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În perioada 27-28 octombrie 2011, se va desf`[ura în cadrul Uni-
versit`]ii Tehnice de Construc]ii Bucure[ti, la Facultatea de C`i Ferate,
Drumuri [i Poduri, Aniversarea jubiliar` a 130 de ani de la înfiin]area
în 1881 a {colii Na]ionale de Poduri [i {osele, sub conducerea in-
ginerului Gheorghe DUCA.

Din punct de vedere istoric, actualul înv`]`mânt tehnic superior a
parcurs mai multe etape de dezvoltare:

Începutul înv`]`mântului tehnic superior în ]ara noastr` este ates-
tat din anul 1850 [i este legat de perioada domnitorului Barbu {TIRBEI,
în timpul c`ruia se elaboreaz` un plan de organizare a înv`]`mântului
ingineresc. În baza acestui plan, în ianuarie 1851, se deschide {coala
de Poduri [i {osele, c`reia îi este conferit titlul de Facultate, fiind com-
plet independent` în raport cu înv`]`mântul gimnazial.

{coala de Poduri [i {osele a fost organizat` pe trei sec]iuni: poduri
[i [osele; topografie [i arhitectur`, având profesori între al]ii pe Alexan-
dru OR~SCU, Alexe MARIN, Achille AUGUST.

Este de remarcat c` în aceast` perioad` în }ara Româneasc`, la so-
licitarea guvernului, este trimis din partea guvernului francez inginerul
Leon Louis Chretien LALANNE, cu sarcina de a sprijini organizarea
Direc]iei Centrale a Lucr`rilor Publice. |n paralel cu activitatea de la
Ministerul Lucr`rilor Publice, inginerul Leon LALANNE se implic` activ
în organizarea {colii de Poduri [i {osele, care func]iona în Colegiul
Sfântul SAVA din Bucure[ti.

În anul 1864 apare în Monitorul
Oficial Nr. 222, pentru prima dat` sub
semn`tura domnitorului Al. Ioan CUZA,
hot`rârea înfiin]`rii „{colii de PON}I [i
{OSELE, de mine [i arhitectur`”care-[i
începea cursurile pe 1 octombrie 1864.

În anul 1867, la propunerea Ministru-
lui Secretar de Stat la „Departamentul Agri-
culturei, Comer]ului [i Lucr`ri Publice” D.
BR~TIANU, regele Carol I „aprob` reînfiin-
]area {coalei de Poduri, {osele [i Mine”.

În anul 1881, în prezen]a regelui
CAROL I, se recunoa[te oficial înfiin]area

„{colii Na]ionale de Poduri [i {osele” pe terenul din strada Polizu, sub
conducerea inginerului Gheorghe DUCA.

În iunie 1920 Regele FERDINAND a semnat decretul lege nr. 2521
pe baza c`ruia a fost înfiin]at` {coala Politehnic` din Bucure[ti, cu
patru sec]iuni: Construc]ii, Electronic`, Mine [i Metalurgie, Industrie [i
Silvicultur`.

În august 1948, prin decretul nr. 175/3.08.1948 al prezidiului M.A.N
al R.P.R., s-a legiferat reorganizarea înv`]`mântului superior în uni-

versit`]i, politehnici, respectiv institute.
În octombrie 1948, prin decizia 263327 a Ministerului Înv`]`mân-

tului Public este înfiin]at Institutul de Construc]ii Bucure[ti cu dou`
sec]ii: Construc]ii [i Hidraulic`.

În octombrie 1949 prin Hot`rârea 1050/10.10.1949 a Consiliului de
Mini[tri, s-a decis ca Institutul de Construc]ii, cel de Arhitectur` [i cel de
Drumuri [i Poduri s` fie unificate în Institutul de Construc]ii [i Arhitectur`
cu patru facult`]i:

• Facultatea de Construc]ii Civile [i Industriale
• Facultatea de Poduri si Construc]ii Masive
• Facultatea de Drumuri [i Lucr`ri Edilitare
• Facultatea de Arhitectur` [i Urbanism
În anul 1967 se organizeaz` Institutul de Construc]ii Bucure[ti cu

cinci facult`]i:
• Facultatea de Construc]ii Civile [i Industriale
• Facultatea de C`i Ferate, Drumuri [i Poduri
• Facultatea de Hidrotehnic`
• Facultatea de Instala]ii pentru Construc]ii
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În martie 1990, prin ordinul Ministerului Înv`]`mântului nr.
224/6.03. 1990 începând cu anul universitar 1990-1991 se aprob`
structura Institutului de Construc]ii Bucure[ti [i anume:

• Facultatea de Construc]ii Civile, Industriale [i Agricole
• Facultatea de C`i Ferate, Drumuri [i Poduri
• Facultatea de Hidrotehnic`
• Facultatea de Instala]ii pentru Construc]ii
• Facultatea de Ma[ini [i Utilaje pentru Construc]ii
• Facultatea de Geodezie

Din 1864 pân` în 1948, {coala Na]ional` de Poduri [i {osele [i
apoi, Sec]ia de Construc]ii a {colii Politehnice, au format 2137 ingi-
neri constructori, sub îndrumarea unor profesori de renume ca: Spiru
HARET, Anghel SALIGNY, Elie RADU, Gheorghe }I}EICA, David EMA-
NUEL, Andrei IOACHINESCU, Gheorghe FILIPESCU, Ion IONESCU,
prin str`daniile [i realiz`rile c`rora s-au pus bazele [tiin]ei [i tehnicii
române[ti în construc]ii.

Printre profesorii care au predat la
{coala Na]ional` de Poduri [i {osele, tre-
buie men]ionat` personalitatea ingineru-
lui Anghel SALIGNY, care în perioada
sfâr[itului de secol se remarca prin rea-
lizarea unor lucr`ri inginere[ti de ex-
cep]ie pentru acel timp: Podul de la Cer-
navod`, cel mai lung pod metalic din Eu-
ropa continental` în acel moment 1895,
Silozurile din portul Constan]a, bazine
pentru exportul petrolului, alte lucr`ri
portuare. Pentru realizarea acestor lu-
cr`ri, inginerul Anghel Saligny a apelat la
absolven]i ai {colii Na]ionale de Poduri [i {osele, care au probat cu
aceast` ocazie calitatea preg`tirii inginere[ti care se realiza în România.

În anul 1994, prin HG 458 se schimb` denumirea Institutului de
Construc]ii Bucure[ti în Universitatea Tehnic` de Construc]ii Bucure[ti,
cu p`strarea structurii organizatorice din 1990.

|n prezent, Facultatea de C`i Ferate, Drumuri [i Poduri preg`te[te
speciali[ti pentru domeniul construc]iilor în transporturi, num`rul
mediu de studen]i variaz` între 600 [i 700.

În decursul ultimilor 40 de ani, Facultatea de C`i Ferate, Drumuri
[i Poduri a fost condus` de cadre didactice de mare valoare, care prin
eforturile lor personale, au men]inut prestigiul facult`]ii \n domeniul
de activitate al construc]iilor de infrastructuri de transport din România:

Prof. univ. dr. ing. Iosif CRAUS
Prof.univ. dr. ing. Dan GHIOCEL
Prof. univ. dr. ing. Ilie GHEORGHE
Prof. univ. dr. ing. Radu Petre IONEL
Prof. univ. dr. ing. Virgil FIERBIN}EANU
Prof. univ. dr. ing. Nicolae POPA
|n prezent, Facultatea de C`i Ferate, Drumuri [i Poduri î[i asum`

misiunea fundamental` de a fi o [coala de formare a noilor genera]ii de
speciali[ti [i de cercetare [tiin]ific` performant` în domeniile c`i ferate,
drumuri [i poduri, precum [i în domeniul infrastructurii transporturilor
metropolitane.

Principalele obiective ale Facult`]ii de C`i Ferate, Drumuri [i Po-
duri, în vederea îndeplinirii misiunii asumate, sunt:
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1. Formarea de speciali[ti cu preg`tire superioar` în domeniile [i
specializ`rile din structura facult`]ii, prin transmiterea c`tre studen]i
a unui sistem coerent de cuno[tin]e [tiin]ifice [i tehnico-inginere[ti,
[i dobândirea de c`tre ace[tia a unor deprinderi practice, în concor-
dan]` cu cerin]ele [i competen]ele generale [i profesionale actuale [i
de perspectiv` ale vie]ii economice, sociale [i [tiin]ifice.

2. Perfec]ionarea continu` a planurilor de înv`]`mânt, a progra-
melor analitice [i a metodologiei didactice.

3. Organizarea activit`]ilor de educa]ie continu` în domeniile [i
specializ`rile din structura universit`]ii.

4. A[ezarea criteriilor competen]ei didactice [i [tiin]ifice la baza
procesului de evaluare, selectare [i promovare a personalului didactic.

5. Organizarea [i participarea la programe academice na]ionale [i
interna]ionale.

6. Organizarea [i participarea la activit`]i de cercetare [tiin]ific`, de
proiectare, consultan]` [i expertiz`, prin departamentele de specialitate
arondate facult`]ii.

Aceste activit`]i trebuie s` conduc` la:
1. Cre[terea prestigiului facult`]ii, prin publicarea [i diseminarea

rezultatelor cercet`rii [tiin]ifice;

2. Includerea în cursuri [i în alte forme de activitate cu studen]ii [i
cursan]ii, a principalelor contribu]ii ale cercet`rii [tiin]ifice proprii;

3. Modernizarea laboratoarelor, centrelor de cercetare [i a re]elelor
informatice;

4. Participarea personalului didactic [i a studen]ilor la programe
na]ionale [i interna]ionale de cercetare [tiin]ific`;

5. Dezvoltarea schimburilor cu alte facult`]i de profil din ]ar` [i din
str`in`tate prin programe de cooperare [i prin participarea la mani-
fest`ri [tiin]ifice;

Simpozionul aniversar „130 ani de înv`]`mânt românesc în dome-
niul infrastructurii transporturilor” reprezint` bilan]ul activit`]ilor
desf`[urate de genera]ii de ingineri, care [i-au pus amprenta asupra
dezvolt`rii [i promov`rii acestei meserii nobile.

Tematica simpozionului anun]at` tuturor celor interesa]i de a par-
ticipa la aceast` aniversare jubiliar` se refer` la:

- Lucr`ri remarcabile în domeniul infrastructurii de transporturi în
România;

- Reabilitarea, între]inerea [i construc]ia c`ilor ferate, drumurilor [i
podurilor în România;

- Cercet`ri privind utilizarea [i dezvoltarea unor noi tipuri de ma-
teriale pentru domeniul infrastructurii transporturilor;

- Proiectarea c`ilor ferate, drumurilor [i podurilor în România;
- Inginerie de trafic [i siguran]a circula]iei;
- Programul de autostr`zi [i c`i ferate de mare vitez` între prioritate

[i certitudine în România.
Sec]iunile simpozionului sunt organizate dup` cum urmeaz`:
1. C~I FERATE:
Al X-lea simpozion na]ional de c`i ferate, cu participare

interna]ional`;
2. DRUMURI:
Simpozionul [tiin]ific "Cercetare, Administrare Rutier` CAR2011" -

Edi]ia a IV-a;
3. PODURI:
Simpozionul [tiin]ific "Concep]ia [i Siguran]a Podurilor".

{i pe aceast` cale amintim c` vom fi onora]i de participarea cole-
gilor no[tri din înv`]`mânt - cercetare - produc]ie, care-[i pot prezenta
opiniile legate de dezvoltarea înv`]`mântului românesc din domeniul
infrastructurii de transport, un domeniu vital pentru dezvoltarea ac-
tivit`]ilor socio-economice din România.

Macedonia:
BERD investe[te \n
„Coridorul X“

Macedonia reprezint` unul dintre cele
mai importante noduri rutiere \n proiectul de
construc]ie al Coridorului X de transport eu-
ropean. |n acest context, Banca European`
de Reconstruc]ie [i Dezvoltare a alocat, re-

cent, o tran[` de 107 milioane euro pentru
construc]ia unei sec]iuni de autostrad` \n
zona de Nord-Sud a Coridorului X.

Aceast` rut` este una dintre principa-
lele leg`turi cu jonc]iune \n Coridorul VII [i
va conecta Macedonia [i Serbia de zona
nordic` a Europei, iar \n sud va realiza
leg`tura cu Grecia. Tot BERD va cofinan]a
\mpreun` cu Macedonia un segment de
29 km de drum ce vor lega localit`]ile
Demir Kapija [i Smokdika de sud-estul Ma-

cedoniei. BERD va investi [i \n viitoarele
echipamente de taxare precum [i \n alte fa-
cilit`]i ale viitoarei autostr`zi. Fondurile
pentru viitoarea construc]ie vor fi asigurate
nu numai de BERD, ci [i de parteneriatul
public-privat. Acest proiect va schimba nu
numai economia Macedoniei, ci [i a ]`rilor
din spa]iul fostei Iugoslavii. Romånia va fi
unul dintre beneficiarii acestui proiect prin
conexiunile ce vor putea fi realizate prin
Ungaria [i Bulgaria.

flash
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Ion {INCA
Foto: Emil JIPA

În mirificul teritoriu bucovinean, dominat
de masivul montan Rar`ul, va intra, în curând,
în circuitul turistic o spectaculoas` arter` ru-
tier`, inscris` în nomenclatorul de profil „Dru-
mul jude]ean 175 B”. Debuteaz` din D.N. 17
(E 58 [i E 576) în localitatea Pojorâta [i î[i
încheie parcursul în vecin`tatea Cabanei
„Rar`ul” (la cota 1425 m). Prin Programul
Opera]ional Regional este preconizat` ame-
najarea unei moderne pârtii de schii apro-
piate de caban`. Pentru a asigura accesul
amatorilor de sporturi specifice anotimpului
hibernal, autorit`]ile administra]iei locale Su-
ceava au decis modernizarea arterei rutiere
jude]ene existente - D.J. 175 B.

O descriere mai am`nun]it` a zonei face
necesar` [i o succint` prezentare a re]elei de
comunica]ii din perimetrul masivului mun-
tos Rar`ul. Provincia istoric` româneasc` Bu-
covina - „rezervor” de legende [i de tradi]ii
unice, neîntrecute în frumuse]e, este str`-
b`tut` în partea nord-vestic` de [osele care
au legat [i leag`, între ele, localit`]i pitore[ti,
au consolidat rela]iile economice [i sociale,
au facilitat [i favorizat o admirabil` via]` spi-
ritual`. Evident, poposind în sistemul Dru-
murilor Na]ionale, constat`m c` pe un loc de
întâietate se înscrie D.N. 17 (clasificare euro-
pean` E 58 [i E 576), care porne[te din mu-
nicipiul Dej, traverseaz` un alt municipiu,
de aceast` dat` re[edin]` de jude], Bistri]a,
„î[i face loc” prin Pasul Tihu]a (1220 m),
str`bate renumita sta]iune balnear` Vatra
Dornei, apoi municipiul fost capital` a Mol-
dovei - Câmpulung Moldovenesc, o vesel`
localitate urban` - Gura Humorului [i are
punctul terminus în fosta Cetate de Scaun a
Viteazului Domn al Moldovei - {tefan cel
Mare [i Sfânt - Suceava. Istoricii socotesc
acest drum, cu începutul în timpul Domniei
lui Alexandru cel Bun, ca leg`tur` comercial`
între Bistri]a [i Nordul Moldovei.

Sunt în exploatare [i alte artere rutiere din
clasa D.N.: 17 A (Sadova - Vatra Moldovi]ei -

Sucevi]a - R`d`u]i - Dorne[ti), 17 B (Vatra
Dornei - Crucea - Bro[teni - Poiana Largului),
D.N. 18 (prin localit`]ile Cârlibaba - Iacobeni).

Revenind la „perimetrul” la care fac refe-
rire paginile de fa]`, se impune s` fie enume-
rate [i câteva dintre drumurile jude]ene care
completeaz` „harta” c`ilor de comunica]ie
din împrejurimile Rar`ului. În vecin`tatea ca-
banei cu acela[i nume, înainte de Pasul Rar`u
(1425 m), se întâlnesc D.J. 175 A (care face
leg`tura între municipiul Câmpulung Moldo-
venesc [i localitatea Chiril), D.C. 88 A [i D.J.
175 B.

C`l`torul, amatorul de drume]ii, îndr`gos-
titul de natur` au de admirat „Pietrele Doam-
nei”, interesant` [i inedit` „crea]ie” geologic`,
u[or „imaginat`” ca ... „dou` turnuri gemene”
sau ca dou` periscoape, prin care ireale „f`p-
turi subterane” ar cerceta ce se întâmpl` „pe
acolo pe sus?”. Mai sunt [i alte minun`]ii me-
nite s` bucure privirile celor care se încumet`
s` urce pe Rar`u: Cheile „Izvorul Alb” pe D.J.
175 A, mai la vest Vârful Giumal`u (1856 m),
iar pe D.N. 17 B, Cheile Bistri]ei, cu un farmec
aparte.

Mediul de lucru pe
D.J. 175 B

Pentru modernizarea (de fapt construirea)
Drumului turistic Pojorâta - Rar`u a fost orga-
nizat` o licita]ie, adjudecat` de c`tre S.C.C.F.
Ia[i. În deplasarea, în scop documentar, am
beneficiat de sprijinul competent al Domnu-
lui Director general al firmei constructoare, In-
giner {tefan HANGANU.

Lucr`rile au început în luna august a anu-
lui 2009 [i sunt programate s` fie finalizate în
luna octombrie 2011. În func]ia de [ef al
[antierului a fost numit un specialist cu expe-
rien]`, în persoana domnului inginer Adrian
DUCA.

Spectaculosul drum turistic pe Rar`u are
pozi]ia km 0+000 în comuna Pojorâta, din
D.N. 17 (la km 180+000). Ini]ial, traseul, pe
distan]a de 15,800 km, a fost specific unui
obi[nuit drum comunal, „încorsetat” de gar-
durile [i împrejmuirile gospod`riilor a[ez`rii,
cu locuin]e frumoase [i trainic durate, de oa-
meni gospodari, care [tiu s` pre]uiasc` [i s`

reportaj
2011

Nr. 99 (168)

asociația
profesional`
de drumuri
și poduri
din românia

A.P.D.P.Drumul turistic
Pojoråta - Rar`u

A[a ar`ta Drumul Jude]ean \nainte de modernizare
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pun` în valoare fiecare palm` de p`mânt.
În zona montan`, drumul este str`juit de

versan]i, pe de o parte, de v`i, unele cu adân-
cimi ame]itoare, pe cealalt` parte. Construc-
torii au cl`dit ziduri de sprijin în rambleu,
cu în`l]imi cuprinse între 2,70 [i 7,50 m, iar
în toate serpentinele, ziduri de sprijin în de-
bleu care au 3 m în`l]ime, pe lungimi care
m`soar` pân` la 140 m. Am v`zut o astfel de
lucrare de art` între km 8+900 [i km 9+100.
A fost necesar` executarea unei consolid`ri
a drumului, cu p`mânt armat cu geogrile, la
poz. km 12+000 - km 12+100. În acel loc,
corpul drumului a fost construit din straturi
succesive, la în`l]imea de 2,50 m, în rambleu
pe dreapta.

