






sumar

 Consiliul {tiin]ific: Prof. univ. dr. ing. Dr.h.c. Stelian DOROBAN}U (coordonator [tiin]ific), Prof. univ. cons. dr. ing. Horia Gh. ZAROJANU, U.T. “Gh. Asachi” - Ia[i; Prof. univ. dr. Mihai 
DICU, U.T.C. Bucure[ti; Prof. dr. Horst WERKLE, Univ. Constanz - Germania; Prof. univ. dr. ing. Nicolae POPA, U.T.C. Bucure[ti; Prof.univ. dr. ing Mihai ILIESCU, U.T.C. Cluj; 
Prof. univ. dr. ing. Constantin IONESCU, U.T. "Gh. Asachi" Ia[i; Conf. dr. univ. Valentin ANTON, U.T.C. Bucure[ti; Paulo PEREIRA, Department of Civil Engineering, University of 
Minho, Guimarães, Portugalia; Alex Horia BARBAT, Structural Mechanics Department, Technical University of Catalonia, Barcelona, Spain; Prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI, 
Univ. “POLITEHNICA” Timi[oara; Dr. ing. Victor POPA, membru al Academiei de {tiin]e Tehnice; Conf. univ. dr. ing. Carmen R~C~NEL, U.T.C. Bucure[ti; Prof. univ. dr. ing. 
Anastasie TALPO{I, Univ. „TRANSILVANIA“ Bra[ov; Ing. Toma IV~NESCU, Dir. gen. adj. IPTANA; Ing. Eduard HANGANU, Dir. gen. CONSITRANS; Prof. univ. dr. ing. George 
TEODORU, pre[edinte „Engineering Society Cologne” - Germania; Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU, U.T.C. Bucure[ti; Ing. Gh. BUZULOIU, membru de onoare al Acade-
miei de {tiin]e Tehnice; Ing. Sabin FLOREA, Dir. S.C. DRUM POD Construct; Dr. ing. Gheorghe BURNEI; Prof. univ. dr. Radu B~NCIL~, Univ. "POLITEHNICA" Timi[oara.

redact, iA: Director: Costel MARIN; Redactor [ef: Ion {INCA; tel./fax: 021 / 3186.632; e-mail: office@drumuripoduri.ro

Editorial n Corelarea reglement`rilor tehnice \n domeniul rutier cu normele specifice U.E.

Editorial n Correlation between road technical regulations and specific E.U. standards  ....................................................................  3

Mediu n Impactul ecologic al infrastructurii de transport \ntr-o arie protejat`. Studiu de caz Parcul Natural Por]ile de Fier

Environment n Ecological impact of the transport infrastructure in a protected area. Case study on the Iron Gates Natural Park  ......  8

Conferin]` n A VI-a Conferin]` interna]ional` “Drumurile [i Dezvoltarea Regional`”

Conference n 6th edition of the International Conference on ‘’Roads and Regional Development’’  ..................................................  11

Aniversare n S`rb`toare aniversar` \n masivul F`g`ra[

Anniversary n Anniversary holiday in F`g`ra[ mountains  ..................................................................................................................  12

Evenimente n Gestionarea riscului opera]ional \n exploatarea re]elei rutiere • “Particip`m la trafic, suntem responsabili”

Events n Operational risk management in road network operation • ‘’We take part in the traffic, we are responsible’’  ....................  13

Mondorutier n Viaductul Montabliz, triumf al ingineriei [i construc]iei

Worldwide Roads n Montabliz viaduct, a triumph of the engineering and construction  ...................................................................  14

Geotehnica n Solu]ii [i sisteme de stabilizare a versan]ilor

Geotechnics n Solutions and systems for sides’ stabilization  .............................................................................................................  15

Cercetare n Beton rutier compactat armat dispers • Recesiunea afecteaz` produc`torii de utilaje [i echipamente

Research n Compacted dispersed reinforced road concrete • Recession to affect tools and equipments manufacturers  ...................  16

A.P.D.P. n “Mediul |nconjur`tor [i Transportul Durabil”

A.P.D.P. n ‘’Environment and Sustainable Transport’’  .......................................................................................................................  19

Utilaje • Echipamente n Borduri pe band` rulant`

Tools • Equipments n Curb-stones on rolling belt  .............................................................................................................................  21

Infrastructur` n Drumul - generator de impact asupra mediului \nconjur`tor [i garant al dezvolt`rii durabile

Infrastructure n The road - an impact generator on the environment and guarantee for the sustainable development  ......................  22

Pastila cu... HR! n Muncitorii romåni... ”|napoi Acas`”!

Pill with... HR! n Romanian workers ... ‘’Back Home’’!  ....................................................................................................................  28

Manifest`ri interna]ionale n Noiembrie 2009 - martie 2010

International events n November 2009 - March 2010  ......................................................................................................................  30

Aeroporturi n  Actualit`]i [i perspective \n domeniul utiliz`rii \mbr`c`min]ilor rutiere bituminoase

de  tip SMA (Stone Mastic Asphalt) la reabilitarea pistelor aeroportuare

Airports n  News and perspectives in the field of using SMA (Stone Mastic Asphalt) bituminous road surfacing

for the rehabilitation of the airport paths  ..........................................................................................................................  31

Tehnologii n  Conducte metalice prefabricate, pentru subtravers`ri drumuri [i poduri,

o alternativ` optim` a conductelor din beton

Technologies n Prefab metal pipes, for road and bridge under-crossing, an optimal alternative of the concrete pipes  ......................  34

S.O.S. n Salva]i podurile Romåniei!

S.O.S. n Save the bridges in Romania!  ..............................................................................................................................................  35

Contemporanul nostru n Un drumar de legend`: Ioan GHEORGHE

Our contemporan n A legendary road specialist: Ioan GHEORGHE  .................................................................................................  36

FIDIC n Condi]ii de Contract pentru Proiectare, Execu]ie [i Servicii de Exploatare (II)

FIDIC n Contract Conditions for Design, Execution and Operation Services (II)  ................................................................................  38

Investi]ii n Miami • Trinidad-Tobago • Slovacia • China

Investments n Miami • Trinidad-Tobago • Slovakia • China  ............................................................................................................  39

Mecanotehnica n Procedee [i echipamente tehnologice de realizare a forajelor orizontale

Mechanotechnics n Technological procedures and equipments for the achievement of horizontal drilling .......................................  40

In memoriam n Ing. Mihai BEL}IC • Dr. ing. Ladislau UDVARDY

In memoriam n Eng. Mihai BEL}IC • Dr. Eng. Ladislau UDVARDY  ..................................................................................................  45

Abstract n Traduceri \n limba englez` ale articolelor ap`rute \n acest num`r al revistei

Abstract n Translations in English of the articles published in this number of the magazine  ..............................................................  47

Informa]ii diverse n Tårn`copul cu... computer • Revista presei • No comment

Miscellaneous n Pickaxe with... computer • Press Review • No comment  .......................................................................................  48



2009

Nr. 76 (145)

3

A.P.D.P.
asociația
profesională
de drumuri
și poduri
din românia

Editorial

Ing. Petre DUMITRU
- Directorul Direc]iei Calitate [i Protec]ia 

Mediului - C.N.A.D.N.R. -
Ing. Ruxandra-Nicoleta NECHITA

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

Revizuirea normelor existente \n con-
formitate cu standardele europene armoni-
zate urmare unei analize a acestora compa-
rativ cu valorile impuse \n normele tehnice 
romåne[ti \n vigoare conduce la stabilirea 
de condi]ii tehnice \n concordan]` cu noile 
valori ob]inute, din studii de laborator [i 
determin`ri ”in situ”.

*
*     *

Urmare a ader`rii ]`rii noastre la U.E., 
a fost imperios necesar` implementarea, 
\n toate domeniile, a normelor tehnice  
europene reglementate. In domeniul rutier, 

procesul nu este unul u[or avånd \n vedere 
c` nu a existat o preocupare a factorilor 
relevan]i fa]` de acest proces, ceea ce a 
avut ca rezultat faptul c` \n acest moment 
exist` pe pia]` standarde europene preluate 
doar prin confirmare (foaie de cap`t), stan-
darde traduse \n limba romån` care sunt 
semnificativ diferite de standardele romåne 
[i care coexist` \mpreun` cu acestea fiind 
uneori \n rela]ii conflictuale. 

De asemenea, sunt standarde care au 
fost adoptate dar care au fost revizuite 
\n anul 2007 [i acum exist` pe pia]` doar 
cu foaia de cap`t \n limba romån`. Din 
acest motiv, exist` situa]ia c`, pentru unele 
aspecte din domeniul construc]iilor de 
drumuri s` nu fie precizate standardele \n 
vigoare sau \n situa]ia de a nu putea aplica 
unele din aceste standarde deoarece nu 
sunt traduse \n limba romån`.

Norme tehnice
reglementate 

|n cazul bitumului, SR 754/1999 “Bi-
tum neparafinos pentru drumuri”, co-
exist` \mpreun` cu SR EN 12591/2001 
“Specifica]ii pentru bitumuri rutiere” fiind 
diferen]e semnificative \ntre cele dou` stan-
darde (tabelul 2). 

Condi]iile na]ionale speciale impuse 
de norma european` au caracter normativ 
pentru acele ]`ri \n care aceste condi]ii rele-
vante sunt aplicabile. Dac` o ]ar` stabile[te 
c` aceste propriet`]i sunt apropiate pentru 
acea ]ar`, acestea devin obligatorii. 

Pentru bitumurile modificate este \n 
vigoare SR EN 14023/2007 “Cadru pen-
tru specifica]iile bitumurilor modificate cu 
polimeri”. Pentru acest tip de bitum exist` 
\ns` [i Normativ C.N.A.D.N.R. nr. 549 

Corelarea reglement`rilor tehnice
\n domeniul rutier

cu normele specifice U.E.

Tabelul 1. Norme tehnice reglementate \n vigoare pentru bitum
Nr. 
crt

Norma tehnic` de 
\ncercare \n vigoare

Denumire Norma \nlocuit`

1. SR EN 1426/2002 Determinarea penetra]iei cu ac STAS 42 /1968

2. SR EN 1427/2002 Determinarea punctului de \nmuiere. Metoda cu inel [i bil`. STAS 60/1969

3. SR EN 12593/2007 Determinarea punctului de rupere Fraass. STAS 113/74

4. SR 61-97 Determinarea ductilit`]ii

5. SR EN 12606-1/2007 Determinarea con]inutului de parafine - metoda distil`rii STAS 8098-68

6. SR EN 12607-2/2002 Determinarea rezisten]ei la \nt`rire sub influen]a c`ldurii [i a aerului: Metoda TFOT STAS 8099-74

7. SR EN 12607-1/2002 Determinarea rezisten]ei la \nt`rire sub influen]a c`ldurii [i aerului: Metoda RTFOT

8.
SR EN 12592/04 

Determinarea con]inutului de substan]e solubile \n solven]i organici STAS 115-80

9. SR 10969/2007 
Adezivitatea bitumurilor [i emulsiilor bituminoase la agregatele naturale.
Metoda cantitativ`.

STAS 10969 /
1, 2, 3 -1983

10. SR EN 13399/04 Determinarea stabilit`]ii la depozitare a bitumului modificat

11. SR EN 13398/04 Determinarea revenirii elastice a bitumurilor modificate

12. STAS 35-81 Determinarea densit`]ii. }i]ei, produse petroliere lichide, semisolide [i solide.

13. SR EN 1428/2002 Determinarea con]inutului de ap` din emulsiile bituminoase STAS 8877/72

14. SR 8877-1/2007 Emulsii bituminoase cationice STAS 8877/72

15. SR 8877-2/2007 Pseudo-våscozitatea Engler



2009

Nr. 76 (145)

4

Editorial

Tabelul 2. Standarde de condi]ie tehnic` \n vigoare pentru bitumuri rutiere 

Nr.
crt.

Caracteristica

Standard de
condi]ie tehnic`

Observa]ii
SR 

754/1999
SR EN

12591/2001

1. Penetra]ia la 250C Da Da Difer` clasele de penetra]ie; ex. 60/80 fa]` de 50/70 etc.
2. Punct \nmuiere Da Da Corelate cu clasele de penetra]ie specifice fiec`rei norme
3. Ductilitate la 5 [i 250C Da Nu Nu este impus` de norma european` 

4. Punct de rupere Fraass Da Nu
Se reg`se[te ca [i condi]ie na]ional` special`; valori mai slabe; 
max. -80C / -100C SR EN
max. -130C / -150C SR

5. Inflamabilitate Da Da
Condi]ii mai pu]in severe \n norma european` (min. 2400C … 
2300C fa]` de min. 2600C … 2500C)

6. Solubilitate \n solven]i organici Da Da Aceea[i condi]ie pentru toate clasele de bitum \n ambele standarde

7. Con]inut parafin` Da Nu
Se reg`se[te ca [i condi]ie na]ional` special`:
max. 2,2% SR EN
max. 2% SR

8. Densitate la 150C Da Nu Nu este impus` de norma european`

9. Adezivitate Da Nu Nu este impus` de norma european`

10.

Stabilitate la \nc`lzire (rezisten]a la du-
rificare) la 1630C
- pierdere mas`, max.
- penetra]ie rezidual`, min.
- punct de \nmuiere dup` durificare, min.
- cre[tere punct \nmuiere, max.
- ductilitate rezidual`, min.

Da
Da 
Da
Nu
Da
Da

Da
Da
Da
Da
Da
Nu

Se utilizeaz` RTFOT
Condi]ii impuse ptr. toate clasele de penetra]ie \n norma european`
Diferen]a \ntre valorile impuse de cele dou` norme

Condi]ie na]ional` special`
11. Våscozitate dinamic` la 600C Nu Da Condi]ie na]ional` special`

12. Våscozitate cinematic` la 1350C Nu Da Condi]ie na]ional` special`

13.

Rezisten]a la durificare 
- cre[tere punct de \nmuiere [i punct 
rupere Fraass
- cre[tere punct de \nmuiere [i indice 
de penetra]ie

Nu

Nu

Da

Da

Condi]ie na]ional` special`

Condi]ie na]ional` special`

Tabelul 3. Norme tehnice reglementate \n vigoare pentru agregate 

Nr.
crt.

Denumirea caracteris-
ticii

Norma tehnic` \n 
vigoare

|nlocuie[te Observa]ii, comparativ cu condi]iile din SR 667/01

1. Granulometrie SR EN 933/1-2002 STAS 730/89 Rezultate comparabile.

2.
Rezisten]a la sf`råmare 
Los Angeles

SR EN 1097/2-2002 STAS 730/89

Rezultate diferite: 
- rezultatele ob]inute pe sortul etalon nu au termen 
de referin]a \n SR 667;
- pentru agregate cu #max. 16 mm, valorile ob]inute 
sunt mai mari decåt cele impuse \n SR 667.

4. Uzura cu Micro-Deval SR EN 1097/1-1998 -
Valorile ob]inute sunt mai mici decåt condi]ia impus` 
\n SR 667. 

5.
Rezisten]a la \nghe] - 
dezghe]

SR EN 1367-1 / 2007
STAS 4606/198; pct. 
3.7.4

Nu sunt date pentru compararea rezultatelor pån` \n 
prezent. 

7.
Rezisten]a la ac]iunea 
Na2SO4 

STAS 4606/80 -
Pierderea de mas` mult mai mare decåt condi]ia teh-
nic` impus`.

Rezisten]a la ac]iunea 
MgSO4

SR EN 1367-2/2002 STAS 4606/80
Rezultate diferite:
- pierderea de mas` mult mai mare decåt condi]ia 
tehnic` impus` \n STAS, de max. 3%;

8.
Forma granulelor, coe-
ficient de form`

SR IN 933/4-2002 STAS 730/89 Rezultatele ob]inute sunt mai mari. 

9. Echivalent de nisip SR EN 933/8-2001 STAS 730/89 Rezultate comparabile.

11.
Rezisten]a la compre-
siune

SR EN 1926/2007 STAS 6200/5-91 Rezultate comparabile.

12. Coeficient de activitate - STAS 730/89
|ncercarea nu este standardizat` la nivel european [i 
norma romåneasc` este anulat`.





2009

Nr. 76 (145)

6

Editorial

”|mbr`c`min]i bituminoase cilindrate la cald, realizate cu bitum 
modificat cu polimeri” \n care sunt impuse condi]ii tehnice, \ntre 
aceste norme fiind de asemenea diferen]e.

|ntrucåt normativul C.N.A.D.N.R. este elaborat doar pentru o 
clas` de penetra]ie (55/70), iar condi]iile impuse au la baz` date re-
zultate ob]inute doar din modificarea bitumului D 80/100, practic, 
acest normativ este dep`[it. Norma european` este divizat` \n nou` 
clase de penetra]ie [i impune cerin]e esen]iale [penetra]ie la 250C, 
temperatur` de \nmuiere, coeziune, durabilitate (varia]ia de mas`, 
penetra]ia remanent`, cre[terea punctului de \nmuiere), punct de 
inflamabilitate] [i cerin]e suplimentare [Fraass, revenire elastic` 
la 250C [i 100C, interval de plasticitate, stabilitate la depozitare 
(diferen]a de penetra]ie, diminuarea punctului de \nmuiere, revenire 
elastic` la 250C [i revenire elastic` la 100C)]. 

|n consecin]`, \n cazul bitumului, ne afl`m \n situa]ia de a 
exista pe pia]` dou` norme reglementate pentru bitum simplu (una 
european` [i una romåneasc`) [i una pentru bitum modificat (eu-
ropean`). Trebuie men]ionat \ns` c` pentru condi]iile de clim` [i 
trafic din ]ara noastr`, condi]iile impuse \n normele europene sunt 
foarte lejere [i un bitum care \ndepline[te cerin]ele impuse \n aceste 
norme, de cele mai multe ori, poate s` nu fie satisf`c`tor \n ceea ce 
prive[te comportarea \n timp a mixturii asfaltice. 

Normele tehnice de \ncercare \n vigoare pentru Agregate 
naturale sunt prezentate \n tabelul 3. Sunt prezentate, de aseme-
nea, diferen]ele dintre standardele europene preluate [i normele 
romåne[ti anulate.

Pentru mixtur` asfaltic`, este \n vigoare seria standardelor de
\ncer care SR EN 12697/1…43 [i seria standardelor de cerin]e tehni-
ce (specifica]ii de material) SR EN 13108/1…8. De asemenea, este 
\n vigoare SR EN 13108/20 “|ncerc`ri tip” care specific` \ncerc`rile 
ce se impun pentru fiecare tip de mixtur`. 

Concluzii 
Bitumuri rutiere
Nu sunt probleme \n ceea ce prive[te rezultatele ob]inute, 

acestea putånd fi comparate cu valorile impuse pentru clasa de 
penetra]ie aferent`; r`måne de v`zut dac` vor exista, \n continuare, 
ambele standarde de condi]ie tehnic` deoarece, \n acest caz, nor-
ma romåneasc` trebuie s` fie revizuit`. 

Agregate
Cerin]ele impuse \n SR 667 nu mai pot fi atinse pentru toate 

caracteristicile specificate sau nu mai pot fi comparabile datorit` 
condi]iilor diferite de \ncercare; pentru rezisten]a la uzura Los Ange-
les, rezisten]a la sulfa]i, uzura micro-Deval [i coeficientul de form`, 
trebuie stabilite condi]ii noi, pe baza rezultatelor ob]inute de c`tre 
mai multe laboratoare; de asemenea, trebuie reglementat` problema 
determin`rii coeficientului de activitate dat fiind faptul c` STAS 730 
este anulat [i nu exist` norm` de \ncercare european` pentru deter-
minarea acestei caracteristici; ]inånd seama de cele men]ionate [i 
de existen]a SR EN 13043 “Agregate pentru amestecuri bituminoase 
[i pentru finisarea suprafe]elor, utilizate la construc]ia [oselelor, a 
aeroporturilor [i a altor zone cu trafic” rezult` necesitatea revizuirii 
SR 667 [i corelarea denumirii caracteristicilor impuse cu cele utili-
zate \n normele europene de \ncercare.

Mixturi asfaltice
SR 174 a fost revizuit \n conformitate cu standardele europene 

SR EN 13108/1, SR EN 13108/5 [i SR EN 13108/20. Avånd \n vedere 
faptul c` \n norma european` se pune accent pe caracteristicile 
volumetrice, apare oportunitatea determin`rii acestora [i \n ]ara 
noastr`.     g

Tabelul 4. Norme tehnice reglementate \n vigoare pentru mixtura asfaltic` 
Nr. 
crt.

Norma tehnic` de \ncercare
\n vigoare

Denumirea \ncerc`rii Norma \nlocuit`

1. SR EN 12697/14-2002 Determinarea con]inutului de ap` STAS 1338/2 - 87

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

Determinarea compozi]iei 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 Determinarea stabilit`]ii [i a fluajului STAS 1338/2

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

Determinarea gradului de compactare. STAS 1338/2

7. SR EN 12697/22-2007 
Determinarea rezisten]ei la ornieraj (dispozitive mici, 
metoda B)

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

8. SR EN 12697/24- 2007 Determinarea rezisten]ei la oboseal` 

9. SR 12697/25-2006
Determinarea rezisten]ei la deforma]ii permanente - \ncercarea la compresiune ciclic` (fluaj 
dinamic)

10. SR EN 12697/26-2005 Determinarea modulului de rigiditate

11. SR EN 12697/18-2004 |ncercarea de scurgere a liantului. Testul Shellenberg
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Infrastructura de transport reprezint` o component` important` 
\n satisfacerea nevoilor umane, avånd un rol benefic din punct de 
vedere economic [i social. Lipsa monitoriz`rii [i gestion`rii durabile 
a rela]iilor dintre infrastructura de transport [i mediu induce efecte 
negative \n structura [i func]ionalitatea ecosistemelor, degradånd \n 
acela[i timp estetica, fizionomia [i fiziologia peisajelor. 

Delimitarea arealului de studiu 
[i caracteristicile infrastructurii 
de transport actuale

Parcul Natural Por]ile de Fier este situat \n S-V Romåniei, 
ocupånd o suprafa]` de 128 341 ha. Popula]ia rezident` \n Parcul 
Natural Por]ile de Fier num`r` 56 658 de locuitori, apar]inånd unui 
num`r de 16 unit`]i administrativ- teritoriale din jude]ele Mehedin]i 
[i Cara[-Severin. Biodiversitatea ridicat` [i prezen]a unor activit`]i 
tradi]ionale de exploatare a resurselor naturale au recomandat acest 
spa]iu pentru propunerea de declarare a Parcului Natural Por]ile 
de Fier - rezerva]ie a biosferei - de c`tre Comitetul MAB UNESCO 

- Romånia.
Parcul Natural Por]ile de Fier cuprinde un num`r de 15 zone 

naturale protejate de interes na]ional (rezerva]ii naturale [i mo-
numente ale naturii), trei Zone de Protec]ie Special` Avifaunistic` 
care cad [i sub inciden]a exigen]elor Siturilor Natura 2000; 29 de 
Habitate de Interes Comunitar, conform Anexei I a Directivei Ha-
bitate 92/43/EEC; 17 specii de reptile incluse \n Anexele II [i III ale 
Conven]iei de la Berna; 7 specii de amfibieni incluse \n Anexa II a 
Conven]iei de la Berna. 

Un num`r de 133 de specii de p`s`ri au statut de specii strict 
protejate, conform Anexei II a Conven]iei de la Berna. Dintre 
mamifere, dou` specii sunt incluse \n Anexa I a Conven]iei de la 
Washington, iar patru specii de lilieci \n Anexa II a Conven]iei de 
la Bonn. 

Analizånd particularit`]ile c`ilor de transport rutier de pe terito-
riul Parcului, au fost eviden]iate mai multe categorii de c`i rutiere de 
transport: drumuri europene, drumuri na]ionale, jude]ene, comuna-
le [i intercomunale, precum [i drumuri forestiere. 

Totusi, caracteristicile litologice [i geologice, exprimate prin 
conforma]ia reliefului, precum [i prezen]a Dun`rii la limita sudic` a 
Parcului, au f`cut ca infrastructura de transport s` aib` o dezvoltare 
relativ redus` comparativ cu alte zone ale ]`rii, cu o densitate medie 
de 0,387 km/km2.

