tot cu
patru benzi de circulatie (de 3.50m latime
fiecare bandd), se proiecteaza si se exe-
cuta tot dupa acelasi STAS nr.863/1985.

Este necesar sa se scoatd in evidenta
cd in Normativul pentru proiectarea Dru-
murilor expres, indicativ AND 598/2013,
SECTIUNEA a 2-a, art.58, pag.45, se pre-
cizeaza: , Elementele geometrice ale
drumurilor expres vor fi determinate
functie de viteza de proiectare (de
baza) conform tabelului 1 si vor res-
pecta prevederile STAS 863/1985".

Persoanele care nu cunosc “povestea
drumurilor expres”, sunt informate ca
acestea au fost introduse oficial in Roma-
nia destul de recent, odata cu transforma-
rea ,Legii nr.43 din 20 decembrie 1975
pentru stabilirea normelor privind pro-
iectarea, construirea si modernizarea
drumurilor”, in doua normative (autor
ing.Stefan Constantinescu, fost director al
IPTANA) si anume:

B ,Norme tehnice privind proiectarea, con-
struirea si modernizarea drumurilor”,
aprobate cu Ordinul MT nr.45 din 27 ia-
nuarie 1998;

B ,Norme tehnice privind stabilirea clasei
tehnice a drumurilor publice”, aprobate
cu Ordinul MT nr.46 din 27 ianuarie 1998.

Normative care, dupa cum s-a mai aratat,
au fost revizuite recent si reaprobate cu
Ordinele MT nr.1296 respectiv nr.1295 din
30 august 2017.

Doar Autostrada din Coridorul IV
si Autostrada Transilvania

in scopul ca in Romé&nia sa se constru-
iasca un numar cat mai redus de kilome-
tri de autostrada, chiar in Master Planul
General de Transport - MPGTR, lansat
in noiembrie 2014, s-au prevazut pen-
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tru autostrazi numai 656 Km, in loc de
3200 Km - 3400 Km (conform planurilor
de dezvoltare a retelei rutiere in tara noas-
trd, incepand din anul 1967), iar pentru
drumurile expres 2226Km. Este clar
pentru oricine ca intentiile celor care
au coordonat si aprobat Master Planul
sunt evidente si intaresc afirmatia fa-
cutda mai inainte ca pe teritoriul tarii
noastre sa nu se dezvolte o retea de
autostrazi.

Dupa cum se constatd, ideea ca la noi
sa se elimine constructia de autostrazi,
cu exceptia Coridorului IV, Nadlac-Sibiu-
Pitesti-Constanta si a Autostrazii Transilva-
nia, incepand din anul 2014 a continuat si
continud si acum, iar pentru a se consolida
si mai mult tendinta constructiei de drumuri

PuNCTE DE VEDERE

expres, cele douda Normative nr.45 si nr.46
din anul 1998, au fost revizuite intentionat
si reaprobate cu Ordinele MT nr.1296, re-
spectiv nr.1295 din 30 august 2017, ast-
fel ca drumurile expres sa fie introduse nu
numai in Clasa tehnica II, ci si in Clasa teh-
nicd I, impreuna cu autostrazile.

Cu alte cuvinte, concluzia care se vrea
sa se desprinda din cele doud normative
revizuite este ca drumurile expres, in Ro-
mania, pot inlocui autostrazile. ins con-
cluzia transformata in realitate este aceea
de a nu se circula cu viteze de 120Km/h,
130Km/h sau 140Km/h, pe autostrazi, ci
cu viteza de cel mult 100Km/h, pe drumuri
expres, ceea ce prezinta o importanta deo-
sebitad pentru economia nationald si pentru
turism, deoarece se maresc considerabil
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timpii de parcurs. Altfel spus, in domeniul
rutier, nu se fac progrese, ci ramanem in
continuare in secolul XX.

Sectiunile transversale
si Drumul expres

in Anexa nr. 1 din ,Normele teh-
nice privind proiectarea, construirea
si modernizarea drumurilor” aprobate
de Ministerul Transporturilor cu Ordinul
nr.1296/2017, sunt prezentate sectiunile
transversale cu elementele aferente ca-
tegoriilor de drumuri publice incadrate in
cele cinci Clase tehnice, care se redau in
cele ce urmeaza:

in Normele Tehnice MT nr.1295/2017,
drumurile expres, dupa cum s-a mai ara-
tat, sunt incadrate functie de Intensitatea
Medie Zilnicd Anuald, nu numai in Clasa
tehnica II, drumuri cu patru benzi de
circulatie, ci si in Clasa tehnica I, impre-
una cu autostrazile, iar in Normele Tehnice
MT nr.1296/2017 sectiunea pentru drumul
expres se prezintd numai la Clasa tehnica
II, iar la Clasa tehnica I se redda numai
sectiunea de autostrada.

in aceast3 situatie, este firesc, ca pen-
tru cei care au revizuit si aprobat Normati-
vul MT nr.1296/2017 sa apara o intrebare
cheie: pentru Autostrada, dupa cum
se vede, se stie in ce consta un profil
transversal, dar cum arata si un profil
transversal al unui ,Drum expres” in-
cadrat tot in Clasa tehnica I ?

Este logic, ca Drumul expres in profil
transversal, pentru viteza de proiectare de
120Km/h, sa aiba aceleasi elemente ca

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA

ale Autostrazii, ceea ce inseamna ca de-
numirea de ,Drum expres” este incorecta
si trebuie inlocuitd cu denumirea de , Auto-
stradd” si in consecinta ,Drumul expres”,
un drum banal cu patru benzi de circulatie,
dupa cum este prezentat in profilul trans-
versal urmator, trebuie sa raméana incadrat
numai in Clasa tehnica II.

Revizuirea celor doua Norme tehnice
aprobate de Ministerul Transporturilor cu
Ordinele nr.46 si nr.45 din 27 ianuarie 1998
si intrarea in vigoare a noilor versiuni cu
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aceleasi titluri, aprobate de MT cu Ordinele
1295/2017 si nr.1296/2017, s-a facut, asa
cum s-a mai aratat, cu un singur scop prin-
cipal si anume ca in Romania sa se dezvolte
o retea de drumuri, denumite pompos ,Dru-
muri expres” si nu o retea de Autostrazi.

O astfel de incadrare a unor drumuri
banale, cu patru benzi de circulatie, pre-
cum Drumurile expres, in Clasa tehnicd I
a Autostrazilor, este o eroare si ea trebuie
urgent corectata.

11 aprilie 2018
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4-7 IUNIE

ITS America 2018

Detroit, Michigan
organizator: ITS America
Tel: +1 202 484 4847
Email: membership@itsa.org

www.itsa.org

5-8 IUNIE

BAUMA CTT Rusia 2018,
Moscova, Rusia

organizator: Messe Minchen
tel: +49(0)89 949 20251
email: info@bauma-ctt.com

bauma-ctt.ru/en/

6-8 IUNIE

46th Annual ASECAP Study &

Information Days
Ljubliana, Slovenia

Organizator: ASECAP
Tel: +32 2 289 26 20
Fax:+32 2 514 66 28
Email: asecapdays@asecap.com

www.asecapdays.com

12-14 IUNIE

Transports Publics 2018

Paris Expo, Porte de Versailles, Hall 1
Organizator: GIE Objectif transport
pubic

Tel: +44 20 8216 3106

Email: ariane@promosalons.co.uk

www.transportspublics-expo.com/en

14-15 IUNIE

E&E Event 2018-05-17
Berlin

Organizator: Eurobitume
Tel: +420 284 001 444

Email: eeevent2018@guarant.cz

www.EEevent2018.org

26-28 IUNIE

Hillhead 2018

Hillhead Quarry, Buxton
Derbyshire, UK
Organizator: QMJ Group
Tel: +44(0) 115 945 3890
Email: hillhead@gm)j.co.uk

www.hillhead.com

18-30 IUNIE

IRF Senior Road

Executives Programme
University of Birmingham, UK
Organizator: IRF Geneva

Tel: +41 22 306 0260

Email: info@irfnet.ch
http://www.irfnet.ch/event-

info/senior-road-executives-
programme/1/898

18-22 IUNIE

IRF PPPs in the Road Sector
2018

Amsterdam, Olanda
Organizator: Washington-based
IRF Global

Email: melabyad@IRF.global
https://www.irf.global/event/

pppl18-amsterdam/

22-27 IUNIE

ICTH 2018

Mission Point Resort

Mackinac Island, Michigan, SUA
Organizator: ICTH

Email: kwarsow@tphlink.com
www.tphlink.com/icth-2018
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PROIECTE

Inelul de Centura al Marii Negre

Prof. Costel MARIN

Proiectele secolului

Transformadrile economice, politice si geostrategice au impus in
ultimii ani o regéandire a rutelor de transport terestru in Europa de
Est. Fie cd ne convine sau nu, Rusia reprezinta placa turnantd a
acestor proiecte, in conexiune cu Europa si celelalte continente. in
nr. 145 (214) al Revistei ,Drumuri Poduri®, scriam despre ,Cel mai
ambitios proiect rutier pe care omenirea I-a conceput vreodatd, in
materie de autostrazi“: legdtura rutierd care va conecta Europa de
S.U.A., prin Rusia. Lungimea acesteia va fi de 12.400 mile (aprox.
20.000 km), unind Vestul Rusiei, din Strdmtoarea Bering si apoi,
prin Alaska, cu S.U.A. In aceste conditii, drumul cu automobilul de la
Londra la New York ar putea sa dureze mai putin de 10 zile.

Deocamdatd, cea mai lungd autostrada din lume are in jur de
9.000 mile (aprox. 14.500 km), inconjurénd practic continentul aus-
tralian. Cel de-al doilea proiect care vizeaza Europa de Est se refera la
celebrul ,Drum al matasii*, care ar urma sa se intinda de la Oceanul
Pacific, la Marea Balticd. Drumul ar urma sa traverseze 65 de tari si
sa fie utilizat de aprox. 4,5 miliarde de locuitori ai planetei. Desigur,
nu putem neglija aici realizarile si proiectele unor autostrdzi care ar
urma sa conecteze America de Nord cu America de Sud si nu numai.

Dar, pentru ca vorbeam de Europa de Est, revine in actualitate,
din ce in ce mai pregnant, proiectul realizarii unei Autostrazi de Cen-
turd in jurul Marii Negre.

Contextul geopolitic

La sfarsitul anului 2010, presedintele Rusiei, Dmitri Medvedev,
semna o lege prin care Rusia se angaja sa construiasca portiunea
de autostradd din jurul Marii Negre care ar urma sa apartind Ru-
siei. Aceeasi lege ratifica Memorandumul din 2007, prin care tarile
riverane Marii Negre isi exprimau acordul de principiu in ceea ce
priveste acest proiect. ,Memorandumul de intelegere pentru dezvol-
tarea coordonatd a Marii Negre", care reuneste statele membre ale
Organizatiei Cooperarii Economice a Marii Negre, a definit, la art. 2,
principalele caracteristici ale acestei autostrazi. Ruta principald si cone-
xiunile sale vor include urmatoarele orase: Istanbul (Turcia), Sam-
sun (Turcia), Trabzon (Turcia), Batumi (Georgia), Poti (Georgia),
Erevan (Armenia), Baku (Azerbaidjan), Novorosisk (Rusia), Ros-
tov pe Don (Rusia), Taganrog (Rusia), Mariupol (Ucraina), Melitopol
(Ucraina), Odessa (Ucraina), Chisindu (Republica Moldova), Bucu-
resti (Romania), Constanta (Romania), Haskovo (Bulgaria), Sofia
(Bulgaria), Nis (Serbia), Belgrad (Serbia), Tirana (Albania), Edirne
(Turcia), Komotini (Grecia), Alexandropollis (Grecia), Istanbul (Tur-
cia). Ruta principala si conexiunile sale pot suferi corectii, in diver-
se etape. Partile au convenit sa instituie un Secretariat tehnic comun
permanent si un Coordonator national numit de fiecare guvern in parte.

La art. 8 se specificd faptul cd acest memorandum va ramane in
vigoare pentru o perioadd de 10 ani. Memorandumul a fost semnat in
19 aprilie 2007, la Belgrad, de catre guvernele a 11 tdri, printre care
si Romania. Evolutia istoricd a acestui proiect este sustinutd si de catre
intalnirea ministrilor de Externe ai statelor membre a Organizatiei de Coo-
perare in Domeniul Transporturilor din Europa, Asia si Orientul Mijlociu de
la Soci, de anul trecut. Pentru prima data, s-au discutat chestiuni concrete
privind realizarea investitiilor in transportul rutier in zona Europei de Est.
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Mai aproape ca oricand

Ultimul numar al publicatiei Asociatiei Mondiale a Drumurilor,
~World Highway Magazine", ne informeaza asupra faptului ca
.pregatirile sunt complete pentru punerea in aplicare a proiectului
Inelului de Centura al Mérii Negre". Potrivit publicatiei, lucrarile ar
putea sa demareze chiar incepand cu anul 2019-2020. Potrivit pur-
tatorului de cuvant al Ministerului rus al Transporturilor, Andrei
Trubitcin, ,,0 parte semnificativa a Autostrazii Marii Negre a fost deja
construitd cu ocazia Jocurilor Olimpice de iarna din anul 2014, de la
Soci. Guvernul rus a inceput deja pregatirea documentatiei pentru
constructia sectiunii sale de autostrada, preconizénd cad noul drum
va beneficia de tehnologie moderna pentru transportul de marfa si
pasageri, benzi speciale pentru vama si control la frontiere etc.

in ceea ce priveste costurile, proiectul nu are un singur buget,
deoarece fiecare tara va plati pe teritoriul sau, din surse proprii, fon-
duri de la Uniunea Europeand sau din alte surse internationale. Po-
trivit calculelor realizate de catre Ministerul rus al Transporturilor,
Rusia va cheltui pentru acest drum peste 500 milioane de ruble/km,
echivalentul a 7.795.204,6 dolari/km. Ministerul rus al Transportu-
rilor prognozeazd ca pana la sfarsitul anului curent sd mai finalizeze
115 km pentru acest drum, anul viitor continuand cu aprox. 170 km.

Realizarea acestui proiect este datorata si contextului geo-
politic actual de apropiere si dezghet al relatiilor dintre cei
doi mari actori ai zonei, Rusia si Turcia (s.n.). Este de asteptat ca
si traseul din Crimeea sa fie supus negocierilor dintre Rusia si Ucraina,
in conditiile in care deja Agentia ,UKRAVTODOR", responsabild pentru
constructia de drumuri in Ucraina, si-a anuntat planurile pentru a finaliza
un Studiu de Fezabilitate pentru sectiunea sa de drum, in urméatoarele
luni. Conform termenilor proiectului, traseul prin Ucraina, in lungime de
618 km, va lega orasele Mariupol, Melitopol si Odessa. Constructia au-
tostrazii ucrainene ar urma sa inceapa in curand, in prima faza cu fon-
duri de la bugetul de stat. Un purtator oficial de cuvant al Ministerului
turc al Transporturilor a anuntat ca sectiunea sa de autostrada se afla
in constructie de la granita sa cu Georgia si Bulgaria, fard a furniza alte
detalii ale proiectului.

in vreme ce Rusia, Turcia, Ucraina si alte cateva téri lucreazs
efectiv la acest proiect, autoritatile romane nu fac, deocamdata, nicio
dezvaluire asupra traseului, costurilor si proiectului in sine.

N.R.: Despre traseul viitoarei autostrazi pe teritoriul Roméaniei si
implicatiile economice si sociale am publicat un punct de vedere al dI.
ing. Gheorghe BURUIANA, in articolul ,Despre Master-Planul General

de Transport", in Revista noastra nr. 153 (222), din luna martie 2016.
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Combaterea fraudei, coruptiei si a

IR A

complicitatii in sectorul de drumuri

E(isten,ta fraudei si a coruptiei in domeniul infrastructurii rutiere nu reprezinta un fenomen unic sau intdmplator in nici o
parte a lumii. Din pacate, in ultimii ani, amploarea unor asemenea evenimente a crescut in mod alarmant, modalitatile
de eludare a legilor capatand un caracter generalizat, din ce in ce mai dificil de controlat. Tentatia unor sume imense chel-
tuite in investitii din domeniul rutier, diversitatea abordarilor regionale, impactul tehnologic si informatic, toate aces-
tea fac posibile modalitati din ce in ce mai ,elevate” de frauda. Este si unul dintre motivele pentru care Banca Mondiala,
unul dintre principalii finantatori a dat si da in continuare o atentie deosebitd cunoasterii si combaterii acestui flagel. In-
teresant este si faptul cd asemenea fenomene de coruptie se intdmpld nu numai in tarile cu economii mai putin dezvol-
tate, ci si la nivelul marilor competitori geopolitici si strategici ai lumii. Cel putin pentru moment, scopul declarat este
acela al mentinerii sub control a fenomenului in sine, fie chiar si prin luarea unor masuri radicale in situatiile dovedite.
Deocamdata, in ciuda multor discutii, Romania nu apare inca in mod constant intr-un clasament al tarilor cu fraude ridicate in
sectorul rutier. Explicatiile ar putea fi cel putin doua: una dintre ele se refera la slaba accesare a fondurilor externe si a doua,
usurinta cu care pot fi uneori manevrati banii din bugetele publice fara instituirea unor masuri recuperatorii si coercitive seri-
oase. N-am vrea sa credem ca numai intransigenta finantatorilor externi reprezinta cauza principala a neaccesarii unor fonduri
externe. Am descoperit, nu cu mult timp in urma, un Raport al Bancii Mondiale pentru perioada 2000-2010, care analizeaza
impactul fraudei si coruptiei in cazul imprumuturilor pentru infrastructura rutiera. Motiv pentru care am considerat ca fiind

oportun, pana la aparitia Raportului pe anul 2011, s& enuntam cateva dintre datele si masurile cuprinse in studiul amintit.

