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A.P.D.P.
asociația

profesională
de drumuri

și poduri
din românia

Ing. Dorina TIRON
- Directorul general al C.N.A.D.N.R. S.A. -

Am intrat \ntr-un nou an, 2010, cu 
programele de lucr`ri la infrastructura ru-
tier` a ]`rii noastre. Socotim ca deosebit 
de oportun` o privire retrospectiv` asupra 
activit`]ii \n anul recent \ncheiat. |n artico-
lul de fa]` ne propunem o trecere \n revist` 
a „drumului parcurs“.

Autostr`zi
|n conformitate cu Programul de 

construc]ie autostr`zi, \n cursul anului 
2009 s-a lucrat pe 243 km, din care au fost 
da]i \n exploatare 42,3 km de autostrad`, 
reprezentånd sec]iunea Turda - Gil`u 
a Autostr`zii Bra[ov - Bor[. Finan]area 
execu]iei a fost asigurat` din fonduri de la 
Bugetul de Stat [i din fonduri externe: ram-
bursabile [i nerambursabile (tabelul 1).

Centuri ocolitoare
Programul de construc]ie a centurilor 

ocolitoare cuprinde un total de 141,36 km 
afla]i \n lucru \n cursul anului 2009, din care 
au fost da]i \n exploatare 28,25 km (Centura 
Ploie[ti Vest, Centura Aduna]ii Cop`ceni [i 
Centura Timi[oarei - tabelul 2).

Drumuri na]ionale
S-au aflat \n lucru 1.886,59 km, din 

care s-au recep]ionat la finele anului 2009 
- 423,16 km (tabelul 3).

|n cadrul Programului de eliminare a 
efectelor calamit`]ilor din perioada 2005 
- 2007, cu finan]area execu]iei lucr`rilor 
din fonduri BIRD, BERD, BDCE [i BEI, s-au 
recep]ionat \n cursul anului 2009 un num`r 
de 146 obiective.

|ntre]inere
|n cadrul programului de \ntre]inere 

anual`, s-au efectuat \ntre]inerea periodic` 
[i repara]ii curente pe un num`r de 1.481 

km de drumuri na]ionale, reprezentånd 9 la 
sut` din re]eaua total` de drumuri na]ionale 
aflate \n administrarea C.N.A.D.N.R., sub 
forma unor interven]ii specifice : tratamen-
te bituminoase (274 km), straturi rutiere 
foarte sub]iri pe un num`r de 428 km, 
covoare asfaltice pe un num`r de 499 km 
[i ranfors`ri sisteme rutiere 280.27 km pe 
sectorul Sebe[ - N`dlac finan]at din venituri 
proprii \n valoare de 393,92 mil lei.
•  Tratamente bituminoase: 274,16 km echi-

va len]i. Finan]are: 4,67 mil. lei - Bugetul 
de Stat, 9.52 mil. lei - fonduri nerambur-
sabile;

•  Straturi rutiere foarte sub]iri: 428,10 km 
echivalen]i. Finan]are: 22,05 mil. lei - 
Bu ge tul de Stat, 46,73 mil. lei - fonduri 
nerambursabile;

•  Covoare asfaltice: 498,47 km echivalen]i. 
Finan]are: 89,60 mil. lei - Bugetul de 
Stat, 1.108,17 mil. lei - fonduri nerambur-
sabile.

Raportul financiar 
decembrie 2008 - 
decembrie 2009

Finan]area lucr`rilor
Avånd \n vedere obliga]iile de plat` \nre-

gistrate la data de 15.12.2009, precum [i 
des chiderile de credite bugetare preconiza-
te pentru perioada 16.12 - 23.12.2009, s-a 
estimat c` C.N.A.D.N.R. S.A. a \nregistrat 
la 31.12.2009 datorii \n sum` de 1.582,88 
mil lei. 

Preciz`m c` prevederile bugetare afe-
rente anului 2009 (9.221,59 mil. lei) au 
dep`[it cu cca. 49 la sut` prevederile 
bugetare aferente anului 2008 (6.192,54 
mil. lei)

Cre[teri importante s-au \nregistrat pen-
tru obiectivele de investi]ii finan]ate ex-
clusiv de la Bugetul de Stat (cu 38 la sut` 
mai mult \n 2009 fa]` de 2008) [i pentru 
programele cu finan]are rambursabil` (de 
dou` ori mai mult \n 2009 fa]` de 2008, 
respectiv 949,29 mil. lei fa]` de 469,68 
mil. lei).

De asemenea, \n anul 2009 au fost 
prev`zute sume importante de la buge-
tul de stat pentru proiectele cu finan]are 
extern` nerambursabil` postaderare (FC, 
FEDER, ITHACA), respectiv 16,7 la sut` 
din totalul sumelor alocate de la bugetul 
de stat.

Venituri proprii
Pentru anul 2009, urmare a ac]iunilor 

\ntreprinse de C.N.A.D.N.R. S.A. privind 
cre[terea num`rului ac]iunilor de control 
desf`[urate, a sanc]iunilor aplicate, a valorii 
amenzilor, implementarea „Sistemului de 
monitorizare video” de la A.C.I. Giurgiu, 
repunerea \n func]iune a instala]iilor fixe de 
cånt`rire din A.C.I. Albi]a [i A.C.I. Bor[, se 
estimeaz` realizarea unor venituri proprii 
\n valoare de cca. 810 mil. lei, ceea ce 
reprezint` o cre[tere de 15 la sut` fa]` de 
\ncas`rile anului 2008. 

Pentru acoperirea deficitului de venituri 
proprii, determinat de \ncheierea \n anii 
2007 [i 2008 a unor contracte \n regim cre-
dit furnizor, pentru asigurarea surselor de 
finan]are necesare activit`]ii de \ntre]inere 
a fost contractat un credit bancar \n valoare 
de 187.500.000 EURO (787,73 mil lei).

Pentru cre[terea nivelului \ncas`rilor 
C.N.A.D.N.R. S.A. au fost demarate o serie 

Bilan]ul activit`]ii C.N.A.D.N.R.
\n anul 2009

Editorial

Ing. Dorina TIRON
- Directorul general al C.N.A.D.N.R. S.A. -
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Editorial

Tabelul 1. Autostr`zi

Lucrare
Localit`]i

Jude]e
L

(km)

Stadiu fizic (%)
Finan]area execu]iei

(mil. Lei)
Observa]ii

2008 2009
Buget
de stat

Fonduri
Rambursabile

Fonduri
Nerambursabile

Autostrada
“TRANSILVANIA” 
obiectiv 2B

Turda - Gil`u 
Jud. Cluj 

42,3 60 100 1.185,23 - - -

Autostrada
„TRANSILVANIA“ 
obiectiv 3C
(viaduct Suplacu de 
Barc`u)

Suplacu de 
Barc`u
Jud. Bihor

2 50.4 72.4
209,16

- - -

Autostrada
„TRANSILVANIA“ 
obiectiv 3C

 Dolea - 
S`rsig
Jud. Bihor 

18 63.6 75.6 - - -

Autostrada
Bucure[ti - Ploie[ti

Ilfov - 
Prahova 
- Centura 
Ploie[ti Vest

62 8.0 34.7 534,26 - - -

Varianta de Ocolire
a Mun. Arad 

Mun. Arad
Jud. Arad 

12.25 0 2 - 5 181,18
Este \n curs de elabora-
re Proiectul Tehnic de 
c`tre Constructor. 

Autostrada
Arad - Timi[oara
(tronson I)

Mun. Arad, 
{agu
Jud.Arad

13.14 0 7 25,4 - 65,68

S-au executat lucr`ri 
pe o lungime total` 
de 11,85 km [i la [ase 
pode]e [i [apte pasaje. 

Autostrada
Arad - Timi[oara 
(tronson II)

Or]i[oara, 
Pi[chia,
Giarmata 
Jud. Timi[

19.11 0 12 40,2 - 94,96

S-au executat lucr`ri 
pe o lungime total` de 
13,83 km [i la zece 
pode]e [i cinci pasaje/
poduri.

Autostrada
Cernavod` - Constan]a 
(tronsonul I)

Cernavod`, 
Medgidia
Jud. 
Constan]a

20.32 0 4 - - 135,28

Pentru sectorul cuprins 
\ntre km 155+480 [i km 
161+700, 
s-a solicitat ob]inerea 
solu]iilor tehnice de 
protejare a siturilor ar-
heologice cu aprobarea 
Min. Culturii

Autostrada
Cernavod` - Constan]a 
(tronsonul II)

Medgidia, 
Constan]a  
Jud. 
Constan]a

31.8 0 10 - - 115,39

|n data de 25.08.2009 a 
fost avizat de c`tre CTE 
Proiectul Tehnic. 
S-au executat lucr`ri:
a. pasaj peste autostrad` 
b. viaduct \ntre km 
187+915 - km 188+000
c. pod peste Canal 
Dun`re - Marea Neagr`. 

Construc]ia Variantei 
de Ocolire a Mun. 
Constan]a 

Ovidiu, 
Constan]a, 
Cump`na, 
Agigea / Jud. 
Constan]a

21.8 0 16 34,14 20,21 185,59
S-au executat lucr`ri de 
terasamente pe o lungi-
me de 9,75 km 

Varianta de ocolire Sibiu Jud. Sibiu 17.6 2 80,2 26,14 - 44,55 -

Total - \n execu]ie 2009 243 km - -
2.054,53 25,21 822,63

-

 Din care recep]iona]i: 42,3 km - - -
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Tabelul 2. Centuri ocolitoare

Lucrare
Localit`]i

Jude]e
L

(km)

Stadiu fizic (%)
Finan]area execu]iei

(mil. Lei)
Observa]ii

2008 2009
Buget
de stat

Fonduri
Rambursabile

Fonduri
Nerambursabile 

Centura Bucure[ti Nord 
cuprins` \ntre
D.N. 7 - D.N. 2

Chitila - Voluntari
Jude]ul Ilfov 

20.15 10% 70% 0,80 - - |n execu]ie

Centura Cluj Est
Vålcele - Apahida
 Jude]ul Cluj 

23.66 20% 75% 185,07 - - |n execu]ie

Centura Oradea
D.N. 19 - D.N. 1
Jude]ul Bihor

14.1 20% 80% 59,41 - - |n execu]ie

Centura Ia[i
D.N. 28
Jude]ul Ia[i 

18.4 0% 40% 54,56 - - |n execu]ie

Centura Suceava Jude]ul Suceava 13.2 0% 25% 28,40 - - |n execu]ie

Varianta de ocolire 
Lugoj

Lugoj 9.5 8% 73% 17,18 - 29,26 -

Varianta de ocolire 
Drobeta - Turnu Se-
verin

Drobeta - Turnu 
Severin

12.5  20% 65% 14,09 - 24,03 -

Varianta ocolitoare 
Timi[oara

Timi[oara
Jud. Timi[

12.8 90% 101,33 81,33 - 11,2 km recep]iona]i

Varianta de ocolire 
Aduna]ii Cop`ceni

Aduna]ii Cop`ceni 4.2 35% 100% 10,86 - 13,31 -

Centura Ploie[ti Vest

B`rc`ne[ti - 
Intersec]ia cu 
D.N. 1 
Jude]ul Prahova

12.85 20% 95% 66,09 - - -

Total - \n execu]ie 2009
141,36 

km
- -

537,79 81,33 66,60
-

 Din care deschi[i traficului \n 2009 28,25 km - - -

Tabelul 3. Drumuri Na]ionale

Lucrare
Localit`]i

Jude]e
L

(km)

Stadiu fizic (%)
Finan]area execu]iei

(mil. Lei)
Observa]ii

2008 2009
Buget 
de stat

Fonduri
Rambursabile

Fonduri
Nerambursabile 

Reabilitare D.N. 1 

{ercaia - Lim. Jud. 
Bra[ov / Sibiu
Jude]ele Bra[ov [i 
Sibiu

41.13 97 99 16,42 32,7 -
Recep]ie
la terminarea 
lucr`rilor

Reabilitare D.N. 1 
Lim. Jud. Bra[ov / 
Sibiu - Ve[tem
Jude]ul Sibiu

35.16 75.5 98 13,83 26,29 -
Recep]ie
la terminarea 
lucr`rilor

Reabilitare D.N. 1
Bra[ov - {ercaia
Jude]ul Bra[ov

46.2 82.62 100 23,63 44,78 -
Recep]ie la termina-
rea lucr`rilor

Reabilitare D.N. 1C
Cluj - Livada
Jude]ul Cluj 30.925 97.82 99.90 21,89 - -

Recep]ie
la terminarea 
lucr`rilor

Reabilitare D.N. 2D
Foc[ani - Ojdula 
jud. Vrancea,
Covasna 

118.87 12 92 99,97 - - |n execu]ie

Reabilitare D.N. 6 [i 
varianta de ocolire 
Drobeta - Turnu
Severin 

Drobeta - Turnu 
Severin - Bahna 

16.2+12.5 5  50.41 14,09 - 24,03 |n execu]ie

Reabilitare D.N. 6
Lugoj - Timi[oara
Jude]ul Timi[

52.20 22.90 99 28,71 51,41 -
Recep]ie
la terminarea 
lucr`rilor

Editorial
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Lucrare
Localit`]i

Jude]e
L

(km)

Stadiu fizic (%)
Finan]area execu]iei

(mil. Lei)
Observa]ii

2008 2009
Buget 
de stat

Fonduri
Rambursabile

Fonduri
Nerambursabile 

Reabilitare D.N. 6 [i 
varianta de ocolire 
Mehadia

Bahna - Mehadia 
30.1+
2.275 

60  85 40,11 - 14,28 |n execu]ie

Reabilitare D.N. 6 [i 
varianta de Doma[nea 

Doma[nea -
Caransebe[ 

41.065+
3.523 

15 49.21 5,65 - 10,89 |n execu]ie

Reabilitare D.N. 6 Caransebe[ - Lugoj  43.74 10 65 7,65 - 13,05 |n execu]ie

Reabilitare D.N. 12
Reabilitare D.N. 15

Chichis - Topli]a,
Reghin - Topli]a
Jude]ele Covasna, 
Harghita, Mure[

230.68 0.00 24 32,09 47,91 - |n execu]ie

Reabilitare
D.N. 1C 
D.N. 17

Livada - Dej
Dej - Limita Jude] 
Cluj / Bistri]a -  
N`s`ud
Jude]ul Cluj

35.098 52.01 95.32 29,27 2,17 - |n execu]ie

Reabilitare D.N. 17
Sadova - Gura Hu-
morului
Jude]ul Suceava

39 78.67 90 38,54 3,39 - |n execu]ie

Reabilitare D.N. 17

Limita jud. Cluj / 
Bistri]a - N`s`ud 
- Bistri]a
Jude]ul Bistri]a -  
N`s`ud

52.4 57.55 99.90 47,66 10,92 -
Recep]ie
la terminarea 
lucr`rilor

Reabilitare D.N. 17 

Tureac - Limita 
jud. Bistri]a -  
N`s`ud / 
Suceava
Jud. Bistri]a -  
N`s`ud

25 79.80 100 45,74 4,34 -
Recep]ie
la terminarea 
lucr`rilor

Reabilitare D.N. 17
Iacobeni - Sadova
Jude]ul Suceava

28 89.27 100 40,45 11,27 -
Recep]ie
la terminarea 
lucr`rilor

Reabilitare D.N. 17
Gura Humorului 
- Suceava
Jude]ul Suceava

33 92.37 100 39,38 2,14 -
Recep]ie
la terminarea 
lucr`rilor

Reabilitare D.N. 19
Oradea - limita 
Jude]ul Bihor

70.04 0.00 16 2,43 12,81 - |n execu]ie

Reabilitare D.N. 19 
limit` jude] Bihor 
- Satu Mare
Jud. Satu Mare

52.16 0.00 16 2,16 11,37 - |n execu]ie

Reabilitare D.N. 56A
Bucura - {imian
Jud. Mehedin]i

34.14 72.89 99 13,96 10,33 -
Recep]ie
la terminarea 
lucr`rilor

Reabilitare D.N. 56A
Maglavit - Bucura
Jude]ele Dolj [i 
Mehedin]i

45 87.11 100 22,01 17,37 -
Recep]ie
la terminarea 
lucr`rilor

Ap`rare [i consolidare 
D.N. 57
Or[ova - Pojejena [i 
D.N. 57A
Pojejena - Socol

Or[ova - Pojejena 
- Socol
jud. Mehedin]i, 
Cara[ Severin 

123 82 90 107,82 - - |n execu]ie

Reabilitare D.N. 66 
Petro[ani - Baru
Jud. Hunedoara 23.00 82.48 82.48 10,66 0,09 - |n execu]ie

Reabilitare D.N. 66 
Baru - Ha]eg
Jud. Hunedoara

25.92 41.00 97.99 10,93 4,05 - |n execu]ie

Tabelul 3. Drumuri Na]ionale (continuare)
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Lucrare
Localit`]i

Jude]e
L

(km)

Stadiu fizic (%)
Finan]area execu]iei

(mil. Lei)
Observa]ii

2008 2009
Buget 
de stat

Fonduri
Rambursabile

Fonduri
Nerambursabile 

Reabilitare D.N. 66 
Ha]eg - Simeria
Jud. Hunedoara

30.60 60.82 62 0,42 2,16 - |n execu]ie

Reabilitare D.N. 66
Filia[i - Rovinari
Jude]ele Dolj
[i Gorj

49.8 17.00 82 12,01 26,47 - |n execu]ie

Modernizare
D.N. 72,
G`ie[ti - Ploie[ti

G`ie[ti - Ploie[ti
Jud. Dåmbovi]a, 
Prahova 

67.2 0 32 55 - - |n execu]ie

Reabilitare D.N. 79
Arad - Oradea
Jude]ele Arad, 
Bihor

103.59 0 10 5,62 27,98 - |n execu]ie

L`rgire la patru benzi 
a D.N. 5 Aduna]ii 
Cop`ceni - Giurgiu

Aduna]ii Cop`ceni 
- Giurgiu 

36.90 99  99 5,39 - 0,15 -

Reabilitarea D.N. 6, 
sec]iunea Craiova - 
Drobeta - Turnu
Severin, Craiova - 
Filia[i

 Craiova - Filia[i  36.19 50 98 - - - -

Reabilitarea D.N. 6, 
sec]iunea Mehadia - 
Doma[nea

Mehadia - 
Doma[nea

20.80 50 98 15,22 - 0,67 -

Total - \n execu]ie 2009
1886,59 

km
- -

808,71
339,62 63,07 -

 Din care deschi[i traficului \n 2009
423,16 

km
- - -

Tabelul 3. Drumuri Na]ionale (continuare)

de proceduri care au drept scop uniformizarea activit`]ii de colec-
tare a veniturilor, combaterea fraudei [i \mbun`t`]irea sistemului 
C.N.A.D.N.R. S.A. de distribu]ie, eliberare, gestiune [i control a 
achit`rii tarifului de utilizare (rovinieta): 
-  sisteme de cånt`rire cu supraveghere video;
-  sistem de control [i detec]ie fraud` \n A.C.I. Fete[ti;
-  sistem informatic de emitere gestiune, monitorizare [i control a 

rovinietei. 

Legisla]ie
A. |n anul 2008 Ministerul Transporturilor [i Infrastructurii a 

promovat, la propunerea C.N.A.D.N.R. S.A.:
Ordonan]a de urgen]` a Guvernului nr. 228/2008 pentru modi-

ficarea [i completarea unor acte normative, publicat` \n Monitorul 
Oficial al Romåniei, Partea I, nr. 3 din 5 ianuarie 2009, prin care 
s-au adus modific`ri [i complet`ri:
•  Legii nr. 198/2004, privind unele m`suri prealabile lucr`rilor de 

construc]ie de drumuri de interes na]ional, jude]ean [i local;
•  Ordonan]ei de urgen]` a Guvernului nr. 34/2006, privind atribui-

rea contractelor de achizi]ie public`, a contractelor de concesiu-
ne de lucr`ri publice [i a contractelor de concesiune de servicii;

•  Legii nr. 50/2001, privind autorizarea execut`rii lucr`rilor de 
construc]ii.

