PUSLICATIE PERIODICA
EDITATA DE

MEDIA DRUMURI FODUR|
ROMANIA

Il

51948485177003

y JVES R

ISSINA 22258755

ANUEXIX:
25 000 OGIGMBRIERO0Y

DE VIET! DE SALVAT St 'ﬂ " NOUI\ 7

Carta European3 a Sigurantei Rutiere

o' :

"\,\;iv

lementarl tennice 3 normels

o
.l—.—-‘.".‘-‘.

Publicatie recunoscuta
4or((EGN.CS.1.S.), mreglstrata la O.S.I.M. cu nr. 6158/2004.
Membra a Cartei Eurépene a Sigurantei Rutiere

]

INKS

WAL

AN



CALITATE & INOVATIE

PUNETI PIETRE DE HOTAR,
iNDEPLINITI EXIGENTE!

Industriegebiet
Fiecare instalatie este unica fiind construitd in concordanta cu D-54486 Milheim/Mosel
specificatiile si necesitdtile clientilor nostri. Tel.: +49 (06534 - 18 90

Fax: +49 (0)6534 - 89 70
Telul nostru este garantarea succesului firmei dumneavoastra www.benninghoven.com
prin asigurarea celui mai inalt nivel de calitate. info@benninghoven.com

@ Milheim B -

@® Hilden Prin competenta noastra

@ Wittlich de astdzi si maine partenerul

e Statie de preparat mixturi asfaltice: @ Berlin dumneavoastri !

@ Leicest
BENNINGHOVEN Tip "MixMobil, MBA 2000" ol

® Paris Benninghoven Sibiu S.R.L.
Va trimitem cu placere informatii g e Str. Calea Dumbravii nr. 149; Ap.1

Warsaw . . foE

detaliate despre dezvoltarea noilor @ Vilnius RO-550399 Sibiu, Romania
noastre produse. Tel.:+40-369-4099 16

@ Sofia

® Amsterdam | Fax:+40-369-409917

@ Budapest office@benninghoven.ro




Performante de nivel mondial

Quarry expertise
in Action

SANDVIK SRL

Wianzari si Service - Sandvik Mining and Construction
Str. Dr. Staicovici, Nr. 22, Sect. 5 - 050559 Bucuresti
Tel.: + 40 21 410.41.35/37 - Fax: +40 21 410.41.73

www.sandvik.com
E-mail: smec.romania@sandvik.com

Excelenta procesului

Fiecare etapii a procesului aplicat in exploatare ierelor influenteazi etapa urmitoare
si, in definitiv, rezultatul final. Acest lucru se aplicd atit calititii agregatelor cit si
profitabilititii

Pe lingi o gami completd 1altd calitate de produse, critice pentru activititile
dumneavoastrid, Sandvik detine si o intelegere profundi a procesului integral de
exploatare a carierelor. Cunostintele noastre in domeniu se bazeazd pe o bogati
experientd acumulatd prin colaborarea cu clienti din intreaga lume. Suntem pregititi sa
lucrim alituri de dumneavoastrd pentru a optimiza toate activititile de exploatare de

i pentru a v ajuta sd vil atingeti, si chiar sd v depdsiti, obiectivele.

Luati legitura cu reprezentantii nostri pentru a incepe imediat o fructuoasi colaborare.

SANDVIK
[ —




SUMAR PRUMU B

E)
=

Editorial B Corelarea reglementarilor tehnice in domeniul rutier cu normele specifice U.E. D

Editorial m Correlation between road technical regulations and specific E.U. Standards ........ououcceiiiiieeesieieeieeiiieeesieeeeeaeaneeens (:jn

Mediu B Impactul ecologic al infrastructurii de transport intr-o arie protejata. Studiu de Cazul;:lrcul Natural Portile de Fier &)
Environment B Ecological impact of the transport infrastructure in a protected area. Case stugly on the Iron Gates Natural Park ...... n

Conferinta B A VI-a Conferintad internationald “Drumurile si Dezvoltarea Regionald”

Conference B 6th edition of the International Conference on “Roads and Regional DevelOpMIENL ......ccc.cvvesssesessessssssssessssssssessnes m
Aniversare B S3rbdtoare aniversard in masivul Fagaras

Anniversary B Anniversary holiday in FAZAras MOUNTAINS ........cccouvuiirieerutiiieenteeiee it et st ettt stee et e sttt e sbee e b e sateebeesaneenneesanees m
Evenimente B Gestionarea riscului operational in exploatarea retelei rutiere e “Participam la trafic, suntem responsabili”

Events B Operational risk management in road network operation e “We take part in the traffic, we are responsible” .................... m
Mondorutier B Viaductul Montabliz, triumf al ingineriei si constructiei

Worldwide Roads B Montabliz viaduct, a triumph of the engineering and CONSIIUCHION ..........occueieeeiieeeiieeeiee et eeeeeeee e m
Geotehnica B Solutii si sisteme de stabilizare a versantilor

Geotechnics B Solutions and systems fOr Sides’ STADIlIZATION .............cc.ocevoueeeeeeeeee e et e e e e e ee e e e e e eaeaeeeaane s m
Cercetare B Beton rutier compactat armat dispers ® Recesiunea afecteazad producatorii de utilaje si echipamente

Research M Compacted dispersed reinforced road concrete ¢ Recession to affect tools and equipments manufacturers ................... m
A.P.D.P. B “Mediul Inconjurator si Transportul Durabil”

A.P.D.P. B “Environment and SUstainable TIrANSPOIT ..........cccciueeeeeeeeereeeeeeeciieee e e eeeetaee e e e eeetaeeaeeesetraeeseesabaeeeeeeeessseaeeeassteeeeeeassaees m
Utilaje ¢ Echipamente B Borduri pe banda rulantd

Tools e Equipments B Curb-stones on rolling Delt ................cocccoiiiiiiiiiiiiii e e s m
Infrastructura B Drumul - generator de impact asupra mediului Tnconjurdtor si garant al dezvoltarii durabile

Infrastructure B The road - an impact generator on the environment and guarantee for the sustainable development ...................... m
Pastila cu... HR! B Muncitorii romani... “Inapoi Acasa”!

Pill with... HR! B Romanian workers ... "Back HOME" | .......ccccoovuiriiiiiiieiiiteree ettt ettt ettt ettt sttt st e sbee st e b e e e e m
Manifestdri internationale ® Noiembrie 2009 - martie 2010

International events B November 2009 - March 2070 ........cooeeeueeieinieesiei ittt ettt et esitt ettt st e sttt esatesbeesebeesbeesaneesbeesaseenaee m

Aeroporturi B Actualitati si perspective in domeniul utilizarii imbracamintilor rutiere bituminoase
de tip SMA (Stone Mastic Asphalt) la reabilitarea pistelor aeroportuare
Airports B News and perspectives in the field of using SMA (Stone Mastic Asphalt) bituminous road surfacing
for the rehabilitation Of tRE QAITPOIt PALNS ............ccccuveeeeeeieiieee e e et ee e e eeecte e e e e e e e e e eeetareeeeeesttaeeeeeseatareeaeeensatresaeeeansraneas m
Tehnologii B Conducte metalice prefabricate, pentru subtraversari drumuri si poduri,
o alternativd optima a conductelor din beton

Technologies B Prefab metal pipes, for road and bridge under-crossing, an optimal alternative of the concrete pipes ...................... m
S.0.S. W Salvati podurile Romaniei!

S5.0.5. W 5ave the DBriclges iN ROMANIA! .......ccceivueiiiiiiiiiieiit ettt ettt ettt et sttt st e be e st e sbe e st esbeeebeesateebeesaeeenbaesmseenbeeans E
Contemporanul nostru B Un drumar de legendd: loan GHEORGHE

Our contemporan B A legendary road specialist: 10an GHEORGHIE ........cccccooiiiiiiiiiiniiiiiiiieeseentt ettt ettt st svaesarees E’
FIDIC B Conditii de Contract pentru Proiectare, Executie si Servicii de Exploatare (Il)

FIDIC ®m Contract Conditions for Design, Execution and Operation SEIviCeS (I1) .........eeeeueeeeueeesieeeeeieeeeeieeeeieeeeieeeseeeesseeeeeseeesenes m
Investitii @ Miami e Trinidad-Tobago e Slovacia ¢ China

Investments B Miami © Trinidad-Tobago © SIOVAKIA © CRINGA ........c.cceecuieieeiiieee ettt e et e e et e s naeeesnteeeennaeennes m
Mecanotehnica B Procedee si echipamente tehnologice de realizare a forajelor orizontale

Mechanotechnics B Technological procedures and equipments for the achievement of horizontal drilling ...........ccccceceevevcveencnnenns m
In memoriam B Ing. Mihai BELTIC e Dr. ing. Ladislau UDVARDY

In memoriam B Eng. Mihai BELTIC © Dr. Eng. Ladislau UDVARDY .......oououiiiiieeeeee et e ete et e eeee e eete e st e eeaeeesenaeessnseeeensaeenneas m

Abstract B Traduceri in limba engleza ale articolelor apdrute Tn acest numar al revistei

Abstract B Translations in English of the articles published in this number of the MAgaziNe ..........cccceeveeeeeecieeeiieesceeeeee e m
Informatii diverse B Tarnacopul cu... computer ® Revista presei ® No comment

Miscellaneous B Pickaxe with... computer ® Press ReVIEW © NO COMMENT .........cccuuueeeeeeiueeeeeeeeiiieeeeeeeeieeeeeeeeetreeeeeeserareseeesnsraseaeens m

Director: Costel MARIN; Redactor sef: lon SINCA; tel./fax: 021 / 3186.632; e-mail: office@drumuripoduri.ro

Consiliul Stiintific: Prof. univ. dr. ing. Dr.h.c. Stelian DOROBANTU (coordonator stiintific), Prof. univ. cons. dr. ing. Horia Gh. ZAROJANU, U.T. “Gh. Asachi” - lasi; Prof. univ. dr. Mihai
DICU, U.T.C. Bucuresti; Prof. dr. Horst WERKLE, Univ. Constanz - Germania; Prof. univ. dr. ing. Nicolae POPA, U.T.C. Bucuresti; Prof.univ. dr. ing Mihai ILIESCU, U.T.C. Cluj;
Prof. univ. dr. ing. Constantin IONESCU, U.T. "Gh. Asachi" lasi; Conf. dr. univ. Valentin ANTON, U.T.C. Bucuresti; Paulo PEREIRA, Department of Civil Engineering, University of
Minho, Guimaraes, Portugalia; Alex Horia BARBAT, Structural Mechanics Department, Technical University of Catalonia, Barcelona, _Spain; Prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI,
Univ. “POLITEHNICA” Timisoara; Dr. ing. Victor POPA, membru al Academiei de Stiinte Tehnice; Conf. univ. dr. ing. Carmen RACANEL, U.T.C. Bucuresti; Prof. univ. dr. ing.
Anastasie TALPOSI, Univ. ,TRANSILVANIA” Brasov; Ing. Toma IVANESCU, Dir. gen. adj. IPTANA; Ing. Eduard HANGANU, Dir. gen. CONSITRANS; Prof. univ. dr. ing. George
TEODORU, presedinte ,Engineering Society Cologne” - Germania; Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU, U.T.C. Bucuresti; Ing. Gh. BUZULOIU, membru de onoare al Acade-
miei de Stiinte Tehnice; Ing. Sabin FLOREA, Dir. S.C. DRUM POD Construct; Dr. ing. Gheorghe BURNEI; Prof. univ. dr. Radu BANCILA, Univ. "POLITEHNICA" Timisoara.



2009
NR. 76 (145)

DRUM U RS

APDP.

| ASOCIATIA

| bROFESIONALA
, DE DRUMURI
/ $1 PODURI

DIN ROMANIA

Corelarea reglementarilor tehnice
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Ing. Petre DUMITRU

- Directorul Directiei Calitate si Protectia
Mediului - C.N.A.D.N.R. -

Ing. Ruxandra-Nicoleta NECHITA

- Sef birou Coordonare Laboratoare
Rutiere - D.C.P.M. - C.N.A.D.N.R. -

Revizuirea normelor existente in con-
formitate cu standardele europene armoni-
zate urmare unei analize a acestora compa-
rativ cu valorile impuse in normele tehnice
romanesti in vigoare conduce la stabilirea
de conditii tehnice Tn concordanta cu noile
valori obtinute, din studii de laborator si
determindari ”in situ”.

* *

Urmare a aderarii tarii noastre la U.E.,
a fost imperios necesard implementarea,
in toate domeniile, a normelor tehnice
europene reglementate. In domeniul rutier,

procesul nu este unul usor avand in vedere
cd nu a existat o preocupare a factorilor
relevanti fata de acest proces, ceea ce a
avut ca rezultat faptul ca in acest moment
existd pe piatd standarde europene preluate
doar prin confirmare (foaie de capat), stan-
darde traduse in limba romana care sunt
semnificativ diferite de standardele roméane
si care coexista impreund cu acestea fiind
uneori in relatii conflictuale.

De asemenea, sunt standarde care au
fost adoptate dar care au fost revizuite
in anul 2007 si acum existd pe piata doar
cu foaia de capat in limba romana. Din
acest motiv, exista situatia ca, pentru unele
aspecte din domeniul constructiilor de
drumuri sd nu fie precizate standardele in
vigoare sau in situatia de a nu putea aplica
unele din aceste standarde deoarece nu
sunt traduse in limba romana.

Norme tehnice

reglementate

In cazul bitumului, SR 754/1999 “Bi-
tum neparafinos pentru drumuri”, co-
exista impreunda cu SR EN 12591/2001
“Specificatii pentru bitumuri rutiere” fiind
diferente semnificative intre cele doud stan-
darde (tabelul 2).

Conditiile nationale speciale impuse
de norma europeand au caracter normativ
pentru acele tari in care aceste conditii rele-
vante sunt aplicabile. Dacd o tara stabileste
cd aceste proprietdti sunt apropiate pentru
acea tard, acestea devin obligatorii.

Pentru bitumurile modificate este in
vigoare SR EN 14023/2007 “Cadru pen-
tru specificatiile bitumurilor modificate cu
polimeri”. Pentru acest tip de bitum existd
insa si Normativ C.N.A.D.N.R. nr. 549

Tabelul 1. Norme tehnice reglementate in vigoare pentru bitum

Nr.| Norma tehnica de
crt | Tncercare in vigoare

Denumire

Norma inlocuita

1. |SR EN 1426/2002

Determinarea penetratiei cu ac

STAS 42 /1968

2. |SR EN 1427/2002

Determinarea punctului de Tnmuiere. Metoda cu inel si bila.

STAS 60/1969

3. |SR EN 12593/2007

Determinarea punctului de rupere Fraass.

STAS 113/74

4. |[SR61-97

Determinarea ductilitatii

5. |SR EN 12606-1/2007 |Determinarea continutului de parafine - metoda distildrii

STAS 8098-68

6. |SR EN 12607-2/2002 |Determinarea rezistentei la intarire sub influenta cdldurii si a aerului: Metoda TFOT

STAS 8099-74

7. |SR EN 12607-1/2002 |Determinarea rezistentei la intarire sub influenta caldurii si aerului: Metoda RTFOT

SR EN 12592/04

8. Determinarea continutului de substante solubile in solventi organici STAS 115-80
Adezivitatea bitumurilor si emulsiilor bituminoase la agregatele naturale. STAS 10969 /
9. SR 10969/2007 Metoda cantitativa. 1,2,3-1983

10.|SR EN 13399/04

Determinarea stabilitatii la depozitare a bitumului modificat

11.|SR EN 13398/04

Determinarea revenirii elastice a bitumurilor modificate

12.|STAS 35-81

Determinarea densitatii. Titei, produse petroliere lichide, semisolide si solide.

13.|SR EN 1428/2002

Determinarea continutului de apa din emulsiile bituminoase

STAS 8877/72

14.|SR 8877-1/2007

Emulsii bituminoase cationice

STAS 8877/72

15.|SR 8877-2/2007

Pseudo-vascozitatea Engler
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Tabelul 2. Standarde de conditie tehnica in vigoare pentru bitumuri rutiere

Standard de
Nr conditie tehnica
ert. Caracteristica SR SR EN Observatii
754/1999|12591/2001
1. |Penetratia la 25°C Da Da Difera clasele de penetratie; ex. 60/80 fata de 50/70 etc.
2. |Punct inmuiere Da Da Corelate cu clasele de penetratie specifice fiecarei norme
3. |Ductilitate la 5 si 25°C Da Nu Nu este impusa de norma europeana
Se regdseste ca si conditie nationala speciald; valori mai slabe;
4. |Punct de rupere Fraass Da Nu max. -8°C / -10°C SR EN
max. -13°C /-15°C SR
- Conditii mai putin severe in norma europeand (min. 240°C ...
5. |Inflamabilitate Da Da15300C fata de min. 260°C ... 2500C)
6. |Solubilitate in solventi organici Da Da Aceeasi conditie pentru toate clasele de bitum in ambele standarde
Se regdseste ca si conditie nationala speciala:
7. |Continut parafina Da Nu max. 2,2% SR EN
max. 2% SR
Densitate la 15°C Da Nu Nu este impusa de norma europeana
Adezivitate Da Nu Nu este impusa de norma europeana
Stabilitate la Tncdlzire (rezistenta la du-
rificare) la 163°C Da Da Se utilizeazad RTFOT
- pierdere masa, max. Da Da Conditii impuse ptr. toate clasele de penetratie in norma europeana
10. |- penetratie reziduald, min. Da Da Diferenta intre valorile impuse de cele doua norme
- punct de inmuiere dupa durificare, min.| ~ Nu Da
- crestere punct inmuiere, max. Da Da
- ductilitate reziduald, min. Da Nu Conditie nationald speciala
11. |Vascozitate dinamica la 60°C Nu Da Conditie nationala speciala
12. |Vascozitate cinematica la 135°C Nu Da Conditie nationala speciala
Rezistenta la durificare
- crestere punct de inmuiere si punct Nu Da Conditie nationala speciala
13. |rupere Fraass
- crestere punct de Tnmuiere si indice Nu Da Conditie nationala speciala
de penetratie
Tabelul 3. Norme tehnice reglementate in vigoare pentru agregate
Nr. Denumlrefa Caracteris- Normg tehnica in TInlocuieste Observatii, comparativ cu conditiile din SR 667/01
crt. ticil vigoare
1. [Granulometrie SR EN 933/1-2002 STAS 730/89 Rezultate comparabile.
Rezultate diferite:
Rezistenta la sfirimare - rezultatele obtinute pe sortul etalon nu au termen
2. ‘ SR EN 1097/2-2002  |STAS 730/89 de referinta in SR 667;
Los Angeles . .
- pentru agregate cu #max. 16 mm, valorile obtinute
sunt mai mari decét cele impuse in SR 667.
4. |Uzura cu Micro-Deval | SR EN 1097/1-1998 |- )/alorlle obtinute sunt mai mici decat conditia impusa
in SR 667.
5 Rezistenta la inghet - SR EN 1367-1 /2007 STAS 4606/198; pct. Nu sunt date pentru compararea rezultatelor pana in
dezghet 3.7.4 prezent.
7 Rezistenta la actiunea STAS 4606/80 ) P!etdgrea dfe masd mult mai mare decat conditia teh-
Na,SO, nica impusa.
Rezistenta la actiunea Rezultate diferite:
MeSO L ! SR EN 1367-2/2002 |STAS 4606/80 - pierderea de masa mult mai mare decat conditia
8> tehnicd impusd in STAS, de max. 3%;
g, |Formagranulelor, coe- oo |\ 933140002 [STAS 730/89 Rezultatele obtinute sunt mai mari.
ficient de forma
Echivalent de nisip SR EN 933/8-2001 STAS 730/89 Rezultate comparabile.
1. zizn'gtenta la compre- [ qp EN 1926/2007 | STAS 6200/5-91 Rezultate comparabile.
12. | Cooficient de activitate | - STAS 730/89 Incercarea nu este standardizata la nivel european si

norma romaneasca este anulata.
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Tabelul 4. Norme tehnice reglementate in vigoare pentru mixtura asfaltica

Nr. Norma tehnica de incercare
crt. n vigoare

Denumirea incercarii

Norma inlocuita

1. |SR EN 12697/14-2002

Determinarea continutului de apa

STAS 1338/2 - 87

SR EN 12697/1-2006
SR EN 12697/2-2007

Determinarea compozitiei mixturii

STAS 1338/2

3. |SR EN 12697/6-2007

Determinarea masei volumice aparente

STAS 1338/2

4. |SR EN 12697/5,6-2007

Determinarea volumului de goluri

STAS 1338/2

5. |SR EN 12697/34-2007

STAS 1338/2

SR EN 12697/6-2007
SR EN 12697/9-2003

Determinarea gradului de compactare.

STAS 1338/2

7. |SR EN 12697/22-2007 metoda B)

Determinarea rezistentei la ornieraj (dispozitive mici,

Normativ CN.A.D.N.R. 573 - 2002

8. |SR EN 12697/24- 2007

Determinarea rezistentei la oboseala

9. |SR 12697/25-2006 . .
dinamic)

Determinarea rezistentei la deformatii permanente - incercarea la compresiune ciclicd (fluaj

10. [SR EN 12697/26-2005

Determinarea modulului de rigiditate

11. |SR EN 12697/18-2004

Incercarea de scurgere a liantului. Testul Shellenberg

“Imbriacaminti bituminoase cilindrate la cald, realizate cu bitum
modificat cu polimeri” in care sunt impuse conditii tehnice, intre
aceste norme fiind de asemenea diferente.

Intrucat normativul C.N.A.D.N.R. este elaborat doar pentru o
clasa de penetratie (55/70), iar conditiile impuse au la baza date re-
zultate obtinute doar din modificarea bitumului D 80/100, practic,
acest normativ este depdsit. Norma europeand este divizatd in noud
clase de penetratie si impune cerinte esentiale [penetratie la 25°C,
temperaturd de inmuiere, coeziune, durabilitate (variatia de masa,
penetratia remanentd, cresterea punctului de inmuiere), punct de
inflamabilitate] si cerinte suplimentare [Fraass, revenire elastica
la 259C si 10°C, interval de plasticitate, stabilitate la depozitare
(diferenta de penetratie, diminuarea punctului de inmuiere, revenire
elasticd la 25°C si revenire elastica la 10°C)).

In consecintd, in cazul bitumului, ne aflim in situatia de a
exista pe piatd doud norme reglementate pentru bitum simplu (una
europeand si una romaneascd) si una pentru bitum modificat (eu-
ropeand). Trebuie mentionat insd ca pentru conditiile de clima si
trafic din tara noastrd, conditiile impuse in normele europene sunt
foarte lejere si un bitum care indeplineste cerintele impuse n aceste
norme, de cele mai multe ori, poate s nu fie satisficdtor in ceea ce
priveste comportarea n timp a mixturii asfaltice.

Normele tehnice de fincercare in vigoare pentru Agregate
naturale sunt prezentate in tabelul 3. Sunt prezentate, de aseme-
nea, diferentele dintre standardele europene preluate si normele
romanesti anulate.

Pentru mixtura asfaltica, este in vigoare seria standardelor de
incercare SR EN 12697/1...43 si seria standardelor de cerinte tehni-
ce (specificatii de material) SR EN 13108/1...8. De asemenea, este
in vigoare SR EN 13108/20 “Incercari tip” care specifica incercirile
ce se impun pentru fiecare tip de mixtura.
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Concluzii

Bitumuri rutiere

Nu sunt probleme in ceea ce priveste rezultatele obtinute,
acestea putand fi comparate cu valorile impuse pentru clasa de
penetratie aferentd; ramane de vazut daca vor exista, in continuare,
ambele standarde de conditie tehnicd deoarece, in acest caz, nor-
ma romaneasca trebuie sa fie revizuita.