ST

Impactul dezvoltarii asupra drumurilor

in perioada 2000-2010, Banca Mondiald a imprumutat aproape
56 de miliarde de dolari pentru constructia si intretinerea drumurilor,
reprezentand aprox. 20% din imprumuturile totale ale bancii in ultimul
deceniu. O analiza generala facutad pentru Raportul privind Dezvoltarea
Mondiald in 1994, confirmd importanta drumurilor pentru dezvoltare,
stabilind o relatie puternica si consecventa intre gradul de extindere
a unei retele de drumuri dintr-o tara si nivelul sdu de dezvoltare. De
exemplu, in China, Thailanda si Uganda, investitiile rutiere au con-
tribuit semnificativ la cresterea productivitatii in special in sectoarele
agricole si nu numai. In Mexic, cresterea investitiilor in drumuri a dus
la o crestere puternica si pozitivd a productivitadtii muncii.

O analiza efectuata recent in Statele Unite a subliniat faptul ca
declinul abrupt in cheltuielile publice pentru infrastructura rutiera
a reprezentat o cauza principald a scaderii economice.

Constatarile investigatiilor

O revizuire a cazurilor de coruptie de cdtre Departamentul de
Integritate al Bancii Mondiale, din ultimii zece ani, ofera perspec-
tive decisive in natura problemelor care pot aparea in proiectele
de drumuri, in ceea ce priveste diferitele forme de frauda, corup-
tie si complicitate, precum si capacitatea acestei institutii de a
detecta, investiga si sanctiona astfel de abateri.

Mai mult decat atat, multe dintre masurile de prevenire intro-
duse n proiecte sunt relativ recente, impactul acestora si eficienta
costurilor necesitand o adaptare si observare atenta in timp.

intr-o perioada de 10 ani, intre 1 iulie 1999 si 30 iunie 2009,
Departamentul de Integritate a demonstrat abateri in 25 de pro-
iecte de drumuri finantate de Banca Mondiald. Sanctiunile au fost
impuse in zece cazuri si procedurile sunt in curs de desfasurare
in alte cinci. Nu s-a continuat impunerea sanctiunilor din diverse
motive: guvernul a impus deja sanctiuni eficiente, probele au fost
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insuficiente sau gravitatea incalcarii nu merita asumarea resurse-
lor necesare pentru a trece problema prin procesul de sanctionare.

Datele au aratat tipurile de abateri cel mai des intalnite in
cazul proiectelor de drumuri finantate de Banca Mondiald. In 29
de cazuri, trei dintre formele cel mai des intalnite au fost:

B COMPLICITATEA - ofertantii au fost de acord intre ei, cine va
castiga licitatia (vezi Nota de mai jos);

B DOCUMENTATIA FALSA - de obicei, prezentarea de docu-
mente false pentru a se califica la licitatie;

B FRAUDA - punerea in aplicare a unui contract, de obicei prin
suprafacturarea sau subaprovizionarea cu materiale in timpul
executdrii contractului, de multe ori cu complicitatea supra-
veghetorilor de proiect (Notd: Complicitatea se referd la orice
combinatie sau acord intre parti pentru a ridica sau a fixa pre-
turile sau de a reduce productia, in scopul cresterii profiturilor.
Desi termenul ,,conventie” este adesea folosit atunci cdnd aran-
jamentul de complicitate este un acord formal, efectele econo-
mice ale complicitatii si conventiei sunt aceleasi).

Definitiile privind abaterile:

Banca Mondiald exclude orice antreprenor care s-a constatat
ca s-a angajat intr-una sau mai multe dintre urmatoarele forme
de abateri ale unui contract finantat de Banca:

Practica corupta: oferirea, inmanarea, primirea sau solici-
tarea, direct sau indirect, a oricarui lucru de valoare pentru a
influenta in mod necorespunzator actiunile unei alte parti.

Practica frauduloasa: orice act sau omisiune, inclusiv decla-
ratii false, care induc in eroare cu buna stiinta sau din neglijenta,
sau incearcd sa induca in eroare o parte pentru a obtine un be-
neficiu financiar sau de alta naturd sau pentru a evita o obligatie.

Practica de complicitate: un acord intre doua sau mai multe
parti conceput pentru a atinge un scop necorespunzator, inclusiv
pentru a influenta in mod incorect actiunile unei alte parti.
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Practica de constrangere: afectarea sau amenintarea in
mod direct sau indirect pentru a influenta in mod necorespunza-
tor actiunile unei parti.

Practica obstructiva: distrugerea, falsificarea, modificarea
sau ascunderea de dovezi materiale, declaratii false, in mod de-
liberat, in fata anchetatorilor, cu scopul de a impiedica expertiza
Bancii in cazul sesizarilor practicilor de coruptie. Actiuni fraudu-
loase, de constrangere sau de complicitate si/sau amenintarea,
hartuirea sau intimidarea oricarei parti.

Complicitatea la licitatii

Mandatul Bancii Mondiale impune sa se acorde ,atentia cuve-
nitad pe considerente de economie si eficienta”, atunci cand finan-
teaza un proiect. Ghidul de Achizitii, prin urmare, solicitd ca in
toate cazurile, cu exceptia catorva speciale, contractele pe care
le finanteaza sa fie competitive.

in proiectele de drumuri, competitia ia cel mai adesea forma
unei licitatii.

Agentia responsabild pentru proiecte pregateste o descriere a
lucrarii cerute si solicita oferte din partea firmelor eligibile.

Ofertele sunt confidentiale pana la o zi specificata, atunci cand
acestea sunt deschise in public si ofertantul care oferd pretul cel
mai scazut este declarat castigator.

Céand ofertantii au acces egal la informatiile despre lucrarea pro-
pusa si concureaza unul cu celdlalt pentru a castiga licitatia, aceasta
metoda de atribuire a contractelor produce economie si eficienta.

Dovezile adunate de Departamentul de Integritate sugereaza,
cu toate acestea, ca atribuirea contractelor de drumuri nu repre-
zinta intotdeauna rezultatul competitiei.

De exemplu, contractele de drumuri finantate de Banca au
nevoie de un ofertant care sa prezinte o factura de cantitati, un
document pentru materialele, echipamentele si forta de munca
necesare pentru a construi drumul, impreund cu costurile lor.

intr-o piatd competitivd, un ofertant calculeazd preturile uni-
tare pentru fiecare articol pe baza structurii costurilor, estimeaza
sumele necesare si ajunge la pretul ofertei sale.

Dar intr-o serie de contracte dintr-o tard asiatica, Departamentul
de Integritate a descoperit anomalii si neconcordante la costurile
unitare si totaluri pentru o serie intreagd de elemente, ceea ce de-
monstreaza ca ofertantii au lucrat pornind de la un pret prestabilit.

intr-o anchet# in Bangladesh, evidentele au ardtat c& soci-
etatile au platit oficialilor de proiect pédna la 15% din valoarea
contractului, Tn schimbul atribuirii de contracte.

O informatie din Kenya a evidentiat faptul ca ,intelegerile se-
crete au fost frecvente”, in sectorul de drumuri, afirmatie confirmata
ulterior de catre Autoritatea de Drumuri Kenyana si Comisia An-
ticoruptie din Kenya.

Dupad intervievarea mai multor firme si oficiali guvernamen-
tali, in Cambodgia, anchetatorii Departamentului de Integritate
au ajuns la concluzia ca exista indicii puternice ca ,un cartel bine-
stabilit”, instigat si sprijinit de cdtre oficialii guvernamentali, a
controlat atribuirea contractelor de drumuri.

in Filipine, ,numerosi martori au informat, in mod indepen-
dent, anchetatorii Departamentului de Integritate, ca un cartel
bine organizat, condus de catre contractanti, cu sprijinul din par-
tea oficialilor guvernamentali, a influentat in mod necorespunza-
tor atribuirea contractelor si a stabilit preturi umflate cu privire la
proiectele finantate de Banca Mondiala si altele.”

Un reclamant indonezian a explicat cd ,sistemul de complici-
tate indonezian opereaza de 32 de ani, si multi au privit sistemul
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de piata libera ca fiind in contradictie cu normele culturale de con-
sens si de cooperare”, o declaratie in conformitate cu rapoartele
primite de catre autoritatea Indoneziana pentru dreptul concuren-
tei si de cercetare stiintifica.

intr-un proiect in Europa de Est, un specialist in achizitii de la
Banca Mondialad a avertizat Departamentul de Integritate despre
un model in ofertele dintr-un contract de reabilitare a strazilor,
care sugera fraudarea ofertei.

Cifrele de cost din ofertele depuse de cele doar doua firme
concurente au fost practic identice, pana si in erorile de scriere!...

Singura diferentd intre cele doud oferte a fost pretul total:
unul a fost cu 1% mai jos fata de costul tehnic estimat, iar celdlalt
a fost cu 1% mai mare.

in timp ce Departamentul de Integritate nu ar putea proba
complicitatea in acest caz, a descoperit totusi ca firma cu cea mai
mare oferta a pus la dispozitie o garantie falsa a ofertei.

Atunci cand firmele au fost in prealabil de acord care dintre ele
va castiga contractul, cei desemnati sa piarda prezinta frecvent
oferte mai mari ,de acoperire” pentru a camufla acordul.

Mai mult, deoarece bancile percep o taxa importanta pentru
eliberarea garantiei ofertei, ofertantii ,de acoperire” falsifica ade-
sea garantia pentru a economisi bani.

Complicitatea a fost, de asemenea, si intr-un caz in America
Lating, in care trei firme care au depus oferte cu preturi mici la un
contract au fost descalificate, deoarece Departamentul de Integri-
tate a suspectat ca au avut drept scop indepartarea altor firme,
o strategie comund pentru mentinerea unui sistem de fraudare a
licitatiilor.

Cét de comund este complicitatea in proiectele de drumuri?
Nici datele din fisierele Departamentului de Integritate, nici infor-
matiile din orice altd sursd nu pot oferi un raspuns definitiv.

Dar concluziile Departamentului de Integritate, luate in consi-
derare cu rezultatele altor studii de caz din sectorul drumurilor in
tarile in curs de dezvoltare, experienta in tarile dezvoltate, si teoria
conventiilor, sugereaza ca fenomenul de complicitate in proiectele de
drumuri in tarile dezvoltate si in curs de dezvoltare este semnificativ.

Zece indicatori in abordarea coruptiei

1. Numarul de contracte acordate unei firme specifice;
2, Tabelele ofertei de proiectare; 3. Firmele care au prezen-
tat o ofertda mai térziu au devenit subcontractor al acelui pro-
iect; 4. Rotatia firmelor care au pretul cel mai scdzut in ofertd;
5. Un procent important diferentiat intre ofertele firmelor;
6. Un procent specific din lucrarea disponibild intr-o zona geo-
graficd merge la o firma sau la mai multe firme pentru o peri-
oada de timp; 7. Un procent important diferentiat intre oferta
cu pretul cel mai mic si costul tehnic estimat; 8. Locul pe care
se situeaza firma cu pretul cel mai mic fatd de celelalte firme cu
preturi mici; 9. Variatii ale preturilor unitare de licitatie depuse
de un ofertant la o serie de proiecte diferite cu aceeasi pozitie;
10. Numarul de firme care au solicitat conditiile de ofertare fata
de numarul efectiv care au depus oferta.

Cartelurile si teoria conventiilor

Nu este surprinzator faptul ca intelegerile sub forma conven-
tiilor sunt comune in industria de constructii rutiere, in tarile in
curs de dezvoltare.

Pietele de constructie si reparatie a drumurilor tind sa fie do-
minate de aceleasi firme; ,produsul”, un drum, este standardizat;
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preturile sunt relativ indiferente la cerere; intrarea este adesea
dificila, iar conditiile de piatd sunt previzibile.

in plus, presupusii concurenti schimb& adesea informatii atat
despre oportunitatile trecute cat si cele viitoare si dezvolta lega-
turi prin subcontractare, asociatii in participatiune si ca membri
in asociatiile profesionale.

Prezenta oricdruia dintre acesti factori creste probabilitatea de
complicitate. Cand toate acestea sunt prezente, probabilitatea de
comportament complice este foarte mare.

Atribuirea contractelor de achizitii prin licitatii publice agra-
veazd tendinta spre cartelizare in sector.

Pentru a se asigura cd marea majoritate a contractelor sunt
just atribuite si riscurile de coruptie sunt minimalizate, atat guver-
nele tarilor care imprumutd céat si normele de achizitii publice ale
Bancii solicita ca ofertele sa fie efectuate in mod transparent. Cu
toate acestea, dupad cum este explicat mai jos, prezentarea unor
anumite tipuri de informatii faciliteaza complicitatea.

Coruptia in tarile dezvoltate

Complicitatea in licitatiile pentru contractele de drumuri este,
de asemenea, o problema pentru tarile dezvoltate.

Departamentul de Justitie al S.U.A. a depus un efort deosebit
la sfarsitul anilor *70 pentru a elimina fraudarea ofertelor in cadrul
licitatiilor pentru contractele de autostrdzi statale, anchetand ca-
zuri in 20 de state, care au condus la 400 de condamnari penale,
amenzi in valoare de 50 de milioane de dolari si 141 de condam-
nari la inchisoare.

in ciuda acestor eforturi, o treime din totalul urmaririlor pe-
nale ale Departamentului de Justitie in urmatorii patru ani au fost
pentru fraudarea ofertelor privind contractele de constructie ale
autostrazilor statale.

Abia in anii *90 urmaririle penale pentru asemenea fapte incep
sa scada, tendinta pe care oficialii o atribuie atat impunerii de
sanctiuni dure pentru complicitate, cat si modificarilor in legislatia
achizitiilor publice de stat prin eliminarea publicarii unor estimari
de contract, deschiderea publica a ofertelor, precum si convoca-
rea de reuniuni la care toti ofertantii pot sa participe.

Statele Unite nu reprezinta singura natiune industrializata,
unde cartelurile sunt active in sectorul drumurilor. Reprezentantii
din Danemarca, Franta, Germania, Japonia, Suedia si Regatul Unit
au declarat la un Forum OCDE din 2008, faptul ca si in industria
lor de constructii drumuri opereaza carteluri.

in 1992, Parlamentul Olandez a concluzionat c3 in intreaga
industrie de constructii, in T&rile de Jos, exist# carteluri. in 2000,
Comisia de Concurentd Elvetiand a concluzionat ca piata pentru
imbrdacamintile de drumuri, in partea de nord-est a tarii, a fost
controlata de catre un cartel, si in 2010 Konkurransetilsynet, au-
toritatea de concurentd a Norvegiei, a amendat doud companii
pentru complicitate cu privire la ofertele pentru intretinerea po-
durilor pe autostrazi.

Un alt indiciu care arata ca aceasta complicitate continua sa
fie o problema in tarile dezvoltate este remarcatd de cdtre OCDE.
fn ultimul deceniu au avut loc cinci conferinte si au fost emise o
serie de lucrari cu privire la modul de combatere in manipularea
depunerilor de oferte si complicitatea in sectorul constructiilor.

Cum cresc preturile?...

Efectul unei conventii este de a creste preturile mai sus de
ceea ce ele ar putea fi, in mod normal, intr-o piata competitiva.

MAI 2018

LEGISLATIE

O analiza a ofertelor din statul american Florida a aratat faptul
ca fenomenul de complicitate privind contractele de autostrazi a
crescut preturile cu 8%, iar un studiu similar a constatat ca pre-
turile de pe pietele sud-coreene in constructia de autostrazi ar fi
cu 15% mai mare decét ar fi fost fara complicitate.

Parlamentul Olandez a estimat ca ,intelegerile oculte” au
addugat 20 de procente la pretul platit de guvernul din Ta-
rile de Jos pe contracte de constructii, iar complicitatea
privind contractele de constructii din Japonia se crede ca ar fi
ridicat preturile de la 30% la 50%.