Pe traseul drumului au fost edificate 66 de
lucr`ri de art`, poduri [i pode]e, care preiau
toren]ii [i izvoarele de pe versan]ii muntelui.
Condi]iile deosebit de vitrege ale terenului au
fost înso]ite de vitregia condi]iilor meteoro-
logice. Domnul inginer Adrian DUCA ne-a

Frumoase serpentine care pun la \ncercare m`iestria conducerii autovehiculului

Pentru drum au fost „ciopli]i“ [i versan]ii mun]ilor
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declarat, cu un zâmbet de om încercat cu
greut`]ile de pe [antier: „Du[manul nostru cel
mai înver[unat a fost … reprezentat de con-
di]iile meteo!”. Explicând sensul afirma]iei de
mai sus, interlocutorul a detaliat: “În luna
aprilie a acestui an [antierul a fost acoperit cu
z`pad`. P`mântul a fost bocn`. Zile întregi
temperatura nu s-a ridicat peste zero grade”.

În compensa]ie, peisajul absolut ferme-
c`tor, unic în felul lui, le-a prilejuit constructo-
rilor imagini de senza]ie: întâlniri cu exemplare
ale faunei p`durilor de la munte: c`prioare,
ciute, cerbi, iezi, ur[i [i chiar… vipere ro[ii, ex-
trem de periculoase, dac` omul nu este cu ochii
în patru. Bineîn]eles c` sunt luate m`suri de
prevenire a riscurilor, de asigurare cu ser an-
tiviperin.

Condi]iile de munc` pe [antier sunt grele,
dure, aspre. Sunt învinse prin b`rb`]ie, prin
profesionalism.

Pe timpul discu]iilor, gazdele au insistat pe
bunele rela]ii cu cet`]enii din Pojorâta, me-
gie[i ai drumului cu o nou` înf`]i[are. A fost
necesar mult tact, apel`ri la diploma]ie, la
r`bdare, pentru a-i convinge pe ... urma[ii
fo[tilor str`jeri ai domnitorilor moldoveni s`
retrag` gardurile, s` mute por]ile [i chiar
anexe ale gospod`riilor, pentru a fi asigurat`
l`rgimea drumului pân` la 15 m, dintre care
6,50 m suprafa]a carosabil` acoperit` cu as-
falt. Pentru c`, înainte, drumul jude]ean care
traverseaz` Pojorâta a fost un drum comunal,
atât de îngust încât abia aveau loc, dou` care,
s` se întâlneasc`, dar s` mai [i poat` întoarce.
Acum, la finalizare, D.J. 175 B, este gata pe
toat` distan]a care traverseaz` localitatea, cu
suprafa]a de rulare construit` la parametrii
proiecta]i, cu [an]urile amenajate, cu accesul
în gospod`rii facilitat potrivit cu prevederile în
vigoare. Pojorâta are o înf`]i[are modern`, cu
toate atributele proprii civiliza]iei contempo-
rane.

Organizare supl`,
eficient`

Programul detaliat de executare a drumu-
lui [i termenele de finalizare au impus, cum
era [i firesc, o optim` organizare a [antierului,
o structurare corespunz`toare a for]ei de mun-
c`. Pe [antier lucreaz` o sut` de persoane. Ex-
perien]a a probat c` specific acestui tip de
construc]ie este sistemul organizatoric pe
forma]ii de lucru. Personalul muncitor a fost

Zid de ap`rare [i [an] pentru scurgerea apelor

D.J. 175 B \n localitatea Pojoråta

Rambleu din straturi succesive din p`månt armat cu geogrile
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structurat potrivit cu experien]a verificat` în
practic`: forma]ia de terasamente; forma]ia
ziduri [i consolid`ri; forma]ia de poduri [i
pode]e; forma]ia de a[ternere a asfaltului. Pro-
cesul tehnologic [i de lucru a fost proiectat cu
precizie, toate dataliile fiind în conformitate
cu programul elaborat. Iar atunci când, totu[i,
au ap`rut [i situa]ii cu un grad de dificultate
peste cele stabilite anterior, la respectivele
locuri de munc` au fost luate, cu operativitate,
m`surile care s-au impus [i au fost judicios
aplicate. De aceea, construirea Drumului tu-
ristic D.J. 175 B s-a desf`[urat întocmai cum a
fost prev`zut!

Înc` din faza ini]ial` a fost gândit`, pân` la
detalii, utilizarea mijloacelor mecanizate:
ma[ini [i utilaje. A fost constituit un compar-
timent cu atribu]ii în executarea mecanizat` a
opera]iilor de construire a drumului. Un nu-
m`r de 30 de lucr`tori, specializa]i în pro-
fesiile: [oferi, excavatori[ti, buldozeri[ti,
manevran]i ai utilajelor de înc`rcat [i de des-
c`rcat, au format compartimentul mecanizare.

Cu o astfel de organizare, cu dotare nece-
sar` cu utilaje [i cu echipamente tehnologice
performante [i rezistente la condi]iile aspre [i
grele de teren [i de clim`, a fost CONSTRUIT
un drum al c`rui profil [i a c`rei structur` în-
trunesc atributele modernit`]ii, siguran]ei [i
confortului - proprii normelor stabilite [i prac-
ticate în ]`rile din Comunitatea European`.

În programul Investi]iei „Modernizare D.J.|n preg`tire, o curb`

{an]ul [i drumul \n construc]ie Imagini edificatoare ale muncii de pe [antier
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175 B, km 0+000 - km 15+800 Pojorâta -
Rar`u” au fost prev`zute urm`toarele volu-
me de lucr`ri [i cantit`]i de materiale: terasa-
mente - 370 321 mc; piatr` spart` - 65 330
tone; strat de baz` AB2 - 19 064 tone; binder
BADPC 25 - 15 547 tone; strat de uzur` BAPC
16 - 14 461 tone; zid de sprijin în rambleu,
cu în`l]imea de 2,70 m - 505 m; cu în`l]imea
de 3,50 m - 255 m; cu în`l]imi cuprinse în-
tre 4,20 [i 6,60 m - 200 m; cu în`l]imea de
7,50 m - 150 m; ziduri de sprijin în debleu, cu
în`l]imea de 3 m - 1 140 m; funda]ie adânci-
me parapet - 545 m; [an]uri pereate - 11 625
m; poduri [i pode]e - 52 buc. Parapete meta-
lic - 6 810 m; ap`r`ri de maluri - 940 m.

Pe mai bine de 13 km, D.J. 175 B poate fi
apreciat ca o original` [i deosebit de frumoas`
„colec]ie” de poduri [i pode]e, de ziduri de spri-
jin de rambleuri [i debleuri, cele mai multe im-
presionante prin monumentalitate, prin în`l]imi
[i adâncimi, prin num`rul de curbe [i serpenti-
ne. O exemplificare: la poz. km 13 - km 14 sunt
13 serpentine cu ziduri de sprijin în debleu,
care ap`r` suprafa]a carosabil` de pietrele des-
prinse de pe versant. Interlocutorii no[tri remar-
cau: „Natura se mai r`zbun` pentru c` a fost
deranjat`, prin excav`ri, prin decopertarea

coastelor muntelui ca s` se fac` loc drumului”.
La poz. km 8+800 - km 9+900 a fost construit
un impresionant zid de sprijin în debleu, care,
privit fiind, stârne[te admira]ia fa]` de zidarii
autori ai unei asemenea lucr`ri de art`.

*
* *

Re]eaua “drumurilor turistice” din jude]ul
Suceava s-a îmbog`]it cu o arter` moderni-
zat`, „împodobit`”, asemenea unui [irag de
perle, cu lucr`ri de art` frumos [i durabil cons-
truite - care este Drumul Jude]ean 175 B, Po-
jorâta - Rar`u!

Are, de acum, dreptul s` se bucure str`-
vechea a[ezare, început de drum, atestat` do-
cumentar din anul 1707, printr-un zapis de
împ`r]ire a unei mo[ii (dup` cum scrie Viorica
CERN~U}EANU în lucrarea „Pojorâta - Izvoa-
re ale tr`iniciei”. Se vor bucura harnicii [i
inimo[ii ei locuitori, precum [i turi[tii care se
încumet` s` cunoasc` neasemuitele peisaje
ale Rar`ului, ale Pietrelor Doamnei, ale încân-
t`toarelor Chei ale Bistri]ei („Zugrenilor”),
adic` ale Bucovinei, „vesel` [i dulce gr`din`”,
cum au cântat-o poe]ii no[tri. Sunt îndrept`]i]i
s` se bucure, parcurgând Drumul turistic Po-
jorâta - masivul Rar`u!

... [i unul dintre podurile noi

Zid de ap`rare...
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Expert evaluator de mediu, Cristina M~RUNTU
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Membru în
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Prezentarea procedurii integrate de
evaluare a impactului asupra mediului

Odat` cu integrarea României în Uniunea European`, protec]ia
mediului la nivel na]ional a evoluat pe o cale ascendent` [i a determi-
nat schimb`ri majore atât pentru autorit`]ile competente de mediu, cât
[i pentru proiectan]i [i antreprenori.

Din anul 2005, când legea protec]iei mediului a fost aprobat`, pro-
cedura de evaluare a impactului asupra mediului a suferit revizii mul-
tiple, menite s` construiasc` o modalitate integrat` pentru evaluare a
impactului proiectelor de infrastructur` asupra componentelor de me-
diu, dar [i s` sus]in` dezvoltarea durabil` a acestui tip de proiecte.

Astfel aceste schimb`ri graduale reprezint` baza pentru \mbun`t`-
]irile actuale, care au transformat o procedur` desf`[urat` separat,
într-o procedur` integrat`, în interdependen]` cu procesele [i procedu-
rile de aprobare a proiectului.

Obiectivul principal al procedurii actuale îl constituie evaluarea
corect` a fiec`rui proiect, iar metodologia aprobat` se apropie cel mai
mult de atingerea acestui obiectiv.

Primul pas este evaluarea ini]ial`, bazat` pe notificarea ini]ial`, în
aceast` etap` autorit`]ile competente de protec]ia mediului analizeaz`
impactul poten]ial [i iau în considerare dou` situa]ii posibile: impact
redus [i impact semnificativ.

Dac` impactul este unul redus, procedura se finalizeaz` cu un do-
cument de reglementare emis de autorit`]ile competente de protec]ia
mediului. Dac` impactul estimat este considerat a fi unul semnificativ,
procedura se continu` cu etapele urm`toare, etapa de încadrare, res-
pectiv cea de evaluare a impactului.

În cadrul acestor etape procedurale, studiul de evaluare a impac-
tului asupra mediului este realizat , pentru a include toate aspectele ce
se pot dezvolta în amenin]`ri pentru factorii de mediu. Cele mai im-
portante aspecte luate în considerare sunt conservarea biodiversit`]ii [i
protec]ia s`n`t`]ii umane, deoarece acestea sunt aspecte sensibile în
România, f`r` a neglija [i celelalte aspecte privind factorii de mediu.

Conservarea biodiversit`]ii a câ[tigat teren, mai ales dup` imple-
mentarea re]elei ecologice europene Natura 2000, dar acest lucru a
dus [i la situa]ii greu de gestionat, deoarece experien]a [i strategiile în
acest domeniu erau precare.

În România au fost declarate 108 arii de protec]ie special` avifau-
nistic`, în conformitate cu Directiva P`s`ri, reprezentând 11,89% din
suprafa]a na]ional` [i 273 arii protejate de interes comunitar, în con-
formitate cu Directiva Habitate, reprezentând 13,21% din suprafa]a
na]ional`. În plus fa]` de acestea în România sunt declarate [i alte tipuri
de arii protejate cum sunt parcurile na]ionale, ariile naturale protejate
[i monumentele naturii.

La nivel modial, România este parte semnatar` a Conven]iei privind
zonele umede de interes interna]ional, RAMSAR [i are pe teritoriul s`u
5 situri de acest fel.

M`surile adecvate de protec]ie [i conservare trebuie adoptate din
perspectiva dezvolt`rii durabile, pentru a se asigura echilibrul între
dezvoltarea economic` [i protec]ia mediului, de aceea procedura de
evaluare a impactului asupra mediului a fost imbun`t`]it` treptat, pân`
când a integrat toate elementele importante, cum sunt evaluarea adec-
vat` pentru ariile protejate [i monitorizarea obligatorie a factorilor de
mediu în perioada de operare.

Procedura a realizat integrarea evalu`rii adecvate în cadrul proce-
durii de evaluare a impactului asupra mediului, astfel încât s` se evite
derularea unor proceduri paralele, pentru ob]inerea aceluia[i act de
reglementare.

Astfel în dezvoltarea proiectelor de infrastructur` s-a început înc`
din primele stadii de proiectare, s` se studieze în primul rând amplasa-
mentul din punct de vedere al impactului asupra factorilor de mediu [i
s` se caute solu]ii tehnice alternative [i variante de traseu.

asociația
profesional`

de drumuri
și poduri

din românia

A.P.D.P. Evaluarea integrat` de mediu pentru
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Articolul va prezenta metoda de evaluare integrat` a impactului
asupra mediului, procedur` care a avut o evolu]ie ascendent` pân`
în prezent.

În România evaluarea impactului asupra mediului, stabilit` ca
obligatorie prin legisla]ia na]ional`, include analize asupra tuturor
factorilor de mediu, cu estim`ri [i m`suri de reducere a impactului,
pentru a se asigura sustenabilitatea pe întreaga durat` de existen]` a
proiectului, de la etapa de proiectare pân` la perioada de operare.

În cadrul acestei proceduri, evalu`ri speciale sunt realizate pen-
tru a estima impactul asupra biodiversit`]ii [i asupra a[ez`rilor uma-
ne, astfel încât s` fie asigurat echilibrul între dezvoltarea economic`
normal` [i conservarea habitatelor naturale.

O parte important` a procesului de evaluare integrat` este repre-
zentat` de monitorizarea factorilor de mediu, cu o influen]` impor-
tant` asupra protec]iei biodiversit`]ii [i asupra dezvolt`rii economice.

Procedura integrat` de evaluare a impactului asupra mediului, apro-
bat` prin Ordinul Ministerului Mediului [i P`durilor nr. 135 din 2010,
acord` o importan]` deosebit` evalu`rii impactului asupra ariilor natu-
rale protejate, cum sunt cele incluse în re]eaua ecologic` european`
Natura 2000 [i cele declarate zone umede prin Conven]ia RAMSAR.
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Evaluarea impactului asupra
ariilor naturale protejate

Procedura de evaluare adecvat` are în componen]` patru etape
principale de analiz` a impactului asupra ariilor protejate Natura 2000,
[i anume: etapa de încadrare, etapa studiului de evaluare adecvat`,
etapa de analiz` a solu]iilor alternative [i etapa m`surilor compen-
satorii.

Etapa de încadrare este primul pas în determinarea nivelului de im-
pact generat de proiect, singur sau în combina]ie cu alte proiecte.
Acum se estimeaz` dac` exist` un impact negativ semnificativ asupra
ariei naturale protejate de interes comunitar [i se decid pa[ii de urmat
pentru limitarea [i minimizarea acestui impact.

Studiul de evaluare adecvat` va fi întocmit în urm`toarea etap` din
procedura legal` [i va ]ine seama de aspectele importante de evaluare
cum sunt: identificarea [i evaluarea tuturor tipurilor de impact negativ,
prognoza privind amploarea impactului cumulativ identificat [i sem-
nifica]ia acestuia, propunerea de m`suri de reducere a impactului [i
stabilirea unor m`suri compensatorii, pentru limitarea impactului.

În etapa de analiz` a solu]iilor alternative se dore[te g`sirea de
solu]ii tehnice care s` reduc` impactul asupra mediului, la un nivel ac-
ceptabil pentru speciile [i habitatele protejate în cadrul ariei protejate.

Astfel se studiaz` rute alternative, optimiz`ri ample de traseu în ca-
zul drumurilor, tehnologii noi, modalit`]i practice de permeabilizare a
c`ilor de comunica]ie [i eficientizare a pasajelor pentru fauna s`lbatic`,
astfel încât s` fie redus impactul direct asupra ariei protejate.

Etapa m`surilor compensatorii este ultima etap` în procedura de
evaluare adecvat`, care este aplicat` atunci când solu]iile alternative
nu ajut` la reducerea elementelor de stres la un nivel suportabil pen-
tru ecosistem [i când impactul negativ persist`.

Aceast` etap` reprezint` „ultima solu]ie“ pentru implementarea
unui proiect, care are impact semnificativ negativ asupra unei arii natu-
rale protejate de interes comunitar.

La finalul acestei etape se decide realizarea proiectului, cu include-
rea m`surilor compensatorii, sau se respinge justificat cererea de
ob]inerea a avizului Natura 2000.

Influen]a procedurii integrate de
evaluare a impactului asupra mediului
pentru proiectele de infrastructur`

Procedura de evaluare a impactului asupra mediului a adus schim-
b`ri importante nu numai în mentalitatea exper]ilor implica]i în proiec-
tare [i execu]ie, dar [i în ceea ce prive[te solu]iile tehnice utilizate.

Prima schimbare a fost o abordare nou` în cazul proiectelor noi,
astfel în prezent nu mai este suficient s` fie ales un traseu [i s` se cons-
truiasc` drumul, acum este obligatoriu s` se asigure anumite condi]ii
de protec]ie a factorilor de mediu: protec]ia s`n`t`]ii umane pe toat`
durata de existen]` a proiectului, limitarea impactului direct asupra
ariilor protejate incluse în re]eaua ecologic` european` [i a siturilor
RAMSAR, analiza serioas` a materialelor [i a tehnologiilor folosite la
realizarea proiectului.

Un alt aspect pozitiv este reprezentat de obliga]ia legal` de a de-
semna un expert ecolog atât în faza de proiectare, cât [i în timpul exe-
cu]iei. Specialistul de mediu este responsabil cu includerea în procesul

de execu]ie a m`surilor corecte de protec]ie a mediului [i de limitare
a impactului, chiar [i atunci când proiectul este considerat ca având
impact redus.

De asemenea, din 2005 pân` în prezent, a fost consolidat un set de
m`suri de protec]ie, pe care majoritatea proiectan]ilor îl studiaz` [i îl
adapteaz` pentru fiecare proiect înc` din faza de fezabilitate. Acest set
include m`suri specifice de genul panourilor fonoabsorbante din ma-
teriale naturale sau din materiale conven]ionale acoperite de vegeta]ie
specific`, studii detaliate privind fragmentarea habitatelor, m`suri de
protec]ie adecvate pentru fiecare specie protejat` afectat` [i, poate cel
mai important aspect, un dialog mai bun cu autorit`]ile competente de
protec]ia mediului.

Printre primele proiecte afectate de schimb`rile procedurale gra-
duale a fost cel al sectorului de Autostrad` Bra[ov - F`g`ra[, care a su-
ferit optimiz`ri majore pentru a aduce beneficiile socio-economice
prognozate, cu respectarea criteriilor de protec]ie a mediului.