Principalele c`i de transport rutier specifice arealului Parcu-
lui Natural Por]ile de Fier sunt: Drumul European E70, tronsonul 
cuprins \ntre Drobeta-Turnu Severin - Or[ova - Tople] [i Drumul 
Na]ional 57, \ntre Or[ova - Moldova Nou` - Pojejena - Oravi]a, 
construit \n lungul Dun`rii, reprezentånd \n acela[i timp [i princi-
pala cale de acces c`tre cele mai multe localit`]i situate \n spa]iul 
acestei arii protejate.

Accesul \n zona interioar` se face \n spe-
cial prin drumuri forestiere [i comunale, (spre 
Ilovi]a [i Bahna, ramifica]ie din E 70), Big`r 
(din Cozla, 17 km) [i spre Eibenthal, unele 
fiind modernizate, altele nu. Din aceast` 
infrastructur` de transport rutier`, drumurile 
europene reprezint` 24 km, cele na]ionale 
122 km, jude]ene 68 km, comunale 68 km [i 
forestiere 214 km, relevånd o pondere relativ 
mare a drumurilor nemodernizate.

Transporturile feroviare sunt slab dezvol-
tate [i sunt prezente pe sectorul cuprins \ntre 
Drobeta-Turnu Severin [i Tople].

Sunt \n studiu posibilit`]i de facilitare 
a trecerii vie]uitoarelor de o parte [i de 
cealalt` a liniei de cale ferat`, amenajånd 
actualele culoare de sub viaductele din acest 
sector. 

Impactul ecologic al infrastructurii 
de transport \ntr-o arie protejat`. 
Studiu de caz Parcul Natural Por]ile de Fier

Particularit`]ile infrastructurii de transport \n Parcul Natural Por]ile de Fier
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Analiza impactului ecologic
indus de infrastructura
de transport actual`

Primul impact ecologic  indus de construirea [i exploatarea 
infrastructurii de transport este reprezentat de schimbarea modului 
de utilizare a terenului, schimbare amplificat` ca suprafa]` din ca-
uza construc]iilor conexe (parc`ri, bretele, drenuri etc.), dar [i din 
cauza depozit`rii ori extragerii materialelor de construc]ie necesare 
moderniz`rii [i asfalt`rii re]elelor de transport rutiere [i feroviare.

Pentru a spori gradul de siguran]` \n ceea ce prive[te deplasa-
rea autovehiculelor pe arterele rutiere aferente, ]inånd seama de 
condi]iile litologice [i geologice specifice acestei zone, s-au efectuat 
[i se efectueaz` permanent lucr`ri de stabilizare [i consolidare a 
versan]ilor. Acest lucru se realizeaz` prin excava]ii \n versant [i la 
baza acestuia, fiind dislocate cantit`]i mari de material, procesul 
avånd efecte negative asupra biodiversit`]ii specifice zonei prin dis-
trugerea habitatelor unor specii emblematice pentru Parcul Natural 
Por]ile de Fier.

Un alt impact este reprezentat de poluarea aerului, a apei [i a 
solului, atåt \n faza de construc]ie a arterelor de circula]ie, cåt [i \n 
faza de utilizare [i \ntre]inere, o problem` deosebit` fiind ridicat` 
de poluarea cu deriva]i ai petrolului. Astfel, modernizarea c`ilor 
rutiere, \n special, a dus la cre[terea valorilor de trafic [i implicit a 
emisiilor de poluan]i atmosferici [i a gazelor cu efect de ser`.

Infrastructura de transport are prin defini]ie un caracter liniar, 
ceea ce semnific` faptul c` atåt \n timpul amenaj`rii, cåt [i \n timpul 
utiliz`rii ei, ea func]ioneaz` ca o barier`, determinånd procese de 
fragmentare a  habitatelor [i a arealelor, efectele negative fiind deo-
sebit de importante pentru speciile cu un spa]iu vital extins, precum 
[i apari]ia efectului de margine, efectele infrastructurii resim]indu-se 
prin substan]e poluante [i zgomot \ntr-o arie mult mai larg` decåt 
cea ocupat` fizic de infrastructur`. Fragmentarea utiliz`rii acestui 
spa]iu conduce la diminuarea popula]iei pån` \n momentul la care 
aceasta nu mai este viabil` din punct de vedere genetic [i \n acela[i 
timp poate reduce productivitatea de biomas` a ecosistemelor. 

Paralel cu efectele negative de pierdere a habitatelor, se creeaz` 
noi habitate ce pot avea un rol important \n men]inerea echilibrului 
peisajului sau \n m`rirea diversit`]ii biologice a acestuia. Pantele ram-
bleelor sau debleelor, taluzurile [oselelor sau c`ilor ferate, lizierele 
forestiere ale c`ilor ferate servesc drept habitat pentru specii aflate pe 
cale de dispari]ie, fiind protejate conform legisla]iei \n vigoare.

Infrastructura de transport amplific` inciden]a riscurilor natu-
rale [i tehnogene, prin accidentele rutiere / feroviare care pot avea 
loc sau prin natura periculoas` a unor substan]e transportate pe 
acestea, dar \n acela[i timp duce [i la pierderea calit`]ii estetice a 
peisajului, fenomen evident mai ales \n cazul elementelor tehnice 
de dimensiuni mari (pasaje, tuneluri, poduri, lucr`ri de stabilizare 
a versan]ilor).

Infrastructura de transport vulnerabilizeaz` diversitatea biolo-
gic`, fauna fiind supus` unei inciden]e crescute a coliziunilor ce 
determin` o cre[tere a mortalit`]ii. Aceast` cre[tere poate induce 
efecte negative asupra  speciilor protejate caracteristice Parcului 
Natural Por]ile de Fier, \n special asupra exemplarelor din }estoasa 
lui Hermann  [i  Vipera cu corn.

Ca toate elementele lineare [oselele [i c`ile ferate pot fi c`i 
de dispersie a organismelor, favorizånd apari]ia speciilor invazive. 
Mijloacele de transport deplaseaz` un mare num`r de semin]e, ma-

Materialul rezultat din exploziile din cariera de calcar pentru 
rambleere, sectorul “Fe]ele Dun`rii”, 2004

Activit`]i de excavare \n versant [i dinamitare,
Rezerva]ia Ciucaru Mic, 2008

Fragmentarea [i pierderea habitatelor speciilor
induse de cre[terea densit`]ii infrastructurii de transport

(dup` Seiler, 2003)
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mifere mici, insecte sau chiar microorganis-
me, aceste invazii biologice m`rind costuri-
le economice de reabilitare a mediului.

Prin caracterul lor de habitate coridor, 
putem aprecia c` arterele de transport 
reprezint` cea mai facil` cale de dispersie 
a plantelor ruderale, iar efectele procesului 
ruderaliz`rii se poate diminua cu costuri 
foarte mari. 

Biodiversitatea arealului analizat este 
grav afectat`, \ndeosebi, \n fazele de 
construc]ie [i reabilitare a infrastructurii de 
transport.

O astfel de problem` este ridicat` de 
activit`]ile continue de reabilitare a DN 57 
ce se desf`[oar` doar pe baza unor prin-
cipii tehnice [i care, pe anumite sectoare, 
pot afecta func]ionalitatea [i structura unor 
ecosisteme din zonele naturale protejate 
din proximitate.

Pe lång` efectele prezentate, infrastruc-
tura de transport are [i o serie de efecte 
secundare ce se amplific` \n timp [i spa]iu, 
toate externalit`]ile producånd modific`ri 
cantitative [i calitative ale componentelor 
mediului.

Aceast` amplificare poate conduce la 
reac]ii ireversibile [i costuri foarte mari 
necesare reabilit`rii si renatur`rii mediului 
din proximitate.

Un exemplu \n acest sens \l constituie 
cre[terea valorii amprentei ecologice ca in-
dicator util \n analiza impactului infrastruc-
turii de transport asupra mediului, mai ales 
avånd \n vedere faptul c` ia \n considerare 
[i suprafa]a necesar` stoc`rii carbonului 
rezultat din activitatea de transport.

Pentru evaluarea amprentei ecologice 
generat` de activit`]ile de transport, mode-
lul teoretic presupune parcurgerea a dou` 
etape [i \nsumarea rezultatelor:
-  estimarea suprafe]ei de teren ocupate de 

infrastructurile rutiere [i dot`rile conexe 
(amprenta fizic`) 

-  estimarea suprafe]ei de teren necesare 
pentru stocarea emisiilor de CO2 produse 
de vehicule (amprenta energetic`) prin 
estimarea num`rului de kilometri pe an 
parcur[i de vehicule, estimarea consu-

mului de combustibil pe km, estimarea 
amprentei energetice rezultat` din consu-
mul unui litru de combustibil, consumul 
de energie prin construc]ia [i men]inerea 
drumurilor.

 Aceast` valoare a indicatorului relev` 
caracterul sinergic [i cumulativ al impac-
telor ecologice induse de infrastructura de 
transport, dar [i necesitatea integr`rii aces-
tei analize \n evalu`rile de impact asupra 
mediului atunci cånd se proiecteaz` sau se 
materializeaz` o arter` de transport.

Concluzii
Impactele ecologice induse de re]elele 

de transport se impun a fi cunoscute, fiind 
\ns` greu cuantificabile.

Dezvoltarea infrastructurilor de trans-
port poate induce perturb`ri importante \n 
structura [i func]ionalitatea ecosistemelor 
[i, implicit, la costuri de mediu mult mai 
mari, pe care comunit`]ile umane locale 
deseori nu le pot suporta.

|n evaluarea costurilor de mediu induse 
de infrastructura rutier` este strict necesar 
a include valoarea amprentei ecologice, a 
biomasei, diversit`]ii ecosistemelor [i defi-
citului ecologic. 

Comunit`]ile locale [i regionale sunt 
chemate s` includ` \n strategiile [i politicile 
de dezvoltare durabil` c`ile de reducere 
a costurilor renatur`rii [i reabilit`rii me-
diului.

g
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[i Protec]ia Mediului, C.N.A.D.N.R. -
Foto: Emil JIPA

|n cadrul programului ”Parteneri pentru 
Drumuri” \ntre Guvernul Olandei [i Guver-
nul Romåniei, respectiv \ntre Administra]ia 
Drumurilor [i Apelor (Rijkswaterstaat) [i 
Compania Na]ional` de Autostr`zi [i Dru-
muri Na]ionale din Romånia, a avut loc a 
VI-a Conferin]` Interna]ional` “Drumurile 
[i Dezvoltarea Regional`”, la Sinaia, \n pe-
rioada 14 - 18 septembrie 2009.  

Conferin]a a vizat dezvoltarea du-
rabil` a infrastructurii rutiere [i efectele 
provoc`rilor sociale, economice [i de me-
diu \ntr-o perspectiv` integrat`.

La manifestarea [tiin]ific` au participat 
reprezentan]ii din Olanda, Finlanda, Cehia, 

Turcia, Ungaria, Estonia, 
Lituania, Letonia, Statele 
Unite ale Americii, Polo-
nia [i Romånia.

Lucr`rile conferin]ei 
s-au concentrat asupra 
infrastructurii rutiere pri-
vind aspectele ei actuale. 
Se constat`, pe plan mon-
dial, \n general, diferen]a 
\ntre fondurile financiare 
disponibile [i cerin]ele 
infrastructurii rutiere cu 
toate a[tept`rile de dez-
voltare a societ`]ii.

Atåt \n prezent`rile na]ionale ale 
participan]ilor cåt [i \n dezbateri au fost 
eviden]iate \n mod concret tendin]ele pri-
vitoare la politica promovat` \n ceea ce 
prive[te mediul, participarea privat`, as-

pectele economice, siguran]a traficului, \n 
cadrul proceselor de dezvoltare a infras-
tructurii rutiere cu scopul de a asigura o 
sustenabilitate [i a ob]ine o durabilitate 
a dezvolt`rii regionale prin proiectele de 
infrastructur` rutier`.     g

A VI-a Conferin]` Interna]ional`
“Drumurile [i Dezvoltarea Regional`”

Conferință
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Foto: Emil JIPA

Ministerul Ap`r`rii Na]ionale a avut 
inspirata [i fericita ini]iativ` s` organizeze, 
duminic`, 20 septembrie 2009, pe platoul 
din vecin`tatea tunelului Capra - Bålea, de 
pe traseul „Transf`g`r`[anului”, festivita-
tea anivers`rii inaugur`rii spectaculosului 
drum  transmontan, peste masivul F`g`ra[. 
Pe acela[i platou unde a fost celebrat` 
inaugurarea drumului peste cei mai \nal]i 
mun]i ai Romåniei, [i-au dat \ntålnire, dup` 
35 de ani, generali [i ofi]eri, participan]i 
la construc]ia cutez`torului [i originalului 
drum peste Carpa]ii Meridionali, menit 
s` lege, statornic, dou` provincii istori-
ce romåne[ti - Muntenia [i Transilvania. 
Au fost martorii evenimentului aniversar 
ofi]eri \n rezerv` [i \n retragere, precum [i 
numero[i civili care au lucrat la monumen-
talul Drum Na]ional 7C. 

A fost prezent Domnul Dan T~TARU, 
Secretar de Stat \n Ministerul Ap`r`rii 
Na]ionale, c`ruia i-au fost adresate onoruri 
militare de c`tre o companie de onoare 
a Batalionului 136 „Treceri” - Alba Iulia, 
succesorul Regimentului 52 Geniu, care 
a lucrat la construc]ia Sectorului Nord al 
Transf`g`r`[anului. Drapelul acestei unit`]i 
a fost Decorat, la 30 Decembrie 1972, cu 
Ordinul „Ap`rarea Patriei”. 

|n cadrul festivit`]ilor din ziua de 20 
septembrie 2009, s-a dat citire Ordinu-
lui Ministrului, prin care a fost conferit` 
Medalia „Emblema de Onoare a Armatei 
Romåniei” Domnului General de Brigad` 
\n rezerv` Nicolae M. MAZILU, care a 
fost la comanda Deta[amentului de Geniu 
angajat \n construc]ia Sectorului Nord al 
D.N. 7C, din august 1969 [i pån` la 20 
septembrie 1974, precum [i unui num`r de 
militari din trupele de geniu, care, prin efor-
turi deosebite, prin ac]iuni organizatorice [i 
constructive exemplare, au transformat \ntr-
o realitate impun`toare proiectul \ndr`zne], 
spectaculos \n acela[i timp, - construirea 
„Transf`g`r`[anului”.

Domnul General Nicolae M. MAZILU 
a rostit o alocu]iune evocatoare, care a 
impresionat auditoriul prin \nf`]i[area epi-
soadelor de curaj [i devotament, de eroism 
dovedite de tinerii militari geni[ti.

Domnul inginer Dumitru DUCARU, 
care a \ndeplinit func]ia de [ef al {antie-
rului civil, a evocat extrem de conving`tor 
condi]iile grele, vitrege, ale construirii nea-
semuitului drum na]ional care traverseaz` 
falnicul lan] al Mun]ilor F`g`ra[.

Au mai vorbit, domnii colonel Teodor 
DODU, fost comandant de batalion din Re-
gimentul 1 Geniu - „Alexandru Ioan Cuza” 
- Råmnicu Vålcea, care a construit \n Secto-
rul Sud, domnul General Victor GOAN}~, 
din partea veteranilor, domnul General Du-
mitru PLETOSU, fost comandant al Diviziei 
Mecanizate de la Craiova.

|n actuala conjunctur` politico-social` [i 
economic`, ini]iativa Armatei de a celebra 
aniversarea inaugur`rii „Transf`g`r`[anului” 
a fost extrem de oportun` [i salutar`, pentru 
c` a readus \n memoria contemporanilor o 
perioad` eroic`, de patru ani [i jum`tate, 
cånd a fost construit un drum emblematic, 
spectaculos [i deosebit de necesar, pentru 
sistemul comunica]iilor din Romånia.

Mul]umim pe aceast` cale d-lui col. 
Nicolae ANGHELESCU - MApN, cel care 
a avut un rol deosebit \n organizarea [i 
desf`[urarea acestui important eveniment.

g

„Transf`g`r`[anul” la 35 de ani

S`rb`toare aniversar`
\n masivul F`g`ra[

Aniversare
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Produc`tor textile ne]esute Raport optim calitate - pre]

• Geotextile pentru lucr`ri de construc]ii
   drumuri, reamenaj`ri c`i rutiere [i feroviare
   SIDERMA de]ine Agrementul Tehnic nr. 1310/2006,
   emis de INCERTRANS

• Suporturi pentru membrane hidroizolante

• Materiale filtrante pentru
pulberi, lichide, produse petroliere

B-dul Timi[oara nr. 96, cod 061334, sector 6, Bucure[ti
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

Acest seminar interna]ional este organi-
zat de Asocia]ia Mondial` de Drumuri [i de 
Guvernul Romåniei, concomitent cu reuni-
unea Comitetului Tehnic C3 PIARC: Gesti-
onarea Riscului Opera]ional \n Exploatarea 
Re]elei Rutiere, ca un efort comun pentru a 
consolida prezen]a PIARC \n regiunea Cen-
tral` [i de Sud-Est a Europei [i de a disemi-
na metodele avansate pentru evaluarea [i 
gestionarea eficient` a riscurilor asociate 
cu opera]iunile de transport rutier. Semi-
narul \[i propune s` rezolve problemele 
crescånde pe care le ridic` managementul 
riscului \n exploatarea re]elelor rutiere. Tot-
odat` seminarul urm`re[te s` realizeze o 
sinergie eficient` \ntre practicieni, oameni 
de [tiin]`, politicieni [i factori de decizie, 
\n vederea implement`rii unui manage-
ment eficient al riscului \n domeniul rutier. 
Ministerul Transporturilor, Asocia]ia Profe-

sional` de Drumuri [i Poduri din Romånia 
precum [i celelalte institu]ii [i organiza]ii 
profesionale implicate \n aceast` ac]iune 
le ureaz` bun venit participan]ilor la pri-
mul Seminar Interna]ional “Gestionarea 
Riscului Opera]ional \n Exploatarea Re]elei 
Rutiere” care va avea loc la Palatul Culturii 
din Ia[i, Romånia, \n perioada 5 - 7 noiem-
brie 2009. Contact: Elena R~ILEANU, P.E., 
e-mail: lulu_raileanu@yahoo.com; mobil: 
(40) 0745/345.674.     g 

Cluj-Napoca,  12 - 13 noiembrie 2009

“Particip`m la trafic, 
suntem responsabili”

|n perioada 12 - 13 noiembrie 2009, 
Universitatea Tehnic` de Construc]ii Cluj-
Napoca, \mpreun` cu Asocia]ia Profesi-
onal` de Drumuri [i Poduri din Romånia 

- Filiala Transilvania, organizeaz` cea de-a 
VI-a edi]ie a Simpozionului na]ional de 
siguran]a circula]iei „Particip`m la trafic 
- suntem responsabili“.

Principalul obiectiv al simpozionului 
este acela de a cunoa[te modalit`]i noi de 
\mbun`t`]ire a siguran]ei circula]iei printr-o 
gestionare mai eficient` a traficului, prin 
echipamente mai performante de monitori-
zare [i ghidare, prin educa]ia participan]ilor 
la trafic, \n concordan]` cu a[tept`rile utili-
zatorilor [i cerin]ele administratorilor.

Prezent`rile vor include subiecte legate 
de identificarea riscurilor de accidente, 
echipamente pentru siguran]` rutier`, ma-
nagementul sistemelor de trafic rutier, re-
zultate ale activit`]ii de cercetare etc.

Mai multe informa]ii pute]i ob]ine acce-
sånd www.apdpcluj.ro, sec]iunea „Simpo-
zioane“.     g

Ia[i, 5 - 7 noiembrie 2009

Gestionarea riscului opera]ional
\n exploatarea re]elei rutiere

Evenimente
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Ing. Liliana MIREA
- S.C. PRIMACONS GROUP -

Situat \n Mun]ii Cantabrian, Viaductul 
Montabliz face parte din Autostrada Me-
seta (A-67) care traverseaz` valea råului 
Bisueña, viaductul fiind un triumf al ingi-
neriei [i construc]iei, \ntr-un frumos peisaj, 
construit pentru a face fa]` unui volum 
mare de trafic, vånt [i temperaturi extreme, 
precum [i preocup`rilor legate de mediu, 
cum ar fi zgomotul, protec]ia faunei [i im-
pactului vizual. 

Cel mai mare din Spania [i al [aselea ca 
m`rime, construit pån` \n prezent \n Euro-
pa, acest viaduct are o structur` unic`, cu 
lungimea de 721 m [i avånd o deschidere 
central` de 175 m, o \n`l]ime ajungånd 
pån` la 141 m deasupra råului Bisueña [i \n 
sec]iune transversal` folosind o  grind` cu 
sec]iune casetat` pentru cele dou` sensuri 
de circula]ie, l`]imea p`r]ii carosabile fiind 
de 26,10 m, devenind astfel o structur` 
unic`. 

Råul Bisueña curge sub viaduct, printr-
o vale adånc` cu o p`dure veche de fag [i 
stejar unde tr`iesc specii rare de animale. 
Avånd \n vedere protec]ia mediului [i a 
peisajului, a fost nevoie de o provocare la 
proiectarea acestei structuri, viaductul fiind 
construit pe patru piloni cu sec]iune drept-
unghiular` variabil`.

Suprastructura este alc`tuit` dintr-o ca-
set` de beton precomprimat, continu` [i 
\ncastrat` \n piloni. Tablierul din beton 
precomprimat este printre cele mai mari [i 
grele construite \n Spania, „in situ“, [i prin-
tre cele mai mari din lume.

Cu o medie zilnic` de aproximativ 
11.500 vehicule, 16% reprezentånd cami-
oanele grele de marf`, orice reducere a 
zgomotului are un impact semnificativ din 
punct de vedere ecologic.

La etapele ini]iale ale proiectului, \n 
2005, Ferrovial Agroman a abordat firma 
Trellerborg, pentru a cere informa]ii legate 
de Transflex - un produs folosit la rosturile 
de dilata]ie la poduri. Pe lång` limitarea 
eforturilor provenite din varia]ii de tem-

peratur` [i rolul de a permite dilata]ia [i 
contrac]ia pl`cii de beton, acest produs 
a jucat un rol important oferind confort 
participan]ilor la trafic [i, de asemenea, 
reducerea zgomotului.

Date tehnice
• Lungime viaduct: 721 m
•  Num`r de deschideri: 5 (110 m + 155 m 

+ 175 m + 155 m + 126 m)
•  Suprastructur`: caset` din beton pre-

comprimat cu sec]iune trapezoidal` [i 

\n`l]ime variabil` de la 11 m la 4,3 m
•  Funda]ie indirect` pe pilo]i fora]i cu dia-

metrul 1500 mm, 5287 m pilo]i
•  Traseul: curb` cu raza R = 700 m, declivi-

tate 8%, pant` transversal` 5.6%
• Volum total beton: 46.000 mc
• O]el: 14.100.000 kg

Viaductul a fost inaugurat la 31 ianuarie 
2008, dup` trei ani de construc]ie, cu o 
investi]ie de 26 de milioane de euro.

g

Viaductul Montabliz, triumf 
al ingineriei [i construc]iei

Mondorutier
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Ing. George CORBESCU
- Geobrugg AG Sisteme de Protec]ie -

|n a doua jum`tate a lunii septembrie 
a.c., \n loc. C`ciulata, la Hotelul C`ciulata, 
a avut loc seminarul organizat de c`tre 
Geobrugg AG Sisteme de Protec]ie, Sä-
chsische Bau GmbH [i A.P.D.P. Filialele 
Bra[ov [i Vålcea, cu titlul „Solu]ii [i sisteme 
de stabilizare a versan]ilor”.

Evenimentul a avut ca scop prezentarea 
a diferite solu]ii [i sisteme de stabilizare \n 
vederea asigur`rii protec]iei infrastructurii 
[i a participan]ilor din trafic fa]` de eve-
nimente naturale de alunec`ri de teren [i 
c`deri de pietre.

Tematica acestuia a reunit un num`r de 
50 de persoane, ingineri proiectan]i, con-
structori, reprezentan]i ai Direc]iilor Regio-
nale de Drumuri [i Poduri , autorit`]i locale 

[i persoane din mass-media. Seminarul a 
fost \mp`r]it \n dou` p`r]i, una teoretic` [i 
una practic`.