Analizand studiile economice si deciziile judecatoresti care
contin 1.040 de estimari privind suprapreturile generate de aceste
intelegeri, s-a constatat ca valoarea medie a suprapreturilor con-
ventiilor a crescut la 25%.

Aceste estimari sunt aproape toate realizate pe carteluri care
opereaza in tarile dezvoltate. Dovezile existente in tdrile in curs
de dezvoltare sugereaza ca impactul este chiar mai mare.

Folosind informatii din proiectele de drumuri finantate in 29 de
tari in curs de dezvoltare, s-a estimat cd prin complicitate se poate
creste costul pe kilometru pentru construirea unui drum cu 40%.

Departamentul de Integritate a comparat ofertele castigatoare
la proiectele de drumuri finantate prin imprumuturi externe in
Filipine fatd de costurile tehnice estimate si a constatat cresteri
de pana la 30% (estimarile preliminare variaza de la 20-60%).

Preturile in Tanzania in anii ‘90 s-au dovedit a fi cu 15-60% mai
mari fatd de preturile competitive; o investigatie din anul 2003
in Romania a aratat ca antreprenorii au conspirat pentru a
ridica pretul betonului utilizat in constructia de drumuri cu
30 de procente; iar un studiu realizat de guvernul turc a aratat
ca, datorita, in parte, ,conventiilor secrete”, costurile constructiei de
drumuri in Turcia au fost de 2,5 ori mai mari decét in Statele Unite.

»Daca devii prea lacom...”

Preturile cartelurilor din tarile in curs de dezvoltare sunt mai
mari decat cele stabilite de catre cartelurile in tarile dezvoltate,
pentru doud motive:

B Teama de urmadrire penald modereaza supraincdrcarea
preturilor in tdrile dezvoltate. Membrii unei oferte mas-
luite pentru centura la o autostradd din statul New York
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s-au sfatuit reciproc pentru a limita profiturile in exces pe oferte
la 20-25%, mai degrabd decat 40-50%. Asa cum a explicat unul
dintre conspiratori in timpul unui proces, ,daca devii prea lacom”
s-ar putea declansa o ancheta. Prin contrast, cartelurile din multe
tari in curs de dezvoltare au adesea prea putine motive sa se
teamd de autoritatile care aplicd legea. Bangladesh, Cambodgia
si Filipine, trei tari in care cartelurile din sectorul de drumuri au
operat, nu au nici o legislatie anti-cartel cuprinzatoare. Chiar si
atunci cand exista o lege efectiv valabild, multe tari in curs de
dezvoltare trebuie incd sa creeze institutii care sa o poata aplica.
B Asa cum a observat personalul din sectorul transporturilor al
Bancii Mondiale, ,functionarii guvernamentali sunt adesea impli-
cati” in ,intelegeri”. Anchetatorii Departamentului de Integritate
au fost informati ca firmele strdine care doresc sa liciteze pentru
contracte de drumuri din Bangladesh au fost avertizate de catre
un inalt oficial al agentiei de drumuri, ca ar putea fi descalificate,
dacd submineaza pretul la care firmele locale au convenit.

Implicarea politicienilor

in India, un oficial a raportat cd ,mafia drumurilor” de antre-
prenori, ingineri, politia locald, functionari publici, ,si nu in ultimul
rand politicienii locali”, toti conspird pentru a mentine preturile la
contractele de drumuri deasupra cursurilor de piata. in explicarea
coruptiei din sectorul de drumuri in stat, un activist al societatii
civile a declarat, pentru New York Times, cd ,legdtura dintre poli-
ticieni, antreprenori si birocrati este foarte puternica”.

Potrivit Raportului, in Uganda, ,procesul de licitatie a fost
transformat intr-o afacere de politicienii din district, pentru a so-
lutiona problemele lor economice efectuand presiuni asupra echi-
pelor de evaluare pentru a selecta anumiti contractori.”

Pentru ca o ,afacere” sa ,reuseasca”, membrii sdi trebuie sa
convind cu privire la cine va ,castiga” licitatia si la ce pret, sa
modereze ,inseldciunea” sau sa submineze pretul convenit de
catre membrii individuali (eventual sa-i prevind pe cei care nu
sunt membri sa nu perturbe acordul prin depunerea unei oferte
mai mici).

Cartelurile gasesc foarte rar corectii permanente la aceste
probleme. Chiar si atunci cand cartelul este in masurd sa dicteze
cine poate licita si cat de mult, exista de multe ori perioade de
instabilitate in timpul cdrora ,preturile aranjate” de la unii clienti
sunt identice cu pretul de piatd, sau in zona acestuia.

Dar, atunci cand oficialii guvernamentali participd la intele-
gere, trdinicia sa este practic asiguratd. Ei pot dicta care membru
va ,castiga” oferta si la ce pret, pot respinge ofertele care submi-
neazd pretul stabilit si pot refuza accesul de a licita celor care nu
sunt membri ai cartelului.

Un studiu publicat in S.U.A. (1995) a raportat faptul ca famili-
ile crimei organizate indeplinesc aceleasi functii pentru cartelurile
din Sicilia si New York. Membrii familiei care au o intelegere cu
cartelul se impun prin intimidare si violenta si iau o parte din pro-
fiturile cartelului in schimb.

Efectul este acelasi ca in cazul in care oficialii guvernamentali
impun un acord de cartel: stabilitatea pe termen lung a intelegerii.

Frauda pe santier

Riscul de abateri in proiectele de drumuri nu se incheie cu atri-
buirea contractului. Un ofertant castigator poate factura in mod
fraudulos pentru lucrarile neexecutate, materiale care nu au fost
furnizate sau ambele.
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Dovezile Departamentului de Integritate adunate intr-un pro-
iect din Africa prezintd cereri frauduloase in valoare de pana la
15-20 la suta din pretul de ofertare.

O analizd a Departamentului de Integritate privind doud contracte
din cadrul unui proiect de drumuri in Asia a constatat ca frauda a um-
flat pretul final pe fiecare contract cu pana la 25%. Departamentul de
Integritate a motivat abaterile in timpul executarii contractului in noua
din cele 29 de cazuri si a suspectat, desi nu a putut sa justifice, pre-
zenta abaterilor in mai multe cazuri. Rapoartele din Zambia sugereaza
posibilitatea unei forme de frauda - furnizarea de materiale care nu
corespund standardului - in timpul implementarii contractului.

Contractori, ingineri si oficiali guvernamentali din Zambia,
intervievati in 2008, au raportat ca furnizarea de materiale de
calitate mai scazuta decat se solicitd in contract a fost singura
practica ,imorald”, iar un audit din 2010 a 18 proiecte de drumuri
din Zambia, finantate in comun de cdtre guvern si banci, a confir-
mat punctul lor de vedere.

Dupa cum releva datele, a fost furnizat ciment de calitate in-
ferioard in toate proiectele, in timp ce in jumatate din proiecte,
betonul a fost mai slab calitativ decat era solicitat.

Departamentul de Integritate a descoperit niveluri similare de
frauda intr-un contract din Indonezia: drumul a fost cu 40% ,mai
subtire” decat specifica contractul, iar antreprenorul a folosit cu
13% mai putin asfalt decat era solicitat.

Pentru constructia de drumuri si alte lucrari civile, Banca Mon-
diald cere debitorilor sa utilizeze o variatie a unui formular de
contract elaborat de Federatia Internationald a Inginerilor Consul-
tanti, cunoscuta sub acronimul sau francez ,FIDIC".

Contractul FIDIC prevede ca agentia guvernamentala emitentd a
contractului va angaja un inginer - o persoana fizicd sau, pentru pro-
iecte mari, o firma — pentru a supraveghea executarea contractului.

Inginerul trebuie sa fie expert in proiectarea si constructia
de drumuri, deoarece contractul FIDIC impune ca el sa observe
lucrarea pe mdsura ce acesta progreseaza, sa verifice sectiunile
incheiate pentru a se asigura cd respecta caietul de sarcini, sa
certifice facturile antreprenorului, sa evalueze si sa transmita ce-
rerile sale de a modifica planurile originale, precum si sa rezolve
conflic-tele intre debitor si antreprenor. in cazul in care inginerul
constata faptul cd un constructor furnizeaza materiale care nu
corespund sau mai putine materiale decat este necesar, umfla
facturile, sau incearca sa profite in alt mod de contract, el trebuie
sa refuze sa certifice solicitdrile de plata ale antreprenorului.

Inginerul este responsabil in mod explicit pentru calitatea pro-
iectului si, astfel, devine ap&ratorul implicit al integritatii sale. In
ciuda responsabilitatii inginerului pentru integritatea proiectului,
existd dovezi ca inginerii fie au esuat sa identifice frauda sau corup-
tia In executia proiectului, fie au devenit participanti de buna voie.

intr-un proiect in America Latina, anchetatorii Departamen-
tului de Integritate au descoperit dovezi ca inginerul a certificat
facturi pentru taxe care nu erau prevazute de contract.

in Indonezia, inginerii au admis ca au fost mituiti pentru a
ignora frauda, explicand cd, daca nu ar fi acceptat acest lucru,
oficialii locali implicati in frauda ar fi refuzat sa 1i mai angajeze in
proiectele guvernamentale viitoare.

intr-un proiect din Africa, Departamentul de Integritate a pri-
mit informatii ca in schimbul aprobarii unor facturi umflate, ingi-
nerul a primit 15 la suta din suma suprataxata.

Practica este aparent larg raspandita in aceasta tara. Si, desi-
gur, exemplele ar mai putea continua, avand in vedere finantarile
Bancii Mondiale, prezente si viitoare.

(continuare in numarul viitor)
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Respect pentru breasla drumarilor...

Importanta realizdrii unei retele rutiere care sa faciliteze
dezvoltarea economica, turistica, sociala si culturala a fost
si in atentia celor mai reprezentative personalitdti din isto-
ria Romaniei care s-au aflat la conducerea tarii. Multi dintre
acestia s-au implicat pentru administrarea, intretinerea,
dezvoltarea si modernizarea acesteia. Revista ,,Drumuri
Poduri” a prezentat o parte din aceste personalitati. Este
necesar ca revista sa sustina si actiuni de genul celor in-
treprinse de drumarul adevarat ing. Florea Sabin cu privire
la poduri si istoria acestora si redactarea unei noi editii
completata si adaugata a cartii dlui Grigore Manolescu ,,Generalii Drumarilor”.

entenarul, sarbatorit in anul 2018,
Cinclude si probleme principale si im-
portante din sectorul de drumuri, po-
duri, autostrazi si cdi ferate. DRUMARII
din generatia mea (1958 - 1996) care isi
desfasurau activitatea la D.G.D. (Directia
Generald a Drumurilor), IPTANA (Institutul
de Proiectare Transporturi Auto Navale si
Aeriene), C.I.D.P. (Centrala de Intreprin-
deri de Drumuri Poduri si Tunele cu filiale la
Bucuresti, Timisoara, Iasi, Cluj, Brasov) si nu
in ultimul rénd I.C. (Institutele de Constructii
cu Facultatile de Drumuri si Poduri din
Bucuresti, Timisoara, Cluj si Iasi) au fondat
in 1990 A.P.D.P. din Romania (Asociatia Pro-
fesionald de Drumuri si Poduri).

Desi am fost un drumar modest din
aceasta generatie, in calitate de membru
fondator al A.P.D.P., cunosc foarte bine re-
zultatele activitatii acesteia in colaborare
cu administratorii, proiectantii, construc-
torii si profesorii din sectorul de drumuri,
poduri si autostrazi.

Sunt semnificative cateva actiuni care
au fost prezentate prin conducerea Minis-
terului Transporturilor, Guvernului si Parla-
mentului Romaniei:

B sistematizarea retelei rutiere din Romania;

B constructia unei retele de autostrazi in
Romania in trei etape;

B propuneri de organizare, administrare si
legiferare;

M reabilitarea drumurilor nationale grupate
dupd importanta in trei etape.

La definitivarea acestor actiuni si
aprobarea lor, au participat specialisti
de la toate institutiile de drumuri si po-
duri mentionate. Despre profesionalism,
obiectivitate, seriozitate, competenta imi
amintesc, deoarece participarea mea m-a
onorat. Numele acestora merita sa fie in-
clus in istoria drumurilor.

in anii care au urmat, din constatari,
deoarece A.P.D.P. din Roménia nu m-a pen-
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sionat, se pare ca acestei strategii de ,poli-
ticd rutierd” din tara (cum am considerat-o
eu) nu i s-a mai acordat importantd de cei
peste 20 - 25 directori generali si, proba-
bil, tot atatia ministrii. Despre consecinte
se vorbeste in randul drumarilor, in presa,
la TV, in opinia publica si chiar in Parlament
si Guvern, fara rezultate benefice asupra
retelei rutiere. In loc de autostrizi se pare
ca se construiesc drumuri expres si drumuri
de mare viteza, despre care nu se vorbeste
»In nicio lege, normativ, STAS, instructiune”
ceea ce, daca se dovedeste ca este adevarat,
ncalca legea. Subscriu ca aceastd problema
sa fie inclusa intr-o tema strategica la Con-
gres. Eu nu sunt in masura sa sustin sau sa
nu fiu de acord cu solutia. in orice caz sunt
adeptul autostrazilor, cai rutiere recunoscute
pentru avantajele lor in intreaga lume, pen-
tru care mi s-a acordat posibilitatea de docu-
mentare tehnicd si de administrare in Italia,
la renumita societate S.p.A. ,Autostrade”.

Congresele nationale de drumuri si
poduri au reprezentat reuniuni stiintifice
si tehnice importante ale specialistilor din
domeniul rutier. Am avut onoarea sa par-
ticip si chiar s@ ma implic direct la organi-
zarea celui de-al VII-lea Congres din anul
1986, la Pitesti. Cel de-al XV-lea Congres
national de drumuri si poduri organizat
la Iasi incepand cu 19 septembrie 2018,
anul CENTENARULUI, are, sau mai bine
zis trebuie sd aibd o importanta deose-
bitd pentru sectorul de drumuri, poduri
si autostrazi. Comitetul de organizare si
Comitetul stiintific din care fac parte Dru-
marii adevarati, membrii ai A.P.D.P. din
Romania vor asigura conditiile necesare,
sustinuti de conducerea C.N.A.I.R. si regi-
onalele de drumuri si poduri.

Din experienta mea, sprijinul condu-
cerii Ministerului Transporturilor, urmasul
Ministerului Lucrdrilor Publice condus de
inalte personalitdti la nivel national, este

important pentru organizarea congresului
care necesita si o sustinere financiara.

La Congres, ministrul va fi cel care re-
prezintd Guvernul Romaniei si dupa pare-
rea mea, in afara de onoarea facuta, are cel
putin si obligatia morald de a fi alaturi de noi
la cea mai importantd intélnire a drumarilor.

Participantii la Congresul National de Dru-
muri si Poduri din acest an vor trebui sa se
ocupe cu aceeasi responsabilitate de temele
stiintifice, profesionale, tehnologice dar si de
cele care sunt in atentia opiniei publice, pri-
vind accidentele rutiere, starea de viabilitate
rutiera, intarzierea constructiei de autostrazi
etc., precum si de clarificarea unor probleme
tehnice si organizatorice ale administrarii sec-
torului de drumuri, poduri si autostrazi. Am
convingerea ca multe din concluziile acestora
(,prostia se plateste foarte scump”, ,exista
o categorie speciald de surzi care nu vor sa
auda decat ce spun ei”, ,savantii nostrii din
domeniul rutier nu sunt de acord cu proverbul
englezesc: ,sunt prea sarac sa cumpar lucruri
ieftine”, sau cel roméanesc ,scump la tarate si
ieftin la faind”) se regasesc in Revista ,Dru-
muri Poduri”, autori, de exemplu, fiind ing.
Ioan Ursu si ing. Gheorghe Buruiana.

Tot ceea ce s-a publicat despre auto-
strazi imi permit sd confirm cd este adevarat
si justificat tehnic si economic. Am trait vre-
murile de proiectare, executie, intretinere
si administrare a Autostrdzii A1 Bucuresti
- Pitesti panad la pensionare in 1995. Am
parcurs si in prezent traseul. Sunt zone
unde dupa ploi torentiale apa stationeaza,
sunt necesare amenajari la pasaje, sunt de
executat lucrdri care sa justifice un sector
de autostrada corespunzator etc.

