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Introducere

upă 1989 a avut loc o creştere spectaculoasă la nivel naţional 

a numărului de vehicule, în special a autoturismelor. Munici-

piul Bucureşti este cel mai important nod de transport rutier-feroviar-

aerian, la nivel naţional [i internaţional, situat pe reţeaua europeană

TEN-T Core (conform Regulamentului nr. 1315/2013), la intersecţia

fostului Coridor IV (Nădlac-Constanţa) şi a fostului Coridor IX (Giurgiu

-Albiţa), precum şi în proximitatea Dunării. Numărul mare de străzi

nemodernizate şi degradate, precum şi creşterea ne\ntreruptă a nu-

mărului de vehicule ce tranzi-

tează Capitala, în special cele 

de trafic greu, determină aglo-

merarea urbană cu consecinţe

nedorite asupra calităţii vieţii

urbane. 

Analiza capacităţii de circu-

laţie pentru Centura existentă 

a Municipiului Bucureşti arată 

faptul că pe toate sectoarele

drumului s-a depăşit volumul 

de trafic previzionat. Din aces-

te considerente, devine absolut

prioritară începerea construcţiei

întregii Autostrăzi de Centură

cât mai curând; dublarea la pa-

tru benzi a sectoarelor centurii

existente este o soluţie viabi-

lă, dar numai pe termen scurt.

Analiza capacităţii de circulaţie

a rutelor de penetraţie în Muni-

cipiul Bucureşti relevă necesita-

tea imediată de îmbunătăţire a

drumurilor de acces către zona

urbană, prin adoptarea unor

măsuri de fluidizare a traficului.

Acestea se pot realiza prin:

• construcţia de noi pene-

traţii în zonele urbane aglome-

rate, separate de aliniamente-

le drumurilor naţionale actuale;

• sporirea capacităţii de cir-

culaţie a rutelor de penetraţie

prin adăugarea la profilul exis-

tent a unor benzi de circulaţie

suplimentare;

• construcţia de pasaje de-

nivelate (superioare sau infe-

rioare), situate în intersecţiile

cele mai importante, care ar reduce riscul de apariţie a blocajelor şi

ar diminua costurile suplimentare ale utilizatorilor de drum;

• realizarea Inelului de Centură Autostradă Bucureşti va ajuta la

distribuirea mai eficientă a fluxurilor de trafic la intrarea (sau la ieşi-

rea) \n (din) Municipiul Bucureşti şi la evitarea traversării zonelor ur-

bane de către traficul de tranzit;

• sporirea capacităţii de circulaţie a centurii existente, până la mo-

mentul apariţiei Autostrăzii de Centură.

Realizarea Autostrăzii de Centură Bucureşti va avea impact favo-

rabil, întrucât se vor realiza o serie de deziderate precum:

- descongestionarea traficului;

- sporirea considerabilă a capacităţii de circulaţie;

- reducerea degradării şi a uzurii arterelor existente, datorită 
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Figura 1. Plan General (Scara 1:50000) - Centura Bucureşti existentă 

şi Autostrada de Centură Bucureşti
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suprasolicitărilor cauzate de traficul greu;

- reducerea semnificativă a poluării mediului prin reducerea no-

xelor şi a zgomotului;

- realizarea legăturilor între reţelele de transport care atrag flu-

xuri de marfuri.

Lărgirea la patru benzi a Centurii Bucureşti Sud 
existente, între A2 (km 23+600) şi A1 (km 55+520)

Centura Bucureşti Sud existentă se află în etapa de execuţie, de-

taliile privind cele trei sectoare fiind următoarele:

Sector 1 km 23+600 - km 33+000

Lungime (km) 9.40 km

Finanţare Bugetul de Stat

Valoarea estimată a proiectului 139.396.536,93 lei cu TVA

Proiectant SC Pro Cons XXI SRL

Consultant KAPPA 

ARCHITECT&ENGINEERS

Constructor Asocierea S.C. Delta ACM 93 S.R.L.

S.C. Tehnologica Radion S.R.L.

S.C. SIRD S.R.L.

S.C. Pro Cons XXI S.R.L.

Lucrări de artă un pod, dou` noduri rutiere 

şi dou` pasaje

Termen începere 11.04.2012 / 

Ordin sistare: 15.09.2012

Termen estimat finalizare 11.04.2014

Perioadă garanţie 60 luni

Stadiul actual 30% pentru etapa I. Lucrările 

se execută etapizat. În prima 

etapă se realizează lucrările pe 

existent şi în zona intersecţilor, 

durata de finalizare lucrări eta-

pa I - 12 luni. În etapa a doua 

se va realiza lărgirea la patru 

benzi pe restul sectorului cu o 

durată de 12 luni de la emite-

rea Ordinului de Începere.

Sector 2 km 33+000 - km 43+000

Lungime (km) 10.00 km

Finanţare Bugetul de Stat

Valoarea estimată a proiectului 149.355.788,75 lei cu TVA

Proiectant S.C. Consitrans S.R.L.

Consultant Asocierea WSP Group S.R.L. [i 

S.C. IPTANA S.A.

Constructor Asocierea S.C. Euroconstruct Trading 98 

S.R.L.

S.C. Romstrade S.R.L.

S.C. Consitrans

Lucrări de artă un pod şi trei pasaje denivelate

Termen începere 11.04.2012 /

Ordin de sistare: 15.09.2012

Termen estimat finalizare 11.04.2014

Perioadă garanţie 60 luni

Stadiul actual 5% pentru etapa I. Lucrările se 

execută etapizat. În prima eta-

pă se realizează lucrările pe 

existent şi în zona intersecţilor, 

durata de finalizare lucrări eta-

pa I - 15 luni. În etapa a doua 

se va realiza lărgirea la patru 

benzi pe restul sectorului cu o 

durată de 9 luni emiterea Or-

dinului de Începere.

Sector 3 km 43+000 - km 55+520

Lungime (km) 12.52 km

Finanţare Bugetul de Stat

Valoarea estimată a proiectului 135.029.343,32 lei cu TVA

Proiectant ARCADIS EUROMETUDES

Consultant Asocierea S.C. Specialist Consulting S.R.L.

şi Estudio Pereda 4 SL

Constructor Asocierea S.C. Straco Grup S.R.L.

S.C. SCT Bucureşti S.A.

S.C. Genesis International S.A.

OJSC Mostobud - OJSC Altcom

S.C. ARCADIS EUROMETUDES S.A.

Lucrări de artă -

Termen începere 02.04.2012 / 

Ordin de sistare: 15.09.2012

Termen estimat finalizare 02.04.2014

Perioadă garanţie 60 luni

Stadiul actual 51% pentru etapa I. Lucrările se execută etapizat.

În prima etapă se realizează lucrările pe existent şi în zona inter-

secţiilor, durata de finalizare lucrări etapa I - 12 luni. Pentru execuţia

lucrărilor în zona intersecţiilor sunt necesare exproprieri terenuri. În

etapa a doua se va realiza lărgirea la patru benzi pe restul sectorului

cu o durată de 12 luni emiterea Ordinului de Începere.

Date tehnice ale Autostrăzii de Centură 
(Inelul Bucureşti)

Asigură legătura a patru coridoare (Coridorul OR1, OR2, OR3 şi

OR4) şi facilitează tranzitul, atât pe direcţia Est-Vest, cât şi pe direcţia

Nord-Sud. Acest inel este o alternativă bună la actuala Centură a 

Bucureştiului (DNCB), care o dată cu implementarea proiectului din

acest intercoridor, poate să devină o variantă de tranzit pentru locui-

torii Capitalei. Pe de altă parte, intercoridorul va deservi şi zonele rezi-

denţiale periurbane, generatoare de mari fluxuri diurne de trafic.

Întreg intercoridorul se desfăşoară în zonă de câmpie, fără dificultăţi

tehnice pentru implementarea proiectelor identificate.

Lungimea totală a autostrăzii noi va fi de 100,9 km. 

Amplasamentul culoarului autostrăzii a fost stabilit în cadrul Stu-

diului de Fezabilitate elaborat în 2004 şi revizuit în 2007 de către 

IPTANA S.A. Autostrada de Centură Bucureşti se desfăşoară în jurul

municipiului Bucureşti, între Autostrăzile A1(Bucure[ti - Pite[ti) şi A2

(Bucure[ti - Constan]a). 

Autostrada de Centură a Municipiului Bucureşti a fost împărţită în

două sectoare, Sectorul Nord şi Sectorul Sud. Culoarul autostrăzii este

la o distanţă variind între 0,5-7 km faţă de {oseaua de Centură exis-

tentă, în exteriorul acesteia. 
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traseul Autostrăzii de Centură Bucureşti Sud 

Acesta continuă traseul Autostrăzii de Centură Nord, de la inter-

secţia cu Autostrada Bucureşti - Constanţa (A2), de la km 52+770.

După intersecţie, traseul traversează râul Dâmboviţa (km 54+

200), se înscrie între Glina şi Bălăceanca, după care ia direcţia Vest,

traversând Valea Călnăului (km 59+400) şi intersectează D.N. 4 la

km 61+650, fiind prevăzut un nod rutier. De la această intersecţie,

traseul autostrăzii merge paralel cu Centura existentă, trece la Nord

de Berceni, unde intersectează D.J. 401 (km 66+300) şi traversează

C.F. 902 Bucureşti - Giurgiu (km 70+600). De aici, traseul autostrăzii

trece între localităţile Sineşti şi Jilava, unde intersectează D.J. 401A

(km 72+100), traversează râul Sabar (km 73+500), după care inter-

sectează D.N. 5 (km 74+900), unde a fost prevăzut un nod rutier.

După intersecţia cu D.N. 5, traseul autostrăzii ia direcţia Nord-

Est, ocolind pădurea Jilava, traversează C.F. Port 1 Decembrie, trece

la nord de Dărăşti, unde intersectează D.C. 101 (km 78+350).

În continuare, traseul autostrăzii se desfăşoară aproape paralel

cu râul Sabar, pe cca. 2 km, trece la Sud de Măgurele şi Bragadiru,

unde intersectează printr-un nod rutier D.N. 6 (km 84+650).

După intersecţia cu D.N. 6, traseul autostrăzii ia direcţia Nord-

Vest, trecând la Sud-Vest de localităţile Clinceni şi Domneşti. La km

93+150, traseul Autostrăzii de Centură traversează C.F. 900 Bucureşti

- Craiova, iar în continuare traseul are direcţia Nord, traversează râul

Sabar, la Vest de Dărvani, şi canalul de aducţiune Argeş, după care,

la Vest de Ciorogârla, traseul autostrăzii traversează pădurea Berceni,

intersectează D.J. 601 (km 98+350), traversează pârâul Ciorogârla

(km 99+950) şi D.J. 602 (km 100+150) şi se termină la intersecţia

cu Autostrada Bucureşti - Piteşti (A1), la km 100+765.

Lungimea Autostrăzii de Centură Bucureşti Sud este de cca. 48 km.

Caracteristici tehnice:

1. Lungime: 52,9 km (Sectorul Nord) şi 48 km (Sectorul Sud);

2. Parte carosabilă: 2 x (2 x 3,75 m);

3. Benzi de ghidare: 4 x 0,50 m ;

4. Benzi de staţionare de urgenţă: 2 x 2,50 m ;

5. Acostamente de pământ: 2 x 0,50 m ;

6. Spaţii pentru parapet: 2 x 0,75 m ;

7. Zona mediană (impermeabilizată): 3,00 m;

8. Poduri şi pasaje pe autostradă: 32 (Sectorul Nord) şi 31 

(Sectorul Sud);

9. Viteza de proiectare: 120 km/h ; 

10. Clasa de încărcare: E.

Stadiul actual al Centurii Bucureşti Sud la profil de
autostradă

Lungime (km) 48.00 km

Finanţare -

Valoarea estimată a proiectului 902 mil. EURO

Proiectant -

Consultant -

Constructor -

Lucrări de artă Poduri: 36; Noduri rutiere: patru

Termen începere -

Termen estimat finalizare 36 de luni de la data ordinului 

de \ncepere

Perioadă garanţie -

Stadiul actual Studiul de Fezabilitate a fost 

elaborat de IPTANA, în anul 

2007 şi au fost aprobaţi indi-

catorii tehnico-economici, prin 

HG, în martie 2008.

Modalităţi de prioritizare a proiectului privind 
Centura de Sud a Bucureştiului

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienţa econo-

mică a reţelei de transport din România. Obiectivul operaţional spe-

cific este de a aduce îmbunătăţiri în ceea ce priveşte viteza de tranzit

convergent a Capitalei României.

În Anexa nr. 1 a Master Planului General de Transport privind lista

proiectelor prioritizate de autostradă pentru sectorul rutier, Inelul 

Bucureşti (A0) se află pe poziţia 9 din 12, fiind devansată de proiecte

de Autostrăzi ca Bacău-Paşcani (poziţia 1), Tg. Neamţ-Iaşi-Ungheni

(include VO Tg.Neamţ, Paşcani, Tg. Frumos, Iaşi) (poziţia 4), Braşov

-Bacău (include VO Tg. Secuiesc, Oneşti) (poziţia 5), Sibiu-Braşov (in-

clude VO Sibiu, Braşov, Făgăraş) (poziţia 6), Suplacu de Barcău-Borş

(+ Oradea)*(include VO Oradea, Zalău) (poziţia 7) şi Craiova-Piteşti

(include VO Slatina, Balş) (poziţia 8).

Această ierarhizare a fost realizată pe baza punctajului obţinut. 

Pentru obţinerea prioritizării, proiectele au fost incluse în două

scenarii de dezvoltare: „Sustenabilitate economică” (SE) şi/sau „Sus-

tenabilitate economică şi de mediu” (SEM). Înainte de a fi incluse în

cadrul scenariilor SE şi SEM, proiectele au fost testate la nivel indi-

vidual. Aceasta deoarece există o cerinţă cheie a UE ca fiecare dintre

proiectele din Master Plan să fie justificat economic înainte de inclu-

dere în cadrul scenariilor.

Astfel, lista iniţială de proiecte a fost procesată, folosind valoa-

rea economică drept criteriu unic. Toate proiectele analizate pentru 

includere în Master Plan au trebuit să îndeplinească acest criteriu

(RIRE >3%), unde RIRE este rata internă de rentabilitate economi-

că, aceasta fiind în concordanţă şi cu cerinţele UE. Valoarea minimă

pentru RIRE a fost definită analizând marja de eroare inerentă nive-

lului ridicat al analizei, ţinând cont de faptul că, pentru următoarea

perioadă de programare 2014-2020, rata de actualizare economică

este 5%.

Proiectele care au trecut de criteriul economic au fost combinate

şi prioritizate în cadrul scenariilor SE şi SEM. Evaluarea a fost realizată

folosind Analiza Cost-Beneficiu (ACB) şi Analiza Multi-Criterială (AMC).

Identificarea proiectelor prioritare s-a realizat, deci, prin alocarea

de ponderi pentru fiecare scenariu, pentru fiecare criteriu, pentru a

oferi un punctaj general al proiectului.

Evaluarea s-a făcut folosind următoarele criterii:

- impactul economic (RIRE - rata internă de rentabilitate eco-

nomică);

- politici de transport (TEN-T Core/Comprehensive);

- impactul de mediu (impact asupra siturilor Natura 2000);

- sustenabilitate (transfer de trafic către modurile de transport

sustenabile);

- dezvoltare economică echilibrată (accesibilizarea zonelor mai

greu accesibile).

Criteriile de evaluare şi ponderile de evaluare pentru cele două

scenarii sunt incluse în Tabelul 1.



4 NOIEMBRIE  2015

EDItORIAL
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXIV
NR. 149 (218)

Tabelul 1. Criterii de evaluare şi ponderi de evaluare pentru

scenariile SE şi SEM

Sursa: AECOM / MT / Jaspers

Sistemul de ponderare utilizat determină ordinea proiectelor, dar,

în mod obişnuit, este de aşteptat ca:

- proiectele care au beneficii economice limitate şi contra-beneficii

de mediu semnificative, să fie eliminate;

- proiectele cu beneficii economice mari şi contra-beneficii sem-

nificative de mediu să fie incluse în scenariul Sustenabilitate Econo-

mică;

- proiectele cu beneficii economice limitate dar cu beneficii mari

de mediu să fie incluse în scenariul Sustenabilitate economică şi de

mediu şi

- proiectele cu beneficii economice mari şi neutre din sau pozitive

în ce priveşte mediul, să fie incluse în ambele scenarii.

Sursa: AECOM / MT / Jaspers

Sursa: AECOM / MT / Jaspers

Tabelul 3. Criterii pentru scenariul SEM

Tabelul 2. Criterii pentru scenariul SE
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În cadrul analizei multicriteriale, fiecare proiect a primit un punc-

taj, în funcţie de gradul în care a îndeplinit criteriile de evaluare pre-

definite.

Sistemele de ponderare şi punctare pentru scenariile SE şi SEM

sunt prezentate în Tabelele 2 şi 3.

Obiectivul General din Master Plan referitor la Integrarea Trans-

Europeană a proiectului este parte integrantă a Politicii europene în

domeniul transporturilor şi pentru sectorul analizat este ilustrată în

Figura 2.

Figura 2. Traseul Proiectului Prioritar nr. 7 al reţelei TEN-T

(include Autostrada de Centură Bucureşti Sud)

Formula generală de stabilire a valorii unui proiect este de forma:

unde

Vp – valoarea proiectului

Stc – standardul de cost

LFr (Fr) – formele de relief care fac parte din traseul proiectului de

sector rutier şi lungimea acestora.

În cazul Variantei de ocolire Bucureşti, pentru cele două sectoare

VO Nord şi VO Sud s-a luat în calcul un cost unitar mil. Euro/km egal

cu 13,09, în loc de 4,90, cum era trecut, în tabelul 1.18 „Stabilirea

costurilor standard pentru sectorul rutier din Master Planul de Tran-

sport”.

În Master Planul de Transport pentru Inelul Bucureşti, analiza este

făcută pe întregul proiect. 

Dar, în tabelul 4.16 din Master Planul de Transport 2014 Partea I

(http://www.adrse.ro/Documente/Planificare/PDR/2014/Progra-

me/MasterPlan_Transport_2014_partea.1.pdf) sunt prezentate ur-

mătoarele date:

Tabelul 4. Indicatori economici ai ACB pentru 

Centura de Sud a Bucureştiului nouă (la profil de autostradă)

şi Centura existentă

Din tabelul 1.45 al „Variantei finale revizuite a Raportului privind

Master Planul pe termen scurt, mediu [i lung - Mai 2015” putem obser-

va modul de variaţie a indicatorilor economici pentru analiza globală:

Tabelul 5. Indicatori economici ai ACB pentru 

Inelul Bucureştiului (la profil de autostradă)

Formula de calcul a ratei interne de rentabilitate economică

(RIRE) se bazează pe cea de determinare a valorii actualizate nete,

astfel:

în care:

VAN – valoarea actualizată netă;

FDi – Fluxul de lichidităţi disponibile în anul i;

Vr – valoarea reziduală;

Ra – rata de actualizare;

n – durata de viaţă economică a proiectului.

Orizontul de prognoză pentru care s-a determinat RIRE este pe-

rioada de rambursare completă a împrumutului angajat. 

Proiecţiile financiare se realizează în valori comparabile cu menţio-

narea perioadei de comparabilitate, anul „n-1” fiind ultimul an înche-

iat, iar anul „0” reprezentând anul dării în exploatare. Toate previziu-

nile se întocmesc cel puţin pe perioada de creditare. Perioada de refe-

rinţă reprezintă numărul maxim de ani pentru care se furnizează pre-

viziuni. Perioada de referinţă pe sectorul rutier este de 25-30 de ani.

Valoarea pozitivă a ratei interne de rentabilitate financiar` arată

că proiectul de investiţie este rentabil, adică beneficiile generate

C.N.A.D.N.R. de acest proiect, considerat separat de restul activităţii,

sunt mai mari decât cheltuielile angajate (prin cheltuieli angajate 

s-au definit toate cheltuielile indiferent de sursa de finanţare).



EDItORIAL
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXIV
NR. 149 (218)

6 NOIEMBRIE  2015

Astfel, rata internă de rentabilitate economică (RIRE) se calcu-

lează utilizând formula:

în care:

RIRE – rata internă de rentabilitate economică;

rmin – rata de actualizare minimă (cea pentru care s-a obţinut VAN

pozitivă);

rmax – rata de actualizare maximă (cea pentru care s-a obţinut

VAN negativă);

VAN+ – valoarea netă actualizată pozitivă;

ιVAN- ι – valoarea netă actualizată negativă, în valoare absolută.

Pentru o precizie acceptabilă a calculului este necesar ca:

Calculul acestor indicatori specifici s-a făcut cu ajutorul aplicaţiei

software numită „CBA Tool” în conformitate cu „Ghidul pentru analiza

cost-beneficiu a proiectelor de investiţii” a Comisiei Europene, pentru

care C.N.A.D.N.R. a furnizat costurile de investiţie, costurile opera-

ţionale şi veniturile. Pentru a putea cuprinde varietatea de efecte eco-

nomice analiza trebuie elaborată din perspectiva întregii societăţi, nu

numai din punctul de vedere al beneficiarilor proiectului, incluzând 

elemente fără valoare de piaţă directă precum economisirea de timp,

reducerea numărului de accidente şi impactul de mediu. 