Agregate

Cerintele impuse in SR 667 nu mai pot fi atinse pentru toate
caracteristicile specificate sau nu mai pot fi comparabile datorita
conditiilor diferite de incercare; pentru rezistenta la uzura Los Ange-
les, rezistenta la sulfati, uzura micro-Deval si coeficientul de formg,
trebuie stabilite conditii noi, pe baza rezultatelor obtinute de catre
mai multe laboratoare; de asemenea, trebuie reglementata problema
determindrii coeficientului de activitate dat fiind faptul ca STAS 730
este anulat si nu exista normd de incercare europeand pentru deter-
minarea acestei caracteristici; {inAnd seama de cele mentionate si
de existenta SR EN 13043 “Agregate pentru amestecuri bituminoase
si pentru finisarea suprafetelor, utilizate la constructia soselelor, a
aeroporturilor si a altor zone cu trafic” rezulta necesitatea revizuirii
SR 667 si corelarea denumirii caracteristicilor impuse cu cele utili-
zate in normele europene de incercare.

Mixturi asfaltice

SR 174 a fost revizuit in conformitate cu standardele europene
SR EN 13108/1, SR EN 13108/5 si SR EN 13108/20. Avand in vedere
faptul cd Tn norma europeana se pune accent pe caracteristicile
volumetrice, apare oportunitatea determindrii acestora si in tara
noastrd. [
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Impactul ecologic al infrastructurii
de transport intr-o arie protejata.

Studiu de caz Parcul Natural Portile de Fier
EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEER

Prof.univ.dr. Maria PATROESCU

- Directorul Centrului de Cercetare a Mediului
si Efectuare a Studiilor de Impact -

Drd. Mihai Rizvan NITA

- asist. cercet. C.C.M.E.S.I. -

Drd. Mihaita- lulian NICULAE

- asist. cercet. C.C.M.E.S.I. -

Masterand Diana ONOSE

- asist. cercet. stag. C.C.M.E.S.I. -

Infrastructura de transport reprezintd o componentd importanta
in satisfacerea nevoilor umane, avand un rol benefic din punct de
vedere economic si social. Lipsa monitorizarii si gestionarii durabile
a relatiilor dintre infrastructura de transport si mediu induce efecte
negative n structura si functionalitatea ecosistemelor, degradand in
acelasi timp estetica, fizionomia si fiziologia peisajelor.

Delimitarea arealului de studiu

si caracteristicile infrastructurii
de transport actuale

Parcul Natural Portile de Fier este situat in S-V Romaniei,

ocupand o suprafata de 128 341 ha. Populatia rezidenta in Parcul
Natural Portile de Fier numara 56 658 de locuitori, apartinand unui
numar de 16 unitati administrativ- teritoriale din judetele Mehedinti
si Caras-Severin. Biodiversitatea ridicatd si prezenta unor activitati
traditionale de exploatare a resurselor naturale au recomandat acest
spatiu pentru propunerea de declarare a Parcului Natural Portile
de Fier - rezervatie a biosferei - de catre Comitetul MAB UNESCO

- Romania.

Parcul Natural Portile de Fier cuprinde un numdr de 15 zone
naturale protejate de interes national (rezervatii naturale si mo-
numente ale naturii), trei Zone de Protectie Speciald Avifaunistica
care cad si sub incidenta exigentelor Siturilor Natura 2000; 29 de
Habitate de Interes Comunitar, conform Anexei | a Directivei Ha-
bitate 92/43/EEC; 17 specii de reptile incluse in Anexele Il si lll ale
Conventiei de la Berna; 7 specii de amfibieni incluse in Anexa Il a
Conventiei de la Berna.

Un numadr de 133 de specii de pdsari au statut de specii strict
protejate, conform Anexei Il a Conventiei de la Berna. Dintre
mamifere, doua specii sunt incluse in Anexa | a Conventiei de la
Washington, iar patru specii de lilieci in Anexa Il a Conventiei de
la Bonn.

Analizand particularitatile cailor de transport rutier de pe terito-
riul Parcului, au fost evidentiate mai multe categorii de cdi rutiere de
transport: drumuri europene, drumuri nationale, judetene, comuna-
le si intercomunale, precum si drumuri forestiere.

Totusi, caracteristicile litologice si geologice, exprimate prin
conformatia reliefului, precum si prezenta Dunarii la limita sudica a
Parcului, au facut ca infrastructura de transport sa aiba o dezvoltare
relativ redusd comparativ cu alte zone ale tarii, cu o densitate medie
de 0,387 km/km?Z.

Principalele cai de transport rutier specifice arealului Parcu-
lui Natural Portile de Fier sunt: Drumul European E70, tronsonul
cuprins intre Drobeta-Turnu Severin - Orsova - Toplet si Drumul
National 57, intre Orsova - Moldova Noua - Pojejena - Oravita,
construit in lungul Dundrii, reprezentand in acelasi timp si princi-
pala cale de acces catre cele mai multe localitdti situate n spatiul
acestei arii protejate.

Accesul in zona interioard se face in spe-

PARCUL NATURAL PORTILE DE FIER

Cai de comunicatie

Legenda

A Granita de Stat /™ Drum european
[ Limita Parcului Natural /. Drum national
™ Retea hidrografica Dium judetean
.:'J—l Localitati 7 Dum comunal

A Cal terate

A5 Drum forestier o 35 7 14

cial prin drumuri forestiere si comunale, (spre
E70 llovita si Bahna, ramificatie din E 70), Bigar
(din Cozla, 17 km) si spre Eibenthal, unele
fiind modernizate, altele nu. Din aceasta
infrastructura de transport rutierd, drumurile
europene reprezinta 24 km, cele nationale
122 km, judetene 68 km, comunale 68 km si
forestiere 214 km, relevand o pondere relativ
mare a drumurilor nemodernizate.

Transporturile feroviare sunt slab dezvol-
tate si sunt prezente pe sectorul cuprins intre
Drobeta-Turnu Severin si Toplet.

Sunt in studiu posibilititi de facilitare
a trecerii vietuitoarelor de o parte si de
cealalta a liniei de cale ferata, amenajand
actualele culoare de sub viaductele din acest

sector.

Particularitatile infrastructurii de transport in Parcul Natural Portile de Fier

8



Materialul rezultat din exploziile din cariera de calcar pentru
rambleere, sectorul “Fetele Dunarii”, 2004

Analiza impactului ecologic

indus de infrastructura
de transport actuala

Primul impact ecologic

indus de construirea si exploatarea
infrastructurii de transport este reprezentat de schimbarea modului
de utilizare a terenului, schimbare amplificata ca suprafata din ca-
uza constructiilor conexe (parcari, bretele, drenuri etc.), dar si din
cauza depozitarii ori extragerii materialelor de constructie necesare
modernizarii si asfaltarii retelelor de transport rutiere si feroviare.

Pentru a spori gradul de sigurantad in ceea ce priveste deplasa-
rea autovehiculelor pe arterele rutiere aferente, tindnd seama de
conditiile litologice si geologice specifice acestei zone, s-au efectuat
si se efectueazd permanent lucrdri de stabilizare si consolidare a
versantilor. Acest lucru se realizeazd prin excavatii in versant si la
baza acestuia, fiind dislocate cantitati mari de material, procesul
avand efecte negative asupra biodiversitatii specifice zonei prin dis-
trugerea habitatelor unor specii emblematice pentru Parcul Natural
Portile de Fier.

Un alt impact este reprezentat de poluarea aerului, a apei si a
solului, atat in faza de constructie a arterelor de circulatie, cat si in
faza de utilizare si intretinere, o problema deosebita fiind ridicata
de poluarea cu derivati ai petrolului. Astfel, modernizarea cailor
rutiere, in special, a dus la cresterea valorilor de trafic si implicit a
emisiilor de poluanti atmosferici si a gazelor cu efect de sera.

Infrastructura de transport are prin definitie un caracter liniar,
ceea ce semnifica faptul ca atat in timpul amenajarii, cat si in timpul
utilizarii ei, ea functioneaza ca o bariera, determinand procese de
fragmentare a habitatelor si a arealelor, efectele negative fiind deo-
sebit de importante pentru speciile cu un spatiu vital extins, precum
si aparitia efectului de margine, efectele infrastructurii resimtindu-se
prin substante poluante si zgomot intr-o arie mult mai larga decat
cea ocupata fizic de infrastructura. Fragmentarea utilizarii acestui
spatiu conduce la diminuarea populatiei pana in momentul la care
aceasta nu mai este viabild din punct de vedere genetic si in acelasi
timp poate reduce productivitatea de biomasa a ecosistemelor.
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Activitati de excavare in versant si dinamitare,
Rezervatia Ciucaru Mic, 2008

Paralel cu efectele negative de pierdere a habitatelor, se creeaza
noi habitate ce pot avea un rol important in mentinerea echilibrului
peisajului sau in marirea diversitatii biologice a acestuia. Pantele ram-
bleelor sau debleelor, taluzurile soselelor sau cdilor ferate, lizierele
forestiere ale cadilor ferate servesc drept habitat pentru specii aflate pe
cale de disparitie, fiind protejate conform legislatiei in vigoare.

Infrastructura de transport amplificd incidenta riscurilor natu-
rale si tehnogene, prin accidentele rutiere / feroviare care pot avea
loc sau prin natura periculoasd a unor substante transportate pe
acestea, dar in acelasi timp duce si la pierderea calitdtii estetice a
peisajului, fenomen evident mai ales in cazul elementelor tehnice
de dimensiuni mari (pasaje, tuneluri, poduri, lucrdri de stabilizare
a versantilor).

Infrastructura de transport vulnerabilizeaza diversitatea biolo-
gicd, fauna fiind supusd unei incidente crescute a coliziunilor ce
determind o crestere a mortalitatii. Aceasta crestere poate induce
speciilor protejate caracteristice Parcului
Natural Portile de Fier, in special asupra exemplarelor din Testoasa

efecte negative asupra

lui Hermann si Vipera cu corn.

Ca toate elementele lineare soselele si cdile ferate pot fi cai
de dispersie a organismelor, favorizand aparitia speciilor invazive.
Mijloacele de transport deplaseaza un mare numar de seminte, ma-

mortalitate
datorita traficului

Fragmentarea si pierderea habitatelor speciilor
induse de cresterea densitatii infrastructurii de transport
(dupa Seiler, 2003)

9
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mifere mici, insecte sau chiar microorganis-

me, aceste invazii biologice marind costuri-

le economice de reabilitare a mediului.

Prin caracterul lor de habitate coridor,
putem aprecia ca arterele de transport
reprezinta cea mai facila cale de dispersie
a plantelor ruderale, iar efectele procesului
ruderalizarii se poate diminua cu costuri
foarte mari.

Biodiversitatea arealului analizat este
grav afectatd, indeosebi, in fazele de
constructie si reabilitare a infrastructurii de
transport.

O astfel de problema este ridicata de
activitatile continue de reabilitare a DN 57
ce se desfiasoard doar pe baza unor prin-
cipii tehnice si care, pe anumite sectoare,
pot afecta functionalitatea si structura unor
ecosisteme din zonele naturale protejate
din proximitate.

Pe langa efectele prezentate, infrastruc-
tura de transport are si o serie de efecte
secundare ce se amplificd Tn timp si spatiu,
toate externalitdtile producand modificari
cantitative si calitative ale componentelor
mediului.

Aceasta amplificare poate conduce la
reactii ireversibile si costuri foarte mari
necesare reabilitarii si renaturarii mediului
din proximitate.

Un exemplu in acest sens il constituie
cresterea valorii amprentei ecologice ca in-
dicator util in analiza impactului infrastruc-
turii de transport asupra mediului, mai ales
avand in vedere faptul cd ia in considerare
si suprafata necesara stocdrii carbonului
rezultat din activitatea de transport.

Pentru evaluarea amprentei ecologice
generatd de activitatile de transport, mode-
lul teoretic presupune parcurgerea a doua
etape si insumarea rezultatelor:

- estimarea suprafetei de teren ocupate de
infrastructurile rutiere si dotarile conexe
(amprenta fizicd)

- estimarea suprafetei de teren necesare
pentru stocarea emisiilor de CO, produse
de vehicule (amprenta energeticd) prin
estimarea numadrului de kilometri pe an
parcursi de vehicule, estimarea consu-

10

PARCUL NATURAL PORTILE DE FIER

Sectoare de reabilitare a DN 57
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Sectoare de reabilitare a D.N. 57 si zonele protejate din Parcul Natural Portile de Fier

mului de combustibil pe km, estimarea Bibliografie
amprentei energetice rezultata din consu-
mul unui litru de combustibil, consumul 1. Burel Fr. si Baudry J. (2003), Ecologie du

paysage. Concepts, methodes et applica-

tion, Ed. TEC et DOC, Paris;

de energie prin constructia si mentinerea
drumurilor.

Aceastd valoare a indicatorului releva
caracterul sinergic si cumulativ al impac- 2. Chi G., Stone B. (2005), Sustainable
telor ecologice induse de infrastructura de Transport Planning: Estimating the Ecolo-
transport, dar si necesitatea integrarii aces- gical Footprint of Vehicle Travel in Future
tei analize n evaludrile de impact asupra Years, Journal Of Urban Planning And
mediului atunci cand se proiecteaza sau se Development, 137;

materializeaza o arterd de transport.

Concluzii

Impactele ecologice induse de retelele

3. Monfreda, C., Wackernagel, M., De-
umling, D. (2004), Establishing national
natural capital accounts based on detai-
led ecological footprint and biological
capacity accounts, Land Use Policy, 21
(2004) 231-246;

de transport se impun a fi cunoscute, fiind
insa greu cuantificabile.

Dezvoltarea infrastructurilor de trans-
port poate induce perturbari importante in 4. Patroescu M., Nitda M.R., loja C., Vandu
structura si functionalitatea ecosistemelor G., Rozylowicz L. (2008), Ecological
si, implicit, la costuri de mediu mult mai footprint assessment of Trans-Carpathian
road network upon closed vegtation for-
mations (FORESTS), Transportation and
Land Use Interactions - Conference Pro-

ceedings, Ed. Politehnica Press;

mari, pe care comunitdtile umane locale
deseori nu le pot suporta.

Tn evaluarea costurilor de mediu induse
de infrastructura rutierd este strict necesar
a include valoarea amprentei ecologice, a
biomasei, diversitatii ecosistemelor si defi- 5. Primack R., Patroescu M., Rozylowicz
citului ecologic. L., loja C. (2008), Fundamentele conser-
varii diversitatii biologice, Ed. A.G.I.R.,
Comunitdtile locale si regionale sunt Bucuresti;
chemate sa includa in strategiile si politicile
de dezvoltare durabila caile de reducere 6. Seiler, A., (2003), Habitat Fragmentation
a costurilor renaturdrii si reabilitarii me- due to Transportation Infrastructure, Eu-
diului. ropean Commission Directorate - Gene-

B ral for Research;
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Ing. Petre DUMITRU

- Directorul Directiei Calitate

si Protectia Mediului, C.N.A.D.N.R. -
Foto: Emil JIPA

Tn cadrul programului “Parteneri pentru
Drumuri” intre Guvernul Olandei si Guver-
nul Romaniei, respectiv intre Administratia
Drumurilor si Apelor (Rijkswaterstaat) si
Compania Nationala de Autostrazi si Dru-
muri Nationale din Romania, a avut loc a
VI-a Conferintd Internationald “Drumurile
si Dezvoltarea Regionald”, la Sinaia, in pe-
rioada 14 - 18 septembrie 2009.

Conferinta a vizat dezvoltarea du-
rabila a infrastructurii rutiere si efectele
provocarilor sociale, economice si de me-
diu intr-o perspectiva integrata.

La manifestarea stiintificd au participat
reprezentantii din Olanda, Finlanda, Cehia,

Turcia, Ungaria, Estonia,
Lituania, Letonia, Statele
Unite ale Americii, Polo-
nia si Romania.

Lucrarile conferintei
s-au concentrat asupra
infrastructurii rutiere pri-
vind aspectele ei actuale.
Se constatd, pe plan mon-
dial, in general, diferenta
intre fondurile financiare
disponibile si cerintele
infrastructurii rutiere cu
toate asteptarile de dez-
voltare a societdtii.

Atat in prezentdrile nationale ale
participantilor cat si in dezbateri au fost
evidentiate Tn mod concret tendintele pri-
vitoare la politica promovata in ceea ce
priveste mediul, participarea privata, as-

pectele economice, siguranta traficului, in
cadrul proceselor de dezvoltare a infras-
tructurii rutiere cu scopul de a asigura o
sustenabilitate si a obtine o durabilitate
a dezvoltarii regionale prin proiectele de
infrastructurd rutierd. [

i

Bucuresti
Slatina

ACCIDENT

PERICOL
DE ACCIDENTE

400m

b

Societate certificata DQS conform

=8 VESTA INVESTMENT LD R

LN OHSAS 18001

producator roman

: de echipamente pentru
k ‘ ‘ siguranta traficului rutier
si a vehiculelor

TR S

~y
o



2009

NR. 76 (145)
—
D ANI (S AU RT
=
APDP.
& @ g
O =N
Q.
lon SINCA

Foto: Emil JIPA

Ministerul Apararii Nationale a avut
inspirata si fericita initiativd sa organizeze,
duminica, 20 septembrie 2009, pe platoul
din vecindtatea tunelului Capra - Balea, de
pe traseul ,Transfagdrdsanului”, festivita-
tea aniversarii inaugurdrii spectaculosului
drum transmontan, peste masivul Fagaras.
Pe acelasi platou unde a fost celebrata
inaugurarea drumului peste cei mai inalti
munti ai Romaniei, si-au dat intalnire, dupa
35 de ani, generali si ofiteri, participanti
la constructia cutezatorului si originalului
drum peste Carpatii Meridionali, menit
sd lege, statornic, doua provincii istori-
ce romanesti - Muntenia si Transilvania.
Au fost martorii evenimentului aniversar
ofiteri in rezerva si in retragere, precum si
numerosi civili care au lucrat la monumen-
talul Drum National 7C.

A fost prezent Domnul Dan TATARU,
Secretar de Stat in Ministerul Apardrii
Nationale, caruia i-au fost adresate onoruri
militare de catre o companie de onoare
a Batalionului 136 ,Treceri” - Alba lulia,
succesorul Regimentului 52 Geniu, care
a lucrat la constructia Sectorului Nord al
Transfagardsanului. Drapelul acestei unitdti
a fost Decorat, la 30 Decembrie 1972, cu
Ordinul ,Apararea Patriei”.

,Transfagarasanul” la 35 de ani

In cadrul festivitatilor din ziua de 20
septembrie 2009, s-a dat citire Ordinu-
lui Ministrului, prin care a fost conferita
Medalia ,Emblema de Onoare a Armatei
Romaniei” Domnului General de Brigada
in rezerva Nicolae M. MAZILU, care a
fost la comanda Detasamentului de Geniu
angajat in constructia Sectorului Nord al
D.N. 7C, din august 1969 si pand la 20
septembrie 1974, precum si unui numar de
militari din trupele de geniu, care, prin efor-
turi deosebite, prin actiuni organizatorice si
constructive exemplare, au transformat intr-
o realitate impunatoare proiectul indraznet,
spectaculos in acelasi timp, - construirea
,Transfagarasanului”.

Sarbatoare aniversara
in masivul Fagadras

Domnul General Nicolae M. MAZILU
a rostit o alocutiune evocatoare, care a
impresionat auditoriul prin infitisarea epi-
soadelor de curaj si devotament, de eroism
dovedite de tinerii militari genisti.

Domnul inginer Dumitru DUCARU,
care a indeplinit functia de sef al Santie-
rului civil, a evocat extrem de convingator
conditiile grele, vitrege, ale construirii nea-
semuitului drum national care traverseazd
falnicul lant al Muntilor Fagaras.

Au mai vorbit, domnii colonel Teodor
DODU, fost comandant de batalion din Re-
gimentul 1T Geniu - ,Alexandru loan Cuza”
- R&mnicu Valcea, care a construit in Secto-
rul Sud, domnul General Victor GOANTA,
din partea veteranilor, domnul General Du-
mitru PLETOSU, fost comandant al Diviziei
Mecanizate de la Craiova.

Tn actuala conjunctura politico-sociala si
economica, initiativa Armatei de a celebra
aniversarea inaugurarii ,Transfagarasanului”
a fost extrem de oportuna si salutard, pentru
cd a readus in memoria contemporanilor o
perioadd eroicd, de patru ani si jumatate,
cand a fost construit un drum emblematic,
spectaculos si deosebit de necesar, pentru
sistemul comunicatiilor din Romania.

Multumim pe aceastd cale d-lui col.
Nicolae ANGHELESCU - MApN, cel care
a avut un rol deosebit in organizarea si
desfasurarea acestui important eveniment.
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Acest seminar international este organi-
zat de Asociatia Mondiald de Drumuri si de
Guvernul Romaniei, concomitent cu reuni-
unea Comitetului Tehnic C3 PIARC: Gesti-
onarea Riscului Operational in Exploatarea
Retelei Rutiere, ca un efort comun pentru a
consolida prezenta PIARC in regiunea Cen-
trald si de Sud-Est a Europei si de a disemi-
na metodele avansate pentru evaluarea si
gestionarea eficientd a riscurilor asociate
cu operatiunile de transport rutier. Semi-
narul isi propune sd rezolve problemele
crescande pe care le ridica managementul
riscului Tn exploatarea retelelor rutiere. Tot-
odata seminarul urmdreste sd realizeze o
sinergie eficientd intre practicieni, oameni
de stiinta, politicieni si factori de decizie,
in vederea implementdrii unui manage-
ment eficient al riscului in domeniul rutier.
Ministerul Transporturilor, Asociatia Profe-

sionald de Drumuri si Poduri din Romania
precum si celelalte institutii si organizatii
profesionale implicate in aceastd actiune
le ureazd bun venit participantilor la pri-
mul Seminar International “Gestionarea
Riscului Operational in Exploatarea Retelei
Rutiere” care va avea loc la Palatul Culturii
din lasi, Romania, in perioada 5 - 7 noiem-
brie 2009. Contact: Elena RAILEANU, P.E.,
e-mail: lulu_raileanu@yahoo.com; mobil:
(40) 0745/345.674. M

Cluj-Napoca, 12 - 13 noiembrie 2009

“Participam la trafic,

suntem responsabili”

In perioada 12 - 13 noiembrie 2009,
Universitatea Tehnica de Constructii Cluj-
Napoca, impreuna cu Asociatia Profesi-

onald de Drumuri si Poduri din Romania

.

.« Materialefiltrante pentru
pulberi, lichide, produse petroliere
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Producator textile netesute
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- Filiala Transilvania, organizeaza cea de-a
Vl-a editie a Simpozionului national de
siguranta circulatiei ,Participam la trafic
- suntem responsabili”.

Principalul obiectiv al simpozionului
este acela de a cunoaste modalitati noi de
imbunatatire a sigurantei circulatiei printr-o
gestionare mai eficientd a traficului, prin
echipamente mai performante de monitori-
zare si ghidare, prin educatia participantilor
la trafic, in concordanta cu asteptarile utili-
zatorilor si cerintele administratorilor.

Prezentarile vor include subiecte legate
de identificarea riscurilor de accidente,
echipamente pentru sigurantd rutierd, ma-
nagementul sistemelor de trafic rutier, re-
zultate ale activitatii de cercetare etc.

Mai multe informatii puteti obtine acce-
sand www.apdpcluj.ro, sectiunea ,Simpo-

zioane”.

% I':Z}I:-Netg

ISO 9001

Raport opti/in calitate - pret

ile pentru lucrari de constructii
eamenajari cai rutiere si feroviare

letine Agrementul Tehnic nr. 1310/2006,
ERTRANS

B-dul Timisoara nr. 96, cod 061334, sector 6, Bucuresti
Tel.: 021 /444.02.41; 021 / 444.02.59

Fax: 021 /444.02.64

e-mail: sc_siderma_sa@yahoo.com

web: www.siderma.ro
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Viaductul Montabliz, triumf
al ingineriei si constructiei

Ing. Liliana MIREA
- 5.C. PRIMACONS GROUP -

Situat Tn Muntii Cantabrian, Viaductul
Montabliz face parte din Autostrada Me-
seta (A-67) care traverseaza valea raului
Bisuena, viaductul fiind un triumf al ingi-
neriei si constructiei, intr-un frumos peisaj,
construit pentru a face fatd unui volum
mare de trafic, vant si temperaturi extreme,
precum si preocupdrilor legate de mediu,
cum ar fi zgomotul, protectia faunei si im-
pactului vizual.