Pe sectorul din judetul Arges, cu ani in
urmad, dupad preluarea in administrarea SDN
Pitesti, practic am deschis un nou santier,
pentru a putea executa lucrdrile necesare
dupa receptia finald. Este memorabild nota
explicativa ce mi-a fost cerutd de insasi Elena
Ceausescu, la Olanesti, atunci cand vazuse
pe traseu echipe de muncitori (dupa parerea
ei) executdnd lucrdri de investitii care erau
,Sistate” de P.C.R. Sunt si in prezent mandru
cd am lamurit-o cu argumente, lucru riscant
si dificil la acea vreme, fapt ce a surprins
multi drumari si nu numai. Chiar si cu obtu-
zitatea de care dadea dovada, totusi ,savant
de renume mondial” respecta breasla dru-
marilor si nu facea parte, in ceea ce priveste
drumurile, din categoria ,surzilor vremii!”...

ing. Ioan GHEORGHE
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Sub semnul unei aniversari:

Un secol de istorie a marcajelor rutiere

Multi ar spune ca marcajele rutiere au aparut odata cu autovehiculele sau
chiar mai tarziu. Necesitatea acestora a fost data de situatiile practice, care au
impus gdsirea de solutii pentru asigurarea securitatii cetatenilor, indiferent ca
se deplasau ca pietoni sau ca soferi. Dar putini sunt cei care stiu ca marcajele
rutiere isi au originea pe strazile oraselor antice din Grecia si Roma, cand
pietrele albe erau asezate pe mijlocul strazilor pavate si aveau darul de a le
lumina si, astfel, marcau culoarele de trafic din sensul opus liniilor.

June McCarroll (1867 — 1954)

in ceea ce priveste marcajele dru-
murilor din perioada moderna, stim ca
prima vopsea de marcaj rutier a fost aplicat
de catre o femeie din Indio, California,
in 1917. Ce spune istoria despre acest
episod, petrecut in urma cu peste un
secol, transformat intr-o inventie rutierd?
Medicul June McCarroll a plecat cu masina
spre serviciu si in drumul sdu a aparut un
autocamion din sens invers, care in loc sa

faca loc si celuilalt participant la trafic, a
accelerat spre ea. In mod miraculos ea a
reusit sa evite accidentul, iesind in decor.
Aceasta intamplare terminatd cu bine a
determinat-o sa caute solutii, singura
viabild fiind separarea traficului din sens
opus. A mers la autoritdtile locale, le-a facut
propunerea, dar nu a gasit deschiderea
necesara. Parcd mai auzim si astdzi de
asemenea situatii... Vazand ca nu a reusit
sa rezolve problema cu autoritatile, ajunsa
acasd a luat o gdleatd cu vopsea si cu o
bidinea si a iesit pe strada sa. A masurat si
despartit drumul in doud parti egale, dupa
care a tras cu bidineaua propria linie de
doua mile lungime, in mijlocul drumului.
Desigur, demersul sau nu a gasit ecou
in societate. Dar nu s-a descurajat si a
continuat sd apeleze la toate autoritdtile
prin transmiterea de scrisori. De asemenea,
a profitat dupa aceea, de toate adunarile
publice pentru a face cunoscutd ideea si
solicitarea sa. In cele din urma, propunerea
sa a fost acceptata de autoritatile locale,
iar in 1924 a fost adoptat un decret prin
care se dispune Comisiei de administrare
a strazilor s& aplice marcaje rutiere.
Aplicarea primului marcaj rutier a fost un

~Curba Mortului” situata pe drumul care leaga localitdtile Marquette
si Negaunee in Marquette County, statul Michigan, SUA. Imagine din
anul 1917, in care se poate observa linia de mijloc, trasata manual.

Monumentul dedicat doctorului
June McCarroll, indltat in localitatea
Indio, California

adevarat eveniment, care a fost raportat
in toate ziarele, iar soferita si-a vazut visul
Tmplinit.

Desi a trecut aproape un secol de la
primul marcaj rutier, pana in prezent nu
au fost descoperite alte elemente prin care
sa fie inlocuit. Cele mai importante schim-
bari au privit calitatea materialelor si a
metodelor de aplicare a marcajelor, asigu-
rand astfel una dintre cele mai importan-
te conditii pentru realizarea si mentinerea
sigurantei pe drumurile rutiere. Desigur,
cel mai important lucru este acela ca se
asigura aspect, longevitate si vizibilita-
te buna in orice moment, indiferent de
conditiile meteorologice noapte si de zi.
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TARG DE JOBURI

Viitorii specialisti, fata in fata cu angajatorii

Viitorul nu suna prea bine, spuneau reprezentantii unor firme de constructii din
Moldova. Mai mult, chiar s-a ajuns ca cele doua parti sa ajunga la momentul in-
trebarilor fara raspuns: Vom fi angajati fara experienta?, Cat vor lucra in firma,
pana la plecarea in strdinatate?, De ce nu vin viitorii angajati la targurile de
joburi?, Firmele angajeaza la targuri doar pe locurile de care fug pilele?, De ce
nu se mai face practica in productie?, Piata muncii din Romania este diferita de
cea externa?, De ce sunt mai putini absolventi? De ce nu ne angajati pe perioa-
da vacantelor? Cat dureaza perioada de proba? Si multe, multe alte intrebari...

ceasta este concluzia desprinsd dupa
desfasurarea Targului de joburi orga-
nizat de cdtre Facultatea de Constructii si
Instalatii in parteneriat cu Societatea Ac-
ademica de Constructii "Profesor Anton
Sesan” si Asociatia Inginerilor de Instalatii
din Romania - Filiala Moldova, fiind des-
tinat atat studentilor din cadrul Facultatii
gazda, cat si viitorilor proaspat absolventi
si a inginerilor aflati in cdutarea unui loc
de munca.
in primul rand, prima editie a unui
targ de joburi organizat pentru studentii
din domeniul constructiilor si instalatiilor a
avut menirea de a ajuta viitorii specialisti
sa gdseasca raspunsuri la nenumaratele
probleme care-i framanta si, nu in ulti-
mul rand, sa-si gaseasca un loc de munca
pe masura asteptdrilor. In acest sens,
trebuie sd spunem ca manifestarea si-a
atins scopul: studentii au gasit si desco-
perit raspunsuri la toate intrebarile care-i
framantau, iar unii au "batut palma” cu vii-
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torii angajatori. Am descoperit ca studentii
au reusit sa clarifice in primul rénd cum
vor putea fi angajati, de cele mai multe
ori punand intrebarea “Da, vom fi angajati
fara experienta?”, iar pe de alta parte sa
scape de "imaginea” despre angajare pe
care au capatat-o zi de zi din societatea
civild, bulversata si ea de nenumaratele
cazuri de coruptie.

Aflatd fintr-o continud dezvoltare si
dorindu-si s&@ mentind la standarde ridi-
cate de performantd intretinerea drumu-
rilor nationale din regiunea Moldovei, Di-
rectia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi
a fost si ea reprezentatd la acest Targ de
Joburi de o echipd competentd, dinamica
si optimistd. Astfel, numerosii studenti in-
teresati de un viitor loc de munca aici, au
aflat foarte multe informatii despre activ-
itatile si aria de desfasurare, posibilitatile
si cerintele de angajare. Ei au primit ma-
teriale de prezentare prin care au aflat in-
formatii despre drumurile nationale si, de

asemenea, au gasit raspunsuri la intrebari
deosebit de grele si interesante. Am re-
marcat interesul acestora pentru aceasta
institutie nu numai pentru un loc de munca
la un birou, ci mai mult pentru locurile de
munca "de teren”. Un sprijin necondition-
at au primit reprezentantii DRDP Iasi de la
prof. Vasile BOBOC, prodecanul facultatii,
care a facut o utild intermediere intre te-
orie si practicd, respectiv intre laboratoare
si santierele de intretinere sau moderniza-
re a drumurilor nationale.

Delegatii celorlalte societati participante
au prezentat portofoliul de activitdti, au
raspuns la intrebarile specifice si au oferit
nenumadrate materiale de promovare. Am
retinut satisfactia reprezentantilor de la fir-
mele Eky Sam Targu Frumos si SUCT Suce-
ava ca in curénd vor avea noi angajati din
randul studentilor cu care s-au intalnit aici
si care si-au manifestat dorinta de anga-
jare. A fost clarificatd si problema practicii
de productie, cum mai este cunoscuta: fir-
mele primesc studentii pentru desfasurarea
acesteia, dar trebuie sa respecte programul
de lucru al societdtii respective. Ceea ce nu
prea a convenit multora...

Dupa incheierea targului a urmat o ine-
dita si interesanta masa rotunda, la care
s-au intalnit delegatii firmelor si institutiilor
participante, studentii, profesorii acestora
si conducerea Universitatii Tehnice "Gh.



TARG DE JOBURI

Asachi”. Discutiile au fost foarte intere-

sante, derulate pe parcursul a peste 90

minute, fiind axate pe urmatoarele directii:

B gasirea modalitatilor de reducere a
abandonului scolar

W motivarea absolventilor dupa angajare
sd ramana in firme

B sustinerea tinerilor angajati de catre an-
gajatii cu experienta

B asigurarea pregatirii continue dupa an-
gajare.

Am retinut si impresiile organizatorilor
Téargului de joburi, prima concluzie fiind
aceea ca si-au atins scopul propus. “Prin-
cipalul scop al acestei manifestari a
fost atins, pe parcursul zilei realizan-
du-se diferite relatii intre angajatori si
studenti, unii depunand chiar CV-uri si
fiind invitati la diferite interviuri, atat
in scopul unei angajari viitoare, cat
si pentru realizarea practicii pe timp
de vara si a unor programe de Inter-
ship”, ne-a spus gazda, decanul Facultatii
de Constructii si Instalatii, prof. univ. dr.
Vasilica CIOCAN. De asemenea, coordo-
natorul activitdtilor desfasurate vineri, 11
mai, prof. univ.dr. Irina LUNGU, prorec-
torul Universitatii Tehnice "Gh. Asachi”, a
spus: “am dorit sa ne ajutam recip-
roc - studenti, firme, cadre didactice
- incat sa aflam raspunsurile care ne
framanta. Astfel, astiazi am reusit sa
stim ce profil trebuie sa aiba firmele
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care angajeaza absolventii nostri si
ce trebuie sa facem pentru a-i incura-
ja sa ramana in Romania. Trebuie sa
gdasim solutii comune, astfel incat noiii
angajati sa nu se angajeze doar pen-
tru a ocupa temporar un job, ca pe o
rampa de lansare spre strainatate, dar
nici sa nu fie angajati in nenumarate
perioade de proba, din care sa nu mai
inteleaga nimic”.

fnv&tamantul universitar tehnic iesean
continud sa puna accent pe calitatea
pregatirii viitorilor specialisti, atat prin cor-
pul profesoral, cat si pe dotarea tehnica,
prin gdsirea resurselor financiare. in acest
sens, rectorul Universitatii, prof. univ. dr.
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Dan CASCAVAL, a declarat ca, "in acest
an, finantarea institutionala a cres-
cut cu aproximativ 20 de procente,
iar universitatea tehnica din Iasi se
situeaza pe locul al doilea pe tara la
atragerea de fonduri si pe locul al cin-
cilea la indicatorii de performanta. in
urmatorii ani, concurenta va creste la
disciplinele din domeniile mecanica,
energetica si constructii, devansand
sectorul IT. Pentru anul in curs, la
cele 10 facultati tehnice, Universi-
tatea “Gh. Asachi” din Iasi are acelasi
numar de locuri la doctorat, dar sunt
cresteri cu aproximativ 10 la suta la
master si de 5 la suta la licenta”.
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Minipasajele supra si subterane, pentru autoturisme, prevazute cu giratii la sol asigura cresterea mobilitatii, a
capacitatii de transport si a vitezei de circulatie in orage, reduc ambuteiajele si favorizeaza dezvoltarea durabila

Partea Il - exemplu - studiu preliminar de caz
»Reabilitarea circulatiei si reducerea ambuteiajelor pe soseaua Colentina din Bucuresti*

Prof. Victor H. GUTU
Doctor Honoris Causa - UTCB

9. Capacitati de transport, viteze

de circulatie si niveluri de servicii
realizabile la amenajarea cu
minipasaje supraterane a intersectiilor

5400...6000 veh/h sens, dar nivelul de
serviciu este redus (V= 11 km/h).

Capacitatea in cale curenta, intre
intersectii:

de pe soseaua Colentina, Sectorul |
e nr. benzi 3, l1atime carosabila 21 m/sens
Aceste caracteristici sunt stabilite pentru e Iatime banda 3,50 m
urmadtoarele situatii:
B capacitatea max. (= 3x1800 =
5400vt/h sens cu V= 11 km/h, spatiu

siguranta

a) capacitati maxime de transport in
cazul unor solicitari deosebite (care ar
bloca circulatia), viteza posibild si nive-
lul de serviciu corespunzator - tabelul 9. B capacitatea max. maximorum

C = 3x2000= 6000 vt/h sens cu

Capacitatile maxime posibile tri- V = 11 km/h, spatiu siguranta = (0,5 m)

pleaza actualele capacitati de circulatie,

deplasarea fiind asigurata pentru viteza

redusd (11 km/h) (Tabelul 9).
Reabilitarea circulatiei tripleaza

practic capacitatea actuald de circulatie

(1800...2100 veh/h sens), ajungand la

b) Capacitatiile corespunzatoare vite-
zelor optime de circulatie (standar-
dizate) care tripleaza vitezele actuale
si asigurd nivelurile de serviciu de buna
calitate - tabelul 10.

(continuare din numarul precedent)

Tabel 9
viteze Trafic usoricontinuu - Trafic local semaforizat
Lungime minipasaje ocal se ° Capaci-
Poz. | Km. | Denumirea (t::)s ie:_ - o Capacitate | Inel Bretea | Capacitate |tate totala
termediar| /p M/S | penzil ™ | veh/hsens | nr. | capacitate | totalad veh/ veh/sens
minipasaj benzi | veh/h sens sens
Intersectia _
8 1 Teiul Doamnei 500 11 | 3,06 2 7 | 2x1800=3600 2 2 1600 x 5200
11 | 1+660 N°d“('3r'32:m”a 660 11 [3,06] 2 | 7 3600 3 3 2400xx 6000
Intersectia
14 | 2+300 Fabrica de 640 11 | 3,06 2 7 3600 2 2 1600 5200
Gheata
s 2+8g0 500 11 |3,06] 2 | 7 3600 3 3 2400 6000
X) 2M40=1600 veh/h sens xx) 3 M40:2400 veh/h sens
2,3 2,3
Tabel 10
) Viteza (km/h) Trafic usor minipasaje | Trafic local semaforizare i
Poz. Km. Izge;;-‘:?;a . - .| Numér | capacitate . | Benzi | Capacitate Eg&a'glf’a/tﬁ
Proiectare | Circulatie benzi v/h sens Benzi bretea| v/h sens sens
Teiul
8 1 Doamnei 2 2 1600 2950...3100
Doamna
11 1 Ghica 3 3 2400 3750....3900
14 24300 | Fabricade | 50..60 ) 30..45 2 EC 2 2 1600 2950...3100
Gheata
Fundeni
17..20 2...+800 Gherghitei 3 3 2400 3750...3900
A3
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10. Minipasaje subterane
pentru automobile

Cénd prevederea de minipasaje supra-
terane ar bloca vizibilitatea spre edificii sau
obiective urbanistice de mare valoare este-
tica, istorica etc. sau cand conditiile locale
sunt favorabile se poate aplica varianta
de minipasaj subteran respectiv minitunel
pentru automobile. in schema nr. 14 sc.
1/1000 se dau caracteristicile geometrice
si constructive ale unui minipasaj subteran
caracterizate prin:

B continuitatea traficului usor de tranzit
zonal prin tuneluri;

B traficul local - stédnga/dreapta sau ve-
hicule grele pe pneuri: autobuze, trolei-
buze etc. are o infrastructura de mare
capacitate (giratie semaforizata cu patru
benzi, bretele directionale cu trei culoare
care reduc timpul de traversare) etc.

B minipasajul subteran are doua benzi
unidirectionale, partea carosabila este
de 7m fincadrat X de trotuare (pentru
intretinere si confort) 2x1,50m, lumina
tunelului este de 10m, rampele sunt
marginite cu ziduri de sprijin;

MW capacitatea de transport este aceeasi ca
in cazul minipasajelor supraterane;

B in cazul existentei de retele tehnico-edi-
litare subterane, costul mutarii acestora
poate determina adoptarea de minipa-
saje supraterane.