Concluzii finale privind prioritizarea proiectului
Centura de Sud a Bucureştiului

Analizând metoda de prioritizare a proiectelor aplicată în Master

Planul de Transport din mai 2015, principalele probleme identificate pen-

tru prioritizarea proiectului privind Centura de Sud a Bucureştiului (ie-

rarhizarea acestuia pe o poziţie superioară în lista proiectelor prioritizate

de autostradă pentru sectorul rutier din România) sunt următoarele:

1. Pentru Inelul Bucureşti valoarea ratei interne de rentabilita-

te economică (RIRE) este mai mică decât cea a Centurii de Sud a 

Bucureştiului (construcţie nouă), altfel spus, beneficiile generate

C.N.A.D.N.R. de întreaga Centură sunt mai mici decât cele generate

de sectorul de sud al acesteia:

2. Acest beneficiu poate fi observat şi din analiza valorilor rapor-

tului beneficiu cost în cele două situaţii:

respectiv un raport beneficiu cost mai mare conduce la generarea

unor beneficii mai mari CNADNR prin implementarea proiectului.

3. Conform politicii de transport la nivel european (Figura 2) se

poate observa că Centura Sud Bucureşti face parte din Traseul Proiec-

tului Prioritar nr. 7 al reţelei TEN-T, respectiv este finanţabilă 85% din

fondul de coeziune al Uniunii Europene. Relaţia cu Reţeaua TEN-T va

fi punctată în acest caz cu 100 de puncte în raport cu cele 31 primite

de Inelul Nord-Sud.

4. Deşi în tabelul 1.18 din Master Planul de Transport „Stabilirea

costurilor standard pentru sectorul rutier”, valoarea costului unitar în

mil. Euro/ km este de 4,90 pentru un sector de autostradă la şes, în

cazul Variantei de ocolire Bucureşti pentru cele două sectoare VO

Nord şi VO Sud s-a luat în calcul o valoare a costului unitar în mil.

Euro/km de 13,09, diferenţa majoră nefiind justificată şi conducând

la valori ale costurilor de investiţie foarte mari, deci durata de viaţă

economică a proiectului foarte mare.

5. Timpii de parcurs mari pe sectorul de Centură Sud existent con-

duc la servicii necompetitive pe coridoarele cheie de conectivitate na-

ţională şi europeană, ceea ce impune îmbunătăţirea vitezelor de cir-

culaţie prin investiţii în rute noi, volumele crescute de trafic care tran-

zitează sectorul solicitând proiectarea unui profil de autostradă. Pen-

tru sectorul de Centură Sud existent se impune analiza adecvării regle-

mentărilor referitoare la greutatea pe osie şi asigurarea unor proceduri

suficiente de monitorizare şi verificare, care să prevină deteriorarea

semnificativă a structurii rutiere ca urmare a greutăţii excesive.

Pennsylvania:
Pedepse pentru agresarea 
drumarilor

Senatorii din statul american Pennsylva-

nia au aprobat un proiect de lege, care va

\n`spri pedepsele pentru conduc`torii auto,

care aduc prejudicii sau ucid lucr`torii de la

drumuri, inclusiv personalul de urgen]`,

contractorii, oamenii legii [i angaja]ii guver-

namentali, care \[i desf`[oar` activitatea 

\n zonele de \ntre]inere sau de construc]ie 

a autostr`zilor. Proiectul de lege prevede

amenzi cuprinse \ntre 1.000 [i 5.000 de do-

lari pentru [oferii care cauzeaz` v`t`marea

corporal` a drumarilor, iar atunci cånd lezi-

unile sunt grave, acestora li se suspend`

permisul de conducere pe o perioad` de

[ase luni. Dac` incidentele se soldeaz` cu

moartea unui lucr`tor la drumuri, amenda

va fi de 10.000 de dolari, iar permisul sus-

pendat pe o perioad` de un an. Toate aces-

tea, \n afara sanc]iunilor penale, aplicate de

instan]ele judec`tore[ti. Potrivit Senatorului

Camera Barttolota, unul din sus]in`torii pro-

iectului, „frecven]a incidentelor \n zonele de

lucru a devenit \ngrijor`toare, iar muncitorii

[i familiile lor tr`iesc cu teama constant` c`

ac]iunile iresponsabile ale unor conduc`tori

auto, distra]i sau agresivi, vor duce \n final

la adev`rate tragedii”.

S.U.A.:
Se fac angajări...

Revenirea economiei S.U.A. are drept

consecin]` [i investi]iile care se fac \n con-

struc]ii, cu o remarc` special` \n ceea ce

prive[te locurile de munc` \n infrastructu-

ra rutier` (prin dezvoltarea programului

„Tiger”). |n luna august, au fost create \nc`

3.000 de locuri de munc`, iar \n luna oc-

tombrie, nu mai pu]in de 12.000 de munci-

tori au fost angaja]i \n construc]ii. Ocuparea

for]ei de munc` \n domeniul construc]iilor

este acum mai mare cu 4% fa]` de anul tre-

cut. Mai mult de 100 de companii de con-

struc]ii [i-au unit for]ele pentru a angaja

peste 100.000 de veterani de r`zboi, \n ur-

m`torii cinci ani. 

Bechtel Corporation consider` c` vete-

ranii care [i-au slujit ]ara dispun de disci-

plin`, agilitate [i dorin]a de a face o treab`

bun`. Chiar dac` se apropie iarna, estim`-

rile prev`d angajarea a 48.000 de munci-

tori constructori \n luna decembrie.

FLASh
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Sumar

Dezvoltarea [i modernizarea re]elei de transport aerian poate fi o

op]iune preferată pentru transportul autohton, mai ales în cazul dis-

tan]elor lungi, ]inând seama de faptul că re]eaua de autostrăzi [i căi

ferate din România este încă în dezvoltare.

În cazul de fa]ă, obiectivul declarat încă de la început, în ceea ce

prive[te „Proiectul de extindere şi modernizare suprafe]e aeroportu-

are la Aeroportul Oradea”, a fost cre[terea traficului intern, dar [i in-

troducerea de noi curse externe, care să fie operate pe acest aero-

port, asigurând conectivitate interna]ională, fiind un element cheie în

dezvoltarea mediului de afaceri [i a turismului la Oradea, Băile Felix

sau alte zone turistice, generând trafic suplimentar, atât de pasageri,

cât [i de marfă.

Acest lucru este posibil prin realizarea unei noi piste de aterizare

- decolare, căi de rulare [i o platformă de îmbarcare-debarcare, care

să asigure capacitate portantă superioară, inclusiv pentru aeronave

de tip Boeing 737 seria 900 sau Airbus A320, precum [i prin realiza-

rea unui nou sistem de balizaj performant [i a unui sistem ILS (In-

telligent Landing System), care permite aterizarea în deplină siguran-

]ă a aeronavelor în orice condi]ii atmosferice.

Lucrările au constat în demolarea pistei existente/vechi din be-

ton (lungime 1.800 m x lă]ime 30 m) [i execu]ia uneia noi (lungi-

me 2.100 m x lă]ime 45 m), execu]ia unei platforme de îmbarcare-

debarcare (apron) tot din beton, cu capacitate de [ase locuri, din care

două locuri pentru aeronave de tip Boeing 737 seria 900 sau Airbus

A320 şi patru locuri pentru aeronave de tip ATR42, ATR72, SAAB2000

sau similare, execu]ia a două căi de acces de la pistă către parcare,

a sistemului de iluminare categoria II, precum [i a sistemului de co-

lectare [i evacuare a apelor.

Solicitarea investitorului de redeschidere a traficului pe aeroport

în numai 59 de zile de la începerea lucrărilor, inclusiv asigurarea sem-

nalizării, pe primii 1.600 m de pistă, obligă Antreprenorul General

„PORR Construct” la asigurarea [i gestionarea foarte atentă a impor-

tante resurse pentru demolarea pistei vechi, pregătirea terasamen-

telor [i execu]ia structurii pistei, a sistemului de iluminare aferent [i

a sistemului de colectare [i evacuare a apelor, de asemenea manieră

încât să finalizăm proiectul îndeplinind principalului obiectiv comun

„zero” accidente.

Conform graficului de execu]ie, parte din sec]iunile betonate ur-

mau s` fie deschise traficului aerian după trei săptămâni de la execu-

]ie, una din preocupările Centrului Tehnic Holcim fiind dezvoltarea re-

]etelor pentru betonul rutier, astfel încât să îndeplinească condi]iile

de rezisten]ă la compresiune/ încovoiere [i la vârsta mai mic` de 28

de zile.

În articol vom prezenta abordarea „Holcim” (România S.A.), în

calitate de furnizor de solu]ii integrate, a proiectelor mari de infra-

structur` rutier` [i aeroportuar`, precum [i etapele avute în vedere

la proiectarea [i dezvoltarea, atât a re]etelor de beton de ciment (BcR

5,0), cât [i a celor de pământuri stabilizate. Pentru stabilizarea p`-

månturilor coezive s-au folosit lian]i hidraulici speciali de tip Dorosol,

iar pentru stabilizarea pământurilor necoezive s-au utilizat lian]i hi-

draulici rutieri de tip Doroport TB, \ndeplinind cu succes toate cerin]ele

de calitate ale proiectului [i respectând tehnologia de construc]ie, în

condi]iile unei perioade foarte scurte de realizare a lucrării. 

În aceste condi]ii, sunt eviden]iate provocări suplimentare în ceea

ce prive[te aprovizionarea materiilor prime, monitorizarea calită]ii

produc]iei în sta]iile aferente balastului stabilizat [i a betonului rutier,

realizarea stratului de funda]ie din BSLH [i turnarea BcR 5 în condi]ii

de temperaturi ridicate.

Importan]a pentru Holcim

Aceast` lucrare a fost o adev`rat` provocare pentru „Holcim”

(Romånia), pentru c` nu a \nsemnat implicarea doar a unui om sau a

unei singure echipe, ci reprezint` efortul conjugat al colegilor din pro-

duc]ie, de la fabricile de ciment [i departamentul de betoane, al cole-

gilor din logistic` [i financiar, al colegilor din comercial [i IT, ai cole-

gilor de la Centrul Tehnic [i departamentul juridic, precum [i ai co-

legilor din Marketing [i comunicare [i nu numai.

Din punct de vedere opera]ional, pentru producerea betonului 

rutier, fost necesară asigurarea unei capacită]i de produc]ie de cca.

200 mc/h, aproape 2.000 mc beton pe schimb de lucru, la standarde

care să îndeplinească cerin]ele de calitate aferente proiectului.

Provocări în ceea ce privește construirea pistei din beton
de ciment (BcR 5,0) la Aeroportul Internațional Oradea

Holcim România
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Proiectarea re]etei de pământ stabilizat cu lian]i hidraulici

speciali Dorosol C30

Etapele de stabilire a compozi]iei privind prepararea pământurilor

coezive stabilizate cu liant hidraulic special de tip DOROSOL C 30-

Holcim România au început prin încercări privind clasificarea pămân-

tului, din care a rezultat un amestec de praf cu argilă, element din ca-

tegoria pământurilor cu umflări [i contrac]ii mari, cu plasticitate mare

[i compresibilitate mare, gelive [i sensibile la umezire.

Pentru îmbunătă]irea caracteristicilor fizico-mecanice ale acestui

tip de pământ s-a decis, pe baza studiilor din re]etă, tratarea acestuia

cu procent de 4% Dorosol C30, ob]inându-se pe cilindri de pământ

stabilizat rezistente la compresiune între 1,4 si 1,8 N/mmp, iar ca-

pacitatea portantă a fost îmbunătă]ită de cca. trei ori.

Proiectarea re]etei de agregate naturale stabilizate cu

lian]i hidraulici rutieri Doroport TB25

Re]eta a fost proiectată luând în considerare cerin]ele men]ionate

în specificaţiile tehnice privind execuţia straturilor rutiere din agregate

naturale stabilizate cu liant şi condiţiile tehnice prevăzute în STAS

10473/1-87, care trebuie să fie îndeplinite la prepararea, transportul,

punerea în operă şi controlul calităţii materialelor şi a straturilor exe-

cutate. Au fost efectuate studii de re]etă, utilizând procente diferite

de Doroport TB25 (3,0%, 3,5%, 4,0%, 4,5 si 5%), luând ca reper va-

loarea maximă a rezisten]ei la compresiune de 1,8 N/mm2 la [apte zi-

le [i maxim 3,0 N/mm2 la 28 de zile. Pentru a îmbunătă]i lucrabilita-

tea [i compactitatea amestecului, cât [i pentru asigurarea durabilită]ii

stratului gata executat, s-a ales varianta de re]etă cu 4% liant.

Determinările  s-au realizat  conform STAS 10473-2:1986.

Testele efectuate la locul de punere în operă au pus în eviden]ă

rezisten]e la compresiune între 1,4 MPa [i 2,1 MPa la [apte zile [i

între 2,6 MPa [i 3,4  MPa la 28 zile.

Perioada în care balastul stabilizat a fost pus în operă a fost iulie

- august 2015, în perioada cu temperaturi ridicate, iar pentru elimi-

narea problemelor ce pot apărea din această cauz` s-a ales ca solu]ie

optimă utilizarea liantului hidraulic Doroport TB25.

Proiectarea re]etei de beton rutier (BcR 5,0)

Re]eta pentru beton rutier din ciment Portland (BcR 5,0) pentru

pista de aterizare-decolare, calea de rulare [i platforma de îmbarcare

-debarcare a fost proiectată [i dezvoltată considerând o rezisten]ă ca-

racteristică la încovoiere de 5,0 MPa la 28 de zile, conform SR EN

12390/2002, o rezisten]ă caracteristică la compresiune de 45 MPa la 28

zile, conform SR EN 12390/2009, un grad de gelivitate G100 conform

NE 014:2002 [i o combina]ie de clase de expunere XD3,XF4, XM3 afe-

rentă zonelor cu trafic, conform cerin]elor proiectului. Prima etapă a

fost cea de alegere a materialelor ce intră în componen]a betonului 

rutier, aspect foarte important

pentru îndeplinirea condi]iilor de

durabilitate ale acestuia. Astfel,

au fost selectate atent sursele de

nisip (s-a evaluat reactivitatea

acestora), agregate concasate

de carieră (s-a evaluat natura

rocii de provenien]ă, caracteris-

ticile fizico-mecanice cât [i de 

alterabilitate), dar [i tipurile de

aditivi plastifian]i [i superplasti-

fian]i [i antrenori de aer. Cimen-

tul utilizat a fost de tip I 42,5R,

fiind special produs [i depozitat pentru a fi utilizat în această aplica]ie

de către Holcim România, la fabrica de ciment Ale[d.

A doua etapă a fost cea de realizare a re]etelor, luând în conside-

rare aspecte esen]iale de calitate a amestecului de beton, printre care:

curba totală de granulozitate, volumul de mortar (con]inutul de apă +

ciment + frac]iunea < 0,125 mm) – este recomandat să fie < 525 dmc,

raportul maxim apă ciment (A/C) care trebuie să fie <0,43, con]inutul

de aer oclus (depinde de tehnologia de punere în operă, rezisten]a la ci-

clurile de înghe]-dezghe] în prezen]a agen]ilor de dezghe]are.

Au fost studiate [ase re]ete, din care au fost alese pentru punerea

în operă doar două, o re]etă pentru punerea în operă cu finisorul de

beton în cofraj glisant [i o re]etă pentru punere în operă manual, în

zona rosturilor tehnologice. Raportul apă/ ciment (A/ C) a fost cu 0,01

mai mare în cazul betonului fluid, cu mici ajustări în ceea ce prive[te

cantitatea de aditivi utilizată [i con]inutul în parte fină.

Tabel 1: Rezultate tronson experimental

Tabel 2: Corelarea \ntre rezisten]a betonului la compresiune

[i la întindere
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Procedura de turnare pe 

timp călduros

Punerea în operă a betonu-

lui rutier a fost întârziată, din

motive obiective, din perioada

aprilie - iunie, în perioada au-

gust - septembrie 2015, perioad` cu temperaturi ridicate. 

}inând cont de posibilitatea limitată de a turna beton datorită

temperaturilor atmosferice ridicate, s-a luat decizia ca fabricarea [i

turnarea betonului să se facă  pe timp de noapte. Mai mult decât atât,

a fost dezvoltată o procedură în care au fost cuprinse toate aspectele

organizatorice care să ajute [i să sus]ină fabricarea [i livrarea unui

beton proaspăt cu temperaturi sub 30°C.

Această procedură con]ine aspecte referitoare la asigurarea stocu-

lui de agregate necesar în cariera din munte, unde temperaturile erau

mult reduse, aprovizionarea acestora seara, în bascule acoperite,

stropirea agregatelor în padocuri înainte de utilizare (asigurându-se

astfel o scădere de temperatur` de cca. 15°C), aprovizionarea ci-

mentului seara.

Evolu]ia temperaturilor materiilor prime si a betonului proaspăt a

fost monitorizată permanent [i a fost un factor important în stabilirea

unui program de a[ternere a betonului astfel încât să ne încadrăm în

cerin]ele proiectului. Nu a existat un plan de urgen]ă pentru cazul în

care temperatura exterioară era mai mare decât cea prevăzută. În

aceste cazuri, producerea [i a[ternerea betonului a fost oprită,

deoarece riscul de a fi afectată calitatea betonului turnat a fost con-

siderat de neacceptat.

Pentru asigurarea unor condi]ii favorabile de întărire a betonului,

imediat după terminarea compactării, finisării [i strierii pe suprafa]ă

a betonului s-a aplicat o pelicula de protec]ie cu rol antievaporant

pentru a se asigura umiditatea necesară hidrat`rii cimentului astfel

încât să se asigure condi]iile optime dezvoltării rezisten]elor betonu-

lui cât [i pentru reducerea riscului de apari]ie a contrac]iilor plastice.

Importan]a protec]iei trebuie să fie în]eleasă ca având impact pe ter-

men lung, precum durabilitatea [i asigurarea duratei de utilizare a

structurii în conformitate cu scopul pentru care aceasta a fost pro-

iectată.

Tăierea rosturilor de contrac]ie s-a realizat la cca 6-8 ore după

punerea în operă [i finisarea betonului, timpul de tăiere fiind in-

fluen]at foarte mult de temperaturile atmosferice înregistrate. 

Controlul calită]ii materialelor [i a betoanelor rutiere fabricate s-

a realizat în conformitate cu PCCVI (Planul de Control Calitate, Veri-

ficări [i Încercări) adaptat condi]iilor specifice de realizare ale acestei

lucrări (capacitate mare de produc]ie beton proaspăt [i timp redus de

finalizare a proiectului).

Astfel, s-a acordat aten]ie mărită verificării calită]ii materiilor

prime la aprovizionare, pentru a evita oprirea produc]iei betonului da-

torită neconformită]ii acestora. S-a analizat [i urmărit în mod con-

stant pentru sortul de nisip (granulozitatea, echivalentul de nisip, să

nu con]ină impurită]i [i corpuri străine) iar pentru agregatele de ca-

rieră (granulozitatea, con]inutul de păr]i fine, rezisten]ă la uzură).

Pentru betonul rutier fabricat pe sta]ie s-au realizat teste de de-

terminare a lucrabilită]ii acestuia (prin metoda gradului de compac-

tare sau a tasării – în func]ie de tehnologia de punere în operă), de

determinare a aerului antrenat, a temperaturilor betonului proaspăt,

a densită]ii acestuia, precum [i rezisten]e la încovoiere [i compre-

siune pe prismele de beton întărit.

Interpretarea rezultatelor ob]inute pe prismele de beton rutier

prelevat de la sta]ia de betoane a arătat îndeplinirea clasei betonului

pe baza rezisten]ei la încovoiere. Astfel, pentru betonul rutier pus în

operă în cofraj glisant s-a înregistrat, pe un număr de 60 probe, o re-

zisten]ă caracteristică la încovoiere de 5,56 MPa, iar pentru betonul

rutier pus în operă în rosturile tehnologice, s-a ob]inut 6,23 MPa. În

ambele situa]ii a fost realizată clasa betonului rutier proiectat pe

această lucrare.

Concluzii

Eforturile depuse pentru organizarea tehnico-administra-

tivă a acestui punct de lucru, precum [i desfă[urările de for]e

(oameni, echipamente, utilaje) care s-au realizat într-un timp

foarte scurt, arată că există în România capacitatea de a rea-

liza acest gen de proiecte, indiferent de cerin]ele stricte ale

acestuia.

Acest proiect demonstrează că structurile din beton rigid pot fi

executate respectând un grafic de execu]ie accelerat, în condi]ii de

vreme uneori dificilă, fără a afecta calitatea covorului din beton de ci-

ment. 

„Holcim România” furnizează solu]ii eficiente de construc]ie pen-

tru multe dintre cele mai complexe proiecte din România. Experien]a

în proiecte, dedicarea, precum [i cercetările întreprinse de Centrul

Tehnic al Holcim canalizează munca spre inovare [i spre oferirea de

solu]ii performante [i eficiente la provocările din domeniul con-

struc]iilor.
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Introducere

roduc]ia lian]ilor rutieri are o tradi]ie îndelungată, în cadrul gru-

pului ORLEN, de peste 50 de ani. În prima perioadă, produc]ia

s-a concentrat pe bitumuri rutiere, apoi pe bitumuri modificate cu

polimeri [i bitumuri multigrade. 

În prezent, la ORLEN Asfalt sunt produse toate bitumurile rutiere

conform EN 12591:2009 (Bitum şi lianţi bituminoşi. Specificaţii pentru

bitumuri rutiere), care sunt utilizate pentru mixturi mineral-asfaltice

la cald [i bitumuri moi utilizate de exemplu pentru produc]ia de emul-

sii bituminoase. La rafinăriile din Płock, Trzebinia, Litvinov [i Pardu-

bice, se produc următoarele tipuri de bitumuri rutiere: 20/30, 35/50,

50/70, 70/100, 100/150 [i 160/220. To]i ace[ti lian]i se califică pen-

tru includerea în grupul normat de bitumuri rutiere, cu interval de pe-

netrare 20÷220 [0,1 mm] analizată la temperatura de 25°C.