Cel mai mare din Spania si al saselea ca
marime, construit pana in prezent in Euro-
pa, acest viaduct are o structurd unicd, cu
lungimea de 721 m si avand o deschidere
centrald de 175 m, o findltime ajungand
pana la 141 m deasupra raului Bisuefa si in
sectiune transversala folosind o grinda cu
sectiune casetata pentru cele doud sensuri
de circulatie, latimea partii carosabile fiind
de 26,10 m, devenind astfel o structura
unicd.

Raul Bisuefa curge sub viaduct, printr-
o vale adanca cu o padure veche de fag si
stejar unde trdiesc specii rare de animale.
Avand in vedere protectia mediului si a
peisajului, a fost nevoie de o provocare la
proiectarea acestei structuri, viaductul fiind
construit pe patru piloni cu sectiune drept-
unghiulara variabila.

Suprastructura este alcatuitd dintr-o ca-
setd de beton precomprimat, continua si
incastrata in piloni. Tablierul din beton
precomprimat este printre cele mai mari si
grele construite in Spania, ,in situ”, si prin-
tre cele mai mari din lume.

Cu o medie zilnicd de aproximativ
11.500 vehicule, 16% reprezentand cami-
oanele grele de marfd, orice reducere a
zgomotului are un impact semnificativ din
punct de vedere ecologic.

La etapele initiale ale proiectului, in
2005, Ferrovial Agroman a abordat firma
Trellerborg, pentru a cere informatii legate
de Transflex - un produs folosit la rosturile
de dilatatie la poduri. Pe langa limitarea
eforturilor provenite din variatii de tem-
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peraturd si rolul de a permite dilatatia si
contractia placii de beton, acest produs
a jucat un rol important oferind confort
participantilor la trafic si, de asemenea,
reducerea zgomotului.

Date tehnice

e Lungime viaduct: 721 m

e Numar de deschideri: 5 (110 m + 155 m
+ 175 m+ 155 m + 126 m)

e Suprastructura: caseta din beton pre-

comprimat cu sectiune trapezoidald si

inaltime variabild de la 11 m la 4,3 m
e Fundatie indirectd pe piloti forati cu dia-
metrul 1500 mm, 5287 m piloti
e Traseul: curba cu raza R = 700 m, declivi-
tate 8%, panta transversald 5.6%
e Volum total beton: 46.000 mc
e Otel: 14.100.000 kg
Viaductul a fost inaugurat la 31 ianuarie
2008, dupa trei ani de constructie, cu o
investitie de 26 de milioane de euro.
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Solutii si sisteme
de stabilizare a versantilor

Ing. George CORBESCU
- Geobrugg AG Sisteme de Protectie -

In a doua jumitate a lunii septembrie
a.c., In loc. Caciulata, la Hotelul C&ciulata,
a avut loc seminarul organizat de catre
Geobrugg AG Sisteme de Protectie, Sa-
chsische Bau GmbH si A.P.D.P. Filialele
Brasov si Valcea, cu titlul ,Solutii si sisteme
de stabilizare a versantilor”.

Evenimentul a avut ca scop prezentarea
a diferite solutii si sisteme de stabilizare in
vederea asigurarii protectiei infrastructurii
si a participantilor din trafic fatd de eve-
nimente naturale de alunecari de teren si
cdderi de pietre.

Tematica acestuia a reunit un numar de
50 de persoane, ingineri proiectanti, con-
structori, reprezentanti ai Directiilor Regio-
nale de Drumuri si Poduri , autoritati locale

si persoane din mass-media. Seminarul a
fost impartit Tn doud parti, una teoretica si
una practica.

Astfel, in prima parte, reprezentantii
firmei elvetiene Geobrugg AG au prezentat
diferite sisteme si solutii utilizate la stabili-
zarea versantilor si comparatii ale acestora
cu sistemele conventionale.

Au fost trecute in revista aspecte le-
gate de cauze ale alunecarilor de teren,
analiza stabilitdtii globale si superficiale
a versantilor precum si notiuni legate de
dimensionare. Sesiunea de dimineatd s-a
incheiat cu prezentarea proiectului realizat
pe D.N. 7, Valea Oltului.

Partea a doua a seminarului a consti-
tuit-o testarea ,in situ” a trei tipuri de plase
frecvent utilizate la protectia versantilor si
anume: plasa din otel de Tnalta rezistenta
cu ochiuri romboidale G65/3, plasa de

inaltd performanta cu ochiuri pdtrate 50 x
50 x 4.6 si plasa hexagonald dublu rasucita
80 x 100 x 3.0 intdritd cu un cablu de 8
mm.

Testul a constat in ridicarea, pe rand
cu cate un panou de plasi de 1T m x T m,
a unui container cantarind 15.5 tone. Pla-
sa din otel de inalta rezistenta cu ochiuri
romboidale G65/3 a fost singura capabild
sd reziste la solicitarile date de ridicarea
containerului.

De asemenea, s-a realizat liftarea unui
autoturism cu greutatea de 900 kg cu aju-
torul unui fir de sarma de 3 mm din otel de
inalta rezistenta.

Cu ajutorul unor investitii pe masura,
proiectele si solutiile de tip Geobrugg pot
rezolva situatiile dificile create in trafic de-a
lungul anilor pe D.N. 7 si nu numai.

R . = - -

Cum sa protejam oamenii, infrastructura

si proprietdtile de efectele torentilor?

v

in comparatie cu barierele rigide, barierele
din plose inelore pot opri volume de pdnd
lo 10000 m® de material granular, rodi,
copaci si resturi de vegetafie, in acelusi fimp
ldsind apa sd-si continue drumul; impiedicind
colmatarea podetelor, drumurile si calea ferafi
rimandnd deschise; proprietdtile fiind protejate
de distrugere. Plasele cu ochiuri inelare umplute
pot fi curafate in asteptarea unui nou eveniment.
In comparatie cu barierele rigide, barierele cu
plose inelore nu sunt lo fel de scumpe.

Vi rugim si ne confactofi penfru a obfine
mai multe informafii sau s discutafi proble-
mele dumneavoastrd legate de riscurile na-
turale cw unul din  specialisti  nostri.

GEOBRUGG'A\

Geobrugg AG
Sisteme de Protectie
Str. Zizinului, Nr. 2, BI. 40, Sc. C, Ap. 3
R0-500414 Brasov
wvw.geobrugg.com

info@geobrugg.com
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Drd. ing. Marius-Teodor MUSCALU
- Facultatea de Constructii
si Instalatii lasi -

Modernizarea infrastructurii rutiere pen-
tru asigurarea “binomului: accesibilitate -
mobilitate” trebuie realizatd cu conditia
incadrdrii in conceptul dezvoltdrii durabile.

Dezvoltarea durabila a devenit un
obiectiv al Uniunii Europene incepand cu
anul 1997 (includere in Tratatul de la Ma-
astricht), obiectivul formulat in ”Strategia
refnnoita de dezvoltare durabild” (Consi-
liul UE-2006) fiind cel [...] al crearii unor
comunitdti sustenabile capabile sa gestio-
neze si sa foloseasca eficient resursele, in
special cele neregenerabile.

Criteriul consumului de energie comple-
tat cu anumite caracteristici ale pamantului
de fundare (pamantul de fundare cu por-
tantd limitata dar fara tasari diferentiate)
si cu conditii climatice specifice (climat
umed) poate justifica tehnico - economic
optiunea pentru structuri rutiere rigide.

Betonul rutier

compactat

Betonul rutier compactat cu cilindru
compresor (RCC - Roller Compacted Con-
crete) reprezintd o solutie tehnologica situ-
atd intre materialele granulare stabilizate cu
ciment si betonul de ciment rutier (BcR).

Dintre avantajele prezentate de RCC,
pot fi mentionate:

e cost initial redus fata de BcR;

Beton rutier compactat
armat dispers

Fig. 1. Prezentarea pistei statiei de incercari accelerate a Universitatii Tehnice din lasi
a - structura metalica; b - subansamblul roti; c - grinzi

¢ productivitate ridicata;

* necesitd personal de executie cu califi-
care minima;

e capacitate portantd/durabilitate ridicata.

Limitele RCC rezulta din faptul ca pla-
neitatea suprafetei dalelor este inferioara
celei realizabila cu BcR, fiind posibila doar
circulatia cu viteza limitata (drumuri de
clasa tehnica IV si V).

Pentru circulatia cu viteza ridicatd,
RCC se foloseste, de reguld, in straturi de
fundatie/baza (inclusiv la drumuri de clasa
tehnica | si ). In cazul folosirii RCC si
pentru Tmbracdminte rutierd suprafatarea
corespunzadtoare se asigura printr-un strat
din mixturi asfaltice.

RCC cu armare

dispersa din fibre
metalice recuperate

RCC cu armare dispersa din fibre me-

talice recuperate din pneuri reprezinta o
solutie tehnologica incadratd in principiul
mentionat in capitolul 1.

Studiul RCC cu armare dispersa s-
a efectuat pe pista inelard a Statiei de
incercari rutiere accelerate - Univ. Tehn.
lasi, sub sarcina OS - 115 kN (solutie care
nu necesita folosirea coeficientilor de echi-
valare a traficului).

Incercarea acceleratd a structurilor ru-
tiere reprezintd o etapa intermediara intre

Structura rutiera
sector 7

RCC
nearmat

Balast
stabilizat
Balast

fundare

Alte sectoare
experimentale

5, 6 - RCC+5RSF
7 - RCC fara fibre

Alte sectoare
experimentale

Legenda:

018

Structura rutiera
sector &

Structura rutiera
sector 6

RCC +
6% SRSF

RCC +
3% SRSF

Balast
stabilizat
Balast
Pamant de
fundare

Balast
stabilizat
Balast
Pamant de
fundare

T —
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Fig. 2. Alcatuirile sectoarelor experimentale din RCC de pe pista inelara



Tabelul 1. Compozitii RCC pe sectoarele experimentale
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Tabelul 2. Rezistente incercari pe probe confectionate

N RCC la executia sectoarelor, Mpa
cr‘z. Materiale fara fibre 3% fibre 6% fibre i Varsta RCC
: o ncercarea .
% %o % (zile) | fard fibre | 3 % fibre | 6 % fibre
1 NISIp natural rau 25 incovoiere 7 5,50 4,79 3,47
2 [Nisip concasat rau 30 pe prisme 28 7,00 5,90 5,44
. N Compresiune 7 19,37 9,80 9,53
3 |Criblurd 4-8 - pe cilindri 28 | 21,44 13,16 13,11
4 |Criblura 8-16 20 Compresiune 7 41,3 43,47 23,65
5 |RsE 0 3 o pe cuburi 28 | 50,30 54,75 31,63
Compresiune pe 7 35,76 29,32 21,45
6 Apé / Ciment | 42,5 0,50 0,52 0,56 capete de prlsmé 28 40,79 39,58 30,46
PAST2-PCC
g | 15 =—ef—et-15 | | Centrul dalei |
& ' 53 J_ | | |
: 15~ - 102 | | :I7 |
*’%/ " s 1 H | ' |—¢ T |
» T I ST SO FRVRIRIY. . oo i ) IR |
. R | Rost | | |

Fig. 3. Forma, dimensiunile si modul de montare al traductorilor tip PAST 2-PCC

~ Legenda:
| - Strain Transducers PAST 2-PCC
d=12m

Fig. 4. Amplasarea si numerotarea traductorilor
pe sectoarele experimentale

studiile de laborator si sectoarele experimentale - in general de tip
integrat - in cale curenta.

Utilitatea incercdrilor accelerate a fost evidentiatd in Conclu-
ziile Congreselor Mondiale (AIPCR / PIARC) de la Tokio, Sydney
si Bruxelles, pentru validarea metodelor de dimensionare, prin
evaluarea comportdrii pe termen lung a structurilor rutiere sub
actiunea sarcinilor foarte mari pe osii. Importanta ALT (Accelerated
Load Testing) a fost accentuata de cercetarea stiintifica la nivelul
EU - COST 347.

Structurile rutiere experimentale (RCC/RCC armat dispers) au
alcatuirile din figura 2.

Pentru elaborarea alcatuirii RCC au fost studiate 4 variante de

compozitii granulometrice, urmdrindu-se o ncadrare cat mai co-
recta in intervalul recomandat si obtinerea de rezistente mecanice
cat mai mari. Fibrele metalice folosite sunt de tip RSF (recycled
steel fibres) /1/. Compozitiile RCC pe sectoarele experimentale sunt
prezentate in tabelul 1. Caracteristicile mecanice ale RCC sunt pre-
zentate Tn tabelul 2.

Monitorizarea comportdrii structurilor rutiere experimentale sub
actiunea traficului simulat a constat in urmdrirea evolutiei, la etape
de trafic reprezentative (0; 10°; 2 - 10°; 5 - 10° treceri ale rotii duble),
a urmatorilor parametri:

a) deformatiile specifice sub sarcina statica (57,5 kN);
b) deformatiile specifice sub sarcina dinamica (57,5 kN; v = 2,5 m/s);
¢) starea tehnicd a suprafetei de rulare.

Pentru Tnregistrarea deformatiilor specifice (a; b), sectoarele
experimentale au fost echipate cu 10 de traductori tensometrici
tip PAST 2-PCC (PAvement Strain Transducers for Portland Cement
Concrete).

Tn figura 4 sunt evidentiate punctele de amplasare ale traduc-
torilor.

Atat in cazul inregistrdrilor statice cat si in al celor dinamice,
s-au asigurat pentru bratul metalic lungimile de 7,20; 7,50; si 7,80 m.

Prelucrarea inregistrarilor efectuate la circulatia rotii duble a
condus la rezultate de tipul celor prezentate in figura 6.

l > = 57.5 kN
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Sector 7 Sector

52 - PAST {pmim)

53 - PAST (um/m)

54 - PAST {um/m)

= 850

= 1000

000 |
R ER]

150 o 6.50 =

15:53;;&;,&;;;
LR
-— 450 -
2ZEgzEs3=z8E
B 350 -t
- 400 -
]

45 - PAST |gmnm)

Fig. 6. Incdrcare dinamicd. Deformatii specifice.
Exemplificare sector 5 RCC (6% fibre RSF). Etapa 0 treceri

Concluzii

Volumul foarte mare al lucrarilor de
suprastructura rutierd care trebuie realizat
pentru modernizarea retelei rutiere din
tara noastrd necesita folosirea judicioasa
a solutiilor tehnico-economice de care
dispune tehnica rutiera (structuri suple, se-
mirigide, inverse, rigide) dar si preocuparea
spre noi solutii tehnice, care sd se incadre-
ze in principiile conceptului de dezvoltare
durabila.

Tn tehnica rutierd, incadrarea in aceste
principii inseamnd atat limitarea consumu-
lui de energie inglobatd/potentiala cat si
folosirea, in cat mai mare masurd, a resur-
selor regenerabile.

Pentru limitarea dezavantajelor structu-
rilor rutiere rigide conventionale - rezistenta
la intindere din incovoiere/starea de fisura-
re - armarea dispersd cu fibre metalice
reprezinta o solutie justificata tehnic si
economic.

Betoanele armate dispers cu fibre meta-
lice recuperate (din pneuri uzate) reprezinta
o solutie tehnica cu respectarea conceptu-
lui de dezvoltare durabila.

18

Betonul de ciment rutier compactat prin
cilindrare (cu vibrare/static) elimind deza-
vantajul perioadei necesare pana la darea in
exploatare a betonului rutier conventional,
fiind recomandat pentru clase tehnice la
care viteza de circulatie nu depdseste 50
km/h. Folosirea in straturi de baza/fundatie
este admisd inclusiv la clasa tehnica I.

Armarea dispersd cu fibre metalice a
betonului rutier compactat prin cilindrare
conduce la avantaje similare celor obtinute
pentru betoanele rutiere conventionale la
care se aplica aceastd tehnologie.

Comportarea sub trafic monitorizata
vizual si cu traductori tensometrici pentru
deformatii specifice este corespunzatoare
la toate tipurile de structuri, pentru un trafic
reprezentativ de 5-10° treceri, deformatiile
specifice mentinandu-se in limitele de pre-
cizie a aparaturii folosite. Prezenta unor
degradari superficiale ale suprafetei de
rulare confirma utilitatea stratului superior
asfaltic (de grosime limitatd), caz in care se
extinde si domeniul de viteze de circulatie/
clase tehnice la care se poate folosi aceasta
solutie tehnicd.

Bibliografie
1. Vlad, N., Taranu, N., Muscalu, M., T, s.a.
- Delivrable 2.3a, Wet Concrete Mix Op-
timization for Selected Fibers, Ecolanes
“Economical and Sustainable Pavement
Infrastructure for Surface Transport” FP6
Project, 2008
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Gh., Muscalu, M., T.,, s.a. - Delivrable
3.2 Accelerated Load Testing, Ecolanes
“Economical and Sustainable Pavement
Infrastructure for Surface Transport” FP6
Project, 2009

Recesiunea afecteaza
producatorii
de utilaje si echipamente

Potrivit revistei americane ,World
Highways Magazine”, Caterpillar si Vol-
vo au raportat cifre de afaceri mult mai
scazute in cel de-al treilea trimestru de
recesiune, desi ambele firme sunt opti-
miste pentru viitor.

Caterpillar a anuntat in ultimul trimes-
tru vanzari si venituri de 7,298 mld USD,
in scadere cu 44% de la 12,981 mld USD
in al treilea trimestru al anului 2008. De-
clinul a fost in primul rand datorat volu-
mului cu mult mai mic de vanzari.

In ceea ce priveste Volvo Equipments,
in ultimul trimestru vanzarile nete au
scazut cu 38%.

Ambele firme au insd planuri soli-
de de redresare, chiar daca, in opinia
specialistilor, si anul 2010 va fi unul difi-
cil. Legat de aceasta recesiune, Asociatia
Equipment Manufactures (A.E.M.) a orga-
nizat un miting de protest la Washington
D.C. Potrivit liderilor acestei asociatii, in
perioada de recesiune industria de utilaje
si echipamente pentru constructii a pier-
dut peste 550.000 de locuri de munca.

Mitingul a avut rolul de a sensibiliza
autoritatile pentru relansarea unor noi
proiecte si investitii de constructii de
autostrazi si drumuri noi care sa antrene-
ze, in acelasi timp, si productia industriala
de utilaje si echipamente. Lipsa acestor
investitii afecteazd deopotriva si rete
de dealeri la nivel regional si m
efectele fiind pe deplin resi
Romania. (C. Marin)




“Mediul Tnconjuritor
si Transportul Durabi

lon SINCA

A intrat in buna traditie a manifestarilor
stiintifice de prestigiu, organizate in muni-
cipiul Timisoara, Simpozionul International
intitulat “Mediul Inconjuritor si Transportul
Durabil”. Anul acesta, Domnul Dr. ing.
George BURNEI, prin concursul competent
al Asociatiei Profesionale de Drumuri si Po-
duri - Filiala Banat si al Directiei Regionale
de Drumuri si Poduri - Timisoara, a confe-
rit valente valorice superioare manifestarii
desfasurate in zilele de 16, 17 si 18 sep-
tembrie in orasul de pe Bega. Simpozio-
nul International “Mediul Tnconjuritor si

I//

Transportul Durabil” si-a sustinut “partitura
stiintifica” dupa sedintele Comitetelor Teh-
nice A1 si B4 ale AIPCR, tinute la data de
15 septembrie a.c.

La Comitetul Tehnic A1 “Conservarea
Mediului Inconjuritor” au luat parte 25 de
membri din 19 tari. Lucrdrile au fost con-
duse de Domnul Simon PRICE, din Marea
Britanie, ca presedinte al Comitetului.

Intrunirea Comitetului Tehnic B4 -
“Transportul de Marfuri si Intermodalitatea”
a fost onorata de prezenta a 18 membri
din 14 tari, fiind condusa de Domnul Hans
SILBORN, din Norvegia, in calitate de
presedinte al comitetului.

Lucrarile Simpozionului, desfasurate pe
durata a doud zile, au fost conduse de
Presedintele Comitetului Tehnic A1, pentru
Romania, Domnul Dr. ing. George BUR-
NEI.

Sub auspiciile specialistilor din 22 de tari,
de pe toate continentele, nivelul stiintific al
celor 18 lucrari sustinute, precum si schim-
bul de informatii si interventiile facute au
determinat un succes deplin, sustinut si de
organizarea de exceptie din partea amfitri-
onilor: A.P.D.P. - Filiala Banat si D.R.D.P.
Timisoara.

Concluziile lucrdrilor Sectiunii Comite-
tului Tehnic AT au fost elaborate de cdtre
DI. Dr. ing. George BURNEL. Sintetic, aces-
tea au continut urmatoarele mesaje:

“Inainte de toate, doresc si-i felicit pe
toti participantii la Simpozion, pe care-I|

consider un foarte util si interesant schimb
de cunostinte, de experienta, care se va
dovedi a fi de mare valoare.

A fost acoperitd o arie larga de proble-
me, ceea ce demonstreazd, inca o data,
complexitatea relatiei dintre dezvolta-
rea infrastructurii de drumuri si mediul
inconjurator.

In domeniul biodiversititii se acorda
astazi o deosebita atentie problemelor
fragmentarii habitatelor si consider ca in
Romania existda o importantd mostenire
de biodiversitate in zona Parcului Natural
“Portile de Fier” si in alte nenumarate lo-
curi, careia este necesar sd i se acorde mai
multd atentie, in cazul dezvoltarii infras-
tructurii rutiere din zona.

Am vdazut un exemplu de tratare a
fragmentarii habitatelor la scard largd in
Franta. Nu este suficient sd ludm in consi-
derare problema doar in cazul autostrazilor.
Exista, pe de altd parte, multe solutii efici-
ente care pot fi implementate la nivel de
sosea. Am vazut cum in Finlanda a fost
luatda o masurd eficienta prin amenajarea
pasajelor direct sub poduri, dar rdmane
de studiat stabilirea criteriilor de dimensio-
nare a spatiului de trecere a animalelor in
functie de marimea si de numarul lor, din
intregul areal. Zgomotul generat de trafic
este o chestiune cu care se confrunta toate

III
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natiunile pe masura ce fsi dezvoltd retelele
de autostrazi. Zgomotul nu este doar un
efect neplacut si am vazut studiul german
privitor la costurile de naturd economica si
de sanatate publica asociate expunerii la
zgomotul de trafic excesiv. Exemplele din
Elvetia si Romania ne-au oferit perspective
de adoptare a strategiilor la nivelul la care
Romania a adoptat cerintele Directivei Eu-
ropene cu Privire la Zgomot, fapt care pen-
tru multe natiuni a constituit o provocare.

Prezentarea comunicarii din partea
Greciei ne-a reamintit faptul ca nu trebu-
ie sd uitdim ca protectia mediului nu se
incheie odatd cu fazele de proiectare si
constructie in domeniul transportului. O
mare parte a impactului este in aceeasi
masurd o consecintd a exploatarii, zi de
zi, a autostrazilor. Din aceste considerente
companiile care administreaza autostrazile
au datoria sa vegheze ca proiectele sa
genereze performantele scontate si sa in-
tensifice si in viitor oportunitatea pentru
imbunatatiri.

Abordarea in privinta mentenantei tre-
buie sa fie luatd, de asemenea, in consi-
derare, iar studiul romanesc cu privire la
utilizarea undelor acustice pentru investiga-
rea gradului de uzura si integritate ar putea
permite, in viitor, dezvoltarea unor strategii

de mentenanta mai eficiente.
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Din Quebec, Canada, am aflat despre
abordarea conceputd pentru un transport
in conditii de durabilitate si care ne-a oferit
0 expunere complexa a chestiunilor legate
de accesibilitate. In final, la fel de impor-
tantd este chestiunea reducerii emisiilor de
carbon, care trebuie sad fie prima noastra
preocupare. Este clar cd, in mod curent,
reducerea rapidd a emisiilor de carbon de-
vine o cerintd la ordinea zilei, dacd dorim
sd evitam efectele nedorite ale impactului
schimbarilor climaterice. Acest impact ar
putea afecta biodiversitatea la o scarda mult
mai larga decét reteaua de autostrazi.

Exemplul prezentat de Marea Britanie
ne-a descris o incercare de tratare a proble-
mei privitoare la trecerea catre o economie
cu emisii reduse de carbon prin intermediul
unui transport adecvat acestui obiectiv.
Fiecare natiune, prin specificul ei, trebuie
sd-si gaseasca propria cale de rezolvare a
acestei probleme.