Schema 14 solutia cu minipasaj sub-
teran este orientativa, corespunde circula-
tiei autoturismelor si poate fi detaliata in
cadrul unui proiect de executie.
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11. Consideratii finale

Analizele efectuate pentru remedie-
rea circulatiei urbane aflata in situatie
critica, permit evidentierea mai multor
concluzii:

B este posibild Tmbunatatirea circulatiei
urbane supraaglomerate si reducerea
ambuteiajelor prin aplicarea unei serii
de masuri, incepand cu imbunatatirea
structurii retelei stradale si reducerea
numarului de opriri si de semafoare si
termindnd cu promovarea continuitatii
traficului asigurata prin minipasaje supra
sau subterane;

W adoptarea de minipasaje pentru traficul
usor este atragatoare datoritd avantaje-
lor acestora, dar trebuie facuta cu dis-
cernamant pentru mentinerea echilibru-
lui in peisajul urban;

B exemplul analizat (Soseaua Colentina)
nu a dispus de o bazd topograficd ac-
tuald si are suficiente inexactitdti de
forma;

Bl in cazul aprecierii pozitive a solutiilor si
propunerilor din prezenta analiza, bene-
ficiarul va asigura actualizarea planu-
rilor topografice a releveelor de retele
tehnico-edilitare furnizand totodata
elementele de temd deduse din “Pla-
nul de mobilitate urbana durabila”
si prevederile de circulatie din PUG,
PUZ si PUD.

H initial se va intocmi un inventor
al arterelor cu ambuteiaje si se
va executa o prima reabilitare de
intersectie cu minipasaj supra sau
subteran.
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Utilizarea mortarului cu polimeri
la reabilitarea lucrarilor de arta

Alexandra Olga PINTEA!, Yvette ORBAN? Daniela Lucia MANEA?, Claudiu ACIU*

Lucrarea reprezinta o sinteza a rezultatelor obtinute in prima etapa a progra-
mului experimental care are ca obiectiv identificarea unei retete optime de
mortar cu polimeri, astfel incat sa poata fi utilizat la reabilitarea lucrarilor de
arta, cu specificul aferent acestora. Studiul are la baza opt retete: o reteta de
mortar clasic si sapte retete de mortar cu polimeri. La aceste retete am variat
cantitatea de polimer ORP Thermobond 65 produs de Omnya, comparand re-
zultatele obtinute pe cale experimentala prin incercari la intindere, incovoiere,
compresiune, absortie de apa si adeziunea la stratul suport (piatra, cairamida
sau beton). Retetele s-au efectuat cu ciment de clasa CEM I, 52.5 N care este
un ciment pur, pentru a nu influenta deloc proprietatile, urmarindu-se doar
influenta cantitatii de polimer din compozitie. Obiectivul cercetarii il reprezinta
imbunatatirea caracteristicilor fizico-mecanice a mortarelor prin introducerea

polimerilor pentru reabilitarea lucrarilor de arta.

1. Introducere

Prin lucrdri de artd la drumuri se inteleg
poduri, podete, ziduri de sprijin si lucrari
de aparare/consolidare. Sunt considerate
podete acele lucrari de traversare care au
deschideri mai mici de 5m, cele mai mari
de 5m fiind considerate poduri. Lucrarile
de aparare/consolidare la drumuri la care
fac referire sunt acele lucrari care colec-
teaza si evacueaza apele de suprafata pro-
venite din precipitatii (apele meteorice).

Datorita factorilor naturali cu actiuni di-
structive (ploile, zapezile, vantul, inghetul/
dezghetul, etc.) sau a exploatarii in timp,
pot apdrea degradari in lucrari.

Pentru reabilitarea lucrdrilor de arta se
poate utiliza mortarul de tencuiala M100T
cu polimeri, care are rezistente si carac-
teristici mult mai bune decat un mortar
obisnuit. Proprietdtile retetelor create di-
ferd in functie de incercarile la care au fost
supuse, iar utilizarea lor depinde de modul
de aplicare, de natura suportului si condi-
tiile de intarire si exploatare.

2. Materiale si aparate utilizate la
determinarea caracteristicilor fizico-
mecanice ale mortarului cu polimeri

Materialele utilizate in experiment
au fost cimentul CEM I 52.5 N (fig.1),
care este un ciment pur pentru a nu
influenta deloc proprietatile, urmarindu-

se doar influenta cantitatii de polimer din
compozitie; polimer ORP Thermobond 65
produs de Omnya (fig.2); agregate in sor-
turi 0-0.16mm, 0.16-0.5mm, 0.5-1mm,
1-2mm, 2-4mm (fig.3), pentru fiecare
reteta in parte s-a folosit aceeasi cantitate
de agregate care fac parte din acelasi lot.

Fig. 1 .Ciment Fig. 2. Polimer

Fig. 3. Agregate

Studiul are la baza opt retete: o reteta
de mortar clasic si sapte retete de mortar
cu polimeri 1%, 2%, 3%, 4%, 5%, 6% si
7%. La aceste retete am variat cantitatea
de polimer ORP Thermobond 65 produs de
Omnya, comparand rezultatele obtinute pe

1 Drd. ing.- Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
2 Drd. ing.- Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
3 Prof. dr. ing..- Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
4 Conf. dr. ing.- Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

cale experimentald prin incercari la intin-
dere, incovoiere, compresiune, absortie de
apa, si adeziunea la stratul suport (piatra,
caramida sau beton).

La programul experimental au fost
utilizate aparatele din dotarea laboratoru-
lui ,Materiale de constructii” al Facultatii
de Constructii din Cluj-Napoca, strada G.
Baritiu, nr. 25.

Fig. 4. Malaxor
Fig. 5. Masa vibranta cu tipar

Fig. 6. Presa hidraulica
Fig. 7. Masina automata de incercari
la incovoiere

Fig. 8. Dinamometru digital
Fig. 9. Masina automata de incercari
la tractiune

Retetele au fost denumite pe tot par-
cursul lucrarii astfel: 1 - reteta clasica
de mortar, 2 - reteta cu polimer 1%,
3 - reteta cu polimer 2%, 4 - reteta cu
polimer 3%, 5 - reteta cu polimer 4%, 6
- reteta cu polimer 5%, 7 - reteta cu poli-
mer 6% si 8 - reteta cu polimer 7%.
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Reteta | m,[g]l | mylg] | mylg] | Valem] | p, [kg/m’] | p,, [ka/m°] | p,, [ka/m?]1 | [ PP )
1 561.6 570.6 560.1 256 2193.75 2228.9063 2187.8906 2203.52
2 563.6 545.5 557.6 256 2201.5625 2130.8594 2178.125 2170.18
3 561.3 572.0 571.6 256 2192.5781 2234.375 2232.8125 2219.92
4 552.9 534.5 539.1 256 2159.7656 2087.8906 2105.8594 2117.84
5 541.2 535.4 537.4 256 2114.0625 2091.4063 2099.2188 2101.56
6 563.7 572.3 572.6 256 2201.9531 2235.5469 2236.7188 2224.74
7 567.0 565.3 558.3 256 2214.8438 2208.2031 2180.8594 2201.30
8 578.7 582.6 582.2 256 2260.5469 2275.7813 2274.2188 2270.18
Tab. 1. Densitatea aparenta in stare intarita
3. Determinari pe mortarul intarit
3.1. Densitatea aparenta
Conform tabelului (tab. 1), densitatea
in stare intdritd a retetelor cu polimeri di-
fera considerabil fatd de reteta clasica si
anume, retetele cu 2%, 5% si 7% au o
densitate mai mare iar cele cu 1%, 3%,
4% si 6% au o densitate mai micd. Daca la
reteﬂt as c_u 4% polimer nu etste influentata Fig. 10. Comparatie intre densitatatea
decat rezistenta la compresiune, la reteta " ax _x . A P
. i s U in stare proaspata si densitatea in stare intarita
4 cu 3% polimer apar deja mici scapari si
la aderenta cu caramida.
Agregatele ar mai fi putut influenta
densitatea aparentd prin densitatea apa-
renta proprie rocii de provenientd si prin
granulozitate, dar aceastd situatie am
eliminat-o inca de la inceput, deoarece
retetele au fost realizate folosind aceeasi
cantitate de agregate calculate pe sorturi
si care faceau parte din acelasi lot, deci se
exclude aceasta premisa. Fig. 11. Rezistenta la intindere
in fig. 10 se poate vedea cum cele dou3
densit3ti sunt invers proportionale. Cand Reteta R, R, R, R, R [N/mm?]
densitatea in stare proaspatd scade, den- 1 23.93 26.99 26.14 28.32 26.345
sitatea in stare intarita _creste (.d.e exemplu 5 2453 2535 26.21 >8.06 26.0375
la reteta 3 cu 2% polimer) si invers (de
exemplu reteta 4 care contine 3% polimer). 3 18.11 21.98 17.66 24.7 20.6125
4 24.36 26.26 25.77 26.94 25.8325
3.2. Rezistenta la intindere 5 25.2 25.7 23.4 20.3 23.65
S-a remarcat o rezistenta la intindere 6 31.84 31.09 29.5 25.2 29.4075
de pand la doua ori mai mare, figura 11, 7 33.46 36.13 29.24 30.85 32.42
in cazul retetelor cu polimeri decat in cazul
. . . . N 8 32.09 29.6 32.3 28.57 30.64
retetei clasice. Cea mai mare rezistenta a

atins-o reteta 8 (cu 7% polimer) cu o va-
loare de 246 daN/cm? urmata de reteta 7
(cu 6% polimer) care a avut 241.4 daN/
cm?. Aceste retete se pastreaza fruntase si
la rezistenta la compresiune, cedand locul
retetei 6 (cu 5% polimer) la rezistenta la
incovoiere.

Ca si rezistenta la intindere, prezenta
polimerului in retetd s-a facut vizibil simtita
desi cantitatea lui substituie cantitatea de
ciment. Probele 4 si 5 au valoarea cea mai
mica dintre probele care au adaosuri dar
tot au rezistenta mai mare decat proba 1
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Tab. 2. Rezistenta la compresiune

care nu are adaosuri. Probabil rezistenta
la intindere a fost afectata si de densitatea
probelor care era cea mai mica, avand un
volum mai mare de goluri. Totusi, acele
goluri nu au influentat negativ absortia de
apa, ba din contra le situeaza printre cele
mai bune si mai rezistente la apa.

3.3 Rezistenta la compresiune
La compresiune, (tab. 2), s-a consta-
tat o scadere de rezistenta la retetele care

contin intre 1-4% polimer in timp ce la
celelalte retete, rezistenta creste semnifi-
cativ. Cea mai buna rezistenta la compre-
siune s-a remarcat la proba numarul 7 care
contine 6% polimer. Aceasta probd avand
si o rezistenta foarte buna si la incovoiere
de 526.17 N/mm? dar si rezistenta la intin-
dere de 241.4 daN/cm?.

La capitolul rezistente, imbunatatiri
considerabile s-au remarcat la probele 6
si 7 care contin 5%, respectiv 6% polimer.
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3.4 Umiditatea

Evaporarea apei din mortar, dupa pu-
nerea in operd, va depinde de temperatura
si umiditatea relativd a mediului si de vi-
teza curentilor de aer.

La retetele acestea nu este cazul. Daca
erau in aceasta situatie, uscarea prema-
tura a mortarului trebuia prevenita, deoa-
rece putea conduce la oprirea procesului

de intarire si la ruperi structurale provo-
cate de contractii, cu consecinte asupra Fig. 12. Umiditatea absoluta si relativa

rezistentelor mecanice si a caracteristicilor

de durabilitate. Rezultatele umiditatii sunt
prezentate in (fig.12).

3.5 Absorbtia de apa

Conform Fig. 13, absorbtia de apa
este vizibil mai bund la ultimele retete
ceea ce inseamnad cd probele care contin
un procent mai mare de polimer absorb
mai putind apa. Astfel, aceste retete ar
putea fi utilizate ca strat de intrerupere a
capilaritatii.

Cantitatea de apa absorbita dupa 120
de minute de reteta care nu contine deloc
polimer este de aproape 10 ori mai mare
decét cantitatea de apd, dupd acelasi in-
terval, absorbitd de reteta care contine 7%

polimer.
De mentionat este faptul ca absorbtia

Fig. 13. Absorbtia de apa in grame

la intervalul de 60 minute creste conside-
rabil la retetele cu pana la 3% polimer, iar
la celelalte stagneazd sau scade. De aici
reiese cd primele retete au o absorbtie in
crestere in timp, iar celelalte au din ce in
ce mai mica absorbtia cu trecerea timpului.
Aceasta poate fi vizibila si in graficul din
dreapta (Fig. 14.).

Acelasi lucru se poate observa si fa-
cand comparatie intre aceleasi retete dar
dupad 90, respectiv 120 minute. Absorbtia
creste odatd cu cresterea timpului la pri-
mele retete, in timp ce la cele cu peste 3%
polimer scade treptat.

Ascensiunea apei in element este intre
1.5 cm, la ultima retetd, cea cu 7% poli-

mer, si 2.5 cm la reteta care nu contine Fig. 14. Viteza de absorbtie
deloc polimer (Fig. 15).

Reteta Caramida Beton vechi Piatra Beton nou
i N.[MPa] | R[KN] | N, [MPa] | R, [KN] | N[MPa] | R[KN] | N, [MPa] | R, [KN]
1 0.03 0.069 0.01 0.039 0.01 0.034 0.01 0.039
2 0.02 0.057 0.02 0.062 0.06 0.124 0.08 0.165
3 0.06 0.119 0.03 0.075 0.05 0.115 0.03 0.073
4 0 0.014 0.05 0.108 0.04 0.098 0.03 0.075
5 0.05 0.116 0.07 0.139 0.1 0.199 0.02 0.069
6 0.04 0.079 0.05 0.111 0.09 0.193 0.07 0.144
7 0.05 0.108 0.04 0.102 0.1 0.197 0.09 0.194
8 0.04 0.079 0.05 0.114 0.1 0.211 0.04 0.087
Fig. 15. Ascensiunea apei in element Tab. 3. Aderenta la stratul suport
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3.6 Aderenta la stratul suport

Determinarea aderentei se face con-
form SREN 1015-12: Metode de incercare
a mortarelor pentru ziddrie. Partea 12:
Determinarea aderentei mortarelor pentru
tencuire si gletuire intarite pe suporturi.

Aderenta, dupd@ cum se poate ob-
serva si in Fig. 16, se imbunatateste cu
cat creste cantitatea de polimer din reteta.
Retetele care contin 1, 2 si 3% polimer au
valori mai apropiate in functie de supor-
tul pe care aderd, in timp ce retetele care
contin 4, 5, 6 si respectiv 7% polimer se
diferentiaza printr-o aderenta foarte buna
la piatra, dar si la beton nou.

Rezultatele din graficul de mai jos (Fig.
17) demonstreaza ca rezultatele experi-
mentale pot varia de la foarte bun la foarte
rau cum este si in cazul retetei cu 3% poli-
mer care are o aderenta la caramida foarte
scazutd. Acest fapt se datoreaza stratului
suport care nu a fost curdtat suficient in
prealabil. Astfel de cazuri pot aparea si
in practicd, in santierele in care nu avem
conditii optime de reabilitare. Asadar, ca
rezultatele obtinute in laborator sa fie
aceleasi cu cele din teren, este absolut
necesara curatarea stratului suport astfel
incat materialul sa isi poatd face treaba.

in cazul betoanelor vechi, aderenta
era atat de mare incat desprindea bucati
de agregate din beton cum este si in
cazul retetei 5 care contine 4% polimer.
Aderenta la piatra la retetele cu mai mult
de 4% polimer au avut o rupere rezistenta
care, dupa ce aparatul nu mai inregistra,
necesita lovirea probei pentru a se des-
prinde complet de materialul suport.

Pentru suportul din beton nou trebuie
sd mentionez cd aderentele au avut valo-
rile acestea in conditiile in care mortarul
s-a turnat pe fata neteda a cubului, daca
se turna pe fata rugoasd (in santier sigur
nu va fi netedd), cu siguranta ieseau rezul-
tate si mai bune. Aderenta la caramida este
foarte tare influentata, din ce am observat,
de felul cum aceasta este curatata inainte
de turnarea stratului de mortar. Am avut
un caz in care nu am curatat suficient cara-
mida de resturile de balast, pamant si alte
materiale, iar aderenta a fost aproape de 0.

3.7 Stabilitatea la apa

Din rezultatele experimentale reiese ca
rezistenta la compresiune pe proba satu-
ratd este mai mare sau aproape egald cu
rezistenta la compresiune in stare uscata.
De aici putem trage concluzia ca mortarele
cu polimeri au rezistente mai bune la com-
presiune in medii umede. Pragul maxim se
atinge la reteta cu 2% polimer cand avem
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Fig. 16. Aderenta pe diferite straturi suport

Fig. 17. Aderenta pe caramida, beton vechi, piatra si beton nou

Reteta R....[IN/mm?] R.,...[N/mm?] K
1 27.89 23.42 0.839728
2 23.28 23.92 1.027491
3 18.49 22.5 1.216874
4 24.99 22.18 0.887555
5 21.69 24.05 1.108806
6 24.86 25.42 1.022526
7 23.29 23.08 0.990983
8 26.90 22.05 0.819703

Tab. 4. Stabilitatea la apa

o rezistentd in stare saturatd de pana la
1.2 ori mai buna decat rezistenta la com-
presiune in conditii normale, de acolo sca-
zand progresiv. in urma compresiunii pe
probele saturate, am observat ca interio-

rul mai multor prisme nu sunt umede dupa
cum se poate vedea si in figura 18 de mai
sus. Asta inseamnad ca absorbtia de apa se
face doar la fetele laterale cu o patrunzime
de maxim 1,5 cm.
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Fig. 18. Prisma saturata supusa la
compresiune, reteta cu 7% polimer

Concluzii

n urma studiilor realizate pe mortarele
de ciment cu polimeri, am ajuns la urma-
toarele concluzii in ceea ce priveste propri-
etatile acestor mortare:

B rezistenta la intindere este de péana la
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doua ori mai mare in cazul retetelor cu
polimeri decat in cazul retetei clasice.