Începând cu anul 2006, la Trzebinia [i Pardubice sunt produse [i

bitumuri multigrade conform EN 13924-2:2014 (Bitum şi lianţi bitu-

minoşi. Cadrul specificaţiilor pentru bitumuri rutiere speciale. Partea

2: Bitumuri rutiere multigrade). Acestea sunt bitumuri cu utilizări 

rutiere, nemodificate, în care a fost utilizată o tehnologie specială de

produc]ie. 

Produc]ia bitumurilor modificate cu polimeri a început la Trzebinia,

în 1995, iar la Płock, în 2006. De la începutul anului 2009, ORLEN 

Asfalt produce toate bitumurile modificate ORBITON conform EN

14023 (Bitum şi lianţi bituminoşi. Cadru pentru specificaţiile bitu-

murilor modificate cu polimeri). 

Bitumurile modificate cu polimeri sunt un grup de lian]i rutieri,

elaborat special cu gândul la combaterea celor mai frecvente proble-

me rutiere - deformările care apar pe drumurile care sus]in trafic greu

[i foarte greu, fisurile de temperatură joasă din perioada de iarnă [i

în scopul cre[terii rezisten]ei la oboseală a înveli[ului. 

Destinația lianților bituminoși

Bitumul rutier 20/30 este cel mai dur bitum rutier dintre

cele produse în prezent de compania ORLEN Asfalt. Datorită

temperaturii ridicate de înmuiere [i sensibilită]ii mari la fisu-

rare la temperaturi joase, se recomandă utilizarea sa exclusiv

în straturile de legătură [i în funda]iile din beton asfaltic cu

modul ridicat de rigiditate, în special în regiunile cu ierni nu

foarte geroase. Poate fi de asemenea utilizat drept unul dintre

componentele bitumului turnat în straturile de legătură.

Bitumurile rutiere 35/50, 50/70 [i 70/100 sunt lian]i po-

pulari, folosi]i pentru produc]ia mixturilor mineral-asfaltice la

cald.

• Bitumurile rutiere 35/50 pot fi utilizate pentru betoanele

asfaltice în straturile de funda]ie [i de legătură. Bitumul 35/50

nu trebuie utilizat în straturile de uzură.

• Bitumurile rutiere 50/70 [i 70/100 pot fi utilizate mai ales

pentru betoanele bituminoase [i SMA în straturile de uzură.

Bitumurile modificate ORBITON 10/40-65, 25/55-60, 25/55-

65, 45/80-55, 45/80-65, 65/105-60 sunt un grup de lian]i mo-

derni, destina]i utilizării în înveli[urile care sus]in trafic greu [i foarte

greu. Mixturile mineral-asfaltice proiectate în mod corect, cu utilizarea

acestor bitumuri, prezintă proprietă]i termoplastice mai bune fa]ă de

coresponden]ii lor cu duritate similară (bitumuri rutiere [i multigrade).

Bitumul modificat ORBITON 10/40-65 (PL-RO) este cel mai

dur bitum modificat din cele produse în prezent de compania ORLEN

Asfalt. Având în vedere temperatura deosebit de ridicată de înmuiere,

este destinat straturilor cu rigiditate mare - funda]ii [i straturi de legă-

tură din mixtura AC WMS1. Poate fi utilizat de asemenea pentru mix-

turile betonului asfaltic AC standard. Rezultatele testelor de rezisten]ă

la ornieraj ale mixturilor cu acest bitum demonstrează că acesta este

indicat pentru înveli[urile care sus]in trafic lent [i greu, precum parcă-

rile, benzile cu trafic lent, zonele intersec]iilor. Nu se recomandă utili-

zarea acestui bitum în straturile de uzură.

Bitumul modificat ORBITON 25/55-60 (PL) este unul dintre

cele mai populare tipuri de bitumuri modificate. Este utilizat în stra-

turile de funda]ie [i straturi de legătură din beton asfaltic AC [i pen-

tru betonul asfaltic cu modul ridicat de rigiditate AC WMS. Poate fi

utilizat [i în straturile de uzură pe segmentele care sus]in trafic greu

[i pentru mixturile de bitum turnat MA.

Bitumul modificat ORBITON 25/55-65 (RO) este un liant si-

milar în ce prive[te caracteristicile cu bitumul ORBITON 25/55-60, cu

diferen]a că are o temperatură de înmuiere mai mare cu 5°C. Se pre-

tează cu succes pentru straturile unde este necesară o rezisten]ă ridi-

cată la deformările permanente [i anume în straturile de funda]ie, de

legătură din beton asfaltic AC [i beton asfaltic cu modul ridicat de rigi-

ditate AC WMS. Poate fi utilizat [i în straturile de uzură pe segmentele

care sus]in trafic greu [i pentru mixturile de bitum turnat.

Bitumul modificat ORBITON 45/80-55 (PL) face parte din cele

mai populare bitumuri modificate din Polonia. Este destinat utilizării în

toate mixturile mineral-asfaltice pentru straturile de uzură (AC, SMA).

Bitumul modificat ORBITON 45/80-65 (PL-RO) este un bi-

tum modificat pentru utilizare în straturile de uzură [i pentru utilizări

teste pentru bitumuri rutiere 
și bitumuri modificate cu polimeri

P

Dr. ing. Krzysztof BłAżEjOwSKI

Research and Development Director

Master ing. Marta wójCIK-wIśNIEwSKA,

Research and Development Specialist

1AC WMS reprezintă simbolul polonez pentru bitumul rutier cu modul ridicat de rigiditate. 
Alte denumiri ale acestei mixturi sunt EME (Enrobé à Module Elevé în Fran]a) sau HMB (High Modulus Base în SUA [i UK).
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speciale. Este caracterizat de o elasticitate foarte mare, temperaturi

ridicate de înmuiere [i bune proprietă]i la temperaturi joase. Datorită

con]inutului ridicat de polimer [i viscozită]ii ridicate, este un liant greu

de încorporat în timpul condi]iilor meteo nefavorabile (rigidizare rapi-

dă a stratului, probleme cu îngro[area stratului). Datorită tempera-

turii foarte ridicate de înmuiere [i gradului ridicat de modificare, poate

fi utilizat în locurile unde este necesară o rezisten]ă ridicată la întin-

dere [i oboseală, combinate cu

foarte bune proprietă]i la tem-

peraturi joase. Bitumul modi-

ficat ORBITON 45/80-65 este

utilizat în straturile de uzură,

precum [i pentru mixturile de

bitum poros PA.

Bitumul modificat ORBI-

TON 65/105-60 (PL) este un

liant proiectat pentru a fi utili-

zat în straturile sub]iri de uzură,

la cald. Este produs din bitum 

de bază moale, cu un con]inut

mare de polimer. Produsul apă-

rut se caracterizează printr-o

penetrare mai ridicată la 25°C

(de la 65 la 105), fa]ă de bitu-

mul modificat 45/80-65 [i toto-

dată printr-o mai mare coeziune

[i elasticitate. Datorită acestor

factori, ORBITON 65/ 105-60 în-

depline[te foarte bine rolul lian-

tului în mixturile cu granula]ie

discontinuă, încorporate în stra-

turile sub]iri. Printre astfel de uti-

lizări putem include bitumul po-

ros PA, mixturile pentru straturi-

le sub]iri de uzură BBTM, mix-

turile SMA. Acestea sunt, deci,

mai ales straturile speciale de

uzură [i straturile de uzură din

zonele unde apar temperaturi

joase. O altă destina]ie a acestui

liant sunt mixturile pe poduri,

dacă este necesară o elasticitate

foarte mare a liantului.

Bitumul modificat ORBI-

TON 65/105-55 (RO) este un

liant destinat produc]iei emul-

siilor bituminoase.

Rezultatele testelor 
bitumurilor - rezistența
la ornieraj

Unul din parametrii mix-

turilor mineral-asfaltice este

rezisten]a la ornieraj. De[i rolul

liantului bituminos nu este dominant în asigurarea rezisten]ei în-

veli[ului la deformările permanente, tipul bitumului ales în mod corect

poate ajuta scheletul mineral din agregat. În acest capitol au fost

prezentate rezultatele testelor comparative de rezisten]ă la ornieraj

ale mixturilor mineral-asfaltice efectuate, în anii 2008-2012, de

ORLEN Asfalt. Testele au fost efectuate conform EN 12697-22 Mixturi

asfaltice. Metode de încercare pentru mixturi asfaltice preparate la

Grafic 1. Rezultatele încercărilor comparative PRDAIR pentru 12 lian]i bitumino[i produ[i de

ORLEN Asfalt în 2012. Beton asfaltic AC 16.

Grafic 2. Rezultatele încercărilor comparative wTSAIR pentru 12 lian]i bitumino[i produ[i de

ORLEN Asfalt în 2012. Beton asfaltic AC 16.
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cald. Partea 22: Încercare de

ornieraj. 

Condi]iile specifice de efec-

tuare a testului au fost:

• efectuarea simulării de

ornieraj cu utilizarea unui „apa-

rat mic”;

• test efectuat în aer, con-

form procedurii B;

• temperatura de testare

60°C;

• număr de cicluri de sarcini

ale probei – 10 000;

• grosimea plăcii pentru

ornieraj 60 mm.

Testele de rezisten]ă la or-

nieraj au fost efectuate pe

aceea[i mixtură de beton as-

faltic AC 16, conform EN 13108-

1, cu utilizarea lian]ilor rutieri

produ[i de ORLEN Asfalt pentru

mixturile mineral-asfaltice la

cald. Au fost testate bitumurile

rutiere conform EN 12591: 20/30, 35/50, 50/70, 70/100, bitumurile

multigrade BITREX: 20/30, 35/50, 50/70, bitumurile modificate 

ORBITON: 10/40-65, 25/55-60, 45/80-55, 45/80-65, 65/105-60.

Au fost compara]i 12 lian]i bitumino[i din punctul de vedere al

participării lor la rezisten]a betonului asfaltic la ornieraj. Rezultatele

sub forma parametrilor PRDAIR [i WSTAIR au fost prezentate în gra-

ficele 1 [i 2.

Este vizibilă dependen]a rezisten]ei la ornieraj de duritatea [i vis-

cozitatea liantului. În mod evident, ob]inem o bună rezisten]ă la orni-

eraj cu lian]i foarte duri: bitumul rutier 20/30, bitumul multigrade

BITREX 20/30 sau bitumul modificat ORBITON 10/40-65. Pe de altă

parte, lian]ii care nu au o duritate atât de mare, însă o viscozitate des-

tul de mare, această observa]ie referindu-se în special la bitumurile

modificate, prezintă proprietă]i mult mai bune decât bitumurile rutiere.

Rezultatele testelor bitumurilor - rezistența la
fisurare la temperaturi joase

Testarea rezisten]ei la ornieraj verifică modul în care se comportă

mixtura mineral-asfaltică în timpul sus]inerii traficului la o tempera-

tură relativ ridicată. {tim însă că înveli[ul se deteriorează [i iarna, în

timpul scăderii temperaturii sub 0˚C. Fisurile de contrac]ie la tempe-

raturi joase, care apar atunci, sunt cauza reducerii semnificative a

duratei de via]ă a înveli[ului [i generează costuri suplimentare de re-

para]ii [i etan[eizare.

În trecut erau utilizate diverse metode de testare, care aveau

drept scop să răspundă la întrebarea în ce grad mixtura mineral-

asfaltică este rezistentă la fisurare. Începând cu 2012, este disponi-

bilă o normă, în care a fost furnizată o serie de metode de testare: 

EN 12697-46 (Mixturi asfaltice. Metode de încercare pentru mixturi

asfaltice preparate la cald. Partea 46: Determinarea fisurării şi pro-

prietăţilor la temperaturi). În cadrul ORLEN Asfalt a fost selectată

pentru teste metoda TSRST (ang. Thermal Stress Restrained Speci-

men Test). Metoda TSRST este de asemenea normată în SUA drept

AASHTO TP 10.

Regula metodei TSRST constă în pregătirea unei probe sub forma

unui cilindru sau a unui paralelipiped din mixtură mineral-asfaltică

îngro[ată (cel mai frecvent decupate din placă). Capetele mostrelor

sunt lipite de un cadru rigid, nedeformabil [i introduse în camera crio-

statică. În timpul testului TSRST, temperatura în cameră este redusă

cu o viteză stabilită dT = -10 K/h. În urma reducerii temperaturii,

proba se contractă, însă fixarea de cadru nu permite deformarea pro-

bei, ce duce la apari]ia tensiunii interne de trac]iune în probă, ducând

în consecin]ă la fisurarea acesteia. Drept rezultat al testului se ob]in

următoarele valori: temperatura de fisurare Tfailure, tensiunea de fisu-

rare σfailure. Se notează [i tensiunea de trac]iune în timpul testului în

func]ie de temperatură: σcri(T).

În testele TRST au fost compara]i aceia[i [apte lian]i bitumino[i

utiliza]i pentru straturile de uzură, din punctul de vedere al participării

lor la rezisten]a betonului asfaltic la fisurarea la temperaturi joase.

Rezultatele sub forma temperaturii de fisurare Tfailure au fost prezen-

tate în graficul 3. Testele au fost efectuate pe aceea[i mixtură mine-

ral-bituminoasă AC 16, care a fost utilizată pentru testele de ornieraj.

Încheiere

În articol au fost prezentate rezultatele testelor comparative ale

bitumurilor în testele de ornieraj [i fisurare la temperaturi joase. Re-

zultatele prezentate ale testelor reprezintă fragmente ale diverselor

programe de testare referitoare la proprietă]ile func]ionale ale lian]ilor

produ[i de ORLEN Asfalt. Aceste teste sunt efectuate în laboratoarele

Grupului ORLEN din Polonia [i Cehia [i în laboratoarele partenere ale

universită]ilor tehnice [i ale institu]iilor de testare din numeroase ]ări.

Compararea rezisten]ei la ornieraj [i fisurare a diver[ilor lian]i bi-

tumino[i permite clien]ilor o selec]ie mai bună a categoriei [i a tipu-

lui de bitum pentru o anumită utilizare. {i în acest scop sunt efectuate

[i finan]ate aceste teste de ORLEN Asfalt.

Grafic 3. Rezultatele determinărilor comparative ale temperaturii de fisurare Tfailure pentru 7

lian]i bitumino[i produ[i de ORLEN Asfalt în 2012 – Beton asfaltic AC 16.
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odul, care asigură trecerea dintre Veselí [i Lužnicí, pe o lungime

totală de 552,8 m (58,4 + 4 x 109 + 58,4), este localizat într-o

zonă fără construc]ii în zona Lacului Koberný, la o \n`l]ime de 15,4 m

peste nivelul terenului. Acesta este amplasat la aproximativ 2,5 km în

Sud-Estul ora[ului Planá nad Lužnicí [i la 1,5 km de satul Košice. Valea

traversată de pod este utilizată în agricultură [i cre[terea animalelor.

Configura]ia Autostrăzii D27.5/120 are formă de curbă orizontală

în plan, cu rază de 1,750 m [i o curbă verticală, cu raza de 35,000 m.

Pe direc]ie transversală, podul are o pantă de 3,5%. Pilonii, realiza]i

din beton C30/37 XF4, au o sec]iune de 8,0 x 2,5 m [i fundează pe

pilo]i cu fi[a de 19,3 m [i diametrul de 1,2 m. Pilo]ii sunt lega]i de R3

[i R4 la adâncimea de 1,5 m. Sub culei [i în zona de tranzit, pămân-

tul este consolidat cu coloane din pietri[, pentru a reduce tasările.

Culeele fundează pe 10 pilo]i de adâncime. Apa întâlnită în timpul

forajelor pilo]ilor a fost pompată către o serie de rezervoare de de-

cantare, pozi]ionate în spatele culeelor, pentru a putea elimina rezidu-

urile fără a afecta mediul înconjurător.

Fig. 2 - Tehnologia de execu]ie tip consolă în echilibru

Au fost necesare două pompe de beton pentru a putea utiliza me-

toda execu]iei în consolă a suprastructurii realizate dintr-un cheson cu

înăl]ime variabilă, între 2,69 m [i 5,89 m. Turnarea grinzii s-a realizat

simetric pentru cele două bra]e de 16 m. Tubul a fost realizat în două

etape, pe o schelă alcătuită din supor]i PIŽMO. Au fost turna]i supor]ii

din beton cu sec]iunea de 1,3 x 1,3 m lega]i, pentru a putea echilibra

consolele pe fiecare funda]ie. În interiorul tubului au fost pozi]ionate

toroane cu diametrul de 47 mm. În urma monolitizării tuburilor, au

fost elimina]i supor]ii temporari.

Podul peste lacul Koberný, la km 87,500 
al Autostrăzii D3 - Soběslav, Republica Cehă

Drd. ing. Ciprian POPA

P

Podul care supratraversează lacul Koberný, de la km 87,500 

al Autostrăzii D3, are o lungime totală de 552,8 m, fiind amplasat 

într-o zonă nelocuibilă, utilizată în agricultură. Autostrada cores-

punde categoriei D 27.5/120. Pilele din beton au dimensiunile de

8,0 x 2,5 m, cu funda]ii pe 19 pilo]i de lungime 30 de m [i diametru

1,2 m. Pentru turnare au fost utilizate două pompe de beton, uti-

lizându-se metoda de turnare în consolă a chesonului, acesta având

o sec]iune variabilă în intervalul 2,69 – 5,89 m. Turnarea s-a reali-

zat simultan, simetric pe lungimea bra]elor de 16 m, pentru a asi-

gura echilibrarea.

Fig. 1 - Vedere laterală a podului
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S-au utilizat câteva modele matematice ale structurii, în timpul

etapelor de construc]ie utilizând programul Scia Engineer. Calculele au

fost detaliate utilizând elemente finite globale [i locale, utilizând bare

[i shell-uri. Din cauza calculelor complexe [i uneori [i din cauza rele-

van]ei reduse a modelelor globale, anumite detalii ale structurii au

fost modelate [i calculate pe modele separate. 

S-au realizat două modele globale. Primul a fost un model 3D, al-

cătuit din elemente liniare cu geometria propusă – a fost utilizat pen-

tru analiza cuplului [i stabilirea for]elor interne din reazeme, rezultate

din greută]i permanente [i ac]iuni climatice. Al doilea model este un

model 2D plan alcătuit din bare. Acesta a fost utilizat pentru analiza

dependentă de timp. Modelul reflectă reologia [i deforma]iile în timp.

Pentru modelarea geometriei, s-au utilizat elemente 1D cu sec]iune

variabilă, sec]iune oarecare [i elemente de suprafa]ă 2D.

Pentru o bună în]elegere a comportării în timp, pentru studiul

comportării toroanelor post-tensionate [i a verificărilor la fisurare în

analiză dependentă de timp, s-au utilizat modulele de proiectare

beton.

Modelul de analiză globală este un cadru spa]ial cu elemente aran-

jate conform geometriei propuse. Sec]iunile transversale ale elemen-

telor liniare au fost sec]iuni variabile generale cu treceri liniare. Pilele

sunt elemente liniare verticale cu sec]iune constantă. Detaliile de

funda]ie au fost calculate separat de modelul global [i au fost mode-

late prin intermediul unui reazem elastic. Tendoanele în consolele de

la partea superioară a suprastructurii [i cele continue au fost dispuse

conform geometriei reale propuse într-o formă aplatizată, în modelul

TDA (Time Dependent Analysis).

Fig. 4 - Model structural

Fig. 5 - Dispunerea toroanelor în modelul de analiză

Fig. 3 - Model structural, diagrama de moment, deforma]ii
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Reazemele temporare sunt modelate ca elemente liniare, cu legă-

turi alcătuite din materiale specifice. În analiza TDA, o anumită depla-

sare este activată într-un timp specific. Reazemele temporare sunt

conectate rigid la consolă în echilibru [i sunt eliminate pe rând în anu-

mite etape de timp. 

For]ele interne au fost calculate utilizând analiza liniară standard.

Beneficiar: Directoratul CR al drumurilor [i autostrăzilor;

Arhitect: Novák & Partner, s.r.o.;

Contractor general: Metrostav a.s. Divizia 4;

Proiectant (inginerie): Novák & Partner, s.r.o.;

Perioada de construc]ie: 09/2008 - 08/2013

Metrostav a.s. Division 4

Compania de construc]ii „Metrostav” ocupă un loc de top pe pia]a

din Cehia în construc]ii de infrastructur`, clădiri reziden]iale, indus-

triale [i construc]ii pentru drumuri. Firma face parte din grupul DDM

Group.

Divizia 4 a fost înfiin]ată în anul 2011, cu scopul de a derula 

proiecte de construc]ii, drumuri, autostrăzi [i clădirile asociate. Din

anul 2003, divizia a început o colaborare cu o fabric` pentru po-

duri, de]inută de Metrostav a.s. pentru poduri metalice [i compozi-

te. Un avans tehnologic semnificativ a avut loc în anul 2004, când 

Metrostav a.s. a început să dezvolte structuri rutiere din propriile

resurse. Din anul 2006, tehnologia de construc]ie în consolă a fost

dezvoltată împreună cu cele mai mari firme din domeniul pompelor 

de beton.

Despre „Scia Engineer”

„Scia Engineer” este un program de proiectare integrat, ce reali-

zează calcul structural [i dimensionare pentru diferite tipuri de mate-

riale.

Poate fi utilizat pentru proiectarea structurilor din o]el, beton,

lemn, aluminiu [i compozite, datorită integrării numeroaselor coduri

interna]ionale de proiectare, ce permit determinarea capacit`]ii [i op-

timizarea sec]iunilor pentru a corespunde verificărilor sec]ionale [i de

stabilitate.