B. |n anul 2009 Ministerul Transporturilor [i Infrastructurii, din 
mai multe considerente legate de experien]a practic` administrativ` 

[i judiciar` dup` intrarea \n vigoare a Ordonan]ei de Urgen]` nr. 
228/2008 privind exproprierea pentru utilitate public`, s-a conside-
rat oportun`, \n cursul dezbaterilor parlamentare de aprobare prin 
lege a O.U.G. nr. 228/2008 (PL-x 212/2009), modificarea/actualiza-
rea [i completarea acesteia, iar prin adoptarea acestui act normativ 
vor fi clarificate/rezolvate situa]iile cu care Statul Romån, \n calitate 
de expropriator, s-a confruntat \n achizi]ionarea imobilelor pentru 
cauz` de utilitate public`, enumer`m cåteva propuneri:
•  s-a \nl`turat referin]a la studiul de prefezabilitate, avånd \n vedere 

c` la nivelul acestui studiu nu se identific` coridorul de expropri-
ere [i ca atare nici imobilele ce vor fi expropriate;

•  s-a instituit scutirea de la plata taxelor/tarifelor [i de la a ob]ine 
extrasele de carte funciar`;

•  prin acela[i act normativ, Ministerul Transporturilor [i Infrastructu-
rii a adus anumite modific`ri Ordonan]ei de urgen]` a Guvernului 
nr. 34/2006 privind atribuirea contractelor de achizi]ie public`, a 
contractelor de concesiune de lucr`ri publice [i a contractelor de 
concesiune de servicii cu modific`rile [i complet`rile ulterioare, 
pentru scurtarea timpului de atribuire a contractului.

Ulterior, din punerea \n aplicare a acestor modific`ri, a rezultat 
c`, \n fapt, nu s-a ob]inut o scurtare a termenelor, a[a cum s-a 
dorit, ci, din contr`, s-a produs o extensie [i o blocare a activit`]ii 
de solu]ionare a contesta]iilor, implicit a procedurilor de achizi]ie 
public`. Se impune amendarea legii \n anul 2010.

g

Editorial
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- Membru de onoare al

Academiei de {tiin]e Tehnice -

Primele aprecieri cu privire la realizarea 
unei travers`ri permanente a Dun`rii \n 
zona municipiului Br`ila au fost f`cute \n 
anul 1960, cu ocazia elabor`rii Studiului 
de Amplasament pentru realizarea unei 
travers`ri rutiere a Dun`rii pe Sectorul 
Gala]i-C`l`ra[i.

Au fost analizate amplasamentele:  
Gala]i-Cartier }iglina Garv`n, Br`ila-Car-
tier Br`ili]a-Smårdanul Nou, Giurgeni-Vadu 
Oii [i Fete[ti-Cernavod`.

La reactualizarea Studiului de Amplasa-
ment s-a analizat [i o variant` suplimentar` 
de traversare a Dun`rii zona C`l`ra[i-Chi-
ciu Ostrov.

A fost re]inut [i aprobat amplasamentul 
Giurgeni-Vadu Oii de pe D.N. 2A pentru 
un pod rutier cu patru benzi de circula]ie.

|n acest amplasament, lungimea po-
dului [i valoarea lucr`rilor s-au dovedit 
cele mai favorabile, \n condi]iile unui am-
plasament situat \n centrul de greutate al 
principalelor rute de transport spre Litoralul 
M`rii Negre.

Studiul elaborat a urm`rit stabilirea 
amplasamentului celui mai favorabil pen-
tru realizarea unei travers`ri permanente 
a Dun`rii pe Sectorul Gala]i-C`l`ra[i \n 
compara]ie cu o traversare permanent` \n 
zona Br`ila.

|n cadrul Studiului Tehnico-Economic 
elaborat la IPTANA, \n anul 1975, pentru 
realizarea unui nou port maritim pe litoralul 
romånesc al M`rii Negre, \n varianta de 
amplasament Sf. Gheorghe-Delt`, pentru 
accesul rutier [i feroviar, s-a propus traver-
sarea Dun`rii \n zona Tichile[ti, pe sectorul 
fluvial cu o albie major` unic` de cca. 800 
m l`]ime.

Accesul rutier se racorda la D.N. Br`ila-
Slobozia [i la calea ferat` \n sta]ia Lacul 
S`rat, de pe linia Br`ila-F`urei.

Varianta de traversare propus` asigura 
\n acela[i timp, [i o leg`tur` rutier` [i fero-
viar` cu Insula Mare a Br`ilei. 

La propunerea lui Anton LUNGU, pri-
mul secretar [i pre[edintele Consiliului 
Jude]ean Br`ila, pe baza Notei de fun-
damentare \ntocmit` de ing. Gheorghe 
BUZULOIU, s-a contractat \n 1986 [i ela-
borat \n cadrul IPTANA - Sec]ia  Poduri 
[i Construc]ii Hidrotehnice, primul Studiu 
Tehnico-Economic pentru realizarea unei 
travers`ri permanente a Dun`rii \n zona 
municipiului Br`ila.

|n cadrul Studiului au fost analizate mai 
multe variante de amplasament: 
-  la km 168+50 al Dun`rii, \n zona mu-

nicipiului Br`ila - Cartierul Br`ili]a - 
Smårdanul Nou.

-  la km 173, \n aval de {antierul Naval, 
fabrica de ciment St\nca [i la km 186, \n 
zona localit`]ii Tichile[ti.

|n completare au mai fost analizate 
[i amplasamentele de la km 166, aval de 
municipiul Br`ila, km 170 \n zona portului 
comercial Br`ila [i \n amonte de municipiul 
Br`ila, la km 175.

Prezentarea \n detaliu a elementelor 
caracteristice se g`se[te \n proiectele ela-
borate de IPTANA (1986-2003), \n articole-
le publicate \n revistele de specialitate [i \n 
lucrarea “Podurile Viitorului pe Dun`rea de 
Jos” - Editura Media, Drumuri - Poduri SRL, 
autor ing. Gh. Buzuloiu.

Publicarea \n Revista DRUMURI PO-
DURI,  num`rul 74, a articolului “Se pro-
pune construirea unui pod peste Dun`re \n 
zona Br`ila” de c`tre autori neparticipan]i 
pån` \n prezent la elaborarea studiilor [i 
a proiectelor existente pentru realizarea 
unei travers`ri permanente \n zona Br`ila, 
pe baza unor informa]ii generale culese 
din aceste studii, poate influen]a nefavo-
rabil alegerea [i fundamentarea solu]iei 
celei mai potrivite privind: amplasamen-
tul, caracterul [i capacitatea travers`rii, 
principalele conexiuni cu re]eaua rutier` 
[i feroviar` existent` [i \n mod deosebit 
cu  posibilit`]ile de dezvoltare a zonelor 
adiacente.

Cu privire la caracterul podului, 
men]ion`m c` \n Legea nr. 71 din 12 iulie 
1996, cu lucr`rile prev`zute \n Planul de 

amenajare a teritoriului na]ional - Sec]iunea 
I C`i de comunica]ii, Dezvoltarea re]elei 
de c`i rutiere la pozi]ia 3.01 este prev`zut` 
construirea unui pod la Br`ila [i Sec]iunea 
Dezvoltarea re]elei de c`i feroviare, la poz. 
1.29 este prev`zut` realizarea c`ii ferate 
Br`ila - M`cin - Tulcea, cu pod nou peste 
Dun`re la Br`ila.

Aceste prevederi se reg`sesc [i \n Legea 
nr. 363 din 21 septembrie 2006 la cap. A. 
Re]eaua de c`i rutiere la poz. 3.01 Pod 
peste Dun`re la Br`ila [i la cap. B. Re]eaua 
de c`i ferate la poz. 308 Calea ferat` Br`ila-
M`cin-Tulcea [i la poz. 4.01 pod nou de 
cale ferat`.

|n aceste condi]ii, caracterul podului 
trebuie s` fie rezultatul unor solu]ii compa-
rative pentru variantele cu pod rutier, fero-
viar sau mixt. Se men]ioneaz` c` \n 1970, 
la inaugurarea podului peste Dun`re de la 
Giurgiu, s-a pus \ntrebarea dac` pe pod se 
poate monta o cale ferat`. La r`spunsul dat 
c` podul peste Dun`re de la Giurgiu a fost 
calculat numai pentru vehicule rutiere, s-a 
apreciat c` problema unei travers`ri ferovi-
are suplimentare este nerezolvat`.

La prezentarea la avizare a Studiului 
Tehnico-Economic \n anul 1975 pentru rea-
lizarea unor noi poduri pentru cale ferat` 
pe Sectorul Fete[ti-Cernavod`, \n urma 
discu]iilor purtate, studiul a fost completat 

Traversarea permanent`
a Dun`rii la Br`ila

Ing. Gheorghe BUZULOIU
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[i s-a propus realizarea unor poduri mixte 
de cale ferat` [i autostrad` , lucr`ri date \n 
exploatare \n anul 1986.

Cu siguran]`, \n condi]iile \n care 
travers`rile peste bra]ul Borcea [i Dun`re 
s-ar fi executat numai pentru cale ferat`, 
Autostrada Bucure[ti - Constan]a ar fi tra-
versat Dun`rea pe podul rutier de la Giur-
geni - Vadu Oii, executarea unor poduri noi 
peste Borcea [i Dun`re, peste autostrad`, 
fiind practic de nerealizat.

Aceast` situa]ie eviden]iaz` \n mod 
special importan]a trat`rii lucr`rilor de 
infrastructur` cu o larg` perspectiv`, care 
pot influen]a \n mod decisiv evolu]ia eco-
nomic` [i social` a zonelor adiacente [i a 
conexiunilor cu ]`rile vecine.

Varianta de traversare propus` se des-
prinde din D.N. 2B la intrare \n localita-
tea Baldovine[ti, traverseaz` calea ferat` 
Br`ila-Gala]i, {oseaua Br`ila - Gala]i la 
limita Cartierului Br`ili]a [i D.N. 22F de pe 
digul de ap`rare a Dun`rii, la cca 2 km aval 
de Ghecet, zon` \n care nu a func]ionat ni-
ciodat` o amenajare de traversare a Dun`rii 
cu mijloace plutitoare.

Este obligatorie executarea unui nod 
rutier [i la intersec]ia cu D.N. 22F, care 
asigur` o leg`tur` direct` cu municipiul 
Gala]i.

De asemenea, varianta de amplasament 
propus` nu asigur` un acces permanent \n 
Insula Mare a Br`ilei - zona de traversare 
cu mijloace plutitoare de transport este 
organizat` \n amonte la km 173 \n zona 
Fabricii de ciment Stånca [i nu are nici o 
leg`tur` cu traversarea Dun`rii \n zona 
Smårdanul Nou.

Construirea unui pod suspendat cu 
o deschidere central` de 920 m poate fi 
spectaculoas`, dar nu este motivat` de 
executarea infrastructurilor la exteriorul 
albiei minore, tehnologia de execu]ie a 
infrastructurilor \n albia minor` a Dun`rii 
a fost rezolvat` la construc]ia podurilor 
peste Dun`re de la Giurgeni [i Fete[ti - 
Cernavod`.

Solu]ia tehnic` trebuie s` corespund` 
caracterul podului rutier [i feroviar cu va-

loarea de investi]ie cea mai redus` [i cu 
cele mai favorabile posibilit`]i de dezvolta-
re social-economice.

Amplasamentul de traversare propus nu 
influen]eaz` rutele de transport existente.

Asigur` numai o traversare permanent` 
a Dun`rii, cu un caracter principal, ca drum 
de tranzit [i cu posibilitate limitat` de dez-
voltare a zonelor adiacente.

Amplasamentul [i caracterul travers`rii 
trebuie s` corespund` prevederilor din Le-
gea nr. 363 din 21 sept. 2006 [i s` asigure 
cele mai favorabile conexiuni cu zonele 
adiacente, jude]ele riverane Dun`rii [i cu 
principalele culoare rutiere [i feroviare 
europene.

|n acest sens se men]ioneaz` numai po-

sibilitatea construirii unei c`i ferate de mare 
vitez` \n varianta de traversare permanent` 
a Dun`rii la km 175 pe direc]ia Br`ila - 
Constan]a, pe traseul Insula Mare a Br`ilei, 
Valea Casimcea [i \n viitor a unor conexiuni 
cu zona de Nord - Est a Romåniei. Realiza-
rea unei travers`ri permanente a Dun`rii \n 
zona municipiului Br`ila trebuie s` cores-
pund` Planului de amenajare a teritoriului 
na]ional prev`zut \n Legea nr. 363 din 21 
sept. 2006, f`r` a fi influen]at de eventuale 
condi]ion`ri \n varianta ob]inerii de fonduri 
externe.

Realizarea unei travers`ri permanente a 
Dun`rii \n zona Br`ilei [i pentru cale ferat` 
poate constitui [i un factor de siguran]` prin 
dublarea travers`rii actuale din zona Fete[ti 

Fig. 1. Plan general de amplasament Municipiul Br`ila
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- Cernavod`. Se apreciaz` c` valoarea 
lucr`rilor pentru un pod de cale ferat` [i 
rutier la km 175 al Dun`rii, f`r` conexiuni 
majore, poate fi evaluat` la cca. 400 mili-
oane EURO. 

Pentru o durat` de execu]ie de cca. pa-
tru ani este necesar` asigurarea a cca. 100 
mil. EURO pe an, valoare care nu trebuie 
s` reprezinte o problem` pentru Romånia, 
avånd \n vedere perspectivele deosebite 
pe care le ofer` realizarea unei travers`ri 
permanente a Dun`rii \n zona Br`ila.

|ntreg ansamblul de lucr`ri propus poa-
te fi realizat \n patru ani, \n condi]iile 
asigur`rii investi]iilor necesare; obiectivul 
care determin` durata lucr`rilor este deter-
minat de traversarea permanent` a Dun`rii 

\n zona Br`ila la km 175.
Este necesar` o finalizare [i comple-

tarea studiilor existente cu valorificarea 
experien]ei acumulate pån` \n prezent 
[i elaborarea unei documenta]ii cåt mai 
conving`toare pe baza criteriilor sociale, 
economice [i de integrare \n Programul de 
dezvoltare a lucr`rilor de infrastructur` \n 
Comunitatea Statelor Europene.

Pentru orientarea cåt mai corect` a 
posibilit`]ilor de realizare a unei travers`ri 
permanente a Dun`rii \n zona Br`ila 
anex`m:
- Amplasamente studiate (fig. 1)
-  Propuneri de conexiuni cu re]eaua rutier` 

[i feroviar` existent` (fig. 2).
g

Bulgaria
Nu suntem singuri...

Potrivit unor informa]ii recente, pu-
blicate \n luna ianuarie 2010 de revista 
World Highways, Bulgaria se confrunt` 
cu o serie de probleme deosebite datorate 
\ntårzierilor \n derularea programelor de 
drumuri [i autostr`zi.

Programul impresionant al construc]iei 
de autostr`zi anun]at \n urm` cu cå]iva 
ani a fost \n aten]ia Uniunii Europene, 
atunci cånd s-au constatat numeroase ca-
zuri de corup]ie \n materie de finan]are. 
Investiga]iile forurilor europene s-au soldat 
cu numeroase demiteri [i cu o serie de 
m`suri menite s` redreseze aceast` situa]ie. 
Cu toate acestea, \ntårzierile continu` s` 
existe, iar m`surile nu vor \ntårzia s` apar` 
cu [i mai mare fermitate. Un exemplu: 
Autostrada Lyulin ar putea r`måne f`r` 
finan]are ISPA, banii urmånd a fi returna]i 
\n cazul \n care \ntårzierile persist`.

Cu toate c` proiectul urmeaz` a fi fina-
lizat pån` \n luna octombrie 2010, exist` 
slabe speran]e ca acest lucru s` se finalize-
ze, de[i din costul total de 148,4 mil. Euro, 
111,34 mil. Euro provin din fondurile ISPA.

La råndul lor [i firmele interna]ionale 
de construc]ii sunt reticente cu privire la 
licita]iile [i contractele din Bulgaria.

Pentru proiectul de autostrad` Trakia, 
din 66 de companii care au cump`rat do-
cumentele pentru licita]ie doar 8 au depus 
o ofert`. De remarcat [i faptul c` o licita]ie 
la care au participat aceia[i ofertan]i a fost 
anulat` \n anul 2009 \n urma unei hot`råri 
a Comisiei Europene. Interven]ia forurilor 
europene \n combaterea corup]iei generate 
de finan]`rile infrastructurii rutiere bulgare 
ar trebui s` constituie un serios semnal de 
alarm` [i pentru alte state \n care exist` 
suspiciuni majore. Exceptånd Bulgaria, la 
nivel decizional european nu au existat 
pån` acum interven]ii majore. Dar, dac` 
situa]iile amintite vor perpetua, va trebui s` 
ne a[tept`m la m`suri care nu vor fi deloc 
pe placul multora. (C.M.)     g

Fig. 2. Conexiuni cu re]eaua rutier` [i feroviar` a Dobrogei
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Iuliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar A.R.I.C. -

|n acest num`r public`m prima par-
te din Clauza 4 “Antreprenorul” din 
Condi]iile de Contract FIDIC pentru Pro-
iectare, Execu]ie [i Servicii de Exploatare.

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

Antreprenorul
4.1.  Obliga]iile Generale

ale Antreprenorului
Antreprenorul va proiecta, executa [i 

termina toate Lucr`rile, va asigura Ser-
viciile de Exploatare, \n conformitate cu 
prevederile Contractului [i va remedia ori-
ce defec]iuni ale Lucr`rilor. La terminare, 
Lucr`rile trebuie s` corespund` scopului 
c`ruia \i sunt destinate a[a cum este defi-
nit de prevederile Contractului, iar Antre-
prenorul va fi responsabil de men]inerea 
Lucr`rilor conforme acestui scop pe durata 
Perioadei Serviciilor de Exploatare.

Antreprenorul va furniza Echipamentele 
[i Documentele Antreprenorului specifi-
cate \n Contract, precum [i tot Personalul 
Antreprenorului, Bunurile, consumabilele 
[i alte produse sau servicii, provizorii sau 
permanente, necesare pentru \ndeplinirea 
obliga]iilor Antreprenorului conform preve-
derilor Contractului.

Lucr`rile vor include orice lucrare care 
este necesar` pentru a satisface Cerin]ele 
Beneficiarului, Propunerea Antreprenorului 
[i Listele, sau este impus` de prevederile 
Contractului, [i toate lucr`rile care (de[i nu 
sunt men]ionate \n Contract) sunt necesare 
pentru asigurarea durabilit`]ii, rezisten]ei [i 
siguran]ei \n exploatare a Lucr`rilor.

Antreprenorul va fi responsabil pentru 
corectitudinea, durabilitatea [i siguran]a tu-
turor opera]iunilor de {antier a tuturor me-
todelor de execu]ie [i a tuturor Lucr`rilor 
atåt pe durata Perioadei de Proiectare [i 
Execu]ie cåt [i a Perioadei Serviciilor de 
Exploatare.

La solicitarea Reprezentantului Benefi-
ciarului Antreprenorul va transmite detalii 
referitoare la procedeele [i metodele pe 
care Antreprenorul le propune spre a fi 
adoptate pentru execu]ia Lucr`rilor. Pro-
cedeele [i metodele nu vor fi modificate 
semnificativ f`r` notificarea prealabil` a 
Reprezentantului Beneficiarului. 

Antreprenorul va participa la toate \ntål-
nirile dup` cum este \n mod rezonabil cerut 
de c`tre Beneficiar sau de c`tre Reprezen-
tantul Beneficiarului. 

4.2.  Garan]ia de
Bun` Execu]ie

Antreprenorul va ob]ine pe cheltuiala 
sa o Garan]ie de Bun` Execu]ie pentru 
realizarea corespunz`toare a lucr`rilor la 
valoarea [i \n moneda stipulate \n Datele de 
Contract. Dac` \n Datele de Contract nu se 
men]ioneaz` valoarea, prevederile acestei 
Sub-Clauze nu se vor aplica.

La sfår[itul Perioadei de Re]inere, An-
treprenorul are dreptul la o reducere a 
valorii Garan]iei de Bun` Execu]ie, a[a cum 
este men]ionat \n Datele de Contract.

|n termen de 28 de zile dup` primirea 
Scrisorii de Acceptare, Antreprenorul va 
prezenta Beneficiarului Garan]ia de Bun` 
Execu]ie [i va transmite o copie [i Re-
prezentantului Beneficiarului. Garan]ia de 
Bun` Execu]ie va fi emis` de o entitate [i 
dintr-o ]ar` (sau alt` jurisdic]ie) aprobate 
de c`tre Beneficiar, [i avånd con]inutul 
tipului de formular inclus \n documentele 
de ofert` sau un alt con]inut acceptat de 
c`tre Beneficiar.