B rezistenta la compresiune are o sca-
dere de rezistentd la retetele care contin
intre 1-4% polimer in timp ce la celelalte
retete, rezistenta creste semnificativ.

B adeziunea la stratul suport, dupa cum
se poate observa si in figura Fig.16, se
fmbunatdteste cu cat creste cantitatea
de polimer din reteta.

B absorbtia de apa este vizibil mai buna la
ultimele retete ceea ce inseamna ca pro-
bele care contin un procent mai mare de
polimer absorb mai putind apa. Astfel,
aceste retete ar putea fi utilizate ca strat
de intrerupere a capilaritatii.

W stabilitatea la apa. Din rezultatele expe-
rimentale putem trage concluzia cd mor-
tarele cu polimeri au rezistente mai bune
la compresiune in medii umede. Pragul
maxim se atinge la reteta cu 2% polimer
cand avem o rezistentd in stare saturata
de pana la 1.2 mai buna decat rezistenta
la compresiune in conditii normale, de
acolo scazand progresiv.

Avand in vedere rezultatele programu-

lui experimental, proprietatile retetelor di-
fera in functie de incercarile la care au fost

BULDOEXCAVATOR

PERSONAL CALIFICAT

ANUL XXV
NR. 179 (248)

supuse, iar utilizarea lor depinde de modul
de aplicare, de natura suportului si condi-
tiile de intarire si exploatare. Aceste retete
de mortar pot fi considerate ca o solutie
pentru reabilitarea lucrarilor de arta.
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Un pas pentru drumuri sustenabile:
Nu uitati sa participati la al XV-lea Congres
National de Drumuri si Poduri din Romania!

TEME STRATEGICE:

1. Infrastructura rutiera

sustenabila

m Structuri rutiere

m Poduri rutiere

m Terasamente si lucrari de
consolidari

m Intretinerea si exploatarea
infrastructurii rutiere

m Tehnologii si solutii de perspectiva
- echipamente si utilaje in
constructii

Raportor tema - prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI

2. Mobilitate, trafic
si siguranta rutiera
m Siguranta rutiera si ITS
m Trafic si mobilitate urbana,
transport intermodal
m Interactiunea vehicul - drum

Raportor temda - conf. dr. ing. Valentin ANTON

3. Mediu si schimbari climatice

m Managementul infrastructurii
rutiere in contextul schimbarilor
climatice actuale

m Promovarea si implementarea
proiectelor de transport rutier in
conditiile legislatiei de mediu actuale

m Solutii de atenuare a impactului
asupra mediului

Raportor tema - conf. dr. ing. Gavril HODA
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PROGRAM SI ASPECTE ORGANIZATORICE:
1. Adresa de contact a organizatorilor:

Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania

Bd. Dinicu Golescu nr. 41, ap. 37, sector 1, Bucuresti, 010868
Telefon: 021 316 13 24

Fax: 021 316 13 25

E-mail: office@apdp.ro

Web: www.apdp.ro

2. Locul de desfasurare:

Palas Mall Iasi - Congress Hall

3. Program:

Congresul se va organiza pe sectiuni pentru prezentarea lucrarilor si va pune
la dispozitia participantilor interesati un spatiu destinat pentru organizarea
expozitiei de materiale, echipamente, utilaje utilizate in domeniul rutier.
Insotitorii vor beneficia de un program de vizite in orasul Iasi si imprejurimi.

4. Programul derularii transmiterii lucrarilor,
conform temelor strategice:
m Titlul lucrarilor, autori si un rezumat (max. 500 cuvinte) - 30 octombrie 2017
m Notificarea acceptarii lucrarilor - 31 ianuarie 2018
m Transmiterea lucrarilor - 1 mai 2018

5. Limbile oficiale ale congresului sunt:

®m romana m engleza m franceza
ISTORICUL CONGRESELOR:

Primul Congres National de Drumuri si Poduri, desfasurat sub denumirea de
Conferinta Nationala de Drumuri si Poduri, a avut loc intre 25 - 26 octombrie
1959. Sub aceasta denumire au avut loc nu mai putin de nouda Congrese
(Conferinte) intre anii 1959-1994. Iincepand cu anul 1998, aceastd deosebit
de importanta reuniune stiintifica si tehnica a specialistilor din domeniul
rutier poarta denumirea de , Congres National de Drumuri si Poduri”.

CONGRESELE DE DRUMURI SI PODURI AU AVUT LOC LA:

I Bucuresti 25 - 26 octombrie 1959
11 Sinaia 06 - 07 noiembrie 1970
111 Tasi 21 - 23 martie 1974
v Constanta 30 septembrie - 02 octombrie 1976
V Timisoara 06 - 08 decembrie 1978
VI Tusnad 08 - 09 decembrie 1982
VII Pitesti 10 - 11 octombrie 1986
VIII Cluj-Napoca 05 - 06 iunie 1990

IX Neptun 06 - 07 octombrie 1994
X Iasi 15 - 17 septembrie 1998
XI Timisoara 11 - 13 septembrie 2002
XII Bucuresti 20 - 22 septembrie 2006
XIIT Poiana Brasov 15 - 17 septembrie 2010
X1V Cluj-Napoca 10 - 13 septembrie 2014
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Problema modernizarei soselelor noastre:

RESTITUIRI

Cum s’a pus, cum s’a solutionat
si cum trebue solutionata

roblema modernizarei soselelor noastre, adica a adaptarei

lor la conditiunile actuale de circulatie, impuse de noile
vehicule, cu tractiune mecanica, a facut, dupa razboiu, obiectul
preocuparilor a o multime de categorii profesionale. Rand pe
rand Inginerii, Conductorii de Lucrari Publice, Antreprenorii si
chiar si Picherii, ca cei mai de aproape interesati si cunoscatori
ai problemei, au examinat aceasta problema3, sub diferitele ei
aspecte si i-au schitat si oarecare solutiuni.

Starea de ruind, in care au fost aduse soselele noastre de
circulatia, mult sporitd, din timpul razboiului si de aceia de dupa
razboiu, dar mai ales de aproape totala lipsd de intretinere a lor,
a condus, dupa zece ani de tatonari, mai intaiu la inlocuirea vechei
legi a drumurilor, si apoi la incheerea unui imprumut extern pentru
finantarea si executarea lucrdrilor de modernizarea unui numar redus
de kilometri de sosele nationale. Inlocuirea vechei legi a drumurilor
a fost inspirata, pe de o parte de nevoia de a scuti si pe taranul
nostru de munca obligatorie, in natura, ca fiind in contradictie cu
convenientele sociale moderne; iar pe de alta parte, de nevoia de a
face posibild o mai rationald repartitie si 0 mai maniabild intrebuintare
a fondului bénesc, pe care-l reprezinta aceastd munca in natura.

In acelas timp s’a urmdrit aplicarea principiului de echitate
sociald ca cheltuelile pentru constructia si intretinerea soselelor
sd cada in sarcina acelora, care le folosesc si le uzeaza, restabilind
astfel si echilibrul in concurenta, pe care intreprinderile de
transport pe sosele o fac cailor ferate.

Pentru a se castiga o oarecare supletd in conducerea, finantarea
contractarea si executarea lucrarilor de modernizarea soselelor, s'a
introdus prin legea drumurilor din 1929 inovatia unei institutiuni
autonome, in sarcina cdreia s'a dat privegherea numai asupra
retelei asa numitelor sosele nationale, imiténdu-se, din acest punct
de vedere, aceia ce s’a facut in Spania cu ,Circuitul national al
soselelor speciale” si ceiace s’a facut in Cehoslovacia, Portugalia
si Italia cu ,drumurile de stat”, fapt care se pare cd a determinat
schimbarea, nu numai in structura organizatiunei institutiei pentru
construirea si intretinerea soselelor, dar si a denumirei noastre
vechi de sosele nationale, in aceia de ,drumuri de stat”.

inlocuirea prestatiunei prin plata in bani, in perioada de criz3,
in care ne sbatem dela 1929 incoace, s’a dovedit a fi contribuit,
la ruinarea complectd a aparatului nostru rutier, deoarece plata
in bani presupune o desfdsurare normalad a productiunei si o
valorificare intensd a muncei si timpului taranului nostru. Or,
aceasta inlocuire s’a facut tocmai in epoca celei mai acute crize a
productiunei si in specialei a celei agricole, care reprezintd temelia
vietei noastre economice.

in cursul anilor, 1930 si 1931, de cand ,drumurile de Stat”
au altfel de administratie, se poate spune, fard exagerare, ca
soselele nationale nu s’au bucurat de o intretinere mai buna decéat
sub vechea lege si cu vechile bugete, ci dimpotriva, pentruca
grosul fondurilor Statului a mers catre alte destinatiuni. Iar
soselele judetene, vecinale si comunale au suferit si mai mult, din
imposibilitatea de a se incasa cotele aditionale, in conformitate cu
prevederile bugetare, din cauza prioritatei ce si-a rezervat-o Statul
asupra sumelor incasate prin organele lui si din cauza disproportiei
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ingrijitoare intre cheltuelile administrative si cele destinate pentru
lucrdrile de gospodarie judeteand si comunald nici macar o cdruta
de petris: iar altele s’au marginit la lucrdri cu totul neinsemnate.

Sunt judete, care n’au putut aproviziona si astérne pe nici o
sosea, in cursul anului 1930, nici macar o caruta de petris, iar
altele s”au marginit la lucrdri cu totul neinsemnate. Prin urmare
si inceiace priveste soselele judetene, vicinale si comunale, legea
drumurilor din 1929, care a inlocuit prestatiunea cu o dare in
bani, cu toate avantajele ei de ordin technic si administrativ, a
contribuit intr'o mare masurd la ruinarea mai adancd a acestor
sosele. Pentru remedierea raului, noi socotim absolut necesara
reintroducerea unui numar de zile de prestatiune, cu facultatea
pentru cei care vor, de a o plati in bani, sau de a o efectua prin
inlocuitori, asa precum de altfel, s’a gasit necesar si in Franta,
unde prestatiunea este in fiintd si astazi, cu toate transformarile
si adaptarile facute si acolo, legei drumurilor.

Prestatiunea are marele privilegiu ca este un impozit, care foloseste
vizibil si controlabil, obstei celei mai apropiate din care face parte
individul. In conditiunile legei din 1929, judetele si comunele liturase,
sau cele fara proeminente politice, capabile sa smulgad dela Centru
partea ce li se cuvine, raman pur si simplu cu drumurile ruinate; iar
impozitele, culese in cuprinsul lor, sunt folosite in favoarea altora. Dar
prestatia mai are si un avantagiu, de ordin financiar, intrucat constitue
un impozit cu cel mai mare numar de contribuabili si care se poate
incasa in vreme de crizd, si in vreme de belsug.

2. Cum s’a incercat solutiunea problemei?

Dupa o expunere a D-lui Inginer Insp. General N. Hoisescu,
fost Director general al Casei Autonome a Drumurilor de Stat
facuta in No. 1 al ,Buletinului Drumurilor” din Aprilie 1929, rezulta
ca aceastd institutie urma sa ia asupra-si modernizarea a 4000
klm. din cei 13. 541 klm., cét reprezintd acum lungimea retelei
drumurilor de stat. Restul acestor drumuri urmand sa capete o
intretinere anuald, cel putin pe masura uzurei lor.

in sarcina judetelor si comunelor au rdmas peste 92.000
klm. de drumuri, in marea lor majoritate fard nici un fel de
imbrdcaminte si multe din ele fara urma de vre-o lucrare speciala
in afard de podurile rudimentare pentru trecerile peste ape. Dupa
calculele facute de D-I Ing. Insp. General Hoisescu modernizarea
celor 4000 klm. trebuia sa coste, dupa preturile din 1929, circa
4.480.000.000 lei si anume:

a). Complectarea si cilindrarea cu apa a impietruiturei pe 6-7
m. din Iatimea soselei, spre a se readuce la profilul normal.
4000 kim, a 400.000/lei KIm .....coveviinininnnnn. 1.600.000.000 lei.

b). Imbraciminte permanentd, asezatd pe macadamul
complectat, cu intretinere minima, de tipul pavajelor in granit,
pentru soselele de acces in orasele principale.

200 klm. a 4.000.000/lei kKIm .....cccveveninininnnns 800.000.000 lei

c). Idem, cu pavaj mozaic, bitulit, monoelastic, soliditit,
rubenit, etc. pe aceleasi sosele, in afara oraselor, unde traficul
este intens si repede.

300 klm. a 2.500.000 lei/klm ......coveninininnnns 750.000.000 lei
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d). Imbrac&minte pentru trafic mijlociu in continuarea
celui precedent, executatd din macadam aglomerat cu lianti
hidrocarbonati de tipul tarmacadamului.

500 klm. a 1.000.000 lei/klm ......cccveurennnen. 500.000.000 lei

e). Macadam, tratat superficial, fie cu gudron, fie cu bitum,
fie cu silicat de sodiu.

1000 klm. a 150.000 lei/klm ......cccceuveninnnnne. 150.000.000 lei

f). Reconstituirea lucrarilor de artd distruse in timpul rézboiului
si desfacerea celor devenite improprii circulatiei... 660.000.000 lei

In total deCi....veeeeeeree e 4.480.000.000 lei

Pentru justificarea acestor prevederi in perfectd concordanta
cu preturile unitare, cu care se executase lucrarile de asemenea
naturd pe soselele din jurul Bucurestilor si pe strazile din interiorul
lui, D-sa citeaza cazul Cehoslovaciei, care pentru modernizarea
efectiva a 5129 kim. de sosele nationale, din cei 8475 kim. cat are
aceastd retea a facut un imprumut intern de un miliard coroane,
adica circa cinci miliarde de lei, la Institutul ei central de asigurari
cu dobanda de 5% si amortizabil in 69 de semianuitati. Programul
acestor lucrari, care urmeaza a se executa intr'un interval de zece
ani consta din:

B 530 kIim. pavati cu granit si bazalt, ori cu beton de ciment, la
iesirile si intrdrile in centrele populate.

B 1026 kim. pavati cu macadam de asfalt, ciment sau macadam
silicatat.

B 3573 kim. in macadam tratat superficial cu bitum, sau asfalt.

W 2106 kIm. macadam simplu cilindrat cu apa; iar

W 1240 klm. vor ramane in stare de macadam obisnuit, care va fi
numai intretinut in bune conditiuni.

Acest program s’a pus in executare incepand din 1928 si
urmeaza sa fie terminat complect la sfarsitul anului 1937.

3. Cum s’a tradus in fapt programul
Casei autonome a drumurilor de stat?

Este evident cd suma de 4.480.000.000 cat reprezenta valoarea
lucrarilor de modernizare a celor 4000 kim, nu se putea avea
pentru o executare in termen scurt, decat printr'un imprumut, fie
intern, fie extern, deoarece din bugetul special al Casei Autonome
a Drumurilor de Stat nu se putea afecta nici o suma, altfel, decéat
sacrificandu-se lucrarile de intretinere ale restului de 9451 kim, de
drumuri de stat, lucrdri cari trebuiau ridicate cel putin la valoarea
de 1700 lei aur/klm. cat se socotiau inainte de razboiu, ceiace
revine la peste 534 milioane lei actuali, anual.

Situatia precara a Statului n‘a ingaduit insd a se trece nici
in primul buget, nici in acel pe anul in curs al Casei autonome
a drumurilor, pentru lucrarile de intretinere, sumele necesare
corespunzatoare, ceiace ne demonstreaza limpede situatia trista,
in care a fost pusa Casa autonoma dela inceput, si in acelas timp
si situatia tristd, la care este condamnat pana si aparatul nostru
rutier de cea mai mare importantd, alcatuit de cei 13.451 de kim.
de sosele nationale.

Nu stim pe ce temei s’a socotit mai imperios, ca in loc sa
la angajarea unor lucrari costisitoare, constand din imbrdcarea
numai a circa 750 klm. de sosea cu pavaje moderne si anume:

B 540 klm. Tmbracati intr'un beton asfaltic: Amiezita, Asfolit sau
Sandasfalt.