Traseul ini]ial al proiectului afecta direct o arie protejat` natural`,
complexul piscicol Dumbravi]a (Fig. 1) [i dou` activit`]i economice,
importante pentru locuitorii din zon`.

În urma analizei factorilor de mediu, au fost identificate informa]ii
noi privind aria protejat` natural`, care fusese inclus` în re]eaua eco-
logic` european` Natura 2000 [i era declarat` sit RAMSAR, unul din
cele cinci declarate pe teritoriul ]`rii noastre. De asemenea, activit`]ile
economice reprezentau un suport vital pentru via]a comunit`]ilor [i
trebuiau sus]inute în continuare.

Pentru a r`spunde acestor noi cerin]e, a fost realizat` o revizuire a
studiului de evaluare a impactului asupra mediului, pentru a include
m`surile adecvate [i a prezenta alternative, care s` sus]in` realizarea
proiectului.

În procesul de revizuire au fost identificate clar [i rutele de migrare
folosite de ursul brun, specie protejat` la nivel na]ional [i european,
prev`zându-se necesitatea pasajelor de tranzit.

Fig. 1 - Complexul Piscicol Dumbravi]a,
arie protejat` NATURA 2000

Traseul a fost optimizat [i a fost eliminat impactul direct asupra
ariei protejate naturale, men]inându-se [i func]ionarea activit`]ilor eco-
nomice. Pentru reducerea impactului indirect asupra ariei protejate
au fost prev`zute panouri fonoabsorbante din lemn tratat acoperite de
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vegeta]ie specific`. De asemenea, au fost prev`zute trei pasaje pentru
trecerea mamiferelor mari, pentru a se asigura protejarea ursului brun
împotriva efectelor fragment`rii habitatului.

Împreun` cu aceste m`suri a fost adoptat [i un plan de manage-
ment de mediu, cu includerea m`surilor adecvate de protec]ie [i con-
servare a speciilor [i habitatelor protejate.

Reabilitarea Drumului Na]ional nr. 19, între Oradea [i Satu Mare
(Fig. 2), este un alt exemplu de adaptare la procedura de evaluare inte-
grat` a mediului. Deoarece drumul fusese executat inainte de aproba-
rea procedurii de evaluare a impactului asupra mediului, la reabilitarea
lui au fost analizate toate aspectele ce pot constitui o amenin]are la in-
tegritatea factorilor de mediu.

Ca urmare a fost identificat un impact semnificativ asupra speciilor
de amfibieni, protejate în cadrul mai multor situri de interes comuni-
tar de pe traseul drumului.

Astfel în acordul de mediu s-au stabilit m`suri de protec]ie a amfi-
bienilor, constând în pode]e de traversare speciale [i parapete de ghi-
dare, m`suri stabilite pentru prima dat` în România într-un act de
reglementare al unei autorit`]i de protec]ia mediului.

Fig. 2 - Traseul Drumului Na]ional nr. 19, Oradea – Satu Mare

Pentru a include aceste cerin]e în cadrul proiectului, a fost demarat
un proces de evaluare a condi]iilor din acordul de mediu, proces care
s-a desf`[urat urmând etapele specifice:

- analiza preliminar` a amplasamentului proiectului [i a ariilor pro-
tejate Natura 2000 din zon`;

- identificarea impactului proiectului asupra ariilor Natura 2000;
- elaborarea unui raport de evaluare a m`surilor de protec]ie din

acordul de mediu [i propunerea m`surilor adecvate specifice;
- elaborarea planului de management de mediu.

Pentru a se asigura continuitatea rutelor de migrare s-a prev`zut
adaptarea a trei pode]e existente [i parapete de ghidare c`tre aceste
pode]e, în vederea utiliz`rii lor de c`tre speciile protejate.

Pode]ele pentru tranzitul amfibienilor au o caracteristic` esen]ial`
[i anume prezen]a treptelor umede [i uscate, care favorizeaz` folosirea
acestora de c`tre speciile de amfibieni [i herpeto faun`, deoarece
p`streaz` elementele primare ale habitatului natural folosit de acest tip
de specii.

În general, cel mai des utilizat tip de pode] pentru amfibieni este cel
cu treapta umed` median` [i dou` trepte uscate laterale, a[a cum este
prezentat în figura nr. 3.

În vederea utiliz`rii eficiente a acestor pode]e, au fost prev`zute
parapete din material reciclat, care au o suprafa]` alunecoas`, \m-
piedicându-se astfel ie[irea amfibienilor în afara zonei de protec]ie.
Parapetele de ghidare sunt amplasate pe o lungime de 100 de metri
înainte [i dup` pozi]ia pode]ului de traversare, aceast` solu]ie reduce
riscul de mortalitate indus` de traficul rutier.

Fig. 3 - Pode]e pentru tranzitul amfibienilor [i parapete de ghidare

Varianta de ocolire a municipiului Adjud este un exemplu de
proiect care a luat în considerare toate aspectele de protec]ia mediu-
lui înc` de la începutul proiect`rii [i a prev`zut m`suri corespunz`toare
pentru reducerea [i limitarea la maximum a impactului asupra facto-
rilor de mediu.

Astfel, înc` de la faza de studiu de fezabilitate au fost realizate ana-
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lize de evaluare a impactului asupra mediului, în special pentru habi-
tatele protejate în cadrul ariei protejate de interes comunitar Lunca
Siretului.

Pentru protec]ia biodiversit`]ii au fost stabilite m`suri opera]ionale
pentru perioada de execu]ie, asigurându-se astfel limitarea impactului
asupra acestui factor de mediu, prin imprejmuirea zonelor de lucru,
realizarea lucr`rilor pe baza unui program de lucru aprobat de comu-
nitatea local` din zon` [i de administratorul ariei protejate. De aseme-
nea a fost elaborat planul de management de mediu, care con]ine
capitole speciale pentru protec]ia calit`]ii apelor de suprafa]`, protec]ia
calit`]ii aerului [i a biodiversit`]ii, precum [i un capitol special dedicat
tr`t`rii situa]iilor de urgen]`.

Proiectele prezentate mai sus arat` evolu]ia integr`rii conceptelor
de protec]ia mediului, într-o perspectiv` durabil`, în cadrul proiectelor
de infrastructur`. S-a trecut treptat de la o analiz` exclusiv` a solu]iilor
tehnice, la analiza complex` a solu]iilor tehnice [i a amplasamentului
din perspectiva cerin]elor de protec]ie [i conservare a mediului încon-
jur`tor.

Un aspect mai pu]in pl`cut îl reprezint` necesarul mai mare de
timp pentru realizarea unui proiect [i costuri mai mari, atunci când nu
sunt luate în considerare toate cerin]ele de protec]ia mediului din
primele etape de dezvoltare a proiectului.

O problem` frecvent` este cea legat` de includerea costurilor studi-
ilor de evaluare a impactului asupra mediului în bugetul proiectului,

lucru care se produce de cele mai multe ori într-o manier` superficial`
[i duce la cre[terea costurilor reale, în compara]ie cu bugetul estimat
ini]ial.

Concluzii

Procedura actual` de evaluare a impactului asupra mediului
trateaz` mai bine impactul proiectelor de infrastructur`, luând în con-
siderare necesitatea de realizare a proiectului la acela[i nivel cu pro-
tec]ia factorilor de mediu, chiar dac` cre[te complexitatea analizelor
cerute [i determin` costuri mai mari de derulare.

Etape importante au fost integrate în procedur`, cum sunt solu]iile
alternative [i m`surile compensatorii pentru ariile protejate afectate,
studii bazate [tiin]ific pentru fiecare etap` procedural` [i nu în ultimul
rând, introducerea obligativit`]ii procesului de monitorizare pe toat`
durata de existen]` a proiectului.

Integrarea procedurii de evaluare adecvat` în cadrul procedurii de
evaluare a impactului asupra mediului reprezint` de asemenea un be-
neficiu pentru proiectele actuale [i viitoare, deoarece aduce conti-
nuitate [i eficien]` tuturor demersurilor de protec]ie a speciilor [i habi-
tatelor naturale.

A[a cum am prezentat, prin intermediul exemplelor de mai sus,
tranzi]ia c`tre o procedur` integrat` nu este nici u[oar`, nici rapid`,
îns` este calea corect` c`tre realizarea de proiecte durabile, care s`
asigure echilibrul între nevoile socio-economice actuale [i datoria de
a proteja mediul înconjur`tor.
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Rezumat

Aceast` lucrare prezint` un studiu comparativ al performan-
]elor realizate cu o mixtur` asfaltic` clasic` cu bitum modificat
PmB [i o mixtur` asfaltic` modificat` la sta]ie prin ad`ugarea
polimerului de tip plastomer direct la sta]ie in cursul procesului de
fabrica]ie.

Performan]ele mixturii sunt îmbun`t`]ite în ambele cazuri, apro-
ximativ la acela[i nivel, cu unele diferen]e specifice fiec`rui tip de ma-
terial.

Tehnologia de modificare a mixturii s-a dovedit a fi avantajoas`
atât tehnic, tehnologic cât [i economic. Caracteristicile mixturii sunt
substan]ial ameliorate. Riscurile de a compromite mixtura datorit` unor
accidente tehnologice cum ar fi nerespectarea temperaturilor [i a du-
ratelor de stocare a bitumului sunt excluse în acest caz. Din punct de
vedere economic se renun]` la cre[terea temperaturilor de stocare pre-
parare [i a[ternere, iar modificatorul are un pre] mai redus raportat la
tona de mixtur`.

Concluziile eviden]iaz` criteriile de adoptare a solu]iei optime con-
form cu cerin]ele privind performan]a.

Abstract

In this paper we present some laboratory investigations and field
applications regarding a procedure to modify asphalt mixes directly at
the plant mix by using granular recycled plastomers (polyolefines)
added at the moment of the mix production.

We compared the performances of the asphalt mixes produced
by plastomere addition at the plant after bitumen, with mixes pro-
duced with PMB modified bitumen. We also have studied the per-
formances by using fibers in combination with thermoplastic
elastomers and plastomers. We obtained best results for plastomers in
combination with fibres.

The rheological properties of the asphalt mixes produced by the
simplest technology of adding plastomers directly at the plant are meet-
ing all the pavements performance demands. The stiffness is higher but
the visco-elastic performances are generally very close to that obtained
ones using PMB.

Aspecte privind utilizarea modificatorilor
la fabricarea mixturilor asfaltice

În vederea eviden]ierii unor aspecte legate de utilizarea diver[ilor
modificatori de tip polimer termoplastic, s-a realizat o compara]ie între
solu]ia clasic` de modificare a bitumului [i cea mai nou`, de modifi-
care direct a mixturii.

Cel mai frecvent utiliza]i modificatori ai mixturilor asfaltice sunt
polimerii termoplastici. Ace[tia se caracterizeaz` prin faptul c` î[i mo-
dific` în mod reversibil starea sub influen]a temperaturii. În cadrul
polimerilor termoplastici se disting dou` familii care difer`, în princi-
pal, prin caracteristici legate de rigiditate, elasticitate, deformabilitate:
elastomeri [i plastomeri.

Elastomerii se amestec` cu bitumul printr-un aport suplimentar de
energie mecanic`. Din acest motiv elastomerii se amestec` cu bitumul
înainte de prepararea mixturii.

Plastomerii nu necesit` energie suplimentar` de amestecare, din
acest motiv ace[tia se pot amesteca în prealabil cu bitumul sau se pot
introduce direct în malaxor.

Solu]ia de introducere direct în malaxor a modificatorului se adopt`
în cazul în care se utilizeaz` numai plastomeri. În situa]ia asocierii
plastomerilor cu elastomerii, se recurge la modificarea prealabil` a bi-
tumului. Solu]ia de modificare este specific` fiec`rui caz în parte [i
este func]ie de cerin]ele tehnice [i posibilit`]ile economice în principal.

Fig. 1 Polimerii- modificatori ai bitumului sau ai mixturii

Solu]ia de modificare prealabil` a bitumului în vederea ob]inerii
bitumului PmB a fost pân` în prezent mai utilizat` datorit` posibilit`]ii
de analiz` în detaliu a propriet`]ilor bitumului înainte de utilizare.

Solu]ia de modificare a mixturii este mai nou`, ea este mult mai
simpl`, sunt eliminate complica]iile legate de transportul [i stocarea
bitumului modificat precum [i a consumului mare de energie pentru
producerea lui. În acest caz modificatorul se prezint` sub form` de
granule care se introduc direct în mixtur` f`r` a modifica foarte mult
procesul de fabrica]ie. Temperaturile sunt în general acelea[i, singura
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care necesit` aten]ie este temperatura de compactare care trebuie s` fie
de minim 130°C.

Se face o analiz` comparativ` a performan]elor, a avantajelor [i a
dezavantajelor acestor solu]ii în toate etapele de producere [i ex-
ploatare.

Având în vedere faptul c` tehnologia de modificare a mixturii în sta-
]ie este mai simpl` [i mai avantajoas` economic, s-au studiat condi]iile în
care aceast` solu]ie poate fi aplicat` cu succes pe drumurile na]ionale.

Generalit`]i privind polimerii termoplastici

A. Elastomerii: stiren-butadiena-stiren SBS, stiren-izopren-stiren SIS,
stiren-butadiena SB, au o structur` eterogen` format` din aglomer`ri
de polistiren [i lan]uri de polibutadien`. Ace[ti polimeri ridic` unele
probleme legate de :

• compatibilitatea cu bitumul;
• stabilitatea la stocaj;
• vâscozitatea mare care poate crea probleme în perioada de fabri-
ca]ie [i punere în oper` a mixturilor.

Fig. 2 Reprezentarea schematic` a structurii unui elastomer

Bitumurile modificate cu elastomer se ob]in de regul` printr-o
ac]iune mecanic` energic` de amestecare la o temperatur` superioar`
celei de fluidificare a polimerului. În unele cazuri se poate recurge la
agen]i chimici de dispersie care s` favorizeze aceast` opera]ie con-
ducând la amestecuri mai omogene.

În general, lian]ii de tip elastomer se p`streaz` la temperaturi ridi-
cate (T >140°C) cu sau f`r` agitare.

Avantajele legate de utilizarea elastomerilor sunt:
• diminuarea considerabil` a susceptibilit`]ii termice;
• cre[terea flexibilit`]ii la temperaturi sc`zute;
• cre[terea rigidit`]ii la temperaturi ridicate.

Dezavantajele legate de utilizarea elastomerilor sunt :
• cre[terea vâscozit`]ii la temperaturi ridicate;
• stabilitatea limitat` la stocare;
• consumul suplimentar de energie la transport, p`strare [i pu-
nere în oper`.

B. Plastomerii mai frecvent utiliza]i la lucr`ri rutiere sunt: EVA (eti-
lena [i acetat de vinil), EMA (etilena [i acrilat de vinil), EBA (etilena [i
acrilat de butil).

Fig. 3. Reprezentarea schematic` a unui plastomer

Structura lor este alc`tuit` dintr-un schelet hidrocarbonat care asigur`
rigiditatea [i coeziunea, cuprinzând [i frac]iunile cristaline care regleaz` sus-
ceptibilitatea termic`, pe care se fixeaz` comonomerul polar care permite
controlul compatibilit`]ii a adezivit`]ii [i a cristalinit`]ii. In final, comono-
merul este cel care determin` propriet`]ile de baz` ale plastomerului.

Avantajele legate de utilizarea plastomerilor sunt:
• diminuarea susceptibilit`]ii termice;
• cre[terea rigidit`]ii la temperaturi ridicate.

Dezavantajele legate de utilizarea plastomerilor sunt :
• fragilitate la temperaturi sc`zute.

Studiu comparativ \n laborator
al mixturilor realizate cu elastomer
[i plastomer

În vederea elimin`rii dezavantajului legat de fragilitatea la temperaturi
reduse a plastomerilor solu]ia ideal` este de a realiza mixturi de tipMASFm
care au un dozaj sporit de bitum [i unde plastomerul se asociaz` cu fibra.
În cazul elastomerilor asocierea cu fibra la realizarea mixturii MASFm nu
aduce un aport calitativ substan]ial comparativ cu mixtura BA.

Fig. 4. Produse utilizate la fabricarea mixturilor asfaltice modificate

Domenii cristaline

Lan]uri de PE

Comonomer
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În laborator au fost analizate 5 (cinci) mixturi asfaltice :
1. BA16 beton asfaltic cu bitum conform SR 174
2. Amestec de referin]` AR16 cu schelet granular caracteristic pen-
tru MASF, cu bitum f`r` fibr`;

3. MASF16 mixtur` asfaltic` stabilizat` cu fibre;
4. Amestec de referin]` AR16m cu schelet granular caracteristic
pentru MASF, cu bitum modificat f`r` fibr`;

5. MASF 16m mixtur` asfaltic` cu bitum modificat stabilizat` cu
fibre.

În cazul mixturilor AR16m [i MASF16m modificarea s-a f`cut în
dou` moduri :

- bitum modificat în prealabil cu elastomer SBS: PmB 45/80-65
Lotos Polonia;
- modificare direct în mixtura cu plastomer: SUPERPLAST.
A fost utilizat modulul conven]ional de notare a mixturii utilizând

„m” la sfâr[itul denumirii deoarece ambele mixturi con]in modificator.
Deosebirea este c` \n cazul elastomerului este vorba de mixtur` cu
bitum modificat iar în cazul plastomerului este vorba de mixtur` mo-
dificat`. Caracteristicile de referin]` sunt acelea[i, de aceea s-a p`strat
acela[i mod de notare conven]ional`.

Scopul analizelor a fost eviden]ierea influen]ei în mixtur` a :
- scheletului mineral
- fibrei
- elastomerului
- plastomerului
Rezultatele analizelor sunt grupate pe caracteristici fundamentale:

modul de rigiditate, ornieraj, fluaj dinamic [i rezisten]a la oboseal`.
A. În cazul modulului de rigiditate se constat` :
- aportul scheletului mineral în cre[terea modulului;
- efectul de rigidificare al mixturii mult mai pronun]at în cazul uti-
liz`rii plastomerului ad`ugat direct în mixtur`;
- conlucrarea dintre fibr` [i plastomer cu efect de cre[tere a modu-
lului.

Fig. 5. Modulul de rigiditate

B. În urma testului de ornieraj se constat` :
- efectul scheletului mineral în cre[terea rezisten]ei la deforma]ii
permanente;
- viteza de deforma]ie aproximativ similar` pentru amestecul cu
plastomer [i elastomer;
- adâncimea f`ga[ului în cazul plastomerului scade prin utilizarea
fibrelor;
- în cazul elastomerului fibra nu are efect de reducere a adâncimii
f`ga[ului.

C. În cazul testului de fluaj dinamic:
- comportamentul mixturilor cu plastomer [i elastomer este apropiat;
- scheletul mineral are un rol important în reducerea fluajului di-
namic.

D. Deforma]ia la oboseal`:
- mixtura realizat` cu SBS are o deforma]ie la oboseal` mai redus`;
- scheletul mineral are efect asupra rezisten]ei la solicit`ri repetate.