Antreprenorul se va asigura c` Garan]ia 
de Bun` Execu]ie este valabil` [i \n vi-
goare pån` la eliberarea Certificatului de 
Terminare a Contractului. Dac` termenii 
Garan]iei de Bun` Execu]ie specific` data 
de expirare a acesteia, iar Antreprenorul 
nu este \ndrept`]it s` ob]in` Certificatul de 
Terminare a Contractului cu 28 de zile \na-
inte de data de expirare a garan]iei, Antre-
prenorul va prelungi valabilitatea Garan]iei 
de Bun` Execu]ie pån` cånd Lucr`rile [i 
Serviciile de Exploatare vor fi \ncheiate (sau 

pån` cånd Antreprenorul va fi \ndrept`]it 
s` primeasc` Certificatul de Terminare a 
Contractului). Omisiunea Antreprenorului 
de a men]ine valabilitatea Garan]iei de 
Bun` Execu]ie va fi motiv de reziliere \n 
conformitate cu prevederile Sub-Clauzei 
15.2 [Rezilierea Contractului din Culpa 
Antreprenorului].

Beneficiarul nu va formula nicio re-
vendicare privind executarea Garan]iei de 
Bun` Execu]ie cu excep]ia revendic`rii 
sumelor la care Beneficiarul este \ndrept`]it 
prevederilor Contractului, \n eventualitatea 
\n care:
(a)  Antreprenorul nu reu[e[te s` prelun-

geasc` valabilitatea Garan]iei de Bun` 
Execu]ie, a[a cum este descris \n para-
graful anterior, situa]ie \n care Beneficia-
rul poate revendica \ntreaga valoare sau, 
\n caz de reducere prealabil`, valoarea 
r`mas` a Garan]iei de Bun` Execu]ie;

(b)  Antreprenorul nu pl`te[te Beneficiarului 
\n termen de 42 de zile o sum` datorat`, 
convenit` de c`tre Antreprenor sau sta-
bilit` conform prevederilor Sub-Clauzei 
3.5 [Stabilirea Modului de Solu]ionare] 
sau Clauzei 20 [Revendic`ri, Dispute [i 
Arbitraj].

(c)  Antreprenorul nu reu[e[te s` remedieze 
o defec]iune \n termen de 42 de zile de 
la primirea |n[tiin]`rii Beneficiarului pri-
vind remedierea defec]iunii, sau

(d)  se creeaz` circumstan]e care s` \ndrep-
t`]easc` Beneficiarul s` rezilieze con-
tractul conform prevederilor Sub-Clau-
zei 15.2 [Rezilierea Rezilierea Contrac-
tului din Culpa Antreprenorului], indife-
rent dac` s-a transmis sau nu |n[tiin]are 
de reziliere.
Beneficiarul va desp`gubi Antrepreno-

rul [i \l va degreva de responsabilitate pen-
tru toate daunele, pierderile [i cheltuielile 
(inclusiv taxele [i cheltuielile de judecat`) 
care rezult` dintr-o revendicare privind 
executarea Garan]iei de Bun` Execu]ie, 
\n m`sura \n care Beneficiarul nu era 
\ndrept`]it la revendicare.

Beneficiarul va returna Antreprenorului 
Garan]ia de Bun` Execu]ie \n termen de 21 

Condi]iile de Contract
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de zile dup` primirea unei copii a Certifica-
tului de Terminare a Contractului.

4.3.  Reprezentantul
Antreprenorului

Antreprenorul va numi un Reprezentant 
al Antreprenorului [i \i va atribui acestuia 
toat` autoritatea necesar` pentru a ac]iona 
\n numele Antreprenorului conform preve-
derilor Contractului.

Cu excep]ia cazurilor \n care Repre-
zentantul Antreprenorului este numit prin 
Contract, Antreprenorul va \nainta Repre-
zentantului Beneficiarului, pentru ob]inerea 
consim]`måntului, \nainte de Data de \nce-
pere, numele [i referin]ele privind persoana 
pe care Antreprenorul o propune pentru a 
fi numit` Reprezentant al Antreprenorului. 
Dac` nu este dat consim]`måntul sau este 
revocat ulterior, sau dac` persoana numit` 
nu reu[e[te s` ac]ioneze ca Reprezentant 
al Antreprenorului, Antreprenorul va trans-
mite numele [i referin]ele altei persoane 
corespunz`toare ocup`rii acestei func]ii.

Antreprenorul nu va revoca numirea 
Reprezentantului Antreprenorului [i nu va 
numi un \nlocuitor f`r` consim]`måntul 
prealabil al Reprezentantului Beneficiaru-
lui.

Timpul Reprezentantului Antrepreno-
rului va fi alocat \n totalitate coordon`rii 
execut`rii Contractului. Dac` Reprezentan-
tul Antreprenorului este temporar absent de 
pe {antier pe parcursul execu]iei Lucr`rilor 
sau al prest`rii Serviciilor de Exploatare, cu 
consim]`måntul prealabil al Reprezentan-
tului Beneficiarului, se va numi o persoan` 
corespunz`toare care s` \l \nlocuiasc`, 
Reprezentantul Beneficiarului fiind notificat 
\n consecin]`.

Reprezentantul Antreprenorului va pri-
mi \n numele acestuia instruc]iunile emi-
se de c`tre Reprezentantul Beneficiaru-
lui conform prevederilor Sub-Clauzei 3.3 
[Instruc]iunile Reprezentantului Beneficia-
rului].

Reprezentantul Antreprenorului va pu-
tea s` delege autoritate, func]ii sau \mpu-
terniciri oric`rei persoane competente [i va 
putea oricånd, s` revoce aceast` delegare. 
Delegarea sau revocarea nu vor intra \n 
vigoare pån` cånd Reprezentantul Benefi-
ciarului nu va primi o |n[tiin]are prealabil` 
semnat` de c`tre Reprezentantul Antrepre-
norului \n care s` fie numit` persoana [i 

care s` specifice \mputernicirile, func]iile 
[i autoritatea care au fost delegate sau 
revocate.

Reprezentantul Antreprenorului [i toate 
persoanele numite vor vorbi fluent limba 
de comunicare definit` \n Sub-Clauza 1.4 
[Legea [i Limba].

4.4. Subantreprenorii
Antreprenorul nu va putea subcon-

tracta \n totalitate Lucr`rile. Dac` nu este 
altfel convenit, Antreprenorul nu va putea 
subcontracta prestarea Serviciilor de Ex-
ploatare.

Antreprenorul va fi responsabil pentru 
ac]iunile sau erorile Subantreprenorilor, 
ale agen]ilor sau angaja]ilor s`i, ca [i cum 
acestea ar fi ac]iunile sau erorile Antrepre-
norului. Cu excep]ia altor prevederi ale 
Condi]iilor Speciale:
(a)  Antreprenorului nu i se va cere s` ob]in` 

aprobarea pentru furnizorii de Mate-
riale sau pentru subcontractare cånd 
Subantreprenorul este nominalizat \n 
Contract;

(b)  pentru numirea Subantreprenorilor pro-
pu[i dup` semnarea Contractului va 
fi ob]inut consim]`måntul prealabil al 
Reprezentantului Beneficiarului;

(c)  Antreprenorul va transmite Reprezentan-
tului Beneficiarului o |n[tiin]are cu cel 
pu]in de 28 de zile \nainte de termenele 
la care Subantreprenorul inten]ioneaz` 
s` \nceap` lucr`rile, precum [i datele 
efective de \ncepere a lucr`rilor pe 
{antier ;
Dac` un Subantreprenor este \ndrept`]it, 

conform prevederilor unui contract sau 
acord referitor la Lucr`ri la scutirea unor 
riscuri pe baza unor termeni suplimentari 
sau mai extin[i decåt cei specifica]i \n 
prevederile Contractului, asemenea eveni-
mente sau circumstan]e suplimentare sau 
mai extinse nu \l vor scuti pe Antreprenor 
de \ndeplinirea obliga]iilor sale [i nu \l vor 
\ndrept`]i la compensa]iile prev`zute de 
prevederile Contractului.

4.5.  Subantreprenori
Nominaliza]i

|n aceast` Sub-Clauz`, „Subantreprenor 
nominalizat” \nseamn` un Subantreprenor 
numit astfel \n Cerin]ele Beneficiarului sau 
pe care Reprezentantul Beneficiarului, con-
form prevederilor Clauzei 13 [Modific`ri [i 

Actualiz`ri], \l desemneaz` s` fie angajat ca 
Subantreprenor, conform unei instruc]iuni 
transmise Antreprenorului. Antreprenorul 
nu va avea obliga]ia s` angajeze un Sub-
antreprenor nominalizat \mpotriva c`ruia 
Antreprenorul a ridicat obiec]ii justificate 
printr-o |n[tiin]are adresat` Reprezentan-
tului Beneficiarului cåt de curånd posibil, 
prezentånd motiva]ia corespunz`toare.

4.6. Colaborarea
Antreprenorul va crea, \n conformi-

tate cu prevederile Contractului sau cu 
instruc]iunile Reprezentantul Beneficiaru-
lui, condi]ii corespunz`toare desf`[ur`rii 
activit`]ii pentru:
(a) Personalul Beneficiarului
(b) al]i antreprenori ai Beneficiarului, [i
(c)  personalul autorit`]ilor publice legal 

cons tituite,
care pot fi angaja]i, pe sau \n zona {an-

tierului, pentru execu]ia unor lucr`ri care 
nu sunt cuprinse \n Contract.

Orice astfel de instruc]iune va constitui 
o Modificare, dac` [i \n m`sura \n care 
produce Antreprenorului costuri Imprevizi-
bile. Serviciile pentru acest personal [i al]i 
antreprenori pot include folosirea Utilajelor 
Antreprenorului, a Lucr`rilor Provizorii sau 
a acceselor amenajate pentru care este res-
ponsabil Antreprenorul.

Antreprenorul va fi responsabil pen-
tru propriile sale activit`]i de execu]ie [i 
de exploatare pe {antier [i va coordona 
activit`]ile sale cu cele ale altor antrepre-
nori \n m`sura (dac` exist`) specificat` \n 
Cerin]ele Beneficiarului.

Dac`, potrivit prevederilor Contractu-
lui, Beneficiarului i se solicit` s` acorde 
Antreprenorului dreptul de utilizare a unor 
funda]ii, structuri, echipamente sau c`i de 
acces \n conformitate cu prevederile Do-
cumentelor Antreprenorului, Antreprenorul 
va transmite Reprezentantului Beneficiaru-
lui documentele necesare, la termenele [i 
\n condi]iile prev`zute \n Cerin]ele Bene-
ficiarului.

g
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Dr. ing. Viorel PÅRVU
- Expert tehnic construc]ii

drumuri [i piste aeroportuare
Director Departament Aeroporturi

SEARCH CORPORATION -

Capacitatea portant` a pistelor aeropor-
tuare din beton de ciment trebuie conform 
reglement`rilor tehnice \n vigoare s` fie 
ref`cute la intervale de maximum trei ani.

Singurul aeroport din Romånia care 
a \n]eles importan]a acestui deziderat de 
a reface la 3 ani capacitatea portant` 
ini]ial` este Compania Na]ional` Aeropor-
tul Interna]ional ”Henri Coand`” Bucure[ti 
S.A., a c`rei n`zuin]` principal` este de a 
dezvolta \ntr-o manier` durabil` cel mai 
modern [i eficient sistem aeroportuar regi-
onal din sud - estul Europei, fiind preocupat 
\n permanen]` [i de a facilita schimburile 
economice [i culturale ale Romåniei cu 
toate ]`rile de pe glob.

|n ultimi ani, dezvoltarea traficului ae-
rian (datorit` extinderii pe care a luat-o 
\n special traficul de pasageri pe linii-
le aeriene c`tre ]ara noastr`) \nso]it` de 
apari]ia noilor aeronave mai mari, mai 
economice [i mai rapide cånt`rind peste 
400 t (s` nu uit`m c` majoritatea pistelor 
aeroportuare din Romånia au fost realizate 
\n urm` cu cca 40 ani, cu o capacitate 
portant` corespunz`toare avioanelor din 
acea perioad`), ridic` problema aptitudinii 
acestor piste de a face fa]` acum sau \n 
viitorul apropiat ac]iunii traficului aerian 
actual suportånd astfel de sarcini \n de-
plin` siguran]` [i \n condi]ii bune stabilite 
de Organiza]ia Mondial` a Avia]iei Civile 
(OACI/ICAO). Evaluarea capacit`]ii portan-
te are ca obiect s` asigure:
a)  c` pista are o capacitate portant` sufici-

ent` pentru a suporta sarcinile impuse la 
suprafa]a \mbr`c`min]ii [i pentru a evita 
o deteriorare excesiv` a \mbr`c`min]ii 
prin repetarea sarcinilor produse de c`tre 
aeronave;

b)  c` starea \mbr`c`min]ii este satisf`c`toare 
din punct de vedere al securit`]ii aerona-
velor care o utilizeaz`.

Capacitatea portant` a unei structuri 
aeroportuare rigide (dale din beton de 
ciment) este considerat` ca fiind capabili-
tatea sa de a suporta sarcinile date de avi-
oanele din traficul de referin]` \n condi]iile 
men]inerii integrit`]ii pe parcursul duratei 
de via]` a obiectivului respectiv (pist`, cale 
de rulare, platform`).

La råndul s`u durata de via]` a unei 
structuri rutiere rigide (dale din beton) 
aeroportuare este considerat` perioada la 
sfår[itul c`reia aceasta nu mai este capa-
bil` s` preia \n condi]ii de siguran]` traficul 
aerian.

Exist` [i no]iunea de capacitate por-
tant` a p`måntului de fundare care \n 
general reprezint` presiunea maxim` pe 
p`månt care produce extinderea zonelor 
de rupere [i conduce la pierderea stabilit`]ii 
p`måntului.

|n cazul structurii rutiere rigide aeropor-
tuare, capacitatea portant` a p`måntului de 
fundare se exprim` prin modulul de reac]ie 
al p`måntului care se poate determina 
acum rapid pe timp de zi sau de noapte prin 
m`sur`tori cu echipamentul DYNATEST tip 
8081 HWD (Heavy Weight Deflectometer) 
special pentru aeroporturi.

ACN (Num`rul de Clasificare al Pava-
jului/ structurii rutiere aeroportuare) este 
num`rul care exprim` capacitatea portant` 
a unei structuri rutiere aeroportuare utili-
zate f`r` restric]ii de exploatare fa]` de un 
trafic de referin]`.

Metoda ACN - PCN este agreat` [i 
recomandat` de Organiza]ia Interna]ional` 
a Avia]iei Civile (ICAO/ OACI) pentru a 
determina [i publica valorile de capacitate 
portant` a structurilor rutiere aeroportuare 
destinate avioanelor a c`ror mas` este mai 
mare de 5700 kg, indicåndu-se urm`toarele 
elemente:

•  Num`rul PCN (exprimat sub forma unei 
cifre \ntregi);

•  Tipul structurii rutiere aeroportuare con-
siderat` pentru determinarea numerelor 
ACN [i PCN (codificat` cu R = rigid` 
cazul dalelor din beton).

•  Categoria de capacitate portant` a p`mån-
tului de fundare codificat` cu:

A = Capacitate portant` mare;
B = Capacitate portant` medie;
C = Capacitate portant` redus`;
D = Capacitate portant` foarte redus`.

•  Presiunea maxim` admisibil` \n pneurile 
aterizoarelor principale ale avioanelor 
notate cu:

W =  presiunea maxim` admisibil` \n 
pneuri mare (f`r` limitarea valorii 
presiunii);

X =  presiunea maxim` admisibil` \n 
pneuri medie (presiunea este limi-
tat` la 1,5 MPa);

Y =  presiunea maxim` admisibil` \n 
pneuri mic` (presiunea este limitat` 
la 1,0 MPa) ;

Z =  presiunea maxim` admisibil` \n 
pneuri mic` (presiunea este limitat` 
la 0,5 MPa).

•  Metoda de evaluare a num`rului PCN, 
codificat` cu: 

T =  tehnic`, bazat` pe probe extrase 
din betoanele lucr`rii (carote) sau 
p`måntul de fundare de sub acestea; 

U = empiric`, pe baza experien]ei.

Exemplificare
Capacitatea portant` a unei structuri ru-

tiere rigide aeroportuare (R) a[ezat` pe un 
p`månt de fundare de capacitate portant` 
medie (B) al c`rui num`r PCN este egal cu 
70, determinat prin metoda de evaluare 
tehnic` (T) [i pentru presiunea maxim` 
admisibil` \n pneuri a avioanelor nelimitate 
(W) se public` sub forma urm`toare:

PCN = 70 / R / B / W / T.

Not`:
-  Numerele PCN se determin` de fiecare 

]ar` membr` a Organiza]iei Interna]ionale 
a Avia]iei Civile (ICAO / OACI) dup` me-
tode proprii de dimensionare a structuri-
lor rutiere aeroportuare;

-  Pentru Romånia, reglement`rile tehnice \n 
vigoare vizånd metodologia ACN / PCN 
sunt urm`toarele: 

•  Normativ NP 044 - 2000 pentru eva-

Preciz`ri referitoare la necesitatea 
reactualiz`rii capacit`]ii portante a pistelor 
aeroportuare din beton de ciment
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luarea capacit`]ii portante a structuri-
lor rutiere rigide aeroportuare;

•  Normativ NP 038 - 1999 pentru 
proiectarea ranfors`rii cu beton de 
ciment a structurilor rutiere rigide 
aeroportuare;

•  Normativ NP 034-1999 pentru pro-
iectarea structurilor rutiere rigide ae-
roportuare.

Numerele ACN sunt stabilite pe baza 
unui calcul standard [i publicate \n docu-
mentele de informare aeronautic` de ICAO 
/ OACI.

Num`rul de clasificare a structurilor 
rutiere aeroportuare (PCN) indic` faptul 
c` un avion al c`rui num`r de clasificare 
(ACN) este inferior sau egal cu num`rul 
PCN, poate s` utilizeze f`r` restric]ie struc-
turi rutiere aeroportuare respectånd presiu-
nea limit` \n pneuri.

Un avion poate s` utilizeze f`r` restric]ie 
o structur` rutier` aeroportuar` rigid` dac` 
sunt \ndeplinite simultan urm`toarele dou` 
condi]ii:
a)  num`rul ACN determinat pentru tipul de 

structur` rutier` aeroportuar` [i catego-
ria de capacitate portant` a p`måntului 
de fundare publicat` este inferior sau 
egal cu num`rul PCN;

b)  presiunea real` \n pneuri a avionului nu 
trebuie s` dep`[easc` presiunea maxim` 
admisibl` \n pneuri publicat` pentru 
structuri rutiere aeroportuare. |n caz 
contrar, avionul poate fi admis pentru 
utilizarea suprafe]elor aeroportuare nu-
mai pe baza unei proceduri de autori-
zare (poate veni o dat` pe zi, o dat` pe 
lun`, o dat` pe an etc.).
Numerele ACN sunt adimensionale [i 

au fost determinate [i publicate \n docu-
mentele de informare aeronautic` de ICAO 
/ OACI, atåt pentru masa maxim` de rulare 
(M), cåt [i pentru masa de exploatare \n 
gol (m), \n func]ie de tipul structurii rutiere 
aeroportuare, categoria de capacitate por-
tant` a p`måntului de fundare [i presiunea 
standard \n pneuri a fiec`rui avion.

|n condi]ii opera]ionale, num`rul ACN 
trebuie calculat (nu se ia direct din tabelul 
ICAO) pentru presiunea real` \n pneuri [i 
masa real` total` cuprins` \ntre cele dou` 
valori caracteristice mai sus men]ionate (m) 
[i (M) cu rela]ia urm`toare:

ACN =  ACNmin + (ACNmax - ACNmin) x

x [(Mt - m) / (M - m)]

Valoarea num`rului ACN ob]inut` cu 
rela]ia de mai sus se rotunje[te la cifra 
\ntreag`.