B 180 klm. imbrdcati in macadam semi-penetrat cu bitum si

W 30 kim. pavati cu pavele de granit, sau bazalt.
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Probabil ca s’a socotit ca cel putin cinci ani, cat aceste pavaje
vor fi intretinute de intreprinderea ce le va executa, ele nu vor
reclama nici o cheltuiald din partea Casei autonome, lasandu-i
astfel ragazul si fondurile disponibile pentru a se ocupa serios de
restul soselelor, adica de cei 12.791 kim.

Pentru lucrarile de modernizarea acestor 750 kim, de sosea,
Statul a contractat un imprumut extern de 74.440.590 coroane
suedeze, adica de 3.349.826.550 lei. Acest imprumut este pe
40 de ani si pe cursul de 81 lei suta. Amortizarea lui se face
semestrial cu 3.957%. Suma astfel realizata sta la dispozitiunea
unei intreprinderi suedeze, cu care s’a contractat executarea
lucrdrilor acestora de modernizarea soselelor noastre.

Prin urmare, programul modernizarei a 4000 klm. pentru suma
de 4.480.000.000 lei, s‘a redus la modernizarea a numai 750
klm., dar pentru o suma de 3.350.000.000 lei ceiace reprezinta o
cheltuiald medie de 4.470.000 lei/klm, fara a mai socoti alte multe
avantaje acordate societatei si dobanzile, care mai incarca costul
cu cel putin incé 6.660.000 lei/kim. Disproportia considerabild, nu
numai intre ceiace pot face Cehoslovacii cu ajutorul unui imprumut
intern de cinci miliarde lei, dar chiar intre ceiace am socotit noi si
ceiace vedem ca putem realiza, cu ajutorul unui Tmprumut extern
de 3.350.000.000 lei, obtinut atdt de greu si in conditiuni atat de
oneroase, masoara, cu intristatoare evidenta si cum nu se poate mai
ingrijitor, situatia dezastruoasa ce se pregdteste economiei tarei,
care isi asteapta deci zadarnic inviorarea dela aparatul ei rutier.

Pentru a reliefa mai puternic defectul planului nostru de
modernizare, pus in aplicare in anul precedent, vom face o
comparatie cu rezultatele date in trei ani de aplicare a metodei de
modernizare adoptata de Cehoslovacia.

Din cei 8475 klm. de sosele proectate de acestia sa fie
modernizate, s'au executat deja in anii 1928, 1929 si 1930, circa
3480 kim.; iar cheltuelile s’au ridicat la 3840 milionane lei, ceiace
revine la circa 1.100.000 lei/klm.)

in anii 1928 si 1929, in special, cand lucrérile au luat un
tempo normal, s’au amenajat 2344 kim. de sosele si anume:
W 255,7 kim. de imbracaminti pentru circulatie grea.

W 409.5 kim. cu imbracaminti pentru circulatie mijlocie.

W 1.678.8 kim. cu imbracdminti pentru circulatie usoara.

in categoria imbricamintilor grele intra:

B 145 klm. pavaje cu piatra.

W 39.2 kim. pavaj in beton de ciment.

B 63.5 kim. pavaj in beton asfaltic.

B 7.7 kim. pavaj in beton asfaltic sistem Essen.
W 255.17 kim. In total.

Iar in categoria imbracamintilor semigrele intra:

B 85.4 kim. de impietruiri penetrate cu materii bituminoase.

W 10.4 kim. de impietruiri silicatate.

W 181.0 kim. macadam cimentat.

B 94.0 kim. impietruiri cilindrate si tratate cu kiton, sau cu asfalt.
B 38.7 klm. impietruiri cilindrate si acoperite cu un covor.

B 409.5 kim. In total.

In deosebi in campania anului 1929 s’au executat:
W 198 kim. de sosea cu impietruire ordinara,

B 483 tratamente superficiale.

B 165 impietruiti urmate de tratament superficial.

W 218 imbrdacaminti speciale semi-grele.

B 98 imbracaminti speciale grele.
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Adica, in total, 1160 klm. si pentru care s’a alocat suma de
782 mil. lei, ceiace ar reprezenta o cheltuiald medie, pe acest an,
de 673.000 lei kim.

Pentru campania anului 1931 suma alocatd pentru modernizarea
a 342 kim. a fost de 355 milioane de coroane (=1775 mil. lei) fata
de 350 mil. in 1930. Pentru cei trei ani urmatori s'a prevazut 600
mil. coroane, cu care urmeaza a se moderniza 973 kim.

Vom remarca faptul, demn de retinut, cd cei 2344 kim.
restaurati in primii doi ani de aplicarea programului, reprezintd
mai mult de un sfert din lungimea retelei si ca imbracamintile
usoare au preponderenta fatd de cele grele, care sunt amanate
pentru ultimii ani, impreund cu toate ameliorarile de traseu.

~Acesta-i rezultatul unei politici bine chibzuite, care isi propune sa
ajunga cat mai repede la punerea in stare de circulatie a unui cat mai
mare numar de kilometri. Dar programul de modernizarea soselelor
noastre cuprinde o dispozitie temerard. intre rapoartele prezentate
la congresul international de drumuri, tinut la Washington in toamna
anului 1930, existd un raport prezentat de inginerul suedez I. Gendt
si din care reiese ca desi amiezita pavajul ce se executd la noi prin
intreprinderea suedeza - este un pavaj ajuns popular in Suedia si
ca in ultimii ani s‘au pavat circa 200.000 m. p. totusi, Institutul de
drumuri, creiat si intretinut de statul suedez pentru studiul technic si
economic al modernizarei retelei sale de drumuri, in proectul intocmit
pentru modernizarea a 4000 kim. de sosele n‘a prevazut a se executa
in amiezitd decat circa 3 klm. Pe de altd parte mai stim cd in toata
Suedia nu existd astazi decat 51 kim. de pavaj in Amiezitd.

Aceste fapte constituesc pentru noi o prima si peremtorie
dovada ca Amiezita, cu care intreprinderea suedeza intentioneaza
sd paveze, nu trei kilometri, ¢i 360 kim. (adica circa 2.160.000 m,
p.) nu este un pavaj despre care sa putem spune a priori ca, desi
scump ca cost de constructie, totusi se va comporta bine, timp
indelungat si nu va reclama cheltueli prea mari de intretinere.

De altfel chiar intreprinderea si-a ingrddit raspunderea in
aceastd privintd, neadmitadnd ca pe pavajul executat de ea sa
circule vehicule grele, intelegénd prin aceasta vehiculele, care sa
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dea o presiune mai mare de 150 kgr. pe centimetru de ldtimea
bandajului rotilor. Conditiunea aceasta, prevazuta in contractul
rutier, va sili administratia drumurilor sa transforme soselele
astfel modernizate, in sosele speciale, destinate numai vehiculelor
usoare, ramanénd Statului sarcina de a creia alte sosele, pe care
sa se indrumeze circulatia vehiculelor grele, sau sa regulamenteze
constructia vehiculelor noui si sa ordone adaptarea tuturor
vehiculelor in functiune, conditiunilor impuse de prezenta acestor
pavaje moderne. Oricare ar fi solutiunea ce va trebui adoptata,
pentru salvarea acestor pavaje moderne, ea va fi si foarte
costisitoare, si foarte greu de aplicat. Dacd tinem seama si de
faptul ca pavajele in beton de asfalt, nu dureaza niai mult de 10-15
ani; iar cele prin semipenetratie mult mai putin, atunci vedem ca
vom avea de suportat sarcina platilor acestor pavaje, incd 25-30
de ani, dupa ce ele vor fi fost complect inlocuite cu altele noui.

Din cele mai sus aratate credem ca se lamureste suficient
pozitiunea precarad, in care a fost pusa institutia Casei Autonomea
drumurilor de Stat, mai intai prin bugete insuficiente pentru
acoperirea cheltuelilor cu lucrarile ce i s'au atribuit si care singure
ii justificau existenta si apoi prin sarcina executarei unei serii
de contracte de lucrari, toate incheiate prea in grabd si pe baza
de proecte insuficient studiate, fapt care a expus-o la critici
severe si nedrepte. Principiul autonomiei, pentru care a luptat
in toate congresele Asociatia Generald a Inginerilor si prin care
s’a nazuit a se infrange inertia si rutina biurocratismului de Stat,
atat de pagubitoare activitatei intense si expeditive, n’a gasit o
aplicatiune corecta si riguroasa in institutia Casei autonome a
drumurilor de Stat. De aceia credem ca se impune o redresare a
ei, pastréandu-se toate dispozitivele legei, care a creiat-o si care
au insemnat un progres vadit fata de organizatia veche.

Aceasta este calea cea mai rationald, impusa de imprejurdrile
actuale, aproape pretutindeni, si ca dovada avem faptul recent ca si
statul polonez urmdreste modernizarea soselelor lui, tot cu ajutorul
unei administratiuni autonome, creata prin legea din 1 Aprilie 1931 si
careia i se va afecta un fond special, creiat si alimentat, in acest scop.

e TARA Kim. de sosele | JPIttn O = cen | VIn circulatie " | pe un ke de sosen
1 Statele Unite 4808982 1.61 23386542 4.86
2 Canada 678422 14.40 957108 1.44
3 Anglia 285979 0.78 1856700 6.50
4 Franta 704136 0.75 111400 1.55
5 Germania 205187 2.27 861000 4.25
6 Italia 181730 1.68 212100 1.17
7 Belgia 10125 2.98 139000 13.75
8 Olanda 17400 1.95 102858 5.93
9 Danemarca 51285 0.83 105912 2.06
10 Suedia 129245 3.42 147862 1.14
11 Norvegia 36040 8.76 38050 1.06
12 Austria 33905 2.45 51679 1.52
13 Cehoslovacia 71160 1.94 63490 0.88
14 Ungaria 49200 1.87 17906 0.36
15 Spania 80000 4.96 194200 2.44
16 Portugalia 17100 5.28 24020 1.40
17 Jugoslavia 44330 5.60 19505 0.302
18 Polonia 185187 2.05 25656 0.137
19 Bulgaria 13920 7.36 2105 0.15
20 Romania 87488 3.34 21716 0.248
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4. Cum trebueste solutionata
problema modernizarei soselelor noastre

Cea dintai chestiune ce trebueste limpezitd, inainte de a se
propune solutiuni in aceasta problema, este aceia a stabilirei
numarului de vechicule, care circuld, a felului lor si a tonajului
ce se transportd pe fiecare tronson de sosea, din acelea, care se
cer modernizate. Pe baza acestor statistici, experienta altor tari
ne aratd ce fel de pavaje moderne trebuesc adoptate pe fiecare
sosea si tronson de sosea si pe baza rezultatelor acestor statistici
putem hotari in chip temeinic, daca aceste pavaje se impun de
urgentd, in chiar conditiunile actuale de circulatie, sau daca mai
pot fi amanate.

Problema e vazutd sub acest aspect principial nu numai de
techniciani, dar si de Camera de Comert internationald, care, in
congresul sau dela Amsterdam, din acest an, discutand metodele de
finantarea constructiei soselelor incheie raportul sdu general astfel:

a. ,Este necesar ca chiar dela inceput sa se stabiliasca un plan
de ansamblu al retelei care sa cuprinda toate drumurile existente
si care sa prevada desvoltarea lor viitoare”.

b. ,E de dorit sa se intocmiasca o clasare rationald a
drumurilor tinand seama de originea, de destinatia, de natura si
de importanta traficului pe fiecare din ele”.

c. ,Tendinta, care se manifesta in favoarea unei centralizari
administrative si financiare pare sa corespunda unei necesitati, cel
putin in ceiace priveste caile principale”.

In lumina acestor principii, convingerea noastrd este ca pe
multe din soselele prevazute in contractul rutier, a se moderniza,
s‘a exagerat importanta circulatiunei si cd din cauza uzurei
prea inaintate a unor portiuni de sosele si din cauza lipsei unei
intretineri rationale a platformei soselei, studiatd in conditiunile
locale de declivitédti, de sol, de regim pluviometric si hidrologic,
S’a pasit cu prea mare graba la imbunétatirea suprafetei de rulaj
a soselelor prin adoptarea de pavaje rezistente si deci scumpe,
pierzdndu-se din vedere cd durata si economicitatea acestora
nu este asigurata decét printr'o pregatire cdt mai judicioasd a
corpului soselei, in vederea rezistentei si stabilitdtei si printr'o
asecare cat mai complecta a platformei soselei.

O orientare foarte precisa in aceasta directiune o avem din
tabloul din stanga, intocmit dupa acel dat pentru 1 Ianuarie 1928
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de Sectiunea transporturilor automobile din Ministerul de Comert
al Statelor Unite, comparand numarul de vechicule automobile ce
revin pe kilometrul de sosea, la noi in tard, cu acelea din tarile, care
au fost nevoite sd procedeze la o consolidare a imbracamintilor
soselelor lor, de mai multd vreme.

Din acest tablou se vede limpede de ce Statele Unite, Anglia,
Belgia, Germania, Olanda sunt printre cele dintai tari, care au fost
silite de intensificarea circulatiei sd se preocupe de ameliorarea
imbracamintei retelei lor de drumuri. Celelalte tari ca Italia,
Franta, Austria, Spania, Cehoslovacia, Ungaria, Portugalia, au fost
impinse in aceastd directie mai mult de lipsa si de starea proasta
de intretinere a soselelor lor si din consideratiuni de prevedere
pentru viitor, care se impuneau de alura curbei de crestere a
circulatiei vehiculelor mecanice. Dar in asemenea imprejurari
trebue sd@ ne conducem numai dupa criteriul posibilitatilor
financiare si al rentabilitatei.

Adoptarea pavajelor scumpe pentru modernizarea catorva
crdmpee de sosea, mai mult pentru a satisface conditiunile unei
circulatiuni de lux, inseamna infometarea restului retelei,
precum asa de plastic s’a exprimat Inginerul Clément Masson
(cu prilejul discutiei programului de modernizarea soselelor din
Franta). ,Progresele tehnice realizate in ultimul timp in Franta,
spune el, ne autoriza sa cerem:

».1) Ca pentru soselele de mare trafic s& nu cheltuim cu
modernizarea unui kilometru mai mult de 350.000 franci, atunci
cand trebue sa-i complectam profilul impietruirei, sa-I consolidam
si sa-i aplicdm un pavaj de beton asfaltic, sau un pavaj, mozaic,
pe sase metri latime.

2) Ca uzura sa nu depasiascad un milimetru pe an.

3) Ca intretinerea gratuita sa fie garantata pe cel putin 10
ani, daca se asigura intreprinderea impotriva consecintelor unei
desvoltdri a traficului, neprevazuta.

4) Ca suma cheltuelilor de intretinere si de amortizarea
industriald a pavajului sa nu depasiasca 12.000 fr./km., anual.
~Numai in aceste conditiuni, si contribuabilul, si acel care foloseste
soseaua, vor fi multumiti cu ceiace au, pentru ceiace dau.

Pe de altd parte, toti technicienii sunt de acord ca un sistem
de pavaj aplicat cu succes intr'o tard, sau intr'o regiune, nu
poate fi adaptat intr'o alta tard, sau intr'o altd regiune fara
incercdri prealabile), executate cu toata grija pe asa numitele
sosele laborator pentru executarea si intretinerea cdrora si Casa
autonomd a drumurilor a inscris regulat sume in buget, dar fara sa
fi putut purcede si la fapte. Sunt insd o suma de incercari facute
cu diferite sisteme de pavaje, atat de cdtre organele dependente
de Ministerul de Lucrari Publice, cat mai ales, de administratiunile
municipale si urbane, care ar fi putut fi folosite, dar care n’au
fost colectionate si discutate pan& acum, de nimeni. in special
se impune a fi culese date si informatiuni asupra executdrei
intretinerei, si comportdrei pavajelor de asfalt si bitum, executate
de foarte multd vreme in orasele din Ardeal, in Iasi si in Bucuresti,
precum si asupra pavajelor de piatrd. Vor trebui apoi stranse
si complectate datele asupra materialelor procurate de diferite
cariere de piatrd in exploatare, precum si a celor care pot fi puse
in exploatare de aici inainte.

Mai toate carierele noastre au trimis probe spre analiza la
laboratorul de incercari al Scoalei Politechnice si de acolo se va
putea recolta un material informativ foarte bogat. Asemeni si
asupra materiilor bituminoase si asfaltice.

