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Introducere

D upa 1989 a avut loc o crestere spectaculoasa la nivel national
a numarului de vehicule, in special a autoturismelor. Munici-
piul Bucuresti este cel mai important nod de transport rutier-feroviar-
aerian, la nivel national si international, situat pe reteaua europeana
TEN-T Core (conform Regulamentului nr. 1315/2013), la intersectia
fostului Coridor IV (Nadlac-Constanta) si a fostului Coridor IX (Giurgiu
-Albita), precum si in proximitatea Dunarii. Numarul mare de strazi
nemodernizate si degradate, precum si cresterea neintrerupta a nu-
marului de vehicule ce tranzi-
teaza Capitala, in special cele
de trafic greu, determina aglo-
merarea urband cu consecinte
nedorite asupra calitatii vietii
urbane.

Analiza capacitatii de circu-
latie pentru Centura existenta
a Municipiului Bucuresti arata
faptul cd pe toate sectoarele
drumului s-a depdsit volumul
de trafic previzionat. Din aces-
te considerente, devine absolut
prioritara inceperea constructiei
intregii Autostrazi de Centura
cat mai curand; dublarea la pa-
tru benzi a sectoarelor centurii
existente este o solutie viabi-
13, dar numai pe termen scurt.
Analiza capacitatii de circulatie
a rutelor de penetratie in Muni-
cipiul Bucuresti releva necesita-
tea imediata de imbunatatire a
drumurilor de acces cdtre zona
urband, prin adoptarea unor
masuri de fluidizare a traficului.
Acestea se pot realiza prin:

e constructia de noi pene-
tratii in zonele urbane aglome-
rate, separate de aliniamente-
le drumurilor nationale actuale;

e sporirea capacitatii de cir-
culatie a rutelor de penetratie
prin addugarea la profilul exis-
tent a unor benzi de circulatie
suplimentare;

e constructia de pasaje de-
nivelate (superioare sau infe-
rioare), situate in intersectiile

cele mai importante, care ar reduce riscul de aparitie a blocajelor si
ar diminua costurile suplimentare ale utilizatorilor de drum;

e realizarea Inelului de Centurd Autostrada Bucuresti va ajuta la
distribuirea mai eficientd a fluxurilor de trafic la intrarea (sau la iesi-
rea) in (din) Municipiul Bucuresti si la evitarea traversarii zonelor ur-
bane de catre traficul de tranzit;

e sporirea capacitatii de circulatie a centurii existente, pana la mo-
mentul aparitiei Autostrazii de Centura.

Realizarea Autostrazii de Centura Bucuresti va avea impact favo-
rabil, intrucat se vor realiza o serie de deziderate precum:

- descongestionarea traficului;

- sporirea considerabild a capacitdtii de circulatie;

- reducerea degradarii si a uzurii arterelor existente, datorita

Figura 1. Plan General (Scara 1:50000) - Centura Bucuresti existenta
si Autostrada de Centura Bucuresti
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suprasolicitarilor cauzate de traficul greu;

-reducerea semnificativa a poludrii mediului prin reducerea no-
xelor si @ zgomotului;

- realizarea legaturilor intre retelele de transport care atrag flu-
xuri de marfuri.

Largirea la patru benzi a Centurii Bucuresti Sud
existente, intre A2 (km 23+600) si A1 (km 55+520)

Centura Bucuresti Sud existenta se afla in etapa de executie, de-
taliile privind cele trei sectoare fiind urmatoarele:

Sector 1 km 23+600 - km 33+000

Lungime (km) 9.40 km

Finantare Bugetul de Stat

Valoarea estimata 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.

un pod, doua noduri rutiere

si doua pasaje

Lucrari de arta

Termen incepere 11.04.2012 /

Ordin sistare: 15.09.2012
Termen estimat finalizare 11.04.2014
Perioada garantie 60 luni

Stadiul actual 30% pentru etapa I. Lucrarile
se executa etapizat. in prima
etapa se realizeaza lucrarile pe
existent si in zona intersectilor,
durata de finalizare lucrari eta-
pa - 12 luni. In etapa a doua
se va realiza largirea la patru
benzi pe restul sectorului cu o
duratd de 12 luni de la emite-

rea Ordinului de Incepere.

Sector 2 km 33+000 - km 43+000
Lungime (km) 10.00 km

Finantare Bugetul de Stat
Valoarea estimata a proiectului 149.355.788,75 lei cu TVA
Proiectant S.C. Consitrans S.R.L.
Consultant Asocierea  WSP Group S.R.L. si

S.C. IPTANA S.A.
Constructor Asocierea  S.C. Euroconstruct Trading 98

S.R.L.
S.C. Romstrade S.R.L.
S.C. Consitrans

Lucrari de arta un pod si trei pasaje denivelate

Termen incepere 11.04.2012/

Ordin de sistare: 15.09.2012
Termen estimat finalizare 11.04.2014
Perioada garantie 60 luni

Stadiul actual 5% pentru etapa I. Lucrarile se
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executs etapizat. In prima eta-
pa se realizeaza lucrarile pe
existent si in zona intersectilor,
durata de finalizare lucrari eta-
pa I - 15 luni. In etapa a doua
se va realiza largirea la patru
benzi pe restul sectorului cu o
duratd de 9 luni emiterea Or-
dinului de Incepere.

Sector 3 km 43+000 - km 55+520
Lungime (km) 12.52 km

Finantare Bugetul de Stat

Valoarea estimata a proiectului 135.029.343,32 lei cu TVA

Proiectant ARCADIS EUROMETUDES

Consultant Asocierea  S.C. Specialist Consulting S.R.L.
si Estudio Pereda 4 SL

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

S.C. SCT Bucuresti S.A.

S.C. Genesis International S.A.

0JSC Mostobud - OJSC Altcom

S.C. ARCADIS EUROMETUDES S.A.
Lucrari de arta -

Termen incepere 02.04.2012/

Ordin de sistare: 15.09.2012
Termen estimat finalizare 02.04.2014
Perioada garantie 60 luni

Stadiul actual 51% pentru etapa I. Lucrarile se executa etapizat.
in prima etapa se realizeazd lucrdrile pe existent si in zona inter-
sectiilor, durata de finalizare lucrari etapa I - 12 luni. Pentru executia
lucrdrilor in zona intersectiilor sunt necesare exproprieri terenuri. in
etapa a doua se va realiza largirea la patru benzi pe restul sectorului
cu o duratd de 12 luni emiterea Ordinului de Incepere.

Date tehnice ale Autostrazii de Centura
(Inelul Bucuresti)

Asigura legatura a patru coridoare (Coridorul OR1, OR2, OR3 si
OR4) si faciliteaza tranzitul, atat pe directia Est-Vest, cat si pe directia
Nord-Sud. Acest inel este o alternativa buna la actuala Centura a
Bucurestiului (DNCB), care o data cu implementarea proiectului din
acest intercoridor, poate sa devina o varianta de tranzit pentru locui-
torii Capitalei. Pe de alta parte, intercoridorul va deservi si zonele rezi-
dentiale periurbane, generatoare de mari fluxuri diurne de trafic.
Intreg intercoridorul se desfisoard in zon& de campie, fara dificultati
tehnice pentru implementarea proiectelor identificate.

Lungimea totala a autostrazii noi va fi de 100,9 km.

Amplasamentul culoarului autostrazii a fost stabilit in cadrul Stu-
diului de Fezabilitate elaborat in 2004 si revizuit in 2007 de catre
IPTANA S.A. Autostrada de Centura Bucuresti se desfasoara in jurul
municipiului Bucuresti, intre Autostrazile A1(Bucuresti - Pitesti) si A2
(Bucuresti - Constanta).

Autostrada de Centurd a Municipiului Bucuresti a fost impartita in
doua sectoare, Sectorul Nord si Sectorul Sud. Culoarul autostrazii este
la o distanta variind intre 0,5-7 km fatd de Soseaua de Centura exis-
tentd, in exteriorul acesteia.
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Traseul Autostrazii de Centura Bucuresti Sud

Acesta continua traseul Autostrazii de Centura Nord, de la inter-
sectia cu Autostrada Bucuresti - Constanta (A2), de la km 52+770.

Dupa intersectie, traseul traverseaza raul Dambovita (km 54+
200), se inscrie intre Glina si Bdlaceanca, dupa care ia directia Vest,
traversand Valea Calnaului (km 59+400) si intersecteazad D.N. 4 la
km 614650, fiind prevazut un nod rutier. De la aceastd intersectie,
traseul autostrazii merge paralel cu Centura existenta, trece la Nord
de Berceni, unde intersecteaza D.J. 401 (km 66+300) si traverseaza
C.F. 902 Bucuresti - Giurgiu (km 70+600). De aici, traseul autostrazii
trece intre localitatile Sinesti si Jilava, unde intersecteaza D.J. 401A
(km 72+4100), traverseaza raul Sabar (km 73+500), dupa care inter-
secteaza D.N. 5 (km 74+900), unde a fost prevazut un nod rutier.

Dupa intersectia cu D.N. 5, traseul autostrazii ia directia Nord-
Est, ocolind padurea Jilava, traverseaza C.F. Port 1 Decembrie, trece
la nord de Darasti, unde intersecteaza D.C. 101 (km 78+350).

in continuare, traseul autostrzii se desfisoard aproape paralel
cu raul Sabar, pe cca. 2 km, trece la Sud de Magurele si Bragadiru,
unde intersecteaza printr-un nod rutier D.N. 6 (km 84+650).

Dupa intersectia cu D.N. 6, traseul autostrazii ia directia Nord-
Vest, trecand la Sud-Vest de localitdtile Clinceni si Domnegti. La km
93+150, traseul Autostrazii de Centura traverseaza C.F. 900 Bucuresti
- Craiova, iar in continuare traseul are directia Nord, traverseaza raul
Sabar, la Vest de Darvani, si canalul de aductiune Arges, dupa care,
la Vest de Ciorogarla, traseul autostrazii traverseaza padurea Berceni,
intersecteaza D.]J. 601 (km 98+350), traverseaza paraul Ciorogarla
(km 99+4950) si D.J. 602 (km 100+150) si se termind la intersectia
cu Autostrada Bucuresti - Pitesti (A1), la km 100+765.

Lungimea Autostrazii de Centura Bucuresti Sud este de cca. 48 km.

Caracteristici tehnice:

Lungime: 52,9 km (Sectorul Nord) si 48 km (Sectorul Sud);
Parte carosabild: 2 x (2 x 3,75 m);

Benzi de ghidare: 4 x 0,50 m ;

Benzi de stationare de urgenta: 2 x 2,50 m ;

Acostamente de pamant: 2 x 0,50 m ;

Spatii pentru parapet: 2 x 0,75 m ;

Zona mediand (impermeabilizata): 3,00 m;

Poduri si pasaje pe autostrada: 32 (Sectorul Nord) si 31
(Sectorul Sud);

9.  Viteza de proiectare: 120 km/h ;

10. Clasa de incdrcare: E.

O N U R WNE

Stadiul actual al Centurii Bucuresti Sud la profil de
autostrada

Lungime (km) 48.00 km

Finantare -

Valoarea estimata a proiectului 902 mil. EURO

Proiectant -

Consultant -

Constructor -

Lucrari de arta Poduri: 36; Noduri rutiere: patru

Termen incepere -

Termen estimat finalizare 36 de luni de la data ordinului
de incepere
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Perioada garantie -

Stadiul actual Studiul de Fezabilitate a fost
elaborat de IPTANA, in anul
2007 si au fost aprobati indi-
catorii tehnico-economici, prin
HG, in martie 2008.

Modalitati de prioritizare a proiectului privind
Centura de Sud a Bucurestiului

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta econo-
micd a retelei de transport din Romania. Obiectivul operational spe-
cific este de a aduce imbunatatiri in ceea ce priveste viteza de tranzit
convergent a Capitalei Romaniei.

in Anexa nr. 1 a Master Planului General de Transport privind lista
proiectelor prioritizate de autostradd pentru sectorul rutier, Inelul
Bucuresti (A0) se afld pe pozitia 9 din 12, fiind devansatd de proiecte
de Autostrazi ca Bacau-Pascani (pozitia 1), Tg. Neamt-Iasi-Ungheni
(include VO Tg.Neamt, Pascani, Tg. Frumos, Iasi) (pozitia 4), Brasov
-Bacdu (include VO Tg. Secuiesc, Onesti) (pozitia 5), Sibiu-Brasov (in-
clude VO Sibiu, Brasov, Fagaras) (pozitia 6), Suplacu de Barcdu-Bors
(+ Oradea)*(include VO Oradea, Zalau) (pozitia 7) si Craiova-Pitesti
(include VO Slatina, Bals) (pozitia 8).

Aceasta ierarhizare a fost realizata pe baza punctajului obtinut.

Pentru obtinerea prioritizarii, proiectele au fost incluse in doud
scenarii de dezvoltare: ,Sustenabilitate economica” (SE) si/sau ,Sus-
tenabilitate economicd si de mediu” (SEM). Inainte de a fi incluse in
cadrul scenariilor SE si SEM, proiectele au fost testate la nivel indi-
vidual. Aceasta deoarece exista o cerinta cheie a UE ca fiecare dintre
proiectele din Master Plan sa fie justificat economic inainte de inclu-
dere in cadrul scenariilor.

Astfel, lista initiald de proiecte a fost procesata, folosind valoa-
rea economica drept criteriu unic. Toate proiectele analizate pentru
includere in Master Plan au trebuit sa indeplineasca acest criteriu
(RIRE >3%), unde RIRE este rata internd de rentabilitate economi-
cd, aceasta fiind in concordantd si cu cerintele UE. Valoarea minima
pentru RIRE a fost definitd analizand marja de eroare inerenta nive-
lului ridicat al analizei, tinand cont de faptul ca, pentru urmatoarea
perioadd de programare 2014-2020, rata de actualizare economica
este 5%.

Proiectele care au trecut de criteriul economic au fost combinate
si prioritizate Tn cadrul scenariilor SE si SEM. Evaluarea a fost realizata
folosind Analiza Cost-Beneficiu (ACB) si Analiza Multi-Criteriala (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 facut folosind urmatoarele criterii:

- impactul economic (RIRE - rata interna de rentabilitate eco-
nomica);

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

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

- sustenabilitate (transfer de trafic catre modurile de transport
sustenabile);

- dezvoltare economica echilibratd (accesibilizarea zonelor mai
greu accesibile).

Criteriile de evaluare si ponderile de evaluare pentru cele doua
scenarii sunt incluse in Tabelul 1.
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Tabelul 1. Criterii de evaluare si ponderi de evaluare pentru Sistemul de ponderare utilizat determina ordinea proiectelor, dar,
scenariile SE si SEM in mod obignuit, este de asteptat ca:

- proiectele care au beneficii economice limitate si contra-beneficii
de mediu semnificative, sa fie eliminate;

- proiectele cu beneficii economice mari si contra-beneficii sem-
nificative de mediu sa fie incluse in scenariul Sustenabilitate Econo-
mica;

- proiectele cu beneficii economice limitate dar cu beneficii mari
de mediu sa fie incluse in scenariul Sustenabilitate economica si de
mediu si

- proiectele cu beneficii economice mari si neutre din sau pozitive

in ce priveste mediul, sa fie incluse in ambele scenarii.
Sursa: AECOM / MT / Jaspers

Tabelul 2. Criterii pentru scenariul SE

Sursa: AECOM / MT / Jaspers
Tabelul 3. Criterii pentru scenariul SEM

Sursa: AECOM / MT / Jaspers
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in cadrul analizei multicriteriale, fiecare proiect a primit un punc-
taj, in functie de gradul in care a indeplinit criteriile de evaluare pre-
definite.

Sistemele de ponderare si punctare pentru scenariile SE si SEM
sunt prezentate in Tabelele 2 si 3.

Obiectivul General din Master Plan referitor la Integrarea Trans-
Europeana a proiectului este parte integranta a Politicii europene in
domeniul transporturilor si pentru sectorul analizat este ilustrata in
Figura 2.

Figura 2. Traseul Proiectului Prioritar nr. 7 al retelei TEN-T
(include Autostrada de Centura Bucuresti Sud)

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

unde

V), - valoarea proiectului

St - standardul de cost

LF, (F.) - formele de relief care fac parte din traseul proiectului de
sector rutier si lungimea acestora.

in cazul Variantei de ocolire Bucuresti, pentru cele doud sectoare
VO Nord si VO Sud s-a luat in calcul un cost unitar mil. Euro/km egal
cu 13,09, in loc de 4,90, cum era trecut, in tabelul 1.18 ,Stabilirea
costurilor standard pentru sectorul rutier din Master Planul de Tran-
sport”.

in Master Planul de Transport pentru Inelul Bucuresti, analiza este
facuta pe intregul proiect.

Dar, in 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-
matoarele date:
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Tabelul 4. Indicatori economici ai ACB pentru
Centura de Sud a Bucurestiului noua (la profil de autostrada)
si Centura existenta

Din tabelul 1.45 al ,Variantei finale revizuite a Raportului privind
Master Planul pe termen scurt, mediu si lung - Mai 2015” putem obser-
va modul de variatie a indicatorilor economici pentru analiza globala:

Tabelul 5. Indicatori economici ai ACB pentru
Inelul Bucurestiului (la profil de autostrada)

Formula de calcul a ratei interne de rentabilitate economica
(RIRE) se bazeazd pe cea de determinare a valorii actualizate nete,
astfel:

in care:

VAN - valoarea actualizata net3;

FD; - Fluxul de lichiditati disponibile in anul i;

V, - valoarea reziduald;

R, - rata de actualizare;

n - durata de viatd economicd a proiectului.

Orizontul de prognoza pentru care s-a determinat RIRE este pe-
rioada de rambursare completa a imprumutului angajat.

Proiectiile financiare se realizeaza in valori comparabile cu mentio-
narea perioadei de comparabilitate, anul ,n-1" fiind ultimul an inche-
iat, iar anul ,,0” reprezentand anul darii in exploatare. Toate previziu-
nile se intocmesc cel putin pe perioada de creditare. Perioada de refe-
rintd reprezinta numarul maxim de ani pentru care se furnizeaza pre-
viziuni. Perioada de referinta pe sectorul rutier este de 25-30 de ani.

Valoarea pozitiva a ratei interne de rentabilitate financiara arata
cad proiectul de investitie este rentabil, adica beneficiile generate
C.N.A.D.N.R. de acest proiect, considerat separat de restul activitatii,
sunt mai mari decat cheltuielile angajate (prin cheltuieli angajate
s-au definit toate cheltuielile indiferent de sursa de finantare).
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Astfel, rata internd de rentabilitate economicd (RIRE) se calcu-
leazd utilizand formula:

in care:

RIRE - rata internd de rentabilitate economica;

Imin — rata de actualizare minima (cea pentru care s-a obtinut VAN
pozitiva);

I'max — rata de actualizare maximd (cea pentru care s-a obtinut
VAN negativa);

VAN, - valoarea neta actualizata pozitiva;

IVAN_I - valoarea neta actualizata negativa, in valoare absoluta.

Pentru o precizie acceptabila a calculului este necesar ca:

Calculul acestor indicatori specifici s-a facut cu ajutorul aplicatiei
software numita ,,CBA Tool” in conformitate cu ,,Ghidul pentru analiza
cost-beneficiu a proiectelor de investitii” a Comisiei Europene, pentru
care C.N.A.D.N.R. a furnizat costurile de investitie, costurile opera-
tionale si veniturile. Pentru a putea cuprinde varietatea de efecte eco-
nomice analiza trebuie elaborata din perspectiva intregii societdti, nu
numai din punctul de vedere al beneficiarilor proiectului, incluzand
elemente fara valoare de piatd directa precum economisirea de timp,

reducerea numarului de accidente si impactul de mediu.

Concluzii finale privind prioritizarea proiectului
Centura de Sud a Bucurestiului

Analizand metoda de prioritizare a proiectelor aplicata in Master
Planul de Transport din mai 2015, principalele probleme identificate pen-
tru prioritizarea proiectului privind Centura de Sud a Bucurestiului (ie-
rarhizarea acestuia pe o pozitie superioara in lista proiectelor prioritizate
de autostrada pentru sectorul rutier din Romania) sunt urmatoarele:
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1. Pentru Inelul Bucuresti valoarea ratei interne de rentabilita-
te economica (RIRE) este mai micd decat cea a Centurii de Sud a
Bucurestiului (constructie noud), altfel spus, beneficiile generate
C.N.A.D.N.R. de intreaga Centurd sunt mai mici decat cele generate
de sectorul de sud al acesteia:

2. Acest beneficiu poate fi observat si din analiza valorilor rapor-
tului beneficiu cost in cele doud situatii:

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 ca Centura Sud Bucuresti face parte din Traseul Proiec-
tului Prioritar nr. 7 al retelei TEN-T, respectiv este finantabild 85% din
fondul de coeziune al Uniunii Europene. Relatia cu Reteaua TEN-T va
fi punctata in acest caz cu 100 de puncte in raport cu cele 31 primite
de Inelul Nord-Sud.