Pe lângă motorul avansat de calcul cu element finit, programul

cuprinde func]ii de modelare [i schimb de date cu alte aplica]ii (BIM),

breviar de calcul, generarea sec]iunilor [i a planurilor de ansamblu.

Ce face „Scia Engineer” diferit de alte programe CAE este inte-

grarea modelării, analizei, dimensionării [i generării de plan[e într-o

singură platformă Open BIM.

BIBLIOgRAFIE:

„Nemetschek Engineering User Contest 2013” (http://neme-

tschek-scia.com/en); www.mottmacdonald.com

Pentru informa]ii suplimentare: 

www.nemetschek.ro; tel: 021.253.2580
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rmarea dispersă cu de[euri din fibre de stică a structurilor ru-

tiere reciclate la rece „in situ”, cu  adaos de bitum spumat [i ci-

ment cu rol de filer activ, este un procedeu  de reabilitare a drumurilor

cu structuri rutiere degradate. De[eurile din fibre de sticlă, ad`ugate

ca material de umplutură în procesul de reciclare la rece a structurilor

rutiere, ajută la ob]inerea unei mixturi asfaltice asimilate cu un anro-

bat bituminos de tip AB2. Acesta poate fi utilizat ca strat de funda]ie

pentru drumuri de orice categorie, având capacitate portantă [i du-

rată de via]ă mare, iar costurile de produc]ie pot fi sensibil reduse. 

De[eurile din fibre de sticlă peliculizate cu r`[ini poliesterice rezul-

tate de la fabricarea obiectelor sanitare (c`zi, piscine), cu lungimea

medie de 12 cm, asigură cre[terea rezisten]elor mecanice [i întârzie

procesul de generare a microfisurilor în reciclat, prin func]ia lor de ar-

mare. Armarea dispersă cu de[euri din fibre de sticlă a acestor tipuri

de stucturi rutiere reciclate are trei scopuri principale:

- cre[terea rezisten]elor la solicit`rile dinamice;

- cre[terea coeficientului de absorb]ie a energiei de deformare;

- cre[terea rezisten]ei la varia]iile de temperatură.

Analiza  structurală a mixturii cu bitum spumat [i fibre în dispersie

s-a realizat cu ajutorul microscopului electronic „Jeol-JSM-5510 LV”. În

imaginile ob]inute se observă atât deficien]ele procesului de dispersie,

anrobare [i înglobare a fibrelor în masa de reciclat (Figura 1÷3), cât [i

modul în care acestea î[i îndeplinesc func]ia de armare (Figura 4÷6).

Există o legătură directă între con]inutul de fibre în dispersie [i

rezisten]a epruvetelor la încercarea „Marshall”, până la procentul 

volumic de circa 5%. Peste acesta, rezisten]a nu mai cre[te, fiind 

evident faptul că s-a ajuns la valoarea de satura]ie a umpluturii dis-

perse. La valori mai mari de 5% a procentului volumic de fibre adă-

ugate în masă, rezisten]ele tind să scadă accentuat, acest lucru

însemnând că apar defecte de structură datorită anrob`rii insu-

ficiente a componen]ilor [i tendin]ei de aglomerare în fascicule masi-

ve a fibrelor. 

Mai jos, în reprezentarea grafică din Figura 7, se eviden]iază acest

fenomen. „Stabilitatea Marshall”, în func]ie de dozajul componen]ilor

[i densitatea aparentă a acestora, este eviden]iată în Figura. 8.

Figura 7. Reprezentarea schematică a „stabilit`]ii Marshal”

în func]ie de dozajul de fibre

Analiza structurală a anrobatului bituminos 
rezultat din reciclarea la rece a structurilor rutiere
Dr. ing. Nicolae POP, Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU, 

Dr. ing. Ofelia CORBU,

Universitatea Tehnic` din Cluj-Napoca, 

Facultatea de Inginerie Civil`

A

Figura 1. Fibre dezanrobate par]ial 

\n reciclat

Figura 2. Fibre \nglobate par]ial 

\n reciclat

Figura 3. Fascicule de fibre 

excluse din sistem

Figura 4. Fibre \nglobate [i anrobate ce

asigur` func]ia de armare

Figura 5. Fibre \nglobate [i anrobate \n

sistem cu func]ia optim` de armare

Figura 6. Fascicule de fibre anrobate 

[i \nglobate \n sistem ce supraarmeaz`

local reciclatul
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Figura 8. Reprezentarea schematic` a „stabilit`]ii Marshal”

\n func]ie de dozajul componen]ilor

Prin aceste determin`ri s-a încercat găsirea unei metode cât mai

simple care s` eviden]ieze influen]a adaosului de de[euri din fibre de

sticlă, la recilarea la rece „in situ” a structurilor rutiere, cu ajutorul re-

ciclatorului „Wirtgen 2200”.

În concluzie, de[eurile din fibre de sticlă cu func]ie de armare,

dispersate în complexul reciclat, sub ac]iunea liantului, formea-

z` cu agregatele existente în structura rutieră o mixtură asfalti-

că asimilată cu anrobatul bituminos de tip AB2, însă cu propriet`]i 

fizico-mecanice mult îmbunăt`]ite. Acesta poate fi utilizat ca strat 

de funda]ie pentru drumuri de orice categorie [i este o nouă com-

pozi]ie verde (ecologică), datorită reciclării de[eurilor din fibre 

de sticlă.

Siguranța circulației:
Simpozionul național 
„Siguranța circulației în actualitate”, ediția a XI-a

|n perioada 12-13 nov. 2015, la Cluj-Napoca, s-a desf`[urat cea

de-a XI-a edi]ie a Simpozionului na]ional „Siguran]a circula]iei \n 

actualitate”, sub genericul „S` particip`m la trafic. Suntem respon-

sabili”. Principalul obiectiv al Simpozionului a fost acela de a cunoa[-

te modalit`]i noi de \mbun`t`]ire a siguran]ei circula]iei printr-o ges-

tionare mai eficient` a traficului, prin echipamente mai performante

de monitorizare, prin educarea participan]ilor la trafic \n concordan]`

cu a[tept`rile utilizatorilor [i cerin]ele administratorilor. Dintre te-

mele abordate amintim:

• identificarea riscurilor de accidente;

• echipamente pentru siguran]a rutier`;

• infrastructura traficului rutier ca element al siguran]ei cir-

cula]iei;

• managementul sistemelor de trafic rutier;

• prezentarea unor rezultate ale activit`]ii de cercetare a unor

institu]ii [i organiza]ii implicate \n siguran]a circula]iei;

• legisla]ia privind auditorii de siguran]a circula]iei.

|n cadrul acestui Simpozion, au avut loc dezbateri [i schimburi

de experien]` privind siguran]a circula]iei, manifestarea bucurån-

du-se de un interes deosebit [i de o participare select` [i numeroas`

a unor importan]i speciali[ti \n domeniu, cercet`tori, reprezentan]i

ai Poli]iei rutiere, administratori ai drumurilor etc.

Cluj-Napoca:
Aniversare A.P.D.P.,
Filiala „transilvania”

|n luna noiembrie a.c., Filiala A.P.D.P. „Transilvania” a \mplinit

25 de ani de existen]`. |nfiin]at` \n anul 1990, ca asocia]ie profe-

sional` [tiin]ific`, neguvernamental` [i independent`, Filiala s-a re-

marcat \n to]i ace[ti ani prin succesul numeroaselor manifest`ri

[tiin]ifice de interes na]ional, precum [i prin activit`]ile de formare,

atestare sau colaborare cu institu]ii, organiza]ii sau parteneri priva]i

din domeniul infrastructurii de transport. 

De fiecare dat`, drumarii [i podarii din Transilvania [i-au demon-

strat capacit`]ile de buni profesioni[ti [i organizatori, reprezentånd

un adev`rat liant \n activitatea de modernizare [i dezvoltare a in-

frastructurii rutiere. Sper`m ca [i \n viitorii ani nivelul calitativ [i

tehnic al activit`]ilor organizate de Filial` s` creasc`, demonstrånd

astfel c`, \n ciuda tuturor dificult`]ilor, Romånia dispune de un po-

ten]ial uman [i tehnic, care este capabil, \n colaborare cu celelalte

institu]ii implicate, s` rezolve cele mai multe dintre problemele cu

care se confrunt` drumurile [i drumarii, la ora actual`.

Remarc`m, \n decursul anilor, excelenta colaborare \ntre

A.P.D.P., Filiala „Trasilvania” [i Universitatea Tehnic` de Construc]ii,

Facultatea de Drumuri [i Poduri. Dup` 25 de ani, se cuvine s` adu-

cem [i un pios omagiu celor care nu mai sunt printre noi [i care au

contribuit, ani la rånd, la activitatea noastr`.

Conf. dr. ing. Gavril HODA, 

pre[edintele Filialei A.P.D.P. „Transilvania”

EVENIMENtE
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raficul permanent al autocamioanelor pe străzile Transilvania,

Elena Doamna, Nicoreşti, Tudor Pamfile, aduce în fiecare an ne-

plăceri locuitorilor şi autorităţilor locale din municipiul Tecuci. Pe de o

parte, au fost înregistrate nenumărate cazuri în care gospodăriile au

fost afectate de trepidaţii, iar pe de altă parte poluarea cu praf şi noxe

a făcut insuportabilă viaţa de zi cu zi. Nu în ultimul rând, nemulţu-

mirile sunt şi în legătură cu numărul mare de evenimente rutiere cau-

zate de camioanele grele, precum şi timpul şi carburantul pierdut pe

străzile străbătute. 

De aceea, municipiul Tecuci a fost inclus de C.N.A.D.N.R. în rân-

dul localităţilor cu prioritate, prin aprobarea realizării Variantei ocoli-

toare şi asigurând finanţarea întregii investiţii. Demersurile primăriei

tecucene, iniţiate încă din anul 2005, au fost concretizate prin adop-

tarea Hotărârii de Guvern nr. 990/16.09.2009, prin care au fost apro-

ba]i indicatorii tehnico-economici pentru obiectivul de investiţii „Drum

de centură în municipiul Tecuci” şi a Hotărârii de Guvern nr. 347/

24.04.2012, prin care au fost declanşate procedurilor de expropriere

a celor 128 de proprietăţi, unde se află practic coridorul noii investiţii. 

La o vizită pe şantierul viitoarei Variante ocolitoare a municipiului

Tecuci, am descoperit un interes aparte pentru această lucrare im-

portantă, atât al locuitorilor din localitate, al conducătorilor auto care

tranzitează zona, dar mai ales al celor care realizează investiţia, res-

pectiv beneficiarul – C.N.A.D.N.R. şi D.R.D.P. Iaşi. Cu toţii îşi doresc

ca noua Variantă de ocolire să fie realizată în termenul propus şi ast-

fel să împlinească dorinţa de a fi rezolvată o veche problemă social-

economică şi de mediu a sudului Moldovei.

Prin proiectul realizat se propune realizarea drumului Varianta

ocolitoare cu o lungime de 6,945 km, pe partea de S-V a municipiu-

lui Tecuci, pentru preluarea traficului de tranzit între D.N. 24 şi D.N.

25. Varianta de ocolire are km 0+000 la desprinderea din D.N. 24,

după Podul Doamnei, traversează cu un pasaj superior D.N. 24 şi linia

C.F. Mărăşeşti-Tecuci la km 0+385, continuă cu aliniament până la in-

tersecţia la nivel cu D.J. 252 H la km 2+490, traversează cu pasaj

superior linia C.F. Făurei-Tecuci la km 6+416 şi se sfârşeşte la km

6+945 (echivalentă cu km 6+801) la intersecţia cu D.N. 25.

Varianta de ocolire a fost proiectată pentru clasa tehnică III şi are

în profil transversal următoarea structură: 10 m lăţime, din care 2 x

3,5 m = 7 m parte carosabilă, şi două acostamente de 1,5 m, din

care 0,75 m bandă de încadrare şi 0,75 m acostament neconsolidat. 

Pentru scurgerea apelor se vor realiza şanţuri pereate trapezoi-

dale şi casiuri de descărcare până la şanţul de la piciorul taluzului, în

cazul rambleelor înalte, pentru scurgerea apelor în zonele unde nu se

poate realiza datorită pantelor reduse ale terenului natural, se vor re-

aliza şanţuri nepereate, iar în unele zone, pe stânga şi pe dreapta, 

s-a prevăzut rigolă carosabilă în acostament.

De asemenea, pentru a asigura continuitatea drumurilor vicinale,

a canalelor de desecare şi a apelor pluviale, se vor realiza 10 podeţe

noi cu deschideri cuprinse între 2 şi 5 m precum şi amenajarea a trei

intersecţii clasificate la nivel şi dou` denivelate cu C.F. şi cu D.N. 24.

Proiectul are în vedere adoptarea următoarelor soluţii:

A. Intersecţia D.N. 24 cu Drumul de ocolire, km 0+000, tip

giraţie, cu următoarele caracteristici: 

• Num`r ramuri – 3;

• Raza exterioară a giraţiei – 22 m;

• Lăţimea căii inelare – 8,5 m;

• Supralărgirea de siguranţă – 1,40 m;

• Raza centrală interioară – 13,5 m;

• Raza de intrare –12 m;

• Lă]imea căii de intrare – 4 m (pentru fiecare bandă);

• Raza de ieşire –16 m;

• Lăţimea căii de ieşire – 4,5 m;

• Raza de racordare – 50 m.

B. Intersecţia Varianta de ocolire cu D.J. 252 H, km 2+500,

amenajată în „cruce”, la acelaşi nivel, prevăzută cu benzi de sto-

caj pentru viraj stânga, cu lăţimea de 2,75 m, amenajate pe drumul

de ocolire pentru relaţia stânga către D.J. 252 H; pe D.J. 252 H au fost

prevăzute insule de dirijare şi separare a relaţiilor de circulaţie din

marcaj rutier.

C. Intersecţia Varianta de ocolire cu DN 25, tip giraţie, cu

următoarele caracteristici:

• Număr ramuri – 3;

• Raza exterioară a giraţiei – 16 m;

• Lăţimea căii inelare – 10 m;

• Supralărgirea de siguranţă – 1,40 m;

• Raza centrală interioară – 6 m;

• Raza de intrare – 10 m;

Varianta ocolitoare a municipiului tecuci
Nicolae POPOVICI

T

Foto 1. Traseul Variantei de ocolire a municipiului Tecuci
Foto 2. Proiectul Intersecţiei denivelate Varianta ocolire cu

C.F. Tecuci – Barboşi
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• Lătimea căii de intrare – 4 m (pentru fiecare bandă);

• Raza de ieşire – 14 m;

• Lăţimea căii de ieşire – 4,5 m;

• Raza de racordare – 64 m.

D. Realizarea următoarelor lucrări de artă:

Pasaj peste D.N. 24 şi linie dublă C.F. Mărăşeşti-Tecuci,

km 0+385, cu patru deschideri, având o lungime totală de 91,79 m,

înălţimea de min 7,8 m până la intradosul infrastructurii;

Pasaj peste linia dublă CF Făurei-Tecuci, km 6+416, cu zece

deschideri, având lungimea totală de 206 m, înălţimea de min 7,8 m

până la intradosul infrastructurii.

Foto 5. Se lucrează la armătura unei pile a viitorului pasaj

peste D.N. 24

Asemenea altor construcţii din ţara noastră şi lucrările de la Tecuci

au înscris în paginile sale evenimente importante, care sunt legate de

istoria zbuciumată a acestor meleaguri. Astfel, în timpul excavărilor

a fost descoperită o aşezare din Epoca Bronzului, ceea ce a determi-

nat suspendarea lucrărilor. Pe o zonă de aproximativ 300 de metri pă-

traţi arheologii au descoperit un cenuşar şi multe fragmente ceramice,

osoase sau din piatră dar şi obiecte care fac parte din cultura Sântana

de Mureş - Cerneahov. 

„Anii trecuţi a fost realizată Varianta de ocolire a munici-

piului Tecuci prin Nord-Vest, atunci când a fost introdusă în

circuitul rutier legătura directă dintre intrarea în localitate 

dinspre Bârlad, cu ieşirea spre Cosmeşti. Beneficiile aduse de

această investiţie sunt foarte mari şi sunt apreciate deopotri-

vă de participanţii la trafic dar şi de tecuceni. Varianta de oco-

lire Tecuci, investiţia aflată acum în lucru, va contribui la

reducerea timpului de tranzit prin sudul municipiului, redu-

cerea numărului de accidente grave prin sporirea siguran-

ţei traficului, reducerea impactului asupra mediului [i îmbu-

nătăţirea calităţii vieţii prin devierea traficului de tranzit în

afara oraşului”, ne-a declarat dl. ing. Ovidiu LAICU, directorul re-

gional executiv al D.R.D.P. Iaşi.

Aşadar, Varianta de ocolire de la Tecuci se apropie de finalizare,

moment în care va fi realizat dezideratul principal al investiţiei, res-

pectiv de a asigura condiţii de trai civilizate pentru tecuceni şi flui-

dizarea traficului de tranzit al autovehiculelor. 

Foto 3. Lucr`ri la pilele Pasajului de racordare 

cu D.N. 24

Foto 4. Lucrări la Varianta de ocolire a municipiului Tecuci,

înainte de Pasajul peste linia dublă C.F. Făurei-Tecuci

S.U.A.:
Energia geotermală 
pentru dezgheţ

Departamentul de Transport din Texas,

împreună cu Universitatea Arlington au de-

marat un proiect de cercetare privind utili-

zarea resurselor geotermale pentru a com-

bate, pe timp de iarnă, îngheţul drumurilor

şi mai ales al structurilor de pod. Acest pro-

iect presupune o nouă inventariere a ener-

giilor geotermale pentru a injecta sau a ex-

trage cantităţile de căldură din subteran. O

analiză preliminară va încerca să demon-

streze efectele degivrării geotermale în con-

diţii pedoclimatice simulate, precum şi stu-

dierea avantajelor beneficiu-cost. Aseme-

nea cercet`ri se fac [i \n alte state, \n spe-

cial \n cele cu ierni prelungite.

FLASh
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„Decebal era foarte pri-

ceput în ale r`zboiului [i is-

cusit la fapt`, [tiind s` alea-

g` prilejul pentru a-l ataca 

pe du[man [i a se retrage la

timp. Abil în a întinde curse,

era viteaz în lupt`, [tiind a se

folosi cu dib`cie de o victorie

[i de a sc`pa cu bine dintr-o

înfrângere, pentru care lu-

cruri el a fost mult timp un

potrivnic de temut al roma-

nilor”.

DIO CASSIUS – istoric

Master-Planul de transport și 
Autostrada Sibiu-Brașov (sau numai Sibiu-Făgăraș)

În Master-Planul de Transport ini]ial, lansat la finele anului 2014,

se men]iona că în România urmează să se realizeze 660 km de auto-

stradă [i 2.670 km de drumuri expres.

Într-un document publicat pe internet de Victor COZMEI, în 23

iulie 2015, se men]ionează că „s-a acceptat de către Comisia Euro-

peană Varianta finală [i revizuită a Master-Planului General de Tran-

sport (MPGT), împreună cu documentele-cheie ce stabilesc proiectele

prioritare [i calendarul de realizare”.

Se mai men]ionează că în Master-Plan se prevede o „strategie în

două scenarii: unul optimist, în care până în anul 2020 s-ar putea fa-

ce aproape toate marile autostrăzi [i drumurile expres din plan [i altul

pesimist, în care, din cauza politicilor fiscale nedisciplinate [i a lipsei

de reformă, abia dacă se va reu[i terminarea Autostrăzii Sibiu-Pite[ti

[i a celor câteva autostrăzi deja începute”.

Autorul Victor COZMEI mai precizează că la „ultima întâlnire teh-

nică dintre exper]ii Ministerului Transporturilor [i cei ai Comisiei Eu-

ropene, desfă[urată în data de 1 iulie 2015, au fost discutate [i solu-

]ionate ultimele puncte metodologice referitoare la ierarhizarea pro-

iectelor, strategia de implementare a acestora [i condi]iile de activare

a clauzei de reformă structurală”. „«Clauza de reformă struc-

turală» este elementul crucial de care depinde infrastructura

rutieră a României pe următorii 15 ani, implementarea pro-

iectelor împăr]ind Master-Planul în două mari scenarii:

- „Un scenariu optimist, în care Romania să facă mult mai multe

proiecte, accesând împrumuturi externe care să completeze fondurile

existente”; 

- „Un scenariu pesimist, în care România va face mai pu]ine

proiecte, bazându-se doar pe banii europeni [i cofinan]ările na]io-

nale”.

În documentul publicat de Victor COZMEI/HotNews.ro se scoate în

eviden]ă că „pentru a fi deplin opera]ional din 2017, a[a cum doresc

oficialii români de la Transporturi, «clauza de reformă structu-

rală» presupune reforme majore în sistem, care să aibă efecte bu-

getare pozitive directe pe termen lung [i care trebuie puse în aplicare

pe deplin. Totul însă într-un cadru financiar bine stabilit [i fără

cre[teri nesustenabile de deficit precum cele preconizate oda-

tă cu adoptarea Noului Cod Fiscal [i a măsurilor de tăiere a ta-

xelor [i cre[tere a salariilor.

În varianta optimistă, în care Comisia Europeană ar activa cla-

uza de reformă structurală pentru România, începând cu anul 2017,

]ara noastră ar putea accesa împrumuturi externe de circa 8 miliarde

de euro, care să completeze fondurile europene [i bugetare la dis-

pozi]ie pentru infrastructura rutieră până în 2020”.