Astfel, \n prima parte, reprezentan]ii 
firmei elve]iene Geobrugg AG au prezentat 
diferite sisteme [i solu]ii utilizate la stabili-
zarea versan]ilor [i compara]ii ale acestora 
cu sistemele conven]ionale.

Au fost trecute \n revist` aspecte le-
gate de cauze ale alunec`rilor de teren, 
analiza stabilit`]ii globale [i superficiale 
a versan]ilor precum [i no]iuni legate de 
dimensionare. Sesiunea de diminea]` s-a 
\ncheiat 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 protec]ia versan]ilor [i 
anume: plasa din o]el de \nalt` rezisten]` 
cu ochiuri romboidale G65/3, plasa de 

\nalt` performan]` cu ochiuri p`trate 50 x 
50 x 4.6 [i plasa hexagonal` dublu r`sucit` 
80 x 100 x 3.0 \nt`rit` cu un cablu de 8 
mm.

Testul a constat \n ridicarea, pe rånd 
cu cåte un panou de plas` de 1 m x 1 m, 
a unui container cånt`rind 15.5 tone. Pla-
sa din o]el de \nalt` rezisten]` cu ochiuri 
romboidale G65/3 a fost singura capabil` 
s` reziste la solicit`rile date de ridicarea 
containerului.

 De asemenea, s-a realizat liftarea unui 
autoturism cu greutatea de 900 kg cu aju-
torul unui fir de sårm` de 3 mm din o]el de 
\nalt` rezisten]`.

Cu ajutorul unor investi]ii pe m`sur`, 
proiectele [i solu]iile de tip Geobrugg pot 
rezolva situa]iile dificile create \n trafic de-a 
lungul anilor pe D.N. 7 [i nu numai.

g

Solu]ii [i sisteme
de stabilizare a versan]ilor

Geotehnica
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Drd. ing. Marius-Teodor MUSCALU
- Facultatea de Construc]ii

[i Instala]ii Ia[i -

Modernizarea infrastructurii rutiere pen-
tru asigurarea “binomului: accesibilitate - 
mobilitate” trebuie realizat` cu condi]ia
\ncadr`rii \n conceptul dezvolt`rii durabile.

Dezvoltarea durabil` a devenit un 
obiectiv al Uniunii Europene \ncepånd cu 
anul 1997 (includere \n Tratatul de la Ma-
astricht), obiectivul formulat \n ”Strategia 
re\nnoit` de dezvoltare durabil`” (Consi-
liul UE-2006) fiind cel [...] al cre`rii unor 
comunit`]i sustenabile capabile s` gestio-
neze [i s` foloseasc` eficient resursele, \n 
special cele neregenerabile.

Criteriul consumului de energie comple-
tat cu anumite caracteristici ale p`måntului 
de fundare (p`måntul de fundare cu por-
tan]` limitat` dar f`r` tas`ri diferen]iate) 
[i cu condi]ii climatice specifice (climat 
umed) poate justifica tehnico - economic 
op]iunea pentru structuri rutiere rigide.

Betonul rutier
compactat

Betonul rutier compactat cu cilindru 
compresor (RCC - Roller Compacted Con-
crete) reprezint` o solu]ie tehnologic` situ-
at` \ntre materialele granulare stabilizate cu 
ciment [i betonul de ciment rutier (BcR).

Dintre avantajele prezentate de RCC, 
pot fi men]ionate:
•  cost ini]ial redus fa]` de BcR;

•  productivitate ridicat`;
•  necesit` personal de execu]ie cu califi-

care minim`;
•  capacitate portant`/durabilitate ridicat`.

Limitele RCC rezult` din faptul c` pla-
neitatea suprafe]ei dalelor este inferioar` 
celei realizabil` cu BcR, fiind posibil` doar 
circula]ia cu vitez` limitat` (drumuri de 
clas` tehnic` IV [i V).

Pentru circula]ia cu vitez` ridicat`, 
RCC se folose[te, de regul`, \n straturi de 
funda]ie/baz` (inclusiv la drumuri de clas` 
tehnic` I [i II). |n cazul folosirii RCC [i 
pentru \mbr`c`minte rutier` suprafa]area 
corespunz`toare se asigur` printr-un strat 
din mixturi asfaltice.

RCC cu armare
dispers` din fibre 
metalice recuperate

RCC cu armare dispers` din fibre me-
talice recuperate din pneuri reprezint` o 
solu]ie tehnologic` \ncadrat` \n principiul 
men]ionat \n capitolul 1.

Studiul RCC cu armare dispers` s-
a efectuat pe pista inelar` a Sta]iei de 
\ncerc`ri rutiere accelerate - Univ. Tehn. 
Ia[i, sub sarcina OS - 115 kN (solu]ie care 
nu necesit` folosirea coeficien]ilor de echi-
valare a traficului).

|ncercarea accelerat` a structurilor ru-
tiere reprezint` o etap` intermediar` \ntre 

Beton rutier compactat
armat dispers

Fig. 1. Prezentarea pistei sta]iei de \ncerc`ri accelerate a Universit`]ii Tehnice din Ia[i
a - structura metalic`; b - subansamblul  ro]i; c - grinzi

Fig. 2. Alc`tuirile sectoarelor experimentale din RCC de pe pista inelar`
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studiile de laborator [i sectoarele experimentale - \n general de tip 
integrat - \n cale curent`.

Utilitatea \ncerc`rilor accelerate a fost eviden]iat` \n Conclu-
ziile Congreselor Mondiale (AIPCR / PIARC) de la Tokio, Sydney 
[i Bruxelles, pentru validarea metodelor de dimensionare, prin 
evaluarea comport`rii pe termen lung a structurilor rutiere sub 
ac]iunea sarcinilor foarte mari pe osii. Importan]a ALT (Accelerated 
Load Testing) a fost accentuat` de cercetarea [tiin]ific` la nivelul 
EU - COST 347.

Structurile rutiere experimentale (RCC/RCC armat dispers) au 
alc`tuirile din figura 2.

Pentru elaborarea alc`tuirii RCC au fost studiate 4 variante de 

compozi]ii granulometrice, urm`rindu-se o \ncadrare cåt mai co-
rect` \n intervalul recomandat [i ob]inerea de rezisten]e mecanice 
cåt mai mari. Fibrele metalice folosite sunt de tip RSF (recycled 
steel fibres) /1/. Compozi]iile RCC pe sectoarele experimentale sunt 
prezentate \n tabelul 1. Caracteristicile mecanice ale RCC sunt pre-
zentate \n tabelul 2.

Monitorizarea comport`rii structurilor rutiere experimentale sub 
ac]iunea traficului simulat a constat \n urm`rirea evolu]iei, la etape 
de trafic reprezentative (0; 105; 2 • 105; 5 • 105 treceri ale ro]ii duble), 
a urm`torilor parametri:
a) deforma]iile specifice sub sarcina static` (57,5 kN);
b)  deforma]iile specifice sub sarcina dinamic` (57,5 kN; v ≈ 2,5 m/s);
c) starea tehnic` a suprafe]ei de rulare.

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

|n figura 4 sunt eviden]iate punctele de amplasare ale traduc-
torilor.

Atåt \n cazul \nregistr`rilor statice cåt [i \n al celor dinamice,
s-au asigurat pentru bra]ul metalic lungimile de 7,20; 7,50; [i 7,80 m.

Prelucrarea \nregistr`rilor efectuate la circula]ia ro]ii duble a 
condus la rezultate de tipul celor prezentate \n figura 6.

Tabelul 1. Compozi]ii RCC pe sectoarele experimentale

Nr. 
crt.

Materiale
RCC

f`r` fibre 3% fibre 6% fibre
% % %

1 Nisip natural råu 25

2 Nisip concasat råu 30

3 Criblur` 4-8 25

4 Criblur` 8-16 20

5 RSF 0 3 6

6 Ap` / Ciment I 42,5 0,50 0,52 0,56

Tabelul 2. Rezisten]e \ncerc`ri pe probe confec]ionate
la execu]ia sectoarelor, Mpa

|ncercarea
Vårsta
(zile)

RCC 

f`r` fibre 3 % fibre 6 % fibre

|ncovoiere
pe prisme

7 5,50 4,79 3,47
28 7,00 5,90 5,44

Compresiune
pe cilindri

7 19,37 9,80 9,53
28 21,44 13,16 13,11

Compresiune
pe cuburi

7 41,3 43,47 23,65
28 50,30 54,75 31,63

Compresiune pe 
capete de prism`

7 35,76 29,32 21,45
28 40,79 39,58 30,46

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

Fig. 4. Amplasarea [i numerotarea traductorilor
pe sectoarele experimentale

Fig. 5. Pozi]ia ro]ii duble transversal sectoarelor \n cazul testelor statice [i dinamice
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Concluzii
Volumul foarte mare al lucr`rilor de 

suprastructur` rutier` care trebuie realizat 
pentru modernizarea re]elei rutiere din 
]ara noastr` necesit` folosirea judicioas` 
a solu]iilor tehnico-economice de care 
dispune tehnica rutier` (structuri suple, se-
mirigide, inverse, rigide) dar [i preocuparea 
spre noi solu]ii tehnice, care s` se \ncadre-
ze \n principiile conceptului de dezvoltare 
durabil`.

|n tehnica rutier`, \ncadrarea \n aceste 
principii \nseamn` atåt limitarea consumu-
lui de energie \nglobat`/poten]ial` cåt [i 
folosirea, \n cåt mai mare m`sur`, a resur-
selor regenerabile.

Pentru limitarea dezavantajelor structu-
rilor rutiere rigide conven]ionale - rezisten]a 
la \ntindere din \ncovoiere/starea de fisura-
re - armarea dispers` cu fibre metalice 
reprezint` o solu]ie justificat` tehnic [i 
eco nomic.

Betoanele armate dispers cu fibre meta-
lice recuperate (din pneuri uzate) reprezint` 
o solu]ie tehnic` cu respectarea conceptu-
lui de dezvoltare durabil`.

Betonul de ciment rutier compactat prin 
cilindrare (cu vibrare/static) elimin` deza-
vantajul perioadei necesare pån` la darea \n 
exploatare a betonului rutier conven]ional, 
fiind recomandat pentru clase tehnice la 
care viteza de circula]ie nu dep`[e[te 50 
km/h. Folosirea \n straturi de baz`/funda]ie 
este admis` inclusiv la clasa tehnic` I.

Armarea dispers` cu fibre metalice a 
betonului rutier compactat prin cilindrare 
conduce la avantaje similare celor ob]inute 
pentru betoanele rutiere conven]ionale la 
care se aplic` aceast` tehnologie.

Comportarea sub trafic monitorizat` 
vizual [i cu traductori tensometrici pentru 
deforma]ii specifice este corespunz`toare 
la toate tipurile de structuri, pentru un trafic 
reprezentativ de 5·105 treceri, deforma]iile 
specifice men]inåndu-se \n limitele de pre-
cizie a aparaturii folosite. Prezen]a unor 
degrad`ri superficiale ale suprafe]ei de 
rulare confirm` utilitatea stratului superior 
asfaltic (de grosime limitat`), caz \n care se 
extinde [i domeniul de viteze de circula]ie/
clase tehnice la care se poate folosi aceast` 
solu]ie tehnic`.

g
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Fig. 6. |nc`rcare dinamic`. Deforma]ii specifice.
Exemplificare sector 5 RCC (6% fibre RSF). Etapa 0 treceri

Recesiunea afecteaz` 
produc`torii
de utilaje [i echipamente

Potrivit revistei americane „World
Highways Magazine“, Caterpillar [i Vol-
vo au raportat cifre de afaceri mult mai 
sc`zute \n cel de-al treilea trimestru de 
recesiune, de[i ambele firme sunt opti-
miste pentru viitor.

Caterpillar a anun]at \n ultimul trimes-
tru vånz`ri [i venituri de 7,298 mld USD, 
\n sc`dere cu 44% de la 12,981 mld USD 
\n al treilea trimestru al anului 2008. De-
clinul a fost \n primul rånd datorat volu-
mului cu mult mai mic de vånz`ri.

|n ceea ce prive[te Volvo Equipments, 
\n ultimul trimestru vånz`rile nete au 
sc`zut cu 38%.

Ambele firme au \ns` planuri soli-
de de redresare, chiar dac`, \n opinia 
speciali[tilor, [i anul 2010 va fi unul difi-
cil. Legat de aceast` recesiune, Asocia]ia 
Equipment Manufactures (A.E.M.) a orga-
nizat un miting de protest la Washington 
D.C. Potrivit liderilor acestei asocia]ii, \n 
perioada de recesiune industria de utilaje 
[i echipamente pentru construc]ii a pier-
dut peste 550.000 de locuri de munc`.

Mitingul a avut rolul de a sensibiliza 
autorit`]ile pentru relansarea unor noi 
proiecte [i investi]ii de construc]ii de 
autostr`zi [i drumuri noi care s` antrene-
ze, \n acela[i timp, [i produc]ia industrial` 
de utilaje [i echipamente. Lipsa acestor 
investi]ii afecteaz` deo potriv` [i re]eaua 
de dealeri la nivel regional [i mondial, 
efectele fiind pe deplin resim]ite [i \n 
Romånia. (C. Marin)     g
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“Mediul |nconjur`tor
[i Transportul Durabil”

Ion {INCA

A intrat \n buna tradi]ie a manifest`rilor 
[tiin]ifice de prestigiu, organizate \n muni-
cipiul Timi[oara, Simpozionul Interna]ional 
intitulat “Mediul |nconjur`tor [i Transportul 
Durabil”. Anul acesta, Domnul Dr. ing. 
George BURNEI, prin concursul competent 
al Asocia]iei Profesionale de Drumuri [i Po-
duri - Filiala Banat [i al Direc]iei Regionale 
de Drumuri [i Poduri - Timi[oara, a confe-
rit valen]e valorice superioare manifest`rii 
desf`[urate \n zilele de 16, 17 [i 18 sep-
tembrie \n ora[ul de pe Bega. Simpozio-
nul Interna]ional “Mediul |nconjur`tor [i 
Transportul Durabil” [i-a sus]inut “partitura 
[tiin]ific`” dup` [edin]ele Comitetelor Teh-
nice A1 [i B4 ale AIPCR, ]inute la data de 
15 septembrie a.c. 

La Comitetul Tehnic A1 “Conservarea 
Mediului  |nconjur`tor” au luat parte 25 de 
membri din 19 ]`ri. Lucr`rile au fost con-
duse de Domnul Simon PRICE, din Marea 
Britanie, ca pre[edinte al Comitetului.

|ntrunirea Comitetului Tehnic B4 - 
“Transportul de M`rfuri [i Intermodalitatea” 
a fost onorat` de prezen]a a 18 membri 
din 14 ]`ri, fiind condus` de Domnul Hans 
SILBORN, din Norvegia, \n calitate de 
pre[edinte al comitetului.

Lucr`rile Simpozionului, desf`[urate pe 
durata a dou` zile, au fost conduse de 
Pre[edintele Comitetului Tehnic A1, pentru 
Romånia, Domnul Dr. ing. George BUR-
NEI.

Sub auspiciile speciali[tilor din 22 de ]`ri, 
de pe toate continentele, nivelul [tiin]ific al 
celor 18 lucr`ri sus]inute, precum [i schim-
bul de informa]ii [i interven]iile f`cute au 
determinat un succes deplin, sus]inut [i de 
organizarea de excep]ie din partea amfitri-
onilor: A.P.D.P. - Filiala Banat [i D.R.D.P. 
Timi[oara.

Concluziile lucr`rilor Sec]iunii Comite-
tului Tehnic A1 au fost elaborate de c`tre 
Dl. Dr. ing. George BURNEI. Sintetic, aces-
tea au con]inut urm`toarele mesaje:

 “|nainte de toate, doresc s`-i felicit pe 
to]i participan]ii la Simpozion, pe care-l 

consider un foarte util [i interesant schimb 
de cuno[tin]e, de experien]`, care se va 
dovedi a fi de mare valoare.

A fost acoperit` o arie larg` de proble-
me, ceea ce demonstreaz`, \nc` o dat`, 
complexitatea rela]iei dintre dezvolta-
rea infrastructurii de drumuri [i mediul 
\nconjur`tor.

|n domeniul biodiversit`]ii se acord` 
ast`zi o deosebit` aten]ie problemelor 
fragment`rii habitatelor [i consider c` \n 
Romånia exist` o important` mo[tenire 
de biodiversitate \n zona Parcului Natural 
“Por]ile de Fier” [i \n alte nenum`rate lo-
curi, c`reia este necesar s` i se acorde mai 
mult` aten]ie, \n cazul dezvolt`rii infras-
tructurii rutiere din zon`.

Am v`zut un exemplu de tratare a 
fragment`rii habitatelor la scar` larg` \n 
Fran]a. Nu este suficient s` lu`m \n consi-
derare problema doar \n cazul autostr`zilor. 
Exist`, pe de alt` parte, multe solu]ii efici-
ente care pot fi implementate la nivel de 
[osea. Am v`zut cum \n Finlanda a fost 
luat` o m`sur` eficient` prin amenajarea 
pasajelor direct sub poduri, dar r`måne 
de studiat stabilirea criteriilor de dimensio-
nare a spa]iului de trecere a animalelor \n 
func]ie de m`rimea [i de num`rul lor, din 
\ntregul areal. Zgomotul generat de trafic 
este o chestiune cu care se confrunt` toate 

na]iunile pe m`sur` ce \[i dezvolt` re]elele 
de autostr`zi. Zgomotul nu este doar un 
efect nepl`cut [i am v`zut studiul german 
privitor la costurile de natur` economic` [i 
de s`n`tate public` asociate expunerii la 
zgomotul de trafic excesiv. Exemplele din 
Elve]ia [i Romånia ne-au oferit perspective 
de adoptare a strategiilor la nivelul la care 
Romånia a adoptat cerin]ele Directivei Eu-
ropene cu Privire la Zgomot, fapt care pen-
tru multe na]iuni a constituit o provocare.

Prezentarea comunic`rii din partea 
Greciei ne-a reamintit faptul c` nu trebu-
ie s` uit`m c` protec]ia mediului nu se 
\ncheie odat` cu fazele de proiectare [i 
construc]ie \n domeniul transportului. O 
mare parte a impactului este \n aceea[i 
m`sur` o consecin]` a exploat`rii, zi de 
zi, a autostr`zilor. Din aceste considerente 
companiile care administreaz` autostr`zile 
au datoria s` vegheze ca proiectele s` 
genereze performan]ele scontate [i s` in-
tensifice [i \n viitor oportunitatea pentru 
\mbun`t`]iri. 

Abordarea \n privin]a mentenan]ei tre-
buie s` fie luat`, de asemenea, \n consi-
derare, iar studiul romånesc cu privire la 
utilizarea undelor acustice pentru investiga-
rea gradului de uzur` [i integritate ar putea 
permite, \n viitor, dezvoltarea unor strategii 
de mentenan]` mai eficiente.

A.P.D.P.
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Din Quebec, Canada, am aflat despre 
abordarea conceput` pentru un transport 
\n condi]ii de durabilitate [i care ne-a oferit 
o expunere complex` a chestiunilor legate 
de accesibilitate. |n final, la fel de impor-
tant` este chestiunea reducerii emisiilor de 
carbon, care trebuie s` fie prima noastr` 
preocupare. Este clar c`, \n mod curent, 
reducerea rapid` a emisiilor de carbon de-
vine o cerin]` la ordinea zilei, dac` dorim 
s` evit`m efectele nedorite ale impactului 
schimb`rilor climaterice. Acest impact ar 
putea afecta biodiversitatea la o scar` mult 
mai larg` decåt re]eaua de autostr`zi.

Exemplul prezentat de Marea Britanie 
ne-a descris o \ncercare de tratare a proble-
mei privitoare la trecerea c`tre o economie 
cu emisii reduse de carbon prin intermediul 
unui transport adecvat acestui obiectiv. 
Fiecare na]iune, prin specificul ei, trebuie 
s`-[i g`seasc` propria cale de rezolvare a 
acestei probleme.

S` sper`m c` \n urma summit-ului de 
la Copenhaga se va ajunge la acorduri 
eficiente care s` pun` lumea pe calea 
c`tre un viitor cu emisii reduse de carbon. 
Consider c` organizarea acestui Simpo-
zion, \n asocierea celor dou` Comitete, a 
fost bine venit`, pentru c` interesul este 
comun [i anume diminuarea impactului 
negativ pe care \l au sistemele de transport 
asupra mediului \nconjur`tor; iar obiectivul 
reducerii emisiilor de carbon trebuie s` 
stea permanent \n aten]ia guvernan]ilor [i 
a speciali[tilor din fiecare ]ar` poluant`.  
Doresc s` informez c` peste doi ani, deci 
\n septembrie 2011, tot \n Romånia, va avea 
loc \n organizarea Asocia]iei Profesionale 
de Drumuri [i Poduri - Filiala Banat, un nou 
Seminar interna]ional cu aceea[i tem` “Me-
diul |nconjur`tor [i Transportul Durabil”. Ca 
atare lansez invita]ia de a ne \ntålni, iar`[i, 
aici, la Timi[oara, pentru un nou schimb 
de idei [i de a stabili noi strategii pentru 
viitor!”.

Cea de-a doua Tematic`: “Transportul 
de m`rfuri [i intermodalitatea” a fost mo-
nitorizat` de c`tre Domnul David SUCIU, 
pre[edintele Comitetului Tehnic Romån, 

care a adresat cåteva cuvinte de \ncheiere 
a dezbaterilor. Accentul discursului a fost 
pus pe trei teme:

“Calitatea comunic`rilor [i a referatelor 
prezentate a fost de un nivel ridicat [i a 
generat o mul]ime de \ntreb`ri, comen-
tarii [i propuneri, cele mai multe dintre 
ele rezultate din experien]a profesional` a 
participan]ilor.

Oportunitatea oferit` de organiza]ia 
PIARC de a organiza acest seminar \n 
Romånia ne-a dat [ansa de a ne prezenta 
experien]a noastr`, din Romånia, privind 
dezvoltarea unor re]ele ale transportului de 
marf` multimodal, pe de o parte, precum [i 
[ansa de a \n]elege alte perspective din ]`ri 
cu mai mult` experien]` \n punerea \n apli-
care a m`surilor de organizare [i dezvoltare 
a transportului multimodal de m`rfuri [i de 
protec]ie a mediului, pe de alt` parte. Din 
fericire, aceast` linie de gåndire va mobili-
za [i va accelera implicarea tinerei genera]ii 
romåne[ti \n rezolvarea acestor probleme 
majore. Am \nv`]at [i am constatat, aici, 
pe durata seminarului, c` Romånia nu 
mai este singur` \n procesul de dezvoltare 
a re]elei de transport, \n acela[i timp cu 
conservarea mediului. Noi nu trebuie s` 
reinvent`m roata, putem s` beneficiem de 
studii [i de analize anterioare f`cute de co-
legii europeni, \n mod special,  de finan]are 
european`, \ntr-un cuvånt, de cuno[tin]ele 
acumulate anterior \n gestionarea proce-
sului de dezvoltare a transporturilor, astfel 
\ncåt s` facem progresele necesare pentru 
a reduce diferen]a dintre Europa de Est [i 
de Vest”.

|n partea a doua a manifest`rii, Domnul 
Hans SILBORN, pre[edintele Comitetului 
Tehnic B4, a concluzionat activitatea de-
pus` pe parcursul celei de a doua zile a 
seminarului, ziua \n care experien]ele din 
Romånia, Europa, America de Nord [i Asia 
au fost prezentate prin prisma perspective-
lor cu privire la impactul asupra mediului 
de transport. Au fost recunoscute eforturile 
depuse de Romånia \n vederea dezvolt`rii 
unei re]ele de transport eficient. S-a ob-
servat c` procedeele de elaborare a me-
todelor de trafic utilizate pentru analizarea 
performan]ei re]elei de transport \n Romånia 
se situeaz` la acela[i nivel cu metodele utili-
zate \n \ntreaga lume \n acest scop. 

|n ceea ce prive[te perspectiva eu-
ropean` fa]` de trecerea la un transport 

durabil, eforturile depuse pån` \n prezent 
au fost recunoscute, prin comentariul c` 
\nceputul este foarte bun, \n special \n 
domeniul rutier [i ar trebui s` se mearg` 
\n continuare la fel f`r` a neglija sectorul 
feroviar. |n final, mul]umim p`r]ii romåne 
pentru organizare, care a fost excelent` sub 
toate aspectele!”

