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Postfati

si, in alte planuri, mitul modern al progresului, de-o
parte, si revolutia continui, de alta. Sigur, principiul
revolutiei permanente tine de programul unor ideologi
precum Trotki, dar in plan economic, capitalist, prin-
cipiul reproducerii la nesfarsit a valorii, identica in ul-
tima instanta cu profitul, si mitul filosofic modern al
progresului infinit, la care a contribuit si Hegel, func-
tioneazi dupi aceeasi logicd. Este important, dincolo
de prelucrarea prin limbaj a unei idei si de metamor-
fozele reale ale aplicatiei sale concrete in istorie, in
lume, si urmirim logica sa internd. Din acest punct de
vedere iluzia moderni a progresului fird limite, ambi-
tia trotkisti a revolutiei permanente si programul ca-
pitalist de transformare a muncii, activitatii $i resurse-
lor in valoare permanenti, adicd in profit, contin ace-
lasi principiu de bazi. In fond este vorba de o logicd a
mintii moderne, mai mult decét de ideologie sau pro-
iect economic pur si simplu.

Aceste observatii servesc doar ca avertisment pen-
tru cititori, pe de o parte, iar pe de alta tin de gustul
meu pentru analizi. Ele nu au intentia si reducé in
yreun fel importanta observatiilor si analizelor — sub-
tile, rafinate, convingitoare — pe care le gdsim in cartea
lui Jappe. O carte dintre cele mai utile astazi pentru
cine doreste si observe legiturile stranse dintre dez-
voltarea materiald, spiritul capitalismului si natura va-
lorii in zilele noastre.

VIANU MURESAN
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Prolog

Elementul declangator al acestui eseu l-a constituit
prabusirea viaductului Morandi din Genova, in luna
august a anului 2018. Mi-am dat imediat seama ci mo-
tivul acestei prabusiri, pe care multi o considerau ,,de
neinteles”, stitea in chiar faptul ca podul era din beton
armat — un material care are o durati de viatd foarte
limitata. Acesta era un caz-scoald de invechire progra-
matd, atat de vitald capitalismului. Cu toate acestea, pe
cand md documentam cu privire la daunele provocate
de betonul armat, am descoperit importante acuze care
fuseserd deja formulate la adresa lui, chiar daci raspan-
direa acestora era mai degrabd restransi. De aceea, mi
s-a pdrut oportun sa reiau aceste critici, prea adesea
pierdute printre consideratii de naturd pur tehnica.

Evocdnd betonul, vorbim inevitabil despre arhitec-
tura modernd - a secolului al-XX-lea - si de protago-
nistii sdi, dar si despre functionalism si urbanism si, in
cele din urma, despre orasul contemporan. Prin con-
trast, un anumit numdr de discursuri se referd, de ase-
menea, la arhitecturile traditionale si contextele lor so-
ciale. Pe scurt, plecdnd de la un eveniment particular,
se deschide reflectiei (reflectiei mele cel putin) un vast
domeniu, astfel ci nu e nevoie de vreun efort anume
pentru a vedea mai degrabd multiplele conexiuni intre
elemente decét barierele dintre ramurile cunoasterii.
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Nu sunt deloc un ,expert” in materie de arhitectura.
Ceea ce prezint aici cititorilor sunt consideratii rdspan-
dite in jurul acestor teme, roade ale reflectiilor, lectu-
rilor si ale conversatiilor, unele mai recente, altele vechi
de cateva decenii. Aceste pagini nu au pretentia nici de
a fi sistematice si nici cd pot epuiza subiectul. Tonul,
perspectiva si unghiul de abordare se pot schimba de
la 0 pagina la alta. Sper doar ci cititorul va admite ca
toate aceste consideratii se intorc intotdeauna la punc-
tul de plecare: nocivitatea betonului.

Am putut transpune in aceast lucrare, aproape fara
schimbari, rAnduri pe care le-am scris — pentru mine
insumi — acum aproape 30 de ani. In acest domeniu,
ca si in altele, trecerea timpului nu m-a moderat aproa-
pe deloc: arhitectura secolului al-XX-lea incd suscita
in mine aceeasi respingere ca in adolescenta.

O exprim de o manierd foarte putin obiectiva sau

echilibrat si asta fird a avea vreo diplomd sau vreo altd

formi de recunoastere a competentelor, pur i simplu
pe baza gusturilor mele subiective si spontane. Am fa-
cut scurte treceri prin diferite discipline cum ar fi isto-
ria, istoria arhitecturii, istoria artei, literatura, filozofia
si am extras din fiecare ceea ce servea scopului meu.
Sper ci aceasti reflectie generald va parea suficient de
convingdtoare cititorilor binevoitori, stiind c specia-
listii din domeniile avute in vedere vor gasi multe lu-
cruri de criticat.