Fig. 6 Testul de ornieraj
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Fig. 7 Fluajul dinamic

Fig. 8 Rezisten]a la oboseal`

Tabel 1. Compara]ie între performan]ele mixturilor asfaltice
cu polimeri

Concluzii

1. În vederea ob]inerii performan]ei mixturilor asfaltice se vor avea
în vedere atât alc`tuirea scheletului mineral care influen]eaz` subs-
tan]ial caracteristicile fundamentale cât [i liantul.

2. În cazul în care se impun condi]ii privind rezisten]a la tempera-
turi extreme este indicat` utilizarea mixturilor modificate tip MASFm cu
fibre [i plastomer sau mixturi de tip beton asfaltic realizate cu bitum
modificat cu elastomer.

3. Utilizarea plastomerului ad`ugat direct în mixtur` este o solu]ie
avatajoas` tehnic, tehnologic [i economic a c`rei aplicare poate con-
tribui la execu]ia mai rapid` [i la un nivel superior de performan]` a
lucr`rilor rutiere.

CARACTERISTICA
UM

Modul de rigiditate
la 15°C
Mpa

Deforma]ia la
oboseal`
la 15°C
mm

Fluaj dinamic la 50°C
Deforma]ia
µm/m

Fluaj dinamic la 50°C
Viteza de def.
µm/m/ciclu

Ornieraj la 60°C
Viteza de def.
mm/ 1000 cicluri

Ornieraj la 60°C
Adåncime f`ga[
%

MASF16m
(SBS)

5128

0,4

24538

1,9

0,2

4,2

MASF16m
(SUPERPLAST)

6654

0,6

20457

1,5

0,1

4,0

LIMITE

Min. 4500

Max. 1

Max. 30 000

Max. 3

Max. 0,6

Max. 7
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În cadrul proceselor de reparare a drumurilor se ob]in cantit`]i im-
portante de materiale asfaltice reciclabile (MAR) ca rezultat al recons-
truc]iei sistemelor rutiere suple sau mixte, provenite fie prin ac]iunea
direct` a frezelor rutiere, fie ca produse ob]inute prin procesarea
într-o instala]ie de prelucrare fix` alc`tuit` din echipamente de con-
casare [i de cernere, a buc`]ilor mari din asfalt rezultate din demolarea
unor straturi rutiere prin alte mijloace.

În cazul folosirii unei instala]ii de prelucrare fix`, fluxul de ali-
mentare cu materiale recuperate este alc`tuit din: bunc`r de alimen-
tare, benzi transportoare predozatoare, concasoare, ciururi, benzi
transportoare de alimentare [i echipamentele de automatizare aferente.
Acestea sunt montate într-o instala]ie de procesare asociat` unei ins-
tala]ii de preparare a mixturilor asfaltice.

Reciclarea acestor materiale constituie mijlocul prin care se ating
dou` obiective importante [4]:

• respectarea conceptului dezvolt`rii durabile, puternic manifestat
în spa]iul comunitar [i pus în aplicare mai ales prin directiva euro-
pean` din 26 aprilie 1999, referitoare la gestionarea de[eurilor,
aplicabil` din 2002;
• promovarea aspectelor economice în totalitatea lor constând în
economisirea energiei [i materialelor.

„Conform studiilor [i evalu`rilor f`cute la nivel european, un pro-
cent ridicat din totalitatea de[eurilor generate de lucr`rile de construc-
]ii/demol`ri este reprezentat de de[eurile rezultate în urma activit`]ilor
de reabilitare a unui drum (de exemplu, în Germania 27% din totali-
tatea de[eurilor din construc]ii/demol`ri sunt de[eurile de reabilitare a
structurilor rutiere) [i în acela[i timp, din totalitatea materialelor de
construc]ii reciclate, majoritatea covâr[itoare este reutilizat` la cons-
truc]ia drumurilor (în Germania, 9% din agregatele produse sunt ma-
teriale de construc]ii reciclate iar 66% din acestea sunt folosite la
construc]ia structurilor rutiere). Iat` deci un motiv în plus pentru care
este necesar` [i de mare importan]` reciclarea materialelor provenite
din sistemele rutiere” [1].

„Un aspect important în aceast` direc]ie este asigurarea calit`]ii
pentru materialele de construc]ii reciclate [i, implicit, pierderea pro-
priet`]ii de de[eu [i câ[tigarea calit`]ii de produs” [1].

„Prin sporirea gradului de reciclare a materialelor rutiere vechi se
ajunge la eliminarea risipei de resurse (în principal a agregatelor mine-
rale naturale [i a bitumului, care sunt într-o continu` sc`dere) [i la pro-
tejarea mediului înconjur`tor prin reducerea necesarului de materiale
noi din balastiere [i cariere; se elimin` totodat` depozitele de asfalt re-
cuperat care ocup` spa]iu [i polueaz` mediul” [1].

Astfel, MAR sunt gestionate [i utilizate în diferite moduri, în func]ie
de calitatea lor [i de tehnologiile aplicate [4]:

• ca subproduse complementare la fabricarea mixturilor asfaltice la
cald, în instala]ii fixe clasice de preparare prin metode tradi]ionale
a asfaltului, cu reciclare în propor]ie de la 10 pân` la 90%;
• în completare pentru produc]ia la rece a materialelor asfaltice, cu
reciclare în propor]ie de la 10 pân` la 100%;
• prin reciclarea pe loc cu sau f`r` adaos de materiale noi;
• ca materiale granulare în alc`tuirea sistemului rutier (în stratul
de baz`, în stratul de form` sau în rambleuri).

În func]ie de metodele de reciclare, în centrale fixe sau pe loc, MAR
pot fi clasificate dup` diverse criterii [4]:

• dup` origine pot fi endogene, dac` produsele provin de la acela[i
drum sau care sunt reciclate pe loc, [i exogene dac` sunt trans-
portate [i nu provin de la acela[i drum considerat ca z`c`mânt;
• dup` structur` pot fi omogene sau eterogene în func]ie de diverse
considera]ii: trasabilitatea (istoricul) lor, originea lor (un singur am-
plasament sau mai multe amplasamente), pozi]ia lor în cadrul sis-
temului rutier (din acela[i strat sau din mai multe straturi).

Reciclarea în centrale fixe are o serie de avantaje [4]:
• calitatea bun` ca urmare a tehnicilor de prelucrare posibile: con-
casare, sortare, controlul strict al calit`]ii etc.
• constituirea de [arje omogene prin stocarea temporar` [i re-
generarea granular` asistat` de analize de laborator;
• o mare libertate de exploatare [i concepere a re]etelor.

Dezavantajele majore ale recicl`rii în centrale fixe sunt [4]:
• costurile implicate de transportul de la amplasament [i readuce-
rea pe acesta;
• costurile de stocare [i manipulare pe amplasamentul de ex-
ploatare;
• imposibilitatea, chiar în cazul materialelor omogene, de dep`[ire
a ponderii de reciclare la cald într-un procent mai mare de
50...60%.

Firma BENNINGHOVEN [3] ofer` o gam` complet`, tehnologii [i
echipamente, adaptat` necesit`]ilor specifice clien]ilor, care permite
procesarea materialelor asfaltice recuperate în vederea recicl`rii [i, în
egal` m`sur`, utilizarea MAR, calde sau reci, în centrale de mixturi as-
faltice. Ca echipamente, Benninghoven livreaz` concasoare, simple [i
duble cu rotor, în configura]ie fix` sau mobil`, fabricate la standardele
de calitate specifice produselor firmei [i care corespund tuturor nor-
melor legale privind securitatea [i protec]ia mediului.

În cele ce urmeaz` se prezint` tehnologia [i echipamentele BEN-
NINGHOVEN.

Granulatorul de reciclare oferit de Benninghoven este un procedeu
unic de concasare format din (fig. 1, documentare [3]):

Instala]ii de sf`råmare a
reciclabilelor asfaltice

asociația
profesional`

de drumuri
și poduri

din românia

A.P.D.P.
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Figura 1

• Bunc`rul de alimentare, (1);
• Concasorul cu un tambur Tip BRG 1300/2000, (2);
• Transportorul cu band` de transfer pe flux, de la concasorul cu
un tambur la ciurul cu o sit`, (3);
• Separatorul magnetic, (4);
• Ma[ina cernere (ciurul cu o sit`), (5);
• Granulatorul cu doi arbori Tip BZG 1200, (6);
• Transportorul cu band` (7), pentru transportul materialului frag-
mentat c`tre hald`.

Acesta este un sistem de concasare a reciclabilelor f`r` modifi-
carea granulometriei ini]iale, cu un con]inut minim de material fin [i
o bun` rentabilitate. Alimentarea eficace a materialelor se face prin
bunc`rul (1) amplasat deasupra concasorului cu un tambur (2). Reci-
clabilele sunt transferate astfel prin sistemul de alimentare c`tre con-
casor. Materialul concasat este transportat cu transportorul cu band`
(3) la ciurul (5). Piesele [i reziduurile metalice sunt separate de c`tre
separatorul magnetic (4). Dup` prima concasare grosier` urmeaz` a
doua într-un concasor cu tambur dublu (6) care, printr-un reglaj varia-
bil, predefine[te [i garanteaz` o anumit` granulometrie prestabilit`.
Cu un alt transportor cu band` (7) materialul este depozitat într-o
hald`. Reciclabilele astfel procesate sunt de înalt` calitate asigurând
totodat` utilizarea economic` a materialelor recuperate în vederea re-
cicl`rii.

Principalele avantajele ale acestei instala]ii sunt:
• alimentarea cu material cu granula]ie mare;
• prelucrarea atent` a materialului: m`rimea granula]iei este
men]inut` (fig. 2 [i tabel 1);
• factor ridicat de concasare;
• reducerea componentelor fine (sc`dere a cantit`]ii de material
fin) raportate la alte sisteme de concasare (fig. 3 [i tabel 2);
• utilizarea ra]ional` a resurselor limitate;
• func]ionarea f`r` personal suplimentar;
• mentenan]a redus` (rezisten]a de lunga durat` a sculelor de con-
casare);
• costuri de uzur` [i de concasare reduse;
• productivitate ridicat`;
• nivel redus al emisiilor de praf [i de zgomot;
• posibilitate de alimentare continu` cu înc`rc`toare;
• necesar redus de energie;
• robuste]e [i rezisten]` la de[eurile metalice.

Figura 2

Tabelul 1

Figura 3

Tabelul 2
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Echipamentele componente ale acestei instala]ii au caracteristici
tehnologice care garanteaz` calitativ produsele ob]inute. Aceste echi-
pamente se remarc` printr-o serie de particularit`]i constructive care
sunt prezentate în continuare.

a) Bunc`rul de alimentare, concasorul cu un tambur [i transpor-
torul cu band` pentru transferul pe flux.

Bunc`rul de alimentare (fig. 4), conceput pentru alimentarea di-
rect` cu înc`rc`tor, const` dintr-o construc]ie metalic` cu elementele
de rigidizare necesare, inclusiv rigidizarea marginii pe tot perimetrul
gurii de alimentare.

Bunc`rul de alimentare este prev`zut cu e[afodaje metalice, pere]i
de re]inere [i pere]i articula]i, fixa]i cu [uruburi. Op]ional pot fi ad`u-
gate extensii ale pere]ilor, pentru a m`ri capacitatea bunc`relor [i gr`-
tare pentru presortarea buc`]ilor mari de asfalt. Bunc`rul poate s`
sus]in` [i panoul echipamentului electric de putere, prev`zut cu filtru
de aer [i ventilator.

Figura 4

Caracteristicile dimensionale principale ale bunc`rului de ali-
mentare, pentru BRG 1300, sunt urm`toarele:

• lungimea: 3 555 mm;
• l`]imea: 1 855 mm;
• în`l]imea de umplere: 3 050 mm.

Sistemul de alimentare activ este compus din dou` culise robuste,
proiectate special pentru împingerea [i spargerea buc`]ilor de mari di-
mensiuni [i a amestecurilor de minerale, ac]ionate hidraulic, care m`-
run]esc în prealabil materialul introdus [i îl transfer` apoi unit`]ii de
dezagregare reprezentat` de concasorul cu un tambur.

Agregatul hidraulic pentru sistemul activ de alimentare cu material
se compune din:

• pompe hidraulice în tandem;
• cilindri hidraulici pentru ac]ionarea culiselor;
• rezervor de ulei cu gur` de golire [i indicator de nivel;
• supap` de suprapresiune;
• filtru de ulei [i termoprotec]ie;
• radiator de ulei cu ventilator controlat de un termostat.

Sistemul de antrenare este format din:

• motorul trifazic asincron de peste 11kW;
• reductorul cu ro]i din]ate;
• cuplajul elastic.

{asiul, separatorul [i jgheabul de evacuare ale concasorului cu
un arbore sunt asamblate din profile de o]el sudate sau fixate cu
[uruburi (fig. 5); acestea corespund tuturor standardelor statice [i di-
namice fiind asamblate pe structura de sus]inere prev`zut` cu scar`
[i pasarel`, cu balustrad`. Toate componentele sudate sunt protejate
corespunz`tor.

Figura 5

Caracteristicile dimensionale, pentru BRG 2000, sunt urm`toarele:
• lungimea: 6 460 mm;
• l`]imea: 2 100 mm;
• în`l]imea: 3 600 mm;
• masa: 18 t.

Tamburul de concasare este compus din segmente. Acesta este
montat pe o travers` reglabil` pentru a ob]ine granula]ia dorit` [i pen-
tru a facilita înlocuirea componentelor de uzur`.

Tamburul este fabricat din o]el rotund [i prev`zut cu loca[uri pen-
tru introducerea din]ilor rotunzi de dislocare. Întreaga suprafa]` este
protejat` de pl`ci de uzur` demontabile, fabricate din font` alb`.

Principalele caracteristici constructive ale concasorului cu un tam-
bur sunt urm`toarele:

• tambur masiv cu scule u[or de înlocuit;
• scule cu rezisten]` înalt` la uzur` confec]ionate din o]el special
[i echipate cu materiale de uzur`;
• protec]ie antiuzur` complet`, aplicat` prin în[urubare pe toat`
suprafa]a tamburului de frezare;
• lag`rele tamburului, generos dimensionate, sunt compuse din
rulmen]i oscilan]i plasa]i într-o carcas` masiv` de o]el.

Caracteristicile dimensionale ale tamburului de fragmentare prin
frezare, BRG 1300, sunt urm`toarele:

• lungimea tamburului de frezare: 1 300 mm;
• diametrul tamburului: 400 mm;
• tura]ia tamburului: pân` la 70 rot/min.

Capacitatea de produc]ie orar` este în func]ie de dimesiunile la
intrare (pân` la 1 100 mm) [i de dimensiunea dorit` la ie[ire. Astfel,



21

2011
Nr. 99 (168)mecanotehnică

pentru buc`]ile din asfalt, cu dimensiunea la intrare de maximum
1 100 mm [i granula]ia la ie[ire de 0…60 mm, capacitatea poate fi
pân` la 150 t/h.

Carcasele metalice sunt de construc]ie robust`, cu suduri în gaz
protector respectiv asambl`ri filetate, ce ofer` acces facil c`tre
componentele instala]iei prin cama [i trapa de mentenan]`, mon-
tate în segmente manipulabile pe o travers` reglabil`, pentru
ajustare ulterior`, protejate la abraziune prin acoperiri cu materia-
le dure. Pentru a proteja tamburul de frezare de materialele cu po-
ten]ial distructiv s-a apelat la o solu]ie inovativ`. Aceasta const` în
realizarea unui perete mobil cu fixare elastic` ce permite evacua-
rea imediat` a acestor materiale, altfel neprocesabile f`r` defecta-
rea utilajului.

Dup` punerea în sarcin` granulatorul func]ioneaz` automat. Dis-
pozitivele de siguran]` sunt instalate în conformitate cu regulamentele
privind securitatea în exploatare. Ac]ionarea este f`cut` de c`tre un
electromotor, cu reglaj în frecven]` [i reductor, astfel încât, instala]ia
func]ioneaz` permanent la parametri optimi. La suprasarcin` tamburul
de dezagregare este oprit automat.

Instala]ia electric` a granulatorului se caracterizeaz` prin urm`-
toarele aspecte:

• sistem electric capsulat în carcas` metalic`, acoperire cu
RAL7032, sistem de alimentare [i protec]ie de joas` tensiune.
(PTKS)
• execu]ie conform VDE0660 sec]iunea 500 [i VDE113 sec]iunea 1
• tensiunea de lucru 400/500 V la 50Hz
• clasa de protec]ie IP54
• ac]ionarea principal` 400/500 V, 75 kW
• ac]ionarea sistemului hidraulic 400/500 V, 11 kW

Sistemele de siguran]` [i protec]ie constau din:
• buton de oprire de urgen]`;
• senzori de vitez`;
• alarm` de pornire;
• buton de blocare [i scoatere din func]iune pentru repara]ii.

Granulatorul cu un ax prezint` urm`toarele avantaje:
• granulatorul cu un ax poate func]iona f`r` sita de limitare a di-
mensiunii [i nu este afectat de corpurile metalice (scule ale frezelor)
aflate în materialul frezat;
• capacitatea de prelucrare a granulatorului cu un ax a fost cres-
cut`, crescându-se în acela[i timp rezisten]a la uzur`;
• procesul de granulare are loc printr-un scurt contact al materia-
lului frezat cu scula de spargere.

Caracteristicile tehnice constructive ale concasorului cu un tam-
bur, tip BRG 1300/2000, sunt prezentate diferen]iat, pe cele dou` tipuri
dimensionale, în tabelul 3.

Transportorul cu band` care preia materialele de la concasorul cu
un tambur are lungimea de 17 000 mm [i puterea motorului de 7,5 kW.

Extractorul magnetic cu band` este plasat deasupra transportorului
cu band` de desc`rcare a granulatorului cu 1 tambur. Acesta extrage

toate corpurile magnetice din materialul reciclabil [i le scoate din fluxul
de produc]ie cu ajutorul unei benzi laterale.

Tabelul 3

b) Ma[ina de cernere

Sortarea reprezint` o etap` intermediar`, înainte de concasarea
final`. Aceasta se realizeaz` cu ajutorul unui ciur cu o sit`, având di-
mensiunile ochiurilor de 22 mm, tip BS-1-1200-2000-1, cu capacitatea
de ciuruire pentru un sort (frac]iunea granulometric` 0…20 mm) de
130t/h. Capacitatea de intrare a ciurului este de cca. 185t/h la o granu-
la]ie de 0…150 mm cu urm`toarea distribu]ie granulometric`: 70%
frac]iunea granulometric` 0…20 mm, 30% frac]iunea granulometric`
20…150 mm. Trebuie men]ionat faptul c` ma[ina de cernere poate fi
dotat` [i cu dou` niveluri de cernere putând produce simultan dou`
sorturi de material reciclat, dimensiunea acestora este configurabil` la
cererea utilizatorului.

c) Granulatorul de reciclare Tip „BZG 1200“

Concasorul cu dou` axe (fig. 6), Tip BZG 1200, se caracterizeaz`
printr-o capacitate de procesare ridicat` a materialului frezat.