* * *

|n \ncheierea relat`rilor despre eve-
nimentul de la Timi[oara opin`m c` sunt 
necesare cåteva scurte sublinieri:

Simpozionul Interna]ional “Mediul 
|nconjur`tor [i Transportul Durabil” [i-a res-
pectat “blazonul” de manifestare [tiin]ific` 
de \nalt` ]inut`. Prin personalit`]ile par-
ticipante a \ntrunit auspiciile prestigioase 
de autoritate, de competen]` indiscutabil` 
\ntr-un domeniu deosebit de stringent [i de 
actual pentru acest \nceput al Mileniului 
al III-lea. Este un merit personal al Dom-
nului Dr. ing. George BURNEI c` a avut 
orientarea, inspira]ia [i buna [tiin]` de a 
adresa invita]ii unor personalit`]i - voci 
recunoscute pentru contribu]ia personal` 
[i \n numele unor organiza]ii cu un cuvånt 
de mare greutate \n conservarea [i ap`rarea 
mediului.

Comunic`rile, lu`rile de cuvånt, inter-
ven]iile din timpul dezbaterilor se constituie 
\n documente de referin]`.

Cu o organizare excelent`, cu manifes-
tarea generoas` a ospitalit`]ii romåne[ti, cu 
demersurile personale ale amfitrionilor - Fi-
liala Banat a A.P.D.P. [i D.R.D.P. Timi[oara, 
Simpozionul pe tema “Mediul |nconjur`tor 
[i Transportul Durabil” se \nscrie \ntr-un  
top al evenimentelor cu totul remarcabile!

La Timi[oara au fost prezen]i reprezen-
tan]i din 19 ]`ri. Oaspe]ii au avut prilejul s` 
cunoasc` aspecte ale realit`]ii din Romånia. 
Au participat la un reu[it spectacol dat 
\n onoarea lor de c`tre Opera Na]ional` 
Romån` din Timi[oara.

Arti[ti lirici, corul [i ansamblul de ba-
let au interpretat arii, momente corale [i 
momente coregrafice din opere [i crea]ii 
renumite din patrimoniul cultural universal. 
O sear` folcloric` a fost o excelent` ocazie 
de a cunoa[te cåteva dintre crea]iile artisti-
ce ale poporului romån, dintre obiceiurile 
p`måntului nostru.

Emo]iona]i [i entuziasma]i, oaspe]ii le-
au transmis gazdelor caldele lor mul]umiri.

g
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Weber Baumaschinen, Erndtebrück 
ofer` \n Germania un sistem prin care bor-
durile din piatr` [i bordurile de delimitare a 
gazonului pot fi produse la fa]a locului [i \n 
acela[i timp montate. Acest mod de lucru 
este cunoscut de la cel de finisare \n cofraje 
glisante pentru construc]ia de autostr`zi. |n 
acest mod se produc [i parape]i centrali din 
beton de \nalt` calitate.

Cu ajutorul sistemului de design al can-
turilor, se pot produce borduri din piatr`, 
borduri de delimitare a gazonului, jghea-
buri de ploaie [i pl`ci din beton cu profiluri, 
culori [i decora]ii diferite. Dou` persoane 
pot s` produc` [i s` monteze \n 7,5 ore \n 
medie 135 m de pavele din beton. Sistemul 
permite realizarea tuturor dimensiunilor [i 
formele dorite sau necesare. |n plus, este 
posibil s` se monteze cabluri din o]el su-
perior \n pavelele produse, pentru a m`ri 

rezisten]a [i protec]ia \mpotriva \nghe]ului.
Sistemul de design al canturilor este 

alc`tuit din trei utilaje, fiecare fiind ac]ionat 
de un motor Honda. Primul utilaj este o 
frez` pentru [an]uri, care realizeaz` groapa 
de funda]ie pentru pavele. Al doilea utilaj 
este un malaxor cu amestecare for]at`, care 
produce betonul de \nalt` calitate pentru 
pavele. Un malaxor cu tambur obi[nuit 
nu poate atinge calitatea necesar` pentru 
amestec. Al treilea agregat este finisorul. 
Cu ajutorul matri]ei cu diferite forme el va 
trasa profilul dorit \n groapa de funda]ie 
excavat` anterior.

Gerd Weber, directorul societ`]ii We-
ber Baumaschinen und Fahrzeuge este 
convins de faptul c` prin acest sistem se 
poate construi mult mai ieftin decåt prin 
metodele conven]ionale.     g

(Sursa: Straßen und Tiefbau)

Borduri pe band` rulant`

Utilaje • Echipamente
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Ing. Cristina M~RUNTU
- Expert Evaluator de Mediu,

membru \n Comitetul Tehnic Na]ional A1 
- Mediul |nconjur`tor Durabil,
membru \n Comisia Na]ional`

Comportarea „in situ“ a Construc]iilor,
membru \n PIARC, Working Group A.1.2 
- Monitoring of Environmental Impacts -

Lucrarea de fa]` \[i propune s` pre-
zinte impactul drumului asupra mediului 
\nconjur`tor, \n perioada de execu]ie, dar [i 
\n perioada de exploatare, asupra factorilor 
componen]i ai mediului \nconjur`tor, cu 
sublinierea importan]ei dezvolt`rii infras-
tructurii \n stråns` corela]ie cu necesit`]ile 
actuale [i viitoare.

De asemenea, trebuie men]ionat` 
importan]a infrastructurii unei ]`ri din per-
spectiva conceptului de dezvoltare dura-
bil`, mai ales \n Romånia, \n condi]iile \n 
care infrastructura de transport nu se afl` 
la un nivel care s` poat` sus]ine politicile 
de dezvoltare durabil`, nici din punct de 
vedere al dezvolt`rii economice, cåt [i din 
punct de vedere al protec]iei [i conserv`rii 
mediului \nconjur`tor.

|n conformitate cu politicile privind 
implementarea conceptului de dezvoltare 
durabil`, trebuie s` se ob]in` un pro-
cent dominant al transportului public \n 
compara]ie cu  transportul individual, iar  
ponderea transportului feroviar s` aib` 
o evolu]ie ascendent` \n compara]ie cu 
transportul rutier. |ns` \n condi]iile existen-
te \n Romånia, ne confrunt`m cu o situa]ie 
dificil`, deoarece atåt infrastructura ferovi-
ar`, cåt [i cea rutier` sunt \ntr-un stadiu de 
dezvoltare precar.

A[a cum [tim proiectele de infrastruc-
tur` rutier` induc un impact mai mare sau 
mai mic asupra mediului \nconjur`tor, prin 
tehnologiile folosite la execu]ie sau prin 
modul de operare. Fiecare proiect este 
unic din punct de vedere al condi]iilor de 
mediu existente [i a m`surilor de evitare 
sau reducere a impactului asupra compo-
nentelor de mediu. Acest impact se ma-
nifest` asupra tuturor factorilor de mediu, 

dar [i asupra a[ez`rilor umane, a vie]ii sociale a zonelor pe care le traverseaz`, precum 
[i a biodiversit`]ii. Impactul asupra mediului \nconjur`tor este inevitabil, deoarece orice 
construc]ie sau tehnologie implantat` \n natur`, induce un impact, \ns` acest lucru nu tre-
buie s` stopeze dezvoltarea infrastructurii rutiere, ci ar trebui s` ajute la o evaluare cåt mai 
obiectiv` a impactului asupra mediului, pentru g`sirea unor solu]ii de reducere a impactului 
cåt mai eficiente. |nsa din prisma conceptului de dezvoltare durabil`, drumul este [i un 
garant al dezvolt`rii economice pentru zonele traversate. 

Evolu]ia infrastructurii de transport rutier 
din Romånia, \n corela]ie cu sistemele
de transport Europene

|n Strategia Na]ional` a Romåniei pentru Dezvoltare Durabil` este specificat clar c` una 
dintre modalit`]ile pentru \ncurajarea dezvolt`rii regionale este modernizarea infrastruc-
turii de transport regionale [i locale. De asemenea, o importan]` deosebit` este acordat` 
leg`turilor cu  re]elele de transport europene, prin extinderea re]elei na]ionale de autostr`zi. 
Astfel, men]inerea unei rate de investi]ii mai mari decåt \n ]`rile cu economie matur` din 
Europa este absolut necesar` pentru realizarea unei convergen]e \n termeni reali.

Modernizarea infrastructurii de transport reclam` un mare efort investi]ional, aceasta 
deoarece, \n majoritatea ]`rilor UE asemenea probleme au fost rezolvate cu decenii \n urm`, 
dar pentru Romånia ele reprezint` \nc` priorit`]i esen]iale.

|n Strategia de Dezvoltare Durabil` a Romåniei ete subliniat faptul c` dezvoltarea in-
frastructurii de transport \ntre centrele urbane [i a leg`turilor cu zonele \nvecinate este o 
condi]ie esen]ial` pentru realizarea obiectivelor coeziunii teritoriale la nivel european [i ale 
Strategiei Lisabona privind cre[terea economic` [i a gradului de ocupare a popula]iei. 

Priorit`]ile vizate sunt reabilitarea [i modernizarea conexiunilor feroviare, fluviale [i 
aeriene, a re]elei de drumuri na]ionale [i jude]ene, inclusiv construc]ia sau reabilitarea 
[oselelor de centur`. Sunt prev`zute urm`toarele ac]iuni, pån` \n anul 2015, reabilitarea [i 
modernizarea re]elei de drumuri jude]ene pe o lungime de 877 kilometri, a re]elei de str`zi 
urbane de 411 km [i construirea sau modernizarea unor [osele de centur` pe o lungime 
de 219 km, avånd ca rezultat cre[terea traficului rutier de marf` [i pasageri \n condi]ii de 
siguran]` sporit` cu 10% [i sus]inerea realiz`rii autostr`zii N`dlac - Constan]a, parte a co-
ridorului pan-european IV.

Situa]ia actual` \n Romånia, conform datelor ob]inute de la C.N.A.D.N.R.
Autostr`zi 263 km
Drumuri Europene 5.982 km (37,24%)
Drumuri Na]ionale Principale 4.247 km (26,44%)
Drumuri Na]ionale Secundare 5.833km (36,32%)
Total Drumuri Na]ionale (\n administrarea C.N.A.D.N.R.) 16.062 km
Drumuri Jude]ene (\n administrarea Consiliilor Jude]ene ) 34.668 km
Drumuri Comunale (\n administrarea Consiliilor locale ) 27.781 km
Str`zi \n ora[e 22.328 km

Situa]ia infrastructurii de autostr`zi \n alte ]`ri europene
Germania 12.500 km
Fran]a 11.000 km 
Spania 10.500 km
Italia 6.400 km
Anglia 3.500 km
Ungaria 1.002 km
Polonia 815 km

Drumul - generator de impact
asupra mediului \nconjur`tor [i garant
al dezvolt`rii durabile

Infrastructură
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Romånia este traversat` de dou` coridoare pan-europene, care realizeaz` leg`tura  pe 
direc]iile vest-est [i nord-sud:
•  Coridorul de Transport Pan-European nr. IV (N`dlac - Arad - Timi[oara - Lugoj - Deva 

- Or`[tie - Sebe[ - Sibiu - Pite[ti - Bucure[ti - Drajna - Cernavoda - Constan]a) realizeaz` 
leg`tura Vest - Est, cu efecte benefice asupra transportului de marf` [i a celui de turism.

Coridorul asigur` acces direct spre Occident prin Vama N`dlac [i spre Orient, prin 
punctul de frontier` Vama Veche.
•  Coridorul de Transport Pan-European nr. IX (Giurgiu - Bucure[ti - Ploie[ti - Buz`u - Bac`u 

- Roman - Ia[i - Sculeni) realizeaz` leg`tura Nord - Sud, preluånd traficul din cea mai 
mare parte a regiunii Moldova.

Coridorul asigur` cale direct` de ie[ire spre Republica Moldova [i Federa]ia Rus`. 

Denumire Autostrad` Lungime (km) Termen \ncepere Termen finalizare
Autostrada Tårgu-Mure[ - Ia[i - Unghieni  307.00 2009 2013
Autostrada N`dlac - Constan]a
(Coridorul IV)

437.71

Tronson N`dlac 
- Arad

38.88
Demarat in curs de 

ob]inere a acordurilor
Tronson Arad - 
Timi[oara

32.20 Ianuarie 2009 2011

Tronson Timi[oara 
- Lugoj

35.62 2010 2013

Tronson Lugoj - 
Deva 

99.50 Trimestrul III 2009 2012

Tronson Deva - 
Or`[tie

32.80 Trimestrul II 2009 2011

Tronson Or`[tie 
- Sibiu 

82.07 Trimestrul III 2009 2012

Tronson Sibiu - 
Pite[ti 

116.64 demarat 2010

Autostrada Transilvania, Bra[ov -
Cluj-Napoca - Bor[

415.00

Sec]iunea 1A, 
Bra[ov-F`g`ra[

53 2010 2013

Sec]iunea 1B, 
F`g`ra[-Sighi[oara

52 2010 2013

Sec]iunea 1C, 
Sighi[oara-Ogra

56.00 2009 2013

Sec]iunea 2A, Ogra-
Cåmpia Turzii

37.00 2009 2010

Sec]iunea 2B, 
Cåmpia Turzii-Cluj 
Vest

54.00 Demarat 2004 2010

Sec]iunea 3A, Cluj 
Vest-Mih`ile[ti

24.00 Demarat 2008 2010

Sec]iunea 3B, 
Mih`ile[ti-Suplacu 
de Barc`u

76.00 Demarat 2010

Sec]iunea 3C, Supla-
cu de Barc`u-Bor[

64.00 Demarat 2004 2010

Autostrada Bucure[ti - Bra[ov 173.00
Tronson Bucure[ti 
- Moara Vl`siei

19.50  Demarat Mai 2008 2010

Tronson Moara 
Vl`siei - Ploie[ti

42.50 Demarat Iunie 2007 2010

Tronson Ploie[ti - 
Comarnic

48.60 2010 2014

Tronson Comarnic 
- Bra[ov

58.00 2009 2013

Autostrada Jucu - Dej - Bistri]a 75.00 2009 2010
Autostrada Ploie[ti - Albi]a (Coridorul IX) 288.00

Tronsonul Ploie[ti - 
Buz`u - Foc[ani

133.00 2011 nedeterminat 

Tronsonul Foc[ani 
- Albi]a

155.00 nedeterminat nedeterminat

TOTAL 1695.71

|n prezent strategia de dezvoltare a 
infrastructurii se bazeaz` pe trei axe prin-
cipale: 
• construc]ia de autostr`zi, sunt \n proiect 
aproximativ 1700 km

Infrastructură



2009

Nr. 76 (145)

24

A.P.D.P.
asociația

profesională
de drumuri

și poduri
din românia

proiectate au fost identificate urm`toarele posibile surse de poluare: execu]ia propriu-zis` a 
lucr`rilor, traficul de [antier [i organiz`rile de [antier.

• Execu]ia lucr`rilor
Lucr`rile de construc]ie a drumurilor determin` antrenarea unor particule fine de 

p`månt care pot ajunge \n apele de suprafa]`. Depunerile de particule solide \n cursurile de 
ap` modific` granulometria fundului albiei [i pot afecta flora [i fauna acvatic`.

Manipularea [i punerea \n oper` a materialelor de construc]ii (beton, bitum, agregate 
etc.) determin` emisii specifice fiec`rui tip de material [i fiec`rei opera]ii de construc]ie. |n 
cazul \n care lucr`rile se desf`[oar` \n apropierea cursurilor de ap`, toate acestea repre-
zint` surse de poluare direct` a apelor. De asemenea, ploile care spal` suprafa]a [antierului 
pot antrena depunerile [i astfel, indirect, acestea ajung \n cursurile de ap`, dar [i \n stratul 
freatic.

Manevrarea defectuoas`, \n apropierea cursurilor de ap`, a autovehiculelor care trans-
port` diverse tipuri de materiale sau a utilajelor reprezint` surse poten]iale de poluare ca 
urmare a unor devers`ri accidentale de materiale, combustibili, uleiuri.  

• Traficul de [antier
Traficul greu, specific [antierului, determin` diferite emisii de substan]e poluante \n 

atmosfer` rezultate din arderea combustibilului \n motoarele vehiculelor (NOx, CO, SOx, 
COV, particule \n suspensie etc.). Pe de alt` parte, traficul greu este surs` de particule sedi-
mentabile datorit` antren`rii particulelor de praf de pe drumurile nepavate. De asemenea, 
pe perioada lucr`rilor de execu]ie particule rezult` [i din procesele de frecare a c`ii de 
rulare [i din uzura pneurilor.  Atmosfera este sp`lat` de ploi, astfel \ncåt poluan]ii din aer 
sunt transfera]i \n ceilal]i factori de mediu (apa de suprafa]` [i subteran, sol etc.).

• Organiz`rile de [antier
Dac` sta]iile de asfalt [i betoane sunt amplasate \n apropierea unui curs de ap`, ele pot 

constitui surse de poluare prin sp`larea poluan]ilor specifici din atmosfer` sau de pe sol de 
c`tre apele meteorice. De asemenea, o aten]ie deosebit` trebuie acordat` zonelor unde 
nivelul apelor freatice este ridicat, aici putåndu-se produce polu`ri datorit` pierderilor de 
carburan]i sau bitum. 

Rezervoarele de carburan]i pot constitui o surs` de poluare \n cazul \n care ele nu sunt 
etan[e.

De la sta]iile de \ntre]inere a utilajelor [i ma[inilor de transport rezult` uleiuri, carburan]i, 
ap` uzat` de la sp`larea ma[inilor.

De la Organiz`rile de {antier rezult` ape uzate menajere de la cantin`, spa]iile de to-
alet`. |n general aceste ape sunt \nc`rcate biologic normal. Apele meteorice rezultate pe 
amplasamentul organiz`rilor de [antier sunt considerate ape conven]ional curate. De pe 
amplasamentul Bazelor de produc]ie mai rezult` [i ape tehnologice. Pentru acestea este 
necesar` o preepurare local`.

Factorul de mediu AER
Execu]ia lucr`rilor constituie, pe de o parte, o surs` de emisii de praf, iar pe de alt` 

parte, surs` de emisie a poluan]ilor specifici arderii combustibililor fosili (produse petroliere 
distilate) atåt \n motoarele utilajelor, cåt [i a mijloacelor de transport folosite.

Drumuri expres cu studiul de fezabilitate realizat
Lungime (km) Termen \ncepere Termen finalizare

Arad - Oradea 134.00 2009 2011
Craiova - Pite[ti 121.18 2009 2011
Sebe[ - Turda 74.10 2009 2011
Sibiu - F`g`ra[ 72.57 2009 2011
Petea - Satu Mare - Baia Mare 83.34 2009 2011
Br`ila - Gala]i 12.28 2009 2011
TOTAL 497.47
Drumuri expres propuneri
Ploie[ti - Tårgovi[te - G`ie[ti - A1 71.00 2009 2011
Br`ila - Råmnicu S`rat 72.00 2009 2011
Litoral Nord - Delta 60.00 2009 2011
TOTAL 203.00

•  construc]ia drumurilor expres care s` 
faciliteze leg`tura \ntre centrele urbane 
[i autostr`zi, \n faza de preg`tire sunt 
aproximativ 500 km, iar \n proiect sunt 
200 km

•  realizarea variantelor de ocolire, \n etapa 
de execu]ie aproximativ 300 km, iar \n 
etapa de preg`tire aproximativ 500 km.

Conceptul 
dezvolt`rii durabile

Conceptul de dezvoltare durabil` s-a 
cristalizat \n timp, pe parcursul mai multor 
decenii, \n cadrul unor dezbateri [tiintifi-
ce aprofundate pe plan interna]ional [i a 
c`p`tat valen]e politice precise \n contextul 
globaliz`rii. Defini]ia cea mai cunoscut` [i 
general acceptat` este cea dat` de G. H. 
Bruntdland \n Raportul Comisiei Mondi-
ale pentru Mediu [i Dezvoltare “Viitorul 
nostru comun”, 1987: „O dezvoltare care 
satisface nevoile genera]iei actuale f`r` a 
compromite [ansele viitoarelor genera]ii de 
a-[i satisface propriile nevoi”. Conceptul de 
dezvoltare durabil` are ca premis` consta-
tarea c` civiliza]ia uman` este un subsistem 
al ecosferei, dependent de fluxurile de 
materie [i energie din cadrul acesteia, de 
stabilitatea [i capacitatea ei de autoregla-
re. Politicile publice care se elaboreaz` 
pe aceast` baz` urm`resc restabilirea [i 
men]inerea unui echilibru ra]ional, pe ter-
men lung, \ntre dezvoltarea economic` [i 
integritatea mediului natural.

Impactul
infrastructurii
rutiere

 Impactul unui proiect de infra-
structur` asupra mediului \n 
perioada de execu]ie a lucr`rilor 
proiectate

Factorul de mediu APA
|n perioada de execu]ie a lucr`rilor 
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Activitatea de construc]ie poate avea, temporar (pe durata execu]iei), un impact local 
apreciabil asupra calit`]ii atmosferei. Impactul asupra aerului este semnificativ \n cadrul 
Organiz`rilor de {antier datorit` func]ion`rii Sta]iilor de Asfalt [i Betoane cåt [i datorit` 
circula]iei vehiculelor grele.

Ac]iunea poluan]ilor atmosferici asupra s`n`t`]ii umane se manifest` cånd ace[tia 
dep`[esc un nivel maxim al concentra]iilor, numit prag nociv. Nocivitatea poluan]ilor de-
pinde de concentra]ia lor, dar [i de durata expunerii. Efectele lor asupra s`n`t`]ii umane 
sunt urm`toarele:
•  monoxidul de carbon (CO): prin inhalarea acestuia se pot produce intoxica]ii, care au ca 

efect tulbur`ri de vedere, dureri de cap, ame]eal`, oboseal`, palpita]ii [i chiar moartea, 
atunci cånd 66% din hemoglobina prezent` \n sånge se transform` \n carboxihemoglo-
bin`;

•   oxizii de azot (NOx): la anumite concentra]ii provoac` intoxica]ii grave (maladii respira-
torii cronice [i leziuni inflamatorii);

•   hidrocarburile (Hc): \ndeosebi cele aromatice monociclice (benzenul) [i policiclice (ben-
zopirenul) sunt hemato [i neurotoxice, avånd efecte cancerigene;

•   particule de funingine (fum): fumul poate con]ine particule de plumb [i hidrocarburi aro-
matice policiclice determinånd apari]ia unor tulbur`ri respiratorii [i efecte cancerigene la 
nivelul laringelor, bronhiilor, pl`månului;

•   plumbul [i compu[ii de plumb: pot p`trunde \n organism prin pl`måni, aparatul digestiv 
[i prin piele, ac]iunea toxic` a acestora este urmarea perturb`rii biosintezei hemoglobi-
nei, a sistemului nervos central [i pot ap`rea anemii sau pot avea efect negativ asupra 
capacit`]ii intelectuale;

•   oxizii de sulf  (SOx): au ac]iune iritant` asupra sistemului respirator.
Impactul asupra aerului \n perioada de construc]ie poate fi semnificativ. |ns` el se ma-

nifest` \ntr-o perioad` limitat`, relativ scurt`. |n general, amplasamentele organiz`rilor de 
[antier sunt alese astfel \ncåt s` nu se afle \n apropierea localit`]ilor, \ns` acolo unde nu 
este posibil` amplasarea acestor organiz`ri la o distan]` de cel pu]in 1000 m fa]` de zonele 
locuite [i ariile naturale protejate, sunt adoptate m`suri speciale pentru reducerea emisiilor 
de poluan]i [i protec]ia acestor zone.