Pentru calculul numerelor PCN sunt 
necesare o serie de investiga]ii pe teren 
(observa]ii vizuale, prelev`ri de carote, 
studii geotehnice, m`sur`tori nedistructi-
ve cu echipamentul DYNATEST tip 8081 
HWD sau \ncerc`ri cu plac` [i autoca-
mion lestat la 40 t etc.) pentru cunoa[terea 
urm` toarelor caracteristici ale p`måntului 
de fundare [i ale structurii rutiere rigide 
aeroportuare:
•  modulul de reac]ie a p`måntului de fun-

dare, K0 [i modulul de reac]ie la suprafa]a 
stratului de funda]ie, K;

•  grosimea dalei din beton de ciment, H;
•  tensiunea la \ntindere din \ncovoiere ad-

misibil` a betonului σ.
|n privin]a calculului num`rului PCN, 

trebuie precizat c` acesta se efectueaz` \n 
dou` ipoteze: 
a.  Calculul general, \n cadrul c`ruia num`-

rul PCN se determin` numai pe baza 
cunoa[terii caracteristicilor structurii ae-
roportuare rigide. Acest calcul este folo-
sit cånd nu se cunosc date despre trafic 
(tipurile de aeronave, cursele [i num`rul 
de mi[c`ri specifice acestora);

b.  Calculul optimizat, conform c`ruia pen-
tru determinarea num`rului PCN se ]ine 
seama \n acela[i timp atåt de caracteristi-
cile structurii rutiere rigide aeroportuare 
stabilite pe baz` de probe extrase din 
lucrare, cåt [i de traficul aerian prev`zut. 
Acest calcul, deoarece ia \n considera]ie 
efectele relative ale fiec`rui tip de avion, 
corespunde mai bine decåt calculul ge-
neral principiului metodei ACN / PCN.
|n ambele ipoteze de calcul se admite 

pentru valorile numerelor PCN o eroare re-
lativ` de 5%. Dep`[irea valorilor num`rului 
PCN de valoarea num`rului ACN nu devine 
semnificativ` decåt peste limita de 5%. Nu-
merele PCN astfel determinate se rotunjesc 
la numere \ntregi pentru a fi publicate.

Not`:
Num`rul PCN ob]inut prin folosirea 

calculului optimizat caracterizeaz` capa-
citatea portant` real` [i exprim` o bun` 
cunoa[tere a structurii rutiere aeropor-
tuare rigide [i se public` \n litera de cod 
T, corespunz`toare metodei de evaluare 
tehnice.

 Pentru determinarea admisibilit`]ii avi-
oanelor semnificative pe suprafe]ele de 
mi[care investigate, cåt [i a celor ce ur-
meaz` s` fie prezentate \n traficul de re-
ferin]`, de aeroportul respectiv, numerele 
ACN corespunz`toare masei reale totale 
a fiec`rui avion [i se compar` numerele 
ACN [i PCN dup` 3 proceduri, func]ie de 
situa]ie:
- dac` ACN ≤ PCN
- dac` ACN ≤ 1,05 din PCN
- dac` ACN > 1,05 din PCN).

Note:
Un avion este considerat semnificativ, 

atunci cånd aportul s`u \n traficul echi-
valent (raportul dintre num`rul de mi[c`ri 
echivalente ale avionului [i num`rul de 
mi[c`ri echivalente ale tuturor avioanelor, 
care compun traficul reprezint` minimum 
2%.

|n cazul structurilor rutiere aeroportua-
re rigide noi [i a celor ranforsate cu beton 
de ciment, num`rul PCN trebuie determi-
nat atåt \n anul d`rii \n exploatare cåt [i 
dup` 2 ani de utilizare. |n toate celelalte 
cazuri num`rul PCN odat` stabilit trebuie 
reactualizat \n func]ie de repara]iile efec-
tuate la pista respectiv`, de evolu]ia carac-
teristicilor structurilor rutiere aeroportuare 
rigide, de influen]a nivelului pånzelor de 
ap` freatic` precum [i de traficul real.

Concluzie
Se poate spune c` pentru economisi-

rea cheltuielilor de \ntre]inere periodic`, 
cre[terea duratei de via]` \n exploatare 
a Pistelor, C`ilor de Rulare [i Platforme-
lor aeroportuare [i asigurarea siguran]ei 
zborurilor, investiga]iile privind evaluarea 
capacit`]ilor portante reale prin meto-
da ACN/PCN a acestor obiective trebuie 
ref`cute de fiecare aeroport ori de cåte ori 
se fac interven]ii/repara]ii la obiectivele re-
spective, dar maxim la intervale de 3 ani.

g
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Restituiri

Ing. Alina IAMANDEI

Am intrat \n anul 2010, ultimul al pri-
mului deceniu al celui de-al treilea Mileniu. 
Este un an cu multiple semnifica]ii pentru 
importantul domeniu al infrastructurii ruti-
ere din Romånia. Am \ncercat s` select`m 
pentru cititorii Revistei “DRUMURI PO-
DURI” cåteva dintre evenimentele de re-
ferin]`. Din file de istorie, am desprins
\nsemn`ri [i dat`ri, cu caracter de \ntåietate, 
pe care le propunem pentru rememorare.
•  Prima men]iune documentar` a unui 

pod fix, \n Moldova, \[i are originea \n 
anul 1400. Buni cunosc`tori ai zonei cu 
trecutul ei, opineaz` c` este vorba des-
pre podul lui Dragomir BR~NI{TARU, 
construit peste påråul Neagra - Bro[teni, 
pe un traseu Vatra Dornei - Bro[teni din 
jude]ul Suceava;

•  Cu 20 de ani mai tårziu, \n 1420, a fost f`cut` o \nsemnare despre Podul lui GÅRLANICI 
care a traversat påråul Bucov`], din localitatea P`ltinoasa, pe actualul D.N. 17;

•  |n anul 1850, la 18 iunie, a fost dat un Decret al Ministerului Comer]ului, Industriei [i 
Lucr`rilor Publice, potrivit c`ruia \n Transilvania au fost declarate 16 drumuri de stat, \n 
lungime de 1.697 km; 

•  Prima lege pentru sistematizarea c`ilor publice de comunica]ii din Transilvania a ap`rut 
\n anul 1890;

•  Inginerul Elie RADU a f`cut prima \ncercare de modernizare a drumurilor. Este vorba 
despre un contract \ncheiat \n anul 1940 \ntre Direc]ia general` a drumurilor cu Socie-
tatea Italo - Romån`,  care a avut ca obiect 500 km de drumuri pe care au fost aplicate 
\mbr`c`min]i din beton de ciment [i beton asfaltic.

•  |n anul 1945 a fost elaborat un program pentru refacerea a 325 km de drumuri [i a 3.000 
m de poduri distruse \n timpul celui de-al doilea r`zboi mondial. Programul mai prevedea 
[i \mbun`t`]irea a 1.700 km de drumuri pietruite.

•  Prin decretul cu nr. 184, din anul 1950, a fost \nfiin]at Institutul de Proiectare a 
Construc]iilor.

•  Situa]ia \ncheiat` la 31 decembrie 1960 ar`ta c` re]eaua de drumuri din Romånia m`sura 
76.154 km. Dintre acestea, 10.573 km erau clasificate ca Drumuri Na]ionale.

g

Podul lui Gårl`nici,
de la 1420
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A.P.D.P.
asociația

profesională
de drumuri

și poduri
din românia

Ing. Mihai C~DARIU
ing. Mircea POIAN~

Dr. fiz. Monica Sabina CRAINIC
- S.C. A.E.M. S.A. -

Circula]ia rutier`, prin dimensiunile, 
masele [i vitezele mari ale vehiculelor afla-
te \n mi[care reprezint`, prin ea \ns`[i, un 
pericol care reclam` reguli de desf`[urare 
precise, sisteme tehnice evoluate pentru 
siguran]a deplas`rii, o infrastructur` adec-
vat` etc.

Siguran]a rutier` este un aspect de 
interes pentru to]i cet`]enii, fiecare din-
tre ace[tia putånd contribui la cre[terea 
siguran]ei pe drumurile publice. De[i 
m`surile luate \n acest domeniu [i-au dove-
dit eficien]a, num`rul accidentelor rutiere 
continu` s` fie inacceptabil de mare.

Conform datelor Organiza]iei Na]iunilor 
Unite, se estimeaz` c` accidentele ruti-
ere ar putea deveni pån` \n anul 2020 a 
doua cea mai important` cauz` de deces 
la nivel mondial, ast`zi fiind pe locul 
nou`, motiv pentru care Adunarea Gene-
ral` a Na]iunilor Unite a adoptat Rezolu]iile 
nr. 57/309/29.05.2003 „Criza Global` a 
Siguran]ei Rutiere” [i 58/289/11.05.2004 
„|mbun`t`]irea Siguran]ei Rutiere la nivel 
global”, \n care se men]ioneaz` c` toate 
statele lumii trebuie s` intensifice eforturile 
de prevenire a accidentelor. 

Ca urmare a acestor rezolu]ii, autorit`]ile 
europene au prezentat un plan de ac]iune 
care grupeaz` o serie de m`suri ce vor fi 
aplicate pån` \n 2014 menit s` accelereze 
introducerea de noi tehnologii \n transpor-
tul rutier, reunite sub denumirea generic` 
ITS (Intelligent Transport Systems - sisteme 
inteligente de transport). Termenul de Sis-
tem Inteligent de Transport (ITS) a ap`rut 
ini]ial legat de sistemele telematice din 
transportul rutier, s-a extins ulterior asu-
pra tuturor modurilor de transport (rutier, 
feroviar, aerian, fluvial, maritim). Dintre 
multitudinea defini]iilor date ITS, cea mai 
cuprinz`toare pare a fi cea formulat` de 
Seoung Bunn Kim [i Jacob Hinchman de 
la Georgia Institute of Technology, [i anu-

me „ITS reprezint` o gam` larg` [i divers` de tehnologii, care aplicate sistemelor actuale 
de transport poate ajuta la cre[terea siguran]ei, reducerea congestiilor \n trafic, cre[terea 
mobilit`]ii, minimizarea impactului de mediu, reducerea consumului de energie [i cre[terea 
productivit`]ii economice. Tehnologiile ITS sunt variate [i includ: prelucrarea informa]iilor, 
comunica]ii, control [i electronic`“. 

|n accep]iunea comisiei, sistemele inteligente de transport pot contribui semnificativ la 
cre[terea siguran]ei, sporirea eficien]ei transportului rutier [i reducerea polu`rii.

Sistemele inteligente de transport aplic` solu]ii informatice [i tehnologii de comunica]ii 
\n diferite modalit`]i de transport. De[i lipse[te standardizarea la nivel european, transportul 
rutier utilizeaz` deja un num`r \nsemnat de solu]ii ITS, printre noile solu]ii tehnologice rea-
lizate pentru transporturi num`råndu-se [i serviciile de informare asupra vremii [i semnale 
cu mesaje variabile pe autostr`zi [i drumuri na]ionale. |n acest context \n articolul de fa]` 
prezent`m un sistem de monitorizare [i informare pentru traficul rutier tip SMITR, destinat:
•  monitoriz`rii sectoarelor periculoase pe autostr`zi [i drumuri na]ionale, cu scopul 

inform`rii participan]ilor la traficul rutier [i sporirii siguran]ei rutiere;
•  monitoriz`rii [i controlului traficului \n vederea protej`rii infrastructurii rutiere prin moni-

torizarea traficului greu.
Sistemul este format dintr-un sistem de informare trafic rutier [i echipamente de detec]ie 

[i monitorizare a fenomenelor meteorologice, \nregistrarea video a imaginii autovehiculelor 
la dep`[irea vitezei [i a greut`]ii admise pentru circula]ia pe drumurile publice. 

Sistemul de informare trafic rutier (SITR)
Sistemul de informare trafic rutier se compune din urm`toarele blocuri func]ionale (fig. 1):

• panoul cu mesaje variabile de tip grafic color, 
• panoul cu mesaje variabile de tip text, 
• modulul radar,
• sistemul de teletransmisie,
• sistemul de supraveghere video,
• consola (portal) de sus]inere,
• re]eaua electric`.

Panoul cu mesaje variabile de tip grafic color
Panoul cu mesaje variabile de tip grafic color sau modulul grafic color (vezi fig. 2) este 

compus dintr-o cutie metalic` confec]ionat` din tabl` zincat` vopsit` \n cåmp electrostatic, 
accesorii pentru fixarea echipamentului electric/electronic, accesorii de fixare a modulului, 
accesorii pentru accesul circuitelor electrice, circuite electronice imprimate pentru controlul 
afi[ajului grafic color, LED-uri pentru realizarea afi[ajului grafic color. U[a panoului de acces 
\n modulul afi[are grafic` color este prev`zut` cu un sistem de z`voråre \n dou` puncte. 
Cutia este prev`zut` cu fante de aerisire acoperite cu plas` care va \mpiedica apari]ia con-
densului \n interior [i va asigura gradul de protec]ie necesar. Pentru accesul circuitelor exte-
rioare, modulul de afi[are grafic` color este prev`zut la partea inferioar` cu presgarnituri.

Modulele panourilor cu mesaje variabile de tip grafic color sunt montate pe un portal 
sau consol`, deasupra fiecare benzi de circula]ie la mijlocul acesteia.

Suprafa]a util` luminoas` (display-ul) a panoului cu mesaje variabile de tip grafic co-
lor este de 1344 x 1344 mm pentru autostrad` [i de 1120 x 1120 mm sau 900 x 900 mm 
la ie[irea de pe autostrad`, pe bretele, astfel \ncåt permite afi[area indicatoarelor rutiere 
de avertizare, de reglementare, de orientare [i informare [1], precum [i a vitezei reale de 
circula]ie a vehiculelor \nregistrate de modulul radar.

Sistem de monitorizare [i informare 
pentru trafic rutier tip SMITR pentru 
autostr`zi [i drumuri na]ionale (I)
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Formele, simbolurile [i culorile indicatoarelor rutiere de pe pa-
noul cu mesaje variabile de tip grafic color sunt \n conformitate cu 
reglement`rile \n vigoare [1-6]. 

Panoul cu mesaje variabile de tip grafic color este dotat cu me-
morie proprie \n care pot fi memorate pån` la 80 indicatoare rutie-
re. Afi[area indicatoarelor rutiere se face alternativ, fiecare indicator 
avånd timp de afi[are propriu [i programabil de c`tre utilizator (de 
la 1 secund` pån` la 24 ore). Indicatoarele rutiere afi[ate pe display-
ul panoului cu mesaje variabile de tip grafic color sunt alc`tuite din 
minim 48x48 elemente individuale luminoase (puncte luminoase) 
pentru intrarea pe autostrad` [i de 40x40 sau 32x32 elemente indi-
viduale luminoase (puncte luminoase) la ie[irea de pe autostrad`, 
pe bretele. Dimensiunile [i toleran]ele pentru indicatoarele rutiere 
vor fi conform tabelului 1. 

Panoul cu mesaje variabile de tip text 
Panoul cu mesaje variabile de tip text sau modulul alfanume-

ric (vezi fig. 2) este compus din unul, dou` sau trei seturi a cåte 
patru cutii metalice din tabl` zincat` vopsite \n cåmp electrostatic 
asamblate \ntre ele, accesorii pentru fixarea echipamentului elec-
tric/electronic, accesorii de fixare a modulului, accesorii pentru 
accesul circuitelor electrice, circuite electronice imprimate pentru 
controlul afi[ajului alfanumeric monocrom, LED-uri pentru realiza-
rea afi[ajului alfanumeric monocrom.

Pe panoul cu mesaje variabile de tip text prev`zut cu memorie 
[i o capacitate de memorare de 80 de mesaje se pot scrie mesaje 
pe unul, dou` sau trei rånduri. Fiecare mesaj este compus din 20 
caractere. Ca [i \n cazul panoului cu mesaje variabile de tip grafic 
color programarea afi[`rii mesajelor se face de c`tre utilizator, fi-
ecare mesaj avånd timp de afi[are propriu [i programabil de c`tre 
utilizator de la 1 secund` pån` la 24 ore.

Mesajele \nscrise pe panoul cu mesaje variabile de tip text pot 
fi de culoare ro[ie, portocalie sau galben`. Fiecare caracter (liter`, 
cifr`, caracter special) de pe panoul cu mesaje variabile de tip text 
este alc`tuit din 5 x 7 elemente individuale luminoase (puncte lu-
minoase) pe orizontal`, respectiv vertical`.

Dimensiunile [i toleran]ele la textul afi[at pe panoul cu mesaje 
variabile de tip text sunt conform Tabelului 2.

Programarea succesiunilor informa]iilor afi[ate pe cele dou` 
module, cåt [i schimbarea informa]iilor memorate se realizeaz` 
prin accesare de la distan]`, prin modem GPRS sau local, prin 
comunica]ie serial`.

Modulul radar 
Modulul radar permite m`surarea vitezei cu care se deplaseaz` 

autovehiculele [i aten]ioneaz` participan]ii la trafic dac` au dep`[it 
viteza impus` pe sectorul respectiv de drum, pentru fiecare band` 
de circula]ie. 

Aten]ionarea (vezi fig. 3) se face atåt prin afi[area vitezei reale 
pe panoul cu mesaje variabile de tip grafic color montat deasupra 
benzii de circula]ie pe care se deplaseaz` autovehiculul a c`rui vi-
tez` este m`surat`, cåt [i pe panoul cu mesaje variabile de tip text 
a unui mesaj de avertizare.

|n`l]imea cifrelor va fi de minim 60 cm (sau 45 cm, la ie[irea de 
pe autostrad`, pe bretele), iar a textului “km / h” de minim 20 cm, 

Fig. 1. Sistemul de informare trafic rutier (SITR)

Fig. 2. Modulul electronic de informare [i semnalizare

Fig. 3. Modulul radar

Tabelul 1. Dimensiunile [i toleran]ele
pentru indicatoarele rutiere

Indicatoare \n form` circular`

Diametru minim cerc 
- mm -

L`]imea chenarului 
ro[u

- mm -
1050 100 ± 10 % pe autostrad`
850 100 ± 10 % pe bretea autostrad`

Indicatoare \n form` triunghiular`
Lungime minim` 

triunghi
- mm -

L`]imea chenarului 
ro[u

- mm -

1250 100 ± 10 % pe autostrad`

900 100 ± 10 % pe bretea autostrad`

Tabelul 2.  Dimensiunile [i toleran]ele la textul
afi[at pe modulul alphanumeric

|n`l]imea 
caracterului 

(mm)

L`]imea 
caracterului 

(mm)

Spa]iul 
dintre dou` 
caractere 

successive 
(mm)

Spa]iul 
dintre dou` 
caractere 

successive 
(mm)

Spa]iul 
dintre dou` 
rånduri suc-

cessive
(mm)

320 228 91 228 182
280 194 80 194 -
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distan]a \ntre rånduri de minim 18 cm. |nscrisurile pot fi de culoare 
ro[ie, portocalie sau galben`.

Sistemele pot fi programate astfel \ncåt informa]ia de dep`[ire a 
vitezei s` fie prioritar` fa]` de orice informa]ie afi[at` \n momentul 
respectiv. Viteza maxim` de circula]ie poate fi programat` de c`tre 
utilizator. Radarul cu caracteristici tehnice prezentate \n tabelul 3 
asigur` performan]e la nivel european. 

Performan]e vizuale 
Informa]iile afi[ate pot fi citite de participan]ii la trafic de la o 

distan]` de cel pu]in 200 m, atåt ziua cåt [i noaptea. Cele dou` 
panouri cu mesaje variabile au prev`zut` posibilitatea modific`rii 
intensit`]ii luminoase \n func]ie de zi, noapte sau condi]ii meteoro-
logice nefavorabile. Parametrii culorilor corespund conform clasei 
C2 [4], luminan]a va corespunde c1asei L2, R2 [4], iar l`]imea flu-
xului luminos va fi conform maxim clasei B3 [4].

Sistemul de teletransmisie 
Sistemul de teletransmisie \ndepline[te toate cerin]ele din dome-

niu, fiind compatibil cu operatorii prezen]i pe pia]a din Romånia. 
Modulul de comunica]ie aferent panourilor cu mesaje variabile este 
alc`tuit dintr-un modem 3G sau GPRS. Modulul de comunica]ie 
aferent fiec`rei sta]ii meteo este alc`tuit dintr-un modem GPRS. 
Prin teletransmisie sistemul poate fi programat de la sediul centrului 
de \ntre]inere [i coordonare utilizånd tehnologia GPRS [i 3G [i se 
poate realiza [i transferul de imagini de la camerele video.