În acest scenariu optimist, în care României i s-ar fi aprobat

clauza de reformă structurală [i derogarea de 0,5% din PIB deficit

anual, planul prevede realizarea a [ase autostr`zi: Sibiu-Pite[ti; 

Comarnic-Bra[ov; Sibiu-Bra[ov; Tg.Neam]-Pa[cani-Ia[i; Năda[elu-

Suplacu de Barcău (Bor[ [i Oradea) [i Pite[ti-Craiova; este inclus [i

Inelul Bucure[tiului (A0) la nivel de „half-profile”.

După cum se constată, în cadrul scenariului optimist se regă-

se[te [i Autostrada Sibiu-Făgăra[-Bra[ov; în ANEXA 10-11, cu Lista

autostrăzilor în ordinea priorită]ii, se află pe locul 3, cu o lungime de

120 km.

De men]ionat că în scenariul pesimist, această autostradă nu se

regăse[te; se regăsesc numai autostrăzile care au fost începute [i 

nu s-au terminat încă (Lugoj-Deva; Sebe[-Turda; Câmpia Turzii-Tg.

Mure[) [i se va face, ca proiect nou, Sibiu-Pite[ti.

Se precizează că în Master-Planul de Transport, ANEXA 10-11,

apare Autostrada Sibiu-Bra[ov [i nu Sibiu-Făgăra[, care făcea legătu-

ra între Autostrăzile A1 [i A3 sau, altfel spus, în Master-Plan nu mai

figurează Autostrada A3, Bra[ov-Făgăra[-Sighi[oara.

Puțină istorie a locurilor pe unde se intenționează (!)
să se desfășoare Autostrada Sibiu-Făgăraș 

Este vorba de }ara Făgăra[ului, pentru care s-a mai făcut o pre-

zentare într-un articol anterior ce se referea la Studiul de fezabilitate,

întocmit în anul 2007, pentru Drumul expres Sibiu-Făgăra[ [i în care

se făcea afirma]ia că dacă drumul s-ar fi executat pe traseul aprobat

în acel studiu, }ara Făgăra[ului ar fi fost grav afectată, însă datorită

ministrului Berceanu, care a anulat Acordul de Mediu, obiectivul res-

pectiv de investi]ie nu a mai fost promovat.

Din păcate, acum, se inten]ionează ca, pe acela[i traseu al

Drumului expres din 2007, să se execute Autostrada Sibiu-

Făgăra[, situa]ia devenind din nou gravă pentru }ara Făgă-

Decebal, fiul Țării Făgărașului
și Autostrada Sibiu-Făgăraș 

Ing. Gheorghe BURUIANĂ,

Consilier proiectare 

drumuri şi autostrăzi

S.C. CONSITRANS S.R.L.
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ra[ului, pentru locuitorii acesteia [i în mod deosebit pentru

trecutul [i prezentul României. Din acest motiv, în continuare, se

redau [i alte aspect istorice ale acestui ]inut dintre Olt [i mun]ii

Făgăra[, reamintindu-le celor care se ocupă cu promovarea Obiec-

tivului de investi]ie „Autostrada Sibiu-Făgăra[”, că regiunea prin

care urmează să se desfă[oare autostrada nu este un de[ert

cu „nisipuri mi[cătoare”, ci este un ]inut istoric din inima

Transilvaniei, de importan]ă majoră pentru neamul românesc.

}ara Făgăraşului, sau }ara Oltului, este una dintre cele mai mari

[i mai bine individualizate depresiuni ale Transilvaniei, mărginită la

Sud de Munţii Făgăra[ [i Per[ani [i la Nord, Nord-Est de limitele su-

dice ale platoului Târnavelor; cursul viguros al Oltului o străbate de

la est spre vest.

Depresiunea Făgăraşului se relevă ca o câmpie piemontană eta-

jată, având coline ce se pierd în matca afluenţilor Oltului, un adevărat

amfiteatru în care se desfăşoară trei trepte de relief sub monumenta-

lul versant sudic al Munţilor Făgăra[, Alpii Romaniei, cu înăl]imi mai

mari de 2.400 m.

Trebuie precizat că acest spaţiu geografico-istoric se subdivide 

în două păr]i: o primă zonă răsăriteană mai mică, începând de la

Mateia[, din vecinătatea defileului de la Raco[ [i până la valea {er-

caiei; [i o a doua zonă apuseană, mai mare, cuprinsă între Olt [i

Munţii Făgăraşului. Prin drumurile ce o legau de Valea Hârtibaciului,

}ara Bârsei [i depresiunea Homorodului, „}ara Făgăraşului a fost

mereu o punte de legătur` între două ]ări, cea de a doua ]ară

fiind }ara Româneasc`, o poartă mereu deschisă pentru cir-

culaţia dintr-o ]ară în alta”.

}ara Oltului, regionim folosit [i azi de localnici, derivat din hidro-

nimul antic omonim, pare să fie cea mai veche denumire a acestui

„ţinut” sau „pământ” sau „]ară”, cum apare consemnată succesiv în

documentele din prima jumătate a secolului al XIII-lea. 

Incepând cu a doua jumătate a secolului al XIII-lea, numele ge-

neric al }ării Oltului apare în documente sub denumirea de „]ara

românilor de Cîr]a”, ce localizează centrul politic administrativ al

zonei. Denumirea de }ara Făgăraşului este mai târzie, men]io-

nată în a doua jumătate a secolului al XlV-lea.

Investigaţiile arheologice au scos la lumină bogate urme de cul-

tură materială, expresie a unei străvechi civilizaţii autohtone în zonă.

Acestea sunt vestigiile dacice de la Arpa[u de Sus, Breaza, Cuciulata,

Comana de Jos, Copăcel, {ercaia [i {inca Veche; castrele romane de

la Hoghiz, Cinc[or [i Feldioara; necropolă de colonişti romani de la

Calbor [i aşezările rurale de epoca romană de la Felmer [i Hălmeag.

După părăsirea provinciei Dacia de către autorităţile militare [i

administrative romane, populaţia autohton` [i-a continuat existen]a

[i pe un mal [i pe cel`lat al Oltului, dovadă elocventă fiind aşezările

din secolul al IV-lea de la {ercaia [i Râşnov, descoperirile monetare

de la Comana de Sus [i Hoghiz. Urme de cultură materială au fost

identificate la Felmer, Ticu[ [i Ungra, dovezi care se adaugă pieselor

numismatice de la Cinc[or (secolul IV) [i Voila (secolul VII).

Aceste descoperiri arheologice reprezintă mărturii grăi-

toare ale continuităţii daco-romane [i mai apoi proto-româ-

ne[ti în aceast` arie geografică. Pentru problematica etnogenezei

româneşti, un rol de seamă îl reprezintă descoperirile arheologice de

la Comana de Jos (Gruiul Văcarului), unde a fost pusă în eviden]ă o

staţiune din secolele VIII-IX, aşezările de la Rotbav (Căldăru[a),

Mateia[, Harman [i Felmer, apoi punctul de apărare din secolele IX-

X, de la Breaza, de pe locul vechii fortificaţii dacice, care precede ce-

tatea feudală timpurie.

|ncă din perioadă organizării românilor pe principiul comunităţii

populaţiei locale (obştile săteşti), orientarea economică, politică [i re-

ligioasă a conducătorilor acestei noi formaţiuni se face spre lumea

Bizanţului, dar [i spre zona ocupată de formaţiunile româneşti de la

sud de Carpa]i. Aceast` convergen]ă este pusă în eviden]ă de tezau-

rele monetare bizantine de la Făgăra[ [i Streza-Câr]i[oara (sec. XII),

comori puse la adăpost în fa]a pătrunderii forţate a regalităţii ma-

ghiare în zonele sudice ale Transilvaniei. Comuniunea de interese eco-

nomice, etnice [i culturale explică eşecurile repetate ale regalităţii

maghiare în politica iniţiată pentru separarea pârtiei răsăritene a }ării

Făgăraşului - prin alipirea acesteia de }ara Bârsei, dăruită cavalerilor

teutoni - sau în stăpânire, prin intermediul puterii ecleziastice asupra

păşunilor montane aparţinând românilor.

Populaţia românească din }ara Oltului era organizată într-un

voievodat, o adevărată „]ară a românilor” (Terra Blachorum),

după cum este atestat mai întâi în diploma din anul 1222, prin care

se acordau privilegii cavalerilor teutoni aşezaţi de regalitatea ma-

ghiară în }ara Bârsei. Prezen]a românilor în însă[i inima }ării Făgă-

raşului este sprijinită de o importantă descoperire arheologică în ca-

drul Cetăţii Făgăraşului: fragmente ale unei fortificaţii de lemn [i

pământ datată în secolele XII-XIII.

Autonomia pronunţată a }ării Făgăraşului este evidenţiată

[i prin faptul că numeroase sate făgără[ene sunt menţionate

pentru întâia oară în actele domnilor munteni din secolele

XIV-XV. Cea dintâi informaţie documentară care atesta stăpânirea

efectivă a }ării Româneşti pe acest pământ, dintre munţi [i Olt, da-

tează din anul 1368 [i este inclusă în pecetea privilegiului comercial

acordat negustorilor braşoveni de voievodul Vladislav Vlaicu, „duce al

Făgăraşului”. De asemenea, perioada domniei lui Mircea cel Bătrân

este oglindită de numeroase acte de înzestrare sau întărire de moşii

din această zonă geografică.

Cumpăna dintre secolul al XVl-lea [i secolul al XVII-lea înregistra

în acest ţinut românesc prezen]a activă a lui Mihai Viteazul, înstăpânit

prin pârcălabii săi Badea Stolnicul [i Iani Comisul asupra „cetăţii tari

a Făgăraşului”. Marele strateg a văzut limpede rolul pe care îl putea

juca Făgăraşul în planurile sale militare [i politice; forţa umană [i ma-

terială a domeniului, puternica cetate [i situarea sa geografică au de-

terminat hotărârea rosturilor Făgăraşului. Domeniul feudal este trecut

în stăpânirea soţiei sale, Doamna Stanca, [i i-a servit lui Mihai Vodă

[i familiei sale, o vreme, drept cartier general, curte rezidenţială dar

[i loc de surghiun în zilele de restrişte. Mihai Viteazul a dat o mare

atenţie }ării Făgăraşului, pe care o considera ca pe un „jus antiquurn

voivodarum Valachiae Transalpinae”.

În secolul al XVII-lea, acest ţinut, aflat în posesia principilor Tran-

silvaniei, pentru o mai bună administrare a domeniului, a fost împărţit

în trei curţi economice: Făgăra[, Comana [i Porumbacu, dar nu a în-

cetat să fie punte de leg`tură între }ările Române [i un factor al uni-

tăţii românilor de pe ambii versan]i ai Carpa]ilor.

Instaurarea stăpânirii austriece asupra Trasilvaniei mar-

chează o înăsprire a condiţiilor de via]ă ale supuşilor [i micilor

boieri români din }ara Făgăraşului.

O noua secvenţă a legăturilor acestui ţinut cu }ara Românească
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este marcată de epoca lui Constantin Brâncoveanu (1688-1714),

domn care împreună cu o serie de boieri munteni au desfăşurat o

largă [i constantă acţiune de sprijin a ortodoxiei, grav ameninţată de

intoleran]a principilor calvini sau de prozelitismul bisericii catolice,

sprijinită de autorităţile imperiale. Principele muntean avea o puter-

nică bază materială în partea de sud a Transilvaniei, stăpânind sate

întregi, proprietăţi [i case în Berivoi, Braşov, Cincu Mic, Poiana Măru-

lui, Sâmbăta de Jos, Sâmbăta de Sus [i Somartin.

Regimul iob`giei s-a agravat mult după trecerea Transil-

vaniei sub stăpânire austriacă, astfel încât în timpul marii răs-

coale condusă de Horea, Cloşca [i Cri[an, agitaţiile ţărăneşti

au cuprins [i }ara Făgăraşului.

În anii războiului de independen]ă a României, Făgăraşul

avea să se înscrie din nou la loc de frunte în cronica permanen-

telor legături cu „}ara”, prin participarea masivă a voluntarilor [i prin

amplele acţiuni organizate pentru sprijinirea materială a frontului.

Cucerirea independen]ei avea să aibă consecinţe importante pentru

luptă naţională a românilor făgără[eni care, sub conducerea unor

fruntaşi ai vieţii politice - vicarul Bazil Ra]iu, avocatul Ioan Roman, 

avocatul Ioan Senchea, pregăteau momentul desăvârşirii unităţii

statale.

O alt` pagină strălucită a istoriei }ării Făgăraşului au îns-

cris-o miile de luptători de aici pe câmpurile de luptă ale Pri-

mului Război Mondial. La 1 Decembrie 1918, la Marea Adunare

Naţională de la Alba Iulia aveau să participe [i delegaţii

Făgăraşului.

Decebal, fiul lui Scorilo și al Țării Făgărașului

„R`scolind” }ara Făgăra[ului, ca turist, sau cu ocazia rezolv`rii

unor probleme de serviciu pe teren, sau urmare a deselor treceri spre

alte locuri ale României, la care s-ar mai ad`uga dorin]a de a cu-

noa[te anumite detalii sau preciz`ri din literatura sau istoria neamu-

lui (cum ar fi, de exemplu, originea luceaf`rului poeziei române[ti, 

M. Eminescu [i a dasc`lului la gimnaziul german din Cernău]i, Aron

Pumnul) [i multe alte lucruri interesante, am depistat [i o informa]ie

importantă pentru noi, românii (poate pentru unii [tiută). 

Se consideră ca informa]ia respectiv` ar fi bine s` fie cunoscut`

[i de cititorii Revistei „Drumuri Poduri”, cât [i de autorită]ile statului,

care răspund de promovarea unor obiective de investi]ii pe teritoriul

}ării Făgăra[ului; ignorarea unei astfel de informa]ii înseamnă igno-

rarea istoriei poporului român.

În cele ce urmează, se expun extrase dintr-o publica]ie a ziaris-

tei Cristina CORNILă, în ziarul „Bun` ziua, Făgăra[”, care este re-

dată [i pe internet. Reportajul se intitulează: „Cel mai important

dac, Decebal, a fost Făgăr`[an”.

Este necesar să se facă precizarea că totul se datorează fostu-

lui inspector [colar, celebrul profesor de limbă română Ion 

FuNARIu, din Făgăra[, care a studiat foarte mult [i cu deo-

sebită aten]ie, caracteristică cercetătorului, obâr[ia celui mai

mare dac [i a celui mai mare rege a strămo[ilor românilor, 

Decebal.

Cristina CORNILă î[i începe reportajul arătând că „Decebal a fost

fiul vechii Ţări a Făgăraşului. Istoria nu i-a arătat niciodată originile

}ara Făgăra[ului – satul Scorei
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celui mai viteaz dintre daci. După două mii de ani, un profesor de la

Făgăraş descoperă că Decebal provenea din zona Scorei. Poate că nu

era aşezarea pe care o cunoaştem astăzi, dar locul ce poartă azi nu-

mele de Scorei/Scoreiu ar fi şi locul de baştină a lui Decebal, loc si-

tuat la o distanţă de 66 de kilometri de Făgăraş”. 

În continuare, profesorul Ion FUNARIU se destăinuie ziaristei: 

„Poate au existat cronicari la curtea regilor daci, poate că aceştia

au consemnat faptele de vitejie ale regilor, multele războaie de apă-

rare, dar acestea nu ni s-au păstrat. Însă cronica dacilor e scrisă pe

pământul ţării, pe lunci, pe dealuri, pe ape, pe crestele munţilor.

Numele regilor daci s-au mai păstrat în toponime, în antroponi-

me, în hidronime, în nume de sate, de ape, de munţi, în numele tra-

diţionale ale familiilor ţărăneşti” (n.a. - care ar urma să fie distruse,

în prezent, de Autostrada Sibiu-Făgăra[, care se desfă[oară pe traseul

Drumului expres aprobat în anul 2007, adică [erpuind printre satele

din Depresiunea Făgăra[ului).   

„În niciun document din vechime nu se spune în ce parte a ţării

îşi află obârşia dinastia regilor daci, în special a celei mai celebre di-

nastii dacice ilustrată de regele Decebal. Dar se ştie că pe un vas de

ornament descoperit la Sarmizegetusa se află inscripţia DECEBALUS

PER SCORILO, adică DECEBAL, FIUL LUI SCORILO”, continuă prof.

Ion FUNARIU.

Inscripţia „DECEBALVS PER SCORILO”

(Muzeul Na]ional al Unirii din Alba Iulia)

„Scorilo”, explică Ion FUNARIU, „s-a păstrat ca şi denumire în

zona noastră, drept dovadă numele satului Scoreiu din Ţara Oltului,

cunoscut mai mult drept Scorei. Nu este deloc o întâmplare.

Viteazul rege Decebal, cu a sa dinastie, îşi au obârşia în Ţara Oltu-

lui, căreia putem să-i zicem la fel de bine şi Ţara Făgăraşului sau

Terra Blachorum. Denumirea aceasta din urmă datează de pe vre-

mea Regelui Ungariei, Andrei al II-lea, care într-un act de danie pen-

tru cavalerii teutoni, din anul 1222, numea ţinutul Făgăraşului drept

Terra Blachorum, adică ţara românilor”.

„Mai mult decât numele localităţii, există şi antroponime, adică

nume de familie din Ţara Făgăraşului, care până astăzi amintesc de

regele Scorilo”, spune prof. FUNARIU.

„Astfel, în Scorei există numele de familie Scorei. În Cârţişoara

există numele de familie Scorobeţ, care în mod evident derivă de la

Scorilo. În ce priveşte satul Scorei, el este aşezat între doi munţi pe

malurile unui râu care se numeşte tot Scorei. Pe vremuri, Ţara Fă-

găraşului, cu a sa veche graniţă, le cuprindea pe toate acestea.

În schimb, de la daci nu ne-au rămas prea multe cuvinte pe care

să le folosim astăzi. Putem să numărăm pe degete câte cuvinte dacice

care există în vocabularul limbii române: abur, barză, căciulă, mânz,

moş, părău, vatră, viezure, zară”.

Profesorul Ion FUNARIU

Satul Scorei de ast`zi
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În continuare, profesorul mai arată că:

„Scorilo, tatăl lui Decebal, a fost şi el rege. Nu degeaba fiul s-a

numit după tată, presupoziţia fiind şi un adevăr istoric. Se ştie des-

pre Scorilo şi că avea un frate pe nume Durpaneu; amândoi erau îm-

păciuitori şi diplomaţi, nu provocau războaie şi încercau să le stingă

pe cele iscate de alţii. Sub Scorilo, dacii au vrut să-i atace pe romani,

care la momentul acela erau vulnerabili, fiind împărţiţi în mai multe

tabere după moartea lui Nero. Scorilo i-a ţinut în frâu pe daci, după

ce i-a convins că romanii se vor uni în faţa unui pericol comun”.

„Dacă Scorilo a mai avut fii sau fiice pe lângă Decebal, nu poate

spune nimeni. Singurul cunoscut este cel care i-a urmat la conducere,

Decebal, un conducător viteaz, dar cu un sfârşit tragic. După cel de-

al doilea război daco-roman, Decebal fuge din Sarmizegetusa cu re-

zistenţa romană pe urmele sale. Când îşi dă seama că nu poate scă-

pa, că va fi capturat şi dus la Roma, unde va fi tras de cai în văzul ro-

manilor şi posibil răstignit pe cruce, Decebal îşi pune capăt zilelor cu

o sabie, într-o pădure de lângă Sarmizegetusa. Imaginea este imor-

talizată şi pe Columna lui Traian din Roma, care înfăţişează războaiele

daco-romane.

Se spune chiar că un ofiţer roman ar fi dus la Roma capul şi mâna

dreaptă a lui Decebal, spre a se convinge însuşi Traian”.

Atent analist, profesorul Ion FUNARIU explică şi etimologia nu-

melui Decebal, care se compune din două părţi: dece şi balus.

„Dece înseamnă conducător, dovadă că şi în limba latină exis-

tă cuvântul «ductor», care înseamnă acelaşi lucru, ambele cuvinte

avându-şi originea în trunchiul comun a unei limbi de origine indoeu-

ropeană. Balus înseamnă lup. Prin urmare, Decebalus este conducă-

torul lupilor, adică a unui trib de daci războinici, ipoteză cu atât mai

plauzibilă cu cât, în limbajul păstorilor din Ţara Făgăraşului, «bală»

înseamnă lup. De pildă, există expresia «piei bală necurată», pe care

ciobanii din munţii Făgăraşului o foloseau pentru a alunga lupii ce ata-

cau turmele de oi. Se mai ştie că flamura dacilor era reprezentată de

un cap de lup cu coadă de balaur, adică războinicii trebuiau să fie în-

drăzneţi, cutezători, aprigi şi necruţători în lupte precum lupii”.

„Partea a doua a numelui, respectiv Balu, s-a păstrat în toponime şi

antroponime din Ţara Făgăraşului (lacul Bâlea, râul Bâlea), în nume de

familie (numele Balu din Nou Român, numele Balea din Luţa, numele

Balint din Felmer)”. „Prin urmare, toate conduc la aceeaşi supoziţie şi

anume aceea că pe văile munţilor din Ţara Făgăraşului se afla tribul

războinicilor daci ai lupilor, care au reprezentat nucleul oştirii lui Decebal”.

„La multe popoare războinice, din cea mai adâncă vechime, chipul

marilor zeităţi sau al marilor conducători s-a păstrat în imense statui

proiectate pe ecranul imens al câmpiilor, al dealurilor [i al munţilor.