Ca o m`sur` general`, este recomandat s` fie adoptate tehnologii performante nepolu-
ante, folosirea sta]iilor de mixturi asfaltice [i de betoane echipate cu filtre pentru purificarea 
fluxului de gaze poluante emanate \n aer [i de reten]ie a substan]elor poluante, astfel \ncåt 
nivelul emisiilor s` nu dep`[easc` limitele stipulate \n Ordinul nr. 592/2002 cu modific`rile 
[i complet`rile ulterioare.

|n cazul emisiilor de pulberi \n suspensie de la depozitarea agregatelor, o m`sur` tem-
porar` de reducere a emisiilor este udarea lor periodic`, care ar trebui f`cut` doar pentru 
agregatele utilizate \n prepararea betonului [i a lian]ilor.

|mprejmuirea [i acoperirea suprafe]elor utilizate pentru depozitarea agregatelor repre-
zint` de asemenea o m`sur` de reducere a emisiilor de pulberi \n suspensie, dar [i de redu-
cere a pierderilor. De asemenea, ar fi indicat s` fie proiectate incinte \nchise de depozitare 
pentru agregatele fine.

Factorul de mediu SOL
Principalul impact asupra solului \n perioada de construc]ie a unui drum este repre-

zentat de ocuparea temporar` de terenuri pentru: organiz`ri de [antier, drumuri provizorii, 
platforme, baze de aprovizionare [i produc]ie, organiz`ri de [antier, halde de de[euri. 
Reconstruc]ia ecologic` a zonei dup` \ncheierea lucr`rilor reprezint` o m`sur` obligato-
rie.

Pe perioada de execu]ie vor fi ocupate suprafe]e importante de teren pentru amplasarea 
bazelor de produc]ie [i a organiz`rilor de [antier. 

Realizarea lucr`rilor de execu]ie necesit` mi[c`ri de terasamente, fiind necesare gropi 
de \mprumut sau depozite de p`månt \n cazul \n care exist` un exces de material. Volumul 
de p`månt necesar va fi estimat de proiectant.

Un impact semnificativ asupra solului \l au lucr`rile executate \n cadrul gropilor 

de \mprumut. Realizarea acestor lucr`ri 
presupune excavarea unor cantit`]i mari 
de p`månt de pe suprafe]e relativ mari. 
Lucr`rile de excavare a p`måntului pot 
avea un impact semnificativ asupra solului
\n zonele cu vulnerabilitate mare, ca urmare 
a apari]iei fenomenului de eroziune. Acest 
fenomen este \ns` local [i poate fi evitat 
prin aplicarea unor m`suri de protec]ie pe 
durata execu]iei lucr`rilor. 

Impactul manifestat de traficul desf`[urat 
de la Bazele de Produc]ie la fronturile de 
lucru are un caracter temporar [i se exer-
cit` ca urmare a antren`rii de c`tre apele 
pluviale a poluan]ilor rezulta]i din arderea 
combustibilului. Aceste ape se infiltreaz` \n 
straturile superioare ale solului.

Impactul determinat de pierderile de 
carburan]i sau ulei de la func]ionarea de-
fectuoas` a utilajelor poate fi apreciabil. 
El se manifest`, de asemenea, pe arii 
restrånse. 

Impactul asupra solului produs de 
de po zitele de de[euri neamenajate cores-
pun z`tor este cu atåt mai intens cu cåt 
subs tan]ele depozitate au un caracter mai 
agresiv. Precipita]iile spal` depozitele de 
de[euri \nc`rcåndu-se, \n special, cu subs-
tan]e organice.

O mare problem` \n cazul depozite-
lor necontrolate sunt compu[ii rezulta]i 
din descompunerea substantelor organice. 
Ace[tia sunt caracteriza]i de un debit re-
dus, dar sunt foarte \nc`rca]i cu substan]e 
organice, motiv pentru care sunt foarte greu 
de epurat.

Factorul de mediu BIODIVERSITATE
Sursele de poluare pentru flor` [i faun`, 

specifice pentru perioada de execu]ie a 
lucr`rilor proiectate, sunt urm`toarele: emi-
siile de noxe [i zgomot generate de traficul 
de [antier [i de operarea echipamentelor 
utilizate \n realizarea lucr`rilor.

{antierul, \n ansamblu, are un impact 
negativ complex asupra vegeta]iei.

Ocuparea temporar` de terenuri, polu-
area poten]ial` a solului, haldele de de[euri 
etc, toate acestea au efecte negative asupra 
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vegeta]iei \n sensul reducerii suprafe]elor vegetale [i uneori a pier-
derii calit`]ilor ini]iale.

Dac` din punct de vedere chimic, poluarea aerului nu va fi pe-
riculoas` pentru vegeta]ie, poluarea cu particule \n suspensie (praf) 
poate avea \ns` efecte negative. Acestea se manifest` cu preponde-
ren]` \n perioadele secetoase, lipsite de precipita]ii [i pe suprafe]e 
limitate ca extindere.

Praful se depune pe frunze [i reduce intensitatea proceselor de 
fotosintez`, respira]ie [i transpira]ie. Plantele nu se dezvolt` normal, 
produc]iile realizate sunt reduse. Efectul asupra p`durilor este mai 
pu]in vizibil. Concentra]iile mari de praf \n aer se manifest` \ns` pe 
perioade limitate de timp. 

Normele interna]ionale elaborate de Uniunea Interna]ional` a 
Organiza]iilor pentru Cercetarea P`durilor recomand` urm`toarele 
concentra]ii ca valori-ghid pentru protec]ia plantelor:

• SO2

- media anual`:  50 μg/m3 de aer pentru a se men]ine \ntreaga 
produc]ie,
25 μg/m3 de aer pentru a se men]ine \ntreaga 
produc]ie [i pentru a proteja mediul.

- media pe 30 minute:  150 μg/m3 de aer pentru a se men]ine 
\ntreaga produc]ie,
25 μg/m3 de aer pentru a se men]ine 
\ntreaga produc]ie [i pentru a  proteja me-
diul.

• NOx
- valoare - ghid de protec]ie pe interval de 4 ore: 95 μg/m3 de aer.

Asupra faunei ac]ioneaz` negativ alte aspecte specifice [an-
tierelor de construc]ii, respectiv zgomotul, circula]ia utilajelor [i 
mijloacelor de transport, \mpiedicarea accesului \n unele zone, 
limitarea deplas`rii.

Organizarea de [antier are \n general un impact negativ asupra 
vegeta]iei. Ocuparea temporar` a terenului, poluarea poten]ial` a 
solului, managementul de[eurilor, toate acestea au un impact nega-
tiv \n ceea ce prive[te reducerea suprafe]ei vegetative [i cåteodat` 
pierderea calit`]ilor ini]iale ale solului, aceast` situa]ie devine mai 
grav` \n cazul reducerii suprafe]elor forestiere.

Este de asemenea recomandat ca barierele fizice s` fie amplasa-
te \n a[a fel \ncåt s` nu afecteze decåt strictul necesar ca suprafa]`. 
Dup` finalizarea lucr`rilor o serie de m`suri pentru reecologizarea 
zonei sunt prev`zute. 

Zgomot [i vibra]ii
Lucr`rile de construc]ie comport` urm`toarele surse importante 

de zgomot [i vibra]ii: procesele tehnologice de execu]ie a lucr`rilor 
proiectate, operarea grupurilor de utilaje [i echipamente cu diferite 
func]iuni, traficul \ntre bazele de produc]ie [i punctele de lucru.

Amplasamentul acestor baze de produc]ie ar trebui s` fie pro-
iectat \n extravilanul localit`]ilor astfel \ncåt impactul asupra zone-
lor reziden]iale s` fie minim.

|n perioada de execu]ie a lucr`rilor proiectate, \n cadrul puncte-
lor de lucru pe diferite sectoare [i pe durate limitate \n timp, nivelul 

de zgomot poate atinge valori mari, dep`[ind 90 dB(A). 
Nivelul sonor depinde \n mare m`sur` de urm`torii factori:

•  fenomene meteorologice [i \n particular: viteza [i direc]ia 
våntului, gradientul de temperatur` [i de vånt;

•  absorb]ia undelor acustice de c`tre sol, fenomen denumit „efect 
de sol”;

•  absorb]ia \n aer, dependen]a de presiune, temperatur`, umiditatea 
relativ`, componen]a spectral` a zgomotului;

•  topografia terenului;
•  vegeta]ie. 

Principala surs` de zgomot [i vibra]ii este reprezentat` de 
func]ionarea utilajelor.

|n cele ce urmeaz` se prezint` tipurile de utilajele folosite [i 
puterile acustice asociate:

buldozere:  Lw ≈ 115 dB(A);
\nc`rc`toare Wolla: Lw ≈ 112 dB(A);
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 construc]ie, cu 

mase proprii mari, datorit` deplas`rii [i activit`]ii desf`[urate \n 
punctele de lucru, constituie surse de vibra]ii.

A doua surs` de zgomot [i vibra]ii \n [antier este reprezentat` 
de circula]ia mijloacelor de transport. 

Pentru transportul materialelor (p`månt, balast, prefabricate, 
beton, asfalt etc.) se presupune c` vor fi folosite basculante / auto-
vehicule grele, cu sarcina cuprins` \ntre cåteva tone [i mai mult de 
40 tone. |n evaluarea emisiilor s-a considerat o medie de 16 t pentru 
vehiculele grele.

Evolu]ia nivelului sonor depinde de evolu]ia lucr`rilor [i muta-
rea fronturilor de lucru.

Afectate de zgomot [i vibra]ii sunt localit`]ile traversate de trafi-
cul de vehicule grele aferent Organiz`rilor de {antier.

Impactul unui proiect
de infrastructur` asupra
mediului \n perioada
de exploatare a obiectivului 

Poluarea \n timpul oper`rii drumurilor realizat poate atinge di-
ferite niveluri de intensitate [i gravitate, \n func]ie de condi]iile din 
amplasament [i de traficul care \l str`bate.

|n ceea ce prive[te poluarea cauzat` de trafic, aceasta este ge-
nerat` de noxele emise, pierderile accidentale de ulei [i carburan]i, 
deteriorarea pneurilor [i degradarea suprafe]ei de rulare.

De aceea \n perioada de exploatare, accentul se pune pe capa-
citatea de r`spuns \n cazul polu`rilor accidentale, pe modalit`]ile [i 
tehnologiile alese pentru \ntre]inerea [i mentenan]a drumului [i de 
asemenea pe calitatea [i tipul combustibililor folosi]i de autovehi-
culele participante la trafic.
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Monitorizarea factorilor
de mediu \n Romånia

|n Romånia, impactul activit`]ilor umane, [i implicit al transpor-
tului, asupra factorilor de mediu este monitorizat de Agen]iile de 
Protec]ia Mediului (locale, regionale sau na]ional`) care elaboreaz` 
un raport lunar bazat pe m`sur`tori executate \n puncte prestabi-
lite. 

Pentru fiecare proiect de infrastructur` cu impact semnificativ 
se realizeaz` un Studiu de Evaluare a Impactului asupra Mediului. 
|n acest studiu este inclus un Plan de Monitorizare pentru a p`stra 
sub control impactele care pot apare \n timpul execu]iei proiectului 
[i \n timpul oper`rii proiectului de infrastructur`. 

Dup` aprobarea studiului de evaluare a impactului asupra me-
diului, acest plan de monitorizare devine un document oficial care 
trebuie \ndeplinit de c`tre proprietarul proiectului, \n colaborare cu 
proiectantul, constructorul [i cu autorit`]ile de mediu. 

|n Romånia nu exist` o strategie pe termen lung privind mo-
nitorizarea factorilor de mediu \n vederea cuantific`rii impactului 
activit`]ilor umane, \n acest moment se realizeaz` doar prima etap` 
dintr-o monitorizare [i anume realizarea de m`sur`tori primare \n 
puncte fixe prestabilite de c`tre Agen]iile Jude]ene pentru Protec]ia 
Mediului privind gradul de poluare [i impactul asupra factorilor de 
mediu, existånd doar proiecte pentru realizarea unor baze de date 
pentru starea factorilor de mediu \n timp real.

Concluzii
Aceast` lucrare a \ncercat s` prezinte sumar impactul pe care 

drumul \l are \n calitate de construc]ie artificial` asupra mediului 
\nconjur`tor, din perspectiva dubl` a protec]iei mediului [i a con-
ceptului de dezvoltare durabil`.

F`r` dezvoltarea infrastructurii rutiere, dezvoltarea turismului 
[i orientarea popula]iei c`tre activit`]i cu un impact redus asupra 
mediului, nu se poate realiza. 

|n prezent cei 261 km de autostr`zi de pe teritoriul Romåniei 
nu pot satisface necesarul de mobilitate [i tranzitul persoanelor [i 
m`rfurilor la un nivel european, fiind absolut vital` continuarea 
dezvolt`rii re]elei de autostr`zi \n corela]ie cu necesitatea [i cu 
sustenabilitatea \n zonele traversate.

|n ciuda unui decalaj evident fa]` de restul Uniunii Europene, 
trebuie subliniat [i faptul c` \n prezent problematica protec]iei me-
diului a devenit una important` \n Romånia. 

Acest fapt genereaz` \ncrederea c` o re]ea de transport durabil 
poate fi implementat` \n Romånia, dac` eforturile actuale \n ceea 
ce prive[te protec]ia mediului [i implementarea conceptului de 
dezvoltare durabil`, se vor men]ine.

g
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M`d`lina TOIA
- CREARE Resurse Umane -

Iat` c` ne revedem dup` o scurt` 
pauz` cu nout`]i [i informa]ii despre pia]a 
muncii din domeniul care ne intereseaz`, 
construc]iile. Pentru acest num`r a[ vrea s` 
v` propun o tem` pu]in diferit`, dar, sper 
la fel de interesant` pentru dumneavoastr`: 
proiectele implementate prin finan]are din 
Fondul Social European (FSE).

Dup` cum probabil [ti]i, Fondul Social 
European (FSE) este instrumentul principal 
de investi]ie \n programe dedicate cre[terii 
gradului de ocupare \n statele membre 
ale Uniunii Europene. Cu siguran]`, da-
torit` sectorului \n care activa]i, sunte]i 
familiariza]i mai mult cu proiectele imple-
mentate prin Fondul de Coeziune (cel ce 
asigur` suport financiar pentru investi]ii \n 
infrastructura de mediu [i transporturi). Noi 
credem \ns` c` o importan]` cel pu]in la fel 
de mare ar trebui acordat` proiectelor ce 
pot fi realizate prin intermediul FSE. Pån` 
la urm`, construc]iile, ca de altfel toate 
sectoarele pie]ei, se bazeaz` \n primul rånd 
pe capitalul uman, iar angaja]i mai bine 
preg`ti]i [i specializa]i \nseamn` cre[tere [i 
profit pentru firma angajatoare.

Pentru perioada de programare 2007-
2013, scopul interven]iilor Fondului Social 
European este de a sus]ine statele membre 
s` anticipeze [i s` administreze eficient 
schimb`rile economice [i sociale. Fondul 
Social European finan]eaz` urm`toarele 
priorit`]i: 
•  Cre[terea adaptabilit`]ii lucr`torilor [i 

\ntreprinderilor; 
•  Cre[terea accesului [i a particip`rii pe 

pia]a muncii; 
•  Promovarea incluziunii sociale prin lupta 

\mpotriva discrimin`rii [i facilitarea acce-
sului pe pia]a muncii pentru persoanele 
dezavantajate. 

Prin departamentul s`u specializat \n 
consultan]` cu privire la accesarea Fondu-
rilor Europene, Creare Resurse Umane are 
\n vedere realizarea - \mpreun` cu Servicio 
Estatal de Empleo (INEM - Serviciul Public 

de Ocupare din Spania) [i Agen]ia Na]ional` 
pentru Ocuparea For]ei de Munc` din Ro-
månia - proiectului |ntoarcerea Imigran]ilor 
Romåni “|NAPOI ACASA” pentru:
•  \ncurajarea revenirii \n Romånia a migran-

]ilor;
•  facilitarea capacit`rii muncitorilor romåni;
•  sprijinirea dezvolt`rii economice a Romå-

niei.
De ce? Datele oficiale ne arat` c` \n 

Spania, la mijlocul anului 2009, erau \nregis-
tra]i ca beneficiari de ajutor social aproxi-
mativ 14.000 romåni (cam 9% din totalul 
celor care primesc ajutor social). Muncitorii 
romåni reprezint` a treia comunitate ca 
num`r de imigran]i, dup` cei originari din 
Maroc [i Ecuador. Dar aici vorbim doar de 
cei care lucreaz` cu forme legale. 

Este clar c` economia Spaniei traver-
seaz` o perioad` de criz`, cel mai afectat 
fiind sectorul construc]iilor. To]i romånii 
afla]i la munc` \n Spania se confrunt` 
\ns`, cu dificult`]i \n aceste timpuri grele. 
Unii dintre ei vor alege sau vor fi forta]i s` 
revin` \n ]ar`. |n aceste condi]ii, \mpreun` 
cu partenerii no[tri ne propunem ca prin 
acest proiect s` dezvolt`m ac]iuni speci-
fice, non-voluntare, \mpreun` cu [i bazate 
pe nevoile imigran]ilor romåni \n Spania 
din toate sectoarele.

Proiectul va dura 24 luni [i sper`m s` 
demareze \n prima jum`tate a anului 2010. 
Se va desf`[ura \n [ase faze:
•  informarea partenerilor (din proiect [i a 

partenerilor sociali);
•  ob]inerea adeziunii migran]ilor la ideea 

de revenire;
•  crearea portalului “|napoi Acas`”;
•  prospectarea locurilor de munc` vacante 

disponibile;
•  orientare [i/sau formare profesional`, 

dup` caz;
•  recrutare/plasare \n munc`.

“|napoi Acas`” se va adresa \n special:
•  muncitorilor romåni reziden]i \n Spania;
•  companiilor spaniole prezente pe pia]a 

din Romånia (sau care doresc s`-[i ex-
tind` activit`]ile pe pia]a romåneasc`). 
Acestea ar putea fi beneficiare directe ale 

proiectului, dat fiind c`, probabil, vor fi 
interesate s` lucreze cu romånii care re-
vin din Spania - motivele fiind numeroase 
[i evidente.

Proiectul va fi conceput \n special 
pentru a veni \n \ntåmpinarea necesit`]ilor 
companiilor spaniole prezente pe pia]a din 
Romånia [i pentru a sprijini dezvoltarea 
proiectelor de lucru pe cont propriu, prin:
•  disponibilitatea resurselor spaniole [i 

romåne (inclusiv administrative);
•  facilitarea accesului imigran]ilor romåni 

la acest cadru de lucru al angajatorilor;
•  stimularea companiilor spaniole din Ro-

månia s` \[i \nfiin]eze o asocia]ie care s` 
le promoveze interesele;

•  capacit`]ile lucr`torilor migran]i, care 
au f`cut parte dintr-un proiect lucrativ 
\n Spania, de a se integra \ntr-un proiect 
similar \n ]ara de origine.

Acestea ar fi cåteva dintre ideile care 
stau la baza realiz`rii acestui proiect. Ne-
ar fi \ns` de un real folos s` cunoa[tem 
\nc` din aceast` faz` incipient` opiniile 
voastre, posibili angajatori din domeniul 
construc]iilor. |mpreun` putem transforma 
\n realitate ideile acestui proiect [i le putem 
materializa \ntr-o investi]ie pe termen lung 
\n Pia]a Muncii din Romånia.

Iar la final, ca \ntotdeauna, v` rea-
mintesc c` v` stau la dispozi]ie pentru 
orice informa]ie sau solicitare la adresa de
e-mail mtoia@creare.ro sau la telefoanele 
012.230.60.78; 021.230.60.79.     g

Muncitorii romåni...
”|napoi Acas`”!

Pastila cu... HR!
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 Al treilea Simpozion
Interna]ional asupra
trat`rii [i recicl`rii
materialelor
pentru infrastructura
de transport
11 - 13 noiembrie 2009
Antigua, Guatemala.

• Tel: + 502 2413 3565
• Web: www.iccg.org.gt

 Al 18-lea Simpozion
Interna]ional
al Transporturilor
16 - 18 noiembrie 2009
Madrid, Spania

• Tel: +34 91 335 7312/7296/7307
• E-mail: istep2009@cedex.es
• Web: www.cedex.es

 Conven]ia anual` de Drumuri
Rurale a Asocia]iei Tanzaniene
de Drumuri

25 - 27 noiembrie 2009
Arusha, Tanzania
• Tel.: +41 22 306 02 60
• E-mail: info@irfnet.org
• Web: www.irfnet.org

 Al V-lea Tårg Interna]ional
de Echipamente de construc]ii
[i Tehnologia Construc]iilor
EXCON
25 - 29 noiembrie 2009
Bangalore, India

• Tel.: +91 44 42444555
• Fax.: +91 44 42444510
• E-mail: businessfair@cii.in
• Web: www.cii.in

Con-Build Vietnam
1 - 4 decembrie 2009
Ho Chi Minh, Vietnam

• Tel: +65 6236 0988
• Fax: +65 6236 1966
• E-mail: info@conbuild-vietnam.com

 Conferin]a „S`pt`måna
Transporturilor vietnameze“
9 - 11 decembrie 2009

•  Contact: Charmaine Chin, Marketing
Manager, IIR Exhibitions

• Tel.: +65 6319 2668
• Fax: +65 6319 2669
• E-mail: viettransport@iirx.com.sg

 Al 28-lea Congres al drumurilor 
de iarn`
27 - 28 ianuarie 2010
Lahti, Finlanda.

• Fax: +358 9 351 1181
• E-mail: jakko.rahja@tieyhdistys.fi
• Web : www.tieyhdistys.fi/

 Intertraffic - Expozi]ie de
infrastructur` rutier`,
management de trafic, siguran]` 
rutier` [i parc`ri
23 - 26 martie 2010
Amsterdam, Olanda.

• Tel: +31 (0)20 549 12 12 
• Fax: +31 (0)20 549 18 89
• E-mail: intertraffic@rai.nl     g

Manifestări internaționale
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Dr. ing. Viorel PÅRVU
- Director, Departament Aeroporturi

S.C. SEARCH CORPORATION -

SMA (Stone Mastic Asphalt) este o
\m br`c`minte bituminoas` cilindrat` exe-
cutat` la cald, realizat` din mixtur` asfal-
tic` [i stabilizat` cu fibre de celuloz`, utili-
zat` ca strat de uzur` de regul` la drumuri, 
dar mai recent [i la reabilitarea pistelor 
aeroportuare.

Compozi]ia SMA se realizeaz` cu cri-
blur` din roc` eruptiv`, filer mineral, de 
var stins în pulbere, fibre de celuloz` [i 
bitum modificat cu polimeri ce asigur` un 
contact maxim \ntre granulele din amestec 
[i o excelent` distribuire a sarcinii, alc`tuit` 
din filer mineral, fibre si bitum polimerizat. 
Fibrele asigur` un nivel adecvat de stabilita-
te a bitumului, evitåndu-se astfel scurgerea 
acestuia cu ocazia depozit`rii, transportului 
[i execu]iei lucr`rilor. Contactul dintre gra-
nulele de criblur`, confer` acestui amestec 
o rezisten]` la trafic iar con]inutul ridicat de 
bitum ofer` o durabilitate excelent`.

Amestecurile de SMA ofer`, dac` sunt 
realizate corect, o durat` de via]` superi-
oar` mixturilor bituminoase clasice dato-
rit`: rezisten]ei sporite la ac]iunea traficu-
lui, durabilit`]ii sale crescute \n exploatare, 
rezisten]ei sporite atåt la oboseal` cåt [i la 
propagarea fisurilor. De asemenea, struc-
tura rugoas` de suprafa]` confer` acestui 
strat o rugozitate \mbun`t`]it` la derapare, 
eliminånd necesitatea de realizare a striurilor 
\n condi]iile \n care suprafa]a acestui tip de 
îmbr`c`minte prezint` o \nclina]ie corect`.

Rezisten]a excelent` la deformarea per-
manent` sau buna comportare la trafic este 
asigurat` prin fixarea mecanic` oferit` de 
con]inutul ridicat de criblur`.