4. Desi in tabelul 1.18 din Master Planul de Transport ,Stabilirea
costurilor standard pentru sectorul rutier”, valoarea costului unitar in
mil. Euro/ km este de 4,90 pentru un sector de autostrada la ses, in
cazul Variantei de ocolire Bucuresti pentru cele doua sectoare VO
Nord si VO Sud s-a luat in calcul o valoare a costului unitar in mil.
Euro/km de 13,09, diferenta majora nefiind justificatd si conducéand
la valori ale costurilor de investitie foarte mari, deci durata de viata
economicd a proiectului foarte mare.

5. Timpii de parcurs mari pe sectorul de Centura Sud existent con-
duc la servicii necompetitive pe coridoarele cheie de conectivitate na-
tionald si europeand, ceea ce impune imbunatatirea vitezelor de cir-
culatie prin investitii in rute noi, volumele crescute de trafic care tran-
ziteaza sectorul solicitand proiectarea unui profil de autostrada. Pen-
tru sectorul de Centura Sud existent se impune analiza adecvarii regle-
mentarilor referitoare la greutatea pe osie si asigurarea unor proceduri
suficiente de monitorizare si verificare, care sa previna deteriorarea
semnificativd a structurii rutiere ca urmare a greutatii excesive.

Pennsylvania:
Pedepse pentru agresarea
drumarilor

Senatorii din statul american Pennsylva-
nia au aprobat un proiect de lege, care va
inaspri pedepsele pentru conducatorii auto,
care aduc prejudicii sau ucid lucratorii de la
drumuri, inclusiv personalul de urgenta,
contractorii, oamenii legii si angajatii guver-
namentali, care isi desfasoara activitatea
in zonele de intretinere sau de constructie
a autostrazilor. Proiectul de lege prevede
amenzi cuprinse intre 1.000 si 5.000 de do-
lari pentru soferii care cauzeazad vatamarea
corporala a drumarilor, iar atunci cand lezi-
unile sunt grave, acestora li se suspenda
permisul de conducere pe o perioada de
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sase luni. Daca incidentele se soldeaza cu
moartea unui lucrator la drumuri, amenda
va fi de 10.000 de dolari, iar permisul sus-
pendat pe o perioadd de un an. Toate aces-
tea, in afara sanctiunilor penale, aplicate de
instantele judecatoresti. Potrivit Senatorului
Camera Barttolota, unul din sustindtorii pro-
iectului, ,frecventa incidentelor in zonele de
lucru a devenit ingrijoratoare, iar muncitorii
si familiile lor traiesc cu teama constanta ca
actiunile iresponsabile ale unor conducatori
auto, distrati sau agresivi, vor duce in final
la adevarate tragedii”.

S.UA.
Se fac angajari...

Revenirea economiei S.U.A. are drept
consecinta si investitiile care se fac in con-

structii, cu o remarca speciala in ceea ce
priveste locurile de munca in infrastructu-
ra rutiera (prin dezvoltarea programului
,Tiger”). In luna august, au fost create incd
3.000 de locuri de munca, iar in luna oc-
tombrie, nu mai putin de 12.000 de munci-
tori au fost angajati in constructii. Ocuparea
fortei de munca in domeniul constructiilor
este acum mai mare cu 4% fata de anul tre-
cut. Mai mult de 100 de companii de con-
structii si-au unit fortele pentru a angaja
peste 100.000 de veterani de razboi, in ur-
matorii cinci ani.

Bechtel Corporation considerd ca vete-
ranii care si-au slujit tara dispun de disci-
plind, agilitate si dorinta de a face o treaba
buna. Chiar daca se apropie iarna, estima-
rile prevad angajarea a 48.000 de munci-
tori constructori in luna decembrie.






ASOCIATIA
ANUL XXIV PROFESIONALA
NR. 149 (218) O DR R OMAN

HoLcim ROMANIA

Provocari in ceea ce priveste construirea pistei din beton
de ciment (BcR 5,0) la Aeroportul International Oradea

Holcim Romé&nia

Sumar

Dezvoltarea si modernizarea retelei de transport aerian poate fi o
optiune preferatd pentru transportul autohton, mai ales in cazul dis-
tantelor lungi, tinand seama de faptul ca reteaua de autostrazi si cai
ferate din Romania este inca in dezvoltare.

in cazul de fatd, obiectivul declarat incé de la inceput, in ceea ce
priveste ,Proiectul de extindere si modernizare suprafete aeroportu-
are la Aeroportul Oradea”, a fost cresterea traficului intern, dar si in-
troducerea de noi curse externe, care sa fie operate pe acest aero-
port, asigurand conectivitate internationald, fiind un element cheie in
dezvoltarea mediului de afaceri si a turismului la Oradea, Baile Felix
sau alte zone turistice, generand trafic suplimentar, atat de pasageri,
cat si de marfa.

Acest lucru este posibil prin realizarea unei noi piste de aterizare
- decolare, cai de rulare si o platforma de imbarcare-debarcare, care
sa asigure capacitate portanta superioard, inclusiv pentru aeronave
de tip Boeing 737 seria 900 sau Airbus A320, precum si prin realiza-
rea unui nou sistem de balizaj performant si a unui sistem ILS (In-
telligent Landing System), care permite aterizarea in deplina siguran-
ta a aeronavelor in orice conditii atmosferice.

Lucrarile au constat in demolarea pistei existente/vechi din be-
ton (lungime 1.800 m x Iatime 30 m) si executia uneia noi (lungi-
me 2.100 m x latime 45 m), executia unei platforme de imbarcare-
debarcare (apron) tot din beton, cu capacitate de sase locuri, din care
doua locuri pentru aeronave de tip Boeing 737 seria 900 sau Airbus
A320 si patru locuri pentru aeronave de tip ATR42, ATR72, SAAB2000
sau similare, executia a doud cdi de acces de la pista cdtre parcare,
a sistemului de iluminare categoria II, precum si a sistemului de co-
lectare si evacuare a apelor.

Solicitarea investitorului de redeschidere a traficului pe aeroport
in numai 59 de zile de la inceperea lucrarilor, inclusiv asigurarea sem-
nalizarii, pe primii 1.600 m de pistd, obligd Antreprenorul General
,PORR Construct” la asigurarea si gestionarea foarte atenta a impor-
tante resurse pentru demolarea pistei vechi, pregdtirea terasamen-
telor si executia structurii pistei, a sistemului de iluminare aferent si
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a sistemului de colectare si evacuare a apelor, de asemenea maniera
incat sa finalizam proiectul indeplinind principalului obiectiv comun
»zero” accidente.

Conform graficului de executie, parte din sectiunile betonate ur-
mau sa fie deschise traficului aerian dupa trei saptamani de la execu-
tie, una din preocuparile Centrului Tehnic Holcim fiind dezvoltarea re-
tetelor pentru betonul rutier, astfel incat sa indeplineasca conditiile
de rezistentd la compresiune/ incovoiere si la varsta mai mica de 28
de zile.

in articol vom prezenta abordarea ,Holcim” (Romania S.A.), in
calitate de furnizor de solutii integrate, a proiectelor mari de infra-
structura rutierd si aeroportuard, precum si etapele avute in vedere
la proiectarea si dezvoltarea, atat a retetelor de beton de ciment (BcR
5,0), cat si a celor de pamanturi stabilizate. Pentru stabilizarea pa-
manturilor coezive s-au folosit lianti hidraulici speciali de tip Dorosol,
iar pentru stabilizarea pamanturilor necoezive s-au utilizat lianti hi-
draulici rutieri de tip Doroport TB, indeplinind cu succes toate cerintele
de calitate ale proiectului si respectand tehnologia de constructie, in
conditiile unei perioade foarte scurte de realizare a lucrarii.

in aceste conditii, sunt evidentiate provocéri suplimentare in ceea
ce priveste aprovizionarea materiilor prime, monitorizarea calitatii
productiei in statiile aferente balastului stabilizat si a betonului rutier,
realizarea stratului de fundatie din BSLH si turnarea BcR 5 in conditii
de temperaturi ridicate.

Importanta pentru Holcim

Aceasta lucrare a fost o adevarata provocare pentru ,Holcim
(Romania), pentru ca nu a insemnat implicarea doar a unui om sau a
unei singure echipe, ci reprezinta efortul conjugat al colegilor din pro-
ductie, de la fabricile de ciment si departamentul de betoane, al cole-
gilor din logistica si financiar, al colegilor din comercial si IT, ai cole-
gilor de la Centrul Tehnic si departamentul juridic, precum si ai co-
legilor din Marketing si comunicare si nu numai.

Din punct de vedere operational, pentru producerea betonului
rutier, fost necesara asigurarea unei capacitati de productie de cca.
200 mc/h, aproape 2.000 mc beton pe schimb de lucru, la standarde
care sa indeplineasca cerintele de calitate aferente proiectului.

”
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Proiectarea retetei de pamant stabilizat cu lianti hidraulici

speciali Dorosol C30

Etapele de stabilire a compozitiei privind prepararea pamanturilor
coezive stabilizate cu liant hidraulic special de tip DOROSOL C 30-
Holcim Romania au inceput prin incercari privind clasificarea paman-
tului, din care a rezultat un amestec de praf cu argild, element din ca-
tegoria pamanturilor cu umflari si contractii mari, cu plasticitate mare
si compresibilitate mare, gelive si sensibile la umezire.

Pentru imbunatatirea caracteristicilor fizico-mecanice ale acestui
tip de pamant s-a decis, pe baza studiilor din retetd, tratarea acestuia
cu procent de 4% Dorosol C30, obtinandu-se pe cilindri de pamant
stabilizat rezistente la compresiune intre 1,4 si 1,8 N/mmp, iar ca-
pacitatea portanta a fost imbunatatitd de cca. trei ori.

Proiectarea retetei de agregate naturale stabilizate cu

lianti hidraulici rutieri Doroport TB25

Reteta a fost proiectata luand in considerare cerintele mentionate
in specificatiile tehnice privind executia straturilor rutiere din agregate
naturale stabilizate cu liant si conditiile tehnice prevazute in STAS
10473/1-87, care trebuie sa fie indeplinite la prepararea, transportul,
punerea in opera si controlul calitatii materialelor si a straturilor exe-
cutate. Au fost efectuate studii de reteta, utilizand procente diferite
de Doroport TB25 (3,0%, 3,5%, 4,0%, 4,5 si 5%), luand ca reper va-
loarea maxima a rezistentei la compresiune de 1,8 N/mm? la sapte zi-
le si maxim 3,0 N/mm? la 28 de zile. Pentru a imbunatati lucrabilita-
tea si compactitatea amestecului, cat si pentru asigurarea durabilitatii
stratului gata executat, s-a ales varianta de retetd cu 4% liant.

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

Testele efectuate la locul de punere in operd au pus in evidenta
rezistente la compresiune intre 1,4 MPa si 2,1 MPa la sapte zile si
intre 2,6 MPa si 3,4 MPa la 28 zile.

Perioada n care balastul stabilizat a fost pus in opera a fost iulie
- august 2015, in perioada cu temperaturi ridicate, iar pentru elimi-
narea problemelor ce pot aparea din aceastd cauza s-a ales ca solutie
optima utilizarea liantului hidraulic Doroport TB25.

Proiectarea retetei de beton rutier (BcR 5,0)

Reteta pentru beton rutier din ciment Portland (BcR 5,0) pentru
pista de aterizare-decolare, calea de rulare si platforma de imbarcare
-debarcare a fost proiectata si dezvoltata considerand o rezistenta ca-
racteristica la incovoiere de 5,0 MPa la 28 de zile, conform SR EN
12390/2002, o rezistenta caracteristica la compresiune de 45 MPa la 28
zile, conform SR EN 12390/2009, un grad de gelivitate G100 conform
NE 014:2002 si o combinatie de clase de expunere XD3,XF4, XM3 afe-
rentd zonelor cu trafic, conform cerintelor proiectului. Prima etapd a
fost cea de alegere a materialelor ce intra in componenta betonului
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rutier, aspect foarte important
pentru indeplinirea conditiilor de
durabilitate ale acestuia. Astfel,
au fost selectate atent sursele de
nisip (s-a evaluat reactivitatea
acestora), agregate concasate
de carierd (s-a evaluat natura
rocii de provenienta, caracteris-
ticile fizico-mecanice cat si de
alterabilitate), dar si tipurile de
aditivi plastifianti si superplasti-
fianti si antrenori de aer. Cimen-
tul utilizat a fost de tip I 42,5R,
fiind special produs si depozitat pentru a fi utilizat in aceasta aplicatie
de catre Holcim Romania, la fabrica de ciment Alesd.

A doua etapad a fost cea de realizare a retetelor, ludnd in conside-
rare aspecte esentiale de calitate a amestecului de beton, printre care:
curba totald de granulozitate, volumul de mortar (continutul de apa +
ciment + fractiunea < 0,125 mm) - este recomandat sa fie < 525 dmc,
raportul maxim apa ciment (A/C) care trebuie sa fie <0,43, continutul
de aer oclus (depinde de tehnologia de punere in opera, rezistenta la ci-
clurile de inghet-dezghet in prezenta agentilor de dezghetare.

Au fost studiate sase retete, din care au fost alese pentru punerea
in opera doar doud, o reteta pentru punerea in opera cu finisorul de
beton in cofraj glisant si o retetd pentru punere in opera manual, in
zona rosturilor tehnologice. Raportul apa/ ciment (A/ C) a fost cu 0,01
mai mare in cazul betonului fluid, cu mici ajustari in ceea ce priveste
cantitatea de aditivi utilizata si continutul in parte fina.

Tabel 1: Rezultate tronson experimental

Tabel 2: Corelarea intre rezistenta betonului la compresiune
si la intindere
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Procedura de turnare pe
timp calduros
Punerea in opera a betonu-
lui rutier a fost intarziata, din
motive obiective, din perioada
aprilie - iunie, in perioada au-
gust - septembrie 2015, perioada cu temperaturi ridicate.

Tindnd cont de posibilitatea limitatd de a turna beton datoritd
temperaturilor atmosferice ridicate, s-a luat decizia ca fabricarea si
turnarea betonului sa se facd pe timp de noapte. Mai mult decat atat,
a fost dezvoltatd o procedura in care au fost cuprinse toate aspectele
organizatorice care sa ajute si sa sustina fabricarea si livrarea unui
beton proaspat cu temperaturi sub 30°C.

Aceastd procedura contine aspecte referitoare la asigurarea stocu-
lui de agregate necesar in cariera din munte, unde temperaturile erau
mult reduse, aprovizionarea acestora seara, in bascule acoperite,
stropirea agregatelor in padocuri inainte de utilizare (asigurandu-se
astfel o scadere de temperatura de cca. 15°C), aprovizionarea ci-
mentului seara.

Evolutia temperaturilor materiilor prime si a betonului proaspat a
fost monitorizata permanent si a fost un factor important in stabilirea
unui program de asternere a betonului astfel incat sa ne incadram in
cerintele proiectului. Nu a existat un plan de urgentd pentru cazul in
care temperatura exterioard era mai mare decat cea prevézutd. In
aceste cazuri, producerea si asternerea betonului a fost oprita,
deoarece riscul de a fi afectata calitatea betonului turnat a fost con-
siderat de neacceptat.

Pentru asigurarea unor conditii favorabile de intarire a betonului,
imediat dupa terminarea compactarii, finisarii si strierii pe suprafata
a betonului s-a aplicat o pelicula de protectie cu rol antievaporant
pentru a se asigura umiditatea necesara hidratarii cimentului astfel
incat sa se asigure conditiile optime dezvoltarii rezistentelor betonu-
lui cat si pentru reducerea riscului de aparitie a contractiilor plastice.
Importanta protectiei trebuie sa fie inteleasa ca avand impact pe ter-
men lung, precum durabilitatea si asigurarea duratei de utilizare a
structurii in conformitate cu scopul pentru care aceasta a fost pro-
jectata.

Tdierea rosturilor de contractie s-a realizat la cca 6-8 ore dupa
punerea in opera si finisarea betonului, timpul de tdiere fiind in-
fluentat foarte mult de temperaturile atmosferice inregistrate.

Controlul calitatii materialelor si a betoanelor rutiere fabricate s-
a realizat in conformitate cu PCCVI (Planul de Control Calitate, Veri-
ficgri si Incercéri) adaptat conditiilor specifice de realizare ale acestei
lucrari (capacitate mare de productie beton proaspat si timp redus de
finalizare a proiectului).

Astfel, s-a acordat atentie maritd verificarii calitatii materiilor
prime la aprovizionare, pentru a evita oprirea productiei betonului da-
torita neconformitatii acestora. S-a analizat si urmarit in mod con-
stant pentru sortul de nisip (granulozitatea, echivalentul de nisip, sa
nu contind impuritati si corpuri straine) iar pentru agregatele de ca-
riera (granulozitatea, continutul de parti fine, rezistenta la uzurad).

Pentru betonul rutier fabricat pe statie s-au realizat teste de de-
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terminare a lucrabilitdtii acestuia (prin metoda gradului de compac-
tare sau a tasarii - in functie de tehnologia de punere in opera), de
determinare a aerului antrenat, a temperaturilor betonului proaspat,
a densitatii acestuia, precum si rezistente la incovoiere si compre-
siune pe prismele de beton intarit.

Interpretarea rezultatelor obtinute pe prismele de beton rutier
prelevat de la statia de betoane a aratat indeplinirea clasei betonului
pe baza rezistentei la incovoiere. Astfel, pentru betonul rutier pus in
opera in cofraj glisant s-a inregistrat, pe un numar de 60 probe, o re-
zistenta caracteristicd la incovoiere de 5,56 MPa, iar pentru betonul
rutier pus in opera in rosturile tehnologice, s-a obtinut 6,23 MPa. In
ambele situatii a fost realizatd clasa betonului rutier proiectat pe
aceasta lucrare.

Concluzii

Eforturile depuse pentru organizarea tehnico-administra-
tiva a acestui punct de lucru, precum si desfasurarile de forte
(oameni, echipamente, utilaje) care s-au realizat intr-un timp
foarte scurt, arata ca exista in Romania capacitatea de a rea-
liza acest gen de proiecte, indiferent de cerintele stricte ale
acestuia.

Acest proiect demonstreaza ca structurile din beton rigid pot fi
executate respectand un grafic de executie accelerat, in conditii de
vreme uneori dificila, fara a afecta calitatea covorului din beton de ci-
ment.

»Holcim Romania” furnizeaza solutii eficiente de constructie pen-
tru multe dintre cele mai complexe proiecte din Romania. Experienta
in proiecte, dedicarea, precum si cercetarile intreprinse de Centrul
Tehnic al Holcim canalizeaza munca spre inovare si spre oferirea de
solutii performante si eficiente la provocarile din domeniul con-
structiilor.
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Introducere

roductia liantilor rutieri are o traditie indelungata, in cadrul gru-

pului ORLEN, de peste 50 de ani. In prima perioads, productia
s-a concentrat pe bitumuri rutiere, apoi pe bitumuri modificate cu
polimeri si bitumuri multigrade.

In prezent, la ORLEN Asfalt sunt produse toate bitumurile rutiere
conform EN 12591:2009 (Bitum si lianti bituminosi. Specificatii pentru
bitumuri rutiere), care sunt utilizate pentru mixturi mineral-asfaltice
la cald si bitumuri moi utilizate de exemplu pentru productia de emul-
sii bituminoase. La rafindriile din Ptock, Trzebinia, Litvinov si Pardu-
bice, se produc urmatoarele tipuri de bitumuri rutiere: 20/30, 35/50,
50/70, 70/100, 100/150 si 160/220. Toti acesti lianti se califica pen-
tru includerea in grupul normat de bitumuri rutiere, cu interval de pe-
netrare 20+220 [0,1 mm] analizatd la temperatura de 25°C.

incepénd cu anul 2006, la Trzebinia si Pardubice sunt produse si
bitumuri multigrade conform EN 13924-2:2014 (Bitum si lianti bitu-
minosi. Cadrul specificatiilor pentru bitumuri rutiere speciale. Partea
2: Bitumuri rutiere multigrade). Acestea sunt bitumuri cu utilizari
rutiere, nemodificate, in care a fost utilizatd o tehnologie speciala de
productie.