În munţii Cârţişoarei, acolo de unde izvorăşte râul Bâlea, există o

stâncă ce înfăţişează, în mod surprinzător, chipul monumental al re-

gelui Decebal”, mai mărturiseşte dascălul. Stânca lui Decebal se află

pe coperta volumului I al lucrării „Terra Blachorum”.

Ziarista Cristina CORNILă mai precizează că „numele celebrului

profesor de limba română Ion FUNARIU va rămâne pentru tot-

deauna legat de Ţara Făgăraşului. Prin el, făgărăşenii şi l-au

«adjudecat» şi pe Mihai Eminescu, cel al cărui strămoş se pare

că era originar din satul Vad, comuna Şercaia. Aici au existat mai

multe familii cu numele Iminovici şi două mai sunt şi astăzi. Pe vremuri,

câţiva dintre Iminovici au plecat din Vad, pentru a nu se converti la re-

ligia greco-catolică impusă de conducerea Imperiului Austro-Ungar, ce

pusese stăpânire pe Transilvania. Aşa ar fi emigrat şi străbunicul poe-

tului către Bucovina, stabilindu-se la Călineştii Sucevei. După desco-

perire, mai mulţi profesori universitari de la Iaşi l-au rugat pe

prof. Ion FUNARIU «să nu-l ia pe Eminescu», în sensul de a-i

lăsa originile aşa cum le cunoaşte istoria. Pe nedrept însă, pen-

tru că Eminescu este la fel de ardelean, pe cât este de mol-

dovean!”

În deplină recuno[tin]ă, Cristina CORNILă scoate în eviden]ă că

„Profesorul FUNARIU a mai făcut, iată, o altă «achiziţie» pentru Ţara

Făgăraşului, de pe urma căreia nu putem să nu ne întrebăm care din-

tre noi suntem la propriu urmaşii lui Decebal?!”

Prezintă interes că [i Aron 

PuMNuL, profesorul de limbă 

[i literatură română a lui Mihai 

EMINESCU, pe când acesta era

elev la Liceul German din Cernău]i,

este tot din }ara Făgăra[ului [i

anume din satul Cuciulata, la o

depărtare nu prea mare de sa-

tul Vad, locul de origine a străbu-

nicilor lui Eminescu, după cum s-a

ar`tat mai înainte. Trebuie amintit

că Aron Pumnul (1818-1866), cu

studii la Blaj, Cluj [i Viena, a fost un cărturar român, lingvist [i istoric

literar, frunta[ al Revolu]iei de la 1848 din Transilvania. Prezintă interes

[i faptul că, în colaborare cu Timotei CIPARIU, a scos primul ziar în

limba română cu litere latine „Organul luminărei”, care s-a tran-

sformat, apoi, în anul 1848, în „Organul na]ional”. De asemenea, Aron

PUMNUL a mai redactat [i „Programul Revolu]iei Romåne” de la 1848;

a fost un militant pentru înlocuirea slovelor chirilice cu litere latine

în toate ]ările române.

Acordul de mediu pentru Autostrada Sibiu-Făgăraș
și kilometrajul (km 0) al autostrăzii

La începutul acestui articol se arată că în MASTER-PLANUL DE

TRANSPORT, aprobat de către Comisia Europeană, în Varianta op-

timistă, se prevede că printre primele trei autostrăzi ce urmează să

se execute în România este Autostrada Sibiu-Bra[ov (Anexa 10.11).

În acest context, se impune ca Beneficiarul să precizeze că Auto-

strada Sibiu-Făgăra[ este un sector din Autostrada Sibiu-

Bra[ov, care are kilometrul zero (km 0) la desprinderea din

Autostrada Sibiu-Pite[ti (A1), în zona localită]ii Boi]a (sau Turnu

Ro[u) [i se sfâr[e[te (sectorul) în zona de ocolire a municipiului

Făgăra[, cu direc]ia spre Bra[ov [i nu la intersec]ia cu Autostrada

Bra[ov-Sighi[oara, care nu se va mai realiza, deoarece aceasta nu

este prevăzută în MASTER-PLAN. De aici rezultă că are o importan]ă

deosebită amplasarea kilometrului zero (km 0), în sensul că acesta

trebuie sa fie la desprinderea din A1, după cum este [i firesc, în

stânga [i nu la Făgăra[ (în dreapta), al doilea sector Făgăra[-Bra[ov

fiind în prelungirea primului sector. 

Este evident că, de această dată, Autorită]ile locale [i Agen-

]iile pentru protec]ia mediului nu vor mai permite ca Auto-

strada Sibiu-Făgăra[ să se desfă[oare razna, printre locali-

tă]ile din }ara Făgăra[ului [i prin Arii Naturale Protejate, a[a

cum se desfă[ura Drumul expres Sibiu-Făgăra[ în anul 2007,

ci va str`bate terenurile dintre râul Olt [i Calea Ferată, pe

unde cerin]ele Legilor protec]iei mediului pot fi pe deplin res-

pectate, problemele tehnice de execu]ie a autostrăzii putând fi re-

Aron PUMNUL
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zolvate, a[a cum au fost rezolvate [i de proiectan]ii căii ferate, acum

100 de ani, când Oltul nu era regularizat.

Este bine de [tiut că, în conformitate cu prevederile OUG nr.57/

2007, actualizată în 3.12.2008, defini]ia ARIEI PROTEJATE este ur-

matoarea: „ARIA NATURALĂ PROTEjATĂ este o zonă terestră,

în care există specii [i animale sălbatice, elemente [i forma-

]iuni biogeografice, peisagistice, geologice, paleontologice sau

de altă natură, cu valoare ecologică, [tiin]ifică ori cultural de-

osebită, care are un regim special de protec]ie [i conservare,

stabilit conform prevederilor legale”. Conform legii, sunt dife-

rite categorii de Arii protejate, de interes: na]ional, comunitar

sau situri NATuRA 2000, interna]ional, jude]ean sau local.

Cu alte cuvinte, dovezile culturale, spirituale, arheologice,

prin care se demonstrează continuitatea de veacuri a poporu-

lui român în }ara Făgăra[ului [i nu numai, se încadrează în

Arii Naturale Protejate; }ara românilor sau Terra Blachorum

sau }ara Oltului - }ara Făgăra[ului, este formată din Arii Pro-

tejate de interes na]ional [i interna]ional.

Autostrada Decebal sau 
Autostrada Sibiu-Făgăraș-Brașov

Datorită cercetărilor făcute de celebrul profesor Ion FUNARIU [i a

reportajului ziaristei Cristina CORNILă, de unde am aflat că locul de

ba[tină a marelui rege Decebal este satul Scorei, Autostrada

Sibiu-Făgăra[-Bra[ov poate fi numită Autostrada Decebal, amin-

tind astfel călătorilor care str`bat }ara Făgăra[ului că aici sunt

locuri române[ti, în antichitate fiind stăpânite de străbunii

no[tri DACI, al căror rege a fost Decebal.

Să ne imaginăm că Decebal, st`pânul Regatului Dac, Regat care

cuprindea Transilvania, Banatul, Oltenia, centrul [i Sudul Moldovei, ar

veni să-[i revadă satul. S-ar putea spune că ar fi greu să recunoască,

după cca. 2000 de ani, locurile natale, care în vremea copil`riei sale

erau acoperite, de la Olt [i până în creasta mun]ilor, de codri seculari

din stejari [i goruni, de nepătruns, astăzi fiind doar poieni [i ici colo,

pâlcuri din acei stejari, răma[i neatin[i încă de mâna omului. urma[ii

de azi ai dacilor ar fi implora]i de Decebal sau poate le-ar po-

runci, să aibă în]elepciunea de a nu distruge urmele istorice 

[i locurile denumite astăzi „Arii Naturale Protejate”, rămase

din antichitate pe un relief de basm, vestit în toată lumea, …..,

iar eminentul poet al na]iunii române, Mihai EMINESCU, pentru a-l

sus]ine pe Decebal, a scris cu litere de aur, ceea ce noi nu trebuie să

uităm, că:

„Dacia e mare [i p`mântul ei

E p`mânt de aur, locuit de zei.

Plin de mun]i, cu codri de[i [i înnoda]i,

Care-nfrunt` norii de peste Carpa]i.

De la Marea Neagr`, pâna-n Tisa sus,

Soarele cel dacic înc` n-a apus………”

Mihai EMINESCU

Oare cei de astăzi, care reprezintă institu]iile [i autorită]ile STA-

TULUI ROMÂN implicate în promovarea obiectivului de investi]ie „Au-

tostrada Sibiu-Făgăra[”, în]eleg implorările regelui Decebal [i vibra-

]iile patriotice ale lui Eminescu, [tiindu-se că din Dacia a făcut [i face

parte [i }ara Făgăra[ului? Străinii nu au cum să simtă [i să în-

]eleagă, dar noi românii…?
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Nemetschek 
România:
Seminariile „BIM Day”

Nemetschek România organizează 

în perioada 9 noiembrie – 9 decembrie

2015 Seminariile „BIM Day”, care vor avea

loc \n centrele universitare din România.   

Ve]i avea ocazia să descoperiţi de ce

„BIM” (Building Information Modeling) este

standardul de mâine în Arhitectură, Ingi-

nerie şi Construcţii şi care sunt avantajele

acestei soluţii în activitatea zilnică.  

Seminarul va include prezentarea nou-

tăţilor şi a soluţiilor complete pentru Arhi-

tectură şi Urbanism, Construcţii Metalice,

Calcul Structuri, Instalaţii şi Infrastructu-

ră. Seminariile se vor desf`[ura \n cele mai

importante ora[e: Bucure[ti, Cluj-Napoca,

Constan]a, Bra[ov, Timi[oara, Ia[i.  

„BIM Day” este mai presus de toate un

proiect de comunicare interprofesională,

care reuneşte specialişti din domeniul pro-

iectării. Astfel, parteneri ai Nemetschek

România sunt invitaţi pentru a prezenta 

implementarea cu succes a soluţiei BIM. 

FLASh
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ele 104 cu]ite ale tamburului de mixare amestec` implacabil

p`måntul pres`rat cu moloz. Nu seam`n` deloc cu baza ideal`

pentru o expozi]ie de gradin`. Cu toate astea, \ntr-o frac]iune de se-

cund`, ele  zdrobesc beton, pietre [i p`månt, mixånd ceea ce r`måne

cu varul alb r`spåndit \n prealabil pentru a crea o mas` omogen`, \n-

tr-un proces care este perceput acustic \ns` foarte pu]in vizibil. Rezul-

tånd aproape zero praf, stabilizatorul de sol tractat  WS250 \[i br`z-

deaz` calea pe acest teren. Operatorul utilajului, Marcel STIER, este

\ncåntat de el: „Stabilizatorul niciodat` nu se \mpiedic` de condi]iile

dificile cu care ne confrunt`m aici. {i cel mai bun lucru, este u[or de

operat.”

Stabilizarea solului - solu]ia economic`

Nu este acela[i lucru pe care l-a gåndit STIER, cu cåteva zile

\nainte, cånd cele dou` stabilizatoare tractate WS250 au fost livrate

la [antierul „BUGA 2019”, din Heilbronn. „Nu aveam experien]` cu

acest tip de aplica]ie [i eram oarecum ne\ncrez`tor \n noile utilaje.”

Cu toate acestea, stabilizarea solului este foarte important` pentru

[antier, care este situat chiar lång` råul Neckar. Dup` cum manage-

rul [antierului, Philip KIRCHE, de la Wolff & Müller, o renumit` com-

panie german` de construc]ii [i inginerie civil`, explica: „|nainte de 

a \ncepe munca \n august 2014, era clar c` va trebui s` mut`m can-

tit`]i impresionante de p`mânt \n acest [antier de 40 ha. Când in-

cluzi [i depozitarea provizorie, rezult` un total de 1 milion de metri

cubi. S` \nlocuie[ti o asemenea cantitate este total contraproductiv,

astfel, stabilizarea a fost singura op]iune.” Procesul este \n aceea[i

m`sur` economic [i ecologic. Necesitånd cåteva utilaje [i transporturi

cu camionul, cåt [i un timp de execu]ie scurt, permi]ånd beneficia-

rului s` fac` economii considerabile de resurse. De asemenea, emi-

siile de CO2 sunt reduse considerabil. „Am ob]inut de la Wirtgen

Group  toate utilajele de care am avut nevoie pentru acest proiect”,

adaug` KIRCHER.

Utilajele WIRtGEN GROUP pun bazele 
Salonului Național de Gradină a Germaniei, „BUGA 2019”

wirtgen Group

C

Salonul Na]ional de Gradin` al Germaniei din Heilbronn mai are

pân` la deschidere patru ani, dar munca la solul expozi]iei a \nce-

put din 2014. |nc` de la \nceputul acestui an, utilajele furnizate de 

Wirtgen Group au stabilizat \ntregul teren. Aceast` opera]ie include:

dou` stabilizatoare de sol remorcate Wirtgen WS250, un cilindru

compactor Hamm H20i [i un r`spânditor de lian]i Streumaster

SW16TC.

Asisten]a service este o prioritate: tehnicianul wirtgen, Markus KLEIN (stånga) ofer` instruc]iuni detaliate asupra 

oper`rii stabilizatorului wS 250...
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|n timp ce, \n unele zone ale viitoarei expozi]ii, terenul \nc` are

nevoie de excav`ri, \n alte p`r]i, preg`tirile pentru plant`ri sunt \n

derulare. „Când te ui]i la [antier ca un \ntreg, realizezi c` am fi putut

opta  pentru un stabilizator autopropulsat”,  spune Ingolf KLäRLE,

manager Wolff & Müller. |ntr-adev`r, cuprinz`toarea gam` de produse

Wirtgen ofer` solu]ii dedicate pentru toate aplica]iile. Cu compactul

WR200i, cu multifunc]ionalul WR240i [i puternicul WR 250 poate fi

atins zilnic un ritm \ntre 1.000 [i 12.000 m², depinzånd de condi]iile

terenului. Performan]ele impresionante ale seriei WR sunt atinse in-

clusiv \n aplica]ii de reciclare la rece pentru reabilitarea economic` a

drumurilor.  

Totu[i, Wolff & Müller a optat pentru utilizarea a dou` stabilizatoa-

re de sol tractate: „Având \n vedere c` [antierul se poate lucra doar

pe sec]iuni, am optat pentru cele dou` WS250 deoarece sunt mult

mai flexibile”, spune KLäRLE.

Sprijin profesional de la Wirtgen Augsburg

|mpreun` cu stabilizatorul tractat Wirtgen, un nou r`spånditor

Streumaster SW16TC [i dou` tractoare Fendt au fost aduse pe [an-

tier, toate furnizate de Wirtgen Augsburg, una dintre cele patru com-

panii de vånz`ri [i service a Wirtgen Group. Wirtgen Augsburg [i Wolff

& Müller colaboreaz` de mul]i ani. Ca multe altele, acest proiect major

a avut nevoie de „un timp scurt de preg`tire \nainte ca utilajele s` fie

Managerul general al [antierului, Philip KIRCHER (stånga), [i managerul de la wingolf Klärle (centru) au \ncredere \n 

colaborarea de lung` durat` cu Christian GORALCzyK - wirtgen Augsburg.

... \n timp ce managerul de produs al Streumaster, Michael

GILHUBER (dreapta), prezint` r`spånditorul de liant Sw16TC

celor doi operatori, Marcel STIER [i Steffen SINN.
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S.U.A.:
Porumbul, „noul gard de zăpadă”?

Potrivit ziarului „The Independent”, din

Central Lambston, cultura de porumb revine

în actualitate, ca principala sursă de prote-

jare a drumurilor împotriva înzăpezirii. Rob

Steiginga, director de operaţiuni al Depar-

tamentului de Drumuri din Lambton, a reali-

zat un proiect pilot pentru studierea acestei

soluţii. Doi fermieri au lăsat pe marginea

drumului câte 12 rânduri de porumb, în lo-

cul recoltei primind o sumă de bani la preţul

pieţei. Echipajele rutiere au constatat că şi

după cel mai puternic vânt, porumbul a ră-

mas în picioare, deviind curenţii de aer şi

oprind zăpada. În Minnesota, de exemplu,

Departamentul de Transport plăteşte supli-

mentar 1,50 dolari mai mult faţă de preţul

pieţei fermierilor care cultivă porumb pe

marginea autostrăzilor. Departamentul de

Transport din Iowa a încheiat deja 70 de

contracte cu fermierii care au culturi în zona

autostrăzilor. Şi în Canada, la Ottawa, rân-

durile de porumb, ca alternativă la para-

zăpezile clasice, au început să fie folosiţi

încă din anul 1996. Cultivatorii nu numai că

primesc o sumă în plus pentru porumbul

cultivat, dar sunt despăgubiţi şi pentru lu-

crările de curăţare a terenurilor.

Marea Britanie:
2.400 de poduri sub standarde 

Din datele colectate de c`tre Funda]ia

RAC (Road Atlas Britain) rezult` c` aprox.

2.400 de poduri din Marea Britanie nu sunt

apte s` suporte circula]ia unor autovehicule

de tonaj superior. Aceste poduri reprezint`

aprox. 3% din cele peste 71.000 de poduri

rutiere din Marea Britanie. Problemele lor

sunt legate de perioadele \n care au fost con-

struite, de gradul de deteriorare [i utilizare.

Potrivit estim`rilor acestei funda]ii, adu-

cerea acestor poduri la standardele actuale

ar putea costa peste 328 mil. de euro. Dac`

ace[ti bani ar exista, autorit`]ile afirm` c`

30% dintre structurile sub standard ar pu-

tea fi reparate \n urm`torii cinci ani. Deo-

camdat`, eforturile sunt concentrate pe

monitorizarea atent` a acestor structuri, pe

aplicarea unor restric]ii de trafic [i pe o bu-

n` informare a utilizatorilor de transport.

Potrivit lui Steve Gooding, directorul RAC,

„|ntre]inerea drumurilor nu \ncepe [i nu se

termin` doar cu repara]iile la asfalt. O res-

ponsabilitate imens` o reprezint` modul \n

care se comport` podurile.”

expediate c`tre Heilbronn”, spune Christian GORALCZyK. GORAL-

CZyK, care lucreaz` \n departamentul vånz`ri al Wirtgen Augsburg,

a oferit sprijin \nc` din faza de consult`ri pentru aplica]iile solicitate

de acest proiect.

Utilajele de construc]ie nu au fost furnizate pe cont propriu, \ns`

au venit cu ajutor de la exper]ii \n aplica]ii ai Wirtgen Group. „Face

parte din serviciul nostru de sprijin, care asigur` clien]ii c` pot bene-

ficia de toate facilit`]ile oferite de utilajele noastre.”

Imediat ce au sosit pe [antier, Michael GILHUBER, manager de

produs Streumaster [i Markus KLEIN, tehnician service la Wirtgen,

au \nceput preg`tirea operatorilor, Marcel STIER [i Steffen SINN, cu

noile utilaje. Pån` atunci, ambii STIER [i SINN lucraser` doar cu 

tractoare. |n timp ce GILHUBER face prezentarea r`spånditorului

Streumaster SW16TC, avånd tancul cu o capacitate de 16 m³ [i punc-

tånd numeroasele sale caracteristici, inclusiv precizia \n dozarea lian-

tului cu cele trei alimentatoare de m`surare ce pot fi controlate indi-

vidual \n sarcin`, sistemul brevetat de auto-cur`]are [i sistemul au-

tomatic de dozare a cantit`]ii liantului, KLEIN explic` modul de ope-

rare corect` a stabilizatorului. Doar dup` un instructaj aprofundat pe

utilaj, ei pot \ncepe munca la terasamentul p`r]ii vestice a [antieru-

lui, unde au \nceput prin stabilizarea unei sec]iuni de 800 m lungime

[i 11 m l`]ime. 

Munca \n echip`, fluent`

Mai \ntåi, operatorul Steffen SINN trebuie s` alimenteze distri-

buitorul Streumaster SW16TC cu liant, o sarcin` \ndeplinit` f`r` cre-

area de praf, mul]umit` sistemului de filtrare automat de colectare 

a prafului. Dup` sosirea la terasament [i imediat dup` pozi]ionarea

r`spånditorului, SINN \ncepe, cu mare precizie, r`spåndirea varului.

El este ajutat de sistemul de control al doz`rii, care este furnizat \n

varianta standard a utilajului [i care permite dozarea unei cantit`]i

de liant \ntre 3 [i 42 l pe m². Pentru a acoperi o suprafa]` cu l`]imea

de 2.460 mm [i lung` de 50 m, alimentarea este necesar` abia dup`

[apte treceri. Mul]umit` procesului accelerat de r`spåndire, sunt ex-

pediate zilnic, c`tre Heilbronn, patru cisterne de liant, \n total 106 t.

Urmeaz` debutul stabilizatorului Wirtgen WS250, care realizeaz`

mixarea liantului cu solul, ce are o capacitate portant` insuficient`.

Pozi]ionat pe creasta terasamentului, stabilizatorul, cu l`]imea tam-

burului de 2.500 mm, frezeaz` solul pån` la o adåncime de 500 mm.

|n acela[i timp, protec]iile din cauciuc dur previn \mpr`[tierea sp`r-

turii [i minimizeaz` praful creat. Pl`cile laterale ajustabile sunt mon-

tate pe patine. Acestea men]in deasupra solului pl`cile [i previn tå-

rårea lor, care ar \nsemna un consum inutil de putere. Marcel STIER

laud` operarea facil` a utilajului, rezultat al pozi]ion`rii optime a cu-

]itelor ce ofer` un rezultat perfect al mix`rii. Procesul de stabilizare

este \ncheiat, rezultånd un sol cu capacitate portant` ridicat`, rezis-

tent la \nghe] [i rezistent la ap`.

|n cele din urm`, un cilindru compactor Hamm H20i se ocup` de

compactarea [i stabilizarea solului. Cu ajutorul cauciucurilor [i a cilin-

drului vibrator lis, compactorul poate aborda cu u[urin]` chiar [i cele

mai \nclinate pante. Este ajutat de sistemul de control cu micropro-

cesor Hammtronic, care aliniaz` automat trac]iunea fa]`-spate, pen-

tru a preveni rotirea \n gol a acestora. Aceast` tehnologie inteligent`

asigur` o economie \n exploatare, transformånd compactarea sub-

stratului \ntr-un proces eficient din punct de vedere economic.