Durabilitatea crescut` a SMA este dat` 
de nivelul sc`zut de deteriorare asigurat 
de permeabilitatea redus` [i de grosimea 
peliculei de liant care leag` granulele de 
criblur`. Rezisten]a sporit` la oboseal` [i 
la propagarea fisurilor din straturile inferi-
oare de îmbr`c`minte sunt rezultatul unui 
con]inut relativ mare de bitum care asigur` 

amestecuri cu o pelicul` mai groas` de bi-
tum [i un con]inut redus de goluri.

Con]inutul amestecului SMA este foarte 
similar cu cel utilizat la amestecurile cu 
granulometrie deschis` dar spre deosebire 
de acestea, majoritatea golurilor dintre par-
ticulele mari de agregat \n amestecul SMA 
sunt umplute cu filer mineral [i liant.

|n general, SMA are un con]inut de 
goluri \ntre 3 [i 4%. Con]inutul de bitum 
din aceste amestecuri este \ntotdeauna 
esen]ial. |n cazul \n care con]inutul de bi-
tum este prea mare amestecul poate deveni 
instabil [i pot ap`rea fenomene de curgere 
care duc la pierderea caracteristicilor de 
fric]iune dintre granulele de criblur`. |n 
cazul \n care con]inutul de bitum este prea 
mic, durabilitatea amestecului va sc`dea.

|n general con]inutul minim de bitum 
specificat pentru amestecurile SMA utilizat 
la pistele aeroportuare este de circa 6% \n 
Statele Unite [i chiar mai mare \n alte ]`ri.

Criblurile pentru aceste amestecuri 
SMA, trebuie s` fie de calitate superioar` 
ca form` [i textur`, rezistente la uzur`, cu o 
rezisten]` la compresiune suficient de mare 
pentru a rezista la fisurile provocate de trafi-
cul greu [i cu o rezisten]` sporit` la frecare. 
Cele mai frecvente probleme \ntålnite la 
utilizarea SMA sunt pierderile [i scurgerile 
de bitum, dac` temperaturile de depozita-
re [i amplasare nu sunt corespunz`toare. 
Din acest motiv \n compozi]ia SMA se 
adaug` aditivi de stabilizare cum ar fi fibre-
le sau polimerii pentru a rigidiza masticul 
la temperaturi ridicate [i pentru a permite 
ob]inerea unui con]inut [i mai mare de liant 
care s` asigure acestuia o durabilitate spo-
rit` \n exploatare. Ca aditivi de stabilizare 
sunt utilizate frecvent fibrele celulozice.

Costurile amestecurilor SMA sunt \n 
general cu 20% - 25% mai mari decåt cele 
ale amestecurilor clasice bituminoase din 
cauza con]inutului ridicat de bitum, dar 
acest lucru poate varia considerabil func]ie 
de cantitatea de SMA ce se fabric` pentru 
lucrarea respectiv`, de calitatea agregatului 
natural din zon` utilizat [i de pre]ul bitumu-
lui. Dar diferen]a de costuri depinde [i de 

importan]a obiectivului ce se realizeaz`. 
Studiile au ar`tat c` diferen]a de costuri 
este compensat` prin performan]ele calita-
tiv superioare [i de durabilitate \n exploata-
re, ce se ob]in pentru pistele aeroportuare 
respective.

Scurt istoric 
La \nceputul anilor 1960, industria eu-

ropean` a asfaltului s-a confruntat cu o 
nevoie critic` de \mbr`c`min]i ale pistelor 
aeroportuare cu rezisten]` sporit` la tra-
fic, frecare [i la diferitele forme de fisuri 
cauzate de ac]iunea traficului greu, fapt 
ce a condus la conceperea noului produs 
denumit SMA.

SMA s-a dovedit a fi un real succes \n 
Germania [i a continuat s` fie utilizat \n Su-
edia [i Danemarca fiind \n prezent utilizat 
cu bune rezultate \n Norvegia, Finlanda, 
Austria, Fran]a, Elve]ia [i Olanda, mai ales 
acolo unde predomin` pe timp de iarn` 
pneurile cu cuie. SMA a \nregistrat succese 
remarcabile \n Europa \ncepånd cu anul 
1990 constatåndu-se o serie de avantaje 
prezentate de acesta cum ar fi:
•  uzura redus` comparativ cu celelalte 

tipuri de mixturi bituminoase;
•  rezisten]` sporit` la oboseal` ob]inut` 

\n cadrul experimentelor de laborator 
efectuate;

•  fisurare termic` redus`;
•  durat` de via]` sporit`;
•  costuri anuale de \ntre]inere foarte mici.

Utilizarea SMA pentru \mbr`c`min]ile 
suprafe]elor de mi[care aeroportuare nu a 
fost de la \nceput foarte extins`. |n ultimii 
10 ani pe mai multe piste de aeroporturi 
din Europa [i peste 10 piste aeroportuare 
din China, acest material s-a utilizat cu 
rezultate excelente. 

Pentru prima oar` \n S.U.A., s-a utilizat 
\n 1993 experimental la o pist` aeropor-
tuar`, compozi]ia SMA fiind realizat` cu 
bitum avånd o penetra]ie de 50 \n cantitate 
de 6,8% [i fibr` de celuloza.

Grosimea stratului astfel realizat fi-
ind de circa 5 cm iar densitatea minim` 

Actualit`]i [i perspective \n domeniul utiliz`rii 
\mbr`c`min]ilor rutiere bituminoase de tip SMA 

(Stone Mastic Asphalt) la reabilitarea
pistelor aeroportuare

Aeroporturi
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reprezentånd 97% din densitatea aparent` 
ob]inut` \n laborator.

|n cadrul programului de urm`rire efec-
tuat dup` o perioad` de exploatare de 2 
ani SMA a avut un comportament foarte 
bun, re]inåndu-se faptul c` SMA ar putea fi 
realizat urmånd proceduri [i echipamente 
obi[nuite [i s-ar putea ob]ine rezultate su-
perioare \n cazul utiliz`rii acestui produs la 
pistele aeroportuare.

|n anul 1999 a fost pus \n aplicare pri-
mul proiect al For]elor Aeriene ale S.U.A. la 
Aviano \n Italia. Scopul ini]ial al proiectului 
a fost \nlocuirea stratului de uzur` de pe 
aceast` pist` folosind o mixtur` bitumi-
noas` realizat` la cald, avånd o bun` omo-
genitate. O firm` italian` cu mare experi-
en]` \n turnarea de SMA a sugerat utilizarea 
acestui produs \n locul amestecului clasic 
de mixtur` bituminoas` ce se preconiza a 
se utiliza \n cadrul acestui proiect. Propu-
nerea acestei firme a fost studiat` cu aten]ie 
de partea american` [i dup` turnarea unui 
sector experimental de \ncercare, ale c`rui 
rezultate au fost foarte bune, s-a stabilit 
ca pentru realizarea lucr`rilor la pista mai 
sus men]ionat` s` se opteze pentru SMA. 
Amestecul SMA, pentru pista din Italia a 
fost alc`tuit din agregat natural 0 - 15 mm, 
un con]inut de bitum de 4,5%, avånd o 
stabilitate de min. 13000 N, pe baza unui 
efort de compactare de 75 lovituri, avånd 
un volum de goluri cuprins \ntre 1 [i 4% [i 
un coeficient de modificare a våscozit`]ii 
de min. 15%. Bitumul a fost modificat cu 
ajutorul unui modificator SBS pentru a se 
ob]ine performan]e superioare la care s-au 
ad`ugat fibre pentru a evita scurgerile pe 
durata depozit`rii transportului [i turn`rii.

Lucr`rile efectuate au fost atent urm`rite 
prin laboratoare de specialitate, materialele 
utilizate [i måna de lucru fiind chiar supe-
rioar` condi]iilor impuse prin specifica]iile 
tehnice ale lucr`rilor respective.

Strierea suprafe]ei aeroportuare astfel 
realizat`, a prezentat un coeficient redus 
de fric]iune din cauza amestecului bogat 
\n bitum, valorile necesare a acestei carac-
teristici fiind ob]inute ulterior sub ac]iunea 

traficului [i la expunerea la diverse condi]ii 
meteorologice. 

Ace[ti coeficien]i ini]iali de fric]iune 
redu[i, au crescut \ns` dup` cåteva luni, 
ob]inåndu-se \n final valori foarte bune ale 
acestora. |n cadrul lucr`rilor efectuate este 
dificil de separat costul lucr`rilor aferente 
SMA, de \ntregul domeniu de aplicare al 
acestui proiect care a inclus frezarea [i 
\ndep`rtarea a 5 cm din suprafa]a dalelor 
de beton existente, turnarea a 13.000 t de 
SMA, \nlocuirea a 3.600 mc de beton de 
ciment, instala]iile de balizaj, marcajele 
[i \mbr`c`mintea ajungånd la un total de 
5.600.000 USD. Opera]iunile de prelucrare 
[i turnare a SMA au fost finalizate \n [apte 
zile, iar proiectul integral \n 32 zile. |n 
prezent aceast` pist` asigur` performan]e 
excelente pentru avioanele de lupt` [i ae-
ronavele tip cargo medii/grele [i prezint` 
caracteristici de fric]iune excelente. 

Pe baza bunelor rezultate ob]inute cu 
pista din Italia de la Aviano, For]ele Aeriene 
S.U.A. au utilizat SMA pentru renovarea 
altei piste din Germania \n iulie 2007. |na-
inte de frezare [i turnarea stratului superior, 
suprafa]a existent` din mixtur` bituminoas` 
turnat` la cald prezint` un num`r mare de 
fisuri aleatorii precum [i fisuri \n zona ros-
turilor longitudinale. 

|n perioadele c`lduroase umezeala pu-
tea fi sesizat` \n fisurile existente. Scopul 
realiz`rii acestui proiect a fost acela de a 
freza [i \ndep`rta stratul de uzur` de 5 cm 
[i de a-l \nlocui cu un strat de SMA tot de 
5 cm grosime \ntins pe o suprafa]` total` 
de 117.000 m². Amestecul de SMA pentru 
acest proiect a fost realizat cu agregate na-
turale de calitate superioar` (0 - 11 mm) cu 
un con]inut de bitum de circa 7% [i avånd 
un volum de goluri de 3%.

Pentru asigurarea unei rugozit`]i cores-
pun z`toare, \n timpul lucr`rilor de execu]ie 
pe suprafe]ele proasp`t realizate s-au a[-
ter nut nisipuri cuar]oase. Bitumul utilizat 
a fost unul modificat cu polimeri de tipul 
PMB 45 A, \n amestec ad`ugåndu-se fibre 
pentru a preveni fenomenele de scurgere 
ap`rute \n timpul depozit`rii, transportului 
[i turn`rii. Pe durata lucr`rilor proiectan-
tul, beneficiarul [i constructorul au oferit 
proceduri tehnice excelente de control [i 
asigurare a calit`]ii.

Toate materialele [i måna de lucru 
au corespuns, sau \n unele situa]ii au fost 

mai bune decåt prevederile specifica]iilor. 
Strierea suprafe]ei astfel realizat` nu a fost 
specificat` \n cazul acestui proiect, dar 
sablarea a fost inclus` \n cadrul operati-
ei de compactare pentru \mbun`t`]irea 
coeficien]ilor de fric]iune SMA pån` la 
uzura peliculei de bitum de la suprafa]` 
sub influen]a traficului [i al condi]iilor me-
teorologice. Dup` finalizarea procedeului 
de compactare a amestecului de SMA, 
s-a efectuat o sp`lare cu ap` sub presiune 
a suprafe]ei bituminoase astfel realizat` 
pentru \ndep`rtarea nisipului r`mas [i a 
prafului, asiguråndu-se astfel bune condi]ii 
de exploatare impuse de programul de 
operare al aeronavelor de lupt`.

Execu]ia SMA
\n condi]ii climatice 
defavorabile

Dup` finalizarea opera]iunilor de freza-
re [i \ndep`rtare a vechiului strat de uzur` 
pentru reabilitarea pistei din Germania, au 
urmat circa 3 s`pt`måni ploioase. |n felul 
acesta suprafa]a aeroportuar` expus` care 
fusese frezat` a fost complet saturat` cu ap` 
[i de[i se luaser` m`suri de protec]ie, apa 
s-a infiltrat totu[i \n acest strat favorizånd 
apari]ia unor bule de aer de diametru redus 
\n trei zone ale pistei. 

|n perioadele c`lduroase dac` suprafa]a 
este relativ poroas` umezeala trece prin 
stratul de suprafa]` [i devine vizibil` pe 
suprafa]a \mbr`c`mintei. Solu]ia pe termen 
scurt pentru eliminarea acestui fenomen 
const` \n inspectarea pistei de fiecare dat` 
cånd temperatura ambiental` atinge valori 
de peste 25˚C, eliminarea bulelor de aer 
prin perforarea unui orificiu de dimensiuni 
reduse [i compactarea acestora pentru a 
asigura o bun` leg`tur` \ntre straturi; de alt-
fel s-a observat c` \n alte situa]ii umezeala 
acumulat` a disp`rut \n timp.

Costurile suprafe]ei SMA astfel turnate 
au fost de circa 9,40 USD/mp [i de circa 
21,25 USD/mp pentru \ntregul proiect care 
a inclus finisarea grosier` [i fin`, straturi de 
leg`tur`, lucr`rile privind instala]iile electri-
ce, etan[area rosturilor [i marcajele. Costul 
total al proiectului a fost de 2.855.700 USD. 
Finisarea [i turnarea SMA au fost realiza-
te \n 10 zile, iar proiectul integral a fost 
finalizat \n 45 de zile, inclusiv decal`rile 

Aeroporturi
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cauzate de condi]iile meteorologice. Pen-
tru opera]ia de pavare, constructorul a 
utilizat dou` echipamente pentru pavat [i 
opt cilindrii compactori. Datorit` acestui 
efort, proiectul a fost realizat \n scurt timp 
iar consisten]a [i omogenitatea amestecului 
pus \n oper` au fost de calitate superioar`. 
|n aceste condi]ii pista a fost deschis` trafi-
cului aerian la data de 1 august 2007, f`r` 
niciun fel de probleme speciale, excep]ie 
f`cånd bulele de aer care reprezint` un 
inconvenient minor. Performan]e excelente 
similare celor \nregistrate \n cazul pistei de 
la Aviano s-au ob]inut [i pentru aceast` 
pist` din Germania realizat` cu SMA (dup` 
\ndep`rt`rea bulelor de aer).

Concluzii 
Utilizarea SMA pån` \n prezent la re-

abilitarea Pistelor aeroportuare din diferite 
]`ri europene, a demonstrat avantajele teh-
nico-economice oferite de acest produs. |n 
prezent acesta este utilizat cu bune rezul-
tate atåt \n S.U.A. cåt [i \n mai multe ]`ri 
din lume.

|n ultimii 10 ani foarte multe aeropor-
turi comerciale [i aerodromuri militare au 
\nceput s` utilizeze SMA cu rezultate exce-
lente. China a utilizat SMA pentru pavarea 
a mai mult de 10 dintre pistele comerciale 
na]ionale. Pe baza experien]ei de pån` 
acum se preconizeaz` utilizarea SMA \n 
continuare. Rezisten]a sporit` la uzur` face 
din SMA un material excelent pentru a fi 
utilizat \n cazul pistelor aeroportuare unde 
se circul` cu aeronave grele avånd presiu-
nea mare \n pneuri. Amestecul SMA are o 
durat` de via]` prelungit`, iar necesarul de 
opera]ii de \ntre]inere [i reparare reduse 
compenseaz` costurile ini]iale mai mari.

Opinia general` este aceea c` \n cazul 
suprafe]elor aeroportuare civile [i militare, 
SMA nu are nevoie s` fie striat, fapt ce con-
duce la o reducere substan]ial` a costurilor, 
astfel c` acestui procedeu i se \ntrevede un 
mare viitor.

g
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BITUNOVA Romania S.R.L.

Sediu central:
   București, Str. Traian nr. 2, bl. F1, ap.  20, sector 3
   Tel./fax: 0040 21.322.86.22, 322.89.22
   Tel.: 0040 744.332.392
   e-mail: office@bitunova.ro
   web: www.bitunova.ro

Puncte de lucru:
   Stație de producție emulsie bituminoasă Baia Mare:
      Baia Mare, str. Electrolizei nr. 9, jud. Maramureș
   Stație de producție emulsie bituminoasă Bacău:
      Bacău, str. Izvoare nr. 117, jud. Bacău
   Stație de producție emulsie bituminoasă Ovidiu:
      Ovidiu, str. Gării nr. 26, jud. Constanța
Depozit livrare emulsie bituminoasă Cluj-Napoca:
   Cluj-Napoca, Calea Someșeni nr. 4, jud. Cluj

15 ani
de calitate
de clienți mulțumiți

1994 - 2009

• Covoare asfaltice subțiri turnate la rece
• Tratamente bituminoase speciale
• Producție de emulsii bituminoase
• Frezare fină controlată
• Reciclare la rece și la cald
• Stabilizarea fundațiilor din pământ

Certificat nr. 442 - SR EN ISO 9001:2001
Certificat Q/1006.n - SR EN ISO 14001:2005

Certificat 16 - SR OHSAS 18001:2008
Certificat 024 - Emulsii bituminoase

Certificat 023 - Tratamente bituminoase
Certificat 022 - Covoare asfaltice subtiri turnate la rece
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Ing. Carmen COTOROS
- ROMIT GRUP - TUBOSIDER ITALIA -

Inova]ia tehnologic` pentru producerea 
de conducte de o]el realizat` \n 1964 de 
firma TUBOSIDER GRUPPO RUSCALLA 
- ITALIA a reu[it transformarea companiei 
\ntr-un lider de pia]`, atåt pe pie]ele interne 
cåt [i pe cele interna]ionale.

Structurile prefabricate de o]el ondulat 
sunt recunoscute pe plan interna]ional ca o 
alternativ` eficient` [i competitiv` la struc-
turile de beton armat, pentru o gam` larg` 
de aplica]ii \n construc]ii de infrastructur`.

Cercet`rile au ar`tat c` structura con-
ductelor din o]el ondulat, respectiv inelele 
sub]iri ale acestora, preiau \n mod uniform, 
pe \ntreaga circumferin]`, presiunile latera-
le la care acestea sunt supuse.

Conductele din o]el ondulat aduc o ma-
jor` economie \n compara]ie cu materialele 
similare (beton armat).

Pot fi utilizate la:
- lucr`ri provizorii de drumuri [i poduri;
- lucrari definitive de poduri [i pode]e;
-  l`rgirea sau consolidarea unor lucr`ri exis-

tente;
-  lucr`ri de evacuare a viiturilor situate pe 

albia major` a unui curs de ap`;
-  canale edilitare sau conducte de joas` 

presiune \n terenuri obi[nuite sau sub 

artere terestre de transport.
Produsele din tabl` ondulat` sunt 

alc`tuite din pl`ci metalice zincate de di-
ferite grosimi.

Pl`cile metalice sunt realizate din o]el 
calitatea SJR235 conform UNI EN 10025 
protejat \mpotriva coroziunii.

Durata normal` de func]ionare este de 
60 de ani, similar` cu cea a podurilor [i 
pode]elor metalice.

Lucr`ri precum:
-  subtraversare D.N. 71, km 98 - 100, Sinaia;
- varianta de ocolire Lugoj;

-  reabilitare D.N. 57, Moldova Nou` - Ra-
dimna;

-  Autostrada Bucure[ti - Bra[ov, tronsonul 
Moara Vl`siei - Ploie[ti, km 19+500 - km 
62+000;

- pod peste råul Sabar \n comuna Vidra;
- subtraversare zona R`sc`u]i;
-  pod \n localitatea Siriu - jude]ul Buz`u 

[i multe altele, au folosit cu succes con-
ductele TUBOSIDER, societatea ROMIT 
GRUP SRL fiind unicul distribuitor a aces-
tor produse \n Romånia.

Economiile privind utilizarea conduc-
telor din o]el ondulat provin din pre]ul de 
achizi]ie, viteza [i simplitatea mont`rii.

Pentru a veni \n \ntåmpinarea cererilor 
tot mai mari de pe pia]a Europei de Est, 
Tubosider a investit \n deschiderea unei 
fabrici \n Ungaria a c`ror produse pot fi 
livrate \ncepånd cu primul trimestru al 
anului 2010.

TUBOSIDER \mpreun` cu ROMIT 
GRUP SRL este complet angajat furniz`rii 
de servicii tehnice de \nalt` calitate tuturor 
clien]ilor s`i.

Aceast` solu]ie are avantajul de a folosi 
materiale noi [i durabile, iar efectele se 
reg`sesc \n parametrii lega]i de mediu cåt [i 
cei care determin` o real` economie.

g

Conducte metalice prefabricate,
pentru subtravers`ri drumuri [i poduri,
o alternativ` optim` a conductelor din beton

Pod peste råul Sabar, \n comuna Vidra. Faza final`

Pod peste råul Sabar, \n comuna Vidra. Faza de execu]ie

Tehnologii
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Ing. Sabin FLOREA - expert verificator poduri -
POD PESTE PÅRÅUL BISTRICIOARA, LA GÅRLENI, D.N. 15 (Bicaz - Bac`u), km 358+315

Pentru mai multe detalii, consulta]i www.poduri.ro

S.O.S.
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Ion {INCA
Foto: Emil JIPA

Cånd a fost s`-[i aleag` calea \n via]`, 
adolescentul Ioan GHEORGHE, feciorul di-
rectorului [colii din Sili[tea-Gume[ti, a optat 
pentru CONSTRUC}II. A fost convins, \nc` 
de pe atunci, de perenitatea lucr`rilor pen-
tru utilitatea public`, \n folosul comunit`]ii 
umane, al cet`]eanului. A absolvit institutul 
de specialitate din Bucure[ti \n anul 1958. 
Opt ani a lucrat \n sistemul drumurilor 
na]ionale de pe teritoriul regiunii Pite[ti: 
inginer stagiar, [ef de lot, [ef al unui grup 
de [antiere, [ef al sec]iei de drumuri din 
fostul raion Topoloveni. A participat efec-
tiv [i a coordonat lucr`ri de \mbr`c`min]i 
rutiere, de modernizare a unor sectoare 
de [osele, de reconstruire a unor poduri. 
M`rturise[te c` a fost norocos s` lucreze cu 
oameni experimenta]i, drumari cu ani mul]i 
\n administrarea [i \ntre]inerea arterelor 
rutiere. |[i aminte[te c` a lucrat cu mai[trii 
[i speciali[tii firmei Prager, de la care a avut 
ce \nv`]a. 

|n anul 1965, a fost numit [eful Sec]iei 
de Drumuri Na]ionale Pite[ti, func]ie pe 
care a \ndeplinit-o pån` la pensionare, 1 
noiembrie 1995. |ntr-o zi a lunii septembrie 
a.c. a rememorat etapele parcurse, obiec-
tivele la care a lucrat, \mpliniri-repere ale 

vie]ii [i muncii la Drumurile Na]ionale ale 
Romåniei. Ne-a m`rturisit c` se socote[te 
un om cu o [ans` generoas`: Sec]ia la 
conducerea c`reia a fost numit a avut, 
de-a lungul anilor, o importan]` deosebit` 
\n sistemul [oselelor na]ionale. Din bogata 
colec]ie cu documente privitoare la dru-
murile arge[ene am aflat c` Circumscrip]ia 
a III-a, cu sediul \n ora[ul Pite[ti, a fost 
\nfiin]at` \n anul 1862, prin Decretul Dom-
nesc cu num`rul 606 din 5 august. |nc` de 
pe atunci, circumscrip]ia cuprindea drumu-
rile principale de pe raza jude]elor Arge[, 
Muscel [i Dåmbovi]a. Prin legea drumurilor 
din anul 1868 aceste artere rutiere au de-
venit c`i de comunica]ii na]ionale. Domnul 
Ioan GHEORGHE are cåteva \nscrisuri care 
atest` ca dat` a \nfiin]`rii Sec]iei de Dru-
muri Na]ionale Pite[ti, anul 1862. Tocmai 
de aceea s-a raportat la trecutul [i statu-
tul unit`]ii, la evolu]ia ei, la locul [i rolul 
\ndeplinit \n ansamblul administr`rii re]elei 
rutiere.    