Productia bitumurilor modificate cu polimeri a inceput la Trzebinia,
in 1995, iar la Ptock, in 2006. De la inceputul anului 2009, ORLEN
Asfalt produce toate bitumurile modificate ORBITON conform EN
14023 (Bitum si lianti bituminogi. Cadru pentru specificatiile bitu-
murilor modificate cu polimeri).

Bitumurile modificate cu polimeri sunt un grup de lianti rutieri,
elaborat special cu gandul la combaterea celor mai frecvente proble-
me rutiere - deformarile care apar pe drumurile care sustin trafic greu
si foarte greu, fisurile de temperatura joasa din perioada de iarna si
in scopul cresterii rezistentei la oboseala a invelisului.

Destinatia liantilor bituminosi

Bitumul rutier 20/30 este cel mai dur bitum rutier dintre
cele produse in prezent de compania ORLEN Asfalt. Datorita
temperaturii ridicate de inmuiere si sensibilitatii mari la fisu-
rare la temperaturi joase, se recomanda utilizarea sa exclusiv
in straturile de legatura si in fundatiile din beton asfaltic cu
modul ridicat de rigiditate, in special in regiunile cu ierni nu
foarte geroase. Poate fi de asemenea utilizat drept unul dintre
componentele bitumului turnat in straturile de legatura.

Bitumurile rutiere 35/50, 50/70 si 70/100 sunt lianti po-
pulari, folositi pentru productia mixturilor mineral-asfaltice la
cald.

e Bitumurile rutiere 35/50 pot fi utilizate pentru betoanele
asfaltice in straturile de fundatie si de legatura. Bitumul 35/50
nu trebuie utilizat in straturile de uzura.

¢ Bitumurile rutiere 50/70 si 70/100 pot fi utilizate mai ales
pentru betoanele bituminoase si SMA in straturile de uzura.

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 lianti mo-
derni, destinati utilizarii in invelisurile care sustin trafic greu si foarte
greu. Mixturile mineral-asfaltice proiectate in mod corect, cu utilizarea
acestor bitumuri, prezintd proprietdti termoplastice mai bune fata de
corespondentii lor cu duritate similara (bitumuri rutiere si multigrade).

Bitumul modificat ORBITON 10/40-65 (PL-RO) este cel mai
dur bitum modificat din cele produse in prezent de compania ORLEN
Asfalt. Avand in vedere temperatura deosebit de ridicata de inmuiere,
este destinat straturilor cu rigiditate mare - fundatii si straturi de lega-
tura din mixtura AC WMS!, Poate fi utilizat de asemenea pentru mix-
turile betonului asfaltic AC standard. Rezultatele testelor de rezistenta
la ornieraj ale mixturilor cu acest bitum demonstreaza ca acesta este
indicat pentru invelisurile care sustin trafic lent si greu, precum parca-
rile, benzile cu trafic lent, zonele intersectiilor. Nu se recomanda utili-
zarea acestui bitum in straturile de uzura.

Bitumul modificat ORBITON 25/55-60 (PL) este unul dintre
cele mai populare tipuri de bitumuri modificate. Este utilizat in stra-
turile de fundatie si straturi de legatura din beton asfaltic AC si pen-
tru betonul asfaltic cu modul ridicat de rigiditate AC WMS. Poate fi
utilizat si in straturile de uzura pe segmentele care sustin trafic greu
si pentru mixturile de bitum turnat MA.

Bitumul modificat ORBITON 25/55-65 (RO) este un liant si-
milar in ce priveste caracteristicile cu bitumul ORBITON 25/55-60, cu
diferenta ca are o temperatura de inmuiere mai mare cu 5°C. Se pre-
teaza cu succes pentru straturile unde este necesara o rezistenta ridi-
catd la deformarile permanente si anume in straturile de fundatie, de
legatura din beton asfaltic AC si beton asfaltic cu modul ridicat de rigi-
ditate AC WMS. Poate fi utilizat si in straturile de uzurd pe segmentele
care sustin trafic greu si pentru mixturile de bitum turnat.

Bitumul modificat ORBITON 45/80-55 (PL) face parte din cele
mai populare bitumuri modificate din Polonia. Este destinat utilizarii in
toate mixturile mineral-asfaltice pentru straturile de uzura (AC, SMA).

Bitumul modificat ORBITON 45/80-65 (PL-RO) este un bi-
tum modificat pentru utilizare in straturile de uzura si pentru utilizari

TAC WMS reprezinta simbolul polonez pentru bitumul rutier cu modul ridicat de rigiditate.
Alte denumiri ale acestei mixturi sunt EME (Enrobé a Module Elevé in Franta) sau HMB (High Modulus Base in SUA si UK).

NOIEMBRIE 2015



ASOCIATIA
ANUL XXIV PROFESIONALA
NR. 149 (218) O DR R OMAN

speciale. Este caracterizat de o elasticitate foarte mare, temperaturi
ridicate de inmuiere si bune proprietati la temperaturi joase. Datorita
continutului ridicat de polimer si viscozitatii ridicate, este un liant greu
de incorporat in timpul conditiilor meteo nefavorabile (rigidizare rapi-
da a stratului, probleme cu ingrosarea stratului). Datoritd tempera-
turii foarte ridicate de inmuiere si gradului ridicat de modificare, poate
fi utilizat in locurile unde este necesara o rezistenta ridicata la intin-
dere si oboseald, combinate cu

foarte bune proprietati la tem-

peraturi joase. Bitumul modi-

ficat ORBITON 45/80-65 este

utilizat in straturile de uzura,

precum si pentru mixturile de

bitum poros PA.

Bitumul modificat ORBI-
TON 65/105-60 (PL) este un
liant proiectat pentru a fi utili-
zat in straturile subtiri de uzurg,
la cald. Este produs din bitum
de baza moale, cu un continut
mare de polimer. Produsul apa-
rut se caracterizeaza printr-o
penetrare mai ridicata la 25°C
(de la 65 la 105), fata de bitu-
mul modificat 45/80-65 si toto-
data printr-o mai mare coeziune
si elasticitate. Datorita acestor
factori, ORBITON 65/ 105-60 in-
deplineste foarte bine rolul lian-
tului in mixturile cu granulatie
discontinua, incorporate in stra-
turile subtiri. Printre astfel de uti-
lizéri putem include bitumul po-
ros PA, mixturile pentru straturi-
le subtiri de uzura BBTM, mix-
turile SMA. Acestea sunt, deci,
mai ales straturile speciale de
uzura si straturile de uzurd din
zonele unde apar temperaturi
joase. O alta destinatie a acestui
liant sunt mixturile pe poduri,
dacd este necesard o elasticitate
foarte mare a liantului.

Bitumul modificat ORBI-
TON 65/105-55 (RO) este un
liant destinat productiei emul-
siilor bituminoase.

Rezultatele testelor
bitumurilor - rezistenta
la ornieraj

Unul din parametrii mix-
turilor mineral-asfaltice este
rezistenta la ornieraj. Desi rolul
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liantului bituminos nu este dominant in asigurarea rezistentei in-
velisului la deformarile permanente, tipul bitumului ales in mod corect
poate ajuta scheletul mineral din agregat. in acest capitol au fost
prezentate rezultatele testelor comparative de rezistenta la ornieraj
ale mixturilor mineral-asfaltice efectuate, in anii 2008-2012, de
ORLEN Asfalt. Testele au fost efectuate conform EN 12697-22 Mixturi
asfaltice. Metode de incercare pentru mixturi asfaltice preparate la

Grafic 1. Rezultatele incercarilor comparative PRD 4, pentru 12 lianti bituminosi produsi de
ORLEN Asfalt in 2012. Beton asfaltic AC 16.

Grafic 2. Rezultatele incercéarilor comparative WTS ;5 pentru 12 lianti bituminosi produsi de
ORLEN Asfalt in 2012. Beton asfaltic AC 16.



ORLEN ASFALT

cald. Partea 22: Incercare de
ornieraj.

Conditiile specifice de efec-
tuare a testului au fost:

o efectuarea simularii de
ornieraj cu utilizarea unui ,apa-
rat mic”;

e test efectuat in aer, con-
form procedurii B;

e temperatura de testare
60°C;

e numar de cicluri de sarcini
ale probei - 10 000;

e grosimea placii pentru
ornieraj 60 mm.

Testele de rezistenta la or-
nieraj au fost efectuate pe
aceeasi mixturd de beton as-
faltic AC 16, conform EN 13108-
1, cu utilizarea liantilor rutieri
produsi 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 comparati 12 lianti bituminosi din punctul de vedere al
participarii lor la rezistenta betonului asfaltic la ornieraj. Rezultatele
sub forma parametrilor PRDajg Si WSTar au fost prezentate in gra-
ficele 1 si 2.

Este vizibild dependenta rezistentei la ornieraj de duritatea si vis-
cozitatea liantului. In mod evident, obtinem o buni rezistenta la orni-
eraj cu lianti foarte duri: bitumul rutier 20/30, bitumul multigrade
BITREX 20/30 sau bitumul modificat ORBITON 10/40-65. Pe de alta
parte, liantii care nu au o duritate atat de mare, insa o viscozitate des-
tul de mare, aceastd observatie referindu-se in special la bitumurile
modificate, prezintd proprietdti mult mai bune decat bitumurile rutiere.

Rezultatele testelor bitumurilor - rezistenta la
fisurare la temperaturi joase

Testarea rezistentei la ornieraj verificd modul in care se comporta
mixtura mineral-asfaltica in timpul sustinerii traficului la o tempera-
tura relativ ridicatd. Stim insa ca invelisul se deterioreaza si iarna, in
timpul scdderii temperaturii sub 0°C. Fisurile de contractie la tempe-
raturi joase, care apar atunci, sunt cauza reducerii semnificative a
duratei de viata a invelisului si genereaza costuri suplimentare de re-
paratii i etansgeizare.

In trecut erau utilizate diverse metode de testare, care aveau
drept scop sa raspunda la intrebarea in ce grad mixtura mineral-
asfalticd este rezistent3 la fisurare. Incepand cu 2012, este disponi-
bild 0 norma, in care a fost furnizata o serie de metode de testare:
EN 12697-46 (Mixturi asfaltice. Metode de incercare pentru mixturi
asfaltice preparate la cald. Partea 46: Determinarea fisurarii si pro-
prietétilor la temperaturi). In cadrul ORLEN Asfalt a fost selectats
pentru teste metoda TSRST (ang. Thermal Stress Restrained Speci-
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Grafic 3. Rezultatele determinarilor comparative ale temperaturii de fisurare Tgyj,,.e pentru 7
lianti bituminosi produsi de ORLEN Asfalt in 2012 - Beton asfaltic AC 16.

men Test). Metoda TSRST este de asemenea normata in SUA drept
AASHTO TP 10.

Regula metodei TSRST consta in pregatirea unei probe sub forma
unui cilindru sau a unui paralelipiped din mixturda mineral-asfaltica
ingrosata (cel mai frecvent decupate din placd). Capetele mostrelor
sunt lipite de un cadru rigid, nedeformabil si introduse in camera crio-
statica. In timpul testului TSRST, temperatura in camerd este redus
cu o vitezd stabilitd dT = -10 K/h. In urma reducerii temperaturii,
proba se contractd, insa fixarea de cadru nu permite deformarea pro-
bei, ce duce la aparitia tensiunii interne de tractiune in proba, ducand
in consecinta la fisurarea acesteia. Drept rezultat al testului se obtin
urmatoarele valori: temperatura de fisurare Te,jure, tensiunea de fisu-
rare Ogjure- S€ NOteaza si tensiunea de tractiune in timpul testului in
functie de temperaturd: o(T).

in testele TRST au fost comparati aceiasi sapte lianti bituminosi
utilizati pentru straturile de uzurd, din punctul de vedere al participarii
lor la rezistenta betonului asfaltic la fisurarea la temperaturi joase.
Rezultatele sub forma temperaturii de fisurare Te, . au fost prezen-
tate in graficul 3. Testele au fost efectuate pe aceeasi mixtura mine-
ral-bituminoasa AC 16, care a fost utilizatd pentru testele de ornieraj.

incheiere

In articol au fost prezentate rezultatele testelor comparative ale
bitumurilor in testele de ornieraj si fisurare la temperaturi joase. Re-
zultatele prezentate ale testelor reprezinta fragmente ale diverselor
programe de testare referitoare la proprietatile functionale ale liantilor
produsi de ORLEN Asfalt. Aceste teste sunt efectuate in laboratoarele
Grupului ORLEN din Polonia si Cehia si in laboratoarele partenere ale
universitatilor tehnice si ale institutiilor de testare din numeroase tari.

Compararea rezistentei la ornieraj si fisurare a diversilor lianti bi-
tuminosi permite clientilor o selectie mai buna a categoriei si a tipu-
lui de bitum pentru o anumitd utilizare. Si in acest scop sunt efectuate
si finantate aceste teste de ORLEN Asfalt.
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Podul peste lacul Koberny, la km 87,500
al Autostrazii D3 - Sobeéslav, Republica Ceha

Drd. ing. Ciprian POPA

Podul care supratraverseaza lacul Koberny, de la km 87,500
al Autostrazii D3, are o lungime totala de 552,8 m, fiind amplasat
intr-o zona nelocuibila, utilizata in agricultura. Autostrada cores-
punde categoriei D 27.5/120. Pilele din beton au dimensiunile de
8,0 x 2,5 m, cu fundatii pe 19 piloti de lungime 30 de m si diametru
1,2 m. Pentru turnare au fost utilizate doua pompe de beton, uti-
lizdndu-se metoda de turnare in consola a chesonului, acesta avand
0 sectiune variabila in intervalul 2,69 - 5,89 m. Turnarea s-a reali-
zat simultan, simetric pe lungimea bratelor de 16 m, pentru a asi-
gura echilibrarea.

odul, care asigura trecerea dintre Veseli si Luznici, pe o lungime
totala de 552,8 m (58,4 + 4 x 109 + 58,4), este localizat intr-o
zona fara constructii in zona Lacului Koberny, la o indltime de 15,4 m
peste nivelul terenului. Acesta este amplasat la aproximativ 2,5 km in
Sud-Estul orasului Plana nad Luznici si la 1,5 km de satul KoSice. Valea
traversata de pod este utilizatd in agricultura si cresterea animalelor.
Configuratia Autostrazii D27.5/120 are forma de curba orizontala
in plan, cu raza de 1,750 m si o curba verticala, cu raza de 35,000 m.
Pe directie transversald, podul are o panta de 3,5%. Pilonii, realizati
din beton C30/37 XF4, au o sectiune de 8,0 x 2,5 m si fundeaza pe
piloti cu fisa de 19,3 m si diametrul de 1,2 m. Pilotii sunt legati de R3
si R4 la adancimea de 1,5 m. Sub culei si in zona de tranzit, paman-
tul este consolidat cu coloane din pietris, pentru a reduce tasarile.
Culeele fundeaza pe 10 piloti de adancime. Apa intalnita in timpul

forajelor pilotilor a fost pompatd catre o serie de rezervoare de de-
cantare, pozitionate in spatele culeelor, pentru a putea elimina rezidu-
urile fara a afecta mediul inconjurator.

Fig. 2 - Tehnologia de executie tip consola in echilibru

Au fost necesare doua pompe de beton pentru a putea utiliza me-
toda executiei in consola a suprastructurii realizate dintr-un cheson cu
indltime variabild, intre 2,69 m si 5,89 m. Turnarea grinzii s-a realizat
simetric pentru cele doud brate de 16 m. Tubul a fost realizat in doua
etape, pe o scheld alcituitd din suporti PIZMO. Au fost turnati suportii
din beton cu sectiunea de 1,3 x 1,3 m legati, pentru a putea echilibra
consolele pe fiecare fundatie. In interiorul tubului au fost pozitionate
toroane cu diametrul de 47 mm. In urma monolitizdrii tuburilor, au
fost eliminati suportii temporari.

Fig. 1 - Vedere laterala a podului
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Fig. 3 - Model structural, diagrama de moment, deformatii

S-au utilizat cateva modele matematice ale structurii, in timpul
etapelor de constructie utilizdnd programul Scia Engineer. Calculele au
fost detaliate utilizand elemente finite globale si locale, utilizand bare
si shell-uri. Din cauza calculelor complexe si uneori si din cauza rele-
vantei reduse a modelelor globale, anumite detalii ale structurii au
fost modelate si calculate pe modele separate.

S-au realizat doua modele globale. Primul a fost un model 3D, al-
catuit din elemente liniare cu geometria propusa - a fost utilizat pen-
tru analiza cuplului si stabilirea fortelor interne din reazeme, rezultate
din greutati permanente si actiuni climatice. Al doilea model este un
model 2D plan alcatuit din bare. Acesta a fost utilizat pentru analiza
dependentd de timp. Modelul reflectd reologia si deformatiile in timp.
Pentru modelarea geometriei, s-au utilizat elemente 1D cu sectiune
variabild, sectiune oarecare si elemente de suprafata 2D.

Pentru o bund intelegere a comport3rii in timp, pentru studiul Fig. 4 - Model structural
comportarii toroanelor post-tensionate si a verificarilor la fisurare in
analiza dependentd de timp, s-au utilizat modulele de proiectare
beton.

Modelul de analiza globald este un cadru spatial cu elemente aran-
jate conform geometriei propuse. Sectiunile transversale ale elemen-
telor liniare au fost sectiuni variabile generale cu treceri liniare. Pilele
sunt elemente liniare verticale cu sectiune constantd. Detaliile de
fundatie au fost calculate separat de modelul global si au fost mode-
late prin intermediul unui reazem elastic. Tendoanele in consolele de
la partea superioara a suprastructurii si cele continue au fost dispuse
conform geometriei reale propuse intr-o forma aplatizata, in modelul
TDA (Time Dependent Analysis). Fig. 5 - Dispunerea toroanelor in modelul de analiza
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Reazemele temporare sunt modelate ca elemente liniare, cu lega-
turi alcituite din materiale specifice. In analiza TDA, o anumit3 depla-
sare este activata intr-un timp specific. Reazemele temporare sunt
conectate rigid la consola in echilibru si sunt eliminate pe rand in anu-
mite etape de timp.

Fortele interne au fost calculate utilizand analiza liniard standard.

Beneficiar: Directoratul CR al drumurilor si autostrazilor;
Arhitect: Novak & Partner, s.r.0.;

Contractor general: Metrostav a.s. Divizia 4;
Proiectant (inginerie): Novak & Partner, s.r.o.;
Perioada de constructie: 09/2008 - 08/2013

Metrostav a.s. Division 4

Compania de constructii ,Metrostav” ocupa un loc de top pe piata
din Cehia in constructii de infrastructura, cladiri rezidentiale, indus-
triale si constructii pentru drumuri. Firma face parte din grupul DDM
Group.

Divizia 4 a fost infiintatd in anul 2011, cu scopul de a derula
proiecte de constructii, drumuri, autostrazi si cladirile asociate. Din
anul 2003, divizia a inceput o colaborare cu o fabricad pentru po-
duri, detinuta de Metrostav a.s. pentru poduri metalice si compozi-
te. Un avans tehnologic semnificativ a avut loc in anul 2004, cand

STUDIU DE CAZ

Metrostav a.s. a inceput sa dezvolte structuri rutiere din propriile
resurse. Din anul 2006, tehnologia de constructie in consold a fost
dezvoltatd impreuna cu cele mai mari firme din domeniul pompelor
de beton.

Despre ,,Scia Engineer”

»Scia Engineer” este un program de proiectare integrat, ce reali-
zeaza calcul structural si dimensionare pentru diferite tipuri de mate-
riale.

Poate fi utilizat pentru proiectarea structurilor din otel, beton,
lemn, aluminiu si compozite, datoritd integrarii numeroaselor coduri
internationale de proiectare, ce permit determinarea capacitatii si op-
timizarea sectiunilor pentru a corespunde verificdrilor sectionale si de
stabilitate.

Pe langd motorul avansat de calcul cu element finit, programul
cuprinde functii de modelare si schimb de date cu alte aplicatii (BIM),
breviar de calcul, generarea sectiunilor si a planurilor de ansamblu.

Ce face ,Scia Engineer” diferit de alte programe CAE este inte-
grarea modelarii, analizei, dimensionarii si generarii de planse intr-o
singura platforma Open BIM.