Sd sperdm cd in urma summit-ului de
la Copenhaga se va ajunge la acorduri
eficiente care sd pund lumea pe calea
catre un viitor cu emisii reduse de carbon.
Consider cd organizarea acestui Simpo-
zion, in asocierea celor doua Comitete, a
fost bine venitd, pentru ca interesul este
comun si anume diminuarea impactului
negativ pe care il au sistemele de transport
asupra mediului inconjurétor; iar obiectivul
reducerii emisiilor de carbon trebuie sa
stea permanent in atentia guvernantilor si
a specialistilor din fiecare tara poluanta.
Doresc sa informez ca peste doi ani, deci
in septembrie 2011, tot in Romania, va avea
loc in organizarea Asociatiei Profesionale
de Drumuri si Poduri - Filiala Banat, un nou
Seminar international cu aceeasi tema “Me-
diul Tnconjurator si Transportul Durabil”. Ca
atare lansez invitatia de a ne intalni, iardsi,
aici, la Timisoara, pentru un nou schimb
de idei si de a stabili noi strategii pentru
viitor!”.

Cea de-a doua Tematicd: “Transportul
de marfuri si intermodalitatea” a fost mo-
nitorizata de catre Domnul David SUCIU,
presedintele Comitetului Tehnic Roman,
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care a adresat cateva cuvinte de incheiere
a dezbaterilor. Accentul discursului a fost
pus pe trei teme:

“Calitatea comunicdrilor si a referatelor
prezentate a fost de un nivel ridicat si a
generat o multime de fintrebari, comen-
tarii si propuneri, cele mai multe dintre
ele rezultate din experienta profesionala a
participantilor.

Oportunitatea oferitd de organizatia
PIARC de a organiza acest seminar in
Romania ne-a dat sansa de a ne prezenta
experienta noastrd, din Romania, privind
dezvoltarea unor retele ale transportului de
marfa multimodal, pe de o parte, precum si
sansa de a intelege alte perspective din tari
cu mai multa experientd in punerea in apli-
care a masurilor de organizare si dezvoltare
a transportului multimodal de marfuri si de
protectie a mediului, pe de alta parte. Din
fericire, aceastd linie de gandire va mobili-
za si va accelera implicarea tinerei generatii
romanesti in rezolvarea acestor probleme
majore. Am fnvatat si am constatat, aici,
pe durata seminarului, cd Romania nu
mai este singurd in procesul de dezvoltare
a retelei de transport, in acelasi timp cu
conservarea mediului. Noi nu trebuie sa
reinventdm roata, putem sa beneficiem de
studii si de analize anterioare facute de co-
legii europeni, in mod special, de finantare
europeana, intr-un cuvant, de cunostintele
acumulate anterior in gestionarea proce-
sului de dezvoltare a transporturilor, astfel
incat sa facem progresele necesare pentru
a reduce diferenta dintre Europa de Est si
de Vest”.

Tn partea a doua a manifestirii, Domnul
Hans SILBORN, presedintele Comitetului
Tehnic B4, a concluzionat activitatea de-
pusd pe parcursul celei de a doua zile a
seminarului, ziua in care experientele din
Romania, Europa, America de Nord si Asia
au fost prezentate prin prisma perspective-
lor cu privire la impactul asupra mediului
de transport. Au fost recunoscute eforturile
depuse de Romania in vederea dezvoltarii
unei retele de transport eficient. S-a ob-
servat ca procedeele de elaborare a me-
todelor de trafic utilizate pentru analizarea
performantei retelei de transport in Romania
se situeaza la acelasi nivel cu metodele utili-
zate in intreaga lume in acest scop.

Tn ceea ce priveste perspectiva eu-
ropeand fatd de trecerea la un transport

durabil, eforturile depuse pana in prezent
au fost recunoscute, prin comentariul ca
inceputul este foarte bun, in special in
domeniul rutier si ar trebui sd se meargd
in continuare la fel fard a neglija sectorul
feroviar. In final, multumim partii romane
pentru organizare, care a fost excelenta sub

|

toate aspectele
* k ¥
In incheierea relatirilor despre eve-
nimentul de la Timisoara opindm ca sunt
necesare cateva scurte sublinieri:
International
Tnconjuritor si Transportul Durabi

“Mediul
si-a res-

Simpozionul
7
pectat “blazonul” de manifestare stiintifica
de Tnaltd tinutd. Prin personalititile par-
ticipante a intrunit auspiciile prestigioase
de autoritate, de competenta indiscutabila
intr-un domeniu deosebit de stringent si de
actual pentru acest inceput al Mileniului
al lll-lea. Este un merit personal al Dom-
nului Dr. ing. George BURNEI ca a avut
orientarea, inspiratia si buna stiinta de a
adresa invitatii unor personalitati - voci
recunoscute pentru contributia personalad
si Tn numele unor organizatii cu un cuvant
de mare greutate In conservarea si apararea
mediului.

Comunicarile, luarile de cuvant, inter-
ventiile din timpul dezbaterilor se constituie
in documente de referinta.

Cu o organizare excelentd, cu manifes-
tarea generoasa a ospitalitatii romanesti, cu
demersurile personale ale amfitrionilor - Fi-
liala Banat a A.P.D.P. si D.R.D.P. Timisoara,
Simpozionul pe tema “Mediul Tnconjuritor
si Transportul Durabil” se Tnscrie intr-un
top al evenimentelor cu totul remarcabile!

La Timisoara au fost prezenti reprezen-
tanti din 19 tari. Oaspetii au avut prilejul sa
cunoasca aspecte ale realitatii din Romania.
Au participat la un reusit spectacol dat
in onoarea lor de catre Opera Nationala
Romana din Timisoara.

Artisti lirici, corul si ansamblul de ba-
let au interpretat arii, momente corale si
momente coregrafice din opere si creatii
renumite din patrimoniul cultural universal.
O searad folclorica a fost o excelentd ocazie
de a cunoaste cateva dintre creatiile artisti-
ce ale poporului roman, dintre obiceiurile
pamantului nostru.

Emotionati si entuziasmati, oaspetii le-
au transmis gazdelor caldele lor multumiri.



Borduri pe banda rulanta

Weber Baumaschinen, Erndtebriick
ofera in Germania un sistem prin care bor-
durile din piatra si bordurile de delimitare a
gazonului pot fi produse la fata locului si in
acelasi timp montate. Acest mod de lucru
este cunoscut de la cel de finisare in cofraje
glisante pentru constructia de autostrizi. n
acest mod se produc si parapeti centrali din
beton de Tnalta calitate.

Cu ajutorul sistemului de design al can-
turilor, se pot produce borduri din piatra,
borduri de delimitare a gazonului, jghea-
buri de ploaie si placi din beton cu profiluri,
culori si decoratii diferite. Doud persoane
pot sa produca si sa monteze in 7,5 ore in
medie 135 m de pavele din beton. Sistemul
permite realizarea tuturor dimensiunilor si
formele dorite sau necesare. In plus, este
posibil sa se monteze cabluri din otel su-
perior in pavelele produse, pentru a mari

Kebuflex® Euroflex” Corabit BN®

Materiale pentru realizarea lucrarilor de:

e constructii de cale ferata;
e drumuri si poduri;
e [ucrari hidrotehnice;

* depozite ecologice.

HaTelit C® si Topcel Fortrac®

L

rezistenta si protectia impotriva inghetului.

Sistemul de design al canturilor este
alcatuit din trei utilaje, fiecare fiind actionat
de un motor Honda. Primul utilaj este o
freza pentru santuri, care realizeaza groapa
de fundatie pentru pavele. Al doilea utilaj
este un malaxor cu amestecare fortata, care
produce betonul de inalta calitate pentru
pavele. Un malaxor cu tambur obisnuit
nu poate atinge calitatea necesard pentru
amestec. Al treilea agregat este finisorul.
Cu ajutorul matritei cu diferite forme el va
trasa profilul dorit in groapa de fundatie
excavatd anterior.

Gerd Weber, directorul societatii We-
ber Baumaschinen und Fahrzeuge este
convins de faptul cd prin acest sistem se
poate construi mult mai ieftin decat prin
metodele conventionale. [l

(Sursa: Strallen und Tiefbau)

STEFI PRIMEX <=,

To "know how" and where

* Solutii moderne optimizate
* Experienta a 14 ani de activitate

* Asistentd tehnica

» Utilaje noi si second hand
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asupra mediului inconjurator si garant

al dezvoltarii durabile
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Ing. Cristina MARUNTU

- Expert Evaluator de Mediu,

membru in Comitetul Tehnic National A1
- Mediul Inconjurator Durabil,

membru in Comisia Nationald
Comportarea ,in situ” a Constructiilor,
membru in PIARC, Working Group A.1.2
- Monitoring of Environmental Impacts -

Lucrarea de fata isi propune sd pre-
zinte impactul drumului asupra mediului
inconjurator, in perioada de executie, dar si
in perioada de exploatare, asupra factorilor
componenti ai mediului inconjurator, cu
sublinierea importantei dezvoltdrii infras-
tructurii in strnsd corelatie cu necesitatile
actuale si viitoare.

De asemenea,
importanta infrastructurii unei tari din per-
spectiva conceptului de dezvoltare dura-
bila, mai ales in Romania, in conditiile in

trebuie mentionata

care infrastructura de transport nu se afld
la un nivel care sd poata sustine politicile
de dezvoltare durabild, nici din punct de
vedere al dezvoltarii economice, cét si din
punct de vedere al protectiei si conservarii
mediului inconjurator.

in conformitate cu politicile privind
implementarea conceptului de dezvoltare
durabild, trebuie sa se obtind un pro-
cent dominant al transportului public n
comparatie cu
ponderea transportului feroviar sa aiba
o evolutie ascendentd in comparatie cu
transportul rutier. Tnsd in conditiile existen-

transportul individual, iar

te in Romania, ne confruntam cu o situatie
dificild, deoarece atat infrastructura ferovi-
ard, cat si cea rutierd sunt intr-un stadiu de
dezvoltare precar.

Asa cum stim proiectele de infrastruc-
turd rutierd induc un impact mai mare sau
mai mic asupra mediului inconjurator, prin
tehnologiile folosite la executie sau prin
modul de operare. Fiecare proiect este
unic din punct de vedere al conditiilor de
mediu existente si a masurilor de evitare
sau reducere a impactului asupra compo-
nentelor de mediu. Acest impact se ma-
nifestd asupra tuturor factorilor de mediu,

I ————
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dar si asupra asezarilor umane, a vietii sociale a zonelor pe care le traverseaza, precum
si a biodiversitatii. Impactul asupra mediului Tnconjurdtor este inevitabil, deoarece orice
constructie sau tehnologie implantata in naturd, induce un impact, insa acest lucru nu tre-
buie sd stopeze dezvoltarea infrastructurii rutiere, ci ar trebui sa ajute la o evaluare cat mai
obiectiva a impactului asupra mediului, pentru gasirea unor solutii de reducere a impactului
cat mai eficiente. Tnsa din prisma conceptului de dezvoltare durabila, drumul este si un
garant al dezvoltarii economice pentru zonele traversate.

Evolutia infrastructurii de transport rutier

din Romania, in corelatie cu sistemele
de transport Euro

In Strategia Nationald a Romaniei pentru Dezvoltare Durabili este specificat clar ca una

dintre modalitdtile pentru Tncurajarea dezvoltarii regionale este modernizarea infrastruc-
turii de transport regionale si locale. De asemenea, o importantd deosebita este acordata
legdturilor cu retelele de transport europene, prin extinderea retelei nationale de autostrazi.
Astfel, mentinerea unei rate de investitii mai mari decat in tarile cu economie matura din
Europa este absolut necesard pentru realizarea unei convergente in termeni reali.

Modernizarea infrastructurii de transport reclamd un mare efort investitional, aceasta
deoarece, in majoritatea tarilor UE asemenea probleme au fost rezolvate cu decenii in urma,
dar pentru Romania ele reprezintd inca prioritati esentiale.

In Strategia de Dezvoltare Durabild a Romaniei ete subliniat faptul ci dezvoltarea in-
frastructurii de transport intre centrele urbane si a legaturilor cu zonele invecinate este o
conditie esentiald pentru realizarea obiectivelor coeziunii teritoriale la nivel european si ale
Strategiei Lisabona privind cresterea economica si a gradului de ocupare a populatiei.

Prioritdtile vizate sunt reabilitarea si modernizarea conexiunilor feroviare, fluviale si
aeriene, a retelei de drumuri nationale si judetene, inclusiv constructia sau reabilitarea
soselelor de centurd. Sunt prevdzute urmdtoarele actiuni, pand in anul 2015, reabilitarea si
modernizarea retelei de drumuri judetene pe o lungime de 877 kilometri, a retelei de strazi
urbane de 411 km si construirea sau modernizarea unor sosele de centurd pe o lungime
de 219 km, avand ca rezultat cresterea traficului rutier de marfa si pasageri in conditii de
siguranta sporitd cu 10% si sustinerea realizarii autostrazii Nadlac - Constanta, parte a co-

ridorului pan-european IV.
Situatia actuald in Romdnia, conform datelor obtinute de la C.N.A.D.N.R.

263 km

5.982 km (37,24%)
4.247 km (26,44%)
5.833km (36,32%)

Autostrdzi

Drumuri Europene

Drumuri Nationale Principale
Drumuri Nationale Secundare

Total Drumuri Nationale (in administrarea C.N.A.D.N.R.) 16.062 km
Drumuri Judetene (in administrarea Consiliilor Judetene ) 34.668 km
Drumuri Comunale (in administrarea Consiliilor locale ) 27.781 km
Strazi in orase 22.328 km

Situatia infrastructurii de autostrazi in alte tari europene

Germania 12.500 km
Franta 11.000 km
Spania 10.500 km
Italia 6.400 km
Anglia 3.500 km
Ungaria 1.002 km
Polonia 815 km
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Romaénia este traversatd de doud coridoare pan-europene, care realizeaza legatura pe f\ ET:ZEEE:A @
directiile vest-est si nord-sud: S,
e Coridorul de Transport Pan-European nr. IV (Nadlac - Arad - Timisoara - Lugoj - Deva
- Ordgtie - Sebes - Sibiu - Pitesti - Bucuresti - Drajna - Cernavoda - Constanta) realizeaza
legatura Vest - Est, cu efecte benefice asupra transportului de marfa si a celui de turism.
Coridorul asigura acces direct spre Occident prin Vama Nadlac si spre Orient, prin
punctul de frontierd Vama Veche. in prezent strategia de dezvoltare a
e Coridorul de Transport Pan-European nr. IX (Giurgiu - Bucuresti - Ploiesti - Buzdu - Bacau infrastructurii se bazeaza pe trei axe prin-
- Roman - lasi - Sculeni) realizeaza legatura Nord - Sud, preluand traficul din cea mai cipale:
mare parte a regiunii Moldova. e constructia de autostrdzi, sunt in proiect
Coridorul asigura cale directa de iesire spre Republica Moldova si Federatia Rusa. aproximativ 1700 km
Denumire Autostrada Lungime (km) Termen incepere Termen finalizare
Autostrada Targu-Mures - lasi - Unghieni 307.00 2009 2013
Autostrada Nadlac - Constanta
(Coridorul 1V) 43771
Tronson Nadlac 18.88 Demarat in curs de
- Arad ) obtinere a acordurilor
Tronson Arad - 32.20 lanuarie 2009 2011
Timisoara
Tronson Timisoara 35.62 2010 2013
- Lugoj
Tronson Lugoj - 99.50 Trimestrul 1l 2009 2012
Deva
Tronson Deva - 32.80 Trimestrul 1l 2009 2011
Ordstie
T;?EIS:’” Ordstie 82.07 Trimestrul Il 2009 2012
Tronson Sibiu - 116.64 demarat 2010
Pitesti
Autpstrada Transilvania, Brasov - 415.00
Cluj-Napoca - Bors
Sectiunea 1A, 53 2010 2013
Brasov-Fagaras
sectiunea 18, 52 2010 2013
Fagdras-Sighisoara
Sectiunea 1€, 56.00 2009 2013
Sighisoara-Ogra
Sectiunea 2A, Ogra- 37.00 2009 2010
Campia Turzii
Sectiunea 2B,
Campia Turzii-Cluj 54.00 Demarat 2004 2010
Vest
Sectiunea 3A, Cluj
Vest-Mihailesti 24.00 Demarat 2008 2010
Sectiunea 3B,
Mihailesti-Suplacu 76.00 Demarat 2010
de Barcdu
Sectiunea 3C, Supla- 64.00 Demarat 2004 2010
cu de Barcadu-Bors
Autostrada Bucuresti - Brasov 173.00
Tronson Bucuresti 19.50 Demarat Mai 2008 2010
- Moara Vlasiei
Tronson Moara 42.50 Demarat lunie 2007 2010
Vlasiei - Ploiesti
Tronson‘ Ploiesti - 48.60 2010 2014
Comarnic
Tronson Comarnic 58.00 2009 2013
- Brasov
Autostrada Jucu - Dej - Bistrita 75.00 2009 2010
Autostrada Ploiesti - Albita (Coridorul [X) 288.00
Trorlsonul Plone~§t| ) 133.00 2011 nedeterminat
Buzdu - Focsani
Tronspnul Focsani 155.00 nedeterminat nedeterminat
- Albita
TOTAL 1695.71
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e constructia drumurilor expres care sa

faciliteze legdtura intre centrele urbane

si autostrdzi, in faza de pregdtire sunt

aproximativ 500 km, iar in proiect sunt

Lungime (km) | Termen incepere | Termen finalizare

Arad - Oradea 134.00 2009 2011
Craiova - Pitesti 121.18 2009 2011
Sebes - Turda 74.10 2009 2011
Sibiu - Fagaras 72.57 2009 2011
Petea - Satu Mare - Baia Mare 83.34 2009 2011
Braila - Galati 12.28 2009 2011
TOTAL 497.47

Drumuri expres propuneri

Ploiesti - Targoviste - Gaiesti - Al 71.00 2009 2011
Braila - RAmnicu Sarat 72.00 2009 2011
Litoral Nord - Delta 60.00 2009 2011
TOTAL 203.00

200 km

e realizarea variantelor de ocolire, in etapa
de executie aproximativ 300 km, iar in
etapa de pregdtire aproximativ 500 km.

Conceptul

dezvoltarii durabile

Conceptul de dezvoltare durabild s-a
cristalizat in timp, pe parcursul mai multor
decenii, in cadrul unor dezbateri stiintifi-
ce aprofundate pe plan international si a
capatat valente politice precise in contextul
globalizarii. Definitia cea mai cunoscuta si
general acceptatd este cea data de G. H.
Bruntdland in Raportul Comisiei Mondi-
ale pentru Mediu si Dezvoltare “Viitorul
nostru comun”, 1987: ,O dezvoltare care
satisface nevoile generatiei actuale fard a
compromite sansele viitoarelor generatii de
a-si satistace propriile nevoi”. Conceptul de
dezvoltare durabild are ca premisa consta-
tarea ca civilizatia umand este un subsistem
al ecosferei, dependent de fluxurile de
materie si energie din cadrul acesteia, de
stabilitatea si capacitatea ei de autoregla-
re. Politicile publice care se elaboreaza
pe aceastd baza urmaresc restabilirea si
mentinerea unui echilibru rational, pe ter-
men lung, intre dezvoltarea economica si
integritatea mediului natural.

Impactul

infrastructurii
rutiere

Impactul unui proiect de infra-
structura asupra mediului in
perioada de executie a lucrarilor
proiectate

Factorul de mediu APA
In perioada de executie a lucrarilor

e ———————————————————
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proiectate au fost identificate urmatoarele posibile surse de poluare: executia propriu-zisd a
lucrérilor, traficul de santier si organizarile de santier.

e Executia lucrdrilor

Lucrdrile de constructie a drumurilor determina antrenarea unor particule fine de
pamant care pot ajunge in apele de suprafatd. Depunerile de particule solide in cursurile de
apa modificd granulometria fundului albiei si pot afecta flora si fauna acvatica.

Manipularea si punerea in operd a materialelor de constructii (beton, bitum, agregate
etc.) determina emisii specifice fiecarui tip de material si fiecirei operatii de constructie. In
cazul in care lucrarile se desfdsoard in apropierea cursurilor de apd, toate acestea repre-
zintd surse de poluare directd a apelor. De asemenea, ploile care spald suprafata santierului
pot antrena depunerile si astfel, indirect, acestea ajung in cursurile de apa, dar si in stratul
freatic.

Manevrarea defectuoasd, in apropierea cursurilor de apa, a autovehiculelor care trans-
portd diverse tipuri de materiale sau a utilajelor reprezintad surse potentiale de poluare ca
urmare a unor deversari accidentale de materiale, combustibili, uleiuri.

e Traficul de santier

Traficul greu, specific santierului, determina diferite emisii de substante poluante in
atmosfera rezultate din arderea combustibilului in motoarele vehiculelor (NOx, CO, SOx,
COV, particule in suspensie etc.). Pe de alta parte, traficul greu este sursa de particule sedi-
mentabile datoritd antrenarii particulelor de praf de pe drumurile nepavate. De asemenea,
pe perioada lucrarilor de executie particule rezultd si din procesele de frecare a ciii de
rulare si din uzura pneurilor. Atmosfera este spalata de ploi, astfel incat poluantii din aer
sunt transferati in ceilalti factori de mediu (apa de suprafatd si subteran, sol etc.).

e Organizarile de santier

Daca statiile de asfalt si betoane sunt amplasate in apropierea unui curs de ap3, ele pot
constitui surse de poluare prin spalarea poluantilor specifici din atmosfera sau de pe sol de
cdtre apele meteorice. De asemenea, o atentie deosebitd trebuie acordata zonelor unde
nivelul apelor freatice este ridicat, aici putindu-se produce poludri datorita pierderilor de
carburanti sau bitum.

Rezervoarele de carburanti pot constitui o sursa de poluare in cazul in care ele nu sunt
etanse.

De la statiile de intretinere a utilajelor si masinilor de transport rezulta uleiuri, carburanti,
apa uzata de la spalarea masinilor.

De la Organizarile de Santier rezulta ape uzate menajere de la canting, spatiile de to-
aletd. In general aceste ape sunt incércate biologic normal. Apele meteorice rezultate pe
amplasamentul organizarilor de santier sunt considerate ape conventional curate. De pe
amplasamentul Bazelor de productie mai rezultd si ape tehnologice. Pentru acestea este
necesard o preepurare locala.

Factorul de mediu AER

Executia lucrarilor constituie, pe de o parte, o sursa de emisii de praf, iar pe de alta
parte, sursa de emisie a poluantilor specifici arderii combustibililor fosili (produse petroliere
distilate) atat in motoarele utilajelor, cat si a mijloacelor de transport folosite.
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Activitatea de constructie poate avea, temporar (pe durata executiei), un impact local
apreciabil asupra calitatii atmosferei. Impactul asupra aerului este semnificativ in cadrul
Organizarilor de Santier datorita functiondrii Statiilor de Asfalt si Betoane cat si datorita
circulatiei vehiculelor grele.

Actiunea poluantilor atmosferici asupra sanatatii umane se manifestd cand acestia
depasesc un nivel maxim al concentratiilor, numit prag nociv. Nocivitatea poluantilor de-
pinde de concentratia lor, dar si de durata expunerii. Efectele lor asupra sanatatii umane
sunt urmatoarele:

e monoxidul de carbon (CO): prin inhalarea acestuia se pot produce intoxicatii, care au ca
efect tulburari de vedere, dureri de cap, ameteald, oboseald, palpitatii si chiar moartea,
atunci cand 66% din hemoglobina prezenta in singe se transforma in carboxihemoglo-
bina;

e oxizii de azot (NOx): la anumite concentratii provoaca intoxicatii grave (maladii respira-
torii cronice si leziuni inflamatorii);

hidrocarburile (Hc): indeosebi cele aromatice monociclice (benzenul) si policiclice (ben-
zopirenul) sunt hemato si neurotoxice, avand efecte cancerigene;

e particule de funingine (fum): fumul poate contine particule de plumb si hidrocarburi aro-
matice policiclice determinand aparitia unor tulburari respiratorii si efecte cancerigene la
nivelul laringelor, bronhiilor, plamanului;

plumbul si compusii de plumb: pot patrunde in organism prin plamani, aparatul digestiv
si prin piele, actiunea toxica a acestora este urmarea perturbdrii biosintezei hemoglobi-
nei, a sistemului nervos central si pot apdrea anemii sau pot avea efect negativ asupra
capacitatii intelectuale;

e oxizii de sulf (SOx): au actiune iritantd asupra sistemului respirator.