Satisfacerea clientului

|nc` de la primele sec]iuni stabilizate s-a demonstrat c` utilajele

Wirtgen Group formeaz` o echip` perfect`. Ingolf KLäRLE suprave-

gheaz` mul]umit opera]iunile. {tie c` se poate baza pe produsele [i

tehnologiile Wirtgen Group, cåt [i pe asisten]a oferit` de Wirtgen

Augsburg. „Grupul Wirtgen de]ine trei calit`]i care ne-au convins 

de-a lungul timpului: produsele, performan]a [i serviciile oferite.”  Ca

rezultat, KäRLE poate face fa]` cu calm provoc`rilor stabiliz`rii solu-

lui [i a[teapt` cu ner`bdare \ncheierea lucr`rilor la Salonul Na]ional

de Gradin` al Germaniei, din Heilbronn.

FLASh
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entru ora[ul Toledo, din statul american Ohio, iarna 2013-2014

a stabilit adev`rate recorduri privind temperaturile sc`zute [i

c`derile masive de z`pad`. Costurile programelor de desz`pezire au

fost duble fa]` de cele preconizate, ceea ce a situat aceast` zon` pe

locul 1 \n topul celor mai grele ierni din Statele Unite, potrivit „The

Weather Channel”. 

Pentru a pre\ntåmpina situa]iile critice [i problemele cu care s-au

confruntat locuitorii [i transportatorii, un grup de speciali[ti au ajuns

la concluzia c` realizarea unui „model de furtun`”, \nainte ca eveni-

mentele s` se precipite, poate nu numai  s` fac` fa]` unor intemperii

masive, ci [i s` reduc` consistent costurile pentru men]inerea \n stare

de viabilitate a drumurilor. Acest „model de furtun`” este \n realitate

o imagine prin care factorii de decizie pot anticipa furtuna de z`pad`

real`. |n acela[i timp, deciden]ii pot informa din timp publicul c`l`tor

asupra condi]iilor de trafic.

Utilizarea acestui model a \nceput de fapt \n luna februarie a anu-

lui 2007, cånd autorit`]ile s-au confruntat cu viscole puternice [i

c`deri masive de z`pad`. Divizia de desz`pezire, alc`tuit` din 100 de

pluguri, ac]iona \n cele mai dificile locuri \nz`pezite. Comisarul David

Welch a primit un telefon de la [eriful local pentru a se deplasa de

urgen]` la biroul acestuia. Aflat literalmente „\n z`pad` pân` dincolo

de genunchi”, acesta a trimis \n locul s`u pe Kris Cousino, pentru a

afla ce se \ntåmpl`. |n biroul [erifului se mai afla [eful poli]iei [i per-

sonalul administrativ implicat. Acest comandament „ad hoc” a tran-

smis imediat \n teren preocup`rile lor: ambulan]ele au fost trimise 

\n punctele-cheie, ma[inile poli]iei, la fel, \mpreun` cu toate utilajele 

existente. Problemele importante erau \ns` urm`toarele: 1. când vor

fi deblocate drumurile?; 2. va face fa]` divizia de pluguri situa]iei?

Inginera Kris Cousino s-a sim]it atunci ca pe[tele \n ap`. Pe o

bucat` de hårtie, a trasat un grafic, pornind de la faptele reale [i pre-

viziunile existente, folosind de fapt un model matematic. Coroborarea

acestor date a fost extrem de util` pentru luarea unor decizii, \n spe-

cial cele legate de blocajele de trafic, posibilitatea \nchiderii unor dru-

muri, ma[ini parcate neregulamentar etc. 

Modelul respectiv stabilea [i nivelele de urgen]`, care pot da au-

torit`]ilor posibilitatea de a decide m`suri-limit`, cum ar fi cele de

\nchidere a unor drumuri. Acest „model de furtun`”, inspirat \n condi]ii

aproape „ad hoc”, chiar \n mijlocul unei furtuni reale, a devenit cu

timpul o practic` standard. Pe baza acestui model s-au stabilit [i

nivelele de urgen]` \n num`r de trei: 

Nivelul 1 de urgen]` se define[te atunci cånd drumurile devin

periculoase. Acest lucru se poate \ntåmpla datorit` poleiului sau can-

tit`]ilor mici de z`pad` aduse de vånt pe carosabil \n zonele deschise.

Nivelul 2 de urgen]` define[te drumurile ca fiind foarte pericu-

loase: oamenii sunt sf`tui]i s` nu utilizeze drumurile, \n condi]iile \n

care acestea sunt acoperite cu z`pad`, vizibilitatea este sc`zut`, iar

semnele de circula]ie greu de reperat.

Nivelul 3 de urgen]` presupune \nchiderea drumurilor, orice ve-

hicul neautorizat fiind tras pe dreapta, iar [oferii amenda]i.

„Modelul de furtun`” creat dup` un eveniment grav din 2007

Rata c`derilor de z`pad` din ianuarie 2014

|ntre timp, \ns`, „modelul de furtun`” a suferit modific`ri impor-

tante datorit` internetului [i altor mijloace moderne de informare. De

exemplu, \n zona amintit` se afl` acum 15 sta]ii meteorologice, din

cele peste 200 care exist` \n \ntreg statul Ohio. Prin intermediul inter-

netului, „modelul de furtun`” poate beneficia de date noi, cum ar fi:

temperaturile din asfalt, starea carosabilului (uscat, umed, \nghe]at),

viteza [i direc]ia våntului, rata de precipita]ii etc.  

Acurate]ea acestui model depinde \ns` [i de abilitatea cu care 

operatorii pot formula \ntreb`ri, \n special \n zona meteorologic`,

adecvate situa]iilor pe care le analizeaz`. Pån` \n anul 2014, „mo-

delele de furtun`” din zona Toledo au crescut \n fiabilitate, cå[tigånd

\ncrederea autorit`]ilor [i utilizatorilor de transport, prin posibilitatea

de a anticipa \n maxim 24 de ore \nceperea unui eveniment care s`

presupun` interven]ii pe timp de iarn`. 

Anul acesta, \n lunile ianuarie, februarie [i martie, cånd viscole

iminente s-au ab`tut asupra ora[ului, autorit`]ile au putut apela la

nivelul 3 de urgen]`, \nainte ca ninsorile s` \nceap`. Aceasta a oferit

[oferilor [ansa de a ajunge \n siguran]` acas`, iar firmelor posibili-

tatea de a-[i planifica transporturile \n mod corespunz`tor. Primarul

D. Michael Collins, decedat \n luna februarie a acestui an, unul din

sus]in`torii acestui model, a l`sat \n urma sa, ca mo[tenire, un motto

extrem de sugestiv pentru iernile \n care s-a luptat pentru desz`-

pezire: „dac` un plan este r`u, s` ne rug`m atunci pentru cel care va

fi cel mai bun”...

Prof. Costel MARIN

P

Iarna pe mapamond:
„Modele de furtună” create pentru a compensa 
efectele grave ale iernii
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Ştiam din istoria drumurilor că, în Ţara

Românească, la 01.09.1843, a fost organi-

zat „Corpul cantonierilor”, pentru întreţine-

rea şi supravegherea acestora adăugân-

du-se, după 1851, „Corpul picherilor”.

Dezvoltarea reţelei rutiere şi moderni-

zarea acesteia au impus şi modernizarea

organizării administrări şi întreţinerii. După

reorganizarea administrării drumurilor, în

1951, în cadrul Secţiilor de Drumuri Naţio-

nale din Direcţii Regionale de Drumuri şi Po-

duri s-au înfiinţat, începând cu anul 1958,

nivelul Districtelor de drumuri, brigăzile

complexe alcătuite din Şef de Brigadă şi 10-

14 drumari. Pe parcursul activităţii mele, 

m-am convins că activitatea Districtelor şi a

brigăzilor complexe este foarte importantă.

Districtele au început să fie conduse de teh-

nicieni şi chiar ingineri. 

Când Secţiei de Drumuri Naţionale Pi-

teşti i s-a încredinţat sectorul primei au-

tostrăzi din România, din judeţul Argeş

(1974), la conducerea Districtului Căteasca

am angajat tehnicianul de drumuri şi po-

duri Valeriu PANTAZII. |mpreună cu brigada

complexă, alcătuită din 16 drumari, acesta a

executat până la pensionare (2010) lucrări

de întreţinere, care au contribuit la îmbu-

nătăţirea stării tehnice şi de viabilitate. Se-

riozitatea, pregătirea profesională şi spiritul

organizatoric l-au caracterizat ca un drumar

adevărat. În colaborare cu Secţia Piteşti şi

cu Formaţia de asfalt Bascov, a coordonat şi

lucrări importante, care depăşeau nivelul

celor de întreţinere:

- împietruirea şi apoi asfaltarea benzilor

de siguranţă;

- realizarea racordărilor drumurilor lo-

cale la cele trei pasaje rutiere;

- lucrări pentru scurgerea apelor plu-

viale, inclusiv canale, de-a lungul întregului

sector;

- pasaj pietonal la km 80 şi locuri de

parcare;

- modernizarea zonei verzi, după pro-

iectul DGD;

- organizarea şi gospodărirea sediului

Districtului la Căteasca, care a fost vizitat

de multe delegaţii, inclusiv din China;

- post telefonic racordat la Oficiul PTT

Căteasca.

Activitatea şefului de district Valeriu

PANTAZI a fost totdeauna apreciată cu oca-

zia reviziilor şi de participanţii la traficul 

rutier. Comportamentul său demn şi prie-

tenos făcea cinste familiei sale, cunoscute

în oraşul Piteşti, care numără şi alţi dru-

mari. Am participat, alături de foarte mulţi

colegi, familie şi prieteni la slujba de în-

mormântare din 23 octombrie 2015, când

împlinise 70 de ani. Pentru mine, Valeriu

PANTAZI va rămâne în amintire ca unul 

dintre minunaţii mei colaboratori, care, în

cei peste 29 de ani ca şef al SDN Piteşti, a

contribuit ca aceasta să devină reprezenta-

tivă în România.

Dumnezeu să-l aibă în grijă! El va avea

un loc de cinste în rândul drumarilor trecuţi

în nefiinţă, care au făcut cinste frumoasei

noastre profesii. 

Ing. Ioan GHEORGHE

tehnician Valeriu PANtAzII, un drumar adevărat

Noua zeelanda:
tehnici grele de ridicare

Un pod avariat de cutremure, \n ora[ul Christchurch din Noua

Zeeland`, va fi reparat prin folosirea unor tehnici dificile de ridicare

a grinzilor [i celorlalte elemente din beton, \n condi]iile \n care trafi-

cul nu va fi oprit, ci doar restric]ionat. Podul Durhamst este unul din

cele mai aglomerate din ora[, avånd o vechime de 38 de ani [i fiind

serios avariat la cutremurele din 2010 [i 2011.

Ridicarea podului de 5.000 de tone va permite speciali[tilor

repara]ii care vor fi finalizate \n luna august a anului viitor. De[i po-

dul este \nc` sigur pentru circula]ia autovehiculelor, repara]iile vi-

zeaz` cre[terea duratei de via]` pe termen lung, \n viitor. Nu mai

pu]in de 28 de cricuri hidraulice complexe vor fi folosite pentru a ridica

podul (repet`m, de 5.000 de tone) 10 mm, \n patru ore. Potrivit spe-

ciali[tilor, acesta este un proces extrem de bine preg`tit [i precis,

care presupune o sincronizare perfect`. Pentru \ndep`rtarea struc-

turilor deteriorate vor fi folosite tehnici de hidro-demolare, care vor

permite consolidarea betonului dar [i schimbarea arm`turilor dis-

truse. Pe toat` perioada repara]iilor, podul va r`måne deschis, cu

excep]ia unor momente care s` permit` repozi]ionarea ascensoarelor.

Podul este traversat \n fiecare zi de un num`r de aprox. 11.000

de autovehicule, costul repara]iilor de 1,5 mil. dolari fiind suportat

de c`tre guvernul Noii Zeelande [i autorit`]ile locale.

Italia:
Revine bitumul natural

O provocare tot mai mare a speciali[tilor o constituie revenirea

la evaluarea [i utilizarea asfalturilor naturale. Recent, cercet`torii

de la Universitatea „La Sapienza”, din Roma, au \nceput studiul pen-

tru trei dintre cele mai cunoscute tipuri de asfalt din lume [i anume

„Glisonite” (Utah, Statele Unite), „Selleniza” (Albania) [i „Trinidad

Lake” (America Central`). Analizele, efectuate \n condi]ii tehnice de-

osebite, au relevat nu numai calitatea deosebit` a acestor materia-

le, ci [i impactul pozitiv asupra mediului [i durabilit`]ii infrastructurii

rutiere. Romånia este una dintre pu]inele ]`ri europene care posed`

asemenea resurse naturale, care, dup` 1989, nu au mai fost studi-

ate [i evaluate (de ex. bitumul natural de la Suplacu de Barc`u).

CERCEtARE SOLUȚII tEhNICE
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Motto:

„O călătorie-n ţară, frumoasă, f`ră capcane,

O faceţi de veţi alege vechile drumuri romane;

De-ndrăzniţi pe ale noastre, să nu vă scape momentu’

Ca-nainte de plecare, să vă scrieţi testamentu’.”      (Emil POPA)

eşi pregătisem materialul \ncă din vara anului 2014, am hotărât

să nu mai scriu nimic negativ despre situaţia drumurilor din

România, \n general, şi despre cele locale: judeţene, comunale şi

străzi în special; dar, participând la a 55-a aniversare a promoţiei

1960 a facult`]ii C.F.D.P., din care, cu mândrie, fac şi eu parte, unde,

fără excepţie, to]i, absolvenţi [i profesori, am deplâns lipsa de interes

a actualilor guvernanţi pentru acest sector, am revenit:

M-au stimulat şi materialele publicate, în ultimul timp, în Revista

„DRUMURI PODURI”, dintre care menţionez:

„Rudele sărace” ale Master-Planului, de prof. Costel MARIN, în nr.

139, din care citez: „…|n mod cert, \ntr-un haos cu bună ştiinţa \n-

treţinut, \n ultimii aproape 25 de ani, banii învârti]i în zona altor dru-

muri în afară de cele naţionale şi autostrăzi ajung la sume astrono-

mice. Nimeni nu se mai întreabă (…), cum este organizat de la un

judeţ la altul un adevărat sistem de fraudare şi furt, unde sunt spe-

cialiştii în asemenea drumuri şi poduri.”  şi mai departe: „Un sistem

haotic, spuneam, şi pervertit, în care banii de la drumurile judeţene

i-au \mbogăţit pe prea mulţi neaveniţi, în detrimentul utilizatorilor

n`păstuiţi (…) Dorinţa de \mbogăţire cu orice preţ, dublată de impos-

tură tehnică şi lipsa unei strategii şi legislaţii adecvate, va face şi pe

viitor să ne afund`m din ce în ce mai adânc în noroaie şi, implicit, în

subdezvoltare economică şi socială.”

Mai amintesc articolele inginerului Ioan URSU, din nr. 140, 141,

143, 144 şi 145 din care citez, de asemenea, câteva pasaje: „Dom-

nilor «Cadre mari de conducere» din acest sector, să ştiţi că în anul

1865, în ROMÂNIA, s-a simţit nevoia sa se \nfiinţeze ŞCOALA NAŢIO-

NALĂ DE PODURI ŞI ŞOSELE, prima formă de învăţământ tehnic su-

perior, fiindcă avea nevoie ţara de aşa ceva. Şi acum, după 150 de

ani, ne batem joc de ingineri”. (din articolul: „Omul potrivit, la locul

potrivit”).

„Nu, aceştia nu se vor gândi decât la un câştig cât mai facil pen-

tru ei, eludând legile juridice ale ţării şi chiar pe cele ale fizicii, ale

tehnicii. ( ...) Pentru aceşti parveni]i nu contează un profesionist, îi \n-

curcă. Ei fiind de cele mai multe ori semidocţi”. (din articolul: „S-au

\nmul]it parveniţii!”)

„Cum oprim corup]ia? Foarte simplu! Prin micşorarea volumului

de hârtii inutile!” (din articolul: „Mortul se acoperă cu pământ şi hoţia

cu hârtii”).

{i acum, iată, subiectul:

|n luna iunie 2014, am avut ocazia să călătoresc pe drumurile

judeţene dintr-o altă ţara europeană. Nu în Germania, nici în Franţa

sau Anglia, ci în Ungaria vecină fostă, şi ea, comunistă, ca noi.

Ei bine, pe cei circa 300 km pe care i-am parcurs \n două zile, am

văzut: asfalt poros şi îmbătrânit, suprafeţe peticite, precum şi mar-

caje şterse sau chiar lipsă. În schimb, nu am \ntâlnit nicio groapă ne-

plombată în partea carosabilă.

Mai mult, am rămas plăcut impresionat cum toate acostamentele

erau cosite şi şanţurile şi podeţele curăţate şi decolmatate.

După nici trei săptămâni, fiind într-o scurtă vacanţă la Geoagiu

Băi, dorind să vizitez şi acea parte a Munţilor Apuseni, am circulat pe

un drum judeţean de la noi: Geoagiu-Bozeş-Almaşu Mare-Zlatna,

circa 45-50 km. Zona este încântătoare, cu un deosebit  potenţial tu-

ristic, cum ar fi: Cheile Cibului şi ale Măzii, cu superbe peisaje mon-

tane, nemaivorbind de b`trânul oraş minier Zlatna şi de excepţionalul

muzeu „Achim Emilian”, din Almaşu Mare.

Cât priveşte drumul, a fost un coşmar: gropi în carosabil, de toate

formele [i dimensiunile; pe zonele joase, pline cu ap` şi noroi, iar asfal-

tul, care a fost cândva, pe unele sectoare, dispăruse aproape în totalita-

te. Acostamentele pline de vegetaţie uscată, pe multe sectoare peste

nivelul părţii carosabile, iar şanţurile, unde se mai distingeau, pline, şi

ele, de vegetaţie putrezită. Podeţele colmatate, multe nefuncţionale.

Ceea ce, fără teama de a greşi, se poate afirma că pe acel drum, în ulti-

mii 5-10 ani, nu a trecut nimeni de la unită]ile de între]inere.

Acestea sunt fapte văzute şi trăite de mine, personal, în cursul

anului 2014, care m-aş bucura să fie excep]ii dar, mă tem că sunt

mai mult reguli, deoarece presa scrisă si audiovizuală ne oferă astfel

de drumuri judeţene, şi nu numai, aproape în fiecare zi. Exemplific: 

Cetăţile dacice din Munţii Or`ştiei, judeţul Hunedoara, obiectiv

turistic în atenţia UNESCO, nu pot fi vizitate din cauza drumului ju-

deţean de acces, care aşteaptă de prea multă vreme să fie moderni-

zat. La fel [i localitatea Viscri, din judeţul Braşov, cunoscută şi pentru

proprietăţile familiei regale britanice şi datorită c`reia România bene-

ficiază de o exceptională publicitate în afara graniţelor, suferă, şi ea,

din cauza (ne)viabilităţii unui drum jude]ean.

Am aflat, cu stupoare, tot din presă, că un primar din judeţul Boto-

şani, ca protest pentru că nu se repară Drumul Judeţean care traver-

sează comuna, a plantat pomi în gropile din carosabil, iar la mai multe

televiziuni ni s-au prezentat alte două drumuri judeţene: unul în jude-

ţul Argeş  [i altul în Mehedinţi, care mai există doar pe hăr]i. Pentru cel

de-al doilea, se precizează că, nefiind nici semnalizat, un turist ghidat

de GPS a intrat pe el şi a fost scos, cu tractorul, de un localnic. Oare

cât mai putem să ne afundăm  în asemenea neputinţe şi incompetenţe?

S.O.S.:

Drumurile județene
Ing. Emil POPA,

Verificator proiecte, Cluj-Napoca

D
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De bună seamă, dacă \ntrebăm direcţiile/serviciile de specialitate

ale Consiliilor Judeţene Hunedoara şi Alba sau a oricăror din cele 41

ale ţării, despre situaţie, răspunsul ar fi: „nu sunt bani”, ceea ce, de-

sigur, nu este o minciună. Aici vreau să afirm că, din documentarea

pe care am făcut-o, niciunde în lume, organele care administrează

drumurile publice nu au bani cât îşi doresc şi trebuie să se gospo-

dărească cu câţi li se oferă. Desigur, mai mulţi decât primesc drumarii

noştri de la Consiliile Judeţene.

Dar, pentru ca gustul simţit, după episodul cu drumul judeţean

din Hunedoara şi Alba, să fie şi mai amar, îmi vine pentru verificat un

proiect de pod pe un drum judeţean, de data asta în jude]ul Cluj. Dru-

mul fusese recent modernizat, dar, întrucât ampriza existent` fiind

mică şi fără posibilităţi de exproprieri, s-a adoptat carosabil de 

5,00 m, cu acostamente de 0,50 m, deci platformă de 6 m.