Sistemul de supraveghere video 
Sistemul de supraveghere video este alc`tuit din camere video 

color a c`ror caracteristici tehnice sunt prezentate \n tabelul 4, un 
sistem de transmisie a datelor [i un sistem de \nregistrare video. 
Camera video care asigur` un flux de imagine de minim 20 cadre/
secund` [i transmite informa]ia \n timp util la centrul de \ntre]inere 
[i comand` va fi amplasat` la mijlocul p`r]ii carosabile la intrarea 
pe autostrad` [i va fi focalizat` asupra vehiculelor la minim 20 m 
\naintea consolei de sus]inere. Capacitatea de \nregistrare a siste-
mului este de minim 72 ore. Sistemul func]ioneaz` [i \n condi]ii de 

\ntuneric. Imaginile pot fi vizualizate pe monitorul situat \n centrul 
de \ntre]inere [i coordonare sau pe laptop.

Camera video [i sistemul transmitere a datelor sunt montate \n 
carcase etan[e prev`zute cu sisteme de termostatare pentru a per-
mite func]ionarea corect`.

Consola (portal) de sus]inere
Pentru sus]inerea panourilor cu mesaje variabile se vor utiliza 

console [i portaluri. Portalul va fi pozi]ionat pe toat` l`]imea unui 
sens al autostr`zii, stålpii de sus]inere fiind poza]i \n zona de sigu-
ran]` la aprox. 1.5 m de platforma autostr`zii [i \ntre cele 2 sensuri 
de circula]ie. (sau pe toat` l`]imea autostr`zii, stålpii de sus]inere 
fiind poza]i \n zona de siguran]`). Consola are bra]ul pozi]ionat pe 
toat` l`]imea unei bretele a autostr`zii, stålpul de sus]inere fiind 
pozat \n zona de siguran]` la aprox. 1.5 m de platforma bretelei. 

Consolele (portalele) de sus]inere permit trecerea liber` a auto-
vehicolelor de minim 6 m. Montarea panourilor cu mesaje variabile 
de tip grafice [i text pe console [i portaluri, se poate face dup` cum 
urmeaz`:
•  pe portal vor fi montate 3 panouri cu mesaje variabile de tip grafic 

color (2 centrate pe mijlocul benzilor de circula]ie, 1 montat pe 
mijlocul p`r]ii carosabile), un panou cu mesaje variabile de tip 
text (care va permite afi[area pe trei rånduri cåte 20 de caractere), 
modulele radar [i bra]ul cu senzori al sistemului de monitorizare 
a fenomenelor meteorologice.

•  pe consol` vor fi montate un panou cu mesaje variabile de tip 
grafic color (centrat pe mijlocul benzii de circula]ie) [i de la unul 
pån` la trei panouri cu mesaje variabile de tip text (care va per-
mite afi[area pe un rånd cåte 20 de caractere).

Panoul cu mesaje variabile de tip grafic se pozi]ioneaz` dea-
supra panoului cu mesaje variabile de tip text la aproximativ 30 
- 50 cm. Consolele (portalele) de sus]inere a panourilor cu mesaje 
variabile sunt:
•  realizate din profile sau cu z`brele avånd elementele tubulare [2, 

7] corespunz`toare clasei de vitez` de 100 km/h.
•  verificate la toate solicit`rile \n conformitate cu legisla]ia \n vi-

goare, \n urmatoarele condi]ii: viteza våntului = minim 140 km/h, 
depuneri de ghea]` pe consol` [i echipamente de minim 1 cm [i 
z`pad` minim 20 cm etc.

• protejate anticoroziv [2].

Re]eaua electric`
Alimentarea cu energie electric` se realizeaz` de la o surs` 

local`, de la re]eaua de 230 V, 50 Hz, iar sistemul are un consum 
foarte redus de energie.

Modulul de alimentare este compus din surse \n comuta]ie, 
dintr-un \ntrerup`tor automat diferen]ial de tip 1+N poli, cleme de 
conexiune, conductoare de distribu]ie a tensiunii c`tre clemele de 
conexiune, conductoare de alimentare pentru sursele \n comuta]ie, 
conductoare pentru realizarea leg`turii la p`månt de protec]ie atåt 
a surselor \n comuta]ie cåt [i a incintelor metalice ale produsului. 
Leg`turile electrice necesare aliment`rii sunt efectuate cu conduc-
toare de culori diferite. Conductorul de protec]ie este u[or identifi-
cabil, fiind bicolor, galben/verde.

Func]ionarea normal` a sistemului de monitorizare [i informare 

Tabelul 3.  Caracteristici tehnice ale modulului radar 
Tip senzor

Tip senzor senzor Doppler
Caracteristici frecven]`

Frecven]a de lucru 34.7 GHz (banda Ka),
Stabilitate 100 MHz

Condi]ii de mediu
Temperatur` -30 … +70 ºC
Umiditate relativ` 90 %

Alte caracteristici
Acurate]e +1, -2 km/h
Domeniu de m`surare viteze 8 - 320 km/h
Densitate de putere anten` 1mW/cm2 la 5 cm de anten`

Tabelul 4.  Specifica]ii tehnice ale camerei video
Tip senzor 1/3.2 CMOS
Rezolu]ie 1600 x 1200 pixeli
Timp de expunere 1/5 la 1/40000 sec
Condi]ii de iluminare minim` 0.3 lux

Trafic



2010

Nr. 79 (148)

21

a traficului rutier cu mesaje variabile este asigurat` la varia]iile de 
tensiune [i frecven]` prezentate \n tabelul 5.

|n cazul apari]iei unor defec]iuni la func]ionare, sistemul de 
monitorizare [i informare a traficului rutier cu mesaje variabile va 
trece automat \n a[teptare (se va \ntrerupe alimentarea cu energie 
electric`), a[teptarea putåndu-se realiza distinct pentru fiecare mo-
dul de afi[are grafic` sau alfanumeric`. 

Re]eaua asigur` protec]ie, pentru evitarea electrocut`rii persoa-
nelor care intr` \n contact cu componentele sistemului. Modulele 
sunt realizate conform clasei T3 privind intervalul de temperaturi 
\n care va fi asigurat` func]ionarea normal` [i conform clasei D2 
privind poluarea din zon` [i clasei P2 de protec]ie [4].

Sistem de monitorizare
a fenomenelor meteorologice

Sistemul de monitorizare a fenomenelor meteorologice (fig. 4) 
ale c`rui caracteristici tehnice sunt prezentate \n tabelul 6 este 
compus din:

A. Pe teren
•  sta]ia de baz` montat` \ntr-o carcas` etan[` care \i permite 

func]ionarea \n domeniul de temperatur`: -40…+65°C 
•  un set de senzori (fig. 5) [8] care permit m`surarea urm`toarelor 

m`rimi: direc]ie vånt, vitez` vånt, vizibilitate, ploaie, stare 
suprafa]` carosabil (temperatura p`r]ii carosabile, punctul de 
\nghe] a solu]iei de pe carosabil, prezen]a apei [i a z`pezii pe 
carosabil).

•  sistem de teletransmisie a informa]iilor format dintr-un modul 
comunica]ie (GSM/GPRS) [i un modul electronic de informare [i 
semnalizare (grafic [i alfanumeric).

B. La punctul central 
•  modulul de monitorizare a sistemelor informa]ionale, cu urm` toa-

rea dotare:
-  unitatea central` (pe care este instalat software-ul RoadComm-

Meteo [i software-ul 3710 DisplayProgram);
- monitor color;
- anexe (tastatur`, mouse, pad, imprimant`, UPS);
- modem GSM/GPRS pentru transmisie-recep]ie semnale.
Sta]ia de detec]ie meteorologic`, permite:

1. detectarea cu ajutorul unor senzori a fenomenelor care apar 
pe suprafa]a p`r]ii carosabile a drumului [i afi[area pe modulele 
grafic color [i alfanumeric a unor mesaje de aten]ionare [i de aver-
tizare. 

Afi[area de pe modulul de afi[are grafic` color este sincroni-
zat` cu afi[area mesajului de pe modulul de afi[are alfanumeric. 
Informa]iile afi[ate pot fi citite de participan]ii la trafic de la o dis-
tan]` de cel pu]in 200 m atåt ziua cåt [i noaptea.

Cele dou` module de afi[are au prev`zut` posibilitatea 
modific`rii prin programare de la distan]`, a intensit`]ii luminoase 
\n func]ie de zi, noapte sau condi]ii meteorologice nefavorabile.

2. transmisia automat` a m`rimilor m`surate la serverul central.

Senzori de vizibilitate [i ploaie
Senzorul de vizibilitate (cea]`) (fig. 5 a) determin` vizibilitatea \n 

domeniul: 20…3000 m, cu o precizie de 10%.
Senzorul de ploaie (precipita]ii) (fig. 5b) determin` cantitatea de 

precipita]ii cu o rezolu]ie de: 0,2 mm, cu o precizie de 2%.
|n momentul apari]iei acestor fenomene, dac` se dep`[e[te un 

anumit prag programat, pe modulele afi[are grafic` color [i afi[are 
alfanumeric sunt afi[ate cu prioritate urm`toarele mesaje:

Tabelul 5.  Condi]ii de func]ionare
din punct de vedere electric pentru SMITR

Tensiunea nominal` 
(V)

Tensiunea minim` 
(V)

Tensiunea maxim` 
(V)

230 196 253
Frecven]a nominal` 

(Hz)
Frecven]a minim` 

(Hz)
Frecven]a maxim` 

(Hz)
50 49 51

Durata \ntreruperii 
(sec.)

Mod de func]ionare

< 50 Normal f`r` afectarea luminan]ei 
50< ... <100 Normal cu afectarea luminan]ei 

100 <
Se opre[te func]ionarea, iar dup` rea-
limentarea cu energie electric` \ncepe 

func]ionarea normal`

Fig. 4. Sistemul de monitorizare a fenomenelor meteorologice

Fig. 5. Senzori de (a) vizibilitate, (b) ploaie, (c) stare a suprafe]ei 
carosabilului, (d) vitez`, (e) direc]ie a våntului

Trafic
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Mesaj grafic Mesaj alfanumeric
Alte pericole Vizibilitate redus`
Alte pericole Reduce]i viteza

Senzor de stare a suprafe]ei carosabilului
Senzorul de stare a suprafe]ei carosabilului (vezi fig. 5 c) care 

este \ncastrat \n \mbr`c`mintea rutier`, va determina temperatura 
carosabilului, starea lui (uscat/umed), precum [i prezen]a z`pezii [i 
punctul de \nghe] al solu]iei de pe suprafa]a carosabilului.

|n momentul apari]iei acestor fenomene, dac` se dep`[e[te un 
anumit prag programat, pe modulele afi[are grafic` color [i afi[are 
alfanumeric sunt afi[ate cu prioritate urm`toarele mesaje:

Mesaj grafic Mesaj alfanumeric
Drum alunecos Aten]ie polei
Drum alunecos Reduce]i viteza

Senzori vitez` [i direc]ie vånt
Senzorul vitez` vånt (fig. 5d) determin` viteza våntului pån` la 

79 m/s cu o precizie de 2%.
Senzorul direc]ie vånt (fig. 5e) determin` direc]ia våntului de la 

o vitez` mai mare de 0,3 m/s, \n domeniul 0…360°.
|n momentul apari]iei acestor fenomene, dac` se dep`[e[te un 

anumit prag programat, pe modulele afi[are grafic` color [i afi[are 
alfanumeric sunt afi[ate cu prioritate urm`toarele mesaje:

Mesaj grafic Mesaj alfanumeric
Vånt lateral Vånt lateral
Vånt lateral Reduce]i viteza

Sistemul poate fi programat de la distan]` prin GPRS, putåndu-
se reconfigura [i programa valorile pragurilor [i mesajele de 
aten]ionare [i avertizare, care vor fi afi[ate pe modulele grafice [i 
alfanumerice, la apari]ia fenomenelor meteorologice.

M`rimile m`surate de senzorii de la sta]ia meteo sunt transmise 
automat la serverul central, prin comunica]ie GPRS, unde vor fi 
stocate. Datele pot fi vizualizate \n format tabelar sau grafic (ulti-
ma valoare citit`; minimul, maximul, media valorilor citite \ntr-un 
interval definit de operator; curbe pentru citirile efectuate \ntr-un 
interval definit de operator - fig. 6).

Datele sunt salvate \n fi[iere, format html [i Excel. Datele pot fi 
folosite pentru realizarea de statistici, privind evolu]ia fenomenelor 
meteo pe tronsonul de drum unde este instalat sistemul.

Operatorul va fi avertizat automat de condi]iile meteo nefavora-
bile de pe tronsonul de drum unde este instalat sistemul.

g
(Continuare \n num`rul viitor)

Tabelul 6.  Caracteristicile tehnice ale sistemului
de monitorizare a fenomenelor meteo

Senzorul de vizibilitate
Domeniu de m`surare 20 …3000 m

Precizie ±10%

Consum de curent 3,5 mA (normal),
120 mA (maxim)

Domeniul de temperatur` -40…+50°C
Senzorul de ploaie

Domeniu
de m`surare 0…200 mm

Precizie ±2%

Rezolu]ia 0,2 mm

Consum de curent 30 μA

Domeniul de temperatur` 0…+60°C
Senzorul de stare a suprafe]ei carosabile
Temperatura carosabilului
Domeniul de m`surare -43…+48°C
Precizie ±0.2%
Rezolu]ia 0.1°C

Punctul de \nghe] al solu]iei de pe suprafa]a carosabilului
Domeniul de m`surare -22.5…+0°C
Precizie ±10%

Detector de z`pad`
Temperatura de activare < 5°C
Nivel de detec]ie < 2mm

Senzorul de vitez` vånt
Domeniul de m`surare 0…+79 m/s
Precizie ±2%
Consum de curent 250 μA
Domeniul de temperatur` -40…+65°C

Senzorul de direc]ie vånt
Domeniul de m`surare 0…360°M
Precizie ±5°M
Consum de curent 200 μA
Domeniul de temperatur` -40…+65°C

Sta]ia de baz`
Domeniul de temperatur` -40…+65°C
Nr. senzori meteo conecta]i max. 17
Tensiunea de alimentare 7…14 Vc.c.
Consum de curent 50 μA…15 mA

Fig. 6. Prezentarea \n format grafic a m`rimilor m`surate de sen-
zorii sistemului de monitorizare a fenomenelor meteorologice
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Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) 
este cunoscut` inginerilor proiectan]i din 
]ara noastr` drept una dintre cele mai 
performante [i dinamice solu]ii software 
pentru proiectarea [i reabilitarea c`ilor de 
comunica]ii.

De la geometrizarea traseului [i ame-
najarea automat` a curbelor conform stan-
dardelor \n vigoare (STAS 863-85, PD 162-
2002, forestiere etc.), la extragerea listelor 
de cantit`]i [i raportarea \n fi[iere a ele-
mentelor proiectate, la tip`rirea automat` a 
plan[elor de execu]ie \n format AutoCAD, 
ARD se constituie drept un instrument indis-
pensabil pentru orice inginer proiectant.

|n articolul de fa]` vom aduce la 
cuno[ tin]a utilizatorilor aplica]iei cåteva 
functionalit`]i extrem de importante pentru 
extragerea \n rapoarte a unor elemente 

caracteristice pentru execu]ia drumului - 
coordonate [i cote pentru elemente de 
trasare, rapoarte de lungimi aplicate [i cote, 
cantit`]i detaliate etc.

NOU! O prim` func]ie este aceea a 
eviden]ierii [i desen`rii treptelor de \nfr`]ire 
\n sec]iunile transversale (fig 1).

La definire se vor introduce pozi]iile 
kilometrice de \nceput [i sfår[it, panta de 
calcul (15%), \n`l]imea [i/sau l`]imea trep-
tei, ampriza drumului definite prin coduri 
stånga/dreapta [i panta de la care nu mai 
sunt posibile a se executa fizic treptele 
(de regul` 30%). Dup` calcul, la tip`rirea 
sec]iunilor curente vor apare [i treptele de 
\nfr`]ire (fig 2).

Am prezentat [i \n numerele anterioare 
ale revistei [i func]ia SPECIAL DRAINS 
care permite calculul [i afi[area automat` a 

san]urilor de picior (\n rambleu) cåt [i a ce-
lor de gard` (\n debleu), cu eviden]ierea \n 
timp real a profilelor longitudinale pe fund 
de [an] [i modificarea interactiv` a cotelor 
acestuia [i raportarea \n fereastra de lucru 
a profilului transversale curent din drumul 
principal (fig 3).

Prin aceast` func]ie putem interactiv 
defini punctele de minim ale scurgerii ape-
lor \n punctele de debu[are unde ulterior 
vom pozi]iona pode]ele.

Tot \n folosul inginerului proiectant 
se afl` binescunoscuta func]ie SETOUT 
care permite extragerea \n fi[iere de tip 
text a coordonatelor X, Y [i a cotelor Z, 
cu pozi]iile kilometrice corespondente, cu 
deverele calculate [i raportate.

Fi[ierele se pot u[or \nc`rca \n sta]ia 
total` pentru a fi ulterior trasate pe teren.

Advanced Road Design (ARD) 
[i execu]ia drumurilor

Fig. 1. Calculul [i aplicarea treptelor de infr`]ire

Fig. 2. Afi[area treptelor de \nfr`]ire
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Fig. 3. Proiectarea interactiv` a [an]urilor de picior

Fig. 4. Func]ionali`]i noi \n meniu ARD

NOU! Aplicare pante diferite straturi rutiere

NOU! Trepte de înfr`]ire

NOU! Calcul expropieri

NOU! SETOUT îmbun`t`]it

NOU! Raport lungimi aplicate
NOU! Raport detaliat terasamente [i cantit`]i

NOU! Raport detaliat cantit`]i cu trepte de 

înfr`]ire
NOU! Raport de lungimi [i diferen]e între 
coduri

Fig. 5. Raport tabelar de lungimi totale
aplicate pe pozi]ii kilometrice

Fig. 6. Raport tabelar cu cote [i diferen]e de cote
pe pozi]ii kilometrice

Se pot extrage coordonate [i cote pentru ORICE element de 
drum proiectat prin ARD (ax, margini stånga - dreapta, acostamen-
te, [an]uri, rigole, taluze etc.)

Alte func]ii foarte utile:
NOU! Calculul [i afi[area limitelor de expropiere
Conform OG 43_1997/Anexa nr. 1 prin care se diferen]iaz` 1,50 m de 
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la marginea exterioar` a [an]urilor, pentru 
drumurile situate la nivelul terenului; 2,00 
m de la piciorul taluzului, pentru drumurile 
\n rambleu; 3,00 m de la marginea de sus 
a taluzului, pentru drumurile \n debleu cu 
\n`l]imea pån` la 5,00 m inclusiv; 5,00 m 
de la marginea de sus a taluzului, pentru 
drumurile \n debleu cu \nal]imea mai mare 
de 5,00 m. Printr-un simplu calcul limitele 
sunt extrase [i eviden]iate atåt \n plan ca 
[i polilinii continue cåt [i \n fi[iere text cu 
coordonate [i distan]e fa]` de axul proiec-
tat! (fig. 4).

NOU! Aplicarea de diferite pante trans-
versale materialelor din structura rutier`

Foarte util \n cazul drumurilor \n care se 
cere ca ultimile dou` straturi (uzual balast [i 
strat de form`) au pante diferite dinspre ax 
(nu mai urmeaz` panta \mbr`c`min]ii [i de 
obicei valori uzuale de -4%)

NOU! Raport de lungimi aplicate
Prin acest raport se pot extrage \n form` tabelar` toate lungimile aplicate \ntre codurile 

folosite \n program. Codurile se refer` la ax, margine drum stanga-dreapta, acostamente, 
banchete rigole, [an]uri, trotuare, borduri, taluze etc. (fig. 5).

Aceste valori eviden]iaz` pe total lungimile 2D [i 3D ale marginilor drumului, acosta-
mente, [an]uri, rigole, trotuare, borduri, taluze rambleu [i debleu, etc. 

TOT ceea ce a fost proiectat va fi scos \n table cu valori nominale [i cumulate pe pozi]ii 
kilometrice! La orice modificare a proiectului raportul se re-extrage automat.

NOU! Raport de diferen]e de cote
Este extrem de util \n faza de detalii de execu]ie pentru extragerea \n forma tabelar` a 

cotelor [i diferen]elor de cot` pe pozi]ii kilometrice.
Se folose[te cu prec`dere pentru a eviden]ia posibilele conso lid`ri cåt [i pentru 

pozi]ionarea ulterioar` a parapetelor de siguran]` \n func]ie de \n`l]imea rambleului [i a 
curbei supra\n`l]ate (fig. 6).