Impactul asupra aerului in perioada de constructie poate fi semnificativ. Insa el se ma-
nifestd intr-o perioad3 limitatd, relativ scurtd. In general, amplasamentele organizarilor de
santier sunt alese astfel incat sd nu se afle in apropierea localitatilor, Thsa acolo unde nu
este posibild amplasarea acestor organizari la o distanta de cel putin 1000 m fata de zonele
locuite si ariile naturale protejate, sunt adoptate masuri speciale pentru reducerea emisiilor
de poluanti si protectia acestor zone.

Ca o masurd generald, este recomandat sa fie adoptate tehnologii performante nepolu-
ante, folosirea statiilor de mixturi asfaltice si de betoane echipate cu filtre pentru purificarea
fluxului de gaze poluante emanate in aer si de retentie a substantelor poluante, astfel incat
nivelul emisiilor sa nu depaseasca limitele stipulate Th Ordinul nr. 592/2002 cu modificarile
si completarile ulterioare.

n cazul emisiilor de pulberi in suspensie de la depozitarea agregatelor, o masura tem-
porard de reducere a emisiilor este udarea lor periodicd, care ar trebui facutd doar pentru
agregatele utilizate in prepararea betonului si a liantilor.

Imprejmuirea si acoperirea suprafetelor utilizate pentru depozitarea agregatelor repre-
zinta de asemenea o masura de reducere a emisiilor de pulberi in suspensie, dar si de redu-
cere a pierderilor. De asemenea, ar fi indicat sa fie proiectate incinte inchise de depozitare
pentru agregatele fine.

Factorul de mediu SOL

Principalul impact asupra solului in perioada de constructie a unui drum este repre-
zentat de ocuparea temporara de terenuri pentru: organizari de santier, drumuri provizorii,
platforme, baze de aprovizionare si productie, organizari de santier, halde de deseuri.
Reconstructia ecologica a zonei dupd incheierea lucrarilor reprezinta o masura obligato-
rie.

Pe perioada de executie vor fi ocupate suprafete importante de teren pentru amplasarea
bazelor de productie si a organizdrilor de santier.

Realizarea lucrdrilor de executie necesitd miscari de terasamente, fiind necesare gropi
de Tmprumut sau depozite de pamant in cazul in care existd un exces de material. Volumul
de pamant necesar va fi estimat de proiectant.

Un impact semnificativ asupra solului 1l au lucrarile executate in cadrul gropilor
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de Tmprumut. Realizarea acestor lucrari
presupune excavarea unor cantitati mari
de pamant de pe suprafete relativ mari.
Lucrarile de excavare a pamantului pot
avea un impact semnificativ asupra solului
in zonele cu vulnerabilitate mare, ca urmare
a aparitiei fenomenului de eroziune. Acest
fenomen este insd local si poate fi evitat
prin aplicarea unor mdsuri de protectie pe
durata executiei lucrarilor.

Impactul manifestatde traficul desfasurat
de la Bazele de Productie la fronturile de
lucru are un caracter temporar si se exer-
cita ca urmare a antrenarii de catre apele
pluviale a poluantilor rezultati din arderea
combustibilului. Aceste ape se infiltreaza in
straturile superioare ale solului.

Impactul determinat de pierderile de
carburanti sau ulei de la functionarea de-
fectuoasd a utilajelor poate fi apreciabil.
El se manifestd, de asemenea, pe arii
restranse.

Impactul asupra solului produs de
depozitele de deseuri neamenajate cores-
punzator este cu atat mai intens cu cat
substantele depozitate au un caracter mai
agresiv. Precipitatiile spald depozitele de
deseuri incarcandu-se, in special, cu subs-
tante organice.

O mare problema in cazul depozite-
lor necontrolate sunt compusii rezultati
din descompunerea substantelor organice.
Acestia sunt caracterizati de un debit re-
dus, dar sunt foarte incdrcati cu substante
organice, motiv pentru care sunt foarte greu
de epurat.

Factorul de mediu BIODIVERSITATE

Sursele de poluare pentru flora si fauna,
specifice pentru perioada de executie a
lucrarilor proiectate, sunt urmdatoarele: emi-
siile de noxe si zgomot generate de traficul
de santier si de operarea echipamentelor
utilizate in realizarea lucrarilor.

Santierul, in ansamblu, are un impact
negativ complex asupra vegetatiei.

Ocuparea temporara de terenuri, polu-
area potentiala a solului, haldele de deseuri
etc, toate acestea au efecte negative asupra
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vegetatiei in sensul reducerii suprafetelor vegetale si uneori a pier-
derii calitatilor initiale.

Daca din punct de vedere chimic, poluarea aerului nu va fi pe-
riculoasd pentru vegetatie, poluarea cu particule in suspensie (praf)
poate avea insa efecte negative. Acestea se manifestd cu preponde-
rentd in perioadele secetoase, lipsite de precipitatii si pe suprafete
limitate ca extindere.

Praful se depune pe frunze si reduce intensitatea proceselor de
fotosinteza, respiratie si transpiratie. Plantele nu se dezvolta normal,
productiile realizate sunt reduse. Efectul asupra padurilor este mai
putin vizibil. Concentratiile mari de praf in aer se manifestd insa pe
perioade limitate de timp.

Normele internationale elaborate de Uniunea Internationala a
Organizatiilor pentru Cercetarea Padurilor recomanda urmatoarele
concentratii ca valori-ghid pentru protectia plantelor:

* SO,

- media anuald: 50 pg/m? de aer pentru a se mentine intreaga
productie,
25 pg/m3 de aer pentru a se mentine intreaga
productie si pentru a proteja mediul.
- media pe 30 minute: 150 pg/m? de aer pentru a se mentine
intreaga productie,
25 pg/m? de aer pentru a se mentine
intreaga productie si pentru a proteja me-
diul.

e NOx

- valoare - ghid de protectie pe interval de 4 ore: 95 pg/m? de aer.

Asupra faunei actioneaza negativ alte aspecte specifice san-
tierelor de constructii, respectiv zgomotul, circulatia utilajelor si
mijloacelor de transport, impiedicarea accesului in unele zone,
limitarea deplasarii.

Organizarea de santier are in general un impact negativ asupra
vegetatiei. Ocuparea temporard a terenului, poluarea potentiala a
solului, managementul deseurilor, toate acestea au un impact nega-
tiv in ceea ce priveste reducerea suprafetei vegetative si cateodata
pierderea calitatilor initiale ale solului, aceasta situatie devine mai
grava in cazul reducerii suprafetelor forestiere.

Este de asemenea recomandat ca barierele fizice sa fie amplasa-
te Tn asa fel incat sd nu afecteze decét strictul necesar ca suprafata.
Dupa finalizarea lucrarilor o serie de masuri pentru reecologizarea
zonei sunt prevdzute.

Zgomot si vibratii

Lucrdrile de constructie comportd urmdtoarele surse importante
de zgomot si vibratii: procesele tehnologice de executie a lucrarilor
proiectate, operarea grupurilor de utilaje si echipamente cu diferite
functiuni, traficul intre bazele de productie si punctele de lucru.

Amplasamentul acestor baze de productie ar trebui sa fie pro-
iectat in extravilanul localitatilor astfel incat impactul asupra zone-
lor rezidentiale sa fie minim.

Tn perioada de executie a lucrarilor proiectate, in cadrul puncte-
lor de lucru pe diferite sectoare si pe durate limitate in timp, nivelul

—
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de zgomot poate atinge valori mari, depasind 90 dB(A).
Nivelul sonor depinde in mare masurd de urmatorii factori:
e fenomene meteorologice si in particular: viteza si directia
vantului, gradientul de temperaturd si de vant;
e absorbtia undelor acustice de catre sol, fenomen denumit ,efect
de sol”;
e absorbtia Tn aer, dependenta de presiune, temperaturd, umiditatea
relativd, componenta spectrald a zgomotului;
e topografia terenului;
e vegetatie.
Principala sursa de zgomot si vibratii este reprezentatd de
functionarea utilajelor.
n cele ce urmeazi se prezintd tipurile de utilajele folosite si
puterile acustice asociate:
buldozere: Lw = 115 dB(A);
Lw = 112 dB(A);
(
(A)

incarcdtoare Wolla:

excavatoare: Lw = 117 dB(A);
autogredere: Lw = 112 dB(A);
compactoare: Lw = 105 dB(A);
finisoare Lw = 115 dB(A);
basculante Lw = 107 dB(A).

Suplimentar impactului acustic, utilajele de constructie, cu
mase proprii mari, datoritd deplasarii si activitatii desfdsurate in
punctele de lucru, constituie surse de vibratii.

A doua sursa de zgomot si vibratii in santier este reprezentata
de circulatia mijloacelor de transport.

Pentru transportul materialelor (pamant, balast, prefabricate,
beton, asfalt etc.) se presupune ca vor fi folosite basculante / auto-
vehicule grele, cu sarcina cuprinsd intre cateva tone si mai mult de
40 tone. In evaluarea emisiilor s-a considerat o medie de 16 t pentru
vehiculele grele.

Evolutia nivelului sonor depinde de evolutia lucrarilor si muta-
rea fronturilor de lucru.

Afectate de zgomot si vibratii sunt localitatile traversate de trafi-
cul de vehicule grele aferent Organizarilor de Santier.

Impactul unui proiect
de infrastructura asupra

mediului in perioada
de exploatare a obiectivului

Poluarea in timpul operarii drumurilor realizat poate atinge di-
ferite niveluri de intensitate si gravitate, in functie de conditiile din
amplasament si de traficul care il strabate.

in ceea ce priveste poluarea cauzatd de trafic, aceasta este ge-
neratd de noxele emise, pierderile accidentale de ulei si carburanti,
deteriorarea pneurilor si degradarea suprafetei de rulare.

De aceea in perioada de exploatare, accentul se pune pe capa-
citatea de raspuns in cazul poludrilor accidentale, pe modalittile si
tehnologiile alese pentru intretinerea si mentenanta drumului si de
asemenea pe calitatea si tipul combustibililor folositi de autovehi-
culele participante la trafic.
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Tn Romania, impactul activitatilor umane, si implicit al transpor-
tului, asupra factorilor de mediu este monitorizat de Agentiile de
Protectia Mediului (locale, regionale sau nationald) care elaboreaza
un raport lunar bazat pe masurdtori executate Tn puncte prestabi-
lite.

Pentru fiecare proiect de infrastructurd cu impact semnificativ
se realizeaza un Studiu de Evaluare a Impactului asupra Mediului.
n acest studiu este inclus un Plan de Monitorizare pentru a pastra
sub control impactele care pot apare in timpul executiei proiectului
si in timpul operarii proiectului de infrastructura.

Dupd aprobarea studiului de evaluare a impactului asupra me-
diului, acest plan de monitorizare devine un document oficial care
trebuie indeplinit de catre proprietarul proiectului, in colaborare cu
proiectantul, constructorul si cu autoritatile de mediu.

Tn Romania nu existd o strategie pe termen lung privind mo-
nitorizarea factorilor de mediu in vederea cuantificarii impactului
activitatilor umane, in acest moment se realizeaza doar prima etapa
dintr-o monitorizare si anume realizarea de mdsurdtori primare in
puncte fixe prestabilite de catre Agentiile Judetene pentru Protectia
Mediului privind gradul de poluare si impactul asupra factorilor de
mediu, existand doar proiecte pentru realizarea unor baze de date
pentru starea factorilor de mediu in timp real.

DISTRIBUITOR EXCLUSIV

TUBOSIDER

EEENRUSCALLA

ROMIT:

?

B-dul George Cosbuc nr. 13, sector 4, Bucuresti

Tel./Fax: +40 (21) 330 12 90; E-mail: officefdtuboromit.ro

Aceastd lucrare a incercat sa prezinte sumar impactul pe care
drumul il are in calitate de constructie artificiald asupra mediului
inconjurator, din perspectiva dubld a protectiei mediului si a con-
ceptului de dezvoltare durabila.

Fara dezvoltarea infrastructurii rutiere, dezvoltarea turismului
si orientarea populatiei catre activitati cu un impact redus asupra
mediului, nu se poate realiza.

In prezent cei 261 km de autostrizi de pe teritoriul Romaniei
nu pot satisface necesarul de mobilitate si tranzitul persoanelor si
marfurilor la un nivel european, fiind absolut vitala continuarea
dezvoltarii retelei de autostrazi in corelatie cu necesitatea si cu
sustenabilitatea Tn zonele traversate.

In ciuda unui decalaj evident fatd de restul Uniunii Europene,
trebuie subliniat si faptul ca in prezent problematica protectiei me-
diului a devenit una importanta in Romania.

Acest fapt genereaza increderea ca o retea de transport durabil
poate fi implementata in Romania, daca eforturile actuale in ceea
ce priveste protectia mediului si implementarea conceptului de
dezvoltare durabild, se vor mentine.

Bariere de siguranta

Panouri fonoabsorbante
pentru drumuri si autostrazi

Conducte metalice pentru
subtraversari drumuri si poduri

www.tuboromit.ro
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Maddalina TOIA
- CREARE Resurse Umane -

latd cd ne revedem dupd o scurtd
pauza cu noutdti si informatii despre piata
muncii din domeniul care ne intereseaza,
constructiile. Pentru acest numar as vrea sa
vd propun o temd putin diferita, dar, sper
la fel de interesantd pentru dumneavoastra:
proiectele implementate prin finantare din
Fondul Social European (FSE).

Dupda cum probabil stiti, Fondul Social
European (FSE) este instrumentul principal
de investitie in programe dedicate cresterii
gradului de ocupare in statele membre
ale Uniunii Europene. Cu sigurantd, da-
toritd sectorului in care activati, sunteti
familiarizati mai mult cu proiectele imple-
mentate prin Fondul de Coeziune (cel ce
asigura suport financiar pentru investitii in
infrastructura de mediu si transporturi). Noi
credem insd ca o importanta cel putin la fel
de mare ar trebui acordata proiectelor ce
pot fi realizate prin intermediul FSE. Pana
la urma, constructiile, ca de altfel toate
sectoarele pietei, se bazeaza in primul rand
pe capitalul uman, iar angajati mai bine
pregdtiti si specializati inseamna crestere si
profit pentru firma angajatoare.

Pentru perioada de programare 2007-
2013, scopul interventiilor Fondului Social
European este de a sustine statele membre
sd anticipeze si sd administreze eficient
schimbarile economice si sociale. Fondul
Social European finanteazd urmdtoarele
prioritati:

e Cresterea adaptabilitatii lucratorilor si
intreprinderilor;

e Cresterea accesului si a participarii pe
piata muncii;

e Promovarea incluziunii sociale prin lupta
impotriva discriminarii si facilitarea acce-
sului pe piata muncii pentru persoanele
dezavantajate.

Prin departamentul sdu specializat in
consultantd cu privire la accesarea Fondu-
rilor Europene, Creare Resurse Umane are
in vedere realizarea - impreuna cu Servicio
Estatal de Empleo (INEM - Serviciul Public
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de Ocupare din Spania) si Agentia Nationala

pentru Ocuparea Fortei de Munca din Ro-

mania - proiectului intoarcerea Imigrantilor

Romani “INAPOI ACASA” pentru:

e Tncurajarea revenirii in Romania a migran-
tilor;

e facilitarea capacitarii muncitorilor romani;

e sprijinirea dezvoltarii economice a Roma-
niei.

De ce? Datele oficiale ne aratd cd in
Spania, la mijlocul anului 2009, erau inregis-
trati ca beneficiari de ajutor social aproxi-
mativ 14.000 romani (cam 9% din totalul
celor care primesc ajutor social). Muncitorii
romani reprezinta a treia comunitate ca
numar de imigranti, dupd cei originari din
Maroc si Ecuador. Dar aici vorbim doar de
cei care lucreaza cu forme legale.

Este clar cd economia Spaniei traver-
seazd o perioada de criza, cel mai afectat
fiind sectorul constructiilor. Toti romanii
aflati la muncd in Spania se confrunta
insd, cu dificultati in aceste timpuri grele.
Unii dintre ei vor alege sau vor fi fortati sa
revind in tara. In aceste conditii, impreuna
cu partenerii nostri ne propunem ca prin
acest proiect sa dezvoltdm actiuni speci-
fice, non-voluntare, impreund cu si bazate
pe nevoile imigrantilor romani in Spania
din toate sectoarele.

Proiectul va dura 24 luni si sperdm sa
demareze in prima jumatate a anului 2010.
Se va desfasura in sase faze:

e informarea partenerilor (din proiect si a
partenerilor sociali);

obtinerea adeziunii migrantilor la ideea
de revenire;

crearea portalului “Inapoi Acasa”;

prospectarea locurilor de munca vacante
disponibile;

orientare si/sau formare profesionalg,
dupa caz;

recrutare/plasare in munca.
“Inapoi Acasad” se va adresa in special:

muncitorilor romani rezidenti in Spania;
e companiilor spaniole prezente pe piata
din Romania (sau care doresc sa-si ex-
tindd activitatile pe piata romaneasca).
Acestea ar putea fi beneficiare directe ale

Muncitorii romani...
”Inapoi Acasa”!

proiectului, dat fiind cd, probabil, vor fi

interesate sa lucreze cu romanii care re-
vin din Spania - motivele fiind numeroase
si evidente.

Proiectul va fi conceput in special
pentru a veni in Tntdmpinarea necesitatilor
companiilor spaniole prezente pe piata din
Romania si pentru a sprijini dezvoltarea
proiectelor de lucru pe cont propriu, prin:
e disponibilitatea resurselor spaniole si

romane (inclusiv administrative);
e facilitarea accesului imigrantilor romani
la acest cadru de lucru al angajatorilor;

stimularea companiilor spaniole din Ro-
mania sd Tsi infiinteze o asociatie care sa
le promoveze interesele;

capacitatile lucratorilor migranti, care
au facut parte dintr-un proiect lucrativ
in Spania, de a se integra intr-un proiect
similar in tara de origine.

Acestea ar fi cateva dintre ideile care
stau la baza realizarii acestui proiect. Ne-
ar fi insd de un real folos sa cunoastem
incd din aceasta fazd incipienta opiniile
voastre, posibili angajatori din domeniul
constructiilor. Impreund putem transforma
in realitate ideile acestui proiect si le putem
materializa intr-o investitie pe termen lung
in Piata Muncii din Romania.

lar la final, ca fintotdeauna, vad rea-
mintesc cd va stau la dispozitie pentru
orice informatie sau solicitare la adresa de
e-mail mtoia@creare.ro sau la telefoanele
012.230.60.78; 021.230.60.79. M



LIDERUL MONDIAL
AL STATIILOR DE ASFALT
pentru prlma oara in Romama

www.astecinc.com

REM Expert S.R.L.
Tel.: 0722.381.895 0722.291.537 office@cosim.ro mircea.fierbinteanu@gmail.com
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Al treilea Simpozion
International asupra
tratarii si reciclarii
materialelor
pentru infrastructura
de transport
11 - 13 noiembrie 2009
Antigua, Guatemala.

e Tel: + 502 2413 3565

e Web: www.iccg.org.gt

Al 18-lea Simpozion
International
al Transporturilor
16 - 18 noiembrie 2009
Madrid, Spania
e Tel: +34 91 335 7312/7296/7307
o E-mail: istep2009@cedex.es
e Web: www.cedex.es

Conventia anuala de Drumuri
Rurale a Asociatiei Tanzaniene
de Drumuri

25 - 27 noiembrie 2009

Arusha, Tanzania

o Tel.: +41 22 306 02 60

e E-mail: info@irfnet.org

e Web: www.irfnet.org

Al V-lea Targ International
de Echipamente de constructii
si Tehnologia Constructiilor
EXCON
25 - 29 noiembrie 2009
Bangalore, India

o Tel.: +91 44 42444555

e Fax.: +91 44 42444510

¢ E-mail: businessfair@cii.in

e Web: www.cii.in

Con-Build Vietnam
1 - 4 decembrie 2009
Ho Chi Minh, Vietnam
e Tel: +65 6236 0988
e Fax: +65 6236 1966
e E-mail: info@conbuild-vietnam.com

Conferinta ,Saptamana
Transporturilor viethameze”
9 - 11 decembrie 2009

e Contact: Charmaine Chin, Marketing

Manager, IIR Exhibitions

e Tel.: +65 6319 2668

e Fax: +65 6319 2669

e E-mail: viettransport@iirx.com.sg

Al 28-lea Congres al drumurilor
de iarna
27 - 28 ianuarie 2010
Lahti, Finlanda.
e Fax: +358 9 351 1181
e E-mail: jakko.rahja@tieyhdistys.fi
e Web : www.tieyhdistys.fi/

Intertraffic - Expozitie de
infrastructura rutiera,
management de trafic, siguranta
rutiera si parcari
23 - 26 martie 2010
Amsterdam, Olanda.

e Tel: +31 (0)20 549 12 12

e Fax: +31 (0)20 549 18 89
e E-mail: intertraffic@rai.nl  |Jj

olutii durabile cu materiale geosintetice pentru:

consolidare versanti

lucrari de control erozional

cresterea capacitatii portante la terasamente

solutii structurale : culee de pod si ziduri de sprijin

irndex group
constructii

IRIDEX,

ranforsarea straturilor de asfalt pentru drumuri si zone circulare

Bd-ul Eroilor, nr. 6-8, Voluntari,Jud lifov; Telefon: (+4021) 240.40.41; Fax: (+4021) 240.20.56; mail:marketing@iridexcons.ro; www.iridexcons.ro
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imbracamintilor rutiere bituminoase de tip SMA N o
(Stone Mastic Asphalt) la reabilitarea B

pistelor aeroportuare
EEEEEEEEEEEEEEEEENEEEEEEEENEN

Dr. ing. Viorel PARVU
- Director, Departament Aeroporturi
S.C. SEARCH CORPORATION -

SMA (Stone Mastic Asphalt) este o
imbracdminte bituminoasa cilindrata exe-
cutatd la cald, realizata din mixturd asfal-
tica si stabilizatd cu fibre de celulozg, utili-
zatd ca strat de uzurd de reguld la drumuri,
dar mai recent si la reabilitarea pistelor
aeroportuare.

Compozitia SMA se realizeaza cu cri-
blura din roca eruptiva, filer mineral, de
var stins in pulbere, fibre de celuloza si
bitum modificat cu polimeri ce asigura un
contact maxim fintre granulele din amestec
si 0 excelentd distribuire a sarcinii, alcatuita
din filer mineral, fibre si bitum polimerizat.
Fibrele asigura un nivel adecvat de stabilita-
te a bitumului, evitandu-se astfel scurgerea
acestuia cu ocazia depozitarii, transportului
si executiei lucrdrilor. Contactul dintre gra-
nulele de criblurd, confera acestui amestec
o rezistentd la trafic iar continutul ridicat de
bitum oferd o durabilitate excelenta.

Amestecurile de SMA oferd, daca sunt
realizate corect, o duratd de viata superi-
oard mixturilor bituminoase clasice dato-
rita: rezistentei sporite la actiunea traficu-
lui, durabilitatii sale crescute In exploatare,
rezistentei sporite atat la oboseald cat si la
propagarea fisurilor. De asemenea, struc-
tura rugoasa de suprafatd conferd acestui
strat o rugozitate imbunatatita la derapare,
eliminand necesitatea de realizare a striurilor
in conditiile in care suprafata acestui tip de
imbracdminte prezintd o inclinatie corecta.

Rezistenta excelentd la deformarea per-
manenta sau buna comportare la trafic este
asigurata prin fixarea mecanica oferitd de
continutul ridicat de criblura.

Durabilitatea crescutd a SMA este data
de nivelul scdzut de deteriorare asigurat
de permeabilitatea redusad si de grosimea
peliculei de liant care leagd granulele de
criblurd. Rezistenta sporita la oboseala si
la propagarea fisurilor din straturile inferi-
oare de imbracaminte sunt rezultatul unui
continut relativ mare de bitum care asigura

amestecuri cu o peliculd mai groasa de bi-
tum si un continut redus de goluri.