Figura 6
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Presortarea materialelor rezultate din granulatorul cu un ax permite
introducerea în granulatorul cu dou` axe doar a materialului cu o gra-
nula]ie mai mare de 22 mm din care au fost extrase deja eventualele
corpuri metalice.
Acest fapt duce la reducerea uzurii pe granulatorul cu dou` axe

[i la recircularea intern` pân` la atingerea conformit`]ii materialului
procesat.

Caracteristicile constructive principale ale concasorului cu dou`
axe sunt urm`toarele:
• lungimea: 2 400 mm;
• l`]imea: 2 450 mm;
• în`l]imea: 2 600 mm;
• masa: 5 600 kg.

Bunc`rul este confec]ionat din metal, inclusiv structura de rezis-
ten]`.
Tamburii au urm`toarele dimensiuni principale:
• Lungimea: 1 200 mm;
• Diametrul: 500 mm.

Pl`cile de uzur` cu profil special, înlocuibile, sunt reglabile me-
canic fiind prev`zute montaj elastic. Lag`rele au carcasa generos di-
mensionat` cu rulmen]i oscilan]i.

Ac]ionarea independent` a sistemului cu dou` axe folose[te câte un
motoreductor cu ro]i conice de 15kW, 50 rot/min, la 400 V.

d) Transportorul cu band` extractoare de la ciur [i de la granula-
torul de reciclare

Pentru transportul materialului fragmentat c`tre hald` se folose[te
un transportor cu band` care preia atât materialul ce trece prin ochiu-
rile sitei, de la ciur, cât [i materialul rezultat în procesul de concasare
[i asigur` urm`torii parametri:
• în`l]imea de desc`rcare: 4 000 mm;
• lungimea transportorului cu band`: 8 000 mm;
• l`]imea benzii: 650 mm;
• puterea motorului: 7,5 kW.
Cea mai important` caracteristic` a sistemului de preg`tire a ma-

terialului reciclat al firmei Benninghoven este modul unic de recircu-
lare al acestuia în interiorul instala]iei astfel încât se ob]ine cantitatea
maxim` posibil` de material conform, excluzându-se desigur piesele
metalice [i materialul cu poten]ial distructiv asupra granulatorului.
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Inginerul Alexandru TEODORESCU

A mai p`r`sit lumea noastr` un drumar
cu o valoroas` contribu]ie în domeniul
infrastructurii rutiere, Inginerul Alexandru
TEODORESCU. Studiile de specialitate le-a

f`cut în cadrul Institutului Politehnic din
Bra[ov, Sec]ia Transport a Facult`]ii de Silvi-
cultur`. Dup` absolvire, în anul 1967, a lu-
crat timp de nou` ani pe [antiere, în func]ii
de executant, în mod deosebit ca [ef de lot,
pozi]ia în care meseria este înv`]at` „la mama
ei”, cum îi pl`cea s` caracterizeze locurile de
munc` la început de carier`.

O etap` cu profunde implica]ii în profe-
sia de inginer constructor a inginerului
Alexandru TEODORESCU a reprezentat-o
activitatea desf`[urat` în calitate de [ef
de lot (1970-1971) [i apoi de [ef de [antier
1971-1974 pe „TRANSF~G~R~{AN”. A avut
de îndeplinit toate atribu]iile decurgând din
responsabilitatea tehnic` a aplic`rii proiec-
tului: pe sectorul cuprins între „coada lacu-
lui” de acumulare Vidraru [i intrarea în tunel,
poz. km 90 - km 116.

Acolo, pe [antierul vestitei „magistrale
transmontane”, inginerul Alexandru TEO-
DORESCU s-a afirmat ca un foarte bun con-
duc`tor al grelelor procese de munc`, un

în]elept [i competent coordonator al spe-
ciali[tilor [i constructorilor civili, un colabo-
rator de calitate cu speciali[tii militari.

Dup` darea în exploatare a D.N. 7 C,
cum este denumit „Transf`g`r`[anul” în
nomenclatorul Drumurilor Na]ionale din
România, inginerul Alexandru TEODO-
RESCU a îndeplinit misiuni pe alte [anti-
ere: a fost inspector tehnic de specialitate
al Administra]iei Na]ionale a Autostr`-
zilor din România [i apoi, prin concurs,
a ocupat func]ia de {ef al Serviciului
Autostr`zi al A.N.D. Dup` pensionare a lu-
crat în calitate de consilier al Companiei de
autostr`zi. A fost cunoscut ca un compe-
tent inginer constructor, ca un conduc`-
tor care a [tiut s` se orienteze dup` nor-
mele [i principiile managementului mo-
dern, ca un specialist apropiat [i atent cu
tinerii ingineri veni]i în sistem. Dispari]ia lui
las` în urm` un imens gol în rândul cons-
tructorilor de drumuri.

Dumnezeu s`-l odihneasc`!
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Secretar ARIC

15.1 În[tiin]area de Remediere

Dac` Antreprenorul nu reu[e[te s`-[i în-

deplineasc` una din obliga]iile prev`zute în

Contract, Reprezentantul Beneficiarului poate

s` solicite Antreprenorului, printr-o În[tiin]are,

s` corecteze eroarea [i s` o remedieze în pe-

rioada specificat` în În[tiin]are.

15.2 Rezilierea Contractului din Culpa

Antreprenorului

Beneficiarul va fi îndrept`]it s` rezilieze

Contractul dac` Antreprenorul:

nu reu[e[te s` respecte prevederile Sub-

Clauzei 4.2 [Garan]ia de Bun` Execu-

]ie] sau cerin]ele unei În[tiin]`ri con-

form prevederilor Sub-Clauzei 15.1 [În-

[tiin]area de Remediere],

abandoneaz` Lucr`rile sau demons-

treaz` în alt fel inten]ia de a nu conti-

nua îndeplinirea obliga]iilor prev`zute

în Contract,

nu reu[e[te, f`r` justific`ri rezonabile:

s` realizeze lucr`rile în conformitate

cu prevederile Clauzei 9.1 [Începe-

rea Proiect`rii [i Execu]iei], sau Sub-

Clauzei 10.2 [Începerea Serviciilor

de Exploatare];

s` solu]ioneze cerin]ele unei În[tiin-

]`ri, emis` conform prevederilor

Sub-Clauzei 7.5 [Respingerea] sau

Sub-Clauzei 7.6 [Lucr`ri de Reme-

diere], în termen de 28 de zile de la

primirea acesteia.

subcontracteaz` toate Lucr`rile sau ce-

sioneaz` Contractul f`r` s` ob]in` apro-

barea necesar` sau subcontracteaz`

Serviciile de Exploatare sau oricare par-

te a Lucr`rilor cu înc`lcarea prevederi-

lor Sub-Clauzei 4.4 [Subantreprenorii];

transmite o În[tiin]are Beneficiarului

conform prevederilor Sub-Clauzei 4.25

[Schimb`ri în Situa]ia Financiar` a

Antreprenorului] din care Beneficiarul

concluzioneaz` în mod rezonabil c`

Antreprenorul nu î[i va putea îndeplini

obliga]iile sale conform prevederilor

Contractului sau, dac` Antreprenorul

nu reu[e[te s` transmit` aceast` În[tiin-

]are , dar Beneficiarul în orice situa]ie

concluzioneaz` în mod rezonabil c`

Antreprenorul nu î[i va putea termina

îndeplinirea obliga]iilor conform preve-

derilor Contractului datorit` situa]iei fi-

nanciare a Antreprenorului;

devine falit sau insolvabil, intr` în pro-

ces de lichidare, prime[te un ordin de

punere sub sechestru împotriva sa,

ajunge la un acord cu creditorii s`i,

desf`[oar` în continuare o afacere sub

coordonarea unui administrator judi-

ciar, curator sau manager în beneficiul

acestor creditori, sau dac` se întâmpl`

orice alt eveniment care (conform pre-

vederilor Legilor în vigoare) are un efect

similar cu cel al oric`rei astfel de situa]ii

sau evenimente;

d` sau se ofer` s` dea unei persoane

(direct sau indirect, fie înainte sau în

perioada derul`rii Contractului) orice

fel de mit`, dar, favor, comision sau alte

lucruri de valoare ca stimulent sau re-

compens` pentru:

a ac]iona sau a înceta s` ac]ioneze

în leg`tur` cu Contractul, sau

a favoriza sau nu, a defavoriza sau

nu oricare persoan` care are leg`tur`

cu Contractul, sau dac` oricare din

membrii Personalului Antreprenoru-

lui, agen]i sau Subantreprenori dau

sau se ofer` s` dea (direct sau indi-

rect), unei persoane, stimulente sau

recompense, în modul descris în

acest sub-paragraf (g). Stimulentele [i

recompensele legale oferite Perso-

nalului Antreprenorului nu dau drep-

tul la rezilierea Contractului.

nu reu[e[te s` termine Proiectarea [i

Execu]ia pân` la Data de Întrerupere

stabilit` în Datele de Contract, sau,

dac` aceast` dat` nu este precizat`,

într-o perioad` de 182 de zile dup` Du-

rata de Execu]ie a Proiect`rii [i Exe-

cu]iei.

În oricare din aceste evenimente sau cir-

cumstan]e, la expirarea unui termen de 14

zile dup` transmiterea unei În[tiin]`ri c`tre

Antreprenor, Beneficiarul va putea s` rezili-

eze Contractul [i s` evacueze Antreprenorul

de pe {antier cu excep]ia cazului în care An-

treprenorul remediaz` evenimentul sau cir-

cumstan]a în termenul de 14 zile. În cazurile

descrise în sub-paragrafele (e) sau (f), Benefi-

ciarul va putea, prin în[tiin]are, s` rezilieze

imediat Contractul.

Op]iunea Beneficiarului de a rezilia Con-

tractul nu va prejudicia nici un alt drept al Be-

neficiarului prev`zut în Contract sau în alte

reglement`ri.

Dup` reziliere Antreprenorul va p`r`si

{antierul [i va preda Reprezentantului Bene-

ficiarului toate Bunurile solicitate, toate Do-

cumentele Antreprenorului [i orice alte

documente de proiectare întocmite de sau

pentru acesta. Antreprenorul va face toate
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eforturile pentru a respecta cu promptitudine

orice instruc]iuni rezonabile incluse în În-

[tiin]are (i) pentru cesionarea oric`rui contract

de subantrepriz`, [i (ii) pentru a proteja via]a

sau proprietatea sau pentru siguran]a Lu-

cr`rilor.

Dup` reziliere, Beneficiarul poate termina

Lucr`rile prin for]e proprii [i/sau prin alte

entit`]i. Beneficiarul [i aceste entit`]i vor pu-

tea folosi Bunurile, Documentele Antrepre-

norului sau orice alte documente de proiecta-

re întocmite de Antreprenor sau în numele

acestuia.

Apoi, Beneficiarul va transmite o În[tiin-

]are c` Utilajele Antreprenorului [i Lucr`rile

Provizorii vor fi restituite Antreprenorului pe

{antier sau în apropierea acestuia. Antrepre-

norul va organiza cu promptitudine evacuarea

acestora, cu riscul [i pe cheltuiala Antrepre-

norului. Îns` dac` pân` la data în[tin]`rii An-

treprenorul nu a reu[it s` efectueze o plat`

datorat` Beneficiarului, aceste articole pot fi

vândute de c`tre Beneficiar pentru recupera-

rea datoriei. Orice diferen]` rezultat` din

aceast` tranzac]ie va fi pl`tit` apoi Antre-

prenorului.

15.3 Evaluarea la Data Rezilierii Contrac-

tului din Culpa Antreprenorului

De îndat` ce este practic posibil, dup` ce

o În[tiin]are de reziliere transmis` conform

prevederilor Sub-Clauzei 15.2 [Rezilierea

Contractului din culpa Antreprenorului] a in-

trat în vigoare, Reprezentantul Beneficiarului

va ac]iona în conformitate cu prevederile Sub-

Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de Solu]io-

nare] pentru a conveni sau stabili valoarea

Lucr`rilor, Bunurilor sau Documentelor Antre-

prenorului, [i alte sume datorate Antrepreno-

rului pentru lucr`rile executate în conformitate

cu prevederile Contractului.

15.4 Plata dup` Rezilierea Contractului

din Culpa Antreprenorului

Dup` ce În[tiin]area de reziliere conform

prevederilor Sub-Clauzei 15.2 [Rezilierea

Contractului din Culpa Antreprenorului] a in-

trat în vigoare, Beneficiarul poate:

ac]iona în conformitate cu prevederile

Sub-Clauzei 20.2 [Revendic`rile Bene-

ficiarului],

sista pl`]ile urm`toare c`tre Antrepre-

nor pân` când costurile de proiectare,

execu]ie, terminare [i remediere a tu-

turor defec]iunilor, daunelor produse

de întârzieri în terminarea lucr`rilor

(dac` exist`), [i toate celelalte costuri

suportate de c`tre Beneficiar au fost sta-

bilite [i/sau

recupera de la Antreprenor toate pier-

derile [i daunele suportate de c`tre Be-

neficiar [i orice alte costuri suplimentare

pentru terminarea Lucr`rilor, dup` lua-

rea în considerare a sumelor datorate

Antreprenorului conform prevederilor

Sub-Clauzei 15.3 [Evaluarea la Data

Rezilierii Contractului din Culpa Antre-

prenorului]. Dup` acoperirea acestor

pierderi, daune [i costuri suplimentare

Beneficiarul va pl`ti Antreprenorului di-

feren]a.

15.5 Rezilierea Unilateral` a Contractu-

lui de c`tre Beneficiar

Dac` Beneficiarul opteaz` pentru rezi-

lierea Contractului din alte motive decât

cele specificate în prevederile Sub-Clauzei

15.2 [Rezilierea Contractului din Culpa An-

treprenorului], cu condi]ia respect`rii Legilor

Contractului, acesta îl va notifica în scris, Antre-

prenorul transmi]ând o copie c`tre Reprezen-

tantul Beneficiarului. Aceast` reziliere este

considerat` a fi reziliere unilateral` a Contrac-

tului de c`tre Beneficiar.

Dup` ce transmite o În[tiin]are de reziliere

conform prevederilor acestei Sub-Clauze,

Beneficiarul va lua imediat m`suri pentru a

returna Antreprenorului Garan]ia de Bun`

Execu]ie, iar rezilierea va intra în vigoare în

termen de 28 de zile de la data la care Antre-

prenorul prime[te În[tiin]area sau în termen de

28 de zile de la data la care prime[te Garan-

]ia de Bun` Execu]ie dac` aceasta se prime[te

ulterior. Dup` ce emite În[tiin]area, Bene-

ficiarul va înceta imediat s` aib` dreptul

de a utiliza oricare din Documentele Antre-

prenorului, [i va returna de îndat` Antre-

prenorului orice astfel de Document al

Antreprenorului.

Beneficiarul nu va rezilia Contractul con-

form prevederilor acestei Sub-Clauze pentru a

executa cu for]e proprii sau exploata Lucr`rile

(sau o parte a acestora), sau pentru a executa

Lucr`rile (sau o parte a acestora) cu un alt

antreprenor.

15.6 Evaluarea la Data Rezilierii Unila-

terale de c`tre Beneficiar

Imediat ce este posibil dup` ce În[tiin]area

de reziliere conform prevederilor Sub-Clauzei

15.5 [Rezilierea Unilateral` a Contractului de

c`tre Beneficiar] a intrat în vigoare, Reprezen-

tantul Beneficiarului va ac]iona în conformi-

tate cu prevederile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea

Modului de Solu]ionare] pentru a conveni sau

stabili valoarea Lucr`rilor, Bunurilor sau Do-

cumentelor Antreprenorului, [i alte sume

datorate Antreprenorului pentru lucr`rile exe-

cutate în conformitate cu prevederile Con-

tractului.

15.7 Plata dup` Rezilierea Unilateral` de

c`tre Beneficiar

Dup` rezilierea unilateral` a Contractului

de c`tre Beneficiar conform prevederilor Sub-

Clauzei 15.5 [Rezilierea Unilateral` a Con-

tractului de c`tre Beneficiar], Antreprenorul va

ac]iona în conformitate cu prevederile Sub-

Clauzei 16.3 [Încetarea Execu]iei Lucr`rilor [i

Retragerea Utilajelor Antreprenorului] [i va fi

pl`tit în conformitate cu prevederile Sub-

Clauzei 16.4 [Plata dup` Rezilierea Contrac-

tului de c`tre Antreprenor].
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Drd. ing. Corneliu DIMITRIU
- Prim`ria municipiului Ia[i

Generalit`]i

No]iunea de „centuri ocolitoare” este corelat` cu no]iunile de „ca-
pacitate de circula]ie / niveluri de serviciu” ale drumurilor urbane.

Dep`[irea capacit`]ii de circula]ie - fenomen denumit [i conges-
tie/aglomerare a circula]iei - poate avea caracter recurent sau incident
(efect temporar datorat incidentelor din trafic).

Solu]ia tehnic` „centur` ocolitoare” - variant` la cre[terea densi-
t`]ii tramei stradale - trebuie luat` în considerare în cazul caracterului
recurent al congestiei circula]iei, situa]ie în care spore[te [i impactul
asupra mediului.

Solu]ia tehnic` de cre[tere a densit`]ii tramei stradale este de regul`
limitat` de gradul de ocupare a suprafe]elor urbane dar [i de costul
foarte ridicat, în condi]iile în care efectul favorabil poate fi temporar:
sporirea capacit`]ii de circula]ie a tramei stradale poate conduce în
timp la cre[terea traficului atras/indus.

Ini]ial, solu]ia tehnic` „centuri ocolitoare” a fost adoptat` pentru
îndeplinirea, prin amplasament, [i a rolului de bulevard periferic.

Dificultatea integr`rii acestui dublu rol (centuri ocolitoare - bule-
vard periferic) a impus, în timp, decalarea fa]` de ora[e a traseelor cen-
turilor ocolitoare.

Studiul din punct de vedere rutier este preponderent, iar cel ur-
banistic este complementar.

În cazul centurilor ocolitoare realizate ca sectoare de drumuri
cu caracteristici tehnice similare celor pentru clasele tehnice II / III
din normele române[ti, amplasamentele traseelor trebuie s` fie re-
zultatul atât al studiului rutier (elementele geometrice în cele trei
planuri/regim de vitez` care s` atrag` traficul de tranzit [i prin aceas-
ta s` contribuie la niveluri de serviciu superioare ale re]elei stra-
dale) cât [i a punctului de vedere urbanistic: decalarea dintre loca-
litate [i traseu trebuie s` evite/diminueze riscul extinderii necon-
trolate/aleatorie a urbaniz`rii [i realizarea unei re]ele rutiere ne-
sistematizat`, intercondi]ionând defavorabil cu trama stradal` pro-
priu-zis`.

În acest scop, se pot realiza decal`ri ale traseelor centurilor fa]` de
localit`]i, prin folosirea barierelor fizice naturale (cursuri de ap`, relief
accidentat) sau artificiale (c`i ferate, canale) care modific` accesibili-
tatea.