Am eviden]iat doar cåteva dintre ultimele func]ionalit`]i incluse \n aplica]ia ARD 
urmånd ca \n numerele viitoare s` detaliam modul de aplicare a acestora \n proiectele 
aflate \n lucru.

Aplica]ia ARD se poate achizi]iona \n Romånia prin firma MaxCAD S.R.L.,
Str. Sighi[oara, nr. 34, sector 2, 021936, Bucure[ti. Firma noastr` v` ofer` [i instruire [i 
suport tehnic profesional pentru buna func]ionare a acestei aplica]ii.

Pentru mai multe informa]ii tehnice si comerciale v` rug`m s` contacta]i exper]ii
MaxCAD la tel: 021-250.67.15, e-mail: office@maxcad.ro  sau vizita]i www.maxcad.ro.

g
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Ion {INCA
Foto: Emil JIPA

|n lumea proiectan]ilor din domeniul 
infrastructurii transporturilor, Domnul in-
giner Vasile C~NU}~ a devenit o persona-
litate cu un loc bine definit. 44 de ani de 
inginerie au \nsemnat “un drum” de studiu 
temeinic, de acumul`ri \n profesia de pro-
iectant, de aplica]ii [i experiment`ri, de 
maxim` receptivitate a nout`]ilor.

S-a n`scut \n vechea Cetate de scaun 
a Munteniei - Tårgovi[te, cu dou` luni 
de zile dup` declan[area celei de a doua 
mari conflagra]ii mondiale. Pe b`ncile re-
numitului liceu “Ien`chi]` V`c`rescu” [i-a 
probat pasiunea fa]` de studiu, a intrat 
\n competi]ia olimpiadelor de matematici, 
fizic` [i de limba romån` “colec]ionånd” 
premii [i diplome, la nivelul ora[ului, 
al regiunii, la nivel na]ional. |ntre anii 
1959 [i 1965 a fost studentul Institutului 
de Construc]ii Bucure[ti - Facultatea de 
Construc]ii Feroviare, Drumuri [i Poduri. 
Diploma de “inginer civil” - specialitatea 
“PODURI” i-a deschis accesul \ntr-un do-
meniu considerat fascinant - al lucr`rilor de 
art`! A fost [i ajutat de… providen]` fiindc` 
a debutat \n carier` direct \n proiectare. 

Ca inginer stagiar, (la IPTANA S.A.) \n 
anii 1965 - 1966, [i-a \nscris debutul cari-
erei, proiectånd podurile peste Bistri]a, pe 
D.N. 17, la M`dei [i Topliceni. Pentru cele 
dou` lucr`ri de art` a \ntocmit calculele 
de rezisten]` [i detaliile de execu]ie pentru 
suprastructur`. Ambele poduri au avut, la 
vremea respectiv`, cea mai mare deschide-
re pentru grinzi continue din beton armat 
monolit, 45 m. 

Timp de [apte ani, adic` \ntre anii 1966 
[i 1973, a lucrat la ITPANA, prestigios insti-
tut de proiect`ri \n transporturile auto, na-
vale [i aeriene. A ocupat destul de repede 
postul de [ef de forma]ie, apoi pe cel de [ef 
de proiect. A avut de efectuat “Note de cal-
cul [i detalii de execu]ie” pentru infrastruc-
tura podului peste Dun`re de la Giurgeni 
- Vadu Oii, la care a \ndeplinit [i serviciul 
de asisten]` tehnic` pe teren [i de adaptare 

a proiectelor la teren. Aceasta a fost prima 
lucrare de pod calculat` la ac]iunea seis-
mic`, \mpingerea ghe]ii [i izbirea navelor. 
|n aceea[i perioad` a lucrat la proiectele 
pentru podul peste råul Ialomi]a, de la 
Slobozia (cu lungimea de 40 + 70 + 40 m), 
pentru cala de lansare a navelor de 4.500 
- 7.500 tdw la {antierul naval de la Br`ila, 
precum [i la pasarela [i podurile de acces 
la S.N. Gala]i. A colaborat cu ing. Tiberiu 
DUMITRESCU, Marian GEORGESCU [i cu 
tehnicianul Dumitru ROT~RESCU.

Apoi, \n perioada 1973 - 1979, tot la 
IPTANA S.A., a \ndeplinit func]iile de {ef 
de forma]ie [i {ef de proiect, cånd a lu-
crat la proiectele pentru podul peste råul 
Mure[, la {oimu[, pe D.N. 76, \n apropiere 
de Deva. Lucrarea de art` are lungimea de 
542 m, cu grinzi de beton precomprimat, 
cu infrastructura din beton armat fundat` 
pe coloane forate. La data respectiv` aces-
ta a fost cel mai lung pod peste råurile 
interioare.

Am re]inut c` a mai participat [i la 
executarea proiectelor de extindere, conso-
lidare [i reconstruc]ia podurilor de pe D.N. 
1, pe sec]iunea Comarnic - Sinaia (Valea 
M`rului [i Valea lui Bogdan), precum [i pe 
sec]iunea F`g`ra[ - Sibiu (podurile peste 
Arpa[ [i peste påråul Cår]i[oara).   

|n evolu]ia profesional` a Domnului 
inginer Vasile C~NU}~ au fost 11 ani 
(1979 - 1990) de plenitudine \n activitatea 
de proiectare, cu executarea unor lucr`ri 
cu un ridicat grad de reprezentativitate \n 
infrastructura transporturilor din Romånia. 
Ca [ef de colectiv [i [ef de proiect \n cadrul 
Diviziei de poduri a S.C. IPTANA S.A. a 
\nscris \ntr-un “opis” al realiz`rilor cåteva 
obiective care merit`, cu prisosin]`, s` fie 
subliniate. A[a au fost: viaductele de acces 
[i pasajele rutiere de pe Autostrada Fete[ti 

Un proiectant de \nalt` clas`

M`rturie peste ani: podul de la Giurgeni - Vadu Oii,
o excelent` prob` a ingineriei romåne[ti

Ing. Vasile C~NU}~

Contemporanul nostru
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- Cernavod`, podul peste bra]ul stång al 
Dun`rii la Moldova Nou`; pasajul inferior 
din Pia]a Unirii din Bucure[ti, proiectele 
tip pentru poduri cu suprastructuri mixte 
(metal cu beton \n conlucrare), deschideri 
\ntre 40 [i 70 m, simplu rezemate sau con-
tinue, solu]ii noi pentru platelaj la poduri 
\n sistem grind` cu z`brele cu deschideri 
de 45 - 80 m; podul peste lacul Mangalia; 
\ntocmirea caietelor de sarcini pentru po-
durile de pe autostr`zi.

Acest capitol “profesional” a \nsemnat 
o fructuoas` colaborare cu cel pe care-l 
consider` un mare podar - Domnul inginer 
Gheorghe BUZULOIU, [eful Sec]iei poduri 
[i Directorul S.C. IPTANA, cu consilierii 
[i coordonatorii de colective ing. Vasile 
JUNCU, {tefan GR~MESEANU, Nicolae 
LI}~, cu colaboratorii \n proiectare ing. 
Sabin FLOREA, Eugen COSNEANU, Ana 
R~DULESCU, Constantin IORD~NESCU, 
Victor URDEA. Doi ani dup` aceea, a fost 
consilier poduri, cu misiunea de coordona-
re tehnic`, verificare [i aprobarea lucr`rilor 
de poduri, pasaje [i viaducte. A fost onorat 
[i de calitatea de profesor asociat la Fa-
cultatea de C`i Ferate, Drumuri [i Poduri, 
unde a prezentat lucr`ri, a sus]inut ore de 
curs [i seminarii la cursul general de poduri 
- poduri metalice [i poduri de lemn.

|n anii 1992 [i 1993 a \ndeplinit func]ia 
de director tehnic al Firmei EUROMETU-
DES S.R.L.

Aceea[i func]ie, de director tehnic, a 
\ndeplinit-o timp de [apte ani, adic` \ntre 
1993 [i 2000, la Societatea VIACONS S.A. 
A elaborat metode de calcul [i detalii de 
execu]ie pentru protec]ia antiseismic` la 
poduri rutiere, a \ntocmit proiectele de 
consolidare [i de repara]ii la poduri, pasaje 
[i viaducte de pe drumuri na]ionale, de 
pe Autostrada Fete[ti - Cernavod`, de la 
viaductele de acces la podul peste Dun`re 
de la Giurgeni - Vadu Oii. |n aceea[i ordine 
de idei se \nscriu [i pasajele de pe D.N. 7 
(varianta ocolitoare a municipiului Arad) 
pasajul de pe D.N. 39, de la Neptun. Aici 
au fost introduse cåteva elemente tehnice 

noi (grinzi „U“ din beton precomprimat, 
transformat \n caset` dup` turnarea pl`cii 
superioare \n structur` grind` continu` cu 
3 + 5 deschideri de 20 m [i 26 m. Solu]ia 
a fost, mai apoi, aplicat` [i la pasajul de pe 
D.N. 59 A, Timi[oara - Jimbolia, la S`c`laz, 
cu deschideri de 26 [i 30 m, precum [i la 
podul peste Ialomi]a, la Poenarii Burchii. 

|ntr-un top al lucr`rilor de care se simte 
legat sentimental, pe o pozi]ie de prim` 
ordine se \nscrie Pasajul de la Jimbolia 
(S`c`laz) pe D.N. 59A. Aici, \mpreun` 
cu prestigio[i colegi a dat patrimoniului 
na]ional din domeniul infrastructurii rutiere 
o lucrare definitorie pentru capacitatea 
inginerilor speciali[ti. Acolo, aproape de 
grani]a de Vest a Romåniei, pasajul are [i 
un rol de „carte de vizit`“ oferit` str`inilor 
care vin \n Romånia.

La aceste lucr`ri a colaborat cu ing. Sa-
bin FLOREA, Eugen COSNEANU, Valentin 
URLAN, Stelian POPESCU. 

Din anul 2000 [i pån` \n prezent, Dom-
nul Vasile C~NU}~ \ndepline[te func]ia de 
Director adjunct al Departamentului Poduri 
al Firmei SEARCH CORPORATION. S.R.L. 
A coordonat proiectarea pentru poduri de 
pe variantele ocolitoare Craiova-Nord [i 
Pite[ti. A \ntocmit peste o sut` de expertize 
tehnice pentru poduri, a coordonat proiec-
tele pentru poduri \n cadrul etapei a III-a a 
Programului de reabilitare a peste 340 km 
de drumuri na]ionale.

O complex` activitate profesional` \n 
domeniul \n care s-a specializat - proiec-
tarea - a fost completat`, cel mai adesea 
suprapus`, cu rolul de coordonator, cu o 

Lucrare de art` care \ntrune[te parametrii modernit`]ii:
Podul peste lacul Mangalia, D.N. 39

Pasajul superior de la S`c`laz - D.N. 59A

Contemporanul nostru
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practic` efectuat` peste hotare. Rela]iile 
contractuale ale ]`rii noastre, au fost ma-
terializate prin conven]ii [i contracte de 
lucr`ri \n alte ]`ri.

|ntr-o agend` personal` are consem-
nate prezen]ele [i particip`rile la lucr`ri 
executate \n state partenere de contract cu 
Romånia, prin firme al c`ror reprezentant 
[i angajat a fost Domnul inginer Vasile 
C~NU}~. |n anul 1980 a fost beneficiarul 
unei burse PNUD \n Italia.

Trei ani mai tårziu a luat parte la o 
\ntålnire a exper]ilor TEM, \n fosta Iugosla-
via, care a dezb`tut protec]ia antiseismic` 
la podurile de pe Autostrada Transeuro-
pean` NORD-SUD.

|n Egipt, \n anul 1984, a participat la 
elaborarea unei oferte tehnice pentru podul 
peste un bra] al Nilului, iar, \n anul 1987, \n 
Tunisia, la elaborarea unei oferte pentru un 
viaduct rutier.

Valorificånd experien]a anterioar`, \n 
1990 a participat la \ntålnirea exper]ilor 
TEM pe tema recomand`rii de standarde 
practice pentru poduri pe Autostrada Tran-
seuropean` NORD-SUD. |n anul 1991 s-a 

aflat \n Anglia la un schimb de experien]` 
privind lucr`rile de drumuri [i poduri, al 
c`rui obiect l-a constituit elaborarea ofer-
telor, de proiectare, studii computerizate 
de trafic.

A fost desemnat la \ntocmirea ofertei 
CONTRANSIMEX pentru pasaje \n Liban,
\n anul 1995. Doi ani, adic` \n 1996 [i 
1998, s-a deplasat \n Fran]a pentru cola-
borarea cu Firma Freyssinet, la elaborarea 
proiectelor pentru consolidarea viaductului 
Ohaba [i a podurilor peste Siret la Gådin]i 
[i peste råul Råmnicu S`rat la Råmnicelu.

Se impune, privitor la acest segment al 
activit`]ii domnului inginer Vasile C~NU}~, 
men]ionarea dovezilor de competen]` pro-
fesional`, de st`pånire a detaliilor, precum 
[i a inspira]iei de a g`si solu]iile moderne, 
oportune [i eficiente \n finalizarea proiec-
telor.

Minte iscoditoare, s-a afirmat [i \n do-
meniul inov`rii. Are o inven]ie brevetat` 
“Rosturi de dilata]ie pentru poduri” (coa-
utor ing. Eugen COSNEANU), cu o larg` 
aplicabilitate \n construc]ia lucr`rilor de 
art`. Are semnate [i unele inova]ii, puse 

\n practic` pe [antierele de construc]ii de 
poduri [i pasaje subterane.

|n mediul dånsului de activitate se bu-
cur` de renumele unui specialist ne\ntrecut 
\n calculele de static` [i dinamic` a po-
durilor. Are o capacitate de invidiat de a 
apropia aspectele teoretice de cele practice 
[i tocmai de aceea proiectele elaborate de 
c`tre dånsul, precum [i \n colaborare cu 
valoro[ii s`i colegi, sunt aplicate cu sigu-
ran]` c` nu dau gre[!

Domnul inginer Sabin FLOREA, un 
nume de referin]` \n råndul podarilor din 
Romånia, spunea recent c` Inginerul Vasile 
C~NU}~ este structurat matematic [i a fost 
d`ruit de Dumnezeu cu harul de a concepe 
[i a proiecta podurile, ca o fericit` cale de 
comunicare \ntre oameni.

g
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|n anul 2004 s-a \ncercat realizarea \n 
sistem PPP a proiectului de Autostrad` 
Bucure[ti-Bra[ov. Dup` finalizarea nego-
cierilor privind \ncheierea contractelor, 
atåt Ministerul Justi]iei (ministru Cristian
DIACONESCU), pe partea procedural` de 
achizi]ie, cåt [i Ministerul de Finan]e (minis-
tru Mihai T~N~SESCU), pe partea financiar`, 
nu au avizat \ncheierea acestor contracte. 

|n luna martie 2007, ministrul Radu 
BERCEANU a prezentat strategia privind 
construc]ia de autostr`zi 2007 - 2013, 
program \n care construc]ia tronsonului
Comarnic - Bra[ov a fost propus` a fi rea-
lizat` prin concesiune. |n luna noiembrie 
2007 a \nceput procedura de selec]ie a 
consor]iului ce urma s` construiasc`, ope-
reze [i administreze acest tronson.

La etapa de preselectie au participat 12 
consor]ii (circa 45 de firme), fiind preselec-
tate patru dintre ele. 

Ofertele finale au fost depuse \n luna 
februarie 2009. 

Din partea ofertan]ilor preselecta]i au 
fost depuse trei oferte, dup` cum urmeaz`:
1.  Consor]iul format din Vinci Concession 

- Aktor Concession - Vinci Construction 
Grand Projets - Aktor;

2.  Consor]iul Astrada Concession, format 
din Strabag AG, Egis Projects, Eurovia 
Construct International, Housing & Con-
struction Holding Co. Ltd;

3.  Consor]iul Autostrada A3 Comarnic - 
Bra[ov, format din Bilfinger Berger - Porr
Cel de-al patrulea ofertant preselectat, 

consor]iul Autostrada Prahova, format din 
Colas SA, Bouygues Travaux Publics SA, 
DTP - Terrassement SA, Intertoll Europe Zrt 
si Meridiam Infrastructure Finance SARL nu 
a mai depus oferta.

|n luna mai 2009, la finalizarea evalu`rii 
ofertelor, rezultatul a fost urm`torul:
1.  Oferta final` depus` de Consor]iul format 

din Vinci Concession - Aktor Concession 
- Vinci Construction Grand Projets - 
Aktor este admisibil` [i a fost declarat` 
cå[tig`toare, ob]inånd un punctaj de 
95,17 puncte din maximul de 100 puncte 
(cå[tig`tor) 

2.  Oferta final` depus` de Consor]iul As-
trada Concession, format din Strabag 
AG, Egis Projects, Eurovia Construct 
International, Housing & Construction 
Holding Co. Ltd a fost inadmisibil`, [i, \n 
consecin]`, a fost respins`.

3.  Oferta final` depus` de Consor]iul Auto-
strada A3 Comarnic - Bra[ov, format din 
Bilfinger Berger - Porr a fost inadmisibil`, 
[i, \n consecin]`, a fost respins`.
Dup` adjudecare, timp de 6 luni, pån` 

\n luna noiembrie, semnarea contractului 
a fost blocat` de contesta]ia depus` \n 
instan]`, de c`tre unul dintre ofertan]i. La 
toate nivelurile din justi]ie contesta]ia a fost 
respins`.

Dup` solu]ionarea contesta]iei a urmat 
o perioad` de negociere a contractului, 
\n corelare cu oferta depus` de consor]iul 
cå[tig`tor, finalizat` prin semnarea contrac-
tului \n data de 18 ianuarie 2010.

Date tehnice 
Oferta declarat` admisibil` con]ine, 

printre altele, urm`toarele detalii tehnico-
economice:
- lungimea traseului: 55 km;
- viteza de proiectare: 120 km/h;

-  durata perioadei de concesiune 30 de ani, 
din care:
•  perioada de proiectare [i construc]ie: 

patru ani;
•  perioada de operare [i \ntre]inere: 26 

de ani. 
-  costul lucr`rilor de construc]ie cca: 1,2 

miliarde euro;
-  lungimea total` a tunelurilor: 30 km, cel 

mai lung avånd 3,8 km;
-  poduri [i viaducte: 16, avånd o lungime 

total` de 8 km, cu structuri care au des-
chideri de pån` la 175 de m [i \n`l]imi de 
pån` la 25 m;

-  noduri rutiere: 5 (Comarnic, Sinaia, Bu[-
teni, Predeal, Rå[nov). 

Solu]ia propus` de consor]iul cå[tig`tor 
prezint` avantaje fa]` de solu]ia din studiul 
de fezabilitate:
•  reducerea lungimii traseului cu 3 km;
•  reducerea suprafe]ei de expropriat
•  ocolirea zonelor construite [i reducerea 

impactului social;
•  asigurarea unei viteze de proiectare de 

120 km/h pe toat` lungimea traseului, 
fa]` de 80 km/h pe 80% din traseul din 
studiul de fezabilitate; 

•  Reducerea interferen]ei cu sistemul fe-
roviar;

Autostrada
Comarnic - Bra[ov

Investiții
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•  Reducerea impactului asupra mediului (zone protejate, parcuri 
na]ionale etc);

•  Reducerea costurilor de \ntre]inere (\n perioada de iarn`).

Costul proiectului
Suma total` pe care statul romån o va pl`ti \n cei 30 de ani se 

ridic` la 4,8 miliarde euro. Aceasta sum` cuprinde: 
- cheltuielile cu \mprumutul principal - 3.108 miliarde euro
- cheltuielile cu \mprumutul subordonat - 670 milioane euro
- cheltuieli legate de operare [i \ntre]inere - 323 milioane euro
- taxe, impozite [i alte costuri financiare - 584 milioane euro 
- infla]ia - 146 milioane euro.