Continutul amestecului SMA este foarte
similar cu cel utilizat la amestecurile cu
granulometrie deschisd dar spre deosebire
de acestea, majoritatea golurilor dintre par-
ticulele mari de agregat in amestecul SMA
sunt umplute cu filer mineral si liant.

In general, SMA are un continut de
goluri ntre 3 si 4%. Continutul de bitum
din aceste amestecuri este ntotdeauna
esential. In cazul in care continutul de bi-
tum este prea mare amestecul poate deveni
instabil si pot apdrea fenomene de curgere
care duc la pierderea caracteristicilor de
frictiune dintre granulele de criblura. n
cazul in care continutul de bitum este prea
mic, durabilitatea amestecului va sciddea.

In general continutul minim de bitum
specificat pentru amestecurile SMA utilizat
la pistele aeroportuare este de circa 6% in
Statele Unite si chiar mai mare n alte tari.

Criblurile pentru aceste amestecuri
SMA, trebuie si fie de calitate superioara
ca forma si texturd, rezistente la uzurd, cu o
rezistentd la compresiune suficient de mare
pentru a rezista la fisurile provocate de trafi-
cul greu si cu o rezistenta sporitd la frecare.
Cele mai frecvente probleme intalnite la
utilizarea SMA sunt pierderile si scurgerile
de bitum, daca temperaturile de depozita-
re si amplasare nu sunt corespunzitoare.
Din acest motiv in compozitia SMA se
adaugad aditivi de stabilizare cum ar fi fibre-
le sau polimerii pentru a rigidiza masticul
la temperaturi ridicate si pentru a permite
obtinerea unui continut si mai mare de liant
care sa asigure acestuia o durabilitate spo-
rita in exploatare. Ca aditivi de stabilizare
sunt utilizate frecvent fibrele celulozice.

Costurile amestecurilor SMA sunt in
general cu 20% - 25% mai mari decat cele
ale amestecurilor clasice bituminoase din
cauza continutului ridicat de bitum, dar
acest lucru poate varia considerabil functie
de cantitatea de SMA ce se fabrica pentru
lucrarea respectivd, de calitatea agregatului
natural din zona utilizat si de pretul bitumu-
lui. Dar diferenta de costuri depinde si de

importanta obiectivului ce se realizeaza.
Studiile au ardtat ca diferenta de costuri
este compensata prin performantele calita-
tiv superioare si de durabilitate in exploata-
re, ce se obtin pentru pistele aeroportuare
respective.

La inceputul anilor 1960, industria eu-
ropeand a asfaltului s-a confruntat cu o
nevoie critica de imbracaminti ale pistelor
aeroportuare cu rezistenta sporita la tra-
fic, frecare si la diferitele forme de fisuri
cauzate de actiunea traficului greu, fapt
ce a condus la conceperea noului produs
denumit SMA.

SMA s-a dovedit a fi un real succes in
Germania si a continuat sd fie utilizat in Su-
edia si Danemarca fiind in prezent utilizat
cu bune rezultate n Norvegia, Finlanda,
Austria, Franta, Elvetia si Olanda, mai ales
acolo unde predomind pe timp de iarnd
pneurile cu cuie. SMA a inregistrat succese
remarcabile in Europa incepand cu anul
1990 constatandu-se o serie de avantaje
prezentate de acesta cum ar fi:

e uzura redusa comparativ cu celelalte
tipuri de mixturi bituminoase;

e rezistentd sporita la oboseald obtinuta
in cadrul experimentelor de laborator
efectuate;

e fisurare termica redusg;

e duratd de viata sporitd;

e costuri anuale de intretinere foarte mici.

Utilizarea SMA pentru imbracamintile
suprafetelor de miscare aeroportuare nu a
fost de la inceput foarte extinsa. In ultimii
10 ani pe mai multe piste de aeroporturi
din Europa si peste 10 piste aeroportuare
din China, acest material s-a utilizat cu
rezultate excelente.

Pentru prima oara in S.U.A., s-a utilizat
in 1993 experimental la o pistd aeropor-
tuard, compozitia SMA fiind realizata cu
bitum avand o penetratie de 50 in cantitate
de 6,8% si fibra de celuloza.

Grosimea stratului astfel realizat fi-
ind de circa 5 cm iar densitatea minima
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reprezentand 97% din densitatea aparenta
obtinutd in laborator.

In cadrul programului de urmérire efec-
tuat dupa o perioada de exploatare de 2
ani SMA a avut un comportament foarte
bun, retinandu-se faptul ca SMA ar putea fi
realizat urmand proceduri si echipamente
obisnuite si s-ar putea obtine rezultate su-
perioare in cazul utilizarii acestui produs la
pistele aeroportuare.

Tn anul 1999 a fost pus in aplicare pri-
mul proiect al Fortelor Aeriene ale S.U.A. la
Aviano in Italia. Scopul initial al proiectului
a fost inlocuirea stratului de uzura de pe
aceastd pistda folosind o mixturda bitumi-
noasa realizata la cald, avand o buna omo-
genitate. O firmad italiand cu mare experi-
enta in turnarea de SMA a sugerat utilizarea
acestui produs in locul amestecului clasic
de mixturd bituminoasad ce se preconiza a
se utiliza in cadrul acestui proiect. Propu-
nerea acestei firme a fost studiata cu atentie
de partea americand si dupad turnarea unui
sector experimental de incercare, ale carui
rezultate au fost foarte bune, s-a stabilit
ca pentru realizarea lucrarilor la pista mai
sus mentionata sa se opteze pentru SMA.
Amestecul SMA, pentru pista din Italia a
fost alcatuit din agregat natural 0 - 15 mm,
un continut de bitum de 4,5%, avand o
stabilitate de min. 13000 N, pe baza unui
efort de compactare de 75 lovituri, avand
un volum de goluri cuprins intre 1 si 4% si
un coeficient de modificare a vascozitatii
de min. 15%. Bitumul a fost modificat cu
ajutorul unui modificator SBS pentru a se
obtine performante superioare la care s-au
adaugat fibre pentru a evita scurgerile pe
durata depozitarii transportului si turnarii.

Lucrérile efectuate au fost atent urmdrite
prin laboratoare de specialitate, materialele
utilizate si mana de lucru fiind chiar supe-
rioard conditiilor impuse prin specificatiile
tehnice ale lucrarilor respective.

Strierea suprafetei aeroportuare astfel
realizata, a prezentat un coeficient redus
de frictiune din cauza amestecului bogat
in bitum, valorile necesare a acestei carac-
teristici fiind obtinute ulterior sub actiunea

e
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traficului si la expunerea la diverse conditii
meteorologice.

Acesti coeficienti initiali de frictiune
redusi, au crescut insd dupd cateva luni,
obtindndu-se in final valori foarte bune ale
acestora. In cadrul lucrarilor efectuate este
dificil de separat costul lucrarilor aferente
SMA, de intregul domeniu de aplicare al
acestui proiect care a inclus frezarea si
indepartarea a 5 cm din suprafata dalelor
de beton existente, turnarea a 13.000 t de
SMA, inlocuirea a 3.600 mc de beton de
ciment, instalatile de balizaj, marcajele
si imbracamintea ajungand la un total de
5.600.000 USD. Operatiunile de prelucrare
si turnare a SMA au fost finalizate in sapte
zile, iar proiectul integral in 32 zile. in
prezent aceastd pistd asigura performante
excelente pentru avioanele de luptd si ae-
ronavele tip cargo medii/grele si prezinta
caracteristici de frictiune excelente.

Pe baza bunelor rezultate obtinute cu
pista din Italia de la Aviano, Fortele Aeriene
S.U.A. au utilizat SMA pentru renovarea
altei piste din Germania in iulie 2007. Tna-
inte de frezare si turnarea stratului superior,
suprafata existentd din mixturd bituminoasa
turnatd la cald prezintd un numar mare de
fisuri aleatorii precum si fisuri Tn zona ros-
turilor longitudinale.

n perioadele cilduroase umezeala pu-
tea fi sesizata in fisurile existente. Scopul
realizarii acestui proiect a fost acela de a
freza si indeparta stratul de uzurd de 5 cm
si de a-l inlocui cu un strat de SMA tot de
5 cm grosime intins pe o suprafata totala
de 117.000 m2. Amestecul de SMA pentru
acest proiect a fost realizat cu agregate na-
turale de calitate superioara (0 - 11 mm) cu
un continut de bitum de circa 7% si avand
un volum de goluri de 3%.

Pentru asigurarea unei rugozitati cores-
punzatoare, in timpul lucrarilor de executie
pe suprafetele proaspat realizate s-au as-
ternut nisipuri cuartoase. Bitumul utilizat
a fost unul modificat cu polimeri de tipul
PMB 45 A, in amestec addugandu-se fibre
pentru a preveni fenomenele de scurgere
apdrute in timpul depozitarii, transportului
si turndrii. Pe durata lucrarilor proiectan-
tul, beneficiarul si constructorul au oferit
proceduri tehnice excelente de control si
asigurare a calitatii.

Toate materialele si méana de lucru
au corespuns, sau in unele situatii au fost

mai bune decét prevederile specificatiilor.
Strierea suprafetei astfel realizatd nu a fost
specificata in cazul acestui proiect, dar
sablarea a fost inclusd in cadrul operati-
ei de compactare pentru imbunitatirea
coeficientilor de frictiune SMA pana la
uzura peliculei de bitum de la suprafatd
sub influenta traficului si al conditiilor me-
teorologice. Dupa finalizarea procedeului
de compactare a amestecului de SMA,
s-a efectuat o spdlare cu apa sub presiune
a suprafetei bituminoase astfel realizata
pentru indepdartarea nisipului rdamas si a
prafului, asigurandu-se astfel bune conditii
de exploatare impuse de programul de
operare al aeronavelor de lupta.

Executia SMA

in conditii climatice
defavorabile

Dupad finalizarea operatiunilor de freza-
re si indepdrtare a vechiului strat de uzura
pentru reabilitarea pistei din Germania, au
urmat circa 3 saptimani ploioase. In felul
acesta suprafata aeroportuard expusa care
fusese frezatd a fost complet saturata cu apa
si desi se luaserd masuri de protectie, apa
s-a infiltrat totusi Tn acest strat favorizand
aparitia unor bule de aer de diametru redus
in trei zone ale pistei.

In perioadele cilduroase daca suprafata
este relativ poroasa umezeala trece prin
stratul de suprafata si devine vizibild pe
suprafata Tmbracamintei. Solutia pe termen
scurt pentru eliminarea acestui fenomen
constd in inspectarea pistei de fiecare datd
cand temperatura ambientala atinge valori
de peste 25°C, eliminarea bulelor de aer
prin perforarea unui orificiu de dimensiuni
reduse si compactarea acestora pentru a
asigura o buna legatura intre straturi; de alt-
fel s-a observat ca in alte situatii umezeala
acumulatd a disparut in timp.

Costurile suprafetei SMA astfel turnate
au fost de circa 9,40 USD/mp si de circa
21,25 USD/mp pentru intregul proiect care
a inclus finisarea grosiera si fing, straturi de
legatura, lucrdrile privind instalatiile electri-
ce, etansarea rosturilor si marcajele. Costul
total al proiectului a fost de 2.855.700 USD.
Finisarea si turnarea SMA au fost realiza-
te in 10 zile, iar proiectul integral a fost
finalizat in 45 de zile, inclusiv decalarile



cauzate de conditiile meteorologice. Pen-
tru operatia de pavare, constructorul a
utilizat doud echipamente pentru pavat si
opt cilindrii compactori. Datoritd acestui
efort, proiectul a fost realizat in scurt timp
iar consistenta si omogenitatea amestecului
pus in operd au fost de calitate superioara.
n aceste conditii pista a fost deschisa trafi-
cului aerian la data de 1 august 2007, fara
niciun fel de probleme speciale, exceptie
facand bulele de aer care reprezinta un
inconvenient minor. Performante excelente
similare celor Tnregistrate in cazul pistei de
la Aviano s-au obtinut si pentru aceasta
pista din Germania realizata cu SMA (dupa
indepartarea bulelor de aer).

Concluzii

Utilizarea SMA pand in prezent la re-
abilitarea Pistelor aeroportuare din diferite
tari europene, a demonstrat avantajele teh-
nico-economice oferite de acest produs. Tn
prezent acesta este utilizat cu bune rezul-
tate atat in S.U.A. cat si in mai multe tari
din lume.
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web: www.bitunova.ro

In ultimii 10 ani foarte multe aeropor-
turi comerciale si aerodromuri militare au
inceput sd utilizeze SMA cu rezultate exce-
lente. China a utilizat SMA pentru pavarea
a mai mult de 10 dintre pistele comerciale
nationale. Pe baza experientei de pana
acum se preconizeazd utilizarea SMA in
continuare. Rezistenta sporitd la uzura face
din SMA un material excelent pentru a fi
utilizat in cazul pistelor aeroportuare unde
se circuld cu aeronave grele avand presiu-
nea mare in pneuri. Amestecul SMA are o
durata de viata prelungitd, iar necesarul de
operatii de fintretinere si reparare reduse
compenseaza costurile initiale mai mari.

Opinia generala este aceea ca in cazul
suprafetelor aeroportuare civile si militare,
SMA nu are nevoie sa fie striat, fapt ce con-
duce la o reducere substantiala a costurilor,
astfel cad acestui procedeu i se intrevede un
mare viitor.
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» Covoare asfaltice subtiri turnate la rece
- Tratamente bituminoase speciale
» Productie de emulsii bituminoase

» Frezare fina controlata

+ Reciclare la rece si la cald

» Stabilizarea fundatiilor din pamant

Puncte de lucru:
Statie de productie emulsie bituminoasa Baia Mare:
Baia Mare, str. Electrolizei nr. 9, jud. Maramures

Statie de productie emulsie bituminoasi Bacau:
Baciu, str. Izvoare nr. 117, jud. Baciu
Statie de productie emulsie bituminoasa Ovidiu:
Ovidiu, str. Girii nr. 26, jud. Constanta
Depozit livrare emulsie bituminoasi Cluj-Napoca:
Cluj-Napoca, Calea Someseni nr. 4, jud. Cluyj




2009
NR. 76 (145)

UM URT

APDP.

ASOCIATIA

PROFESIONALA e
DE DRUMURI f
$1 PODURI
B $

DIN ROMANIA

N DO

Conducte metalice prefabricate,
pentru subtraversdri drumuri si poduri,

o alternativa optima a conductelor din beton
EEEEEEEEEEEEEEEENEEEEEEEEENERN

Ing. Carmen COTOROS
- ROMIT GRUP - TUBOSIDER ITALIA -

Inovatia tehnologica pentru producerea
de conducte de otel realizata in 1964 de
firma TUBOSIDER GRUPPO RUSCALLA
- ITALIA a reusit transformarea companiei
intr-un lider de piatd, atat pe pietele interne
cat si pe cele internationale.

Structurile prefabricate de otel ondulat
sunt recunoscute pe plan international ca o
alternativa eficientad si competitiva la struc-
turile de beton armat, pentru o gama larga
de aplicatii in constructii de infrastructura.

Cercetdrile au aratat cd structura con-
ductelor din otel ondulat, respectiv inelele
subtiri ale acestora, preiau in mod uniform,
pe intreaga circumferinta, presiunile latera-
le la care acestea sunt supuse.

Conductele din otel ondulat aduc o ma-
jord economie T comparatie cu materialele
similare (beton armat).

Pot fi utilizate la:

- lucrari provizorii de drumuri si poduri;

- lucrari definitive de poduri si podete;

- largirea sau consolidarea unor lucrari exis-
tente;

- lucrari de evacuare a viiturilor situate pe
albia majora a unui curs de apg;

- canale edilitare sau conducte de joasd
presiune in terenuri obisnuite sau sub

34

Pod peste radul Sabar, in comuna Vidra. Faza finala

artere terestre de transport.

Produsele din tabld ondulata sunt
alcatuite din placi metalice zincate de di-
ferite grosimi.

Pldcile metalice sunt realizate din otel
calitatea SJR235 conform UNI EN 10025
protejat Tmpotriva coroziunii.

Durata normald de functionare este de
60 de ani, similard cu cea a podurilor si
podetelor metalice.

Lucrdri precum:

- subtraversare D.N. 71, km 98 - 100, Sinaia;
- varianta de ocolire Lugoj;

Pod peste raul Sabar, in comuna Vidra. Faza de executie

- reabilitare D.N. 57, Moldova Noui - Ra-
dimna;

- Autostrada Bucuresti - Brasov, tronsonul
Moara Vlasiei - Ploiesti, km 19+500 - km
62+000;

- pod peste raul Sabar in comuna Vidra;

- subtraversare zona Radscduti;

- pod in localitatea Siriu - judetul Buzau
si multe altele, au folosit cu succes con-
ductele TUBOSIDER, societatea ROMIT
GRUP SRL fiind unicul distribuitor a aces-
tor produse in Romania.

Economiile privind utilizarea conduc-
telor din otel ondulat provin din pretul de
achizitie, viteza si simplitatea montarii.

Pentru a veni in intdmpinarea cererilor
tot mai mari de pe piata Europei de Est,
Tubosider a investit in deschiderea unei
fabrici in Ungaria a cdaror produse pot fi
livrate incepand cu primul trimestru al
anului 2010.

TUBOSIDER ROMIT
GRUP SRL este complet angajat furnizarii

impreuna cu

de servicii tehnice de inaltd calitate tuturor
clientilor sai.

Aceasta solutie are avantajul de a folosi
materiale noi si durabile, iar efectele se
regdsesc in parametrii legati de mediu cat si
cei care determind o reala economie.
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Salvati podurile Romaniei!

Ing. Sabin FLOREA - expert verificator poduri -

POD PESTE PARAUL BISTRICIOARA, LA GARLENI, D.N. 15 (Bicaz - Bacdu), km 358+315

Pentru mai multe detalii, consultati www.poduri.ro
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Un drumar de legenda:
loan GHEORGHE

P

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

Cand a fost sa-si aleaga calea in viata,
adolescentul loan GHEORGHE, feciorul di-
rectorului scolii din Silistea-Gumesti, a optat
pentru CONSTRUCTII. A fost convins, incd
de pe atunci, de perenitatea lucrdrilor pen-
tru utilitatea publicd, in folosul comunitatii
umane, al cetateanului. A absolvit institutul
de specialitate din Bucuresti in anul 1958.
Opt ani a lucrat in sistemul drumurilor
nationale de pe teritoriul regiunii Pitesti:
inginer stagiar, sef de lot, sef al unui grup
de santiere, sef al sectiei de drumuri din
fostul raion Topoloveni. A participat efec-
tiv si a coordonat lucrari de imbracaminti
rutiere, de modernizare a unor sectoare
de sosele, de reconstruire a unor poduri.
Marturiseste ca a fost norocos sa lucreze cu
oameni experimentati, drumari cu ani multi
in administrarea si intretinerea arterelor
rutiere. Isi aminteste ca a lucrat cu maistrii
si specialistii firmei Prager, de la care a avut
ce Tnvata.

In anul 1965, a fost numit seful Sectiei
de Drumuri Nationale Pitesti, functie pe
care a indeplinit-o pana la pensionare, 1
noiembrie 1995. intr-o zi a lunii septembrie
a.c. a rememorat etapele parcurse, obiec-

tivele la care a lucrat, impliniri-repere ale
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Clidirea Districtului Piscu) Negru

vietii si muncii la Drumurile Nationale ale
Romaniei. Ne-a madrturisit cd se socoteste
un om cu o sansd generoasd: Sectia la
conducerea cdreia a fost numit a avut,
de-a lungul anilor, o importanta deosebita
in sistemul soselelor nationale. Din bogata
colectie cu documente privitoare la dru-
murile argesene am aflat ca Circumscriptia
a lll-a, cu sediul in orasul Pitesti, a fost
infiintata tn anul 1862, prin Decretul Dom-
nesc cu numarul 606 din 5 august. inca de
pe atunci, circumscriptia cuprindea drumu-
rile principale de pe raza judetelor Arges,
Muscel si Dambovita. Prin legea drumurilor
din anul 1868 aceste artere rutiere au de-
venit cdi de comunicatii nationale. Domnul
loan GHEORGHE are cateva inscrisuri care
atestd ca datd a infiintarii Sectiei de Dru-
muri Nationale Pitesti, anul 1862. Tocmai
de aceea s-a raportat la trecutul si statu-
tul unitatii, la evolutia ei, la locul si rolul
indeplinit in ansamblul administrarii retelei
rutiere.

Pentru inceput s-a gandit la organizarea
sectiei, la organigrama ei, la subunitatile
care o compun si la gradul lor de implica-
re in indeplinirea programelor proprii. A
ajuns repede la concluzia ca este necesara
regandirea locului si a rolului Districtelor
de Drumuri Nationale, formatii de baza
in drumarit. Cand a venit la conducere,

T o B v N
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Ing. loan GHEORGHE

sectia avea patru districte. Dezvoltarea
activitatilor a insemnat o permanenta adap-
tare la complexitatea administrarii, intre-
tinerii, modernizarii retelei. Urmarea: la
pensionarea Sefului S.D.N. Pitesti, inginerul
loan GHEORGHE, organigrama cuprindea
11 districte. Nu dorinta de a avea scheme
“umflate”, ci realitatea cu cerintele ei ab-
solut obiective a stat la baza unei astfel de
decizii. In aceasta ordine de idei se inscrie
si preocuparea pentru asigurarea conditiilor
de lucru si de trai ale drumarilor. Aceasta
s-a materializat in constructia unor sedii cu
functionalitétile si cu dotarile minim obli-
gatorii. A fost construit si atelierul mecanic,
fara de care, la vremea respectiva, activi-
tatea drumarilor nu ar fi avut rezultatele
asteptate.

Evident, preocuparea de baza a con-
stituit-o politica rutierd. Marirea retelei de
drumuri nationale de pe raza judetului
Arges a avut un loc de prima intaietate pe
agenda personald. Aceasta a fost urma-
rea reclasificdrii unor drumuri judetene.
Pentru ilustrare a fost evocata situatia dru-
mului judetean clasificat in D.N. 65 A,
(Cerbu - Costesti - Rosiorii de Vede - Tur-
nu Mdgurele). Apoi varianta de ocolire a
municipiului Pitesti, alte sectoare cu rol
important in viata economico-sociala a
judetului.



Modernizarea infrastructurii rutiere a
fost, de departe, prioritatea obiectivelor pe
care le-a avut in fatd pe timpul in care a
coordonat activitatea sectiei. in acest scop,
a infiintat patru formatii de asfalt, inclusiv
doud LPX automatizate, o statie de betoane
de ciment la Ciumesti. in zonele de deal
si de munte a organizat doua formatii de
consolidari terasamente si versanti.

Tragand o linie de total, Domnul inginer
loan GHEORGHE a facut un calcul: cand
a preluat functia de sef al sectiei, reteaua
pe care o avea in administrare masura 240
km. Cand a plecat la pensie, reteaua de
drumuri nationale a S.D.N. Pitesti mdsura
530 km. A tinut sd sublinieze ca toate
arterele rutiere au fost integral moderni-
zate, toate podurile au fost executate in
solutii definitive, cu fonduri obtinute prin
demersurile forurilor de la nivel superior.
A militat pentru cresterea autoritatii sefilor
de districte, a sefilor formatiilor de lucru, a
colaborat foarte bine cu autoritdtile locale,
cu reprezentantii administratiei judetene, ai
localitatilor urbane si rurale. Evident, nu a
fost de loc usor, fiindca si unele obiective,
actiuni edilitare si constructive au cunos-
cut, de-a lungul anilor, abordari deosebite,
puncte de vedere, uneori, opuse. Cu un
umor sandtos, afirma ca pe timpul “manda-
tului” lui au fost schimbati 13 primi-secre-
tari de judet, patru prefecti, a lucrat cu doi
directori generali ai administratiei centrale.
E o calitate demna de admiratie sa poti sa
faci fatd, sa te descurci onorabil in atari
conditii, cu o “ametitoare” rulare de sefi.