BIBLIOGRAFIE:

~Nemetschek Engineering User Contest 2013” (http://neme-
tschek-scia.com/en); www.mottmacdonald.com

Pentru informatii suplimentare:

www.nemetschek.ro; tel: 021.253.2580
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Analiza structurala a anrobatului bituminos

rezultat din reciclarea la

Dr. ing. Nicolae POP, Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU,
Dr. ing. Ofelia CORBU,

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca,

Facultatea de Inginerie Civila

A rmarea dispersd cu deseuri din fibre de stica a structurilor ru-
tiere reciclate la rece ,in situ”, cu adaos de bitum spumat si ci-
ment cu rol de filer activ, este un procedeu de reabilitare a drumurilor
cu structuri rutiere degradate. Deseurile din fibre de sticld, adaugate
ca material de umplutura in procesul de reciclare la rece a structurilor
rutiere, ajuta la obtinerea unei mixturi asfaltice asimilate cu un anro-
bat bituminos de tip AB2. Acesta poate fi utilizat ca strat de fundatie
pentru drumuri de orice categorie, avand capacitate portanta si du-
rata de viata mare, iar costurile de productie pot fi sensibil reduse.

Deseurile din fibre de sticla peliculizate cu rasini poliesterice rezul-
tate de la fabricarea obiectelor sanitare (cazi, piscine), cu lungimea
medie de 12 cm, asigura cresterea rezistentelor mecanice si intarzie
procesul de generare a microfisurilor in reciclat, prin functia lor de ar-
mare. Armarea dispersa cu deseuri din fibre de sticld a acestor tipuri
de stucturi rutiere reciclate are trei scopuri principale:

- cresterea rezistentelor la solicitdrile dinamice;

- cresterea coeficientului de absorbtie a energiei de deformare;

- cresterea rezistentei la variatiile de temperatura.

Analiza structurald a mixturii cu bitum spumat si fibre in dispersie
s-a realizat cu ajutorul microscopului electronic ,Jeol-JSM-5510 Lv”. in
imaginile obtinute se observa atat deficientele procesului de dispersie,
anrobare si inglobare a fibrelor in masa de reciclat (Figura 1+3), cat si
modul in care acestea isi indeplinesc functia de armare (Figura 4+6).

Figura 1. Fibre dezanrobate partial
in reciclat

Figura 4. Fibre inglobate si anrobate ce
asigura functia de armare

Figura 2. Fibre inglobate partial
in reciclat

Figura 5. Fibre inglobate si anrobate in
sistem cu functia optima de armare

rece a structurilor rutiere

Existd o legatura directd intre continutul de fibre in dispersie si
rezistenta epruvetelor la incercarea ,Marshall”, pana la procentul
volumic de circa 5%. Peste acesta, rezistenta nu mai creste, fiind
evident faptul ca s-a ajuns la valoarea de saturatie a umpluturii dis-
perse. La valori mai mari de 5% a procentului volumic de fibre ada-
ugate in masa, rezistentele tind sa scadd accentuat, acest lucru
insemnand ca apar defecte de structura datoritd anrobarii insu-
ficiente a componentilor si tendintei de aglomerare in fascicule masi-
ve a fibrelor.

Mai jos, in reprezentarea grafica din Figura 7, se evidentiaza acest
fenomen. ,Stabilitatea Marshall”, in functie de dozajul componentilor
si densitatea aparentd a acestora, este evidentiata in Figura. 8.

Figura 7. Reprezentarea schematica a , stabilitatii Marshal”
in functie de dozajul de fibre

Figura 3. Fascicule de fibre
excluse din sistem

Figura 6. Fascicule de fibre anrobate
si inglobate in sistem ce supraarmeaza
local reciclatul
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Figura 8. Reprezentarea schematica a , stabilitatii Marshal”
in functie de dozajul componentilor

EVENIMENTE

Siguranta circulatiei:
Simpozionul national
»oiguranta circulatiei in actualitate”, editia a XI-a

in perioada 12-13 nov. 2015, la Cluj-Napoca, s-a desfasurat cea
de-a XI-a editie a Simpozionului national ,Siguranta circulatiei in
actualitate”, sub genericul ,Sa participam la trafic. Suntem respon-
sabili”. Principalul obiectiv al Simpozionului a fost acela de a cunoas-
te modalitati noi de imbunatatire a sigurantei circulatiei printr-o ges-
tionare mai eficientd a traficului, prin echipamente mai performante
de monitorizare, prin educarea participantilor la trafic in concordanta
cu asteptarile utilizatorilor si cerintele administratorilor. Dintre te-
mele abordate amintim:

e identificarea riscurilor de accidente;

¢ echipamente pentru siguranta rutierd;

e infrastructura traficului rutier ca element al sigurantei cir-
culatiei;

e managementul sistemelor de trafic rutier;

e prezentarea unor rezultate ale activitatii de cercetare a unor
institutii si organizatii implicate in siguranta circulatiei;

e legislatia privind auditorii de siguranta circulatiei.

in cadrul acestui Simpozion, au avut loc dezbateri si schimburi
de experienta privind siguranta circulatiei, manifestarea bucuran-
du-se de un interes deosebit si de o participare selecta si numeroasa
a unor importanti specialisti in domeniu, cercetatori, reprezentanti
ai Politiei rutiere, administratori ai drumurilor etc.

NOIEMBRIE 2015
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Prin aceste determinari s-a incercat gasirea unei metode cat mai
simple care sa evidentieze influenta adaosului de degeuri din fibre de
sticla, la recilarea la rece ,in situ” a structurilor rutiere, cu ajutorul re-
ciclatorului ,Wirtgen 2200".

in concluzie, deseurile din fibre de sticld cu functie de armare,
dispersate in complexul reciclat, sub actiunea liantului, formea-
z3 cu agregatele existente in structura rutierd o mixtura asfalti-
ca asimilatd cu anrobatul bituminos de tip AB2, insa cu proprietati
fizico-mecanice mult imbunatatite. Acesta poate fi utilizat ca strat
de fundatie pentru drumuri de orice categorie si este o noud com-
pozitie verde (ecologicd), datoritd reciclarii deseurilor din fibre
de sticla.

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

in luna noiembrie a.c., Filiala A.P.D.P. ,Transilvania” a implinit
25 de ani de existent. Infiintatd in anul 1990, ca asociatie profe-
sionala stiintifica, neguvernamentald si independenta, Filiala s-a re-
marcat in toti acesti ani prin succesul numeroaselor manifestari
stiintifice de interes national, precum si prin activitatile de formare,
atestare sau colaborare cu institutii, organizatii sau parteneri privati
din domeniul infrastructurii de transport.

De fiecare datd, drumarii si podarii din Transilvania si-au demon-
strat capacitatile de buni profesionisti si organizatori, reprezentand
un adevarat liant in activitatea de modernizare si dezvoltare a in-
frastructurii rutiere. Speram ca si in viitorii ani nivelul calitativ si
tehnic al activitatilor organizate de Filiala sa creascd, demonstrand
astfel ca, in ciuda tuturor dificultatilor, Romania dispune de un po-
tential uman si tehnic, care este capabil, in colaborare cu celelalte
institutii implicate, sa rezolve cele mai multe dintre problemele cu
care se confrunta drumurile si drumarii, la ora actuala.

Remarcam, in decursul anilor, excelenta colaborare intre
A.P.D.P,, Filiala ,Trasilvania” si Universitatea Tehnica de Constructii,
Facultatea de Drumuri si Poduri. Dupa 25 de ani, se cuvine sa adu-
cem si un pios omagiu celor care nu mai sunt printre noi si care au
contribuit, ani la réand, la activitatea noastra.

Conf. dr. ing. Gavril HODA,
presedintele Filialei A.P.D.P. ,, Transilvania”
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Varianta ocolitoare a municipiului Tecuci

Nicolae POPOVICI

T raficul permanent al autocamioanelor pe strazile Transilvania,
Elena Doamna, Nicoresti, Tudor Pamfile, aduce in fiecare an ne-
placeri locuitorilor si autoritatilor locale din municipiul Tecuci. Pe de o
parte, au fost inregistrate nenumarate cazuri in care gospodariile au
fost afectate de trepidatii, iar pe de alta parte poluarea cu praf si noxe
a facut insuportabild viata de zi cu zi. Nu in ultimul rand, nemultu-
mirile sunt si in legaturd cu numarul mare de evenimente rutiere cau-
zate de camioanele grele, precum si timpul si carburantul pierdut pe
strazile strabatute.

De aceea, municipiul Tecuci a fost inclus de C.N.A.D.N.R. in ran-
dul localitatilor cu prioritate, prin aprobarea realizarii Variantei ocoli-
toare si asigurand finantarea intregii investitii. Demersurile primariei
tecucene, initiate inca din anul 2005, au fost concretizate prin adop-
tarea Hotararii de Guvern nr. 990/16.09.2009, prin care au fost apro-
bati indicatorii tehnico-economici pentru obiectivul de investitii ,Drum
de centurd in municipiul Tecuci” si a Hotararii de Guvern nr. 347/
24.04.2012, prin care au fost declansate procedurilor de expropriere
a celor 128 de proprietati, unde se afla practic coridorul noii investitii.

La o vizitd pe santierul viitoarei Variante ocolitoare a municipiului
Tecuci, am descoperit un interes aparte pentru aceastd lucrare im-
portanta, atat al locuitorilor din localitate, al conducatorilor auto care
tranziteaza zona, dar mai ales al celor care realizeaza investitia, res-
pectiv beneficiarul - C.N.A.D.N.R. si D.R.D.P. Iasi. Cu totii isi doresc
ca noua Variantd de ocolire sa fie realizatd in termenul propus si ast-
fel sa implineasca dorinta de a fi rezolvatd o veche problema social-
economicd si 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 intre D.N. 24 si D.N.
25. Varianta de ocolire are km 04000 la desprinderea din D.N. 24,
dupa Podul Doamnei, traverseaza cu un pasaj superior D.N. 24 si linia
C.F. Marasesti-Tecuci la km 04385, continud cu aliniament pana la in-
tersectia la nivel cu D.J. 252 H la km 24490, traverseazad cu pasaj
superior linia C.F. Faurei-Tecuci la km 64416 si se sfarseste la km
6+945 (echivalenta cu km 6+801) la intersectia cu D.N. 25.

Varianta de ocolire a fost proiectata pentru clasa tehnica III si are
in profil transversal urmatoarea structurd: 10 m |atime, din care 2 x

Foto 1. Traseul Variantei de ocolire a municipiului Tecuci

3,5 m = 7 m parte carosabild, si doua acostamente de 1,5 m, din
care 0,75 m banda de incadrare si 0,75 m acostament neconsolidat.

Pentru scurgerea apelor se vor realiza santuri pereate trapezoi-
dale si casiuri de descarcare pana la santul de la piciorul taluzului, in
cazul rambleelor inalte, pentru scurgerea apelor in zonele unde nu se
poate realiza datorita pantelor reduse ale terenului natural, se vor re-
aliza santuri nepereate, iar in unele zone, pe stanga si pe dreapta,
s-a prevazut rigola carosabila in acostament.

De asemenea, pentru a asigura continuitatea drumurilor vicinale,
a canalelor de desecare si a apelor pluviale, se vor realiza 10 podete
noi cu deschideri cuprinse intre 2 si 5 m precum si amenajarea a trei
intersectii clasificate la nivel si doud denivelate cu C.F. si cu D.N. 24.

Proiectul are in vedere adoptarea urmatoarelor solutii:

A. Intersectia D.N. 24 cu Drumul de ocolire, km 0+000, tip
giratie, cu urmatoarele caracteristici:

e Numar ramuri - 3;

e Raza exterioard a giratiei - 22 m;

e Latimea caii inelare - 8,5 m;

e Supraldrgirea de siguranta - 1,40 m;

e Raza centrald interioara - 13,5 m;

e Raza de intrare -12 m;

e Latimea caii de intrare - 4 m (pentru fiecare banda);

¢ Raza de iesire -16 m;

e Latimea caii de iegire - 4,5 m;

e Raza de racordare - 50 m.

B. Intersectia Varianta de ocolire cu D.J. 252 H, km 2+500,
amenajata in ,,cruce”, la acelasi nivel, prevazutad cu benzi de sto-
caj pentru viraj stanga, cu latimea de 2,75 m, amenajate pe drumul
de ocolire pentru relatia stanga catre D.J. 252 H; pe D.J. 252 H au fost
prevazute insule de dirijare si separare a relatiilor de circulatie din
marcaj rutier.

C. Intersectia Varianta de ocolire cu DN 25, tip giratie, cu
urmatoarele caracteristici:

e Numar ramuri - 3;

e Raza exterioara a giratiei - 16 m;

e Latimea cdii inelare - 10 m;

e Supraldrgirea de siguranta - 1,40 m;

e Raza centrald interioard - 6 m;

e Raza de intrare - 10 m;

Foto 2. Proiectul Intersectiei denivelate Varianta ocolire cu
C.F. Tecuci — Barbosi
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Foto 3. Lucrari la pilele Pasajului de racordare
cu D.N. 24

e Latimea cdii de intrare - 4 m (pentru fiecare banda);

¢ Raza de iegire — 14 m;

o Latimea cdii de iesire - 4,5 m;

e Raza de racordare - 64 m.

D. Realizarea urmatoarelor lucrari de arta:

Pasaj peste D.N. 24 si linie dubla C.F. Marasesti-Tecuci,
km 0+385, cu patru deschideri, avand o lungime totala de 91,79 m,
indltimea de min 7,8 m pana la intradosul infrastructurii;

Pasaj peste linia dubla CF Faurei-Tecuci, km 6+416, cu zece
deschideri, avand lungimea totald de 206 m, inaltimea de min 7,8 m
pana la intradosul infrastructurii.

Foto 5. Se lucreaza la armatura unei pile a viitorului pasaj
peste D.N. 24

flash <55 => sh flash flash flash flash flash flash flash flash

Foto 4. Lucrari la Varianta de ocolire a municipiului Tecuci,
inainte de Pasajul peste linia dubla C.F. Faurei-Tecuci

Asemenea altor constructii din tara noastra si lucrarile de la Tecuci
au nscris in paginile sale evenimente importante, care sunt legate de
istoria zbuciumata a acestor meleaguri. Astfel, in timpul excavarilor
a fost descoperitd o asezare din Epoca Bronzului, ceea ce a determi-
nat suspendarea lucrarilor. Pe 0 zona de aproximativ 300 de metri pa-
trati arheologii au descoperit un cenusar si multe fragmente ceramice,
osoase sau din piatra dar si obiecte care fac parte din cultura Santana
de Mures - Cerneahov.

~Anii trecuti a fost realizata Varianta de ocolire a munici-
piului Tecuci prin Nord-Vest, atunci cand a fost introdusa in
circuitul rutier legatura directd dintre intrarea in localitate
dinspre Barlad, cu iesirea spre Cosmesti. Beneficiile aduse de
aceasta investitie sunt foarte mari si sunt apreciate deopotri-
va de participantii la trafic dar si de tecuceni. Varianta de oco-
lire Tecuci, investitia aflata acum in lucru, va contribui la
reducerea timpului de tranzit prin sudul municipiului, redu-
cerea numarului de accidente grave prin sporirea siguran-
tei traficului, reducerea impactului asupra mediului si imbu-
natatirea calitatii vietii prin devierea traficului de tranzit in
afara orasului”, ne-a declarat dl. ing. Ovidiu LAICU, directorul re-
gional executiv al D.R.D.P. Iasi.

Asadar, Varianta de ocolire de la Tecuci se apropie de finalizare,
moment in care va fi realizat dezideratul principal al investitiei, res-
pectiv de a asigura conditii de trai civilizate pentru tecuceni si flui-
dizarea traficului de tranzit al autovehiculelor.

SUA:
Energia geotermala
pentru dezghet

Departamentul de Transport din Texas,
impreuna cu Universitatea Arlington au de-
marat un proiect de cercetare privind utili-
zarea resurselor geotermale pentru a com-
bate, pe timp de iarna, inghetul drumurilor
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si mai ales al structurilor de pod. Acest pro-
ject presupune o noua inventariere a ener-
giilor geotermale pentru a injecta sau a ex-
trage cantitatile de cdldura din subteran. O
analiza preliminard va incerca sa demon-
streze efectele degivrarii geotermale in con-
ditii pedoclimatice simulate, precum si stu-
dierea avantajelor beneficiu-cost. Aseme-
nea cercetari se fac si in alte state, in spe-
cial in cele cu ierni prelungite.
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Decebal, fiul Tarii Fagarasului
si Autostrada Sibiu-Fagaras

Ing. Gheorghe BURUIANA,
Consilier proiectare

drumuri si autostrazi

S.C. CONSITRANS S.R.L.

~Decebal era foarte pri-
ceput in ale razboiului si is-
cusit la fapta, stiind sa alea-
ga prilejul pentru a-l ataca
pe dusman si a se retrage la
timp. Abil in a intinde curse,
era viteaz in lupta, stiind a se
folosi cu dibacie de o victorie
si de a scapa cu bine dintr-o
infrangere, pentru care lu-
cruri el a fost mult timp un
potrivnic de temut al roma-
nilor”.

DIO CASSIUS - istoric

Master-Planul de Transport si
Autostrada Sibiu-Brasov (sau numai Sibiu- -Fagaras)

In Master-Planul de Transport initial, lansat la finele anului 2014,
se mentiona cd in Romania urmeaza sa se realizeze 660 km de auto-
strada si 2.670 km de drumuri expres.

intr-un document publicat pe internet de Victor COZMEI, in 23
julie 2015, se mentioneazd ca ,s-a acceptat de catre Comisia Euro-
peanéa Varianta finala si revizuita a Master-Planului General de Tran-
sport (MPGT), impreuna cu documentele-cheie ce stabilesc proiectele
prioritare si calendarul de realizare”.

Se mai mentioneaza ca in Master-Plan se prevede o ,strategie in
doud scenarii: unul optimist, in care pana in anul 2020 s-ar putea fa-
ce aproape toate marile autostrazi si drumurile expres din plan si altul
pesimist, in care, din cauza politicilor fiscale nedisciplinate si a lipsei
de reforma, abia daca se va reusi terminarea Autostrazii Sibiu-Pitegti
si a celor cateva autostrazi deja incepute”.

Autorul Victor COZMEI mai precizeaza ca la ,ultima intélnire teh-
nica dintre expertii Ministerului Transporturilor si cei ai Comisiei Eu-
ropene, desfasurata in data de 1 iulie 2015, au fost discutate si solu-
tionate ultimele puncte metodologice referitoare la ierarhizarea pro-
iectelor, strategia de implementare a acestora si conditiile de activare
a clauzei de reforma structurald”. ,«Clauza de reforma struc-
turala» este elementul crucial de care depinde infrastructura
rutiera a Romaniei pe urmatorii 15 ani, implementarea pro-
iectelor impartind Master-Planul in doua mari scenarii:

- ,Un scenariu optimist, in care Romania sa faca mult mai multe
proiecte, accesdnd imprumuturi externe care sa completeze fondurile
existente”;
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- ,Un scenariu pesimist, in care Roménia va face mai putine
proiecte, bazadndu-se doar pe banii europeni si cofinantarile natio-
nale”.

n documentul publicat de Victor COZMEI/HotNews.ro se scoate in
evidentd ca ,pentru a fi deplin operational din 2017, asa cum doresc
oficialii roméni de la Transporturi, «clauza de reforma structu-
rala» presupune reforme majore in sistem, care sa aiba efecte bu-
getare pozitive directe pe termen lung si care trebuie puse in aplicare
pe deplin. Totul insa intr-un cadru financiar bine stabilit si fara
cresteri nesustenabile de deficit precum cele preconizate oda-
ta cu adoptarea Noului Cod Fiscal si a masurilor de tiiere a ta-
xelor si crestere a salariilor.

In varianta optimists, in care Comisia Europeand ar activa cla-
uza de reforma structurala pentru Roménia, incepénd cu anul 2017,
tara noastra ar putea accesa imprumuturi externe de circa 8 miliarde
de euro, care sa completeze fondurile europene si bugetare la dis-
pozitie pentru infrastructura rutierd pana in 20207,

In acest scenariu optimist, in care Romaniei i s-ar fi aprobat
clauza de reforma structurald si derogarea de 0,5% din PIB deficit
anual, planul prevede realizarea a sase autostrazi: Sibiu-Pitesti;
Comarnic-Brasov; Sibiu-Brasov; Tg.Neamt-Pascani-Iasi; Nadaselu-
Suplacu de Barcau (Bors si Oradea) si Pitesti-Craiova; este inclus si
Inelul Bucurestiului (A0) la nivel de ,half-profile”.

Dupd cum se constatd, in cadrul scenariului optimist se rega-
seste si Autostrada Sibiu-Fagdras-Brasov; in ANEXA 10-11, cu Lista
autostrazilor in ordinea prioritdtii, se afla pe locul 3, cu o lungime de
120 km.

De mentionat ca in scenariul pesimist, aceasta autostrada nu se
regaseste; se regasesc numai autostrazile care au fost incepute si
nu s-au terminat inca (Lugoj-Deva; Sebes-Turda; Campia Turzii-Tg.
Mures) si se va face, ca proiect nou, Sibiu-Pitesti.