Suma de 323 milioane de euro aferent` cheltuielilor legate de 
operare [i \ntre]inere mai sus men]ionat` reprezint` doar o parte 
din costul total al acestei activit`]i, restul fiind suportat din taxele 
de concesiune (taxa de autostrad`, chirii etc) 

Etape premerg`toare 
construc]iei autostr`zii,
dup` semnarea contractului

a. |nchiderea financiar`:
Concesionarul va perfecta angajamentele financiare necesare, 

\n conformitate cu oferta, pentru realizarea proiectului. 
b. Realizarea proiectului tehnic:

- studii geotehnice;
- studii topografice.

Autoritatea contractant` va asigura traseul liber de sarcini, 
pentru \nceperea lucr`rilor. 

Selectarea inginerului independent se va face \n comun de 
c`tre ambele p`r]i. 

Avantajele sistemului
de concesiune:

•  plata de la Bugetul de Stat numai dup` finalizarea [i darea \n 
folosin]` a autostr`zii;

•  e[alonarea pl`]ilor pe perioade \ndelungate;
•  obliga]ia concesionarului de a men]ine autostrada la un nivel 

calitativ foarte \nalt pe durata concesiunii;
•  orice deficien]e rezultand din proiectarea [i construc]ia 

autostr`zii vor fi remediate de catre concesionar, pe riscul si 
cheltuiala sa; 

•  din sumele \ncasate din concesiune (taxele de autostrad`, chirii 
etc) o parte va reveni statului romån, ceea ce va conduce la 
sc`derea pl`]ilor de disponibilitate efectuate de la bugetul de 
stat; 

• sumele ce reprezint` pl`]i de disponibilitate de la bugetul de stat 
sunt considerate extrabilan]iere, conform criteriilor Eurostat.

g
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Autostrada 5, Chile - Face parte din PanAmerican Highway, considerat` de Guiness World Records
cea mai lung` „Motorable Road“, cu o lungime de 47.958 km.

Chile are o re]ea de autostr`zi de peste 3000 km, TOATE CONCESIONATE (\n imagine: Nororiente Highway)

Click
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Dr. ing. Vasilica BEICA
ing. Georgeta GR|S|C

ing. Elisabeta SELAGEA
ing. Daniela PE{TE

- Laboratorul Drumuri,
CESTRIN Bucure[ti -

Drumul dezvolt`rii trece [i prin dez-
voltarea calit`]ii drumurilor [i de aceea 
aspectul „calit`]ii ” trebuie s` predomine 
\naintea criteriilor economice. Dezvoltarea 
transporturilor rutiere necesit` realizarea 
unor \mbr`c`min]i durabile [i stabile, care 
pot fi ob]inute prin folosirea unor tehnologii 
[i materiale performante (cum ar fi utiliza-
rea unor lian]i bitumino[i modifica]i cu po-
limeri), la prepararea mixturilor asfaltice.

Utilizarea unui bitum \mbun`t`]it prin 
adaos de modificatori polimerici se va 
resim]i benefic \n propriet`]ile fizico - me-
canice ale mixturilor asfaltice [i implicit \n 
ob]inerea unor structuri rutiere performan-
te, cu o comportare superioar` \n exploa-
tare. Lucrarea de fa]` cuprinde rezultatele 
par]iale ale unui studiu care a avut ca scop 
stabilirea posibilit`]ii utiliz`rii diverselor 
tipuri de bitumuri modificate cu polimeri 
la prepararea mixturilor asfaltice utilizate 
la lucr`rile de drumuri. Studiul a cuprins 
mai multe etape, \n lucrarea de fa]` fiind 
prezentat` doar prepararea [i caracteri-
zarea mixturilor asfaltice tip MASF16 cu 
bitum modificat. Datorit` volumului mare 
de munc` necesar, studiul a urm`rit \n 
principal modul \n care bitumul modificat 
influen]eaz` caracteristicile mixturii asfal-
tice, nepunåndu-se un accent deosebit pe 
atingerea tuturor condi]iilor tehnice impuse 
\n standardul de referin]`. 

Materiale
Materiale folosite \n cadrul studiului au fost cele clasice utilizate la prepararea mixturilor 

asfaltice [i anume agregate concasate (Turcoaia), nisip (Dobroie[ti), filer (Lafarge) [i bitum. 
Bitumul a fost bitum modificat cu SBS \n rafin`rie provenind din import, de diferite clase 

de penetra]ie. S-a considerat oportun` utilizarea \n paralel, pentru compara]ie, a aceluia[i 
tip de bitum, aproximativ de acelea[i clase de penetra]ie, nemodificat, pentru fiecare mix-
tur` \n parte. 

Valorile ob]inute pe bitum au fost comparate cu cerin]ele impuse clasei corespunz`toare 
din norma european` SR EN 14023/2007 - „Bitumuri [i lian]i bitumino[i - Cadru pentru 
specifica]iile bitumurilor modificate cu polimeri”. 

Aceast` norm` impune cerin]e esen]iale (consisten]a la temperatur` ridicat` [i interme-
diar` \n exploatare, coeziune, rezisten]` la \mb`trånire, inflamabilitate) [i cerin]e suplimen-
tare (punct de rupere Fraass, revenire elastic`, stabilitate la depozitare) fiind divizat`, func]ie 
de penetra]ie \n nou` clase. 

Rezultatele ob]inute s-au \ncadrat pentru fiecare bitum analizat \n clasa corespunz`toare 
impus` \n norma european`. Trebuie men]ionate de asemenea urm`toarele:
-  toate bitumurile modificate au prezentat reveniri elasice bune, chiar [i dup` \mb`trånire RT-

FOT, ceea ce arat` c` bitumul poate rezista la deforma]iile permanente induse de trafic.
-  la temperatur` sc`zut` (100C), bitumurile modificate prezint` de asemenea propriet`]i 

elastice ridicate (revenire elastic` > 70%), ceea ce le permite s` aib` o comportare la 
oboseal` mai bun` decåt bitumurile nemodificate.

-  clasa de performan]` “bitumurile modificate” este superioar` celor nemodificate ceea ce 
arat` c` acestea pot avea o comportare mai bun` „in situ”. 

Proiectarea re]etelor pentru mixtur`
asfaltic` tip MASF 16m cu agregate
de Turcoaia [i bitum modificat

Proiectarea curbelor de granulozitate
Pentru re]etele de mixtur` asfaltic` tip MASF 16m cu agregate Turcoaia s-a stabilit 

curba de granulozitate func]ie de granulozitatea agregatelor [i a filerului, ]inånd seama de 
preciz`rile din SR 174/1-2009 privind limitele de \ncadrare ale curbei (tabelul 1).

Stabilirea con]inutului de bitum optim
S-a convenit c` selectarea con]inutului optim de bitum pentru curba de granulozitate stabi-

lit` s` se realizeze doar pentru mixturile asfaltice MASF 16 preparate cu bitumul modificat (PmB 

Straturi rutiere din mixtur` 
asfaltic` cu bitum modificat

Tabelul 1. Curba de granulozitate pentru mixtura MASF 16 cu agregate Turcoaia

Component 
Re]eta

%
Treceri prin sita de ...# mm

16 8 4 2 1 0,63 0,2 0,1 0,063
Criblur` 8 - 16 mm 52 95,6 60,7 2,6 2,2 1,7 1,5 0,8 0,5 0,3
Criblur` 4 - 8 mm 24 100 97,6 6,8 4,5 2,9 2,1 0,4 0,1 0,05
Nisip concasaj 13 100 100 96,6 65,2 40,5 28,1 6,8 2,7 1,5
Filer 11 100 100 100 99,7 99,4 99,1 97,3 94,3 88,2

Total curb` 97,9 50,6 26.6 21,7 17,9 15,9 12,2 11,6 10,1
Limita inferioar` 90 44 25 17 14 13 11 10 9
Limita superioar` 100 59 37 25 22 20 15 14 12
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60/90, PmB 30/50 [i PmB 15/35), acela[i procent de bitum utilizåndu-se [i la celelalte mixturi 
preparate cu bitumurile nemodificate similare (clasa de penetra]ie 50/70, 30/45 si 20/30). |n 
acest sens s-au preparat mixturi cu diferite procente de bitum modificat [i anume: 5,8; 6,2; 6,6 
[i 7,0% bitum fa]` de masa mixturii [i un procent de fibr` Viatop Premium de 0,3%.

Au fost determinate valorile caracteristicilor fizico-mecanice [i au fost trasate curbele 
densitate aparent`, stabilitate Marshall [i indice de curgere func]ie de con]inutul de bitum 
pentru toate tipurile de bitum, stabilindu-se con]inutul optim de bitum pentru mixturile 
asfaltice preparate cu agregate Turcoaia la valorile : 6,4% - PmB 60/90; 6,6% - PmB 30/50; 
7,0% - PmB 15/35.

Pentru mixturile MASF 16 cu procentul de bitum optim stabilit anterior, \n scopul 
determin`rii procentului optim de fibr`, s-a efectuat testul Schelenberg la diferite con]inuturi 
de fibr`, valorile ob]inute fiind prezentate \n tabelul 2.

S-au trasat curbele: valori test Schelenberg - con]inut de bitum (fig. 1, [i din graficul 
rezultat s-a determinat con]inutul optim de fibr`, care satisface condi]ia impus` \n SR 174-
1/2009 pentru acest test [i anume maxim 0,2%.

Pentru fiecare con]inut optim de bitum \n parte, a fost stabilit con]inutul optim de fibr` 
ca fiind urm`torul: mixtura MASF 16 cu bitum PmB 60/90 - 0,65% fibr`; mixtura MASF 16 
cu bitum PmB 30/50 - 0,68% fibr`;  mixtura MASF 16 cu bitum PmB 20/30 - 0,70% fibr`.

Prepararea \n laborator [i caracterizarea 
mixturilor asfaltice MASF16m proiectate

Prepararea \n laborator s-a f`cut conform SR EN 12697-35. Agregatele s-au \nc`lzit la 
1750C iar bitumul la 160 - 1750C. Confec]ionarea cilindrilor Marshall s-a realizat cu 75 de 
lovituri pe fiecare fa]`, la urm`toarele temperaturi: 1500C pentru PmB 60/90, 1550C pentru 
PmB 30/50, 1600C pentru PmB 15/35.

Caracteristicile fizico-mecanice ale mixturilor asfaltice MASF 16m astfel preparate cu 
agregate Turcoaia, filer Lafarge, fibr` Viatop premium [i diverse tipuri de bitum modificat 
sunt prezentate \n tabelul 3 [i figurile 2 ÷ 7.

Au fost preparate \n laborator cu acelea[i agregate, filer [i fibr` p`strånd aceea[i curb` 
de granulozitate, mixturi asfaltice cu bitum nemodificat de aceea[i provenien]` de clase de 
penetra]ie: 50/70, 30/45 [i 20/30.

Caracteristicile fizico-mecanice ale acestora sunt prezentate \n tabelul 4 [i figuri-
le 2÷7 (curbele trasate sunt reprezent`ri polinomiale de gradul al II-lea ale rezultatelor 
determin`rilor de laborator).

Din tabelele 3 [i 4 [i figurile 2÷7 se 
poate observa c`:
-  valorile pentru stabilitatea Marshall, co-

respund cerin]elor SR 174/1-2009 pen-
tru toate mixturile asfaltice luate \n stu-
diu; se remarc` faptul c` pentru aceea[i 
penetra]ie a bitumului, cånd la preparare 
se utilizeaz` bitum modificat, se constat` 
o cre[tere a stabilit`]ii cu circa 70%;

-  indicele de curgere respect` aceea[i 
evolu]ie ca stabilitatea Marshall \n sensul 
c` valorile pentru mixturile preparate cu 
bitum modificat se dubleaz` (de la 2,6; 
2,8; 2,9 la 5,2; 5,9; 5,4 mm) fa]` de cele 
preparate cu bitum simplu;

-  rigiditatea mixturilor asfaltice martor are 
valoarea cuprins` \ntre 5487 [i 6273 
Mpa [i cre[te cu circa 15% la mixturile 
preparate cu bitum de penetratie 30/45 [i 
20/30; mixturile preparate cu bitum mo-
dificat au modulul de rigiditate mult mai 
mic si anume cu cca 40% pentru mixturi-
le asfaltice cu bitum PmB 50/90 [i cu 30% 
pentru cele cu bitum PmB 30/50; 

-  mixturile preparate cu bitumuri foarte 
dure, indiferent de tipul bitumului, au 
rigiditatea aproximativ egal` (6273 MPa 
mixtura martor [i 6440 MPa cea cu bitum 
modificat); se observ` c` la penetra]ii 
ale bitumului sub 25 [1/10mm] mixtura 
asfaltic` preparat` cu bitum modificat se 
comport` din punct de vedere al rigidit`]ii 
ca [i cea preparat` cu bitum simplu; 

-  pentru mixturile preparate cu bitum mo-
dificat fluajul dinamic la 500C [i 1800 de 
cicluri la o \nc`rcare de 300 KPa trebuie 
s` aib` o deforma]ie permanent` de 
maxim 30000 μm/m [i o vitez` de de-
formare de maxim 3 μm/m/ciclu; pentru 
mixturile preparate cu bitum modificat 
valorile ob]inute pentru caracteristicile 
de fluaj dinamic au corespuns limitei im-
puse de standard (din reprezentarea gra-
fica se poate observa c` atåt deforma]ia 
permanent` cåt [i viteza de deformare 
cresc odat` cu durificarea bitumului); 
\n cazul mixturilor martor preparate cu 
bitum simplu, \n acelea[i condi]ii, valo-
rile celor dou` caracteristici sunt mult 

Fig. 1. Varia]ia testului Shelenberg cu con]inutul de fibr`
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mai mari [i dep`[esc condi]ia limit` ceea 
ce \nseamn` c` pentru aceste mixturi 
con]inutul de bitum este prea mare; 

-  comportarea la oboseal`, evaluat` prin 
deforma]ia vertical` dup` 10.000 de ci-
cluri la 150C, arat` o sc`dere a deforma]iei 
odat` cu sc`derea penetra]iei, aceast` ca-
racteristic` nefiind influen]at` de tipul de 
bitum utilizat (simplu sau modificat) ci de 
penetra]ia acestuia ;

-  rezisten]a la formarea de f`ga[e a fost 
evaluat` prin determinarea adåncimii f`ga-
[ului format [i a vitezei de formare a 
aces tuia la 600C dup` 10000 de treceri 
a unei ro]i de cauciuc, la o \nc`rcare de 
700N; din reprezentarea grafic` (fig. 7) se 
observ` c` mixturile preparate cu bitum 
modificat sunt mult mai rezistente la feno-
menul de formare a f`ga[elor.

Reprezentarea grafic` din fig. 2 - 7 
a servit, de asemenea, la stabilirea unei 
rela]ii \ntre caracteristicile fizico-mecanice 
ale mixturilor asfaltice tip MASF16m [i 
propriet`]ile bitumurilor utilizate: astfel, 
se observ` u[or c` evolu]ia propriet`]ilor 
mixturilor asfaltice preparate cu bitum mo-
dificat fa]` de cele preparate cu bitum 
simplu au acelea[i tendin]e de cre[tere sau 
descre[tere dar la valori absolute diferite. 

|n ceea ce prive[te caracteristicile cla-
sice (stabilitatea Marshall [i indicele de 
curgere), se observ` c` folosirea bitumului 
modificat face ca stabilitatea s` creasc` cu 
cel pu]in 30%, dar indicele de curgere se 
dubleaz`. |n ceea ce prive[te caracteristi-
cile dinamice ale mixturilor tip MASF 16 
(rigiditate, fluaj dinamic, deforma]ie verti-
cal` la oboseal` [i ornieraj) acestea sunt 
\mbun`t`]ite atunci cånd la preparare se 
folose[te bitum modificat cu men]iunea c`, 
\n cazul bitumurilor modificate mai moi, 
realizarea valorilor impuse \n standardul 
romånesc se ating la un con]inut de bitum 
mai mic de 6,2% (de regul` 5,8 - 6,0%).

Concluzii
Comportarea mixturilor asfaltice prepa-

rate cu bitum modificat este \n func]ie de 

Tabelul 2. Valorile testului Shelenberg
Con]inut
de fibr`

Con]inut de bitum, % 
6,4 6,6 7

% Test Shelenberg, %
0,3 1,0 1,1 1,2
0,5 0,51 0,47 0,65
0,7 0,1 0,14 0,2

Tabelul 3. Caracteristici fizico-mecanice pe MASF16m

Caracteristica
PmB

60/90
PmB

30/50 
PmB

15/35
Condi]ii
SR 174/1

Con]inut de bitum, % 6,4 6,6 7,0 min. 6,2
Con]inut de fibr`, % 0,67 0,70 0,72 0,3…1,0
Densitate aparent`, kg/m3 2334 2327 2329 min. 2350
Densitate maxim`, kg/m3 2428 2400 2373 -
Volum de goluri, % 3.9 3,1 1,9 3...4
Test Schellenberg, % 0.06 0,1 0,08 max. 0,2
Stabilitate Marshall la 600C, KN 13.3 13,4 17,6 min. 7,0
Indice de curgere, mm 5.2 5,9 5,4 -
Raport S/I, KN/mm 2.6 2,3 3,3 -
Modul de rigiditate la 150C, MPa 3411 4371 6440 min. 4500
Fluaj dinamic la 500C, 300 KPa [i 
1800 impulsuri
- deforma]ia permanent`, μm/m
- rata de deformare, μm/m/ciclu
- deforma]ia permanent`, mm

8875
1.014
0.588

11503
1,541
0,741

15441
3,457
1,003

max. 30000
max. 3

-
Rezisten]a la oboseal` la 150C
- deforma]ia vertical` la 3600 cicluri, 
mm

0.560 0,452 0,353 max. 1

Rezisten]a la deforma]ii permanente 
la 600C pe plac` cu grosimea de 50 
mm
- Viteza de deforma]ie, mm/1000 
- Adåncimea f`ga[ului, % 

0.04
4.4

0,05
5,2

0,23
9,6

max. 0,9
max. 9

Tabelul 4. Caracteristici fizico mecanice pe MASF16

Caracteristica 50/70 30/45 20/30
Condi]ii
SR 174/1

Con]inut de bitum, % 6,4 6,6 7,0 min. 6,2
Con]inut de fibr`, % 0,67 0,70 0,72 0,3…1,0
Densitate aparent`, kg/m3 2335 2338 2311 min. 2350
Densitate maxim`, kg/m3 2414 2406 2368 -
Volum de goluri, % 3,3 2,83 2,0 3...4
Volum de goluri umplut cu bitum, % 77...83
Test Schellenberg, % 0,11 0,10 0,12 max. 0,2
Stabilitate Marshall la 600C, KN 7,8 10,0 9,6 min. 7,0
Indice de curgere, mm 2,6 2,8 2,9 -
Raport S/I, KN/mm 3,0 3,5 3,4 -
Modul de rigiditate la 150C, MPa 5487 6267 6273 min. 4500
Fluaj dinamic la 500C, 300 KPa [i 
1800 impulsuri
- deforma]ia permanent`, μm/m
- rata de deformare, μm/m/ciclu
- deforma]ia permanent`, mm

30393
21,021
1,922

28706
10.620
1.873

32109
12,095
2,040

max. 30000
max. 3

-
Rezisten]a la oboseal` la 150C
- deforma]ia vertical` la 3600 cicluri, 
mm

0,546 0.280 0,355 max. 1

Rezisten]a la deforma]ii permanente 
la 600C pe plac` cu grosimea de 50 
mm
- Viteza de deforma]ie, mm/1000 
- Adåncimea f`ga[ului, %, 

0,10
12,0

0,09
13,6

0,15
12,4

max. 0,9
max. 9
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duritatea bitumurilor modificate utilizate. 
S-a constatat c`, recomandarea pentru 
con]inutul de bitum impus` \n SR 174/1-
2009 de minim 6,2% este prea mare pen-
tru satisfacerea tuturor caracteristicilor din 
acest standard \n special pentru rigiditate [i 
indicele de curgere.

Mixturile MASF 16 preparate cu bitum 
modificat sunt mai elastice [i pentru a se 
atinge condi]ia impus` pentru rigiditate, 
trebuie s` se mic[oreze limita minim` pen-
tru con]inutul de bitum la 5,7% - 5,8%.

La utilizarea bitumurilor modificate 
pen tru prepararea mixturilor asfaltice tip 
MASF 16 toate propriet`]ile acestora sunt
\m bun`t`]ite, mai pu]in indicele de curgere. 