A trebuit s3 se adapteze unor situatii

e '&

Uliti deveniti stradi in comuna natali

lﬁl’

mai deosebite, si dea dovadd de iscu-
sintd, sa aibd initiative, sa fie si bun pro-
fesionist si sef exigent, intelegator fata de
complicatiile vietii. in cazuri de urgente, s-a
implicat si in faze de proiectare, dar si in
faze de executie, cand a fost nevoit sa inde-
plineasca rolul de ... diriginte de santier,
bineinteles fara sa fie retribuit. La pasajul
din localitatea Stefanesti, peste calea ferata
Pitesti - Campulung Muscel, la dublarea
D.N. 73, pe relatia Pitesti - Campulung
Muscel, la varianta ocolitoare a municipiu-
lui Campulung a suplinit functia de diriginte
de santier, din cauza restrangerii numarului
de personal, precum si a urgentei reclamata
de termenul de executie. Se simte legat sen-
timental de cateva lucrari: modernizarea
D.N. 67B, Pitesti - Vedea - Drdgdsani, de
primul pasaj pietonal subteran pe A 1, la
km 80; de amenajarea nodurilor rutiere la
toate pasajele construite.

O lucrare care a pus probleme de
constructie, de traseu, a fost modernizarea
D.N. 73C, Schitu Golesti - Curtea de Arges
- Blidari, care a intrunit, la receptie, aprecieri
foarte bune. A fost ultima artera rutierd su-
pusa procesului de modernizare. Noul traseu
are elemente geometrice corespunzdtoare
traficului rutier: imbracaminti de beton de
ciment si asfalt, poduri din beton armat,
consolidari, santuri amenajate conform ulti-
melor reglementadri. Astfel a fost realizatd o
legdtura directd, modernd si corespunzatoare
pentru toate mijloacele de transport rutier
intre Bragov, Targoviste, Campulung Muscel,
Curtea de Arges spre Ramnicu Valcea, Sibiu,
Targu Jiu.
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Pe acest D.N. 73 C au fost construite
sapte poduri si doua pasaje superioare care
asigura traversarea drumului si a caii ferate
Pitesti - Campulung Muscel.

Are inscris intr-un bilant personal Mo-
numentul Drumarilor construit pe D.N.
73 C, la km 14300, la Schitu Golesti, cu
prilejul incheierii modernizarii drumurilor
nationale, din judetul Arges, in anul 1985.
Conceput din trei elemente care simboli-
zeazd evolutia in timp a acestei importante
sosele: drumul dacic, drumul voievozilor,
drumul modern. Simbolizeaza, totodats,
legatura intre cele trei capitale ale provin-
ciei istorice - Tara Romaneasca: Targoviste,
Campulung si Curtea de Arges. A ctitorit
edificarea manastirii “Sfantu lIlie” in lo-
calitatea Piscu Negru, cu binecuvantarea
Preasfintitului Calinic, Episcop de Arges.

Invatat cu munca si devotat ei, nu a
acceptat inactivitatea (de fapt odihna bine-
meritata dupa anii la drumurile nationale).
S-a decis sa facd ceva si pentru localitatea
natal3, Silistea-Gumesti. In anul 2000 si-a
depus candidatura pentru functia de pri-
mar. A fost ales si a indeplinit atributiile
de prim edil al comunei care I-a dat tarii
pe romancierul Marin PREDA. Ca primar,
domnul inginer loan GHEORGHE a moder-
nizat 11 drumuri sdtesti (ulite Tnnoroiate de
se afundau rotile carelor pana la osie) trans-
formate in strazi, cu sistem rutier modern,
cu asfalt bine turnat, cu santuri executate
ca “la carte”.

Pentru demersurile edilitare din Silistea-
Gumesti, a accesat fonduri SAPARD. A
facut demersuri pentru construirea unui
pod peste paraul Cainelui. A initiat si a
coordonat construirea gradinitei pentru 80
de copii, a unui centru de cazare pentru 12
batrani si 20 de copii.

Constient ca poate sa fie recunoscator
localitatii natale, a dorit din toata constiinta
dansului, sa le arate consatenilor cd a ramas
un fiu al comunei Silistea-Gumesti, cu res-
pect fatd de comunitatea umana.

Asa poate fi explicat respectul de
care se bucurd in randurile drumarilor, al
cetatenilor teleormaneni. [l
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Conditii de Contract pentru Proiectare,
Executie si Servicii de Exploatare (I1)

luliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

—>

n acest numar publicim Clauza 2.
“Beneficiarul” din Conditiile de Contract
FIDIC pentru Proiectare, Executie si Servicii
de Exploatare.

ARIC multumeste anticipat acelora care
vor propune imbunatatiri ale textului in
limba romana.

Beneficiarul

2.1. Dreptul de Acces pe Santier

Beneficiarul va acorda Antreprenoru-
lui dreptul de acces pe Santier si punerea
in posesie totald sau partiald a Santierului
la termenul(ele) specificat(e) in Datele de
Contract. Aceste drepturi si posesii pot
sd nu fie acordate in mod exclusiv An-
treprenorului. Daca, potrivit prevederilor
Contractului, Beneficiarului i se va solicita
sd pund Antreprenorul in posesia unor
fundatii, structuri, echipamente sau cdi de
acces, Beneficiarul va actiona Tn acest sens
la termenul si in conditiile prevdzute in
Cerintele Beneficiarului. Beneficiarul poate
sd nu acorde dreptul de acces sau de pose-
sie pand la prezentarea Garantiei de Bund
Executie.

Dacad termenul nu este specificat in
Datele de Contract, Beneficiarul va acorda
Antreprenorului dreptul de acces si punerea
in posesie asupra Santierului la o data care
sd asigure Antreprenorului posibilitatea sa
actioneze in conformitate cu programul de
executie transmis potrivit prevederilor Sub-
Clauzei 8.3 [Programul de Executie].

Daca Antreprenorul Tnregistreaza intar-
zieri si/sau se produc costuri suplimentare
ca urmare a omisiunii Beneficiarului de
acordare a dreptului de acces sau punere
in posesie la termen, Antreprenorul va
transmite o Instiintare Reprezentantului Be-
neficiarului si, cu conditia respectarii pre-
vederilor Sub-Clauzei 20.1 [Revendicarile
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Antreprenorului] va avea dreptul la:

(@) prelungirea perioadei de executie pen-
tru orice intarziere din aceastd cauza,
conform prevederilor Sub-Clauzei 9.3
[Prelungirea Duratei de Executie pentru
Proiectare si Executie], daca terminarea
lucrdrilor este sau va fi intarziata si

(b) plata oricarui Cost Plus Profit produs,
care vor fi incluse in Pretul Contrac-
tului.

Dupa primirea acestei Instiintari, Re-
prezentantul Beneficiarului va actiona con-
form prevederilor Sub-Clauzei 3.5 [Sta-
bilirea Modului de Solutionare] pentru a
conveni sau a stabili modul de solutionare
a acestor probleme.

Tnsd, daca si in masura in care esecul
Beneficiarului a fost cauzat de o eroare
sau intarziere a Antreprenorului, inclusiv
erori sau intarzieri de predare a oricarui
Document al Antreprenorului, Antrepreno-
rul nu va mai avea dreptul la prelungirea
perioadei de executie sau la compensarea
costurilor suplimentare si profitului.

2.2. Autorizatii, Acorduri,
Aprobari

Beneficiarul va asigura, la cererea An-
treprenorului, asistentd rezonabild care sa
permita Antreprenorului sa obtina:

(@) copiidupa Legile Tarii, necesare derularii
Contractului si care nu sunt usor acce-
sibile, si

(b) orice autorizatii, acorduri sau aprobadri
necesare conform prevederilor Le-
gilor Tarii, inclusiv precizari privind
informatiile necesar a fi prezentate
de catre Antreprenor pentru a obtine
asemenea autorizatii, acorduri sau
aprobari:

(i) pe care Antreprenorul trebuie sa le
obtind conform prevederilor Sub-

Clauzei 1.14 [Respectarea Legilor],

(ii) pentru livrarea Bunurilor, inclusiv
taxele vamale, si

(iii) pentru exportul Utilajelor Antrepre-
norului la eliberarea Santierului.

2.3. Personalul Beneficiarului

Beneficiarul va fi responsabil pentru ca
Personalul Beneficiarului si alti eventuali
antreprenori ai Beneficiarului pe Santier:

(@) sa colaboreze cu Antreprenorul con-
form prevederilor Sub-Clauzei 4.6 [Co-
laborarea] si

(b) sa aplice masuri similare cu cele pe
care trebuie sa le aplice Antreprenorul
conform prevederilor sub-paragrafelor
(@), (b) si (c) ale Sub-Clauzei 4.8 [Proce-
duri de Securitate] si Sub-Clauzei 4.18
[Protectia Mediului].

2.4. Asigurarea Resurselor
Financiare de catre Beneficiar

Resursele Beneficiarului pentru finanta-
rea proiectarii, executiei si exploatarii
Lucrarilor, inclusiv prevederile pentru Fon-
dul de Tnlocuire a Activelor, vor fi detaliate
in Memorandumul de Finantare.

Daca Beneficiarul intentioneaza sa faca
o schimbare importantd a resurselor sale
financiare sau este nevoit sa o facd da-
toritd modificarii situatiei sale financiare
sau economice, Beneficiarul va transmite
Antreprenorului o Instiintare, cuprinzand
detalii amanuntite. in termen de 28 de zile
de la primirea unei solicitari din partea
Antreprenorului, Beneficiarul va prezenta
dovezi acceptabile privind asigurarea si
mentinerea resurselor financiare, necesare
Beneficiarului pentru plata Pretului Con-
tractului.



2009
NR. 76 (145)

Identificarea surselor de finantare face
posibila punerea in practica in curand a
unuia dintre cele mai mari proiecte de
tunele rutiere din lume in orasul Miami din
Florida, S.U.A.

Tunelul planificat va lega portul Mac
Arthur Causeway de Autostrada Al, pre-
cum si de Interstate 395. Constructia va
dura aproximativ cinci ani, deschiderea
urmand sd aiba loc in anul 2014. Costurile
acestui proiect depdsesc 1T mld. USD.

Tunelul, in lungime de 5,8 km, cu doua
benzi pe fiecare sens de circulatie, va co-
necta direct principalele artere de circulatie
cu portul din Miami, eliminand astfel trafi-
cul aglomerat de pe strazile locale.

Autoritdtile din Trinidad si Tobago au
in vedere planuri si proiecte pentru ex-
tinderea retelei rutiere cu Tnca 471 km

de drumuri noi. Cererea de oferte pentru
proiecte se referd la nu mai putin de 241
km de dezvoltare a retelei de autostrazi,
pentru care achizitiile publice vor incepe in
anii 2010 - 2011.

Slovacia va investi aproximativ 700 mil.
Euro in parteneriat public-privat (P.P.P.) in
proiecte pentru construirea de autostrazi in
urmatorii 30 de ani.

Autoritdtile slovace considera ca be-
neficiile construirii de autostrdzi pe baza
P.P.P. sunt considerabil mai mari decat in
cazul investitiilor realizate de stat. Singura
problema este aceea a dificultatii deruldrii
contractelor P.P.P. in acesti primi ani dato-
rita efectelor crizei economice.

De la inceputul anului si pana in pre-
zent productia de automobile a Chinei a
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depdsit 10 mil. unitdti. Acest record a mai
fost stabilit doar de doua tari, si anume
S.U.A. si Japonia. Aceastd situatie presu-
pune si investitii serioase in infrastructura
dar si facilitati oferite cumparatorilor de au-
toturisme. Vehiculul chinez care a depasit
in vanzari cifra de 10 mil. unitati este, de
fapt, un model de autocamion, denumit
Jiefang, camion facut de FAW, cea mai
veche companie chineza de profil, fondata
in anul 1953.

Guvernul chinez a redus taxele de
cumpdrare pentru masini mai mici de 1,6
litri, oferind facilitati pentru vehiculele agri-
cole si pentru autoutilitare. Aceasta demons-
treaza faptul cd intentia Chinei de a depasi
pana in anul 2020 lungimea autostrazilor
americane are fundamente reale in dezvol-
tarea industriald si in cresterea traficului.
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COMERCIALIZARE

STRUCTURI METALICE TIP HELCOR

TRANCHCOAT - PIPEARCH

conducte spiralate din otel zincat - calculatie V80

= retele de canalizare si colectare ape pluviale

= reamenajare cursuri de apa

« reparatii drumuri nationale, comunale, forestiere
« reparatii retele hidrologice

 poduri cu deschidere pana la 8m

PODURI DIN STRUCTURI METALICE

MP 100 - MP 150 - MP 200 - SUPERCOR
placi din elemente ondulate - calculatie V80
= poduri din elemente de tabla

ondulati zincata cu deschidere

panala 24m.

TUBURI DE POLIETILENA

OPTIMA - FOREST

rezistente la trafic greu - calculatie V80

« reparatii drumuri nationale si forestiere

= constructie poduri si podete

« subtraversari cdi ferate - drumuri

» retele de irigatii

« retele de canalizare si colectare ape pluviale
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Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
- Univ. Tehnica de Constructii Bucuresti,
Catedra Masini de Constructii -

Sunt cunoscute, atat pe plan national,
cat si international, dificultatile de ordin
tehnic intampinate de specialistii antrenati
in realizarea unor constructii subterane,
aferente retelei edilitare din intravilane, si
nu numai, ale caror trasee, fie se suprapun
peste traseul unor artere rutiere, fie ca le
traverseaza. Rezolvarea unor astfel de pro-
bleme poate fi facuta prin doua tipuri de
metode tehnologice de lucru:

e metode traditionale, cu sdpaturi deschise;
e metodele moderne, fard sapaturi deschi-
se (“no dig”).

Comparand cele doud metode pe baza
criteriilor: COST (fig. 1), DURATA (fig. 2),
MANOPERA (fig. 3), in conditiile unei
adancimi date, rezulta avantajele metodei
fara sapaturi deschise, chiar fara a tine cont
de lucrarile suplimentare impuse de unele
devieri de retele in cazul metodei clasice
[2].

Metodele traditionale conduc de re-
guld la solutii foarte costisitoare pentru
bugetul guvernamental sau local iar in
cazul investitiilor private pot conduce la
depdsirea posibilitdtilor de finantare ale
agentilor economici implicati. Dezavan-
tajele sunt cu atit mai evidente cu cét
adancimea de lucru este mai mare (fig. 4,
documentare [2]).

Adoptarea tehnologiilor traditionale
de realizare a unor constructii subterane,
aplicand metoda clasicd a sapaturii deschi-
se, mai ales in cazul ingropdrii conductelor
si cablurilor din reteaua edilitard, conduce
in esenta la pierderi de materiale, timp si
capital serios pentru investitori, beneficiari,
executanti si proiectanti, dublate de im-
pactul dezagreabil al acestor lucrdri pentru
mediul Tnconjurdtor.

Principalele dezavantaje de ordin teh-
nic si tehnologic implicate de pozarea con-
ductelor si cablurilor prin aceste metode
sunt urmatoarele:

e necesitatea decopertdrii terenului si

40

saparii de santuri in intravilan;

necesitatea operatiilor de transport si de-
pozitare a materialului excavat;

perturbarea pe timp indelungat a traficu-
lui auto si pietonal;

aparitia riscurilor de producere a ac-

cidentelor datorate semnalizarii
necorespunzdtoare a perimetrelor afec-

tate de lucrari;

durate mari de realizare a lucrarilor, polu-

area fonica si aparitia discontinuitatilor si

denivelarilor sistemului rutier care practic
nu pot fi eliminate decéat prin refacerea
totald a acestuia, fapt ce implica costuri
foarte mari. Acest ultim dezavantaj poate
fi apreciat ca unul din principalii factori
care au concurat la degradarea carosabi-
lului majoritatii strazilor si soselelor.

Toate aceste neplaceri si dezavantaje
ale procedeelor clasice pot fi evitate prin
aplicarea noilor tehnologii, fard sapaturi
deschise, care revolutioneaza practica
constructiilor subterane.

Aceste tehnologii prezintd numeroase
avantaje economice, tehnice, tehnologice
si ecologice precum:

e elimind sau diminueazda semnificativ
operatiile de transport si depozitare a
materialului excavat prezente la proce-
dee traditionale de forare;

¢ permite instalarea conductelor si a cablu-

rilor Tn orice anotimp;

structura naturald a terenului de deasupra
zonei forate ramane nealterat;

se pot aplica eficient in zone saturate sau
nesaturate din orice tip de teren;

e asigurd o rentabilitate economica a
investitiei prin viteza mare de lucru;

timpul folosit pentru pozarea conductelor
sau cablurilor este mult redus in raport cu
metodele clasice;

costul lucrarilor de pozare a conductelor

poate fi redus prin utilizarea unui echipa-
ment de foraj adecvat;

subtraversarea cadilor rutiere nu implica
intreruperea sau perturbarea sub orice
alta forma a traficului;

spatiile mici ce sunt afectate amplasarii
utilajelor si operatiilor tehnologige afec-

Procedee si echipamente tehnologice
de realizare a forajelor orizontale

teazd in micd mdsurd circulatia in zonele
pietonale;

metodele au aceeasi eficienta indiferent
de gradul de denivelare al terenului (te-
ren plan, in pantd, accidentat)

e permit evitarea sau subtraversarea
cu usurintd a obstacolelor de genul:
constructii de dimensiuni mari, constructii
subterane, piste de aeroport, suprafete fo-

restiere etc.;

eliminarea decopertarii terenului si saparii
de santuri in intravilan;

e diminuarea semnificativa sau chiar elimi-
narea cheltuielilor ulterioare operatiunilor
de forare si pozare a conductelor, mate-
rialele excavate ce trebuie transportate
si depozitate fiind in cantitati mici iar
reamenajarea perimetrelor in care au
fost realizate astfel de lucrari nu necesita
operatiuni complexe;

nu se afecteaza sub nici o forma cresterea
plantelor, putandu-se executa astfel de
lucrdri in perimetre in care sunt ampla-
sate spatii verzi (parcuri, alei cu copaci
etc);

se protejeazd ecologic mediul ambiant
evitandu-se poluarea fonica si atmosfe-
rica din intravilan;

oferd solutii avantajoase si eficien-
te Tn operatiunile de decontaminare si
protectie ecologicd a mediului subteran,
fara sa afecteze suprafata terenului;

e reduce riscul contaminarii echipei de
lucratori si locuitorilor din zonele de lu-
cru cu substante poluante;

permite conservarea monumentelor isto-
rice si arhitectonice;

sunt evitate prabusirile de teren si efec-
tele amplasarii utilajelor care afecteaza

in special zona de la marginea ariei de
sdpare deschisd si care constau in alte-
rarea structurii subsolului prin amestecul
de straturi.

Progresele tehnologice evidente in dome-
niul acestor tipuri de lucrari s-au manifes-
tat, incepand cu anii 1980, in urmatoarele
directii:

e promovarea unor utilaje moderne si teh-
nologii de executie a lucrdrilor subtera-
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ne fara sdpaturi deschise (TRENCHLESS
TECHNOLOGQGY - termen consacrat de
specialistii din domeniu la Conferinta
NO-DIG, 1985);

¢ modernizarea echipamentelor si tehnolo-

Ze .
i)

Fig. 8

giilor de refacere pe loc si de renovare a
retelelor subterane existente;

e automatizarea si robotizarea lucrarilor de
diagnoza si reabilitare;

e dezvoltarea si modernizarea aparaturii
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necesare activitdtilor conexe de investi-
gare, cercetare a conditiilor si detectare
subterana.

La lucrdrile de executare a forajelor
orizontale, fard sdpaturi deschise, sunt ne-
cesare, in general, doud tipuri de puturi,
executate Tn sapaturd deschisd, pentru ac-
ces la nivelul de lucru:

e puturi de lansare;
e puturi finale sau de receptie.

Aceste puturi servesc in principal ca
spatiu tehnologic pe timpul desfasurarii
procesului de tunelare.

Amplasamentul de inceput al tunelarii
este putul de lansare care este folosit pentru
diverse utilizari tehnologice:

e pozitionarea reazemului sau suportului
echipamentului tehnologic de actionare;

pozitionarea initiala, pentru start, a
masinii de tunelare;

instalarea echipamentului stationar al
sistemului de masurare si control;

instalarea tronsoanelor de conducta;

indepartarea pamantului excavat si eva-

cuat din frontul de lucru.
Amplasamentul final este reprezentat

de putul de receptie care este folosit de
asemenea pentru diverse utilizdri tehno-
logice:

e iesirea din tunel a echipamentelor de
lucru;

e evacuarea la unele metode a pamantului
excavat;

e introducerea, la unele metode, a altor
echipamente de lucru (de exemplu cape-
tele largitoare) si a tuburilor de sustinere.

Caracterizarea generald a metodelor,
indiferent de echipamentele tehnologice fo-
losite poate fi facuta pe baza a doua criterii
principale si anume:

e modul de actiune asupra terenului;

e modul de directionare a echipamentelor.

Dupa modul de actiune asupra terenu-
lui se diferentiaza doud posibilitati tehnolo-
gice de lucru:

a) prin deformarea terenului, farad excavare;

b) prin excavarea si evacuarea materialului

rezultat.
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a) Metodele de lucru prin
deformarea terenului,
fard excavare.

Metoda cu ciocan de deformare - Dis-
locarea pamantului se face prin baterea,
cu conducerea automata a unui ciocan
actionat pneumatic. Aceste ciocane (fig.
5, documentare [3]; 1 - putul de lansare, 2
- putul de receptie, 3 - ciocanul pneuma-
tic, 4 - compresorul), denumite si ,rachete
pneumatice” pot executa cavitati cilindrice
drepte cu diametrul de pana la 200 mm.

Proprietdtile de dislocare (deformabi-
litate) ale diferitelor tipuri de pamanturi
depind de forma granulelor, gradul de com-
pactare, distributia granulometrica si gradul
de umiditate.

Teoretic nu exista limitd de lungime a
microtunelului, dar limita practica este de
aproximativ 35 m.

Metoda cu ciocan orizontal si teava
inchisda - Dislocarea pdamantului se face
prin Tnaintarea tevilor de protectie, al caror
capat de inaintare este inchis, prin baterea
cu un ciocan actionat pneumatic (fig. 6,
documentare [3]; 1 - putul de lansare, 2
- ciocanul pneumatic, 3 - teava inchisa la
capdat, 4 - compresorul). Metoda se mai
numeste si teava batuta.

Diametrul tevilor este de aproximativ
200 mm, iar lungimea intre 5m si 35m.

Metoda cu sisteme de foraj dirijat sau
tunel pilot - Metoda se aplica in doua
variante.

Prima varianta, consta in executarea
unui foraj pilot, prin Tmpingerea hidraulica
a prajinilor de foraj, folosind un echipament
tehnologic specializat (fig. 7a, documentare
[3]; T - putul de lansare, 2 - echipamentul
hidraulic de impingere, 3 - prdjina pilot de
foraj, 4 - putul de receptie, 5 - compreso-
rul). Ulterior, tunelul este largit cu ajutorul
unui cap largitor, atasat in putul de receptie,
care este tras pe masurd ce prajinile pilot
sunt extrase (fig. 7b documentare [3]; 6
- prajina pilot, 7 - capul largitor, 8 - tubul
montat).

Forarea orizontald prin aceasta metoda
se executa pentru diametre cuprinse intre
70 si 200 mm si lungimi de 15...30 m iar in
conditii favorabile se poate ajunge la 60 m.

A doua variantd, se desfasoard de ase-
menea Tn 2 etape succesive:

Prima etapa este cea a forajului pilot,
facut directionat de la putul de lansare,

cu ajutorul unui cap pilot de deformare
a pamantului (fig. 8, documentare [3]; 1 -
prdjina pilot de deformare, 2 - cap pilot de
deformare, 3 - tubul de forare).

A doua etapd, nedirijata, consta fin
largirea forajului prin deformare, la diame-
trul specificat. Largirea se face cu un cap
largitor, impreund cu instalarea tevii, care
serveste la ghidarea capului de largire, din
putul de lansare.

b) Metodele de lucru prin
excavarea terenului
si evacuarea materialului.