Pentru \nceput s-a gåndit la organizarea 
sec]iei, la organigrama ei, la subunit`]ile 
care o compun [i la gradul lor de implica-
re \n \ndeplinirea programelor proprii. A 
ajuns repede la concluzia c` este necesar` 
regåndirea locului [i a rolului Districtelor 
de Drumuri Na]ionale, forma]ii de baz` 
\n drum`rit. Cånd a venit la conducere, 

sec]ia avea patru districte. Dezvoltarea 
activit`]ilor a \nsemnat o permanent` adap-
tare la complexitatea administr`rii, \ntre-
]inerii, moderniz`rii re]elei. Urmarea: la 
pensionarea {efului S.D.N. Pite[ti, inginerul 
Ioan GHEORGHE, organigrama cuprindea 
11 districte. Nu dorin]a de a avea scheme 
“umflate”, ci realitatea cu cerin]ele ei ab-
solut obiective a stat la baza unei astfel de 
decizii. |n aceast` ordine de idei se \nscrie 
[i preocuparea pentru asigurarea condi]iilor 
de lucru [i de trai ale drumarilor. Aceasta 
s-a materializat \n construc]ia unor sedii cu 
func]ionalit`]ile [i cu dot`rile minim obli-
gatorii. A fost construit [i atelierul mecanic, 
f`r` de care, la vremea respectiv`, activi-
tatea drumarilor  nu ar fi avut rezultatele 
a[teptate.

Evident, preocuparea de baz` a con-
stituit-o politica rutier`. M`rirea re]elei de 
drumuri na]ionale de pe raza jude]ului 
Arge[ a avut un loc de prim` \ntåietate pe 
agenda personal`. Aceasta a fost urma-
rea reclasific`rii unor drumuri jude]ene. 
Pentru ilustrare a fost evocat` situa]ia dru-
mului jude]ean clasificat \n D.N. 65 A, 
(Cerbu - Coste[ti - Ro[iorii de Vede - Tur-
nu M`gurele). Apoi varianta de ocolire a 
municipiului Pite[ti, alte sectoare cu rol 
important \n via]a economico-social` a 
jude]ului.

Un drumar de legend`:
Ioan GHEORGHE

Ing. Ioan GHEORGHE

Cl`direa Districtului Piscul Negru

Contemporanul nostru
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Modernizarea infrastructurii rutiere a 
fost, de departe, prioritatea obiectivelor pe 
care le-a avut \n fa]` pe timpul \n care a 
coordonat activitatea sec]iei. |n acest scop, 
a \nfiin]at patru forma]ii de asfalt, inclusiv 
dou` LPX automatizate, o sta]ie de betoane 
de ciment la Ciume[ti. |n zonele de deal 
[i de munte a organizat dou` forma]ii de 
consolid`ri terasamente [i versan]i.

Tr`gånd o linie de total, Domnul inginer 
Ioan GHEORGHE a f`cut un calcul: cånd 
a preluat func]ia de [ef  al sec]iei, re]eaua 
pe care o avea \n administrare m`sura 240 
km. Cånd a plecat la pensie, re]eaua de 
drumuri na]ionale a S.D.N. Pite[ti m`sura 
530 km. A ]inut s` sublinieze c` toate 
arterele rutiere au fost integral moderni-
zate, toate podurile au fost executate \n 
solu]ii definitive, cu fonduri ob]inute prin 
demersurile forurilor de la nivel superior. 
A militat pentru cre[terea autorit`]ii [efilor 
de districte, a [efilor forma]iilor de lucru, a 
colaborat foarte bine cu autorit`]ile locale, 
cu reprezentan]ii administra]iei jude]ene, ai 
localit`]ilor urbane [i rurale. Evident, nu a 
fost de loc u[or, fiindc` [i unele obiective, 
ac]iuni edilitare [i constructive au cunos-
cut, de-a lungul anilor, abord`ri deosebite, 
puncte de vedere, uneori, opuse. Cu un 
umor s`n`tos, afirm` c` pe timpul “manda-
tului” lui au fost schimba]i 13 primi-secre-
tari de jude], patru prefec]i, a lucrat cu doi 
directori generali ai administra]iei centrale. 
E o calitate demn` de admira]ie s` po]i s` 
faci fa]`, s` te descurci onorabil \n atari 
condi]ii, cu o “ame]itoare” rulare de [efi.

A trebuit s` se adapteze unor situa]ii 

mai deosebite, s` dea dovad` de iscu-
sin]`, s` aib` ini]iative, s` fie  [i bun pro-
fesionist [i [ef exigent, \n]eleg`tor fa]` de 
complica]iile vie]ii. |n cazuri de urgen]e, s-a 
implicat [i \n faze de proiectare, dar [i \n 
faze de execu]ie, cånd a fost nevoit s` \nde-
plineasc` rolul de … diriginte de [antier, 
bine\n]eles f`r` s` fie retribuit. La pasajul 
din localitatea {tef`ne[ti, peste calea ferat` 
Pite[ti - Cåmpulung Muscel, la dublarea 
D.N. 73, pe rela]ia Pite[ti - Cåmpulung 
Muscel, la varianta ocolitoare a municipiu-
lui Cåmpulung a suplinit func]ia de diriginte 
de [antier, din cauza restrångerii num`rului 
de personal, precum [i a urgen]ei reclamat` 
de termenul de execu]ie. Se simte legat sen-
timental de cåteva lucr`ri: modernizarea 
D.N. 67B, Pite[ti - Vedea - Dr`g`[ani, 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 
construc]ie, de traseu, a fost modernizarea 
D.N. 73C, Schitu Gole[ti - Curtea de Arge[ 
- Blidari, care a \ntrunit, la recep]ie, aprecieri 
foarte bune. A fost ultima arter` rutier` su-
pus` procesului de modernizare. Noul traseu 
are elemente geometrice corespunz`toare 
traficului rutier: \mbr`c`min]i de beton de 
ciment [i asfalt, poduri din beton armat, 
consolid`ri, [an]uri amenajate conform ulti-
melor reglement`ri. Astfel a fost realizat` o 
leg`tur` direct`, modern` [i corespunz`toare 
pentru toate mijloacele de transport rutier
\ntre Bra[ov, Tårgovi[te, Cåmpulung Muscel, 
Curtea de Arge[ spre Råmnicu Vålcea, Sibiu, 
Tårgu Jiu.

Pe acest D.N. 73 C au fost construite 
[apte poduri [i dou` pasaje superioare care 
asigur` traversarea drumului [i a c`ii ferate 
Pite[ti - Cåmpulung Muscel.

Are \nscris \ntr-un bilan] personal Mo-
numentul Drumarilor construit pe D.N. 
73 C, la km 1+300, la Schitu Gole[ti, cu 
prilejul \ncheierii moderniz`rii drumurilor 
na]ionale, din jude]ul Arge[, \n anul 1985. 
Conceput din trei elemente care simboli-
zeaz` evolu]ia \n timp a acestei importante 
[osele: drumul dacic, drumul voievozilor, 
drumul modern. Simbolizeaz`, totodat`, 
leg`tura \ntre cele trei capitale ale provin-
ciei istorice - }ara Romåneasc`: Tårgovi[te, 
Cåmpulung [i Curtea de Arge[. A ctitorit 
edificarea mån`stirii “Sfåntu Ilie” \n lo-
calitatea Piscu Negru, cu binecuvåntarea 
Preasfin]itului Calinic, Episcop de Arge[.

|nv`]at cu munca [i devotat ei, nu a 
acceptat inactivitatea (de fapt odihn` bine-
meritat` dup` anii la drumurile na]ionale). 
S-a decis s` fac` ceva [i pentru localitatea 
natal`, Sili[tea-Gume[ti. |n anul 2000 [i-a 
depus candidatura pentru func]ia de pri-
mar. A fost ales [i a \ndeplinit atribu]iile 
de prim edil al comunei care l-a dat ]`rii 
pe romancierul Marin PREDA. Ca primar, 
domnul inginer Ioan GHEORGHE a moder-
nizat 11 drumuri s`te[ti (uli]e \nnoroiate de 
se afundau ro]ile carelor pån` la osie) trans-
formate \n str`zi, cu sistem rutier modern, 
cu asfalt bine turnat, cu [an]uri executate 
ca “la carte”.

Pentru demersurile edilitare din Sili[tea-
Gume[ti, a accesat fonduri SAPARD. A 
f`cut demersuri pentru construirea unui 
pod peste påråul Cåinelui. A ini]iat [i a 
coordonat construirea gr`dini]ei pentru 80 
de copii, a unui centru de cazare pentru 12 
b`tråni [i 20 de copii.

Con[tient c` poate s` fie recunosc`tor 
localit`]ii natale, a dorit din toat` con[tiin]a 
dånsului, s` le arate cons`tenilor c` a r`mas 
un fiu al comunei Sili[tea-Gume[ti, cu res-
pect fa]` de comunitatea uman`.  

A[a poate fi explicat respectul de 
care se bucur` \n råndurile drumarilor, al 
cet`]enilor teleorm`neni.     gUli]` devenit` strad` \n comuna natal`

Contemporanul nostru
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Iuliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

|n acest num`r public`m Clauza 2. 
“Beneficiarul” din Condi]iile de Contract 
FIDIC pentru Proiectare, Execu]ie [i Servicii 
de Exploatare.

ARIC mul]umeste anticipat acelora care 
vor propune \mbun`t`]iri ale textului \n 
limba romån`.

Beneficiarul

2.1. Dreptul de Acces pe {antier

Beneficiarul va acorda Antreprenoru-
lui dreptul de acces pe {antier [i punerea 
\n posesie total` sau par]ial` a {antierului 
la termenul(ele) specificat(e) \n Datele de 
Contract. Aceste drepturi [i posesii pot 
s` nu fie acordate \n mod exclusiv An-
treprenorului. Dac`, potrivit prevederilor 
Contractului, Beneficiarului i se va solicita 
s` pun` Antreprenorul \n posesia unor 
funda]ii, structuri, echipamente sau c`i de 
acces, Beneficiarul va ac]iona \n acest sens 
la termenul [i \n condi]iile prev`zute \n 
Cerin]ele Beneficiarului. Beneficiarul poate 
s` nu acorde dreptul de acces sau de pose-
sie pån` la prezentarea Garan]iei de Bun` 
Execu]ie.

Dac` termenul nu este specificat \n 
Datele de Contract, Beneficiarul va acorda 
Antreprenorului dreptul de acces [i punerea 
\n posesie asupra {antierului la o dat` care 
s` asigure Antreprenorului posibilitatea s` 
ac]ioneze \n conformitate cu programul de 
execu]ie transmis potrivit prevederilor Sub-
Clauzei 8.3 [Programul de Execu]ie].

Dac` Antreprenorul \nregistreaz` \ntår-
zieri [i/sau se produc costuri suplimentare 
ca urmare a omisiunii Beneficiarului de 
acordare a dreptului de acces sau punere 
\n posesie la termen, Antreprenorul va 
transmite o |n[tiin]are Reprezentantului Be-
neficiarului [i, cu condi]ia respect`rii pre-
vederilor Sub-Clauzei 20.1 [Revendic`rile 

Antreprenorului] va avea dreptul la:

(a)  prelungirea perioadei de execu]ie pen-
tru orice \ntårziere din aceast` cauz`, 
conform prevederilor Sub-Clauzei 9.3 
[Prelungirea Duratei de Execu]ie pentru 
Proiectare [i Execu]ie], dac` terminarea 
lucr`rilor este sau va fi \ntårziat` [i

(b)  plata oric`rui Cost Plus Profit produs, 
care vor fi incluse \n Pre]ul Contrac-
tului.

Dup` primirea acestei |n[tiin]`ri, Re-
prezentantul Beneficiarului va ac]iona con-
form prevederilor Sub-Clauzei 3.5 [Sta-
bilirea Modului de Solu]ionare] pentru a 
conveni sau a stabili modul de solu]ionare 
a acestor probleme.

|ns`, dac` [i \n m`sura \n care e[ecul 
Beneficiarului a fost cauzat de o eroare 
sau \ntårziere a Antreprenorului, inclusiv 
erori sau \ntårzieri de predare a oric`rui 
Document al Antreprenorului, Antrepreno-
rul nu va mai avea dreptul la prelungirea 
perioadei de execu]ie sau la compensarea 
costurilor suplimentare [i profitului.

2.2.  Autoriza]ii, Acorduri, 
Aprob`ri

Beneficiarul va asigura, la cererea An-
treprenorului, asisten]` rezonabil` care s` 
permit` Antreprenorului s` ob]in`:

(a)  copii dup` Legile }`rii, necesare derul`rii 
Contractului [i care nu sunt u[or acce-
sibile, [i

(b)  orice autoriza]ii, acorduri sau aprob`ri 
necesare conform prevederilor Le-
gilor }`rii, inclusiv preciz`ri privind 
informa]iile necesar a fi prezentate 
de c`tre Antreprenor pentru a ob]ine 
asemenea autoriza]ii, acorduri sau 
aprob`ri:

(i)  pe care Antreprenorul trebuie s` le 
ob]in` conform prevederilor Sub-

Clauzei 1.14 [Respectarea Legilor],

(ii)  pentru livrarea Bunurilor, inclusiv 
taxele vamale, [i

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

2.3. Personalul Beneficiarului

Beneficiarul va fi responsabil pentru ca 
Personalul Beneficiarului [i al]i eventuali 
antreprenori ai Beneficiarului pe {antier:

(a)  s` colaboreze cu Antreprenorul con-
form prevederilor Sub-Clauzei 4.6 [Co-
laborarea] [i

(b)  s` aplice m`suri similare cu cele pe 
care trebuie s` le aplice Antreprenorul 
conform prevederilor sub-paragrafelor 
(a), (b) [i (c) ale Sub-Clauzei 4.8 [Proce-
duri de Securitate] [i Sub-Clauzei 4.18 
[Protec]ia Mediului].

2.4.  Asigurarea Resurselor
Financiare de c`tre Beneficiar

Resursele Beneficiarului pentru finan]a-
rea proiect`rii, execu]iei [i exploat`rii 
Lucr`rilor, inclusiv prevederile pentru Fon-
dul de |nlocuire a Activelor, vor fi detaliate 
\n Memorandumul de Finan]are.

Dac` Beneficiarul inten]ioneaz` s` fac` 
o schimbare important` a resurselor sale 
financiare sau este nevoit s` o fac` da-
torit` modific`rii situa]iei sale financiare 
sau economice, Beneficiarul va transmite 
Antreprenorului o |n[tiin]are, cuprinzånd 
detalii am`nun]ite. |n termen de 28 de zile 
de la primirea unei solicit`ri din partea 
Antreprenorului, Beneficiarul va prezenta 
dovezi acceptabile privind asigurarea [i 
men]inerea resurselor financiare, necesare 
Beneficiarului pentru plata Pre]ului Con-
tractului.

g

Condi]ii de Contract pentru Proiectare, 
Execu]ie [i Servicii de Exploatare (II)

FIDIC
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Miami
Tunel de 1 mld. USD

Identificarea surselor de finan]are face 
posibil` punerea \n practic` \n curånd a 
unuia dintre cele mai mari proiecte de 
tunele rutiere din lume \n ora[ul Miami din 
Florida, S.U.A.

Tunelul planificat va lega portul Mac 
Arthur Causeway de Autostrada A1, pre-
cum [i de Interstate 395. Construc]ia va 
dura aproximativ cinci ani, deschiderea 
urmånd s` aib` loc \n anul 2014. Costurile 
acestui proiect dep`[esc 1 mld. USD.

Tunelul, \n lungime de 5,8 km, cu dou` 
benzi pe fiecare sens de circula]ie, va co-
necta direct principalele artere de circula]ie 
cu portul din Miami, eliminånd astfel trafi-
cul aglomerat de pe str`zile locale.

Trinidad Tobago
Plan de expansiune rutier`

Autorit`]ile din Trinidad [i Tobago au 
\n vedere planuri [i proiecte pentru ex-
tinderea re]elei rutiere cu \nc` 471 km 

de drumuri noi. Cererea de oferte pentru 
proiecte se refer` la nu mai pu]in de 241 
km de dezvoltare a re]elei de autostr`zi, 
pentru care achizi]iile publice vor \ncepe \n 
anii 2010 - 2011.

Slovacia
Parteneriat public-privat

Slovacia va investi aproximativ 700 mil. 
Euro \n parteneriat public-privat (P.P.P.) \n 
proiecte pentru construirea de autostr`zi \n 
urm`torii 30 de ani.

Autorit`]ile slovace consider` c` be-
neficiile construirii de autostr`zi pe baza 
P.P.P. sunt considerabil mai mari decåt \n 
cazul investi]iilor realizate de stat. Singura 
problem` este aceea a dificult`]ii derul`rii 
contractelor P.P.P. \n ace[ti primi ani dato-
rit` efectelor crizei economice.

China
Record de automobile

De la \nceputul anului [i pån` \n pre-
zent produc]ia de automobile a Chinei a 

dep`[it 10 mil. unit`]i. Acest record a mai 
fost stabilit doar de dou` ]`ri, [i anume 
S.U.A. [i Japonia. Aceast` situa]ie presu-
pune [i investi]ii serioase \n infrastructur` 
dar [i facilit`]i oferite cump`r`torilor de au-
toturisme. Vehiculul chinez care a dep`[it 
\n vånz`ri cifra de 10 mil. unit`]i este, de 
fapt, un model de autocamion, denumit 
Jiefang, camion f`cut de FAW, cea mai 
veche companie chinez` de profil, fondat` 
\n anul 1953.

Guvernul chinez a redus taxele de 
cump`rare pentru ma[ini mai mici de 1,6 
litri, oferind facilit`]i pentru vehiculele agri-
cole [i pentru autoutilitare. Aceasta demons-
treaz` faptul c` inten]ia Chinei de a dep`[i 
pån` \n anul 2020 lungimea autostr`zilor 
americane are fundamente reale \n dezvol-
tarea industrial` [i \n cre[terea traficului.

g
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Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
- Univ. Tehnic` de Construc]ii Bucure[ti, 

Catedra Ma[ini de Construc]ii -

Sunt cunoscute, atåt pe plan na]ional, 
cåt [i interna]ional, dificult`]ile de ordin 
tehnic \ntåmpinate de speciali[tii antrena]i 
\n realizarea unor construc]ii subterane, 
aferente re]elei edilitare din intravilane, [i 
nu numai, ale c`ror trasee, fie se suprapun 
peste traseul unor artere rutiere, fie c` le 
traverseaz`. Rezolvarea unor astfel de pro-
bleme poate fi f`cut` prin dou` tipuri de 
metode tehnologice de lucru:
•  metode tradi]ionale, cu s`p`turi deschise;
•  metodele moderne, f`r` s`p`turi deschi-

se (“no dig”).
 Comparånd cele dou` metode pe baza 

criteriilor: COST (fig. 1), DURAT~ (fig. 2), 
MANOPER~ (fig. 3), \n condi]iile unei 
adåncimi date, rezult` avantajele metodei 
f`r` s`p`turi deschise, chiar f`r` a ]ine cont 
de lucr`rile suplimentare impuse de unele 
devieri de re]ele \n cazul metodei clasice 
[2].

Metodele tradi]ionale conduc de re-
gul` la solu]ii foarte costisitoare pentru 
bugetul guvernamental sau local iar \n 
cazul investi]iilor private pot conduce la 
dep`[irea posibilit`]ilor de finan]are ale 
agen]ilor economici implica]i. Dezavan-
tajele sunt cu atåt mai evidente cu cåt 
adåncimea de lucru este mai mare (fig. 4, 
documentare [2]). 

Adoptarea tehnologiilor tradi]ionale 
de realizare a unor construc]ii subterane, 
aplicånd metoda clasic` a s`p`turii deschi-
se, mai ales \n cazul \ngrop`rii conductelor 
[i cablurilor din re]eaua edilitar`, conduce 
\n esen]` la pierderi de materiale, timp [i 
capital serios pentru investitori, beneficiari, 
executan]i [i proiectan]i, dublate de im-
pactul dezagreabil al acestor lucr`ri pentru 
mediul \nconjur`tor. 

Principalele dezavantaje de ordin teh-
nic [i tehnologic implicate de pozarea con-
ductelor [i cablurilor prin aceste metode 
sunt urm`toarele:
•  necesitatea decopert`rii terenului [i 

Procedee [i echipamente tehnologice 
de realizare a forajelor orizontale

s`p`rii de [anturi \n intravilan;
•  necesitatea opera]iilor de transport [i de-

pozitare a materialului excavat;
•  perturbarea pe timp \ndelungat a traficu-

lui auto [i pietonal; 
•  apari]ia riscurilor de producere a ac-

cidentelor datorate semnaliz`rii 
necorespunz`toare a perimetrelor afec-
tate de lucr`ri;

•  durate mari de realizare a lucr`rilor, polu-
area fonic` [i apari]ia discontinuit`]ilor [i 
denivel`rilor sistemului rutier care practic 
nu pot fi eliminate decåt prin refacerea 
total` a acestuia, fapt ce implic` costuri 
foarte mari. Acest ultim dezavantaj poate 
fi apreciat ca unul din principalii factori 
care au concurat la degradarea carosabi-
lului majorit`]ii str`zilor [i [oselelor.

Toate aceste nepl`ceri [i dezavantaje 
ale procedeelor clasice pot fi evitate prin 
aplicarea noilor tehnologii, f`r` s`p`turi 
deschise, care revolu]ioneaz` practica 
construc]iilor subterane. 

Aceste tehnologii prezint` numeroase 
avantaje economice, tehnice, tehnologice 
[i ecologice precum:
•  elimin` sau diminueaz` semnificativ 

opera]iile de transport [i depozitare a 
materialului excavat prezente la proce-
dee tradi]ionale de forare; 

•  permite instalarea conductelor [i a cablu-
rilor \n orice anotimp; 

•  structura natural` a terenului de deasupra 
zonei forate r`måne nealterat`; 

•  se pot aplica eficient \n zone saturate sau 
nesaturate din orice tip de teren; 

•  asigur` o rentabilitate economic` a 
investi]iei prin viteza mare de lucru; 

•  timpul folosit pentru pozarea conductelor 
sau cablurilor este mult redus \n raport cu 
metodele clasice; 

•  costul lucr`rilor de pozare a conductelor 
poate fi redus prin utilizarea unui echipa-
ment de foraj adecvat; 

•  subtraversarea c`ilor rutiere nu implic` 
\ntreruperea sau perturbarea sub orice 
alt` form` a traficului; 

•  spa]iile mici ce sunt afectate amplas`rii 
utilajelor [i opera]iilor tehnologige afec-

teaz` \n mic` m`sur` circula]ia \n zonele 
pietonale; 

•  metodele au aceea[i eficien]` indiferent 
de gradul de denivelare al terenului (te-
ren plan, \n pant`, accidentat) 

•  permit evitarea sau subtraversarea 
cu u[urint` a obstacolelor de genul: 
construc]ii de dimensiuni mari, construc]ii 
subterane, piste de aeroport, suprafe]e fo-
restiere etc.; 

•  eliminarea decopert`rii terenului [i s`p`rii 
de [anturi \n intravilan;

•  diminuarea semnificativ` sau chiar elimi-
narea cheltuielilor ulterioare opera]iunilor 
de forare [i pozare a conductelor, mate-
rialele excavate ce trebuie transportate 
[i depozitate fiind \n cantit`]i mici iar 
reamenajarea perimetrelor \n care au 
fost realizate astfel de lucr`ri nu necesit` 
opera]iuni complexe;

•  nu se afecteaz` sub nici o form` cre[terea 
plantelor, putåndu-se executa astfel de 
lucr`ri \n perimetre \n care sunt ampla-
sate spa]ii verzi (parcuri, alei cu copaci 
etc); 

•  se protejeaz` ecologic mediul ambiant 
evitåndu-se poluarea fonic` [i atmosfe-
ric` din intravilan; 

•  ofer` solu]ii avantajoase [i eficien-
te \n opera]iunile de decontaminare [i 
protec]ie ecologic` a mediului subteran, 
f`r` s` afecteze suprafa]a terenului; 

•  reduce riscul contamin`rii echipei de 
lucr`tori [i locuitorilor din zonele de lu-
cru cu substan]e poluante; 

•  permite conservarea monumentelor isto-
rice [i arhitectonice; 

•  sunt evitate pr`bu[irile de teren [i efec-
tele amplas`rii utilajelor care afecteaz` 
\n special zona de la marginea ariei de 
s`pare deschis` [i care constau \n alte-
rarea structurii subsolului prin amestecul 
de straturi.