Se precizeazd ca in Master-Planul de Transport, ANEXA 10-11,
apare Autostrada Sibiu-Brasov si nu Sibiu-Fagaras, care facea legatu-
ra intre Autostrazile Al si A3 sau, altfel spus, in Master-Plan nu mai
figureaza Autostrada A3, Brasov-Fagaras-Sighisoara.

Putina istorie a locurilor pe unde se intentioneaza (!)
sd se desfasoare Autostrada Sibiu- Fagaras

Este vorba de Tara Fagarasului, pentru care s-a mai facut o pre-
zentare intr-un articol anterior ce se referea la Studiul de fezabilitate,
intocmit in anul 2007, pentru Drumul expres Sibiu-Fagdras si in care
se facea afirmatia ca daca drumul s-ar fi executat pe traseul aprobat
in acel studiu, Tara Fagdrasului ar fi fost grav afectata, insa datorita
ministrului Berceanu, care a anulat Acordul de Mediu, obiectivul res-
pectiv de investitie nu a mai fost promovat.

Din pacate, acum, se intentioneaza ca, pe acelasi traseu al
Drumului expres din 2007, sa se execute Autostrada Sibiu-
Fagaras, situatia devenind din nou grava pentru Tara Faga-



rasului, pentru locuitorii acesteia si in mod deosebit pentru
trecutul si prezentul Romaniei. Din acest motiv, in continuare, se
redau si alte aspect istorice ale acestui tinut dintre Olt si muntii
Fagaras, reamintindu-le celor care se ocupa cu promovarea Obiec-
tivului de investitie ,Autostrada Sibiu-Fagaras”, ca regiunea prin
care urmeaza sa se desfasoare autostrada nu este un desert
cu ,nisipuri miscatoare”, ci este un tinut istoric din inima
Transilvaniei, de importanta majora pentru neamul romanesc.

Tara Fagarasului, sau Tara Oltului, este una dintre cele mai mari
si mai bine individualizate depresiuni ale Transilvaniei, marginita la
Sud de Muntii Fagaras si Persani si la Nord, Nord-Est de limitele su-
dice ale platoului Tarnavelor; cursul viguros al Oltului o strabate de
la est spre vest.

Depresiunea Fagarasului se releva ca o campie piemontana eta-
jata, avand coline ce se pierd in matca afluentilor Oltului, un adevarat
amfiteatru in care se desfdgoara trei trepte de relief sub monumenta-
lul versant sudic al Muntilor Fagdras, Alpii Romaniei, cu indltimi mai
mari de 2.400 m.

Trebuie precizat ca acest spatiu geografico-istoric se subdivide
in douad parti: o primd zona rdsdriteand mai micd, incepand de la
Mateias, din vecinatatea defileului de la Racos si panad la valea Ser-
caiei; si 0 a doua zona apuseana, mai mare, cuprinsa intre Olt si
Muntii Fagdrasului. Prin drumurile ce o legau de Valea Hartibaciului,
Tara Barsei si depresiunea Homorodului, , Tara Fagarasului a fost
mereu o punte de legatura intre doua tari, cea de a doua tara
fiind Tara Romaneasca, o poarta mereu deschisad pentru cir-
culatia dintr-o tara in alta”.

Tara Oltului, regionim folosit si azi de localnici, derivat din hidro-
nimul antic omonim, pare sd fie cea mai veche denumire a acestui
Jtinut” sau ,pamant” sau ,tard”, cum apare consemnatd succesiv in
documentele din prima jumatate a secolului al XIII-lea.

Incepand cu a doua jumatate a secolului al XIII-lea, numele ge-
neric al Tarii Oltului apare in documente sub denumirea de ,tara
romanilor de Cirta”, ce localizeaza centrul politic administrativ al
zonei. Denumirea de Tara Fagarasului este mai tarzie, mentio-
nata in a doua jumatate a secolului al XIV-lea.

Investigatiile arheologice au scos la lumina bogate urme de cul-
tura materiala, expresie a unei stravechi civilizatii autohtone in zona.
Acestea sunt vestigiile dacice de la Arpasu de Sus, Breaza, Cuciulata,
Comana de Jos, Copacel, Sercaia si Sinca Veche; castrele romane de
la Hoghiz, Cincsor si Feldioara; necropola de colonisti romani de la
Calbor si agezarile rurale de epoca romana de la Felmer si Halmeag.

Dupa parasirea provinciei Dacia de catre autoritatile militare si
administrative romane, populatia autohtona si-a continuat existenta
si pe un mal si pe celalat al Oltului, dovada elocventa fiind asezarile
din secolul al IV-lea de la Sercaia si Rasnov, descoperirile monetare
de la Comana de Sus si Hoghiz. Urme de cultura materiald au fost
identificate la Felmer, Ticus si Ungra, dovezi care se adauga pieselor
numismatice de la Cincsor (secolul IV) si Voila (secolul VII).

Aceste descoperiri arheologice reprezinta marturii grai-
toare ale continuitatii daco-romane si mai apoi proto-roma-
nesti in aceasta arie geografica. Pentru problematica etnogenezei
romanesti, un rol de seama il reprezinta descoperirile arheologice de
la Comana de Jos (Gruiul Vacarului), unde a fost pusa in evidenta o
statiune din secolele VIII-IX, asezdrile de la Rotbav (Caldadrusa),
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Mateias, Harman si Felmer, apoi punctul de aparare din secolele IX-
X, de la Breaza, de pe locul vechii fortificatii dacice, care precede ce-
tatea feudala timpurie.

fncd din perioads organizérii romanilor pe principiul comunitétii
populatiei locale (obstile satesti), orientarea economica, politica si re-
ligioasa a conducatorilor acestei noi formatiuni se face spre lumea
Bizantului, dar si spre zona ocupata de formatiunile romanesti de la
sud de Carpati. Aceastd convergenta este pusa in evidenta de tezau-
rele monetare bizantine de la Fagaras si Streza-Cartisoara (sec. XII),
comori puse la adapost in fata patrunderii fortate a regalitatii ma-
ghiare in zonele sudice ale Transilvaniei. Comuniunea de interese eco-
nomice, etnice si culturale explica esecurile repetate ale regalitatii
maghiare in politica initiata pentru separarea partiei rasaritene a Tarii
Fagarasului - prin alipirea acesteia de Tara Barsei, daruita cavalerilor
teutoni - sau n stapanire, prin intermediul puterii ecleziastice asupra
pasunilor montane apartinand romanilor.

Populatia romaneasca din Tara Oltului era organizata intr-un
voievodat, o adevarata ,tara a romanilor” (Terra Blachorum),
dupa cum este atestat mai intéi in diploma din anul 1222, prin care
se acordau privilegii cavalerilor teutoni asezati de regalitatea ma-
ghiara in Tara Barsei. Prezenta romanilor in insdsi inima Tarii Faga-
rasului este sprijinitd de o importanta descoperire arheologica in ca-
drul Cetatii Fagarasului: fragmente ale unei fortificatii de lemn si
pamant datata in secolele XII-XIII.

Autonomia pronuntata a Tarii Fagarasului este evidentiata
si prin faptul cd numeroase sate fagarasene sunt mentionate
pentru intdia oara in actele domnilor munteni din secolele
XIV-XV. Cea dintai informatie documentara care atesta stapanirea
efectiva a Tarii Romanesti pe acest pamant, dintre munti si Olt, da-
teaza din anul 1368 si este inclusa in pecetea privilegiului comercial
acordat negustorilor bragoveni de voievodul Vladislav Vlaicu, ,duce al
Fagarasului”. De asemenea, perioada domniei lui Mircea cel Batran
este oglinditd de numeroase acte de inzestrare sau intarire de mosii
din aceasta zona geografica.

Cumpana dintre secolul al XVI-lea si secolul al XVII-lea inregistra
in acest tinut romanesc prezenta activa a lui Mihai Viteazul, instapanit
prin parcalabii sai Badea Stolnicul si Iani Comisul asupra ,cetatii tari
a Fagarasului”. Marele strateg a vazut limpede rolul pe care il putea
juca Fagarasul in planurile sale militare si politice; forta umana si ma-
teriala a domeniului, puternica cetate si situarea sa geografica au de-
terminat hotdrarea rosturilor Fagarasului. Domeniul feudal este trecut
in stapanirea sotiei sale, Doamna Stanca, si i-a servit lui Mihai Voda
si familiei sale, o vreme, drept cartier general, curte rezidentiala dar
si loc de surghiun in zilele de restriste. Mihai Viteazul a dat o mare
atentie Tarii Fagarasului, pe care o considera ca pe un ,jus antiquurn
voivodarum Valachiae Transalpinae”.

In secolul al XVII-lea, acest tinut, aflat in posesia principilor Tran-
silvaniei, pentru o mai buna administrare a domeniului, a fost impartit
in trei curti economice: Fagaras, Comana si Porumbacu, dar nu a in-
cetat sa fie punte de legatura intre Tarile Romane si un factor al uni-
tatii romanilor de pe ambii versanti ai Carpatilor.

Instaurarea stapanirii austriece asupra Trasilvaniei mar-
cheaza o indsprire a conditiilor de viata ale supusilor si micilor
boieri romani din Tara Fagarasului.

O noua secventa a legaturilor acestui tinut cu Tara Romaneasca
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Tara Fagarasului - satul Scorei

este marcata de epoca lui Constantin Brancoveanu (1688-1714),
domn care impreund cu o serie de boieri munteni au desfasurat o
largd si constantd actiune de sprijin a ortodoxiei, grav amenintata de
intoleranta principilor calvini sau de prozelitismul bisericii catolice,
sprijinita de autoritatile imperiale. Principele muntean avea o puter-
nicd baza materiala in partea de sud a Transilvaniei, stapanind sate
intregi, proprietati si case in Berivoi, Brasov, Cincu Mic, Poiana Maru-
lui, S@mbata de Jos, Sdmbata de Sus si Somartin.

Regimul iobagiei s-a agravat mult dupa trecerea Transil-
vaniei sub stapanire austriacd, astfel incat in timpul marii ras-
coale condusa de Horea, Closca si Crisan, agitatiile taranesti
au cuprins si Tara Fagarasului.

in anii razboiului de independenti a Romaniei, Figarasul
avea sa se inscrie din nou la loc de frunte in cronica permanen-
telor legaturi cu ,Tara”, prin participarea masiva a voluntarilor si prin
amplele actiuni organizate pentru sprijinirea materiald a frontului.
Cucerirea independentei avea sa aiba consecinte importante pentru
lupta nationald a romanilor fdgardseni care, sub conducerea unor
fruntasi ai vietii politice - vicarul Bazil Ratiu, avocatul Ioan Roman,
avocatul Toan Senchea, pregdteau momentul desdvarsirii unitatii
statale.

O alta pagina stralucita a istoriei Tarii Fagarasului au ins-
cris-o miile de luptatori de aici pe campurile de lupta ale Pri-
mului Razboi Mondial. La 1 Decembrie 1918, la Marea Adunare
Nationala de la Alba Iulia aveau sa participe si delegatii
Fagarasului.
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Decebal, fiul lui Scorilo si al Tarii Fagarasului

~Rascolind” Tara Fdgarasului, ca turist, sau cu ocazia rezolvarii
unor probleme de serviciu pe teren, sau urmare a deselor treceri spre
alte locuri ale Romaniei, la care s-ar mai adduga dorinta de a cu-
noaste anumite detalii sau precizari din literatura sau istoria neamu-
lui (cum ar fi, de exemplu, originea luceafarului poeziei romanesti,
M. Eminescu si a dascalului la gimnaziul german din Cernduti, Aron
Pumnul) si multe alte lucruri interesante, am depistat si o informatie
importanta pentru noi, romanii (poate pentru unii stiuta).

Se considera ca informatia respectiva ar fi bine sa fie cunoscuta
si de cititorii Revistei ,Drumuri Poduri”, cat si de autoritatile statului,
care raspund de promovarea unor obiective de investitii pe teritoriul
Tarii Fagdrasului; ignorarea unei astfel de informatii inseamna igno-
rarea istoriei poporului roman.

In cele ce urmeaz, se expun extrase dintr-o publicatie a ziaris-
tei Cristina CORNILA, in ziarul ,Bund ziua, Fégdras”, care este re-
datd si pe internet. Reportajul se intituleaza: ,,Cel mai important
dac, Decebal, a fost Fagarasan”.

Este necesar sa se faca precizarea ca totul se datoreaza fostu-
lui inspector scolar, celebrul profesor de limba romana Ion
FUNARIU, din Fagaras, care a studiat foarte mult si cu deo-
sebita atentie, caracteristica cercetatorului, obarsia celui mai
mare dac si a celui mai mare rege a stramosilor romanilor,
Decebal.

Cristina CORNILA isi incepe reportajul artand c& ,Decebal a fost
fiul vechii Tari a Fagarasului. Istoria nu i-a aratat niciodata originile



celui mai viteaz dintre daci. Dupa doua mii de ani, un profesor de la
Fagaras descopera ca Decebal provenea din zona Scorei. Poate ca nu
era asezarea pe care o cunoastem astazi, dar locul ce poarta azi nu-
mele de Scorei/Scoreiu ar fi si locul de bastind a lui Decebal, loc si-
tuat la o distanta de 66 de kilometri de Fagaras”.

in continuare, profesorul Ion FUNARIU se dest&inuie ziaristei:

.Poate au existat cronicari la curtea regilor daci, poate ca acestia
au consemnat faptele de vitejie ale regilor, multele razboaie de apa-
rare, dar acestea nu ni s-au pastrat. Ins§ cronica dacilor e scrisd pe
pamantul tarii, pe lunci, pe dealuri, pe ape, pe crestele muntilor.

Numele regilor daci s-au mai pastrat in toponime, in antroponi-
me, in hidronime, in nume de sate, de ape, de munti, in numele tra-
ditionale ale familiilor taranesti” (n.a. - care ar urma sa fie distruse,
in prezent, de Autostrada Sibiu-Fagaras, care se desfasoara pe traseul
Drumului expres aprobat in anul 2007, adica serpuind printre satele
din Depresiunea Fagdrasului).

JIn niciun document din vechime nu se spune in ce parte a trii
isi afla obérsia dinastia regilor daci, in special a celei mai celebre di-
nastii dacice ilustratd de regele Decebal. Dar se stie ca pe un vas de
ornament descoperit la Sarmizegetusa se afla inscriptia DECEBALUS
PER SCORILO, adica DECEBAL, FIUL LUI SCORILO", continua prof.
Ion FUNARIU.

Inscriptia ,DECEBALVS PER SCORILO”
(Muzeul National al Unirii din Alba Iulia)
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~Scorilo”, explica Ton FUNARIU, ,s-a pastrat ca si denumire in
zona noastrad, drept dovada numele satului Scoreiu din Tara Oltului,
cunoscut mai mult drept Scorei. Nu este deloc o intdmplare.

Viteazul rege Decebal, cu a sa dinastie, isi au obéarsia in TJara Oltu-
lui, cdreia putem sa-i zicem la fel de bine si Tara Fagarasului sau
Terra Blachorum. Denumirea aceasta din urma dateaza de pe vre-
mea Regelui Ungariei, Andrei al II-lea, care intr-un act de danie pen-
tru cavalerii teutoni, din anul 1222, numea tinutul Fagarasului drept
Terra Blachorum, adica tara roménilor”.

~Mai mult decdt numele localitatii, exista si antroponime, adica
nume de familie din Jara Fagdrasului, care pdnd astdzi amintesc de
regele Scorilo”, spune prof. FUNARIU.

JAstfel, in Scorei existd numele de familie Scorei. In Cértisoara
exista numele de familie Scorobet, care in mod evident deriva de la
Scorilo. In ce priveste satul Scorei, el este asezat intre doi munti pe
malurile unui réu care se numeste tot Scorei. Pe vremuri, Jara Fa-
garasului, cu a sa veche granita, le cuprindea pe toate acestea.

In schimb, de la daci nu ne-au rémas prea multe cuvinte pe care
sa le folosim astazi. Putem sa numdaram pe degete céte cuvinte dacice
care exista in vocabularul limbii roméne: abur, barza, caciuld, ménz,
mos, parau, vatra, viezure, zara".

Profesorul Ion FUNARIU

Satul Scorei de astazi
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in continuare, profesorul mai araté ca:

.Scorilo, tatal lui Decebal, a fost si el rege. Nu degeaba fiul s-a
numit dupa tata, presupozitia fiind si un adevar istoric. Se stie des-
pre Scorilo si ca avea un frate pe nume Durpaneu; améndoi erau im-
pdaciuitori si diplomati, nu provocau razboaie si incercau sa le stinga
pe cele iscate de altii. Sub Scorilo, dacii au vrut sa-i atace pe romani,
care la momentul acela erau vulnerabili, fiind impartiti in mai multe
tabere dupd moartea lui Nero. Scorilo i-a tinut in frau pe daci, dupa
ce i-a convins ca romanii se vor uni in fata unui pericol comun”.

.Daca Scorilo a mai avut fii sau fiice pe langa Decebal, nu poate
spune nimeni. Singurul cunoscut este cel care i-a urmat la conducere,
Decebal, un conducator viteaz, dar cu un sférsit tragic. Dupa cel de-
al doilea razboi daco-roman, Decebal fuge din Sarmizegetusa cu re-
zistenta romana pe urmele sale. Cand isi da seama ca nu poate sca-
pa, ca va fi capturat si dus la Roma, unde va fi tras de cai in vazul ro-
manilor si posibil rastignit pe cruce, Decebal isi pune capét zilelor cu
o0 sabie, intr-o padure de langa Sarmizegetusa. Imaginea este imor-
talizata si pe Columna lui Traian din Roma, care infatiseaza razboaiele
daco-romane.

Se spune chiar ca un ofiter roman ar fi dus la Roma capul si ména
dreapta a lui Decebal, spre a se convinge insugi Traian".

Atent analist, profesorul Ion FUNARIU explica si etimologia nu-
melui Decebal, care se compune din doua parti: dece si balus.

.Dece inseamna conducator, dovada ca si in limba latina exis-
ta cuvantul «ductor», care inseamna acelasi lucru, ambele cuvinte
avandu-si originea in trunchiul comun a unei limbi de origine indoeu-
ropeana. Balus inseamnda lup. Prin urmare, Decebalus este conduca-
torul lupilor, adica a unui trib de daci razboinici, ipoteza cu atat mai
plauzibild cu cét, in limbajul pastorilor din Jara Fagarasului, «bala»
inseamnda lup. De pilda, exista expresia «piei bala necurata», pe care
ciobanii din muntii Figarasului o foloseau pentru a alunga lupii ce ata-
cau turmele de oi. Se mai stie ca flamura dacilor era reprezentata de
un cap de lup cu coada de balaur, adica rézboinicii trebuiau s& fie in-
drazneti, cutezatori, aprigi si necrutatori in lupte precum lupii”.

JPartea a doua a numelui, respectiv Balu, s-a pastrat in toponime si
antroponime din Jara Fagarasului (lacul Bélea, réaul Bélea), in nume de
familie (numele Balu din Nou Romén, numele Balea din Luta, numele
Balint din Felmer)". ,Prin urmare, toate conduc la aceeasi supozitie si
anume aceea ca pe vaile muntilor din Tara Fagarasului se afla tribul
razboinicilor daci ai lupilor, care au reprezentat nucleul ostirii lui Decebal”.

~La multe popoare razboinice, din cea mai adanca vechime, chipul
marilor zeitati sau al marilor conducatori s-a pastrat in imense statui
proiectate pe ecranul imens al campiilor, al dealurilor si al muntilor.
In muntii Cértisoarei, acolo de unde izvordste rdul Bélea, exists o
sténca ce infatiseaza, in mod surprinzator, chipul monumental al re-
gelui Decebal”, mai marturiseste dascalul. Stanca lui Decebal se afla
pe coperta volumului I al lucrarii ,Terra Blachorum”.

Ziarista Cristina CORNILA mai precizeazé ci ,numele celebrului
profesor de limba romana Ion FUNARIU va ramane pentru tot-
deauna legat de Tara Fagarasului. Prin el, fagarasenii si I-au
«adjudecat» si pe Mihai Eminescu, cel al carui stramos se pare
ca era originar din satul Vad, comuna Sercaia. Aici au existat mai
multe familii cu numele Iminovici si doua mai sunt si astazi. Pe vremuri,
cétiva dintre Iminovici au plecat din Vad, pentru a nu se converti la re-
ligia greco-catolica impusa de conducerea Imperiului Austro-Ungar, ce
pusese stapéanire pe Transilvania. Asa ar fi emigrat si strabunicul poe-
tului catre Bucovina, stabilindu-se la Calinestii Sucevei. Dupa desco-
perire, mai multi profesori universitari de la Iasi I-au rugat pe
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prof. Ion FUNARIU «sa nu-l ia pe Eminescu», in sensul de a-i
lasa originile asa cum le cunoaste istoria. Pe nedrept insa, pen-
tru ca Eminescu este la fel de ardelean, pe cat este de mol-
dovean!”