Dar nu sunt singurul care sd fi analizat aceastd te-
maticd. Pentru a-mi sustine in parte argumentele, am
citit numerosi autori pe care nu-i stiam deloc sau foarte
putin. Unul dintre acestia a reprezentat o adevarata
descoperire pentru mine: Bernard Rudofsky si
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observatiile sale despre arhitecturile traditionale. El
este autorul de care mé simt cel mai aproape din aceas-
ta privinta. Prin raportare la literatura deja existenta si
aproape infinita, care abordeazi arhitectura, habitatul,
urbanismul §i orasul, acest scurt studiu nu emite pre-
tentii de originalitate decat cu privire la trei puncte:
accentul pus pe chestiunea materialelor; recursul la ar-
hitectura zisd ,,vernaculard” pentru a analiza construc-
tiile moderne; scoaterea in evidentd a izomorfismului
dintre beton si logica valorii de piati.



INTRODUCERE

Un pod se prabuseste

Ziua de 15 August, zi de comemorare a Adormirii
Maicii Domnului, este denumita in Italia Ferragosto. Este
considerata in mod traditional drept punctul culminant
al verii. Chiar i cei care nu-si iau vacantd in luna august,
de obicei torida, isi conced o pauzi in aceasti zi libera:
merg la plaja, la tard sau se intalnesc cu rudele. E de la
sine inteles ca se circuld pe toate drumurile din tar.
Nivelul traficului este, de asemenea, foarte ridicat in zi-
lele care preced si urmeaza zilei libere, mai ales daci
existd posibilitatea de a face punte cu un week-end.

Am putea deci crede cd din rautate destinul a decis
sé loveasca podul in acea zi de 14 august.

Nordul Italiei are o retea de autostrizi printre cele
mai dense din lume, construite cele mai multe in anii
’60. Terenul adesea foarte accidentat a necesitat mari
lucrdri de inginerie civild, mai ales pe coasta ligurd
unde autostrada nu este decét o succesiune fird sfarsit
de tuneluri si poduri. Putine lucruri au contribuit atat
de mult la raspindirea ideii ca Italia a trecut in citiva
ani de la o natiune agricola si ,inapoiatd” la o tard ,,mo-
dernd” - autostrizile materializind mai mult ca orice
»miracolul economic italian”.
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Printre aceste ,,capodopere ale ingineriei” unul din
locurile de onoare revenea viaductului Polcevera din
Genova. Inaugurat in 1967, traversa o buna parte a
orasului, a liniilor de tren si a zonelor construite, per-
mitand deservirea modernului port care era relativ izo-
lat de relieful inconjuritor. Constructorul sau, Riccardo
Morandi (1902-1989), dezvoltase tehnici considerate
atunci ca foarte inovatoare si care au fost aplicate ulte-
rior si la alte constructii.

Era vorba despre primul pod hobanat din Italia, cu
alte cuvinte constituit dintr-un tablier suspendat cu
cabluri inconjurate de canale din ,,beton precompri-
mat” i agitate de piloni (a se vedea capitolul urmator).
Ansamblul avea mai mult de un kilometru, iar traveea
principald avea o deschidere de 208 metri, a doua din
lume la acel moment. In plus, viaductul era admirat
pentru lejeritatea si eleganta sa, altfel spus, prin desig-
nul siu atit de important pentru eticheta made in Italy.
Tara avea toate motivele si fie mandra si nu a fost nicio
surprizd cAnd a inceput sa fie denumit rapid in vorbirea
curentd drept podul Morandi.

Si mai mult, deci, am putea conchide cd din riutate
destinul a ales sd loveasca fix acest pod.

Pe 15 august 2018, la 11.36, pe cdnd o furtuna s-a
abatut asupra Genovei, brusc o travee din partea cen-
trald s-a prabusit. Si-au pierdut viata patruzeci si trei
de persoane: in special soferii vehiculelor care circulau
pe viaduct, dar si muncitori care lucrau dedesubt. Nu
era totusi cea mai mai mare catastrofd tehnicd din Italia
ultimelor decenii, dar de aceastd datd impactul asupra
~opiniei publice” a fost unul foarte puternic. Imaginile
cu un camion care reusise si se opreasca fix pe
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marginea haului si care a stat agatat asa zile intregi, ca
si povestea unui barbat ramas suspendat ore deasupra
prépastiei asteptandu-i pe salvatori, trebuie sa fi bantuit
multa vreme imaginarul colectiv. Dezastrul se produ-
sese in plin oras si modificase silueta Genovei; mai
mult, sute de persoane urmau sé fie obligate sa-si pa-
raseascd locuintele.