Totodat`, o dep`rtare prea mare de ora[ a centurii de ocolire, con-
duce la pierderea rolului de redistribuire/optimizare a accesului la
re]eaua stradal`, r`mânând numai rolul de deservire a traficului de
tranzit.

Indicatori pentru factorul vitez`
Viteza medie de parcurs (Vm). Criteriu de maxim.

( 1 )

unde: - viteza de parcurs pe sectorul „ ”;

- num`rul de sectoare.
Viteza medie de parcurs trebuie folosit`, în cazul circula]iei dis-

continue, în locul vitezei practicabile.

Diferen]a ( ) între vitezele pe sectoare succesive.
Criteriu de minim.

( 2 )

unde: - indicii sectoarelor succesive;

- num`rul total al sectoarelor.
Modificarea vitezei pe sectoare succesive influen]eaz` siguran]a [i

confortul circula]iei.

Rata abaterii de la viteza de baz`. Criteriu de minim.

( 3 )

unde: - viteza de baz` a sectorului „ ”

- viteza efectiv` pe sectorul „ ”

- num`rul de sectoare

Rata abaterii de la viteza admis` .Criteriu de minim.

( 4 )

unde: - viteza admis`

- viteza pe sectorul „ ”

- num`rul de sectoare
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Distan]a optim` ( L0 ) între intersec]iile semaforizate.
Corec]ia V (vitez`) – L (distan]a între intersec]iile semaforizate) - C

(durata ciclului de semaforizare) este prezentat` în tabelul 1.
Optimizarea corela]iei asigur` func]ionarea eficient` în cazul

adopt`rii „undei verzi”.
Tabelul 1

*) Valoare interpolat`
În cadrul analizei multicriteriale se consider` rata abaterilor (RL) de

la valorile optime ale lui L0, reprezentând criteriu de minim.

( 5 )

unde: - distan]a efectiv` între intersec]ii, pentru sectorul „ i ”;
- num`rul de sectoare;

- reprezint` un criteriu de minim.

Concluzii

• Centurile ocolitoare nu trebuie s` constituie factori (vectori) de ur-
banizare.

• Indicatorii men]iona]i se constituie în vectori în cadrul matricei
consecin]elor.

• Indicatorii se determin` atât pentru traseele urbane care deservesc trafi-
cul mixt (urban intern/în tranzit) cât [i pentru variantele ocolitoare studiate.

• Compara]ia dintre variante (trasee urbane/centuri ocolitoare) se
efectueaz` atât pentru valorile vectorilor cât [i pentru variantele în ansamblu.

• Domeniile de valori ale criteriilor (2.1) [i (2.4) sunt/pot fi cuanti-
ficate, în anumite limite, chiar la nivelul utilizatorului traseului ur-
ban/centurii ocolitoare.

• Importan]a criteriului (2.4) este eviden]iat` de tendin]a de sporire
a vitezelor admise în localit`]i.

• Criteriul (2.5) se refer` la intersec]ii cu parametrii L [i C impu[i
de fluxurile deservite, în condi]iile în care semaforizarea reprezint` o
variant` la solu]ia centur` ocolitoare.

Bibliografie
1. *** Signalized Intersections Spacing, T.R.I., Oregon, State

University, 1996.WWW.oregon.gov/ODOT/HWY.
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Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU

Noul model H 20i de compactoare de
p`mânt produse de HAMM arat` modul în
care se pot ob]ine performan]e în ceea ce
prive[te emisiile, men]inând vizibilitatea în
partea din spate.

Prezentarea modelului inovator de com-
pactor de p`mântH 20i de la HAMM în cadrul
recentei expozi]ii CONEXPO-CON/AGG de la
Las Vegas a reprezentat o evolu]ie important`
pentru acest tip de echipamente. Utilajul este
remarcabil, întrucât motorul diesel Deutz, ale
c`rui emisii sunt controlate, este amplasat în-
tr-un spa]iu mic, dedicat, din [asiul posterior.

Anun]area cerin]elor Standardului 4 Inter-
mediar [i ale Standardului 4 Final pentru emisi-
ile de noxe a creat îngrijorare global` în
sectorul construc]iilor din cauza modului în
care se puteau respecta aceste reglement`ri
[i implica]iile acestora asupra utilajelor. S-a
comentat în special modul în care se pot men-
]ine îmbun`t`]irile de vizibilitate pentru opera-
tor, realizate de-a lungul anilor, întrucât este
necesar` montarea de echipamente volumi-
noase pentru tratarea [i exhaustarea aerului, dar
[i de sistemele de r`cire suplimentare. Întrucât
motoarele de Standard 4 Intermediar [i de Stan-
dard 4 Final se înc`lzesc mai mult decât cele
diesel din genera]ii anterioare, acestea necesi-
t` mai mult` r`cire, deci [i ventilatoare [i ra-
diatoare mai mari. Îns`, în acela[i timp, regle-
ment`rile au impus func]ionarea mai silen-
]ioas`, iar acest lucru a reprezentat o provocare,
având în vedere c` ventilatoarele de r`cire
genereaz` un nivel important de zgomot.

Prezentarea modelului H 20i al produc`-
torului HAMM arat` c` se poate men]ine vizi-
bilitatea posterioar` necesar`, respectând în
acela[i timp obiectivele de emisii [i folosind
un motor de Standard 4 Intermediar/Faza IIIB.
HAMM modelul H 20i creeaz` un vârf în in-
dustrie, respectând cerin]ele referitoare la
emisii, dar motorul de 160 kW oferind [i mai
mult` putere de rezerv` pentru compactare,
chiar [i în condi]ii dificile de func]ionare.

Unul dintre factorii cheie pentru respec-
tarea cerin]elor de c`tre modelul H 20i este
folosirea motorului diesel compact Deutz,
iar radiatorul utilajului este înclinat, pentru
a-i coborî profilul capotajului. Pentru a asigura

în continuare o bun` vizibilitate a operato-
rului, modelul H 20i are o vedere panora-
mic` neobstruc]ionat` din cabina mare,
prin utilizarea de panouri mari de sticl` pen-
tru ferestre.
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De asemenea pentru o vizibilitate liber` în
spate s-a men]inut solu]ia specific` HAMM de
eliminare a ]evii de e[apament verticale din
câmpul vizual (montaj orizontal sub capot`).

Sunt de remarcat [i celelalte îmbun`t`-
]iri aduse noii genera]ii de compactoare de
terasamente pe lâng` solu]ia de montare a
noului motor: simplificarea serviciului de
între]inere prin amplasarea tuturor punctelor
de service pe o singur` parte a motorului,
m`rirea spa]iului din cabin` cu acces u[or pe
ambele p`r]i, instala]ia de iluminat cu halo-
gen pentru lucru pe timpul nop]ii, pupitrul
de control cu func]ii intuitive, scaunul er-
gonomic [i reglabil pentru g`sirea celei mai
confortabile pozi]ii de lucru.

Trebuie de asemenea subliniate îmbun`t`-
]irile parametrilor tehnici:

- sarcina linear` static` crescut` la 60 kg/cm,
pentru un efect de compactare eficient [i de
adâncime.

- m`rirea unghiului de ramp` la 43°, care
împreun` cu diferen]ialul autoblocabil , face
posibil` atacarea rampelor mari sau a suprafe-
]elor cu denivel`ri importante.

- îmbun`t`]irea articula]iei „în 3 puncte”
care asigur` manevrabilitate [i stabilitate ridi-
cat` pe terenuri denivelate [i la cele mai mici
raze de viraj precum [i repartizarea optim` a
greut`]ii fa]` - spate.

Modelul H 20i echipat standard cu sis-
temul de management HAMMTRONIC este
disponibil în mai multe variante: cu bandaj
neted, cu bandaje picior de oaie, cu lam`
de nivelare tip buldozer, pe lâng` alte do-
t`ri op]ionale putând fi echipat cu sistemul
HCQ-GPS Navigator, de monitorizare precis`
a gradului de compactare.

Motorul Deutz în [ase cilindri generea-
z` o putere de 160 kW, iar sistemul de r`cire
a fost conceput cu aten]ie, pentru a înc`pea
în carcas` f`r` a ridica profilul posterior al
utilajului. Acest lucru a necesitat divizarea
sistemului de r`cire în dou` [i pozi]ionarea
lui în jurul blocului motor, în locul am-
plas`rii într-o singur` loca]ie, conform prac-
ticilor de proiectare conven]ionale. Nu
conteaz` c` sistemul de r`cire al modelului
H 20i este de dou` ori mai mare decât for-
matul utilizat pentru precedentele utilaje
de Standard 3) din cauza gener`rii supli-
mentare de c`ldur` de c`tre motorul de Stan-
dard 4 intermediar (acest lucru este valabil

pentru oricare dintre motoarele de Standard
4 intermediar, nu numai pentru Deutz).
Direc]ia fluxului de aer de r`cire este un
factor important pentru respectarea regle-
ment`rilor referitoare la zgomot, întrucât
acesta intr` prin spatele utilajului, trece
prin jurul motorului [i este eliminat în spa-
tele cabinei. Trebuie remarcat c` modelul
H 20i este pu]in mai lung în spate decât alte
utilaje de dimensiuni similare, par]ial din
cauza amplas`rii radiatorului înclinat. Ba-
ra de protec]ie din spate asigur` protec-
]ia utilajului. În ciuda structurii sistemului
de r`cire, s-a ]inut cont de între]inere, iar
punctele de interven]ie au fost grupate pe o
singur` latur` a utilajului, iar cur`]area [i
schimbarea filtrului de aer se face repede
[i simplu. S-a ]inut cont [i de costurile de
func]ionare, iar modelul H 20i este eco-
nomic, func]ionând atât în mod normal,

cât [i în mod ECO (tura]ie redus` conform
necesit`]ilor), pentru a minimiza consu-
mul de carburant, totul fiind asigurat de
managementul electronic al utilajului -
HAMMTRONIC.

De[i unitatea prezentat` la expozi]ie a fost
un model preproduc]ie, aceasta a fost vândut`
unui client, iar compania a declarat c` pro-
duc]ia de serie va începe spre sfâr[itul acestui
an. Modelul H 20i de 20 de tone va fi urmat
de alte dou` modele din aceea[i gam`, cu de-
sign similar. Modelul H18i va cânt`ri aprox.
18,3 tone iar modelul H 25i, mai mare, va
cânt`ri aproape 25 de tone. HAMM declar`
c` celelalte dou` modele vor avea multe com-
ponente [i caracteristici în comun cu modelul
H 20i, de dimensiune medie, care are un tam-
bur cu l`]imea de 2,14 m [i este conceput s`
ating` for]e de centrifugare de 331 kN.



�1

Ing. Virgil ICLEANU
ALPINE BAU GmbH

În continuarea articolului publicat în nu-
m`rul trecut, dorim s` prezent`m stadiul ac-
tual al execu]iei „Variantei de ocolire Arad“.

Dac` am prezentat podul în consol` peste
râul Mure[, o lucrare de art` spectaculoas`,
acum vom înf`]i[a în edi]ia de fa]`, câteva
date [i imagini care definesc acest proiect în
ansamblul s`u.

Varianta de ocolire a municipiului Arad
face parte din Coridorul IV - N`dlac - Arad -
Lugoj, lucr`rile fiind finan]ate de c`tre Banca
European` de Investi]ii (BEI), Uniunea Euro-
pean` prin fondul de coeziune [i de c`tre Gu-
vernul României.

Prin tema de proiectare au fost definite trei
sec]iuni de lucru, având în vedere complexi-
tatea proiectului (autostrada coboar` [i apro-
pierea de Aeroportul Arad):

- Sector 1 A: km 0+000 - km 4+565;
- Sector 1 B: km 6+850 - km 12+250;
- Sector 2: km 4+565 - km 6+850.
Principalele cantit`]i de lucr`ri care de-

finesc acest proiect realizat în sistem D & B
(proiectare [i execu]ie) sunt urm`toarele:

- terasamente: 1.430.000 m3 ;
- funda]ii din balast: 250.000 m3;
- strat de balast stabilizat: 70.000 m3;
- mixtur` asfaltic`: 170.000 m3;
- poduri pe traseul autostr`zii: 9 buc.;
- amenaj`ri de noduri rutiere: 4 buc.
Reamintim câteva dintre datele tehnice

ale podului nou peste râul Mure[, din mu-
nicipiul Arad: are trei deschideri care totali-
zeaz` 340 m. Dintre acestea se cuvine s` fie
men]ionat`, prin lungimea ei, deschiderea
central` care m`soar` 150 m. Celelalte dou`
deschideri au câte 95 m fiecare. Toate des-
chiderile podului sunt executate în conso-
l`. Din ansamblul construc]iei face parte [i
viaductul de acces care m`soar`, la rându-i,
86,5 m. A[adar lucrarea de art` peste râul
Mure[ are o lungime total` de 426 m.

Antreprenorul general al lucr`rii: Asocierea
FCC Construccion - PORR Technobau AG îm-
preun` cu firma ALPINE Bau GmbH a mobili-
zat pentru execu]ia lucr`rilor la „Varianta de

ocolire Arad“ 571 persoane de specialitate (me-
canici utilaje, dulgheri, betoni[ti, fierari, per-
sonal TESA etc.), un num`r de 438 de utilaje,
mijloace de transport (buldozere, gredere, ex-
cavatoare, basculante de 28 - 40 t, macarale).

Men]ion`m efortul [i contribu]ia unor spe-
ciali[ti la execu]ia lucr`rilor la Varianta de
ocolire Arad: conducerea lucr`rilor ing. Mar-
tin STOPPER, ing. Wolfgang HOESSL; mana-
gementul calit`]ii ing. Aura DINU, ing. Radu
ANDREI, ing. Marius ANDRONIE; comparti-
mentul tehnic ing. Ionu] HEIA, ing. Dacian
DANGULEA, ing. Liviu RADU, ing. Johan
RETMAIER, ing. Alina POP; siguran]` [i pro-
tec]ia muncii ing. Ioan GHERGHE.

Nu am avea o imagine complet` a echipei
de la Arad, dac` nu i-am men]iona [i pe spe-
ciali[tii care asigur` lo-
gistica unor astfel de
lucr`ri de anvergur`, [i
anume: ec. Ioana JUR-
C~, ec. Karina CRÂN-
GA{U, Isabelle HIRSCH,
ec. William FODOR,
Una TURLING, Daniel
TELEIANU.

Bineîn]eles, efecti-
vul antrenat în execu]ie
este completat [i de per-
soanele din departa-
mentul de siguran]a

traficului rutier: dl. Gheorghe CAUB cu echipa
sa, [i Ionel MI}I}I care are în grij` întreaga
flotil` de autoturisme a Antreprenorului.

Se estimeaz` c` „Varianta de ocolire a mu-
nicipiului Arad“ va deveni opera]ional` în pri-
ma jum`tate a anului 2012, împreun` cu toate
dot`rile [i echipamentele care definesc o au-
tostrad` modern` (panouri de marcaje [i sem-
nalizare rutier`, patru noduri rutiere care asigur`
accesul în Arad [i la Aeroport, conexiuni [i fa-
cilit`]i u[oare [i moderne cu drumurile locale.

La acestea se adaug` avantajul pentru
tinerii speciali[ti români, de a lucra în cadrul
unor contractori/antreprenori cu experien]` [i
înalt` calificare, în vederea dobândirii de
cuno[tin]e pe care le vor putea aplica la noile
proiecte pe care sper`m s` le conduc`.
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Ion {INCA
Foto: Emil JIPA

A devenit un NUME în lumea constructo-
rilor. Cu timpul, [i-a dobândit un RENUME.
Dup` operativitatea înregistrat` la Refacerea
podului de la M`r`cineni, dup` performan]ele
tehnice [i constructive ale importantei lucr`ri
de art` amplasat` pe D.N. 2, la km 114+500,
peste râul Buz`u, cunoscut, de acum, într-o
recent` istorie ca o construc]ie cu mari proble-
me de tehnologie, de timp, cu denumirea „Po-
dul de la M`r`cineni”, personalitatea dânsului
întrune[te atributele NOTORIET~}II!

Cine este personajul?
Domnul Inginer Dumitru D~NIL~ s-a n`s-

cut la 17 iunie 1947. Este absolvent al Facul-
t`]ii de Construc]ii din municipiul Ia[i, mai
concret al Sec]iei de Drumuri [i Poduri. În
anul 1971, [i-a f`cut stagiatura la I.C.T. Timi-
[oara. Dup` trei ani, adic` din anul 1974, lu-
creaz` ca [ef de lot la modernizarea D.N.
12 A, Miercurea Ciuc - Com`ne[ti, cu aria de
activitate în zona localit`]ii Palanca, în veci-
n`tatea Pasului Ghime[-Palanca (cota 720 m).

Începând cu anul 1983 este încadrat ca in-
giner [ef de [antier la S.C.C.F. Ia[i, la Filiala
din municipiul Foc[ani, al c`rei director este
numit în anul 1992. În urma unor schimb`ri
structurale ale societ`]ii, domnul Inginer
Dumitru D~NIL~ a fost promovat în func]ia
de Director al Sucursalei Foc[ani a S.C. C.F.
Ia[i, pe care a îndeplinit-o pân` în anul 2009,
(1 septembrie) când a fost pensionat. În cartea
de munc` a dânsului au fost înregistra]i, la
data pension`rii, 38 de ani de munc`.

L-am rugat pe interlocutorul nostru s` se
refere la câteva dintre lucr`rile pe care le con-
sider` mai deosebite. A r`spuns cu o modestie
proprie oamenilor care [i-au consacrat activi-
tatea comandamentelor societ`]ii omene[ti,
colectivelor [i unit`]ilor în care au fost înca-
dra]i dup` efectuarea studiilor. {i a mai lucrat,
acolo unde a fost desemnat, potrivit unor
„norme” însu[ite de la p`rin]i, de la înainta[i,
care i-au îndemnat pe membrii comunit`]ilor

umane s` pun` în ceea ce fac toat` price-
perea, toat` puterea min]ii [i a bra]elor. A fost
înv`]at s` munceasc` astfel încât s` nu fie
nevoie s` vin` altcineva s` fac` ordine [i co-
rect`ri în aria lui de competen]e.