In depling recunostintd, Cristina CORNILA scoate in evident3 ca
JProfesorul FUNARIU a mai facut, iata, o alta «achizitie» pentru JTara
Fagdrasului, de pe urma careia nu putem sa nu ne intrebam care din-
tre noi suntem la propriu urmagii lui Decebal?!”

Prezintd interes cd si Aron
PUMNUL, profesorul de limba
si literaturd romana a lui Mihai
EMINESCU, pe cand acesta era
elev la Liceul German din Cernauti,
este tot din Tara Fagarasului si
anume din satul Cuciulata, la o
departare nu prea mare de sa-
tul Vad, locul de origine a strdbu-
nicilor lui Eminescu, dupa cum s-a
ardtat mai inainte. Trebuie amintit
ca Aron Pumnul (1818-1866), cu
studii la Blaj, Cluj si Viena, a fost un carturar roman, lingvist si istoric
literar, fruntas al Revolutiei de la 1848 din Transilvania. Prezinta interes
si faptul c3, in colaborare cu Timotei CIPARIU, a scos primul ziar in
limba romana cu litere latine ,,Organul luminarei”, care s-a tran-
sformat, apoi, in anul 1848, in ,Organul national”. De asemenea, Aron
PUMNUL a mai redactat si ,Programul Revolutiei Romane” de la 1848;
a fost un militant pentru inlocuirea slovelor chirilice cu litere latine
in toate tarile romane.

Aron PUMNUL

Acordul de mediu pentru Autostrada Sibiu-Fagaras
si kilometrajul (km 0) al autostrazii

La inceputul acestui articol se aratd cd in MASTER-PLANUL DE
TRANSPORT, aprobat de catre Comisia Europeana, in Varianta op-
timista, se prevede ca printre primele trei autostrazi ce urmeaza sa
se execute in Romania este Autostrada Sibiu-Brasov (Anexa 10.11).
in acest context, se impune ca Beneficiarul sa precizeze cd Auto-
strada Sibiu-Fagdras este un sector din Autostrada Sibiu-
Brasov, care are kilometrul zero (km 0) la desprinderea din
Autostrada Sibiu-Pitesti (A1), in zona localitatii Boita (sau Turnu
Rosu) si se sfarseste (sectorul) in zona de ocolire a municipiului
Fagaras, cu directia spre Brasov si nu la intersectia cu Autostrada
Brasov-Sighisoara, care nu se va mai realiza, deoarece aceasta nu
este prevazuta in MASTER-PLAN. De aici rezulta ca are o importanta
deosebitd amplasarea kilometrului zero (km 0), in sensul ca acesta
trebuie sa fie la desprinderea din A1, dupa cum este si firesc, in
stanga si nu la Fagdras (in dreapta), al doilea sector Fagaras-Brasov
fiind in prelungirea primului sector.

Este evident c3, de aceasta datd, Autoritatile locale si Agen-
tiile pentru protectia mediului nu vor mai permite ca Auto-
strada Sibiu-Fagaras sa se desfasoare razna, printre locali-
tatile din Tara Fagarasului si prin Arii Naturale Protejate, asa
cum se desfasura Drumul expres Sibiu-Fagaras in anul 2007,
ci va strabate terenurile dintre raul Olt si Calea Ferata, pe
unde cerintele Legilor protectiei mediului pot fi pe deplin res-
pectate, problemele tehnice de executie a autostrazii putand fi re-



zolvate, asa cum au fost rezolvate si de proiectantii cdii ferate, acum
100 de ani, cand Oltul nu era regularizat.

Este bine de stiut ca, in conformitate cu prevederile OUG nr.57/
2007, actualizatad in 3.12.2008, definitia ARIEI PROTEJATE este ur-
matoarea: ,,ARIA NATURALA PROTEJATA este o zoni terestrs,
in care exista specii si animale salbatice, elemente si forma-
tiuni biogeografice, peisagistice, geologice, paleontologice sau
de alta natura, cu valoare ecologica, stiintifica ori cultural de-
osebita, care are un regim special de protectie si conservare,
stabilit conform prevederilor legale”. Conform legii, sunt dife-
rite categorii de Arii protejate, de interes: national, comunitar
sau situri NATURA 2000, international, judetean sau local.

Cu alte cuvinte, dovezile culturale, spirituale, arheologice,
prin care se demonstreaza continuitatea de veacuri a poporu-
lui roman in Tara Fagarasului si nu numai, se incadreaza in
Arii Naturale Protejate; Tara romanilor sau Terra Blachorum
sau Tara Oltului - Tara Fagarasului, este formata din Arii Pro-
tejate de interes national si international.

Autostrada Decebal sau
Autostrada Sibiu-Fagaras-Brasov

Datoritd cercetarilor facute de celebrul profesor Ion FUNARIU si a
reportajului ziaristei Cristina CORNILA, de unde am aflat c3 locul de
bastina a marelui rege Decebal este satul Scorei, Autostrada
Sibiu-Fagaras-Brasov poate fi numitd Autostrada Decebal, amin-
tind astfel calatorilor care strabat Tara Fagarasului ca aici sunt
locuri romanesti, in antichitate fiind stapanite de strabunii
nostri DACI, al caror rege a fost Decebal.

Sa ne imaginam ca Decebal, stapanul Regatului Dac, Regat care
cuprindea Transilvania, Banatul, Oltenia, centrul si Sudul Moldovei, ar
veni sa-si revada satul. S-ar putea spune ca ar fi greu sa recunoasca,
dupa cca. 2000 de ani, locurile natale, care in vremea copildriei sale
erau acoperite, de la Olt si pana in creasta muntilor, de codri seculari
din stejari si goruni, de nepatruns, astdzi fiind doar poieni si ici colo,
palcuri din acei stejari, ramasi neatinsi inca de mana omului. Urmasii
de azi ai dacilor ar fi implorati de Decebal sau poate le-ar po-
runci, sa aiba intelepciunea de a nu distruge urmele istorice
si locurile denumite astazi , Arii Naturale Protejate”, ramase
din antichitate pe un relief de basm, vestit in toata lumea,
iar eminentul poet al natiunii romane, Mihai EMINESCU, pentru a-I
sustine pe Decebal, a scris cu litere de aur, ceea ce noi nu trebuie sa
uitam, ca:

flash <=

Nemetschek
Romania:

Seminariile ,,BIM Day”

Nemetschek Romania organizeaza
in perioada 9 noiembrie - 9 decembrie
2015 Seminariile ,BIM Day”, care vor avea
loc in centrele universitare din Romania.
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~Dacia e mare si pamantul ei

E pamant de aur, locuit de zei.

Plin de munti, cu codri degi si innodati,

Care-nfrunta norii de peste Carpati.

De la Marea Neagra, pana-n Tisa sus,

Soarele cel dacic inca n-a apus......... ”
Mihai EMINESCU

Oare cei de astazi, care reprezinta institutiile si autoritatile STA-
TULUI ROMAN implicate in promovarea obiectivului de investitie ,Au-
tostrada Sibiu-Fagaras”, inteleg implorarile regelui Decebal si vibra-
tiile patriotice ale lui Eminescu, stiindu-se ca din Dacia a facut si face
parte si Tara Fagarasului? Strainii nu au cum sa simta si sa in-
teleaga, dar noi romanii...?
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Veti avea ocazia sa descoperiti de ce
,BIM” (Building Information Modeling) este
standardul de maine in Arhitecturd, Ingi-
nerie si Constructii si care sunt avantajele
acestei solutii in activitatea zilnica.

Seminarul va include prezentarea nou-
tatilor si a solutiilor complete pentru Arhi-
tectura si Urbanism, Constructii Metalice,
Calcul Structuri, Instalatii si Infrastructu-

ra. Seminariile se vor desfasura in cele mai
importante orase: Bucuresti, Cluj-Napoca,
Constanta, Brasov, Timisoara, lasi.

,BIM Day” este mai presus de toate un
proiect de comunicare interprofesionald,
care reuneste specialisti din domeniul pro-
iectarii. Astfel, parteneri ai Nemetschek
Romania sunt invitati pentru a prezenta
implementarea cu succes a solutiei BIM.
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Utilajele WIRTGEN GROUP pun bazele
Salonului National de Gradina a Germaniei, ,,BUGA 2019”

Wirtgen Group

Salonul National de Gradina al Germaniei din Heilbronn mai are
péand la deschidere patru ani, dar munca la solul expozitiei a ince-
put din 2014. Incd de la inceputul acestui an, utilajele furnizate de
Wirtgen Group au stabilizat intregul teren. Aceasta operatie include:
doud stabilizatoare de sol remorcate Wirtgen WS250, un cilindru
compactor Hamm H20i si un raspanditor de lianti Streumaster
SW16TC.

C ele 104 cutite ale tamburului de mixare amesteca implacabil
pamantul presarat cu moloz. Nu seamana deloc cu baza ideala
pentru o expozitie de gradind. Cu toate astea, intr-o fractiune de se-
cunda, ele zdrobesc beton, pietre si pamant, mixand ceea ce raméane
cu varul alb raspandit in prealabil pentru a crea o masa omogena, in-
tr-un proces care este perceput acustic insa foarte putin vizibil. Rezul-
tand aproape zero praf, stabilizatorul de sol tractat WS250 isi brdz-
deazad calea pe acest teren. Operatorul utilajului, Marcel STIER, este
incantat de el: ,Stabilizatorul niciodata nu se impiedica de conditiile
dificile cu care ne confruntam aici. Si cel mai bun lucru, este usor de
operat.”

Stabilizarea solului - solutia economica

Nu este acelasi lucru pe care |-a gandit STIER, cu cateva zile
fnainte, cand cele doua stabilizatoare tractate WS250 au fost livrate
la santierul ,BUGA 2019”, din Heilbronn. ,Nu aveam experienta cu
acest tip de aplicatie si eram oarecum neincrezator in noile utilaje.”
Cu toate acestea, stabilizarea solului este foarte importantd pentru
santier, care este situat chiar langa raul Neckar. Dupd cum manage-
rul santierului, Philip KIRCHE, de la Wolff & Mdiller, o renumita com-
panie germand de constructii si inginerie civild, explica: ,Inainte de
a incepe munca in august 2014, era clar ca va trebui s& mutam can-
titati impresionante de paméant in acest santier de 40 ha. Cand in-
cluzi si depozitarea provizorie, rezultd un total de 1 milion de metri
cubi. Sa inlocuiesti o asemenea cantitate este total contraproductiv,
astfel, stabilizarea a fost singura optiune.” Procesul este in aceeasi
masura economic si ecologic. Necesitand cateva utilaje si transporturi
cu camionul, cat si un timp de executie scurt, permitand beneficia-
rului sa facd economii considerabile de resurse. De asemenea, emi-
siile de CO, sunt reduse considerabil. ,Am obtinut de la Wirtgen
Group toate utilajele de care am avut nevoie pentru acest proiect”,
adauga KIRCHER.

Asistenta service este o prioritate: tehnicianul Wirtgen, Markus KLEIN (stdnga) ofera instructiuni detaliate asupra
operarii stabilizatorului WS 250...
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. in timp ce managerul de produs al Streumaster, Michael
GILHUBER (dreapta), prezinta raspanditorul de liant SW16TC
celor doi operatori, Marcel STIER si Steffen SINN.

in timp ce, in unele zone ale viitoarei expozitii, terenul incé are
nevoie de excavari, in alte parti, pregatirile pentru plantdri sunt in
derulare. ,Cand te uiti la santier ca un intreg, realizezi ca am fi putut
opta pentru un stabilizator autopropulsat”, spune Ingolf KLARLE,
manager Wolff & Miiller. Intr-adevar, cuprinzitoarea gam3 de produse
Wirtgen ofera solutii dedicate pentru toate aplicatiile. Cu compactul
WR200i, cu multifunctionalul WR240i si puternicul WR 250 poate fi
atins zilnic un ritm ntre 1.000 si 12.000 m2, depinzand de conditiile
terenului. Performantele impresionante ale seriei WR sunt atinse in-
clusiv in aplicatii de reciclare la rece pentru reabilitarea economica a
drumurilor.

Totusi, Wolff & Miiller a optat pentru utilizarea a doua stabilizatoa-
re de sol tractate: ,Avand in vedere ca santierul se poate lucra doar
pe sectiuni, am optat pentru cele doua WS250 deoarece sunt mult
mai flexibile”, spune KLARLE.

Sprijin profesional de la Wirtgen Augsburg

Impreun3 cu stabilizatorul tractat Wirtgen, un nou rdspanditor
Streumaster SW16TC si doua tractoare Fendt au fost aduse pe san-
tier, toate furnizate de Wirtgen Augsburg, una dintre cele patru com-
panii de vanzari si service a Wirtgen Group. Wirtgen Augsburg si Wolff
& Miuiller colaboreaza de multi ani. Ca multe altele, acest proiect major
a avut nevoie de ,,un timp scurt de pregatire inainte ca utilajele sa fie

Managerul general al santierului, Philip KIRCHER (stanga), si managerul de la Wingolf Klédrle (centru) au incredere in
colaborarea de lunga durata cu Christian GORALCZYK - Wirtgen Augsburg.
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expediate catre Heilbronn”, spune Christian GORALCZYK. GORAL-
CZYK, care lucreaza in departamentul vanzari al Wirtgen Augsburg,
a oferit sprijin inca din faza de consultari pentru aplicatiile solicitate
de acest proiect.

Utilajele de constructie nu au fost furnizate pe cont propriu, insa
au venit cu ajutor de la expertii in aplicatii ai Wirtgen Group. ,Face
parte din serviciul nostru de sprijin, care asigura clientii ca pot bene-
ficia de toate facilitatile oferite de utilajele noastre.”

Imediat ce au sosit pe santier, Michael GILHUBER, manager de
produs Streumaster si Markus KLEIN, tehnician service la Wirtgen,
au inceput pregatirea operatorilor, Marcel STIER si Steffen SINN, cu
noile utilaje. Pana atunci, ambii STIER si SINN lucrasera doar cu
tractoare. In timp ce GILHUBER face prezentarea raspanditorului
Streumaster SW16TC, avand tancul cu o capacitate de 16 m3 si punc-
tand numeroasele sale caracteristici, inclusiv precizia in dozarea lian-
tului cu cele trei alimentatoare de masurare ce pot fi controlate indi-
vidual in sarcing, sistemul brevetat de auto-curatare si sistemul au-
tomatic de dozare a cantitatii liantului, KLEIN explica modul de ope-
rare corectd a stabilizatorului. Doar dupa un instructaj aprofundat pe
utilaj, ei pot incepe munca la terasamentul partii vestice a santieru-
lui, unde au inceput prin stabilizarea unei sectiuni de 800 m lungime
si 11 m latime.

Munca in echipa, fluenta

Mai intai, operatorul Steffen SINN trebuie sa alimenteze distri-
buitorul Streumaster SW16TC cu liant, o sarcind indeplinitd fara cre-
area de praf, multumitad sistemului de filtrare automat de colectare
a prafului. Dupa sosirea la terasament si imediat dupa pozitionarea
raspanditorului, SINN incepe, cu mare precizie, raspandirea varului.
El este ajutat de sistemul de control al dozarii, care este furnizat in
varianta standard a utilajului si care permite dozarea unei cantitati
de liant intre 3 si 42 | pe m2. Pentru a acoperi o suprafata cu latimea
de 2.460 mm si lunga de 50 m, alimentarea este necesara abia dupa
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sapte treceri. Multumitad procesului accelerat de raspandire, sunt ex-
pediate zilnic, catre Heilbronn, patru cisterne de liant, in total 106 t.

Urmeaza debutul stabilizatorului Wirtgen WS250, care realizeaza
mixarea liantului cu solul, ce are o capacitate portanta insuficienta.
Pozitionat pe creasta terasamentului, stabilizatorul, cu |dtimea tam-
burului de 2.500 mm, frezeaza solul pana la o adancime de 500 mm.
in acelasi timp, protectiile din cauciuc dur previn impréstierea spér-
turii si minimizeaza praful creat. Placile laterale ajustabile sunt mon-
tate pe patine. Acestea mentin deasupra solului placile si previn ta-
rarea lor, care ar insemna un consum inutil de putere. Marcel STIER
lauda operarea facila a utilajului, rezultat al pozitionarii optime a cu-
titelor ce oferd un rezultat perfect al mixdrii. Procesul de stabilizare
este incheiat, rezultand un sol cu capacitate portanta ridicata, rezis-
tent la inghet si rezistent la apa.

In cele din urm&, un cilindru compactor Hamm H20i se ocup3 de
compactarea si stabilizarea solului. Cu ajutorul cauciucurilor si a cilin-
drului vibrator lis, compactorul poate aborda cu usurinta chiar si cele
mai inclinate pante. Este ajutat de sistemul de control cu micropro-
cesor Hammtronic, care aliniaza automat tractiunea fata-spate, pen-
tru a preveni rotirea in gol a acestora. Aceasta tehnologie inteligenta
asigura o economie in exploatare, transformand compactarea sub-
stratului intr-un proces eficient din punct de vedere economic.

Satisfacerea clientului

Incs de la primele sectiuni stabilizate s-a demonstrat c3 utilajele
Wirtgen Group formeazd o echipd perfectd. Ingolf KLARLE suprave-
gheaza multumit operatiunile. Stie ca se poate baza pe produsele si
tehnologiile Wirtgen Group, cat si pe asistenta oferita de Wirtgen
Augsburg. ,Grupul Wirtgen detine trei calitdti care ne-au convins
de-a lungul timpului: produsele, performanta si serviciile oferite.” Ca
rezultat, KARLE poate face fatd cu calm provocarilor stabilizarii solu-
lui si asteapta cu nerabdare incheierea lucrdrilor la Salonul National
de Gradina al Germaniei, din Heilbronn.

flash flash flash flash flash flash
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S.UA.:
Porumbul, ,noul gard de zapada”?

Potrivit ziarului ,The Independent”, din
Central Lambston, cultura de porumb revine
n actualitate, ca principala sursa de prote-
jare a drumurilor impotriva inzapezirii. Rob
Steiginga, director de operatiuni al Depar-
tamentului de Drumuri din Lambton, a reali-
zat un proiect pilot pentru studierea acestei
solutii. Doi fermieri au lasat pe marginea
drumului cate 12 randuri de porumb, in lo-
cul recoltei primind o suma de bani la pretul
pietei. Echipajele rutiere au constatat ca si
dupa cel mai puternic vant, porumbul a ra-
mas in picioare, deviind curentii de aer si
oprind zdpada. In Minnesota, de exemplu,
Departamentul de Transport plateste supli-
mentar 1,50 dolari mai mult fata de pretul
pietei fermierilor care cultivda porumb pe
marginea autostrazilor. Departamentul de
Transport din Iowa a incheiat deja 70 de

contracte cu fermierii care au culturi in zona
autostrazilor. Si in Canada, la Ottawa, ran-
durile de porumb, ca alternativa la para-
zapezile clasice, au inceput sa fie folositi
inca din anul 1996. Cultivatorii nu numai ca
primesc o suma in plus pentru porumbul
cultivat, dar sunt despagubiti si pentru lu-
crarile de curdtare a terenurilor.

Marea Britanie:

2.400 de poduri sub standarde

Din datele colectate de catre Fundatia
RAC (Road Atlas Britain) rezultd ca aprox.

2.400 de poduri din Marea Britanie nu sunt
apte sa suporte circulatia unor autovehicule
de tonaj superior. Aceste poduri reprezinta
aprox. 3% din cele peste 71.000 de poduri
rutiere din Marea Britanie. Problemele lor
sunt legate de perioadele in care au fost con-
struite, de gradul de deteriorare si utilizare.

Potrivit estimarilor acestei fundatii, adu-
cerea acestor poduri la standardele actuale
ar putea costa peste 328 mil. de euro. Daca
acesti bani ar exista, autoritatile afirma ca
30% dintre structurile sub standard ar pu-
tea fi reparate in urmatorii cinci ani. Deo-
camdata, eforturile sunt concentrate pe
monitorizarea atenta a acestor structuri, pe
aplicarea unor restrictii de trafic si pe o bu-
na informare a utilizatorilor de transport.
Potrivit lui Steve Gooding, directorul RAC,
JIntretinerea drumurilor nu fncepe si nu se
termina doar cu reparatiile la asfalt. O res-
ponsabilitate imensa o reprezinta modul in
care se comporta podurile.”
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larna pe mapamond:

MONDO RUTIER

»Modele de furtuna” create pentru a compensa

efectele grave ale iernii

Prof. Costel MARIN

P entru orasul Toledo, din statul american Ohio, iarna 2013-2014

a stabilit adevarate recorduri privind temperaturile scazute si

caderile masive de zapada. Costurile programelor de deszadpezire au

fost duble fata de cele preconizate, ceea ce a situat aceasta zona pe

locul 1 in topul celor mai grele ierni din Statele Unite, potrivit ,The
Weather Channel”.