O altd chestiune si pe care, in deosebi technicienii americani
si germani, o socotesc de cdpetenie, este aceia a cunoasterei
precise a solului, care suportd soseaua, pe baza de analize asupra
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naturei si structurei lui granulometrice, asupra permeabilitdtei si
capilaritatei lui. Desi, teoretic, toti inginerii stiu ca o sosea trebue
prevazuta cu bombament, sau cu un invelis etans spre a-si lepada
repede spre margini, apele ce cad pe suprafata ei si ca aceste ape
trebuesc conduse si scurse cat mai in grabd prin santuri laterale,
totusi ruina soselelor noastre s’a accelerat dupa razboi, datorita,
in special, faptului ca bombamentul soselei s'a transformat intr'o
covatiturd; iar santurile au fost complect astupate, astfel incat
apele, fie cd au curs si curg pe sosea, antrenand materialul
imbrdacamintei, fie ca stagneaza in baltoace, dau loc la creiarea
de gropi profunde si distruge astfel, in scurtd vreme, chiar si cele
mai solid construite sosele. La lucrdrile de intretinerea soselelor,
acolo unde s’a socotit necesar sd se tae parapetele de pamant
dela marginea acostamentelor formate prin uzura partei mijlocii a
soselei si sa se refaca profilul santurilor, se constata, in deosebi, ca
imbrdacamintea de macadam este adeseori amestecatad cu pamantul
ce-i slujeste ca suport, din cauza inmuerei acestui pamant sub
influenta apei, care stagneaza fie pe sosea, fie in santuri, fie la
baza corpului soselei. Aceasta apa patrunde in corpul soselei prin
forta de ascensiune capilara a solului, si este ridicatd pana la baza
impietruirei, care sub presiunea rotilor vehiculelor cedeazd, se
infundd in pamant si da loc la ondulatiuni si gropi. Studierea si
executarea profilelor longitudinale ale santurilor laterale trebue
sd constitue grija fundamentald pentru a asigura asanarea si
deci stabilitatea platformei soselei. Acolo unde nu este posibil sa
se asigure santului o panta suficientd de scurgere, trebue sa se
recurga la sisteme adequate de drenaj, pentru a scobori cat mai
adanc nivelul hidrostatic al apei capilare. Acest nivel este functiune
de uniformitatea si de fineta structurei granulometrice a solului.

Pentru a intelege rostul acestor masuri, carora noi, aldturi
de technicienii americani, le atribuim o insemnatate capitala, in
problema modernizdrei drumurilor noastre, vom mentiona sumar
aici rezultatele cercetarilor lui Atterberg cu privire la forta de
ascenziune capilard in ndsipuri avand o structura granulometrica
din ce in ce mai find. intr'un nisip cu gréunte de 5 - 2 mm, apa se
ridic& la 25 mm. fntrun sol argilos, sau de humus, apa se poate
ridica prin capilaritate la o indltime de 2 metri.

in lumina acestor principii putem intelege perfect variatiile mari
in starea de comportare a impietruirei de pe soselele noastre si
care nu sunt datorate decét posibilitatilor de stagnare a apei, fie in
santurile laterale, fie in gropile de pe margini, precum si fortei mari
capilare a solului, care este, de cele mai multe ori, loessul argilos,
sau humusul, care alcatuesc patura superficiald a solului pe care
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sunt trasate aceste sosele. in deosebi soseaua Bucuresti - Ploesti
nu trebuia sa primiasca un pavaj modern, fard studierea unor
masuri riguroase de drenarea perfecta a corpului soselei, pentruca
un pavaj modern reclamé&, in primul rdnd, o fundatie solida,
asezatd pe un sol a carui rezistentd si stabilitate sa nu depinda de
neuniformitatea structurei lui, sau de starea lui de umiditate. Acest
sol trebue sa fie perfect permeabil si pe o adédncime cat mai mare,
pentru ca nivelul hidrostatic al apei capilare, sau al apelor infiltrate
in corpul soselei, sa fie scoborét sub limita inghetului. Experienta
altor tari ne arata ca pavajele moderne se distrug, in deosebi, prin
efectele inghetului si desghetului asupra fundatiunilor lor si cu cat
solul acestora are o forta de ascenziune capilard mai mare, cu alte
cuvinte, cu cét solul este mai argilos, mai fin divizat, cu atét este
mai primejdios pentru stabilitatea pavajului. Atat apa infiltrata,
cat si apa capilard, il umfla in timpul inghetului s-il moaie in epoca
ploilor indelungate.

Modernizarea soselelor noastre trebue inceputd prin urmare
cu asanarea platformei lor, facutd in conformitate cu datele
experimentale ale studiului technic al solului, cu complectarea
grosimei impietruirei lor si cu legarea acestei impietruiri prin cilindrare,
cu nisip si apa, sau cu alte substante, pe masura circulatiunei,
pentru a creia astfel din aceasta impietruire, o fundatiune rezistenta
si stabild pentru pavajul modern, ce se va aseza ulterior, cand el
va fi reclamat si justificat de intensificarea si ingreuierea traficului
rutier. Aceasta restabilire a profilului impietruirei, care va forma baza
imbracdmintei, va trebui facutd pe soselele cu circulatie intensa,
numai dupa prealabila scarificare a impietruirei existente si dupa
uniformizarea stratului de piatra. Apoi se va proceda la un cilindraj
sistematic prin adaogirea unui strat de nisip argilos si prin stropire
cu apa, care sa transforme impietruirea intr'un conglomerat bine
incheiat si care va fi lasat circulatiunei pentru stabilizare, cel putin
un an inainte de asternerea unui pavaj modern.

5. Imbricaminti premergétoare pavajelor moderne

Pentru fixarea in corpul soselei a materialului marunt si fin,
rezultat din zdrobirea pietrei si a nisipului, si care altfel ar fi luat
de vant, se va putea utiliza cu succes, tratamentul superficial al
macadamului cu gudron, sau cu bitum, sau se va aplica metoda
fmpregnarei macadamului cu silicat de sodiu, cu gudron, cu
emulsiuni, sau cu bitum fierbinte sub presiune. Cu chipul acesta
obtinem o imbracaminte mai rezistenta decat macadamul obisnuit,
mai stabild si mai eftind, si care poate face fata circulatiei cel putin

a SR . = Lungimea de Circulatia Costul mediu
Natura imbracamintei prevazute tratat RS G e pe m.p.
. I. Grupa.
Imbracaminti grele: pavaje de piatra, 530 kim Peste 1200 tone 9()(:;5?:ir)|e
de beton cu ciment, cu asfalt sau cu gudron etc.
) II. Grupa:
Imbracaminti semigrele: impietruiri penetrate cu materii asfaltice, 1026 Kim 600 pana la 45 coroane
sau emulsii bituminoase cu silicat de sodium, macadam ciment etc. 1200 tone (225 lei)
III. Grupa: Ay
2 S P i . < pana la 30 coroane
Imbracaminti usoare: impietruiri C|_I|r_1drate si prevazute cu un covor 3573 klm 600 tone (150 lei)
superficial.
IV. Grupa:
a) aceleasi, fara tratamente superficiale. 2106 kim Idem 14(;8"':?)“9‘
b) simple reparatiuni 1240 klm Idem

Programul Modernizarei soselelor din Cehoslovacia
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cinci ani, avand astfel pregatitd temelia pavajului modern, mai
rezistent, reclamat si impus de intensitatea circulatiei, care nu
intarzie nici odata a se produce, dupa orice ameliorare a suprafetei
de rulaj a unei sosele. Experientele facute, incepand dela 1921, de
automobilclubul francez de vest pe circuitul sdu permanent dela
Sarthe, care constitue o veritabila sosea laborator, au demonstrat
ca: ,cu o cheltuiald de prima instalare de 45.000—60.000 fr/kim.
Si ,cu o cheltuiald de 8000 fr/kim. pentru intretinerea in primul
an si de 5000-6000 fr/klm. in anii urméatori, o sosea nationala
impietruitd pe sase metri Iatime poate fi mentinuta prin gudronaje
superficiale in perfectd stare de viabilitate”.

Soseaua nationala No. 158, care intra in acest circuit cu
7702 m. suporta zilnic o circulatie de 400 de juguri, deosebit de
probele anuale automobilistice. Gudronajul superficial, spune in
concluzie referentul J. Thomas, asa precum a fost practicat pe
soseaua nationald No. 158, la Mans, permite s& mentind soselele
nationale intr'o stare de viabilitate foarte satisfacatoare, fara sa
fie nevoe a se recurge la ,soselele de aur”.

Dr. Ing. Stellwaagim, intr'o brosura a sa intitulatd ,Ce ne invata
technica engleza a constructiilor de sosele” si aparuta in 1928,
aratd ca rezultatele incercarilor facute in perioada 1915-1925 pe
soseaua nationald ,Great northern road” cu catranirea superficiald,
au condus la incheierea cd operatiunea aceasta trebuia repetata
dupa un an si jumatate, ori doi ani si cand circulatia a devenit mai
intensa, chiar la un an. Numai cand traficul zilnic a atins 12,000
tone, catrénirea superficiald nu mai era economica.

Daca urmarim mai in detalii programul cehoslovac, redat mai
jos, constatam cd pavajele superioare moderne nu ocupa decét
530 kIm. la o retea de 8475 kim. si pentru un numar de vehicule
automobile, care era de 78.099 la 1 Ianuarie 1930. fntreaga
atentiune s’‘a concentrat asupra imbracamintilor usoare si simple,
cu ajutorul carora se valorifica intreaga retea, si in foarte scurtd
vreme, ceiace constitue un real céstig pentru economia tarei,
pentrucd invioreaza circulatia marfurilor.

Numai procedand astfel, pe calea acumularei de experiente si
de date technice, vom putea invinge dificultatile financiare, de care
este strans legata problema modernizarei aparatului nostru rutier.
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A aplica, fara rezultate experimentale precise, pavaje moderne
scumpe, pe sosele cu fundatiune neasanatd si cu circulatiune
insuficient desvoltatd pentru justificarea temeinicad a adoptarei
acestor pavaje, cdnd nu dispunem de resurse suficiente nici pentru
o intretinere redusa a acestor sosele, inseamna sa impingem, tara
la ruind, fie cu usurinta isvordta din lipsa simtului de rdspundere,
fie cu constiinta unei insuficiente pregatiri si documentari technice.

Pentru a da un oarecare contur problemei modernizérei soselelor
noastre in lumina experientei altor tari si pe temeiul realitdtilor
noastre financiare si technice, noi ne permitem sa reducem nevoile
de modernizarea soselelor la lucrarile preliminarii pentru asanarea
platformei lor, spre a putea primi ulterior un pavaj modern si pentru
stavilirea uzurei imbracamintilor de macadam supuse unei circulatiuni
mai intense, prin tratamente superficiale. Lungimea soselelor noastre,
care, la circulatia actuald, ar impune un pavaj superior modern, este
aproape neinsemnata, ea ridicandu-se la maximum 100 kim.

Valoarea lucrdrilor preliminare preconizate de noi si marginite
numai la soselele nationale clasate dupa legea drumurilor din
1929, in lungime de 13.541 kilm., o apreciem astfel:

a) Taerea acostamentelor pentru reconstituirea bombamen-
tului, drenarea platformei soselei, curatirea si adaptarea santurilor
pentru asigurarea bunei scurgeri a apelor :

13.541000 X 30 lei/m. |. = 406.230.000.-

b) Scarificarea, complectarea impietruirei si cilindrarea ei cu
nisip si apa:

13.541000 X 300 lei/m. |. = 4.062.300.000.-

c) Tratarea superficiald a macadamului cu bitum, sau
emulsiune de bitum:

1.541.000 X 120 lei/m. |I. = 1.624.920.000.-

in total acest program de lucréri ar reclama o sum& de circa
6.100.000.000 lei

Aceastd suma, repartizatd pe o perioada de zece ani, s'ar putea
acoperi prin contributiuni bugetare anuale prevazute special pentru
aceste lucrari, de circa 610 milioane, care s'ar realiza fara eforturi
prea mari din partea Statului, chiar in situatiunea precard de acum.

ing. Andriescu CALE

~Contributiune la studiul modernizarii soselelor - 1932
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KAZAHSTAN:
Din nou ,,Drumul Matasii”
O stire publicatd saptamana trecuta ne
informeaza ca ,Banca Internationala
pentru Reconstructie si Dezvoltare”
(B.1.R.D.) va finanta statul Kazahstan cu
490 milioane de dolari (sub forma unui
fmprumut) pentru modernizarea auto-
strazii care face legatura intre capitala Almaty si Khorgos, la granita cu
China. intreaga sectjune de autostrad4 ce va fi refacuta la cele mai inalte
standarde va costa 576,5 milioane de dolari. (Sursa diferentei de fonduri
nu a fost inca dezvaluitd). Autostrada are o importanta deosebita pentru
economia acestei tari dar constituie si un important traseu international
de transport. Aceasta zona va face parte din legaturile ,Belt & Road” care
uneste China cu Europa pe cale rutiera intersectand o alta sectiune de
autostrada care va merge spre vest, prin Kasahstan, concret spre zona
frontierei rusesti. Inc& un pas, asadar, in realizarea celui mai important
proiect rutier al tuturor timpurilor si anume ,Drumul Matasii”.

RUSIA:
Un pod controversat
Podul din stramtoarea Kerci, peste
Marea Neagra, care leaga peninsula
Taman din Rusia de Krasnadar, Cri-
meea, a fost deschis recent. Con-
structia podului este una controversata
datorita atat alipirii Crimeii de catre
Rusia cat si conflictelor din Ucraina. Initial, Rusia si Ucraina convenisera
printr-un acord constructia acestui pod, acord care a fost anulat odata cu
inceperea ostilitatilor intre cele doua tari. Rusia a optat sa continue singura
proiectul pentru a imbunatati legaturile cu orasul Kerci, legaturi care puteau
fi realizate dar cu feriboturile. Podul, in lungime totala de 19 kilometri a
costat peste 2,7 miliarde dolari si asigura legatura rutiera (trafic greu) dar
si cea feroviara intre Rusia si Crimeea. Deocamdata, doar traficul usor a
fost deschis, iar la finalizarea tuturor lucrarilor se estimeaza un tafic total de
peste 40.000 vehicule pe zi. Acest fapt va revigora turismul catre Crimeea
si implicit dezvoltarea economica. Exista si o serie de controverse tehnice.
Cele mai importante sunt legate de conditiile meteorologice grele dar si de
instabilitatea cunoscuta a pamantului din zona. De asemeanea, inaltimea
de numai 35 de metri deasupra apei va crea probleme tranzitului navelor
mari. Acesta nu este primul pod peste stramtoarea Kerci, in timpul celui de
al doilea razboi mondial construindu-se o alta asemenea structura dar care
nu a rezistat conditiilor dificile de iarna.

ALGERIA:

Autostrada ,,TRANS-SAHARA": 4500 KM
Algeria a terminat lucrarile de moderni-
zare a 1600 km de traseu din autostrada
,Trans Sahara”. Autostrada conecteaza
4500 km de la Algiers si pana in Logos si
trece prin Alegria, Niger si Nigeria, inclu-
zand alti 3600 km de drumuri care leaga
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se traieste in amadnunt!..." - Ing. Ioan URSU...........c......... n
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Mondorutier B Un scenariu care va deveni realitate?
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Desfasurare de forte tehnice si umane pe DN 18...............
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si stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice:

Drumurile expres mentionate in doua normative............... m

Proiecte B Inelul de Centura al Marii Negre............c.c......

Legislatie B Un Raport al Bancii Mondiale:
Combaterea fraudei, coruptiei si a complicitatii
in sectorul de drumuUri......cuveeieiee e

Opinii @ Comitetului de organizare a Congresului
al XV-lea national de drumuri si poduri din Romania:

Siguranta rutiera B Sub semnul unei aniversari:

Un secol de istorie a marcajelor rutiere..........ccovevviiinennnne.
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Trafic B Minipasajele supra si subterane:

Partea II - exemplu - studiu preliminar de caz

,Reabilitarea circulatiei si reducerea ambuteiajelor

pe soseaua Colentina din Bucuresti®........c.coovvvieiiiinnnnne.

Cercetare B Utilizarea mortarului cu polimeri
la reabilitarea lucrarilor de artad ..........cooveveiiiiiiiiiiiineennn,

A.P.D.P. B Un pas pentru drumuri sustenabile:
Nu uitati sa participati la al XV-lea Congres National
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Restituiri B Problema modernizarei soselelor noastre:
Cum s’a pus, cum s’a solutionat si cum trebue solutionata...

Ciad, Mali si Tunisia. Chiar daca 1200 de km de autostrada intre Niger
si Nigeria au fost asfaltati cu ani in urma, drumul s-a deteriorat datorita
proastei intretineri si conditiilor climatice. Autostrada este o rutd comerciala
importanta intre Africa de Nord si Africa de Vest fiind esentiala pentru dez-
voltarea tarilor sarace din regiune. Sectiunea autostrazii din Niger (mai ales
zona nordica) este una dintre cele mai dificile din lume pentru transportul
rutier. Finantarea a fost asigurata de catre o serie de surse din Uniunea
Europeana, Banca Araba pentru Dezvoltarea Economica (1.D.B.) si Banca
Africana pentru dezvoltare.
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