A enumerat:
- Reabilitarea D.N. 2, executat` în anii

1995 - 1997 conform contractelor 4A [i 4B,
pe sectorul Urziceni - Slobozia - Giurgeni, cu

lungimea de 112 km, în colaborare JV cu
SCREG-COLAS - Fran]a. Valoarea p`r]ii reve-
nit` S.C. C.F. Ia[i a fost 26.000.000 dolari
SUA, iar lucrarea a fost terminat` înainte de
termen cu [ase luni;

- Reabilitarea D.N. 2, în anii 1999 - 2000,
pe sectorul cuprins între localit`]ile Urziceni -
Buz`u [i Buz`u - Râmnicu S`rat, poz. km 55
- km 153+500, conform contractelor nr. 203 [i
nr. 204. Valoarea p`r]ii S.C. C.F. Ia[i a fost de
25.000.000 de euro. Lucrarea a fost terminat`
cu [ase luni înainte de termenul programat;

- Reabilitarea D.N. 2, în anii 2001 - 2003,
pe sectorul cuprins între localit`]ile Râm-
nicu S`rat [i Ti[i]a, poz. km 153+500 - km
200+500, conform contractului nr. 402. Va-
loarea p`r]ii S.C. C.F. Ia[i 52 234 740 RON;

- Autostrada A2, Sectorul nr. 3 Lehliu -
Drajna. Valoarea p`r]ii S.C. C.F. Ia[i
15.000.000 de euro;

- Refacerea podului de la M`r`cineni, pe
D.N. 2, poz. km 114+500. Valoarea integral`
a S.C. C.F. Ia[i: 90.793.760 RON; podul a fost
executat în perioada 25 mai 2005 - 27 octom-
brie 2005, iar pragul de fund în perioada mai
2005 - august 2006;

Reabilitare D.N. 1, sectorul {ercaia - Sibiu,
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în anii 2007 - 2009. Valoarea Contractului
5R8: 6.600.000 de euro [i a contractului 5R9:
3.900.000 de euro.

O precizare privitoare la toate contractele:
lucr`rile au fost executate conform normelor
privitoare la drumurile din beton de ciment [i
beton asfaltic, la lucr`rile de geniu civil: po-
duri, pode]e, rigole, [an]uri, ziduri de sprijin,
ap`r`ri de maluri, praguri de fund, precum [i
cele privitoare la pistele de decolare - ateriza-
re avioane militare [i civile.

Pentru a avea competen]a cerut` în lucr`ri
de tipul celor enumerate, Domnul Inginer Du-
mitru D~NIL~ a ob]inut atest`rile: Responsabil
tehnic cu execu]ia în domeniile drumuri, po-
duri, c`i ferate, piste de decolare - aterizare;
Diriginte de [antier drumuri [i poduri; Diriginte
de [antier c`i ferate; Diriginte de [antier lucr`ri
hidro-tehnice; Management opera]ional.

În convorbirea pe care am avut-o la ju-
m`tatea lunii septembrie 2011, i-am sugerat
inginerului specialist Dumitru D~NIL~ s` de-
talieze unele aspecte de natur` tehnologic` [i
structural`.

Potrivit unei prezent`ri succinte - lucr`rile
[i principalele lor caracteristici sunt:

• Reabilitarea D.N. 2A, Urziceni - Slobo-
zia - Giurgeni, cu lungimea de 112 km, exe-
cutat` în perioada ianuarie 1995 - octombrie
1997. S-a lucrat în colaborare cu firma
SCREG-COLAS din Fran]a. De men]ionat:
toate lucr`rile de reabilitare au fost executate

în aceast` form` de colaborare.
• Mai întâi - profilul transversal este stabi-

lit dup` cum urmeaz`: dou` benzi de circu-
la]ie de câte 3,5 m l`]ime; dou` benzi de
încadrare, de câte un metru fiecare, exceptând
varianta de ocolire a municipiului Slobozia
care are patru benzi a câte 3,5 m fiecare.

A fost aplicat` îmbr`c`minte din beton as-
faltic, în trei straturi. Aici, important este stra-
tul de uzur`, care a fost executat cu o re]et`
special` (metodologie francez`), în grosime de

2,5 cm, mixat în România cu o bun` aderen]`,
rugoas` [i impermeabil`.

Mixtura asfaltic` s-a numit „MEDIFLEX”.

Au fost reabilitate toate podurile, care m`-
soar` 300 dem [i pode]ele, în num`r de 33. Per-
sonalul care a executat lucrarea: ing. Costic`
IGNEA, dr. ing. Doru BÂRSAN, ing. Alexandru
BR~NICI, ing. Constantin GORB~NESCU, ing.
Aristide GANEA, maistrul Neculai FR~}IMAN.

- Reabilitarea D.N. 2, Urziceni - Buz`u -
Râmnicu S`rat, km 55 - km 153+500, execu-
tat` în perioada 1998 - 2000.

În profil transversal, drumul a fost proiec-
tat cu dou` benzi de circula]ie a câte 3,5 m
fiecare, cu acostamente l`rgite de 2,5 m. A re-
zultat astfel o suprafa]` de rulare de 12,00 m
l`]ime, ceea ce a permis o fluidizare mult mai
bun` a traficului rutier.

Lucrarea a fost, la vremea respectiv`, o
premier`. Tehnologia de lucru a permis o exe-
cu]ie cu vitez` mare, iar drumul a fost termi-
nat cu [ase luni înainte de termen.

Ne-a relatat Domnul Inginer Dumitru
D~NIL~: “De când am început lucr`rile de
reabilitare am reu[it s` schimb`m menta-
litatea lucr`torilor no[tri, devenind mult mai
con[tiincio[i, mai exigen]i. Acest fapt a avut
drept consecin]` respectarea procedurilor
de lucru, a caietelor de sarcini. Evident, de-
mersul nostru a fost sus]inut [i printr-o sti-
mulare b`neasc`, prin condi]ii de via]` mai
bune pe [antier”. Continuând, a mai spus c`
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Execu]ie culee calamitat` - Pod M`r`cineni

Execu]ie pist` din beton - Aeroportul Militar Boboc
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partenerul francez, Emanuel QUESSON, a
vegheat, împreun` cu speciali[tii români la
executarea, în bune condi]ii, a lucr`rilor.
}inând „firul” amintirilor, ne-a vorbit despre
parcul de ma[ini [i utilaje, aflat la dispozi]ia
constructorilor drumului: circa 80 de auto-
basculante în fiecare zi, [ase - opt excava-
toare de mare capacitate care erau folosite
pentru l`rgirea drumului, patru autogredere,
opt compactori de diferite l`]imi. „Aveam pe
[antier repartizatoare de balast cu desc`rcare
lateral`, noutate pentru România“. Firma avea
sta]ie de fabricat balastul stabilizat, alta pen-
tru producerea asfaltului, absolut noi, mon-
tate pentru prima dat` pe [antier. Cu o
asemenea baz` tehnic` a lucrat S.C. C.F. Ia[i
- Sucursala Foc[ani, al c`rei director era
Domnul Inginer Dumitru D~NIL~. Au fost re-
abilitate poduri în lungime total` de 500 m,
un num`r de 52 de pode]e nou construite,
peste 14.000 m de [an]uri [i rigole din beton.

O real` [i complex` prob` a profesiona-
lismului constructorilor din cadrul Sucursa-
lei Foc[ani a societ`]ii ie[ene a constituit-o

Reabilitarea D.N. 2, de la km 153+500 la
km 200+600, adic` între Râmnicu S`rat [i
Ti[i]a, obiect al contractului 402, executat`
în perioada februarie 2001 - august 2004.
Practic, a fost continuarea reabilit`rii execu-
tate anterior, între 1998 [i 2000. Experien]a
dobândit` pân` atunci a permis derularea
lucr`rilor în condi]ii mult mai bune. Au fost
angaja]i numero[i tineri cu studii superioare,
care au avut, astfel, fericitul prilej s` înve]e
meserie de la oameni care se perfec]iona-
ser` în lucr`rile deja încheiate. În aceast` or-
dine de idei i-a enumerat pe ing. Mariana
B~IE}ELU, ing. Claudiu POPA, ing. Marian
NICU, ing. Valerica BRAN, ing. Doru C~LIN,
ing. Adrian DUCA, acum [eful {antierului
care construie[te Drumul turistic Pojorâta -
Masivul Rar`u.

Pentru Autostrada A2, sectorul 3 Lehliu -
Drajna, Sucursala Foc[ani a S.C. C.F. Ia[i a
executat, în principal, lucr`rile de geniu civil:
13 poduri, 18 pode]e, nou` pasaje peste
autostrad`. Aceste lucr`ri de art` au avut o
structur` monolit` C, fiind necesare cofraje

speciale, unicate, ritmul de execu]ie a fost
alert, sus]inut, cu respectarea strict` a tuturor
fazelor de lucru. A subliniat c` toate lucr`rile
de pe [antier au avut caracter de premier`.

Ca o încheiere deosebit` a tuturor lu-
cr`rilor executate anterior, Domnul Inginer
Dumitru D~NIL~ a evocat „opera]iunea
M`r`cineni”, adic` Refacerea podului de
pe D.N. 2, peste râul Buz`u, la km 114+500,
în perioada mai 2005 - august 2006. În fapt,
a rezultat un pod cu lungimea de 300 m, cu
toate pilele consolidate, cu transformarea
pilei nr. 6 în culee, cu o ramp` de acces
M`r`cineni în lungime de 150 m, pus` în
siguran]` prin lucr`ri hidrotehnice de an-
vergur`. Circula]ia pe pod a fost reluat` la
27 octombrie 2005, adic` dup` circa [ase
luni de execu]ie. Evenimentul a avut loc
discret, f`r` „tam tam”. A evocat un gest
emo]ionant: prima ma[in` care a trecut pe
pod, de la M`r`cineni spre Buz`u, a fost
un microbuz cu elevi. Când [oferului i-au
fost date asigur`ri c` poate trece, s-a dat jos
din microbuz [i a s`rutat asfaltul de bucurie.
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Pasaje rutiere pe A2 - km 105 - Drajna



Pân` atunci, în fiecare zi parcurgea un ocol
de 42 de km.

Au fost continuate lucr`rile la pragul
de fund pentru punerea definitiv` a podului în
siguran]`. Interlocutorul nostru consider` c`
lucrarea de la M`r`cineni a fost, pentru S.C.
C.F. Ia[i - Sucursala Foc[ani, un examen de
maturitate profesional`, încununat cu succes.

Anul 2005 a fost un an foarte ploios. În
fiecare lun`, din mai [i pân` în august 2005,
ciclic, debitul râului Buz`u cre[tea de 25 - 30
de ori, ajungând la 800 mc/sec, distrugând
mereu lucr`rile din albie. Au reu[it, prin te-
nacitate, s` aduc` la bun sfâr[it lucrarea la
care se angajaser`. I-a reamintit pe câ]iva din-
tre cei care merit`, în mod deosebit, s` fie
men]iona]i: inginerii Alexandru BR~NICI,
Voicu PELIN, Doru C~LIN, Marian NICU.

Dup` M`r`cineni, Sucursala Foc[ani a
S.C. C.F. Ia[i a preluat reabilitarea D.N. 1,
Bra[ov - Sibiu, pe sectorul {ercaia - Sibiu,
executat` în perioada octombrie 2006 - mai

2010. O enumerare a lucr`rilor: poduri în
lungime de 220 m, un num`r de 48 de pode-
]e, rigole [i [an]uri din beton în lungime de
14.500 m, ziduri de sprijin. Din cadrul per-
sonalului de execu]ie i-a enumerat pe inginerii
Alexandru BR~NICI, Marian NICU, Aristide
GANEA, Gheorghe FULGER.

A insistat pe excelenta colaborare cu Di-
rectorul general al S.C. C.F. Ia[i, Domnul In-
giner {tefan HANGANU, st`pân pe sistemul
de coordonare managerial` a firmei, un om cu
aptitudini de conducere modern`.

Dup` ani [i ani petrecu]i pe [antiere din
]ar`, Domnul Inginer Dumitru D~NIL~ [i-a
stabilit „cartierul general” în comuna Ca[in,
Bac`u, o foarte frumoas` a[ezare pe malurile
râului Ca[in, cu oameni harnici. Împreun` cu
so]ia, Doamna prof. pensionar` Mariana
D~NIL~, î[i petrece timpul îngrijind o minu-
nat` gr`din` cu flori, cu câ]iva pomi fructiferi.
Se gândesc la cei doi feciori, cel mare R`zvan,
comandant de nav` transoceanic`, aflat cel
mai adesea „în mar[” pe oceanele Terrei. De

la el are dou` nepoate, [col`ri]e, în clasele a
II-a [i a VI-a. Feciorul cel mic, Marian, are o
firm` de consultan]` juridic`. De la el bunicii
din Ca[in mai au o nepoat`.

Personal, Domnul inginer Dumitru D~-
NIL~, om cu o energie proprie vârstelor mai
tinere, nu poate sta locului. Sporadic, mai în-
depline[te func]ia de diriginte de [antier.
Totu[i, dup` 38 de ani de inginerie în cons-
truc]iile domeniului de infrastructur` rutier`
[i la 64 de ani de via]` opineaz` c` este dis-
cutabil` decizia pension`rii, luat` la modul...
global. Sigur, î[i g`se[te de lucru! Dar re-
nun]area, prin voin]a Statului, în virtutea Legii
pension`rii, la competen]a unor speciali[ti
afla]i în deplin`tatea puterii de munc`, a maxi-
mului aport creator [i creativ, aplicând bi-
rocratic o prevedere a legii poate fi u[or inter-
pretat` ca o necugetat` risipire a poten]ialului
real de care societatea mai poate beneficia.
S` mai evoc`m proverbul „Cine nu are b`-
trâni, s`-i cumpere!”. Domnul Inginer Dumitru
D~NIL~ nu este b`trân! De la acest adev`r
poate fi început` discu]ia!

��

Pasaj CF pe D.N. 2, la km 104+200
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Reabilitarea hipodromului din Ploie[ti
realizat` cu AutoCAD Civil 3D 2012

��

Ing. Paul OANCEA,
Intergroup Engineering
Ing. Florin IONEASA,

MaxCAD

Cu o experien]` de peste 11 ani, firma Intergroup Engineering ofer`
servicii de consultan]`, proiectare, asisten]` tehnic` [i servicii de pro-
tec]ia mediului pentru o gam` divers` de beneficiari, cum ar fi institu-
]iile statului sau companiile particulare. Echipa Intergroup Engineering
este format` din peste 50 de ingineri proiectan]i specializa]i în domeni-
ile: construc]ii hidroedilitare, termo-energetic, drumuri, economic, pro-
tec]ia mediului.

Ing. Paul OANCEA lucreaz` de aproape doi ani la Intergroup Engi-
neering, având o experien]` de peste cinci ani în proiectare. Paul a fost
invitat de c`tre MaxCAD s` prezinte studiul de caz care presupune uti-
lizarea func]iilor avansate de proiectare din AutoCAD Civil 3D 2012.

Studiu de caz: Reabilitarea/Modernizarea hipodromului din Ploie[ti
- Centru hipic [i de agrement
Proiectant: Intergroup Engineering
Echipa de proiectare: Ing. Paul OANCEA, Ing. Matei OVIDIU, Ing.
Alexandru SELEGEA, Ing. Mugur VINTIL~
Beneficiar: Prim`ria Municipiului Ploie[ti
Tema: Reabilitarea/modernizarea hipodromului din Ploie[ti [i a
drumurilor de acces din complex

Plan de amplasament

AutoCAD Civil 3D 2012 con]ine unelte [i func]ionalit`]i utile care
permit creearea mai multor scenarii, pentru ca în final s` se adopte cea
mai bun` solu]ie de proiectare. Crearea modelului digital al terenu-
lui existent s-a realizat foarte u[or, op]iunile de analiz` Water Drop,
Catchment Area sau Gradingmi-au permis verificarea scurgerii apelor
în condi]iile existente, sistematizarea general` propus` fiind realizat`
cu un volum redus de terasamente.

În Fig. 1 se poate vedea sistematizarea creat` cu AutoCAD Civil
3D 2102.

Fig. 1 - Sistematizarea terenului în AutoCAD Civil 3D 2012

Planul de situa]ie a fost întocmit conform masterplanului realizat de
firma France Cheval care impune ca pista de trap pe zona curbelor s` aib`
un dever de pân` la 8%, acest obiectiv fiind foarte u[or de realizat cu noul
modul de supraîn`l]`ri [i supral`rgiri inclus în AutoCAD Civil 3D 2012.

O alt` op]iune care a ajutat la reducerea timpului de proiectare este
Quantity Takeoff (QTO) care a permis ob]inerea de rapoarte generale
pe tot proiectul, acestea incluzând: suprafe]e, volume, lungimi, dar [i
contorizarea obiectelor precum pomi, parc`ri etc. (Fig. 2)

Fig. 2 – Plan de situa]ie proiectat

Amenajarea drumurilor de acces din complex a constat în reali-
zarea unei structuri noi compus` din urm`toarele straturi:

• 4 cm beton asfaltic BA16
• 6 cm binder de criblur` BAD25
• 20 cm balast stabilizat cu ciment
• 25 cm funda]ie din balast
• 7 cm strat de form` din nisip
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Cu ajutorul soft-ului AutoCAD Civil 3D 2012 aceste straturi s-au în-
corporat foarte u[or în structura drumurilor proiectate din cadrul hipo-
dromului, ob]inându-se foarte u[or [i rapid sec]iuni transversale curente.

Având la dispozi]ie beneficiile subscrip]iei m-am folosit de Sub-
assembly Composer pentru realizarea de ansambluri care s` cores-
pund` cu cerin]ele proiectului rezultând sec]iuni transversale conforme
cu legisla]ia româneasc` în vigoare. (Fig. 3)

Fig. 3 - Profile transversale curente drum acces

Amenajarea pistelor pentru trap [i galop a fost conceput` astfel încât
s` se ob]in` cea mai bun` utilizare a terenului. Hipodromul este desti-
nat curselor f`r` obstacole [i celor de trap [i este dotat cu 2 piste dis-
tincte, câte una pentru fiecare gen de activitate. Ambele tipuri de curse
sunt pe stânga (în sens opus acelor de ceasornic). Cele 2 piste sunt con-
centrice, pista pentru trap aflându-se în interiorul celei de galop.

În aceast` etap` de proiectare a profilelor transversale curente,
AutoCAD Civil 3D 2012, prin con]inutul bogat al libr`riei, mi-a permis
crearea [i editarea tipurilor de profile dorite, atât pentru pistele de trap
[i galop cât [i pentru drumul de acces din incinta complexului. (Fig. 4)

Fig. 4 - Profile transversale pist` trap [i pist` galop

Template-ul [i STAS-urile de proiectare din AutoCAD Civil 3D
2012 mi-au simplificat foarte mult munca, profilele longitudinale ge-
nerate conform standardelor române[ti de proiectare, supral`rgirea [i
supraîn`l]area curbelor, diferen]ele în ax [i alte elemente ale profilului
longitudinal, se preteaz` perfect cerin]elor noastre. (Fig. 5)

Fig. 5 – Plan de situa]ie - profile longitudinale

O alt` facilitate a aplica]iei AutoCAD Civil 3D 2012 care a condus
la reducerea timpului de execu]ie a proiectului este op]iunea Volumes
din modulul Analyze, care permite ob]inerea automat` a volumelor de
terasamente prin compara]ia suprafe]elor.

Varia]ia p`r]ii carosabile se face foarte u[or folosind func]ia Offset
Alignment sau polilinii, rezultând un coridor simplu f`r` multe sec]iuni,
volumele de cantit`]i fiind actualizate automat cu ajutorul func]iei
Dynamic 3D Modeling. Aceast` func]ie m-a ajutat foarte mult atunci
când practic la jum`tatea proiectului a intervenit o modificare asupra
aliniamentului, iar totul s-a rearanjat automat conform modific`rilor
aduse.