Pentru a preintdmpina situatiile critice si problemele cu care s-au
confruntat locuitorii si transportatorii, un grup de specialisti au ajuns
la concluzia ca realizarea unui ,model de furtund”, inainte ca eveni-
mentele sa se precipite, poate nu numai sa faca fata unor intemperii
masive, ci si sa reduca consistent costurile pentru mentinerea in stare
de viabilitate a drumurilor. Acest ,model de furtund” este in realitate
o imagine prin care factorii de decizie pot anticipa furtuna de zapada
reald. In acelasi timp, decidentii pot informa din timp publicul cil3tor
asupra conditiilor de trafic.

Utilizarea acestui model a inceput de fapt in luna februarie a anu-
lui 2007, cand autoritatile s-au confruntat cu viscole puternice si
caderi masive de zapada. Divizia de deszdpezire, alcatuita din 100 de
pluguri, actiona in cele mai dificile locuri inzapezite. Comisarul David
Welch a primit un telefon de la seriful local pentru a se deplasa de
urgenta la biroul acestuia. Aflat literalmente ,in zapada péna dincolo
de genunchi”, acesta a trimis in locul sau pe Kris Cousino, pentru a
afla ce se intdmpl3. In biroul serifului se mai afla seful politiei si per-
sonalul administrativ implicat. Acest comandament ,,ad hoc” a tran-
smis imediat n teren preocuparile lor: ambulantele au fost trimise
in punctele-cheie, masinile politiei, la fel, impreuna cu toate utilajele
existente. Problemele importante erau insd urmatoarele: 1. cdnd vor
fi deblocate drumurile?; 2. va face fata divizia de pluguri situatiei?

Inginera Kris Cousino s-a simtit atunci ca pestele in apa. Pe o
bucata de hartie, a trasat un grafic, pornind de la faptele reale si pre-
viziunile existente, folosind de fapt un model matematic. Coroborarea
acestor date a fost extrem de utild pentru luarea unor decizii, in spe-
cial cele legate de blocajele de trafic, posibilitatea inchiderii unor dru-
muri, masini parcate neregulamentar etc.

Modelul respectiv stabilea si nivelele de urgenta, care pot da au-
toritatilor posibilitatea de a decide masuri-limita, cum ar fi cele de
inchidere a unor drumuri. Acest ,model de furtuna”, inspirat in conditii
aproape ,ad hoc”, chiar in mijlocul unei furtuni reale, a devenit cu
timpul o practica standard. Pe baza acestui model s-au stabilit si
nivelele de urgentd in numar de trei:

Nivelul 1 de urgenta se defineste atunci cdnd drumurile devin
periculoase. Acest lucru se poate intdmpla datorita poleiului sau can-
titatilor mici de zapada aduse de vant pe carosabil in zonele deschise.

Nivelul 2 de urgenta defineste drumurile ca fiind foarte pericu-
loase: oamenii sunt sfatuiti s nu utilizeze drumurile, in conditiile in
care acestea sunt acoperite cu zdpada, vizibilitatea este scazuta, iar
semnele de circulatie greu de reperat.

Nivelul 3 de urgenta presupune inchiderea drumurilor, orice ve-
hicul neautorizat fiind tras pe dreapta, iar soferii amendat;.
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~Modelul de furtuna” creat dupa un eveniment grav din 2007

Rata caderilor de zapada din ianuarie 2014

intre timp, ins&, ,modelul de furtund” a suferit modificiri impor-
tante datoritd internetului si altor mijloace moderne de informare. De
exemplu, in zona amintitd se afla acum 15 statii meteorologice, din
cele peste 200 care exista in intreg statul Ohio. Prin intermediul inter-
netului, ,modelul de furtund” poate beneficia de date noi, cum ar fi:
temperaturile din asfalt, starea carosabilului (uscat, umed, inghetat),
viteza si directia vantului, rata de precipitatii etc.

Acuratetea acestui model depinde insa si de abilitatea cu care
operatorii pot formula intrebari, in special in zona meteorologica,
adecvate situatiilor pe care le analizeaza. Pana in anul 2014, ,mo-
delele de furtuna” din zona Toledo au crescut in fiabilitate, castigand
increderea autoritatilor si utilizatorilor de transport, prin posibilitatea
de a anticipa in maxim 24 de ore inceperea unui eveniment care sa
presupuna interventii pe timp de iarna.

Anul acesta, in lunile ianuarie, februarie si martie, cand viscole
iminente s-au abatut asupra orasului, autoritatile au putut apela la
nivelul 3 de urgenta, Tnainte ca ninsorile sa inceapa. Aceasta a oferit
soferilor sansa de a ajunge in sigurantd acasd, iar firmelor posibili-
tatea de a-si planifica transporturile in mod corespunzator. Primarul
D. Michael Collins, decedat in luna februarie a acestui an, unul din
sustinatorii acestui model, a ldsat in urma sa, ca mostenire, un motto
extrem de sugestiv pentru iernile in care s-a luptat pentru desza-
pezire: ,daca un plan este rau, sa ne rugam atunci pentru cel care va
fi cel mai bun”...
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CERCETARE SOLUTII TEHNICE

Noua Zeelanda:
Tehnici grele de ridicare

Un pod avariat de cutremure, in orasul Christchurch din Noua
Zeelanda, va fi reparat prin folosirea unor tehnici dificile de ridicare
a grinzilor si celorlalte elemente din beton, in conditiile in care trafi-
cul nu va fi oprit, ci doar restrictionat. Podul Durhamst este unul din
cele mai aglomerate din oras, avand o vechime de 38 de ani si fiind
serios avariat la cutremurele din 2010 si 2011.

Ridicarea podului de 5.000 de tone va permite specialistilor
reparatii care vor fi finalizate in luna august a anului viitor. Desi po-
dul este inca sigur pentru circulatia autovehiculelor, reparatiile vi-
zeaza cresterea duratei de viata pe termen lung, in viitor. Nu mai

putin de 28 de cricuri hidraulice complexe vor fi folosite pentru a ridica
podul (repetam, de 5.000 de tone) 10 mm, in patru ore. Potrivit spe-
cialistilor, acesta este un proces extrem de bine pregatit si precis,
care presupune o sincronizare perfecta. Pentru indepartarea struc-
turilor deteriorate vor fi folosite tehnici de hidro-demolare, care vor
permite consolidarea betonului dar si schimbarea armaturilor dis-
truse. Pe toatd perioada reparatiilor, podul va ramane deschis, cu
exceptia unor momente care sa permita repozitionarea ascensoarelor.

Podul este traversat in fiecare zi de un numar de aprox. 11.000
de autovehicule, costul reparatiilor de 1,5 mil. dolari fiind suportat
de catre guvernul Noii Zeelande si autoritatile locale.

Italia:
Revine bitumul natural

O provocare tot mai mare a specialistilor o constituie revenirea
la evaluarea si utilizarea asfalturilor naturale. Recent, cercetatorii
de la Universitatea ,La Sapienza”, din Roma, au inceput studiul pen-
tru trei dintre cele mai cunoscute tipuri de asfalt din lume si anume
,Glisonite” (Utah, Statele Unite), ,Selleniza” (Albania) si ,Trinidad
Lake” (America Centrald). Analizele, efectuate in conditii tehnice de-
osebite, au relevat nu numai calitatea deosebita a acestor materia-
le, ci si impactul pozitiv asupra mediului si durabilitatii infrastructurii
rutiere. Romania este una dintre putinele tari europene care poseda
asemenea resurse naturale, care, dupa 1989, nu au mai fost studi-
ate si evaluate (de ex. bitumul natural de la Suplacu de Barcau).

Tehnician Valeriu PANTAZII, un drumar adevarat

Stiam din istoria drumurilor ca, in Tara
Romaneasca, la 01.09.1843, a fost organi-
zat ,Corpul cantonierilor”, pentru intretine-
rea si supravegherea acestora adaugan-
du-se, dupa 1851, ,Corpul picherilor”.
Dezvoltarea retelei rutiere si moderni-
zarea acesteia au impus si modernizarea
organizarii administrari si intretinerii. Dupa
reorganizarea administrarii drumurilor, in
1951, in cadrul Sectiilor de Drumuri Natio-

- modernizarea zonei verzi, dupa pro-
iectul DGD;

- organizarea si gospodarirea sediului
Districtului la Cateasca, care a fost vizitat
de multe delegatii, inclusiv din China;

- post telefonic racordat la Oficiul PTT
Cateasca.

Activitatea sefului de district Valeriu
PANTAZI a fost totdeauna apreciata cu oca-
zia reviziilor si de participantii la traficul

nale din Directii Regionale de Drumuri si Po-
duri s-au infiintat, incepand cu anul 1958,
nivelul Districtelor de drumuri, brigazile
complexe alcatuite din Sef de Brigada si 10-
14 drumari. Pe parcursul activitatii mele,
m-am convins ca activitatea Districtelor si a
brigazilor complexe este foarte importanta.
Districtele au inceput sa fie conduse de teh-
nicieni si chiar ingineri.

Cand Sectiei de Drumuri Nationale Pi-
testi i s-a incredintat sectorul primei au-
tostrazi din Romania, din judetul Arges
(1974), la conducerea Districtului Cateasca
am angajat tehnicianul de drumuri si po-
duri Valeriu PANTAZIL. Impreun3 cu brigada
complexa, alcatuitd din 16 drumari, acesta a
executat panad la pensionare (2010) lucrari

NOIEMBRIE 2015

de intretinere, care au contribuit la imbu-
natatirea starii tehnice si de viabilitate. Se-
riozitatea, pregatirea profesionala si spiritul
organizatoric |-au caracterizat ca un drumar
adevarat. In colaborare cu Sectia Pitesti si
cu Formatia de asfalt Bascov, a coordonat si
lucrari importante, care depaseau nivelul
celor de intretinere:

- impietruirea si apoi asfaltarea benzilor
de sigurantg;

- realizarea racordarilor drumurilor lo-
cale la cele trei pasaje rutiere;

- lucrdri pentru scurgerea apelor plu-
viale, inclusiv canale, de-a lungul intregului
sector;

- pasaj pietonal la km 80 si locuri de
parcare;

rutier. Comportamentul sau demn si prie-
tenos facea cinste familiei sale, cunoscute
in orasul Pitesti, care numara si alti dru-
mari. Am participat, alaturi de foarte mulgi
colegi, familie si prieteni la slujba de in-
mormantare din 23 octombrie 2015, cand
implinise 70 de ani. Pentru mine, Valeriu
PANTAZI va ramane in amintire ca unul
dintre minunatii mei colaboratori, care, in
cei peste 29 de ani ca sef al SDN Pitesti, a
contribuit ca aceasta sa devina reprezenta-
tiva in Romania.

Dumnezeu sa-| aiba in grija! El va avea
un loc de cinste in randul drumarilor trecuti
in nefiintd, care au facut cinste frumoasei
noastre profesii.

Ing. Ioan GHEORGHE
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Drumurile judetene

Ing. Emil POPA,
Verificator proiecte, Cluj-Napoca

Motto:

,O calatorie-n tard, frumoasa, fara capcane,

O faceti de veti alege vechile drumuri romane;

De-ndrazniti pe ale noastre, sa nu va scape momentu’

Ca-nainte de plecare, sa va scrieti testamentu’.”  (Emil POPA)

esi pregatisem materialul inca din vara anului 2014, am hotdrat

sd nu mai scriu nimic negativ despre situatia drumurilor din
Romania, in general, si despre cele locale: judetene, comunale si
strazi in special; dar, participand la a 55-a aniversare a promotiei
1960 a facultatii C.F.D.P., din care, cu mandrie, fac si eu parte, unde,
fara exceptie, toti, absolventi si profesori, am deplans lipsa de interes
a actualilor guvernanti pentru acest sector, am revenit:

M-au stimulat si materialele publicate, in ultimul timp, in Revista
»DRUMURI PODURI”, dintre care mentionez:

~Rudele sarace” ale Master-Planului, de prof. Costel MARIN, in nr.
139, din care citez: ,...In mod cert, intr-un haos cu bund stiinta in-
tretinut, in ultimii aproape 25 de ani, banii invartiti in zona altor dru-
muri in afara de cele nationale si autostrazi ajung la sume astrono-
mice. Nimeni nu se mai intreaba (...), cum este organizat de la un
judet la altul un adevarat sistem de fraudare si furt, unde sunt spe-
cialigtii in asemenea drumuri si poduri.” si mai departe: ,Un sistem
haotic, spuneam, si pervertit, in care banii de la drumurile judetene
i-au Imbogatit pe prea multi neaveniti, in detrimentul utilizatorilor
napastuiti (...) Dorinta de imbogaétire cu orice pret, dublata de impos-
turd tehnica si lipsa unei strategii si legislatii adecvate, va face si pe
viitor s& ne afundam din ce in ce mai adanc in noroaie si, implicit, in
subdezvoltare economica si sociala.”

Mai amintesc articolele inginerului Ioan URSU, din nr. 140, 141,
143, 144 si 145 din care citez, de asemenea, cateva pasaje: ,Dom-
nilor «Cadre mari de conducere» din acest sector, sa stiti ca in anul
1865, in ROMANIA, s-a simtit nevoia sa se infiinteze SCOALA NATIO-
NALA DE PODURI SI SOSELE, prima formé de invdtdmént tehnic su-
perior, fiindca avea nevoie tara de asa ceva. Si acum, dupd 150 de
ani, ne batem joc de ingineri”. (din articolul: ,Omul potrivit, la locul
potrivit”).
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INFRASTRUCTURA

.Nu, acestia nu se vor gédndi decét la un castig cat mai facil pen-
tru ei, eludand legile juridice ale tarii si chiar pe cele ale fizicii, ale
tehnicii. ( ...) Pentru acesti parveniti nu conteaza un profesionist, ii in-
curca. Ei fiind de cele mai multe ori semidocti”. (din articolul: ,S-au
inmultit parvenitii!”)

~Cum oprim coruptia? Foarte simplu! Prin micsorarea volumului
de hértii inutile!” (din articolul: ,Mortul se acopera cu pamant si hotia
cu hartii”).

Si acum, iata, subiectul:

in luna iunie 2014, am avut ocazia s& cildtoresc pe drumurile
judetene dintr-o altad tara europeand. Nu in Germania, nici in Franta
sau Anglia, ci in Ungaria vecina fosta, si ea, comunistd, ca noi.

Ei bine, pe cei circa 300 km pe care i-am parcurs in doua zile, am
vazut: asfalt poros si imbatranit, suprafete peticite, precum si mar-
caje sterse sau chiar lips&. In schimb, nu am intalnit nicio groap& ne-
plombata in partea carosabila.

Mai mult, am ramas placut impresionat cum toate acostamentele
erau cosite si santurile si podetele curadtate si decolmatate.

Dupa nici trei saptamani, fiind intr-o scurta vacanta la Geoagiu
Bai, dorind sa vizitez si acea parte a Muntilor Apuseni, am circulat pe
un drum judetean de la noi: Geoagiu-Bozes-Almasu Mare-Zlatna,
circa 45-50 km. Zona este incantdtoare, cu un deosebit potential tu-
ristic, cum ar fi: Cheile Cibului si ale Mazii, cu superbe peisaje mon-
tane, nemaivorbind de batranul orasg minier Zlatna si de exceptionalul
muzeu ,Achim Emilian”, din Almasu Mare.

Cat priveste drumul, a fost un cosmar: gropi in carosabil, de toate
formele si dimensiunile; pe zonele joase, pline cu apa si noroi, iar asfal-
tul, care a fost candva, pe unele sectoare, disparuse aproape in totalita-
te. Acostamentele pline de vegetatie uscata, pe multe sectoare peste
nivelul partii carosabile, iar santurile, unde se mai distingeau, pline, si
ele, de vegetatie putrezitd. Podetele colmatate, multe nefunctionale.
Ceea ce, fara teama de a gresi, se poate afirma ca pe acel drum, in ulti-
mii 5-10 ani, nu a trecut nimeni de la unitatile de intretinere.

Acestea sunt fapte vazute si traite de mine, personal, in cursul
anului 2014, care m-as bucura sa fie exceptii dar, ma tem cad sunt
mai mult reguli, deoarece presa scrisa si audiovizuala ne ofera astfel
de drumuri judetene, si nu numai, aproape in fiecare zi. Exemplific:

Cetdtile dacice din Muntii Ordstiei, judetul Hunedoara, obiectiv
turistic in atentia UNESCO, nu pot fi vizitate din cauza drumului ju-
detean de acces, care asteaptd de prea multa vreme sa fie moderni-
zat. La fel si localitatea Viscri, din judetul Brasov, cunoscuta si pentru
proprietatile familiei regale britanice si datorita careia Romania bene-
ficiaza de o exceptionala publicitate in afara granitelor, suferd, si ea,
din cauza (ne)viabilitatii unui drum judetean.

Am aflat, cu stupoare, tot din presd, ca un primar din judetul Boto-
sani, ca protest pentru ca nu se repara Drumul Judetean care traver-
seaza comuna, a plantat pomi in gropile din carosabil, iar la mai multe
televiziuni ni s-au prezentat alte doua drumuri judetene: unul in jude-
tul Arges si altul in Mehedinti, care mai existd doar pe harti. Pentru cel
de-al doilea, se precizeaza cd, nefiind nici semnalizat, un turist ghidat
de GPS a intrat pe el si a fost scos, cu tractorul, de un localnic. Oare
cat mai putem sa ne afund@m in asemenea neputinte si incompetente?



INFRASTRUCTURA

De buna seama, daca intrebam directiile/serviciile de specialitate
ale Consiliilor Judetene Hunedoara si Alba sau a oricdror din cele 41
ale tarii, despre situatie, raspunsul ar fi: ,nu sunt bani”, ceea ce, de-
sigur, nu este 0 minciuna. Aici vreau sa afirm ca, din documentarea
pe care am fdacut-o, niciunde in lume, organele care administreaza
drumurile publice nu au bani cat isi doresc si trebuie s3@ se gospo-
dareasca cu céti li se ofera. Desigur, mai multi decat primesc drumarii
nostri de la Consiliile Judetene.

Dar, pentru ca gustul simtit, dupa episodul cu drumul judetean
din Hunedoara si Alba, sa fie si mai amar, imi vine pentru verificat un
proiect de pod pe un drum judetean, de data asta in judetul Cluj. Dru-
mul fusese recent modernizat, dar, intrucat ampriza existenta fiind
mica si fara posibilitati de exproprieri, s-a adoptat carosabil de
5,00 m, cu acostamente de 0,50 m, deci platforma de 6 m.

Pentru podul proiectat, cu lungime totald de 6,80 m, care pana
nu demult se incadra la categoria podete, s-a prevazut: carosabil de
7,80 m, parapete directionale 2 x 0,60 m, trotuare 2 x 1,00 m si grinzi
la parapetele pietonale 2 x 0,40 m, total 11,80 m, aproape dublu,
fatd de 6,00 m platforma drumului modernizat. Mai mult, se pro-
iecteaza culei cu elevatii armate, fata, spate, cu otel PC ®20 la 15 cm
si talpa fundatie 5,70 m, astfel ca intre fetele celor doua blocuri de
fundatii au ramas doar 1,60 m, ceea ce m-a facut sa intreb proiec-
tantul: daca podul ar fi avut nu 6, ci 30 sau 40 m deschidere, ce culei
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ar fi prevazut? Si ce constructor s-ar complica cu sprijiniri la astfel de
fundatii, adanci, pentru 1,60 m distanta intre ele si nu ar fi facut fun-
datie comuna?

Tot in vara lui 2014 am primit pentru verificare pista de ciclisti pe
platforma proprie si cu borduri proprii, cu structura rutierd de 60 cm
grosime, iar in acest an, trotuar de 62 cm si strada de categoria 1V,
locald, pe care in afara de autoturismele riveranilor si, din cand in
cand, autospecialele salubritatii, nu circuld nimeni, cu sistem rutier de
83 cm, din care trei straturi de asfalt in grosime totald de 25 cm.

Oare, intr-adevar, nu avem bani? Sau altfel formulat: putinii pri-
miti 1i utilizam judicios, eficient, profesionist?