Metoda cu teava deschisd, batutd cu
ciocan orizontal - Prin aceastd metoda,
similard cu ,metoda cu ciocan orizontal
si teavd finchisd” prezentatd anterior, o
conductd de otel cu cap frontal deschis,
pentru excavare, este batuta in pamant de
un ciocan orizontal actionat pneumatic (fig.
9a documentare [7]; 1 - putul de lansare, 2
- ciocanul pneumatic, 3 - adaptorul de cu-
plare, 4 - teava deschisa la capat). Pamantul
patrunde in interiorul tevii de unde este
evacuat cu ajutorul aerului comprimat (fig.
9b, documentare 5; 5 - compresorul, 6 -
pamantul evacuat pneumatic, 7 - putul de
receptie).

Diametrele la care se ajunge folosind
aceastd metoda de microtunelare apartin
intervalului (200...2000) mm iar lungimile
ajung pana la 60m.

Metoda cu teava impinsa si forare cu
melc - Metoda consta in Tmpingerea tevilor
de protectie si excavare n acelasi timp cu
extragerea pamantului la suprafatd prin
intermediul unui cap de forare si al unui
snec (fig. 10, documentare [3]; 1 - putul
de lansare, 2 - capul de forare cu melc, 3
- echipamentul hidraulic de actionare, 4
- grupul generator hidraulic).

Forajele orizontale executate astfel au
diametre cuprinse intre 150 si 1400 mm si
lungimi de 30...60 m.

Metoda forajului pilot prin excavare -
Aceasta metoda se desfasoara ca si metoda
forajului pilot prin deformare, varianta a
doua, in doua etape succesive:

Prima etapd este cea a forajului pilot,
facut directionat de la putul de lansare,
cu ajutorul unui cap pilot de excavare a
pamantului, care este conceput astfel Tncat
sd asigure si transportul materialului exca-
vat (fig. 11, documentare [3]; 1 - transportor
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cu snec, 2 - cap largitor prin excavare, 3

- tubul de protectie)..

Forajul pilot va avea diametre de 216
sau 232 mm, in functie de echipamentul
ales.

Dupd ce conducta pilot a fost insta-
latd pe lungimea necesard, procesul este
continuat cu o a doua etapd, nedirijata,
constand in largirea forajului prin forare, la
diametrul specificat. Largirea se face cu un
cap largitor de excavare, impreund cu insta-
larea tevii, care serveste la ghidarea capului
de largire si totodata la facilitarea evacuarii
pamantului spre putul de lansare.

Forajul orizontal prin microtunelare -
Metoda implica impingerea unor conducte
noi (conducte ce formeaza structura retelei
construite) sau de protectie (conducte de
sustinere provizorie) si simultan tdierea
pamantului din fata cu scutul, urmata de
indepartarea pamantului (fig. 12, documen-
tare [6]).

Pentru aceastd metodd, variantele teh-
nologice se diferentiaza in functie de cele
doud procese de baza si anume:

e modul de dislocare a pamantului;

e modul de transport, pentru evacuarea din
tunel, a materialului rezultat.

Diametrele la care se ajunge folosind
metoda microtuneldrii apartin intervalului
(250 ... 4.000) mm iar lungimile ajung la
150 m.

Dupa modul de directionare a echipa-
mentelor metodele de executare a forajelor
orizontale pot fi:
¢ nedirectionate;

e directionate.

Acestea sunt cele mai uzuale metode
de executare a forajelor orizontale, fara
sdpaturi deschise, prezentate pe scurt.

Selectarea metodelor, in vederea
aplicarii, se face luand fin consideratie,
pe langa aspectele economice, o serie de
criterii tehnice si tehnologice care se pot
imparti in doua grupe distincte:

e conditiile de lucru: amplasamentul
lucrdrii, natura si umiditatea terenului,
adancimea de pozare a lucrérilor etc.;

e caracteristicile tunelului: materialul din
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Ne-a parasit inca un prieten!

Nascut la 27 august 1942, ing. Mihai
BELTIC abia implinise varsta de 67 de ani.
Dupa o muncd de-o viata in sectorul

rutier romanesc, mai avea incd vreme sa-gi
puna in valoare cunostintele si experienta
dar sd se si bucure de linistea si odihna
binemeritate la pensie.

Experienta acumulata in cei opt ani
petrecuti ca sef lot si sef de santier la
I.D.P.L., unde a condus activitati specifice
constructiei de drumuri si poduri, I-a ajutat
ca, mai tarziu, sa lucreze pana la pensiona-
re la D.R.D.P. Bucuresti.

A fost, rand pe rand, sef lot si sef san-

tier la 1.D.P.L. (1968 - 1976), sef proiect
atelier proiectare D.R.D.P. Bucuresti (1976 -
1986), dispecer Servicu Productie D.R.D.P.
Bucuresti (1986 - 1990) si Sef Serviciu Teh-
nic D.R.D.P. Bucuresti (1990 - 2005).

A urmat cursuri post-universitare in
perioada 1986 - 1994 si a fost profesor-
tutore in cadrul sistemului de fnvatamant
la distantd de la Universitatea Tehnica de
Constructii Bucuresti.

Preocupat in special de studiu si de
cunoastere, in cei 15 ani petrecuti ca Sef
Serviciu Tehnic a sustinut si promovat
implementarea unor sisteme moderne de
administrare a retelelor rutiere prin Banca
de Date Tehnice Rutiere si cadastru de
specialitate.

A fost unul dintre specialistii care au
participat la o serie de aplicatii in premiera,
precum urmdrirea prin sistemele PMS si
BMS a procedeului de administrare opti-
mizatd a retelei de drumuri, sistematizarea
datelor privind starea de viabilitate tehnica
si informarea tehnicad si legislativa la nivelul
subunitatilor din subordinea D.R.D.P.
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Ca presedinte si, apoi, secretar al Filia-
lei A.P.D.P. Bucuresti s-a implicat inca de
la inceputurile acestei Asociatii in activitati
din cele mai diverse, atat la nivel tehnic cat
si la nivel economic si social.

Poate fi considerat unul dintre veteranii
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Po-
duri din Romania, care si-a luat intru-totul
n serios activitatea, crezand pana la sfarsit
in ideea cd numai impreund drumarii fisi
pot impune respectul.

Dupd pensionare a pdrdsit viata tumul-
toasa a Capitalei retrdgandu-se undeva in
judetul Arges, continuand sd ramana pana
in ultimele clipe ale vietii alaturi de colegii
si prietenii cu care a lucrat si colaborat.

Un om bland, un profesionist compe-
tent si meticulos, avea intotdeauna pentru
fiecare dintre cei din jur pregatite un sfat
sau o vorbd buna.

Ne-a pdrasit inca un prieten, discret, in
liniste, tacut. Un prieten care, abia acum ne
dam seama cat de mult ne lipseste.

Dumnezeu sa-I odihneasca!

Adio, Domnule Ladislau UDVARDY!

A plecat dintre noi, pe data de 20 septembrie, colegul nostru,
dr. ing. Ladislau UDVARDY.

S-a nascut la 7 septembrie 1939, in Municipiul Lugoj. A absolvit
Liceul teoretic - Scoala Medie Mixta nr. 3 din Lugoj, in anul 1956.
Si-a continuat apoi studiile, devenind absolvent al primei promotii
de ingineri de drumuri si poduri a Institutului Politehnic “Traian
Vuia” din Timisoara, in anul 1967.

Ladislau UDVARDY si-a desfisurat intreaga activitate profesio-
nald in cadrul Directiei Regionale de Drumuri si Poduri Timisoara.
A inceput ca simplu tehnician in anul 1966, ocupand ulterior functii
ierarhice de inginer, sef de santier, sef serviciu si chiar functia care
ne-a onorat a fi contemporani cu domnia sa, cea de director regio-
nal, in perioada 1990-1995.

A fost multi ani cadru didactic asociat la Universitatea “POLI-
TEHNICA” din Timisoara in cadrul catedrei de “Geotehnicd si Cdi de
Comunicatii Terestre”. Activitatea stiintificd a dansului a fost cu totul
deosebita, dl. UDVARDY fiind autor a peste 150 lucrari publicate in
tara si peste 40 in strdindtate. Din activitatea stiintifica si de cerce-
tare meritd amintite colabordrile in domeniul Sistemului Informatic

al sectorului rutier, activitatile
din cadrul organismelor teh-
nice ale C.A.E.R., O.E.C.D. si
T.E.M., precum si activitatea
in cadrul PIARC/AIPCR (cora-
portor national la congresele
mondiale de drumuri din 1975,
1979, 1983, 1987, 1991). Stu-
diile aproape continue facute
de-a lungul anilor in targ,
dar si in straindtate (Franta,
Germania si Ungaria) au fost
incununate cu obtinerea titlu-

" oA

lui de “doctor inginer” in anul
2000, cu mentiunea “Cum lau-
dae”. Este de mentionat aici faptul cd dl. UDVARDY a fost membru
al Corpului Public al Academiei de Stiinte din Ungaria.

Suflet mereu bland si nobil, merita cu prisosintd acest ultim
gand pios din partea noastrd, a tuturor fostilor colegi, cu dorinta de

a se odihni in pace.
Dumnezeu sa-I odihneasca!
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Editorial 3

The review of the existing standards
in compliance with the European harmo-
nized standards following an analysis of
such standards as compared to the values

imposed by the Romanian technical norms
in force, leads to the establishment of some
technical conditions in compliance with
the new values obtained from laboratory
studies and “in situ” determinations.

Environment 3

The transport infrastructure represents
an important component in satisfying the
human needs, having a beneficial role from
the economic and social point of view. The
lack of monitoring and sustainable manage-
ment of the relations between the transport
infrastructure and the environment leads to
negative effects in the structure and func-
tioning of the eco-systems while degrading
the aesthetics, physiognomy and physiolo-
gy of the landscapes.

Conference 11

Part of the program “Partners for
Roads” between the Dutch Government
and the Romanian Government, namely
between the Administration of Roads and
Waters (Rijkswaterstaat) and the National
Company of Highways and National Roads
in Romania, the 6th edition of the Interna-
tional Conference on “Roads and Regional
Development” took place in Sinaia, during
the period 14 - 18 September 2009.

The conference regarded the sustaina-
ble development of the road infrastructure
and the effects of the social, economic and
environment challenges from an integrated
perspective.

The scientific event gathered represen-
tatives from Holland, Finland, Czech Repu-
blic, Turkey, Hungary, Estonia, Lithuania,
Lettonie, United States of America, Poland
and Romania.

LSS
46

Anniversary 12

The Ministry of National Defense had
the inspired and fortunate initiative to or-
ganize on Sunday, 20 September 2009, on
the plateau near the tunnel Capra - Balea,
on the “Transfagdrdsan” route, the festivity
for the anniversary of the inauguration
of the spectacular cross-mountain road,
across Fdgdras mountains. On the same
plateau where the inauguration of the road
across the highest mountains of Romania
was celebrated, generals and officers met
after 35 years, being the participants in the
construction of the brave and original road
across the Meridional Carpathians, meant
to strongly connect two Romanian histori-
cal provinces - Muntenia and Transylvania.
Officers in reserve and retiring officers, as
well as many civils who worked at the mo-
numental National Road 7C were witnesses
to the anniversary event.

Mr. Dan TATARU, State Secretary with
the Ministry of National Defense, was pre-
sent at the event, and he was addressed
military honours by an honour company of
the Battalion 136 “Crossings” - Alba lulia,
the successor of Regiment 52 Genius, whi-
ch worked at the construction of the North
Sector of Transfagarasan. The flag of this
unit was decorated, on 30 December 1972,
with the “Country Defense”” Order.

Worldwide Roads 14

Located in the Cantabrian mountains,
the Montabliz Viaduct is part of Meseta
Highway (A-67) which crosses the valley of
Bisuena river, the viaduct being a triumph
of the engineering and construction, in
a beautiful scenery, built to face a high
volume of traffic, wind and extreme tem-
peratures, as well as the concerns related
to the environment, such as noise, fauna
protection and visual impact.

The biggest in Spain and the sixth in
size, built till now in Europe, this viaduct
has a unique structure, with a length of 721
m and a central opening of 175 m, a height
reaching 141 m across Bisuena river, and
in cross-section using a beam with cased
section for the two traffic ways, the width
of the roadway being of 26.10 m, thus be-
coming a unique structure.

Geotechnics 15

In the second half of September this
year, Cdaciulata Hotel in the place of
Caciulata hosted the seminar organized by
Geobrugg AG Protection Systems, Sachsis-
che Bau GmbH and A.P.D.P. Brasov and
Valcea Branch, with the title of “Solutions
and systems for sides’ stabilization”.

The event aimed at presenting various
stabilization solutions and systems for the
protection of the infrastructure and traffic
participants against the natural events of
landsliding and stone falling.

Research 16

The modernization of the road infra-
structure for ensuring “’the binomial: acces-
sibility - mobility” must be achieved by ob-
serving the compliance with the sustainable
development concept.

The sustainable development has be-
come an objective of the European Union
starting with the year 1997 (inclusion in the
Maastricht Treaty), the objective formulated
in the “Renewed strategy of sustainable
development” (2006 EU Council) being
that [...] of creating sustainable communities
capable of efficiently managing and using
the resources, especially the non-regene-
rable ones.

The criterion of the energy consumpti-
on completed with certain characteristics
of the foundation earth (foundation earth
with limited lifting power but without di-
fferentiated compactions) and with specific
climate conditions (humid climate) may jus-
tify from the technical and economic point
of view the option for rigid road structures.

According to the American publication
“World Highways Magazine”, Caterpillar
and Volvo reported much lower turnovers
in the third quarter of the recession, al-
though both companies are optimistic for
the future.

A.P.D.P. 19

The International Symposium entitled
“Environment and Sustainable Transport”
entered the good tradition of the presti-



gious scientific events, organized in the
city of Timigoara. This year, Mr. Dr. Eng.
George BURNEI, through the competent
contribution of the Professional Association
of Roads and Bridges - Banat Branch and
of the Regional Department of Roads and
Bridges - Timisoara, gave higher values to
the event which took place during the days
of 16, 17 and 18 of September in the city
on Bega. The International Symposium on
“Environment and Sustainable Transport”
carried out its “scientific performance”
after the meetings of the Technical Com-
mittees A1 and B4 of AIPCR, held on 15
September this year.

Tools ¢ Equipments 21

Weber Erndtebriick
offers in Germany a system by which the

Baumaschinen,

stone curbs and lawn delimitation curbs
may be produced on site, and also as-
semblied there. This procedure is known
from the finishing in sliding forms for the
construction of highways. By a similar
procedure the high quality concrete central
roadway obstructions are produced there.

Infrastructure 22

This paper aims at presenting the road
impact on the environment, during the exe-
cution period and also during the operation
period, as well as on the component factors
of the environment, while emphasizing
the importance of the development of the
infrastructure in strong correlation with the
present and future needs. We also have to
mention the importance of the infrastructu-
re of a country from the perspective of the
sustainable development concept, especi-
ally in Romania, considering that the trans-
port infrastructure is not at a level that may
support the sustainable development poli-
cies, neither from the economic develop-
ment perspective nor from the environment
protection and preservation perspective. In
compliance with the policies regarding the
implementation of the sustainable develop-
ment concept, we must obtain a dominant
percentage of the public transport as com-
pared to the individual transport, while the
weight of the railway transport should have
an increasing evolution as compared to the
road transport. But at present, in Romania

we face a difficult situation because both
the railway and road infrastructure are in a
state of poor development.

Pill with... HR! 28

As you probably know, the European
Social Fund (FSE) is the main instrument
for investments in programs dedicated to
increasing the occupation level in the Eu-
ropean Union member states. Surely, due
to the sector you operate in, you are more
familiarized with the projects implemented
through the Cohesion Fund (the one pro-
viding financial support for investments in
the environment and transport infrastruc-
ture). Nevertheless we believe that at least
the same importance should be given to
the projects that may be achieved through
the FSE. In fact, constructions, same as all
sectors on the market are first of all based
on the human capital, and that is why
better trained and specialized employees
means growth and profit for the employing
company.

Airports 31

The bituminous and cement concrete
surfacing intended for the airport paths
must face in operation some very hard con-
ditions. What is specific for the two types of
surfacing is the fact that the ever increasing
loads per wheel of the moving space ships
as well as the severe action of the climate
factors, produce efforts and deformations,
finally leading to their deterioration in vari-
ous forms. Presently throughout the world a
large series of rehabilitation techniques are
being tested and applied for the bituminous
and cement concrete airport surfacing. The
most interesting one and unanimously con-
sidered by the specialists as being a future
valid option consists in milling the degraded
surfacing, on approximately 5 cm depth and
covering the space thus created with a bitu-
minous mixture having a special compositi-
on and following a certain technology.

Technologies 34

The technological innovation for the
production of steel pipes achieved in 1964
by the company TUBOSIDER GRUPPO
RUSCALLA - ITALIA managed to turn the
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company into a market leader, both on
the internal and international markets. The
prefab wavy steel structures are being in-
ternationally recognized as an efficient and
competitive alternative against the reinfor-
ced concrete structures, for a wide range of
applications in infrastructure constructions.
The researches have shown that the struc-
ture of the wavy steel pipes, namely their
thin rings take, in a uniform manner, the
lateral pressures they are subject to, on the
entire circumference. The wavy steel pipes
bring major savings as compared to similar
materials (reinforced concrete).

Our contemporan 36

When it came to choosing his way
in life, the teen-ager loan GHEORGHE,
the son of the school principal in Silistea-
Gumesti, opted for CONSTRUCTIONS.
He was convinced, ever since then, by the
perenniality of the works for the public use,
to the benefit of the human community,
of the citizens. He actually participated
in and coordinated various road surfacing
works, modernization works for some road
sectors, reconstruction works for some
bridges. He confesses he was lucky to work
with experienced people, road specialists
with many years of experience in the admi-
nistration and maintenance of roads.

Mechanotechnics 40

The technical difficulties met by the
specialists involved in the achievement of
some underground constructions are well-
known both nationally and internationally,
when we speak about the urbanistic ne-
twork, and other works as well, with routes
that either overlap the route of some road
sectors or cross them. The solving of such
problems may be achieved by two types
of technological work methods: traditional
methods by digging and no dig modern
methods.
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Ziarul ,Curierul de Valcea” din 16 sep-

tembrie 2009 dedica doua pagini aniversarii
a 35 de ani de la inaugurarea Drumului
National 7C, Bascov - Curtea de Arges
- Bélea Lac - Balea Cascada - Cartisoara
(,Transfagarasan”).

La finalul celor doua pagini este facuta
urmatoarea precizare: , Acest material este
preluat din Revista < DRUMURI PODURI>» si
apare multumita d-lui lon SINCA, redactor-
sef al acestei publicatii. i multumim pentru
colaborare si il felicitim pentru calitatea
grafica si editoriald a Revistei «DRUMURI
PODURI».,,

In numarul din luna octombrie al re-
vistei ungare ,Kozlekedésépitési Szemle”
(,Revista Constructiilor in Transporturi,),
dl. dr. ing. Jancsé Arpad - Sef Serviciu Pro-
iectare Lucrari de Arta din cadrul D.R.D.P.
Timisoara - publicd un interesant articol
intitulat ,Probleme in dezvoltarea transpor-
turilor in Romania“.

Cele trei pagini ale articolului cuprind
informatii si imagini legate de strategiile
actuale si de perspectivd de dezvoltare a
cdilor de transport in Romania, in special a
celor din sectorul rutier.

Redactor: Ing. Alina IAMANDEI
Grafica si tehnoredactare:
lulian Stejarel DECU-JEREP

Fotoreporter: Emil JIPA

Corector: Cristina HORHOIANU
REDACTIA

B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2, sector 1

Tel./fax redactie: 021/3186.632; 031/425.01.77;

031/425.01.78; 0722/886931

Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;

e-mail: office@drumuripoduri.ro

web: www.drumuripoduri.ro
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Intelepciunea chinezeasca

Prof. Costel MARIN

Adepti ai unor principii si reguli pe care noi, europenii, le intelegem cu greu, inteleptii
moderni ai Chinei au lansat in aceastd perioada de criza o cugetare plind de talc: , Investitiile
in drumuri sunt precum cele in metale pretioase, deoarece acestea nu-si pierd niciodatd
valoarea.” Cu atat mai mult, am spune noi, se dovedeste cd, in timp, pe termen lung in spe-
cial, aceste investitii isi cresc inzecit si insutit valoarea. Nuantand in termeni specifici aceste
afirmatii, in ultimii doi ani nu numai China a trecut la proiecte si strategii importante in
infrastructura rutierd, ci si multe alte tari din America, Asia, Europa si celelalte continente.

Cu tristete o spunem insd, statisticile oficiale ne demonstreaza ca Romdnia investeste la
ora actuald in infrastructurd mult mai putin decdt acele tari pe care le considerdm din lumea
a lll-a si la care priveam cu... superioritate! Nigeria, Vietnam, Pakistan, Lituania sau cine stie
ce alta tard, cotata mult sub potentialul Roméaniei, deruleazd proiecte importante, pe bani
multi si, mai ales, pe strategii coerente. Dincolo de faptul cd ne lipsesc banii (sau nu stim sd-i
directionam unde trebuie) Romdnia nu a avut in ultimii 20 de ani un program realist de dez-
voltare a retelei rutiere. Ne pare rau s-o spunem, dar ultima clasificare a drumurilor facuta
si cu sprijinul A.P.D.P. dateaza din 1996. Au apdrut de atunci drumuri, au dispdrut drumuri,
s-au reclasat, s-au declasat, in asa fel incdt nimeni n-ar putea sd ne spund cu exactitate la
ora actuala lungimea reald a retelei rutiere si modul in care aceasta este structurata. Vorbim
numai despre utopice autostrdzi dar nu mai pomeneste nimeni nimic despre drumurile pri-
vate, drumurile nou apdrute in aceastd explozie imobiliara, drumurile judetene, forestiere
etc. Aici ar putea fi, de altfel, si unul dintre punctele de plecare al acestei situatii haotice.
Vorba cuiva, daca nici nu stii ce ai, n-o sa stii niciodata pe ce sa dai banii.

Revenind la bani, este greu de acceptat situatia in care, cu un buget de 500 mil. euro
pe an, 1ti poti propune sd faci autostrdzi, aceasta in conditiile in care multe companii nu
au primit banii de foarte mult timp, furnizorii sunt la limita rabdarii, iar firmele de leasing
si bancile confisca cu disperare utilaje si echipamente cu care am fi putut lucra in conditii
tehnice deosebite sute de kilometri de autostrdzi. Aceasta in conditiile in care se prezintd
acum, de exemplu, spitalele si scolile noastre. Pand a-i avea, insd, ar trebui sa avem cel
putin principii si curajul de a spune cd si atunci cand am avut bani ne-au lipsit strategiile,
proiectele si, mai ales, acel dram de intelepciune chinezeasca...
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PLASTIDRUM e

S.C. PLASTIDRUM S.R.L., membrd a grupului suedez GEVEKO, isi desfasoara in principal activitatea in domeniul marcajelor
rutiere, avand o experientd de 12 ani in acest domeniu.

Dotarea modernd de provenientd germand, personalul specializat in Germania, Suedia si Ungaria, precum si utilizarea
materialelor ecologice fabricate in Germania, Austria si Olanda certificate §i agrementate conform standardelor Uniunii
Europene, implementarea celor mai moderne tipuri de marcaje rutiere pe piata romdaneascd, sunt argumentele cu care S.C.
PLASTIDRUM S.R.L. vine in sprijinul cresterii gradului de siguranta rutiera pe drumurile din Romania.

S.C.PLASTIDRUMS.R.L. executa:

- Toate tipurile de marcaje rutiere
orizontale: marcaje longitudinale,
marcaje transversale, marcaje speciale
pentrueliminarea punctelor
periculoase (benzi rezonatoare),
marcaje specifice aeroporturilor,
marcaje de incintd, aplicate cu vopsea
pe baza de apa, solvent organic,
termoplasticsidin 2componenti
precum si microbile reflectorizante.

- Intretinere drumuri pe timp de iarna:
deszdpeziri, Tmprastiere material
antiderapant.

Soseaua Alexandriei 156

sector 5, 051543 — Bucuresti / Romania

Tel.: 4021 420 24 80; Fax: 4021 420 12 07
E-mail: office@plastidrum.ro; www.plastidrum.ro
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