Dup` p`rerea mea, AutoCAD Civil 3D se constituie ca una dintre
cele mai performante aplica]ii software pentru proiectarea drumurilor
[i nu numai. Prin facilit`]ile oferite, inginerul proiectant poate u[or fi-
naliza la nivel de proiect tehnic [i detalii de execu]ie proiecte ample
într-un timp scurt, astfel încât investi]ia în aplica]ie s` fie recuperat` în
cel mai scurt timp posibil.

MaxCAD, unic reseller Autodesk din România pentru AutoCAD Civil
3D 2012 cu certificare GOLD, a furnizat companiei Intergroup Engi-
neering aceast` solu]ie de proiectare cu ajutorul c`reia s-a reu[it reame-
najarea singurului hipodrom din România la standarde interna]ionale.

Aplica]ia AutoCAD Civil 3D 2012 se poate achizi]iona de la firma
MaxCAD SRL, Str. Sighi[oara 34, Sector 2, Bucure[ti, tel.: 021 250
6715, office@maxcad.ro, www.maxcad.ro.

V` rug`m s` contacta]i speciali[tii no[tri pentru oferte comerciale,
cursuri de instruire [i consultan]` tehnic` pe proiectul dumneavoastr`.





Autostrada Makran
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Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 15A Turda - Bac`u, km 233 + 960. Pod peste pâråul Grin]ie[u Mare
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Salva]i podurile României!

Eleva]ia podului v`zut` din amonte
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În zilele de 10 [i 11 noiembrie 2011, în municipiul Cluj-Napoca
se vor desf`[ura lucr`rile Simpozionului Na]ional de siguran]a cir-
cula]iei - cu deviza „Particip`m la trafic, suntem responsabili”.

Organizat` de c`tre Facultatea de Construc]ii a Universit`]ii
Tehnice din Cluj-Napoca în colaborare cu Filiala „TRANSILVANIA”
a A.P.D.P. aceast` manifestare [tiin]ific` a devenit o tradi]ie a ac-
tivit`]ii prestigioasei institu]ii de înv`]`mânt superior, pân` în acest
an având loc [apte edi]ii. Comunicatul difuzat de c`tre comitetul
de organizare informeaz` c` principalul obiectiv al simpozionului
este de a cunoa[te modalit`]i noi de îmbun`t`]ire a siguran]ei cir-
cula]iei printr-o gestionare mai eficient` a traficului, prin echipa-
mente mai performante de monitorizare [i ghidare, prin educa]ie a
participan]ilor la trafic în concordan]` cu a[tept`rile utilizatorilor [i
cerin]ele administratorilor.

Prezent`rile vor include:
- schimburi de experien]`, idei [i viziuni cu privire la siguran]a
circula]iei;
- identificarea riscurilor de accidente;
- organizarea circula]iei în intersec]ii de drumuri de clase di-
ferite;
- probleme de siguran]a circula]iei rezultate din prezen]a bicicle-
telor, motocicletelor [i mopedurilor în trafic;
- echipamente pentru siguran]a rutier`;
- infrastructura traficului rutier ca element al siguran]ei circu-
la]iei;

- managementul sistemelor de trafic rutier, modelarea [i simu-
larea sistemelor de trafic;

- prezentarea unor rezultate ale activit`]ii de cercetare a unor
institu]ii na]ionale, interna]ionale, din industria automobilului
[i organiza]ii implicate în siguran]a circula]iei.

Comunic`rile [tiin]ifice [i articolele redactate pe tematica simpo-
zionului vor fi trimise pân` la 1 noiembrie 2011 - conform mode-
lului de tehnoredactare prezentat pe www.apdpcluj.ro.

Locul desf`[ur`rii: Hotel Belvedere, Str. C`l`ra[ilor nr. 1,
Cluj-Napoca, telefon: 0264/432.071, fax: 0264/432.076,
www.unita-turism.ro.

Comitetul de organizare:
- prof. dr. ing. Mihai ILIESCU,
- conf. dr. ing. Gavril HODA,
- comisar poli]ie Sorin Iovu RUS,
- secretar [tiin]ific ing. Minerva CRI{AN.
Persoane de contact:
Secretariat A.P.D.P. Cluj-Napoca, Filiala Transilvania
ing. Minerva CRI{AN,
ec. Simona CRISTEA
Calea Doroban]ilor nr. 74/26, tel./fax: 0264/448.244, mobil:

0744.387.886
www.apdpcluj.ro, e-mail:apdpcluj@clicknet.ro

Simpozion devenit tradi]ie
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Fig 09 - Eleva]ia podului de zid`rie de piatr` v`zut` din amonte
(Desen Niculae POPESCU)

Câteva caracteristici ne vor oferi posibilitatea s` apreciem ingenio-
zitatea proiectan]ilor [i constructorilor anului 1906 [ef de proiect in-
ginerul Petre CIOC~LTEU. În sec]iune longitudinal` transmiterea
sarcinilor de la nivelul c`ii la bolt` se face cu ajutorul unor bol]i[oare
de desc`rcare în plin cintru de 2,00 m lumin`. Trei asemenea bol]i-
[oare de desc`rcare de o parte [i de alta a cheii confer` lucr`rii un as-
pect deosebit de pl`cut.

În sec]iune transversal` bolta are o l`]ime de 6,00 m cu o în`l]ime
de 1,10 m la cheie ajungând la na[tere la 1,85 m.

Fig 10 - Sec]iunea transversal`
(Desen Niculae POPESCU)

Bolta, pe schem` static` dublu încastrat`, s-a realizat pe blocuri de
fundare de beton simplu pe un conglomerat masiv [i compact. Cu o
s`geat` de 5,00 m asigurând un raport f / l = l / 6, subliniind prin
aceast` bun` propor]ie adoptat` la proiectare.

Fig 11 - Eleva]ia podului de zid`rie de piatr` v`zut` din aval de pe
malul drept al râului Motru (Foto S. FLOREA ; 2002)

Bolta s-a executat pe un e[afodaj de lemn sus]inut pe pilo]i de lemn.
A[ezarea pietrei de talie a fost început` de la na[teri c`tre cheie. Dup`
cum se observ` e[afodajul era prev`zut cu un complex sistem de de-
scintrare cu pene.

Podurile \n spa]iul
geografic al Romåniei
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -
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Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP

(continuare din num`rul trecut)



Fig 12 - Schema de lucru (Desen Nicolae POPESCU)

Din lucrarea lui Ion IONESCU BIZE} „Podul natural de piatr` de la
Z`tonul”, octombrie 1928, citez: ... „dup` ce am revenit în Baia de
Aram` [i am luat masa, am plecat spre Tismana, spre a poposi noaptea
acolo. Pe când era s` trecem apa Motru, spre a apuca pe [oseaua ce
duce la Tg. Jiu, z`resc cu surprindere un pod mare de piatr` cu des-
chidere ce p`rea c` dep`[e[te 25 m. Programul nostru nu ne permitea s`
ne oprim s` facem m`sur`tori la acest pod [i r`m`sese s` m` interesez
la Bucure[ti de m`rimea podului, când s-a f`cut [i cine l-a f`cut, c`ci
nu-l g`sisem semnalat nici în publica]iile de la noi, [i nici nu mi s-a in-
dicat de la Direc]iunea General` de Poduri [i {osele, de unde am luat in-
forma]iuni de marile poduri de la noi în mai multe rânduri. Înainte de a

ajunge la Bucure[ti, am întâlnit în tren, în gara Piatra Olt, pe colegul meu
de [coal` inginerul Petre CIOCÂLTEU, care întrebåndu-m` de unde viu
[i spuindu-i scopul c`l`toriei, m` întreab` imediat: «Dar podul f`cut de
mine din piatr`, de 30 m, înainte de r`zboiu peste Motru, l-ai v`zut?».
Întrebarea mi-a dat r`spunsul pe care-l doream [i am r`spuns da, f`-
cåndu-i o aspr` imputare c` nu a publicat nimic despre el“.

Fig 13 - Eleva]ia podului de zid`rie de piatr` v`zut` din amonte de
pe malul stâng al râului Motru (Foto S. FLOREA ; 2006)
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19 septembrie 2011 - MaxCAD, cel mai im-
portant reseller Autodesk [i Centru de Instruire
[i Certificare Autorizat Autodesk, anun]` relan-
sarea paginii web www.MaxCAD.ro. Cu un
design nou, modern [i interactiv, site-ul ofer` uti-
lizatorilor acces rapid la informa]iile de specia-
litate de care au nevoie.

www.MaxCAD.ro este organizat în sec]iuni
de interes atât pentru inginerii proiectan]i, cât
[i pentru factorii de decizie, cu informa]ii utile
despre produsele software din portofoliul Max-
CAD: aplica]iile Autodesk destinate pie]elor de
proiectare mecanic`, arhitectur`, construc]ii, in-
frastructur` [i softurile complementare dez-
voltate de StudioArs Croa]ia, CadApps Australia,
GTX, TRL Software, Savoy Computing [i AGA
CAD.

Având o structur` informa]ional` modifi-
cat`, noul site are opt sec]iuni principale care
prezint` func]ionalit`]ile aplica]iilor software
comercializate (Produse), cele mai bune oferte
de pre] pentru achizi]ionarea acestora (Pro-
mo]ii), ofer` acces la cele mai importante [tiri [i
evenimente cu privire la soft-urile distribuite
({tiri), informa]ii despre cursurile organizate în
cadrul propriului Centru de Instruire Autodesk
(Cursuri), despre ob]inerea unor acredit`ri pro-
fesionale în utilizarea aplica]iilor Autodesk (Cer-
tificare) [i informa]ii tehnice referitoare la
produsele oferite (Asisten]`). Nout`]i referitoare
la licen]iere, abonamentul de subscrip]ie, con-
tractul de licen]` [i cele mai interesante studii
de caz sunt prezentate în sec]iunea Resurse, iar
vizitatorii sunt invita]i s` completeze formulare
online de contact pentru a ob]ine informa]ii [i
r`spunsuri legate de problematici specifice:
Ofert`, Prezentarea live a aplica]iilor, Training,
Certificare, Suport tehnic [i CD trial, cuprinse
în sec]iunea Cereri.

„Relansarea site-ului într-o form` grafic`
nou` face parte din strategia noastr` de îmbu-
n`t`]ire a comunic`rii cu utilizatorii, prin ofe-
rirea de servicii de consultan]`, vânzare, suport
tehnic [i instruire de cea mai bun` calitate [i fa-
cilitarea accesului la informa]iile necesare. Ne
dorim o rela]ie sincer` [i direct` cu utilizatorii
aplica]iilor pe care le comercializ`m, iar noul
site ne faciliteaz` acum acest obiectiv“, a de-
clarat Dana TRU}~, Director General Max-
CAD.

Utilizatorii interesa]i s` fie la curent cu ul-
timele nout`]i despre aplica]iile software de
proiectare asistat` de calculator [i evenimen-
tele organizate se pot înscrie la newsletter-ul
MaxCAD.

Pentru mai multe informa]ii v` invit`m s`
accesa]i www.MaxCAD.ro.

MaxCAD este singurul reseller autorizat
Autodesk din România cu certificare GOLD
pentru solu]iile software de proiectare în infra-
structur`, arhitectur`, construc]ii, SILVER pen-

tru solu]iile software de proiectare mecanic`,
reseller autorizat pentru Advanced Road De-
sign (ARD), AutoTrack [i unic distribuitor pen-
tru Canalis, Hydra, GTXImage CAD Plus,
GTXRaster CAD Plus, Tools4Revit, Arcady [i
Transyt. Totodat`, MaxCAD este Centru de
Instruire Autodesk (ATC) [i Centru de Certificare
Autodesk (ACC). MaxCAD ofer`: consultan]`,
vânzare, suport tehnic [i cursuri de instruire.
Compania este certificat` ISO 9001:2008 [i ISO
14001:2009 de c`tre Germanischer Lloyd Cer-
tification GmbH. Mai multe detalii pute]i g`si
la: www.maxcad.ro.

Autodesk Inc. este lider mondial în dez-
voltarea de aplica]ii software pentru design 2D
[i 3D, inginerie [i divertisment, destinate pie-
]elor de proiectare mecanic`, arhitectur`, cons-
truc]ii, infrastructur`, media [i entertainment.
Începând cu lansarea software-ului AutoCAD în
1982, Autodesk î[i dezvolt` în mod constant
portofoliul de aplica]ii, oferind utilizatorilor
posibilitatea de a-[i concepe virtual ideile \na-
inte ca acestea s` fie puse în practic`. Com-
paniile aflate în topul Fortune 500 precum [i cei
mai recen]i 15 câ[tig`tori ai premiului Acade-
miei pentru Cele Mai Bune Efecte Vizuale uti-
lizeaz` solu]iile Autodesk pentru designul,
vizualizarea [i simularea ideilor [i conceptelor,
reu[ind astfel s` creasc` economiile, calitatea
produselor dar [i s` p`streze în secret inova]iile
ce le confer` un avantaj competitiv. Pentru in-
forma]ii suplimentare despre Autodesk, vizita]i
www.autodesk.com.

StudioArs Croa]ia ofer` software comple-
mentar Autodesk pentru proiectarea sisteme-
lor de canalizare: aplica]ia Urbano Canalis [i
aplica]ia Urbano Hydra pentru proiectarea sis-
temelor de distribu]ie ap`. Aceste aplica]ii
func]ioneaz` peste platformele AutoCAD, Auto-
CAD Map 3D sau AutoCAD Civil 3D. Urbano
Canalis este programul de proiectare a siste-
melor de canalizare cu ajutorul c`ruia se ob]ine
topografia sistemelor de canalizare, calculul
debitelor, calcule hidraulice, sec]iuni longitudi-
nale, calculul s`p`turilor adiacente. Urbano
Hydra este o aplica]ie dedicat` atât proiect`rii
sistemelor de alimentare cu ap` cât [i pentru rea-
lizarea cadastrului acestora. Pentru mai multe
detalii vizita]i www.studioars.com.

CaddAps Australia este dezvoltatorul apli-
ca]iei Advanced Road Design (ARD) al`turi de
firma Bloomfield Computing. PhD (Civ) Peter
Bloomfield, Developer Engineer, este progra-
matorul principal al aplica]iei Advanced Road
Design (ARD). În 1986 a dezvoltat CivilCad,
aplica]ie software care în scurt timp a devenit
solu]ia standard de proiectare drumuri în Aus-
tralia. În 1990, Topcon a cump`rat software-ul
[i a fost integrat în instrumentele de survey pro-
prii. În Australia CivilCad este înc` cel mai uti-
lizat software de drumuri cu peste 10.000 de

licen]e vândute în întreaga lume. Începând
cu anul 2000 Peter Bloomfield a dezvoltat
Advanced Road Design (ARD) peste platfor-
mele Land Development Desktop [i AutoCAD
Civil 3D. Curând, aplica]ia a fost adoptat`
de proiectan]ii de drumuri din Australia [i
Noua Zeeland`. Pentru mai multe informa-
]ii despre CadApps Australia, vizita]i
www.cadapps.com.au.

GTX este o companie cu capital privat
având sediul central în Arizona [i birouri în An-
glia, Japonia [i Taiwan. A fost înfiin]at` în 1984
de c`tre dr. Marvin T. Ling pentru a dezvolta un
sistem complet integrat pentru transformarea
digital` a plan[elor tehnice cu mediile CAD-
EDM-GIS. Începând cu introducerea în 1987 a
produselor de scanare [i conversie a plan[elor,
GTX a fost recunoscut pentru abilitatea sa de a
încorpora cele mai noi cercet`ri pentru a-[i
p`stra produsele în prim plan între solu]iile de
recunoa[tere a datelor [i conversie. Seriile de
produse GTXRaster CAD and GTXImage CAD
furnizeaz` editare de raster avansat` [i transfor-
mare automat` raster-vector (CAD). Pentru mai
multe detalii: www.gtx.com.

TRL Software este o companie recunoscut`
la nivel mondial care ofer` o gam` larg` [i
cuprinz`toare de produse software [i servicii,
inclusiv proiectarea [i dezvoltarea de software
pentru clien]ii din întreaga lume. Înfiin]at` de
peste 70 de ani, TRL Software furnizeaz` solu]ii
originale [i inovatoare pentru guverne, autorit`]i
locale, organisme de reglementare [i companii
private, utilizabile pentru o gam` larg` de
proiecte. Pentru mai multe informa]ii despre
TRL Software, vizita]i www.trlsoftware.co.uk.

Savoy Computing Services Ltd are sediul în
Marea Britanie [i este lider în dezvoltarea de
solu]ii inovatoare pentru traseele vehiculelor
înc` de la începutul anilor ‘90. Produsele Au-
toTrack, considerate ca fiind instrumente stan-
dard de proiectare de numeroase companii,
ofer` arhitec]ilor, proiectan]ilor [i inginerilor
cele mai avansate [i cuprinz`toare seturi de
instrumente pentru planificarea accesului vehi-
culelor. Savoy este Dezvoltator Autorizat Au-
todesk iar produsele sale ruleaz` perfect peste
mai mult de 60 de solu]ii CAD, precum [i vari-
ante stand-alone în Microsoft Windows. Pentru
mai multe informa]ii despre Savoy Computer-
ing Services, vizita]i www.savoy.co.uk.

AGA CAD Ltd, companie înfiin]at` în 1991
cu sediul central in Lituania, este cel mai mare
furnizor de software CAD [i management de
date din Statele Baltice. AGA CAD este acredi-
tat drept Autodesk Premier Solutions Provider,
Autodesk Authorized Developer, Autodesk Au-
thorized Training Center, Autodesk Authorized
Certification Center [i Autodesk Value Added
Reseller. Pentru mai multe detalii, vizita]i
www.tools4revit.com.
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V` rug`m s` completa]i \n timp util
talonul de participare pe care-l ob]ine]i de
la persoanele de contact.

A IX-a Conferin]` Na]ional` „Drumul [i Mediul |nconjur`tor“
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Cåinii [i autostr`zile

Prezen]a cåinilor pe autostr`zi repre-
zint` o adev`rat` preocupare pentru au-
torit`]ile care monitorizeaz` traficul pe
arterele principale ale lumii. De[i cu mult
mai pu]ine la num`r comparativ cu ceea ce
se \ntåmpl` pe drumurile noastre, patru-
pedele canine precum [i st`pånii lor nu au
voie s` umble pe unde vor [i cånd vor.

De exemplu, \n Sco]ia, \n Legea traficu-
lui rutier din anul 1988, exist` un capitol
special (27) care se intituleaz` Controlul
cåinilor pe autostr`zi. La punctul 1 se pre-
cizeaz` faptul c` persoanele care permit
cåinilor s` se deplaseze aiurea pe drumuri
realizeaz` o adev`rat` ofens`. Sunt cu-
prinse prevederi speciale \n care anumite
categorii canine au voie s` utilizeze au-
tostr`zile, pasibile de sanc]iuni fiind nu
numai proprietarii, ci [i autorit`]ile.

(C.M.)
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