Daca mai adaugam cad in ultimii ani structurile rutiere la toate su-
prafetele carosabile, indiferent de destinatie si trafic, se verifica la
inghet-dezghet iar studiile geo gdsesc, cu foarte mici exceptii, doar
pamanturi P5, cele mai rele, si conditii hidrologice numai defavorabile,
intalnim in proiecte grosimi de structuri rutiere de 60 -75 cm si la
parcaje, exclusiv pentru autoturisme in zone rezidentiale, sau la dru-
muri locale in localitati rurale, mici si sarace, unde traficul este mai
mult simbolic si unde grosimi de 30 - 35 cm ar fi mai mult decat su-
ficiente. Daca aceste structuri se si executa, efectiv, asa ramane o in-
trebare pentru care un raspuns precis este greu de dat atat timp cat
actualul sistem de control al executiei este exagerat de complicat si
stufos, dar si tot atat de ineficient.

Revenind la exemplele prezentate si, in general, la starea dru-
murilor judetene, unde lipsesc si lucrari care necesita doar preocupare
si putini bani, curdtirea santurilor de vegetatie putrezita, de exemplu,
coroborat si cu modul cum se cheltuiesc banii publici in acest dome-
niu, pentru ca viabilitatea lor, a drumurilor judetene, sa fie adusa cel
putin la nivelul din 1990, pun urmatoarea intrebare: Oare in afara de
bani, care intr-adevar sunt putini, nu ne mai lipseste si altceva? Iar
raspunsul meu la aceastad intrebare ar fi: da, in administratia drumu-
rilor locale, ne mai lipsesc specialisti competenti si responsabili, care
sa-i inlocuiasca pe impostorii numiti politic si, nu in ultimul rand: con-
trol simplu, riguros si eficient al modului cum se cheltuiesc banii des-
tinati acestui domeniu iar pentru rau-intentionati si corupti: catuse.

Polonia:
Drumuri cu bani europeni

Autoritatea Rutiera din Polonia (GDDKIA)
a semnat 13 acorduri de finantare pentru
drumuri, cu bani din fonduri europene in
valoare totala de peste 19 mld. euro. Pro-
gramul va fi derulat in perioada 2014-2020.
Sumele alocate la ora actuala proiectelor de
drumuri cu finantare UE se ridica la peste
10 mld. euro. Polonia are un program de in-
vestitii in domeniul rutier, pentru perioada
2014-2023, care prevede construirea a cel
putin 3.900 km de drumuri si 57 km de so-
sele de centura.

in comparatie cu programele si fondurile
absorbite de Romania, orice comentariu
este credem de prisos.

Nodul rutier Gliwice-Sosnica, intre A1-A4 si Drumul National 44
(cea mai larga constructie rutiera de acest gen din Europa Centrala si de Est)
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Liliacul - prezentare specie si caracteristici importante
Criterii de amplasare a adaposturilor artificiale in raport

cu proiectele de infrastructura

Ing. Diana NECSULESCU,
S.C. CONSITRANS S.R.L.

Conventia de la Berna

Una dintre problemele deosebit de importante ale proiectarii si
construirii de noi cdi de comunicatie terestra o reprezinta conservarea
si dezvoltarea habitatului natural. Nu numai modificarile climatice sau
urbanizarea au facut sa dispara sau sa se reduca numarul unor exem-
plare de specii vechi, ci si fragmentarea unor suprafete altadata vir-
gine cu noi drumuri, poduri sau autostrazi. Si liliecii fac parte din
aceasta categorie protejata in marea majoritate a tarilor prin docu-
mente si normative respectate de catre proiectanti, constructori sau
utilizatori. De exemplu, in Franta, a fost lansat in anul 2007 un plan
national de salvare si protejare a acestei specii. De fapt, aceasta pro-
tectie este asigurata la nivel european prin Conventia de la Bonn
(Anexa II), Conventia internationala de la Berna (Anexa II si III), de
Directiva Comunitatii Europene privind habitatele si speciile (Anexa II
si IV), iar in Franta, prin Decretul Ministerial din 2007.

Liliecii se deplaseaza pe spatii si distante mari, stilul lor de viata
avand trei componente principale: adadposturile, coridoarele de cir-
culatie si zonele de cautare a hranei. Atunci cand cdlatoresc intre di-
ferite adaposturi sau pentru cautarea hranei, distanta de deplasare
poate varia, in functie de specie, de la 5 pana la 30 km departarea
fata de habitat. Deplasarea lor se face in general liniar, urmand tra-
seele formate din arbusti, garduri vii, cursuri de apa, santuri si, nu in
ultimul rand, drumuri.

Una dintre cauzele principale ale disparitiei acestor specii o repre-
zinta infrastructura de transport, cauza care este generata de trei fac-
tori principali: distrugerea zonelor de cdutare a hranei, a vegetatiei
si reliefului, precum si coliziunile din trafic. Desigur, sunt foarte multe
lucruri interesante de spus despre acest subiect.

Pentru a preintampina prezenta liliecilor pe autostrazi, trebuie
realizate puncte de trecere rutierd in conditii de sigurantd. Printre
acestea amintim: gardurile vii duble, plase de sarma sau movile de
pamant pe partile laterale ale autostrazii, bariere de lumind, pasaje
subterane (tunele) etc. In Franta, de exemplu, au fost experimentate
instalatii sonore si magnetice, care ulterior au fost interzise.

Nu intotdeauna, insa, se obtin si rezultatele dorite. Potrivit BBC,
in luna octombrie a acestui an, a fost analizatd o investitie de 350.000
de Lire sterline pentru ,a ajuta” liliecii sa traverseze o sosea cu doua
benzi (pe Al1, intre Bartonmills si Thetord, in Northfolk). Plasele de
sarma si podurile au fost concepute cu sisteme radar de ghidaj a
acestor zburatoare. Aceste solutii, utilizate cand celelalte variante au
esuat, nu au impiedicat liliecii sa zboare deasupra autostrazii, potrivit
unui studiu realizat de Universitatea din Leeds. Liliecii si-au modificat
comportamentul zburand mai aproape de sol si ghidandu-se dupa
varfurile unor copaci aflati in zona drumului.

in cele ce urmeaza, ne vom ocupa de conditiile de amplasare a
adaposturilor artificiale pentru lilieci.

Caracteristici generale

Liliacul este mamiferul care face parte din ordinul Chiroptera,
avand ca trasaturd caracteristica faptul cd@ membrele anterioare s-au
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transformat in aripi. Acest aspect a determinat unul din elementele
esentiale specifice, respectiv faptul ca sunt singurele mamifere capa-
bile de zbor activ si de durata.

Are corpul acoperit cu bland deasd, de culoare inchisd. Capul, re-
lativ mic in raport cu corpul, prezinta ochi mici, o gura larga si urechi
cu pavalioane mari, cu pliuri interne. Talia corpului este micd, asema-
natoare unui soarece. Cel mai mare liliac de la noi (Nyctalus noctula)
are lungimea corpului de 60-82 mm, iar a antebratului de 48-58 mm,
in timp ce, cel mai mic liliac din Romania, Pipistrellus pipistrellus,
poate cantari chiar 3,5 grame, lungimea corpului fiind de 36-51 mm
si antebratul de 28-34 mm.

Scheletul liliacului este usor, alcatuit din oase subtiri, iar osul piep-
tului are o carend mica (os intalnit doar la pasari) de care se prind
muschii pieptului, bine dezvoltati. Membrele se termina cu cate cinci
degete fiecare. Primul deget al membrelor anterioare este liber. Intre
urmatoarele patru degete ale membrelor anterioare, membrele pos-
terioare si coada se intinde o0 membrana numitd patagiu, cu ajutorul
cdreia se poate zbura. Ghearele membrelor posterioare, bine dezvol-
tate, sunt curbate si servesc la agatat in mod pasiv. De altfel, asa se
si odihneste, infasurandu-se in colonii mari, inghesuiti unii in altii, pen-
tru a se incalzi. Mirosul, auzul si pipaitul sunt foarte bine dezvoltate.
Laringele emite ultrasunete proiectate pe nas sau pe gura, care sunt
reflectate de obiectele din jur si apoi captate de pavilionul urechii, ori-
entandu-se foarte bine noaptea, chiar dacd simtul vazului este slab
dezvoltat, acest aspect fiind cunoscut sub denumirea de ecolocatie.

Cu toate ca, la majoritatea speciilor de liliac, ochii sunt mici si slab
dezvoltati, oferind o slaba acuitate vizuald, este incorectd presupunerea
ca liliecii nu pot vedea. Vederea este utilizata ca un ajutor in navigatie,
in special pe distante mari, dincolo de raza de actiune a ecolocatiei.

Liliecii joaca un rol ecologic vital, realizand polenizarea unor flori,
transportand seminte si ajutand la reglarea populatiilor de insecte.

La nivel mondial existd aproximativ 1.100 specii de lilieci, repre-
zentand aproximativ 20% din speciile de mamifere. Aproximativ 70%
sunt insectivori, restul fiind majoritatea fructivori, dar si cateva specii
carnivore. Totusi, pentru a inlatura mitul perpetuu al lui Dracula, spe-
ciile carnivore nu se intalnesc pe continentul european. Asocierea cu
vampirii este datoratd unor specii din America de Sud, care se hra-
nesc cu sange. Exista trei specii de lilieci care se hranesc exclusiv cu
sange: Desmodus rotundus, Diphylla ecaudata si Diaemus youngi.



Toate traiesc pe continentele americane, in Mexic, Brazilia, Chile si
Argentina. Acesta atacd, mai ales noaptea, animale si, mai rar, oa-
meni, carora le provoaca rani si le sug sangele.

Chiropterele prezente pe continentul european sunt insectivore.
Primavara, vara si toamna, au apetit extrem de mare, deoarece in
perioada de hibernare sunt lipsiti complet de hran. In functie de spe-
cie, liliecii au preferinte diferite pentru hrana si pot consuma coleop-
tere (gandaci), diptere (muste, tantari), lepidoptere (fluturi), ortho-
ptere (coropisnite, lacuste), araneae (paianjeni), hemiptere (plosni-
te), himenoptere (viespi si furnici), mantidae (calugarite) etc. Nu toti
liliecii consuma aceleasi tipuri de insecte, acest lucru diminuénd con-
curenta dintre ei si, in acelasi timp, nu raman categorii de insecte
care ar putea sd se inmulteasca in exces. Liliecii tineri (juvenili) con-
suma mai ales larve si insecte cu corpul moale (de exemplu, tantari).

Liliecii din Romania fac parte din doua familii ale subordinului Mi-
crochiroptere: Familia Rhinolophidae si Familia Vespertilionidae.

Exemplarele care fac parte din Familia Rhinolophidae pot fi re-
cunoscuti datoritd excrescentelor carnoase de pe nas, cu rol in diri-
jarea fasciculelor de ultrasunete emise prin nari. In Romania, aceasts
familie este reprezentata prin 5 specii: Rhinolophus hipposideros -
Liliacul mic cu potcoava”, Rhinolophus euryale - ,Liliacul meditera-
nean cu potcoava”, Rhinolophus ferrumequinum - ,Liliacul mare cu
potcoava”, Rhinolophus blasii - ,Liliacul cu potcoava a lui Blasius”,
Rhinolophus mehelyi - ,Liliacul cu potcoava a lui Mehely”.

Familia Vespertilionidae este reprezentata de lilieci fara excres-
cente nazale, cu nasul neted. Urechile prezint# tragus si au pinten. in
Romania, aceasta familie cuprinde 23 de specii din urmatoarele ge-
nuri: Myotis, Nyctalus, Eptesicus, Vespertilio, Pipistrellus, Hypsugo,
Plecotus, Barbastella si Minioterus.

Recomandari privind construirea adaposturilor artificiale

Frecvent, in cadrul conditiilor impuse prin actele de reglementare
emise de agentiile pentru protectia mediului sau de custozii ariilor
protejate declarate si pentru protectia chiropterelor, sunt recoman-
date amplasarea adaposturilor artificiale fara a se include conditiile
minimale de constructie si amplasare, pentru a fi considerate o ma-
sura viabila de protectie.

Adaposturile artificiale pentru lilieci pot fi confectionate din lemn,
asemanator casutelor pentru pasari, dar cu intrarea suficient de ingus-
ta (2-2,5 cm) pentru a fi inaccesibile pasarilor sau mamiferelor de talie
micd. Pentru a evita acumularea guano-ului in adaposturile artificiale
ocupate de lilieci, este cel mai bine daca acestea sunt prevdzute cu o
deschidere in partea de jos, care sa permitd scurgerea guano-ului. Ca-
sutele pot fi montate pe arbori in gradini, parcuri, paduri, in vecinatatea
unor suprafete de apa, sub poduri, sau chiar pe peretele cladirilor.

Conditii privind amplasarea adaposturilor artificiale

Adaposturile artificiale trebuie montate la indltimi de cel putin
3-5m, in locuri cu orientare sudica, pentru a oferi temperaturi suficient
de ridicate; accesul cdtre adaposturi nu trebuie obstructionat de vege-
tatie sau cabluri si, pe cat posibil, s3 fie amplasate in zone adapostite
de vant. Casutele montate in locuri mai racoroase vor atrage doar mas-
culii i femelele negestante. Se recomanda amplasarea a 5-10 cdsute
la distante de cateva zeci de metri una de alta, pentru ca liliecii sa poatd
alege cele mai convenabile addposturi si sa le poatd schimba, in functie
de temperatura exterioard. Pentru montarea adaposturilor artificiale,
perioada cea mai adecvatd este prima parte a primaverii, inainte de in-
ceperea perioadei active a liliecilor, dar daca acest lucru nu este posibil,
casutele pot fi montate in cursul anului. Adaposturile montate trebuie
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supravegheate si ingrijite si in perioada urmétoare. In perioadele cand
nu sunt folosite de lilieci (de reguld iarna), ele trebuie curatate, golite
de guano-ul uscat si frunzele ce se pot acumula in interior. De aseme-
nea, este foarte important ca materialele utilizate in construirea ada-
posturilor artificiale sa fie cat mai naturale si netratate chimic.

Fig. 1 - Doua exemple de adaposturi artificiale

O alta recomandare privind amplasarea adaposturilor pentru lilieci
este legata de apropierea de o sursa de apa sau zona impadurita.
Adaposturile situate in apropiere de o sursa permanenta de apa, in
special o mlasting, lac sau rau, sunt de departe cele mai atractive
pentru lilieci, ca si zonele de liziera care vor atrage speciile de chi-
roptere, datorita prezentei insectelor.

Concluzii

Interactiunea proiectelor de infrastructura cu speciile de chirop-
tere este inerenta, mai ales in conditiile realizarii acestor proiecte in
zone sensibile din punct de vedere al protectiei acestei categorii de
mamifere. Astfel, in conditiile date, pe l&nga recunoasterea corecta a
speciilor prezente pe teren, a identificarii impactului asupra lor si a
stabilirii unui set de masuri aplicabile, are o importanta majora si mo-
dul cum se materializeaza aceste masuri in teren. Cu toate ca este
laudabil demersul de a ne alinia la standardele europene, trebuie avut
in vedere ca acestea sa fie aplicabile, atat pentru speciile identificate
pe teritoriul Romaniei, cat si pentru conditiile ambientale din tara
noastrd. Acest articol reprezinta o scurta sinteza, conditiile minime
ce trebuie indeplinite de adaposturile artificiale pentru speciile arbo-
ricole, precum si atragerea atentiei asupra importantei chiropterelor.
De asemenea, trebuie tinut seama ca, in cazul speciilor cavernicole,
se aplica alte conditii de observare si comportament in preajma co-
loniilor, mai ales in perioada de hibernare.

R3@mane de vazut ce solutie va fi adoptata pe viitoarea Autostrada
Deva-Lugoj, a carei constructie este blocata de mai bine de un an si
datorita... liliecilor!
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Cata sare avem in
depozite?

Datorita in special do-

tarilor si presiunii tim-

pilor de interventie,

un inventar al cantita-

tilor de sare dintr-un

depozit este foarte
greu de cuantificat. O cercetare recent efectuata a pus in evidenta
noi modalitati de inventariere a materialului antiderapant. in pri-
ma faza, s-a folosit o banda transportatoare mobild (un transportator
diesel) de 6 tone, intalnit uzual in depozitele amintite. In cea de-a
doua, s-a utilizat un dispozitiv special de incarcare, setat pentru valori
de incdrcare diferite, pe baza unui software. Diferentele au fost net
defavorabile in cazul incarcatorului mobil diesel, in ceea ce priveste
disponibilitatea reald a resurselor rémase in depozit. In plus, pentru
a evalua zilnic volumul de sare disponibil, s-a utilizat un dispozitiv de
madsurare clasic cu ultrasunete si un altul, de ultima generatie, cu laser.
Concluzia a fost aceea ca sistemul cu ultrasunete trebuie utilizat im-
preuna cu un alt sistem (eventual utilizarea zilnicd), dacad nu este posi-
bild utilizarea laserului. Utilizarea acestor metode moderne de inven-
tariere elimina riscurile utilizarii in exces a materialului antiderapant si,
in cele mai fericite situatii, discordanta intre cantitdtile achizitionate si
cele efectiv utilizate.

Algeria:

1.200 km de
autostrada in
14 ani

Algeria a inregis-
trat o serie de pro-
grese semnificative in
construirea si moder-
nizarea infrastructu-
rii rutiere. Din anul
1999 si pana in pre-

zent, au fost construiti 1.200 km de autostrdzi si 23.000 km de dru-
muri. Recent, Ministerul Lucrarilor Publice a anuntat ca, in curand,
vor incepe lucrarile la inca 1.200 km de autostradd. De asemenea, la
sfarsitul acestui an, va fi deschisd autostrada intre Khemis Miliana si
Oued Fadda, care face parte din celebra Autostrada , Algeria Est-Vest”.
Reamintim faptul ca ,East-West Highway Algeria” este considerata cel
mai mare proiect rutier din toate timpurile, la realizarea caruia au
participat nu mai putin de 60 de companii din cele mai importante
tari 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 si doar

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - UP Timisoara;
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC lasi;

Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timisoara;

Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucuresti;
Conf. dr. ing. Carmen RACANEL - UTC Bucuresti;
Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti.

Graficd

Raspunderea pentru continutul si calitatea articolelor publicate revine autorilor.
Este interzisa reproducerea articolelor si a fotografiilor fara acordul autorilor.

Director: Prof. Costel MARIN
Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI

si tehnoredactare: Arh. Cornel CHIRVAI
Corespondent special: Nicolae POPOVICI
Secretariat: Cristina HORHOIANU

Editorial W Prioritizarea proiectului privind Centura de Sud a
Bucurestiului......ovuivuiiiii n
Holcim Romania B Provocari in ceea ce priveste construirea

pistei din beton de ciment (BcR 5,0) la Aeroportul International

Orlen Asfalt B Teste pentru bitumuri rutiere si bitumuri modi-
ficate CU POIIMEII. . .uie i

Studiu de caz B Podul peste lacul Koberny, la km 87,500 al

Autostrdzii D3 - Sobéslav, Republica Cehd........ccoeevvvieeeinnnnens m
Cercetare M Analiza structurald a anrobatului bituminos rezultat
din reciclarea la rece a structurilor rutiere..............coocevviinenne.
Drumuri B Varianta ocolitoare a municipiului Tecuci............... m

Opinii W Decebal, fiul Tarii Fagarasului si Autostrada Sibiu-
o= (o 1 = TP

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Utilajele Wirtgen Group pun
bazele Salonului National de Gradina a Germaniei, ,BUGA 2019"...m
Mondo rutier B ,Modele de furtund” create pentru a compensa
efectele grave ale ierii......c.coeuvuviiiiiiiii E
Info B Cercetare solutii tehnice........coocovvviiiiiiiiien m
Infrastructura B S.0.S.: Drumurile judetene.......................

Mediu B Liliacul - prezentare specie si caracteristici importante....m

32.344 km de drumuri sunt neasfaltati. Ca sa nu mai pomenim,
incd o data, de cele doua mari retele de autostrazi , Trans-Africa” si
.Trans-Sahara”.

Japonia:
Semafoare... reci!

Folosirea LED-urilor
pentru iluminarea
semafoarelor a atins
un procent de pes-
te 45% in Japonia,
inlocuind astfel be-
curile incandescente
clasice. Autoritatile continud sa instaleze LED-uri pe semafoare da-
torita consumului redus de energie. Iata insd ca iarna trecuta a aparut
o0 adevarata problemd, pe care nici administratorii drumurilor si stra-
zilor si nici oficialitatile nu au prevazut-o: deoarece acestea nu gene-
reaza caldura, zapada de pe ochiul semaforului nu se poate topi, se-
mafoarele devenind astfel opace si inutilizabile de catre soferi si
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