Firesc, intamplarea a suscitat imediat mai multe in-
trebari angoasante: cum a fost posibila catastrofa? O
astfel de prabusire s-ar putea produce si in alte parti?
Si ce e de facut pentru a o evita?

Vandtoarea de greseli de concepere a proiectului se
deschidea ineluctabil, mai ales in ceea ce-i privea pe
~experti’, cu privire la un subiect foarte specializat. E
adevarat cd o altd constructie celebri a lui Morandi,
podul General Rafael Urdaneta din Venezuela se pra-
busise partial in 1964, la cativa ani dupa construirea
sa. Numai ca acest incident fusese cauzat de socul cioc-
nirii de catre un petrolier. ,,Ghinion” am putea spune,
iar nu ,eroare profesionald”. Un alt pod construit de
Morandi la Agrigento, in Sicilia, este inchis din 2015
pe motiv de erori structurale, iar multe ale poduri ale
sale au cunoscut probleme. Cu toate acestea, nicio
eroare de calcul nu a fost decelata, ceea ce pare sd su-
gereze cd constructiile sale nu sunt mai rele decét
altele.

Incercirile de a gasi cauzele unui dezastru atat de
spectaculos s-au concentrat atunci pe solutiile ,,inova-
toare” ale inginerului, chiar acelea care l-au ficut re-
numit, pentru a afla daci ele nu au creat probleme noi
pe care doar o intretinere riguroasa le-ar fi putut evita
— si care lipseau.
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Atentia expertilor s-a indreptat citre cablurile de
otel — hobanele - inserate in canalele de beton precom-
primat. Dupd Morandi, acestea din urmd trebuiau sa
impiedice coroziunea cablurilor, principalul pericol
care ameninti acest tip de constructii. In realitate, ele
ficeau foarte dificil controlul coroziunii efective a ca-
blurilor deoarece le facusera invizibile si, practic, inac-
cesibile. Dupd alti experti, podul nu se comporta ,,cum
era previzut’, mai ales la nivelul tablierului din beton
precomprimat care incepuse si se onduleze in anumite
conditii. Doisprezece ani de la darea lui in folosinta,
Morandi insusi se vazuse obligat sd admitd imbatrani-
rea prematura a podului, pe care el o atribuia aerului
sarat al marii si vaporilor produsi de oteldriile inveci-
nate'- doi factori care erau totusi deja prezenti in mo-
mentul construirii. La fel, puternica crestere a volumu-
lui traficului rutier nu a fost luaté in calcul si a agravat
situatia — ondularea materialelor depasea tot ce se pu-
tuse imagina.

Lucririle de intretinere permanente deveniserd atat
de costisitoare incat se ajunsese pana la a evoca posibila
demolare a constructiei, afirmand ci costurile de in-
tretinere le depigeau cu mult pe cele ale construirii
unui nou pod.? In 2006, arhitectul-vedetd spaniol

! Riccardo Morandi, The Long-term Behaviour of Viaducts Sub-
jected to Heavy Traffic and Situated in an Aggressive Environ-
ment: the Viaduct on the polcevera in Genoa, IABSE Reports
of the Working Commissions, 32, p. 170-180, 1979 [http://doi.
org/10.5169/seals-25613].

2 Antonio Brencich, Ponte Morandi, parla lesperto: ,I1 fulmine
non centra niente, il ponte era fragile, andava abbatuto’, Genova
Post, 14 august 2018. Acest profesor de inginerie la Universita-
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Santiago Calatrava Valls propusese inlocuirea acestuia
cu o structurd din otel. Pe scurt, podul Morandi fusese
obiectul unor vii ingrijorari de multa vreme, iar dupa
prébusirea sa, unii au vorbit cu mai multa sau maj pu-
tind satisfactie despre o ,tragedie anuntatd”’

Insuficienta intretinere — a unei constructii deja pro-
blematice - se gdsea astfel in centrul polemicilor. Cine
ar fi trebuit sa se ocupe? Din 1999, data la care autostra-
zile au fost privatizate in Italia, societatii Autostrade per
I'Italia {i revenea gestionarea podului. Scaderea nivelu-
lui de intretinere a fost adesea aratatd cu degetul la fi-
nalul privatizarii, iar dacd ludm in considerare faptul ca
actionar principal al societdtii Autostrade per I'ltalia
este grupul Benetton, mai cunoscut pentru pulovirele
si sosetele sale, responsabilul parea sa fi fost identificat.
Miscarea Cinci Stele, care tocmai formase un guvern
national cu Liga Nordului, de extrema dreapta, a aca-
parat subiectul si a propus nu doar aplicarea unei ustu-
ratoare amenzi intreprinderii, dar si anularea licentei
de exploatare a autostrazilor din toata Italia.
Reprezentanti ai acestui partid au repus pe tapet in mod
constant aceastd propunere, in ciuda reticentei celorlal-
te partide mari de stanga si de dreapta si a dificilei pu-
neri in practica din punct de vedere juridic.