Pentru podul proiectat, cu lungime totală de 6,80 m, care până

nu demult se încadra la categoria podeţe, s-a prevăzut: carosabil de

7,80 m, parapete direcţionale 2 x 0,60 m, trotuare 2 x 1,00 m şi grinzi

la parapetele pietonale 2 x 0,40 m, total 11,80 m, aproape dublu,

faţă de 6,00 m platforma drumului modernizat. Mai mult, se pro-

iectează culei cu elevaţii armate, faţă, spate, cu oţel PC Φ20 la 15 cm

şi talpă fundaţie 5,70 m, astfel că între feţele celor două blocuri de

fundaţii au rămas doar 1,60 m, ceea ce m-a făcut să întreb proiec-

tantul: dacă podul ar fi avut nu 6, ci 30 sau 40 m deschidere, ce culei

ar fi prevăzut? {i ce constructor s-ar complica cu sprijiniri la astfel de

fundaţii, adânci, pentru 1,60 m distanţă între ele şi nu ar fi făcut fun-

daţie comună? 

Tot în vara lui 2014 am primit pentru verificare pista de ciclişti pe

platformă proprie şi cu borduri proprii, cu structură rutieră de 60 cm

grosime, iar în acest an, trotuar de 62 cm şi stradă de categoria IV,

locală, pe care în afară de autoturismele riveranilor şi, din când în

când, autospecialele salubrit`ţii, nu circulă nimeni, cu sistem rutier de

83 cm, din care trei straturi de asfalt în grosime totală de 25 cm. 

Oare, \ntr-adevăr, nu avem bani? Sau altfel formulat: puţinii pri-

miţi îi utilizăm judicios, eficient, profesionist?

Dacă mai adaugăm că în ultimii ani structurile rutiere la toate su-

prafeţele carosabile, indiferent de destinaţie şi trafic, se verifică la

îngheţ-dezgheţ iar studiile geo găsesc, cu foarte mici excepţii, doar

pământuri P5, cele mai rele, şi condiţii hidrologice numai defavorabile,

întâlnim în proiecte grosimi de structuri rutiere de 60 -75 cm şi la

parcaje, exclusiv pentru autoturisme în zone rezidenţiale, sau la dru-

muri locale în localităţi rurale, mici şi sărace, unde traficul este mai

mult simbolic şi unde grosimi de 30 – 35 cm ar fi mai mult decât su-

ficiente. Dacă aceste structuri se şi execută, efectiv, aşa r`mâne o în-

trebare  pentru care un răspuns precis este greu de dat atât timp cât

actualul sistem de control al execuţiei este exagerat de complicat şi

stufos, dar şi tot atât de ineficient. 

Revenind la exemplele prezentate şi, în general, la starea dru-

murilor judeţene, unde lipsesc şi lucrări care necesită doar preocupare

şi puţini bani, cură]irea şanţurilor de vegetaţie putrezită, de exemplu,

coroborat şi cu modul cum se cheltuiesc banii publici în acest dome-

niu,  pentru că viabilitatea lor, a drumurilor judeţene, să fie adusă cel

puţin la nivelul din 1990, pun următoarea întrebare: Oare în afară de

bani, care într-adevăr sunt  puţini, nu ne mai lipseşte şi altceva? Iar

răspunsul meu la această întrebare ar fi: da, în administraţia drumu-

rilor locale, ne mai lipsesc speciali[ti competenţi şi responsabili, care

să-i înlocuiască pe impostorii numiţi politic şi, nu în ultimul rând: con-

trol simplu, riguros şi eficient al modului cum se cheltuiesc banii des-

tinaţi acestui domeniu iar pentru rău-intenţionati [i corupţi: cătuşe.

Polonia:
Drumuri cu bani europeni

Autoritatea Rutier` din Polonia (GDDKIA)

a semnat 13 acorduri de finan]are pentru

drumuri, cu bani din fonduri europene \n

valoare total` de peste 19 mld. euro. Pro-

gramul va fi derulat \n perioada 2014-2020.

Sumele alocate la ora actual` proiectelor de

drumuri cu finan]are UE se ridic` la peste

10 mld. euro. Polonia are un program de in-

vesti]ii \n domeniul rutier, pentru perioada

2014-2023, care prevede construirea a cel

pu]in 3.900 km de drumuri [i 57 km de [o-

sele de centur`. 

|n compara]ie cu programele [i fondurile

absorbite de Romånia, orice comentariu

este credem de prisos.

FLASh

Nodul rutier Gliwice-Sosnica, \ntre A1-A4 [i Drumul Na]ional 44 

(cea mai larg` construc]ie rutier` de acest gen din Europa Central` [i de Est)
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Conven]ia de la Berna

Una dintre problemele deosebit de importante ale proiect`rii [i

construirii de noi c`i de comunica]ie terestr` o reprezint` conservarea

[i dezvoltarea habitatului natural. Nu numai modific`rile climatice sau

urbanizarea au f`cut s` dispar` sau s` se reduc` num`rul unor exem-

plare de specii vechi, ci [i fragmentarea unor suprafe]e alt`dat` vir-

gine cu noi drumuri, poduri sau autostr`zi. {i liliecii fac parte din

aceast` categorie protejat` \n marea majoritate a ]`rilor prin docu-

mente [i normative respectate de c`tre proiectan]i, constructori sau

utilizatori. De exemplu, \n Fran]a, a fost lansat \n anul 2007 un plan

na]ional de salvare [i protejare a acestei specii. De fapt, aceast` pro-

tec]ie este asigurat` la nivel european prin Conven]ia de la Bonn

(Anexa II), Conven]ia interna]ional` de la Berna (Anexa II [i III), de

Directiva Comunit`]ii Europene privind habitatele [i speciile (Anexa II

[i IV), iar \n Fran]a, prin Decretul Ministerial din 2007.

Liliecii se deplaseaz` pe spa]ii [i distan]e mari, stilul lor de via]`

având trei componente principale: ad`posturile, coridoarele de cir-

cula]ie [i zonele de c`utare a hranei. Atunci când c`l`toresc \ntre di-

ferite ad`posturi sau pentru c`utarea hranei, distan]a de deplasare

poate varia, \n func]ie de specie, de la 5 pân` la 30 km dep`rtarea

fa]` de habitat. Deplasarea lor se face \n general liniar, urmând tra-

seele formate din arbu[ti, garduri vii, cursuri de ap`, [an]uri [i, nu \n

ultimul rând, drumuri. 

Una dintre cauzele principale ale dispari]iei acestor specii o repre-

zint` infrastructura de transport, cauz` care este generat` de trei fac-

tori principali: distrugerea zonelor de c`utare a hranei, a vegeta]iei 

[i reliefului, precum [i coliziunile din trafic. Desigur, sunt foarte multe

lucruri interesante de spus despre acest subiect.

Pentru a pre\ntâmpina prezen]a liliecilor pe autostr`zi, trebuie 

realizate puncte de trecere rutier` \n condi]ii de siguran]`. Printre

acestea amintim: gardurile vii duble, plase de sârm` sau movile de

p`mânt pe p`r]ile laterale ale autostr`zii, bariere de lumin`, pasaje

subterane (tunele) etc. |n Fran]a, de exemplu, au fost experimentate

instala]ii sonore [i magnetice, care ulterior au fost interzise.

Nu \ntotdeauna, \ns`, se ob]in [i rezultatele dorite. Potrivit BBC,

\n luna octombrie a acestui an, a fost analizat` o investi]ie de 350.000

de Lire sterline pentru „a ajuta” liliecii s` traverseze o [osea cu dou`

benzi (pe A11, \ntre Bartonmills [i Thetord, \n Northfolk). Plasele de

sârm` [i podurile au fost concepute cu sisteme radar de ghidaj a

acestor zbur`toare. Aceste solu]ii, utilizate când celelalte variante au

e[uat, nu au \mpiedicat liliecii s` zboare deasupra autostr`zii, potrivit

unui studiu realizat de Universitatea din Leeds. Liliecii [i-au modificat

comportamentul zburând mai aproape de sol [i ghidându-se dup`

vârfurile unor copaci afla]i \n zona drumului.

|n cele ce urmeaz`, ne vom ocupa de condi]iile de amplasare a

ad`posturilor artificiale pentru lilieci.

Caracteristici generale

Liliacul este mamiferul care face parte din ordinul Chiroptera,

având ca trăsătură caracteristică faptul că membrele anterioare s-au

transformat în aripi. Acest aspect a determinat unul din elementele

esenţiale specifice, respectiv faptul că sunt singurele mamifere capa-

bile de zbor activ şi de durată.

Are corpul acoperit cu blană deasă, de culoare inchisă. Capul, re-

lativ mic în raport cu corpul, prezintă ochi mici, o gura largă şi urechi

cu pavalioane mari, cu pliuri interne. Talia corpului este mică, asemă-

nătoare unui şoarece. Cel mai mare liliac de la noi (Nyctalus noctula)

are lungimea corpului de 60-82 mm, iar a antebraţului de 48-58 mm,

în timp ce, cel mai mic liliac din Romania, Pipistrellus pipistrellus, 

poate cântări chiar 3,5 grame, lungimea corpului fiind de 36-51 mm

şi antebraţul de 28-34 mm.

Scheletul liliacului este uşor, alcătuit din oase subţiri, iar osul piep-

tului are o carenă mică (os întâlnit doar la păsări) de care se prind

mu[chii pieptului, bine dezvoltaţi. Membrele se termină cu câte cinci

degete fiecare. Primul deget al membrelor anterioare este liber. Între

următoarele patru degete ale membrelor anterioare, membrele pos-

terioare şi coadă se întinde o membrană numită patagiu, cu ajutorul

căreia se poate zbura. Ghearele membrelor posterioare, bine dezvol-

tate, sunt curbate şi servesc la agăţat în mod pasiv. De altfel, aşa se

şi odihneşte, înfăşurându-se în colonii mari, înghesuiţi unii în al]ii, pen-

tru a se încălzi. Mirosul, auzul şi pipăitul sunt foarte bine dezvoltate.

Laringele emite ultrasunete proiectate pe nas sau pe gură, care sunt

reflectate de obiectele din jur şi apoi captate de pavilionul urechii, ori-

entându-se foarte bine noaptea, chiar dacă simţul văzului este slab

dezvoltat, acest aspect fiind cunoscut sub denumirea de ecolocaţie.

Cu toate că, la majoritatea speciilor de liliac, ochii sunt mici şi slab

dezvoltaţi, oferind o slabă acuitate vizuală, este incorectă presupunerea

că liliecii nu pot vedea. Vederea este utilizată ca un ajutor în navigaţie,

în special pe distanţe mari, dincolo de raza de acţiune a ecolocaţiei.

Liliecii joacă un rol ecologic vital, realizând polenizarea unor flori,

transportând seminţe şi ajutând la reglarea populaţiilor de insecte.

La nivel mondial există aproximativ 1.100 specii de lilieci, repre-

zentând aproximativ 20% din speciile de mamifere. Aproximativ 70%

sunt insectivori, restul fiind majoritatea fructivori, dar şi câteva specii

carnivore. Totuşi, pentru a înlătura mitul perpetuu al lui Dracula, spe-

ciile carnivore nu se întâlnesc pe continentul european. Asocierea cu

vampirii este datorată unor specii din America de Sud, care se hră-

nesc cu sânge. Există trei specii de lilieci care se hrănesc exclusiv cu

sânge: Desmodus rotundus, Diphylla ecaudata şi Diaemus youngi.

Liliacul - prezentare specie şi caracteristici importante
Criterii de amplasare a adăposturilor artificiale în raport 
cu proiectele de infrastructură

Ing. Diana NECŞULESCU,

S.C. CONSITRANS S.R.L. 
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Toate trăiesc pe continentele americane, în Mexic, Brazilia, Chile [i

Argentina. Acesta atacă, mai ales noaptea, animale şi, mai rar, oa-

meni, cărora le provoacă răni şi le sug sângele.

Chiropterele prezente pe continentul european sunt insectivore.

Primăvara, vara şi toamna, au apetit extrem de mare, deoarece în

perioada de hibernare sunt lipsiţi complet de hrană. În funcţie de spe-

cie, liliecii au preferinţe diferite pentru hrană şi pot consuma coleop-

tere (gândaci), diptere (muşte, ţånţari), lepidoptere (fluturi), ortho-

ptere (coropişniţe, lăcuste), araneae (păianjeni), hemiptere (ploşni-

ţe), himenoptere (viespi şi furnici), mantidae (călugăriţe) etc. Nu toţi

liliecii consumă aceleaşi tipuri de insecte, acest lucru diminuând con-

curenţa dintre ei şi, în acelaşi timp, nu rămân categorii de insecte

care ar putea să se înmulţească în exces. Liliecii tineri (juvenili) con-

sumă mai ales larve şi insecte cu corpul moale (de exemplu, ţânţari).

Liliecii din România fac parte din două familii ale subordinului Mi-

crochiroptere: Familia Rhinolophidae şi Familia Vespertilionidae.

Exemplarele care fac parte din Familia Rhinolophidae pot fi re-

cunoscuţi datorită excrescenţelor cărnoase de pe nas, cu rol în diri-

jarea fasciculelor de ultrasunete emise prin nări. În România, această

familie este reprezentată prin 5 specii: Rhinolophus hipposideros -

„Liliacul mic cu potcoavă”, Rhinolophus euryale - „Liliacul meditera-

nean cu potcoavă”, Rhinolophus ferrumequinum - „Liliacul mare cu

potcoavă”, Rhinolophus blasii - „Liliacul cu potcoavă a lui Blasius”,

Rhinolophus mehelyi - „Liliacul cu potcoavă a lui Mehely”.

Familia Vespertilionidae este reprezentată de lilieci fără excres-

cenţe nazale, cu nasul neted. Urechile prezintă tragus şi au pinten. În

România, această familie cuprinde 23 de specii din urm`toarele ge-

nuri: Myotis, Nyctalus, Eptesicus, Vespertilio, Pipistrellus, Hypsugo,

Plecotus, Barbastella şi Minioterus.

Recomand`ri privind construirea adăposturilor artificiale

Frecvent, în cadrul condiţiilor impuse prin actele de reglementare

emise de agenţiile pentru protecţia mediului sau de custozii ariilor

protejate declarate şi pentru protecţia chiropterelor, sunt recoman-

date amplasarea adăposturilor artificiale fără a se include condiţiile

minimale de construcţie şi amplasare, pentru a fi considerate o mă-

sura viabilă de protecţie.

Adăposturile artificiale pentru lilieci pot fi confecţionate din lemn,

asemănător căsuţelor pentru păsări, dar cu intrarea suficient de îngus-

tă (2-2,5 cm) pentru a fi inaccesibile păsărilor sau mamiferelor de talie

mică. Pentru a evita acumularea guano-ului în adăposturile artificiale

ocupate de lilieci, este cel mai bine dacă acestea sunt prevăzute cu o

deschidere în partea de jos, care să permită scurgerea guano-ului. Că-

suţele pot fi montate pe arbori în grădini, parcuri, păduri, în vecinătatea

unor suprafeţe de apă, sub poduri, sau chiar pe peretele clădirilor.

Condiţii privind amplasarea adăposturilor artificiale

Adăposturile artificiale trebuie montate la înălţimi de cel puţin 

3-5 m, în locuri cu orientare sudică, pentru a oferi temperaturi suficient

de ridicate; accesul către adaposturi nu trebuie obstrucţionat de vege-

taţie sau cabluri şi, pe cât posibil, să fie amplasate în zone adăpostite

de vânt. Căsuţele montate în locuri mai răcoroase vor atrage doar mas-

culii şi femelele negestante. Se recomandă amplasarea a 5-10 căsuţe

la distanţe de câteva zeci de metri una de alta, pentru ca liliecii să poată

alege cele mai convenabile adăposturi şi să le poată schimba, în funcţie

de temperatura exterioară. Pentru montarea adăposturilor artificiale,

perioada cea mai adecvată este prima parte a primăverii, înainte de în-

ceperea perioadei active a liliecilor, dar dacă acest lucru nu este posibil,

căsu]ele pot fi montate în cursul anului. Adăposturile montate trebuie

supravegheate şi îngrijite şi în perioada următoare. În perioadele când

nu sunt folosite de lilieci (de regulă iarna), ele trebuie curăţate, golite

de guano-ul uscat şi frunzele ce se pot acumula în interior. De aseme-

nea, este foarte important ca materialele utilizate în construirea adă-

posturilor artificiale să fie cât mai naturale şi netratate chimic.

Fig. 1 - Dou` exemple de adăposturi artificiale

O altă recomandare privind amplasarea adăposturilor pentru lilieci

este legată de apropierea de o sursă de apă sau zon` împădurită.

Adăposturile situate în apropiere de o sursă permanentă de apă, în

special o mla[tină, lac sau râu, sunt de departe cele mai atractive

pentru lilieci, ca şi zonele de lizieră care vor atrage speciile de chi-

roptere, datorita prezenţei insectelor. 

Concluzii

Interacţiunea proiectelor de infrastructură cu speciile de chirop-

tere este inerentă, mai ales în condiţiile realizării acestor proiecte în

zone sensibile din punct de vedere al protecţiei acestei categorii de

mamifere. Astfel, în condiţiile date, pe lângă recunoaşterea corectă a

speciilor prezente pe teren, a identificării impactului asupra lor şi a

stabilirii unui set de măsuri aplicabile, are o importanţă majoră şi mo-

dul cum se materializează aceste măsuri în teren. Cu toate că este

lăudabil demersul de a ne alinia la standardele europene, trebuie avut

în vedere ca acestea să fie aplicabile, atât pentru speciile identificate

pe teritoriul României, cât şi pentru condiţiile ambientale din ţara

noastră. Acest articol reprezintă o scurtă sinteză, condiţiile minime

ce trebuie îndeplinite de adăposturile artificiale pentru speciile arbo-

ricole, precum şi atragerea atenţiei asupra importanţei chiropterelor.

De asemenea, trebuie ţinut seama că, în cazul speciilor cavernicole,

se aplică alte condiţii de observare şi comportament în preajma co-

loniilor, mai ales \n perioada de hibernare.

R`måne de v`zut ce solu]ie va fi adoptat` pe viitoarea Autostrad`

Deva-Lugoj, a c`rei construc]ie este blocat` de mai bine de un an [i

datorit`... liliecilor!
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S.U.A.:
Câtă sare avem în
depozite? 

Datorită în special do-
tărilor şi presiunii tim-
pilor de intervenţie,
un inventar al cantită-
ţilor de sare dintr-un
depozit este foarte

greu de cuantificat. O cercetare recent efectuată a pus în evidenţă 
noi modalităţi de inventariere a materialului antiderapant. În pri-
ma fază, s-a folosit o bandă transportatoare mobilă (un transportator
diesel) de 6 tone, întâlnit uzual în depozitele amintite. În cea de-a
doua, s-a utilizat un dispozitiv special de încărcare, setat pentru valori
de încărcare diferite, pe baza unui software. Diferenţele au fost net 
defavorabile în cazul încărcătorului mobil diesel, în ceea ce priveşte
disponibilitatea reală a resurselor rămase în depozit. În plus, pentru 
a evalua zilnic volumul de sare disponibil, s-a utilizat un dispozitiv de
măsurare clasic cu ultrasunete şi un altul, de ultimă generaţie, cu laser.
Concluzia a fost aceea că sistemul cu ultrasunete trebuie utilizat îm-
preună cu un alt sistem (eventual utilizarea zilnică), dacă nu este posi-
bilă utilizarea laserului. Utilizarea acestor metode  moderne de inven-
tariere elimină riscurile utilizării în exces a materialului antiderapant şi,
în cele mai fericite situaţii, discordanţa între cantităţile achiziţionate şi
cele efectiv utilizate.

Algeria:
1.200 km de 
autostradă în 
14 ani

Algeria a \nregis-
trat o serie de pro-
grese semnificative \n
construirea [i moder-
nizarea infrastructu-
rii rutiere. Din anul
1999 [i pån` \n pre-

zent, au fost construi]i 1.200 km de autostr`zi [i 23.000 km de dru-
muri. Recent, Ministerul Lucr`rilor Publice a anun]at c`, \n curånd,
vor \ncepe lucr`rile la \nc` 1.200 km de autostrad`. De asemenea, la
sfår[itul acestui an, va fi deschis` autostrada \ntre Khemis Miliana [i
Oued Fadda, care face parte din celebra Autostrad` „Algeria Est-Vest”.
Reamintim faptul c` „East-West Highway Algeria” este considerat` cel
mai mare proiect rutier din toate timpurile, la realizarea c`ruia au
participat nu mai pu]in de 60 de companii din cele mai importante
]`ri ale lumii. Dintr-un total de 104.000 km de drumuri, 71.656 km
de drumuri sunt asfaltate, 1.394 km de drumuri sunt expres [i doar

32.344 km de drumuri sunt neasfalta]i. Ca s` nu mai pomenim, 
\nc` o dat`, de cele dou` mari re]ele de autostr`zi „Trans-Africa” [i
„Trans-Sahara”.

japonia:
Semafoare... reci!

Folosirea LED-urilor
pentru iluminarea 
semafoarelor a atins
un procent de pes-
te 45% în Japonia,
înlocuind astfel be-
curile incandescente

clasice. Autorităţile continuă s` instaleze LED-uri pe semafoare da-
torită consumului redus de energie. Iată însă că iarna trecută a apărut
o adevărată problemă, pe care nici administratorii drumurilor şi stră-
zilor şi nici oficialităţile nu au prevăzut-o: deoarece acestea nu gene-
rează căldură, zăpada de pe ochiul semaforului nu se poate topi, se-
mafoarele devenind astfel opace şi inutilizabile de către şoferi şi
pietoni. Iată deci că şi tehnologiile avansate au deficienţele lor!....
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