Progresele tehnologice evidente \n dome-
niul acestor tipuri de lucr`ri s-au manifes-
tat, \ncepånd cu anii 1980, \n urm`toarele 
direc]ii:
•  promovarea unor utilaje moderne [i teh-

nologii de execu]ie a lucr`rilor subtera-
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Fig. 3

Fig. 4

Fig. 5

Fig. 6

Fig. 7

Fig. 8

necesare activit`]ilor conexe de investi-
gare, cercetare a condi]iilor [i detectare 
subteran`.

La lucr`rile de executare a forajelor 
orizontale, f`r` s`p`turi deschise, sunt ne-
cesare, \n general, dou` tipuri de pu]uri, 
executate \n s`p`tur` deschis`, pentru ac-
ces la nivelul de lucru:
•  pu]uri de lansare;
•  pu]uri finale sau de recep]ie.

Aceste pu]uri servesc \n principal ca 
spa]iu tehnologic pe timpul desf`[ur`rii 
procesului de tunelare. 

Amplasamentul de \nceput al tunel`rii 
este pu]ul de lansare care este folosit pentru 
diverse utiliz`ri tehnologice:
•  pozi]ionarea reazemului sau suportului 

echipamentului tehnologic de ac]ionare;
•  pozi]ionarea ini]ial`, pentru start, a 

ma[inii de tunelare; 
•  instalarea echipamentului sta]ionar al 

sistemului de m`surare [i control;
•  instalarea tronsoanelor de conduct`;
•  \ndep`rtarea p`måntului excavat [i eva-

cuat din frontul de lucru.
Amplasamentul final este reprezentat 

de pu]ul de recep]ie care este folosit de 
asemenea pentru diverse utiliz`ri tehno-
logice:
•  ie[irea din tunel a echipamentelor de 

lucru;
•  evacuarea la unele metode a p`måntului 

excavat;
•  introducerea, la unele metode, a altor 

echipamente de lucru (de exemplu cape-
tele l`rgitoare) [i a tuburilor de sus]inere.

Caracterizarea general` a metodelor, 
indiferent de echipamentele tehnologice fo-
losite poate fi f`cut` pe baza a dou` criterii 
principale [i anume:
•  modul de ac]iune asupra terenului;
•  modul de direc]ionare a echipamentelor.

Dup` modul de ac]iune asupra terenu-
lui se diferen]iaz` dou` posibilit`]i tehnolo-
gice de lucru:
a) prin deformarea terenului, f`r` excavare;
b)  prin excavarea [i evacuarea materialului 

rezultat. 

ne f`r` s`p`turi deschise (TRENCHLESS 
TECHNOLOGY - termen consacrat de 
speciali[tii din domeniu la Conferin]a 
NO-DIG, 1985);

•  modernizarea echipamentelor [i tehnolo-

giilor de refacere pe loc [i de renovare a 
re]elelor subterane existente;

•  automatizarea [i robotizarea lucr`rilor de 
diagnoz` [i reabilitare;

•  dezvoltarea [i modernizarea aparaturii 
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a)  Metodele de lucru prin
deformarea terenului,
f`r` excavare.

 Metoda cu ciocan de deformare - Dis-
locarea p`måntului se face prin baterea, 
cu conducerea automat` a unui ciocan 
ac]ionat pneumatic. Aceste ciocane (fig. 
5, documentare [3]; 1 - pu]ul de lansare, 2 
- pu]ul de recep]ie, 3 - ciocanul pneuma-
tic, 4 - compresorul), denumite [i „rachete 
pneumatice” pot executa cavit`]i cilindrice 
drepte cu diametrul de pån` la 200 mm.

Propriet`]ile de dislocare (deformabi-
litate) ale diferitelor tipuri de p`månturi 
depind de forma granulelor, gradul de com-
pactare, distribu]ia granulometric` [i gradul 
de umiditate.

Teoretic nu exist` limit` de lungime a 
microtunelului, dar limita practic` este de 
aproximativ 35 m.

Metoda cu ciocan orizontal [i ]eav` 
\nchis` - Dislocarea p`måntului se face 
prin \naintarea ]evilor de protec]ie, al c`ror 
cap`t de \naintare este \nchis, prin baterea 
cu un ciocan ac]ionat pneumatic (fig. 6, 
documentare [3]; 1 - pu]ul de lansare, 2 
- ciocanul pneumatic, 3 - ]eava \nchis` la 
cap`t, 4 - compresorul). Metoda se mai 
nume[te [i ]eav` b`tut`.

Diametrul ]evilor este de aproximativ 
200 mm, iar lungimea \ntre 5m [i 35m.

Metoda cu sisteme de foraj dirijat sau 
tunel pilot - Metoda se aplic` \n dou` 
variante.

Prima variant`, const` \n executarea 
unui foraj pilot, prin \mpingerea hidraulic` 
a pr`jinilor de foraj, folosind un echipament 
tehnologic specializat (fig. 7a, documentare 
[3]; 1 - pu]ul de lansare, 2 - echipamentul 
hidraulic de \mpingere, 3 - pr`jina pilot de 
foraj, 4 - pu]ul de recep]ie, 5 - compreso-
rul). Ulterior, tunelul este l`rgit cu ajutorul 
unui cap l`rgitor, ata[at \n pu]ul de recep]ie, 
care este tras pe m`sur` ce pr`jinile pilot 
sunt extrase (fig. 7b documentare [3]; 6 
- pr`jina pilot, 7 - capul l`rgitor, 8 - tubul 
montat).

Forarea orizontal` prin aceast` metod` 
se execut` pentru diametre cuprinse \ntre 
70 [i 200 mm [i lungimi de 15...30 m iar \n 
condi]ii favorabile se poate ajunge la 60 m.

A doua variant`, se desf`[oar` de ase-
menea \n 2 etape succesive:

Prima etap` este cea a forajului pilot, 
f`cut direc]ionat de la pu]ul de lansare, 

cu ajutorul unui cap pilot de deformare 
a p`måntului (fig. 8, documentare [3]; 1 - 
pr`jin` pilot de deformare, 2 - cap pilot de 
deformare, 3 - tubul de forare). 

A doua etap`, nedirijat`, const` \n 
l`rgirea forajului prin deformare, la diame-
trul specificat. L`rgirea se face cu un cap 
l`rgitor, \mpreun` cu instalarea ]evii, care 
serve[te la ghidarea capului de l`rgire, din 
pu]ul de lansare.

b)  Metodele de lucru prin
excavarea terenului
[i evacuarea materialului.

Metoda cu ]eav` deschis`, b`tut` cu 
ciocan orizontal - Prin aceast` metod`, 
similar` cu „metoda cu ciocan orizontal 
[i ]eav` \nchis`” prezentat` anterior, o 
conduct` de o]el cu cap frontal deschis, 
pentru excavare, este b`tut` \n p`månt de 
un ciocan orizontal ac]ionat pneumatic (fig. 
9a documentare [7]; 1 - pu]ul de lansare, 2 
- ciocanul pneumatic, 3 - adaptorul de cu-
plare, 4 - ]eava deschis` la cap`t). P`måntul 
p`trunde \n interiorul ]evii de unde este 
evacuat cu ajutorul aerului comprimat (fig. 
9b, documentare 5; 5 - compresorul, 6 - 
p`måntul evacuat pneumatic, 7 - pu]ul de 
recep]ie).

Diametrele la care se ajunge folosind 
aceast` metod` de microtunelare apar]in 
intervalului (200...2000) mm iar lungimile 
ajung pån` la 60m.

Metoda cu ]eav` \mpins` [i forare cu 
melc - Metoda const` \n \mpingerea ]evilor 
de protec]ie [i excavare \n acela[i timp cu 
extragerea p`måntului la suprafa]` prin 
intermediul unui cap de forare [i al unui 
[nec (fig. 10, documentare [3]; 1 - pu]ul 
de lansare, 2 - capul de forare cu melc, 3 
- echipamentul hidraulic de ac]ionare, 4 
- grupul generator hidraulic).

Forajele orizontale executate astfel au 
diametre cuprinse \ntre 150 [i 1400 mm [i 
lungimi de 30...60 m.

Metoda forajului pilot prin excavare - 
Aceast` metod` se desf`[oar` ca [i metoda 
forajului pilot prin deformare, varianta a 
doua, \n dou` etape succesive:

Prima etap` este cea a forajului pilot, 
f`cut direc]ionat de la pu]ul de lansare, 
cu ajutorul unui cap pilot de excavare a 
p`måntului, care este conceput astfel \ncåt 
s` asigure [i transportul materialului exca-
vat (fig. 11, documentare [3]; 1 - transportor 

cu [nec, 2 - cap l`rgitor prin excavare, 3 
- tubul de protec]ie)..

Forajul pilot va avea diametre de 216 
sau 232 mm, \n func]ie de echipamentul 
ales.

Dup` ce conducta pilot a fost insta-
lat` pe lungimea necesar`, procesul este 
continuat cu o a doua etap`, nedirijat`, 
constånd \n l`rgirea forajului prin forare, la 
diametrul specificat. L`rgirea se face cu un 
cap l`rgitor de excavare, \mpreun` cu insta-
larea ]evii, care serve[te la ghidarea capului 
de l`rgire [i totodat` la facilitarea evacu`rii 
p`måntului spre pu]ul de lansare.

Forajul orizontal prin microtunelare - 
Metoda implic` \mpingerea unor conducte 
noi (conducte ce formeaz` structura re]elei 
construite) sau de protec]ie (conducte de 
sus]inere provizorie) [i simultan t`ierea 
p`måntului din fa]` cu scutul, urmat` de 
\ndep`rtarea p`måntului (fig. 12, documen-
tare [6]).

Pentru aceast` metod`, variantele teh-
nologice se diferen]iaz` \n func]ie de cele 
dou` procese de baz` [i anume:
•  modul de dislocare a p`måntului;
•  modul de transport, pentru evacuarea din 

tunel, a materialului rezultat. 
Diametrele la care se ajunge folosind 

metoda microtunel`rii apar]in intervalului 
(250 ... 4.000) mm iar lungimile ajung la 
150 m.

Dup` modul de direc]ionare a echipa-
mentelor metodele de executare a forajelor 
orizontale pot fi:
•  nedirec]ionate;
•  direc]ionate.

Acestea sunt cele mai uzuale metode 
de executare a forajelor orizontale, f`r` 
s`p`turi deschise, prezentate pe scurt. 

Selectarea metodelor, \n vederea 
aplic`rii, se face luånd \n considera]ie, 
pe lång` aspectele economice, o serie de 
criterii tehnice [i tehnologice care se pot 
\mp`r]i \n dou` grupe distincte:
•  condi]iile de lucru: amplasamentul 

lucr`rii, natura [i umiditatea terenului, 
adåncimea de pozare a lucr`rilor etc.;

•  caracteristicile tunelului: materialul din 
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care sunt fabricate tuburile, lungimea de 
instalare, diametrul conductei.

Printr-o serie de articole ne propunem 
o sintez` ilustrativ` a particularit`]ilor con-
structive, bazate \n esen]` pe tehnologiile 
moderne ale forajului orizontal, cu detalieri 
rezumative asupra performan]elor tehnice, 
a echipamentelor tehnologice folosite, a 
domeniilor [i avantajelor aplicative ale 
acestor procedee, folosite relativ de pu]in 
timp \n Romånia, dar utilizate cu succes \n 
numeroase ]`ri din vestul Europei.

|n acest sens, se are \n vedere elabo-
rarea unor articole care s` trateze pro-
cedeele [i echipamentele tehnologice 
corespunz`toare urm`toarelor tipuri de me-
tode de construc]ie a re]elelor subterane:
•  forajul orizontal dirijat;
•  forajul orizontal prin percu]ie;
•  forajul orizontal cu freze melc;

•  forajul orizontal cu ]eav` b`tut`;
•  forajul orizontal cu ]eav` \mpins`;
•  forajul orizontal prin microtunelare.

De[i caracteristicile lucr`rilor sunt, \n 
general similare, trebuie re]inut c` meto-
dele de executare a forajelor orizontale pot 
diferi considerabil din punct de vedere al 
variantelor tehnologice generate de tipurile 
de echipamente folosite. |n aceste articole 
vor fi prezentate pe scurt principiile de 
ac]iune [i metodele de lucru ale diferitelor 
echipamente.

g
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Adio, Domnule Ladislau UDVARDY!

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

S-a n`scut la 7 septembrie 1939, \n Municipiul Lugoj. A absolvit 
Liceul teoretic - {coala Medie Mixt` nr. 3 din Lugoj, \n anul 1956. 
{i-a continuat apoi studiile, devenind absolvent al primei promo]ii 
de ingineri de drumuri [i poduri a Institutului Politehnic “Traian 
Vuia” din Timi[oara, \n anul 1967.

Ladislau UDVARDY [i-a desf`[urat \ntreaga activitate profesio-
nal` \n cadrul Direc]iei Regionale de Drumuri [i Poduri Timi[oara. 
A \nceput ca simplu tehnician \n anul 1966, ocupånd ulterior func]ii 
ierarhice de inginer, [ef de [antier, [ef serviciu [i chiar func]ia care 
ne-a onorat a fi contemporani cu domnia sa, cea de director regio-
nal, \n perioada 1990-1995.

A fost mul]i ani cadru didactic asociat la Universitatea “POLI-
TEHNICA” din Timi[oara  \n cadrul catedrei de “Geotehnic` [i C`i de 
Comunica]ii Terestre”. Activitatea [tiin]ific` a dånsului a fost cu totul 
deosebit`, dl. UDVARDY fiind autor a peste 150 lucr`ri publicate \n 
]ar` [i peste 40 \n str`in`tate. Din activitatea [tiin]ific` [i de cerce-
tare merit` amintite colabor`rile \n domeniul Sistemului Informatic 

al sectorului rutier, activit`]ile 
din cadrul organismelor teh-
nice ale C.A.E.R., O.E.C.D. [i 
T.E.M., precum [i activitatea 
\n cadrul PIARC/AIPCR (cora-
portor na]ional la congresele 
mondiale de drumuri din 1975, 
1979, 1983, 1987, 1991). Stu-
diile aproape continue f`cute 
de-a lungul anilor \n ]ar`, 
dar [i \n str`in`tate (Fran]a, 
Germania [i Ungaria) au fost
\ncununate cu ob]inerea titlu-
lui de “doctor inginer” \n anul 
2000, cu men]iunea “Cum lau-
dae”. Este de men]ionat aici faptul c` dl. UDVARDY a fost membru  
al Corpului Public al Academiei de {tiin]e din Ungaria.

Suflet mereu blånd [i nobil, merit` cu prisosin]` acest ultim 
gånd pios din partea noastr`, a tuturor fo[tilor colegi, cu dorin]a de 
a se odihni \n pace.

Dumnezeu s`-l odihneasc`!

g

In memoriam

Ne-a p`r`sit \nc` un prieten!

N`scut la 27 august 1942, ing. Mihai 
BEL}IC abia \mplinise vårsta de 67 de ani.

Dup` o munc` de-o via]` \n sectorul 
rutier romånesc, mai avea \nc` vreme s`-[i 
pun` \n valoare cuno[tin]ele [i experien]a 
dar s` se [i bucure de lini[tea [i odihna 
binemeritate la pensie.

Experien]a acumulat` \n cei opt ani 
petrecu]i ca [ef lot [i [ef de [antier la 
I.D.P.L., unde a condus activit`]i specifice 
construc]iei de drumuri [i poduri, l-a ajutat 
ca, mai tårziu, s` lucreze pån` la pensiona-
re la D.R.D.P. Bucure[ti.

A fost, rånd pe rånd, [ef lot [i [ef [an-

tier la I.D.P.L. (1968 - 1976), [ef proiect 
atelier proiectare D.R.D.P. Bucure[ti (1976 - 
1986), dispecer Servicu Produc]ie D.R.D.P. 
Bucure[ti (1986 - 1990) [i {ef Serviciu Teh-
nic D.R.D.P. Bucure[ti (1990 - 2005).

A urmat cursuri post-universitare \n 
perioada 1986 - 1994 [i a fost profesor-
tutore \n cadrul sistemului de \nv`]`månt 
la distan]` de la Universitatea Tehnic` de 
Construc]ii Bucure[ti.

Preocupat \n special de studiu [i de 
cunoa[tere, \n cei 15 ani petrecu]i ca {ef 
Serviciu Tehnic a sus]inut [i promovat 
implementarea unor sisteme moderne de 
administrare a re]elelor rutiere prin Banca 
de Date Tehnice Rutiere [i cadastru de 
specialitate.

A fost unul dintre speciali[tii care au 
participat la o serie de aplica]ii \n premier`, 
precum urm`rirea prin sistemele PMS [i 
BMS a procedeului de administrare opti-
mizat` a re]elei de drumuri, sistematizarea 
datelor privind starea de viabilitate tehnic` 
[i informarea tehnic` [i legislativ` la nivelul 
subunit`]ilor din subordinea D.R.D.P.

Ca pre[edinte [i, apoi, secretar al Filia-
lei A.P.D.P. Bucure[ti s-a implicat \nc` de 
la \nceputurile acestei Asocia]ii \n activit`]i 
din cele mai diverse, atåt la nivel tehnic cåt 
[i la nivel economic [i social.

Poate fi considerat unul dintre veteranii 
Asocia]iei Profesionale de Drumuri [i Po-
duri din Romånia, care [i-a luat \ntru-totul 
\n serios activitatea, crezånd pån` la sfår[it 
\n ideea c` numai \mpreun` drumarii \[i 
pot impune respectul.

Dup` pensionare a p`r`sit via]a tumul-
toas` a Capitalei retr`gåndu-se undeva \n 
jude]ul Arge[, continuånd s` r`mån` pån` 
\n ultimele clipe ale vie]ii al`turi de colegii 
[i prietenii cu care a lucrat [i colaborat.

Un om blånd, un profesionist compe-
tent [i meticulos, avea \ntotdeauna pentru 
fiecare dintre cei din jur preg`tite un sfat 
sau o vorb` bun`.

Ne-a p`r`sit \nc` un prieten, discret, \n 
lini[te, t`cut. Un prieten care, abia acum ne 
d`m seama cåt de mult ne lipse[te.

Dumnezeu s`-l odihneasc`!
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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 8
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.  

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 - Bålea, 
on the ‘’Transf`g`r`[an’’ route, the festivity 
for the anniversary of the inauguration 
of the spectacular cross-mountain road, 
across F`g`ra[ 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 T~TARU, 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 Iulia, 
the successor of Regiment 52 Genius, whi-
ch worked at the construction of the North 
Sector of Transf`g`r`[an. 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, C`ciulata Hotel in the place of 
C`ciulata hosted the seminar organized by 
Geobrugg AG Protection Systems, Sächsis-
che Bau GmbH and A.P.D.P. Bra[ov and 
Vålcea 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.

News 18
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-
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gious scientific events, organized in the 
city of Timi[oara. 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 - Timi[oara, 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 Baumaschinen, Erndtebrück 

offers in Germany a system by which the 
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 

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 Ioan GHEORGHE, 
the son of the school principal in Sili[tea-
Gume[ti, 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. 

g



2009

Nr. 76 (145)

48

A.P.D.P.
asociația

profesională
de drumuri

și poduri
din românia

No comment

Revista PreseiRevista Presei

Ziarul „Curierul de Vålcea“ din 16 sep-
tembrie 2009 dedic` dou` pagini anivers`rii 
a 35 de ani de la inaugurarea Drumului 
Na]ional 7C, Bascov - Curtea de Arge[ 
- Bålea Lac - Bålea Cascad` - Cår]i[oara 
(„Transf`g`r`[an“).

La finalul celor dou` pagini este f`cut` 
urm`toarea precizare: „Acest material este 
preluat din Revista «DRUMURI PODURI» [i 
apare mul]umit` d-lui Ion {INCA, redactor-
[ef al acestei publica]ii. |i mul]umim pentru 
colaborare [i \l felicit`m pentru calitatea 
grafic` [i editorial` a Revistei «DRUMURI 
PODURI».„

g

|n num`rul din luna octombrie al re-
vistei ungare „Közlekedésépítési Szemle“ 
(„Revista Construc]iilor \n Transporturi„), 
dl. dr. ing. Jancsó Árpád - {ef Serviciu Pro-
iectare Lucr`ri de Art` din cadrul D.R.D.P. 
Timi[oara - public` un interesant articol 
intitulat „Probleme \n dezvoltarea transpor-
turilor \n Romånia“.

Cele trei pagini ale articolului cuprind 
informa]ii [i imagini legate de strategiile 
actuale [i de perspectiv` de dezvoltare a 
c`ilor de transport \n Romånia, \n special a 
celor din sectorul rutier.

g
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|n]elepciunea chinezeasc`
Prof. Costel MARIN

Adep]i ai unor principii [i reguli pe care noi, europenii, le \n]elegem cu greu, \n]elep]ii 
moderni ai Chinei au lansat \n aceast` perioad` de criz` o cugetare plin` de tålc: „Investi]iile 
\n drumuri sunt precum cele \n metale pre]ioase, deoarece acestea nu-[i pierd niciodat` 
valoarea.“ Cu atåt mai mult, am spune noi, se dovede[te c`, \n timp, pe termen lung \n spe-
cial, aceste investi]ii \[i cresc \nzecit [i \nsutit valoarea. Nuan]ånd \n termeni specifici aceste 
afirma]ii, \n ultimii doi ani nu numai China a trecut la proiecte [i strategii importante \n 
infrastructura rutier`, ci [i multe alte ]`ri din America, Asia, Europa [i celelalte continente. 

Cu triste]e o spunem \ns`, statisticile oficiale ne demonstreaz` c` Romånia investe[te la 
ora actual` \n infrastructur` mult mai pu]in decåt acele ]`ri pe care le consider`m din lumea 
a III-a [i la care priveam cu... superioritate! Nigeria, Vietnam, Pakistan, Lituania sau cine [tie 
ce alt` ]ar`, cotat` mult sub poten]ialul Romåniei, deruleaz` proiecte importante, pe bani 
mul]i [i, mai ales, pe strategii coerente. Dincolo de faptul c` ne lipsesc banii (sau nu [tim s`-i 
direc]ion`m unde trebuie) Romånia nu a avut \n ultimii 20 de ani un program realist de dez-
voltare a re]elei rutiere. Ne pare r`u s-o spunem, dar ultima clasificare a drumurilor f`cut` 
[i cu sprijinul A.P.D.P. dateaz` din 1996. Au ap`rut de atunci drumuri, au disp`rut drumuri, 
s-au reclasat, s-au declasat, \n a[a fel \ncåt nimeni n-ar putea s` ne spun` cu exactitate la 
ora actual` lungimea real` a re]elei rutiere [i modul \n care aceasta este structurat`. Vorbim 
numai despre utopice autostr`zi dar nu mai pomene[te nimeni nimic despre drumurile pri-
vate, drumurile nou ap`rute \n aceast` explozie imobiliar`, drumurile jude]ene, forestiere 
etc. Aici ar putea fi, de altfel, [i unul dintre punctele de plecare al acestei situa]ii haotice. 
Vorba cuiva, dac` nici nu [tii ce ai, n-o s` [tii niciodat` pe ce s` dai banii. 

Revenind la bani, este greu de acceptat situa]ia \n care, cu un buget de 500 mil. euro 
pe an, \]i po]i propune s` faci autostr`zi, aceasta \n condi]iile \n care multe companii nu 
au primit banii de foarte mult timp, furnizorii sunt la limita r`bd`rii, iar firmele de leasing 
[i b`ncile confisc` cu disperare utilaje [i echipamente cu care am fi putut lucra \n condi]ii 
tehnice deosebite sute de kilometri de autostr`zi. Aceasta \n condi]iile \n care se prezint` 
acum, de exemplu, spitalele [i [colile noastre. Pån` a-i avea, \ns`, ar trebui s` avem cel 
pu]in principii [i curajul de a spune c` [i atunci cånd am avut bani ne-au lipsit strategiile, 
proiectele [i, mai ales, acel dram de \n]elepciune chinezeasc`...

g

Informații diverse
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