Aceastd identificare a vinovatului pérea, de altfel, sa
fie confirmaté de anchetele judiciare privind mai multe
cazuri de manipulare a raporturilor referitoare la starea

tea din Genova se exprimase deja asupra acestui subiect in 2016
[www.teknoring.com/news/ingegneria-strutturale/ponte-mo-
randi-genova-analisi-infrastrutturale].

* Italie: des defaillances sur la structure du pont Morandi a Génes
avaient été signalées”, Le Monde, 15 aott 2018.
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altor poduri, manipuliri impuse de conducétorii so-
cietitii Autostrade per I'Italia propriilor angajafi.*

O parte a opiniei publice italiene a aderat, pe cale
de consecint, la o formi de ,,anticapitalism trunchiat’,
de tip populist: o familie de mari capitalisti - Benetton
— strangea profituri imense faicind economii pe spina-
rea cetitenilor cinstiti. Ceea ce nu era fals, dar insufi-
cient ca explicatie.

Altii, din contra, imputau vina lipsei generalizate de
incredere in progres si respingerii tehnologiilor (noi),
subliniind ci proiectele de construire de autostrizi al-
ternative in jurul Genovei fusesera toate blocate de ob-
stacole care puneau inainte daunele aduse mediului
inconjuritor, costurile prohibitive si riscurile de
coruptie.

Lor li s-au adiugat, bineinteles, teoriile conspirati-
oniste. Articole si clipuri difuzate pe internet ardtau ca

traveea podului fusese distrusi cu o incarcaturd explo-,

ziv3, probabil pentru ca anumite persoane s se imbo-
giteascd de pe urma reconstruirii; de asemenea, mai
surprinzitor, pentru ci Liguria s-ar gasi la granita din-
tre doud mari sfere rivale ale masoneriei! Inregistririle
camerelor de supraveghere cu momentul prabusirii po-
dului nu au fost ficute publice decat la mai multe luni
de la eveniment. Nici ci se putea o dovadd mai bund
ci se incerca ascunderea unui infiorator secret!

4 Documente confiscate de politie la sediul social al intreprin-
derii au indicat c3, din 2004, in cursul unei reuniuni la care
participa unul din reprezentantii Ministerului Infrastructurii gi
Transportului, se evoca riscul de prébusire a podului Morandi.
Intreprinderea se justifici azi asigurand ca riscul nu era ,,decat
teoretic”. (La Repubblica, 21 noiembrie, 2019).
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Cine este de vina?

De fapt, podul Morandi s-a prabusit pentru cd era
din beton armat si pentru ca era deja vechi de jumétate
de secol. Cu exceptia multiplicarii eforturilor antieco-
nomice pentru a asigura intretinerea sa, o astfel de con-
structie ajunge la capétul perioadei de integritate fizicd
in 30 de ani, apoi incepe faza ruindrii, a fortiori cand
atinge varsta de 60 sau 70 de ani. Nu e facuta pentru a
dura mai mult, orice ar crede constructotii sdi.

Betonul armat a cunoscut o dezvoltare spectaculoa-
sd, cel putin in lumea occidentala, intre anii *50 si *70.
Ce viitor se intrevede din acest punct de vedere pentru
o buna parte din constructiile noastre?

Prabusirea podului Morandi trece drept o exceptie
enigmaticd sau pe care incercim sa o explicam prin
motive cu totul extraordinare. Dar dacd astfel de lu-
cruri se vor repeta in anii care vor urma? Dacd acesta
nu a fost decat un semn prevestitor? Un mene tekel, un
avertisment scris pe un perete de 0 ména supranatu-
rala? Dacd milioane de locuinte si poduri, de diguri si
drumuri, aeroporturi si zgérie-nori s-ar dovedi, intr-un
ritm ascendent, a fi construite din nisip si armaturi
metalice supuse coroziunii - ceea ce §i sunt, de fapt? Si
daca degradarea lor consubstantiald, vulnerabilitatea,
dezagregarea lor nu este doar partea vizibila a acestor
constructii, ci si o consecinta a prabusirii sau descom-
punerii societatii care le-a dat nastere?

Sigur, putem critica si condamna incapacitatea in-
ginerilor, subordonarea imperativelor de securitate
profitului, lipsa de ,,cultura corporatistd” a executanti-
lor (intelegerile acestora si diversele escrocherii), avi-
ditatea sau miopia administratorilor publici sau privati.
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