Determinarea con]inutului optim de 
bitum se va face \n func]ie de densitatea 
aparent`, stabilitate, rigiditate, fluaj dinamic 
[i ornieraj. Dup` determinarea con]inutului 
optim de bitum se va determina con]inutul 
optim de fibr` prin testul Schellenberg.

|n cadrul studiului efectuat, cele mai 
bune rezultate pentru caracteristicile mix-
turilor MASF16m preparate \n laborator cu 
agregate Turcoaia [i fibre VIATOP Premium 
au fost ob]inute atunci cånd la preparare a 
fost utilizat bitum modificat Pmb 60/90 [i 
PmB 30/50, ceea ce arat` c` pentru reali-
zarea unui strat de uzur` cu caracteristici 
tehnice \mbun`t`]ite se pot utiliza bitumu-
rile modificate de clas` 2, 3 [i 5 specificate 
\n SR EN 14023/2007.     g

China

{oferii be]i sunt 
condamna]i la moarte

La sfår[itul anului trecut un tribunal din 
sud-vestul Chinei l-a condamnat la moarte 
pe Sun Wei Ming, director executiv al unei 
companii, pentru producerea unui accident 
mortal de circula]ie. Ancheta a demonstrat 
faptul c` [oferul respectiv avea permisul 
suspendat din mai 2008, concentra]ia de 
alcool din sånge fiind 135,8 mg. {ofe-
rul circula cu viteza de 120 km/h cånd, 
p`trunzånd pe contrasens, a accidentat 
mortal patru oameni [i l-a r`nit pe un al 
cincilea. Curtea Popular` din China, din 
provincia Sichuan, l-a condamnat la moarte 
pentru atentat la siguran]a public`.

De remarcat faptul c` la \nceputul ani-
lor ‘80, \n cåteva state americane \n care 
pedeapsa cu moartea nu a fost \nc` abolit`, 
au existat ini]iative [i dezbateri serioase 
asupra introducerii pedepsei cu moartea 
[i \n cazul [oferilor care, afla]i \n stare de 
ebrietate sau sub influen]a drogurilor, \[i 
omoar` cu incon[tien]` semenii. S-a pornit 
de la premisa c` autovehicolul poate fi 
asimilat unei arme mortale care, \n måinile 
unui incon[tient, poate produce acelea[i 
efecte criminale ca oricare alt arsenal.

g

U.E.

Siguran]` \n 2020
Consiliul European de Siguran]` a 

Transporturilor (CTSE) discut` noile obiec-
tive pentru siguran]a rutier` pån` \n anul 
2020. Actualul program \nceput \n 2001 a 
dus la o reducere cu doar 28% din decesele 
\n accidente pe drumurile europene. CTSE 
discut` un nou plan menit s` reduc` acci-
dentele rutiere, incluzånd o serie de m`suri 
\n problemele de risc, cum ar fi viteza, 
alcoolul, drogurile, centurile de siguran]` 
etc. Alte m`suri se refer` la drumurile inte-
ligente, viteza de interven]ie post-accident, 
sistemele de comunica]ie etc.     g

Fig. 2 Fig. 3

Fig. 4 Fig. 5

Fig. 6 Fig. 7
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Ing. Carmen COTOROS
- ROMIT GRUP ROMANIA, 

TUBOSIDER ITALIA -

|n ap`rarea problemelor legate de me-
diul \nconjur`tor, TUBOSIDER a dezvoltat 
o gam` larg` de Bariere Acustice [i Siste-
me de atenuare a zgomotului \n vederea 
utiliz`rii acestora pe autostr`zi, c`i ferate.

Din 1990, laboratoarele de cercetare 
TUBOSIDER lucreaz` ne\ncetat, \n colabo-
rare cu exper]i mondiali, la dezvoltarea [i 
\mbu n` t`]irea acestor produse.

Gama de produse [i proiecte acustice 
TUBOSIDER a fost salutat` pe plan interna-
]ional pentru presta]ie acustic` [i meritul 
architectural.

|n ultimii ani, cererea de mobilitate \n 
continu` cre[tere a intensificat problema 
polu`rii fonice \n domeniul infrastructurii 
transporturilor.

TUBOSIDER, care opereaz` \n acest 
sector special la un nivel interna]ional, a 
proiectat lucr`ri [i sisteme cu un con]inut 
de \nalt` tehnologie, care utilizeaz` o 
varietate de materiale cu durat` lung` de 
via]` [i care combin` \ntotdeauna scopul 
de a reduce zgomotul cu respectul pentru 
necesit`]ile arhitecturale [i pentru peisajul 
\nconjur`tor.

Aceast` experien]` se extinde \n cazul 
tuturor tipurilor de materiale utilizate \n 
scopuri fonice cum sunt:
- Panourile din o]el KTS 98 E
- Panourile din aluminiu KTA 98 E
- Panourile din material transparent PMMA
-  Combina]ia o]el + materiale transparente 

KTS98E + PMMA
-  Combina]ia ciment (New Jersey) + materia-

le transparente New Jersey + PMMA 
[i a fost aplicat` la toate seriile de pro-

iecte, inclusiv cele pentru panouri laterale 

tradi]ionale antizgomot, laolalt` cu sisteme-
le inovative cum ar fi cele pentru acoperire 
sau celulele fotovoltaice, tuneluri artificiale 
[i c`ptu[eli fonoabsorbante la capetele 
tunelurilor.

TUBOSIDER de]ine o structur` com-
plet` de proiectare care controleaz` atåt 
faza proiect`rii acustice cåt [i proiectarea 
structural` [i arhitectural` de la faza preli-
minar`, pån` la preg`tirea schi]elor de cons-
truc]ie. Protec]ia la zgomot este stipulat` 
ca cerin]` esen]iala \n Directiva Consiliului 
Europei [i este definit` astfel: „Construc]ia 
trebuie proiectat` [i executat` astfel \ncåt 
zgomotul perceput de utilizatori sau per-
soanele aflate \n apropiere s` fie men]inut 
la un nivel care s` nu afecteze s`n`tatea 
acestora [i s` le permit` s` se odihneasc` [i 
s` lucreze \n condi]ii satisf`c`toare.“

Conform indicilor de zgomot pe care \i 
de]in panourile fono-TUBOSIDER, func]io-
na litatea acestora se \ncadreaz` \n cerin]ele 
normelor europene.

Produsele [i solu]iile TUBOSIDER sunt 
certificate conform celor mai recente stan-
darde tehnice pentru sistemele de reduce-
re a zgomotului utilizate \n infrastructura 
transporturilor. Aceste produse, care se 
num`r` printre „produsele de construc]ie” 
men]ionate \n cadrul Directivei Europene 
89/106 CEE sunt supuse la teste privitoare 
la rezisten]a mecanic`, siguran]a \n caz de 
incendiu, propriet`]i acustice, durabilitate 
[i compatibilitatea materialelor \n mediul 
\nconjur`tor. 

|n ]ara noastr`, \n cadrul proceselor de 
dezvoltare a infrastructurii au inceput s` fie 
incluse \n proiecte [i aceste tipuri de pano-
uri fonoabsorbante.

TUBOSIDER, \mpreun` cu distribuito-
rul unic ROMIT GRUP, asigur` proiectarea, 
furnizarea panourilor mai sus prezentate 
[i agrementate pe parte de drumuri la 
CESTRIN, cåt [i pe parte de cale ferat` la 
AFER, solu]ie a c`rui efect se reg`se[te \n 
parametrii lega]i de mediu. 

Panourile fono pot fi \ntålnite la noi \n 
]ar` \n cadrul lucr`rii Centura ocolitoare 
Pite[ti.     g

Sisteme de atenuare a zgomotului
\n vederea utiliz`rii acestora
pe autostr`zi, c`i ferate [i tuneluri
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Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
- Univ. Tehnic` de Construc]ii Bucure[ti, 

Catedra Ma[ini de Construc]ii -

Forajul orizontal direc]ionat este un 
procedeu tehnologic de construc]ii folosit 
pentru instalarea de conducte sau cabluri 
de mici dimensiuni, f`r` a fi necesare 
s`p`turile deschise ale unor [an]uri. Este 
necesar s` se prevad` o suprafa]` de lucru 
atåt la intrarea (fig. 1, documentare [8]) cåt 
[i la ie[irea forajului (fig. 2, documentare 
[8]). Procedeul s-a dezvoltat plecånd de 
la forajul vertical, utilizat, \n special, \n in-
dustria petrolier`. La lucr`rile de drumuri, 
forajul direc]ionat poate fi folosit pentru 
subtravers`ri sau pentru instalarea chiar 
sub carosabil, pe distan]e \n jur de 50 de 
m, \ntre c`minele de vizitare, a cablurilor [i 
conductelor de mici dimensiuni. 

|n func]ie de situa]ia din teren se pot 
adapta [i alte solu]ii realizabile prin in-
termediul forajului orizontal direc]ionat. 
Printre altele, metoda poate fi folosit` la 
consolidarea prin injec]ie a terenurilor in-
stabile [i afectate de alunec`ri [i eroziuni 
toren]iale din zona c`ilor de transport [i a 
podurilor. Problemele geotehnice de sta-
bilitate [i consolidare se pot rezolva foarte 
u[or cu metoda forajului orizontal, prin 
realizarea de drenaje [i respectiv injec]ii de 
material, la baza versan]ilor care prezint` 
risc de pierdere a stabilit`]ii.

Aceast` tehnologie permite dep`[irea 
problemelor inginere[ti asociate s`p`rii 
unor [an]uri, diminueaz` costurile sociale 
[i particip` la restaurarea amplasamentelor 
contaminate [M. Stéphan Montambeault, 
director la Forage Directionnels C.D.G. 
Inc.]. Tehnologia forajului orizontal direc]io-
nat, permite ocolirea unor posibile obsta-
cole (de exemplu, conducte existente \n 
p`månt) cu mare precizie [i aceasta pe o 
distan]` putånd atinge 300 m. |n medie, 
echipamentele permit forarea [i instalarea 
conductelor \ntr-un ritm de 200…300 m/zi 
[1]. Conform aceleia[i surse bibliografice, \n 
tabelul 1 sunt prezentate principalele carac-
teristici ale forajului orizontal direc]ionat. 

Tehnologia de foraj orizontal direc]ionat reprezint` un sistem de foraj rotativ, hidrodinamic, 
dirijat [i axat pe trei principii tehnologice de baz` [3]:
-  utilizarea unei scule de s`pare, rotativ`, avånd form` de lance cu vårful te[it;
-  avansarea pe orizontal` \n sistem rotativ [i prin dislocarea terenului pe baza inject`rii sub 

presiune \nalt` a unui jet de fluid special de foraj, ce \ndepline[te concomitent [i func]ia 
unui agent de gresare;

-  pilotarea dirijat` de la suprafa]` a tijelor [i dispozitivului de forare, prin teleghidaj, cu aju-
torul unui emi]`tor de unde electromagnetice [i al unui calculator de parametri (unghiul 
de \nclinare, viteza [i direc]ia for`rii), ceea ce permite ocolirea obstacolelor [i ie[irea cu 
precizie la locul dorit a forajului subteran.

Forajul direc]ionat pentru instalarea unor conducte subterane se realizez` \n dou` etape 
(fig. 3, documentare [7]): procedeul de executare a forajului pilot [i procedeul de l`rgire [i 
instalare a conductei.

Prima etap`, a forajului pilot, cuprinde forarea terenului, presarea lateral` a materialului 
grosier [i fixarea acestuia \n pere]i prin crusta fluidului de foraj utilizat, sp`larea [i evacua-
rea materialului fin odat` cu suspensia de bentonit`. Aceasta se realizeaz` prin \mpingerea 
tijelor din o]el \n s`p`tur`, pe m`sur` ce forajul avanseaz`. Capul sculei este orientabil (fig. 
4, documentare [3]) pentru pozi]ionarea \n spa]iul tridimensional fiind reperabil prin emitere 
de unde. Forajul pilot, cu un dimetru de 5…10 cm, este realizat simultan cu pomparea cen-
tral` a noroiului de foraj (un amestec pe baz` de bentonit`) sau a apei. Noroiul creeaz` un 
mediu semisolid \n foraj. Aceast` opera]ie necesit` o excelent` coordonare \ntre mecanicul 
forezei [i tehnicianul de ghidare. Procedura de lucru se aplic` \n func]ie de natura terenului: 
\n terenuri moi, forajul este efectuat de capul de forare cu jet la presiune \nalt`, sub ac]iunea 
rotirii [i a ap`s`rii prin \mpingere. Noroiul de foraj, alc`tuit dintr-un amestec de ap` [i ben-
tonit`, este injectat sub presiune prin trenul de tije. Rolul acestuia este multiplu: contribuie la 
destructurarea terenului; lubrific` [i r`ce[te capul de forare; consolideaz` peretele forajului; 
evacueaz` detritusul din foraj. |n roci, prin utilizarea unui cap de foraj echipat cu trepan 
de foraj se poate executa forarea g`urii. Penetrarea se realizeaz` tot sub ac]iunea rotirii [i a 
ap`s`rii prin \mpingere. Noroiul injectat are urm`toarele func]ii: lubrific` [i r`ce[te capul de 
forare; consolideaz` peretele forajului; pune \n mi[care trepanul; evacueaz` detritusul din 
foraj. |n cele dou` cazuri este necesar` o groap` situat` la plecarea forajului pentru colec-
tarea excedentului de noroi. O astfel de groap` este necesar` [i la sosire (vezi fig. 1 [i 2).

A doua etap`, a forajului de l`rgire [i instalarea conductei, cuprinde retragerea la punc-
tul ini]ial de plecare a tijelor de forare [i (dup` caz) a tubajului de protec]ie \n teren necoe-
ziv, la care se ata[eaz` un dispozitiv special l`rgitor, concomitent cu introducerea [i pozarea 
obiectelor dorite (conducte de ap` sau gaze, cabluri, filtre drenante etc.; fig. 5, documentare 
[3]). |n cazul lucr`rilor de consolidare/stabilizare a terenului se parcurg urm`toarele etape 
tehnologice [3]:
•  studii preliminare de teren destinate cunoa[terii litologice, condi]iilor hidrogeologice [i 

tectonice (zona de alunecare);
•  prelevarea unor probe de roc` (folosind telescoape de foraj);
•  efectuarea de investiga]ii geofizice \n foraje orizontale dirijate (pentru detalieri geologice, 

hidrogeologice [i tectonice);
•  executarea unor foraje de drenaj sub zona de alunecare;
•  consolidarea terenului prin injectarea unor suspensii speciale (efectuate pe diferite trepte);
•  pozarea unor conducte filtrante (pentru drenaj permanent).

Avantajele aplic`rii metodei la lucr`rile de consolidare/stabilizare constau \n [3]:
-  permite o drenare gravita]ional̀  a ver san]ilor \n timpul forajului dirijat;
-  asigur` rezisten]` fa]` de instabilitatea terenului (alunec`ri);

Echipamente pentru foraj direc]ionat 
folosite la lucr`ri de drumuri

Meconotehnica
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-  asigur` instalarea conductelor de drenare pån` la adåncimi con-
venabile;

-  ofer` posibilitatea introducerii de nisip sau pietri[ pentru modifi-
carea structurii terenului afectat de alunecare;

-  permite consolidarea \n mai multe faze [i cu geometrii variabile 
dup` extinderea [i forma alunec`rii de teren;

-  permite selectarea inject`rii \n teren a diferi]ilor agen]i de cimentare;
-  ofer` garan]ia unor rezultate tehnico-economice superioare ale 

investi]iei.

 Echipamentele de foraj orizontal direc]ionat,
pentru lucr`rile de instalare a conductelor [i cablurilor 
re]elelor principale
Sistema de echipamente folosit` pentru executarea forajelor 

orizontale direc]ionate este reprezentat` prin: echipamentul de 
foraj; sculele [i accesoriile aferente (pr`jina de foraj, capul de fora-
re [i capul de l`rgire); instala]ia de preparare a noroiului de foraj; 

receptorul care permite determinarea pozi]iei capului de forare \n 
subteran. Echipamentul de forare reprezint` unitatea de suprafa]` 
care furnizeaz` for]ele de ap`sare [i de rota]ie precum [i lichidul de 
foraj. Aceste echipamente (fig. 6, documentare [10]) trebuie s` \ntru-
neasc` anumite particularit`]i constructive [i tehnologice impuse de 
condi]iile \n care se desf`[oar` lucr`rile. Caracteristicile construc-
tive principale sunt reprezentate prin: construc]ie compact`; [enile 
din cauciuc; manevrabilitate u[oar` \n spa]ii \nguste [i restrånse; 
posibilitatea de deplasare pe terenuri slabe; existen]a magaziei de 
pr`jini. Conducerea ma[inii se face de la un pupitru de comand` 
amplasat \ntr-o cabin` sau \ntr-o pozi]ie accesibil` pe platforma 

Fig. 1

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4

Fig. 5
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Fig. 11
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Fig. 14

Fig. 6
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ma[inii. |n situa]ii speciale se poate beneficia [i de comanda de la 
distan]` prin telecomand`.

|n cazul amplas`rii \n cabin` a postului de comand` (de exem-
plu, echipamentele tip TERRA), operatorul comand` ma[ina de foraj 
direc]ionat cu ajutorul a dou` joysticuri multifunc]ionale, situate pe 
suporturile de cot, stånga [i dreapta, ale scaunului de conducere 
(fig. 7, documentare [10]). Aceste joysticuri servesc deopotriv` 
pentru comanda deplas`rii forezei care poate fi astfel condus` 
totdeauna cu u[urin]`. |n interiorul cabinei se afl` computerul de 
bord al c`rui ecran tactil are diagonala de 10,4˝. Toate func]iile de 
instalare se comand` cu ajutorul ecranului computerului de bord. 
Ecranul afi[eaz` numai informa]ia care este important` pentru 
operator \n acel moment. El poate astfel, s` se concentreze pe co-
manda esen]ial` chiar dac` este obosit sau distrat. Ordinatorul de 
bord \nregistreaz` la fiecare 2 secunde ansamblul datelor ma[inii. 
Acestea pot fi u[or transferate unui computer portabil pentru a fi 
analizate, ceea ce faciliteaz` diagnosticul, \n cazul problemelor de 
\ntre]inere. Pe de alt` parte este posibil` printarea unui buletin al 
forajului, a[a cum prev`d unele norme. Buletinul de foraj indic`, 
printre altele, pentru fiecare metru de foraj sau de l`rgire realizat, 
cuplul [i for]a de forare, pe de o parte, respectiv debitul [i presiunea 
noroiului de foraj, pe de alt` parte.

Tija special` de foraj cu sec]iune semirigid`, care asigur` \na-
intarea capului de forare prin \mpingere [i rotire, fiind capabil` s` 
asigure raze de curbur` de numai 35 m, este alc`tuit` din tronsoane 
cu lungimi de trei metri [i diametre de 55 mm. 

Capul de forare, prev`zut cu emi]`torul de semnale (sonda) 
pentru reperarea pozi]iei, are o form` special` astfel \ncåt s` permit` 
direc]ionarea forajului. Acesta are un vårf de atac \nclinat (te[it) care 
permite, prin rotirea tijei de foraj, schimbarea direc]iei, sub ac]iunea 
lichidului de foraj (vezi fig. 4). |n func]ie de natura terenului, cape-
tele de forare au forme [i structuri specifice, fiind concepute diferit, 
pentru terenuri moi (vezi fig. 2), pentru roci slabe precum pietri[uri, 
bolov`ni[uri [i roci cu rezisten]a slab` [i medie avånd duritatea pån` 
la 60 Mpa (fig. 8, documentare [10]) sau pentru roci foarte dure (fig. 9, 
documentare [10]). Capul de forare pentru roci slabe (fig. 8) poate fi 
folosit \n terenuri din clasele 1…7, deci practic pentru toate categoriile 
uzuale de teren. Acesta are urm`toarele particularit`]i constructive:
• Existen]a capului direc]ionabil mobil;
•  Fixarea capacului securizat` prin patru [tifturi introduse mecanic;
•  Placa de pozi]ionare cu 12 segmente pentru montarea sondei;
•  Filtru pentru aer comprimat integrat \n port-sond`;
•  Suportul sondei este amplasat lateral fiind prev`zut cu un l`ca[ 

special pentru inserarea sondei. Sonda este a[ezat` \n l`ca[ul s`u, 
protejat de vibra]ii [i f`r` contact metalic cu suportul sondei.

Capul de forare pentru roci dure (fig. 9) poate de asemenea s` fie 
folosit \n toate tipurile de terenuri [i are urm`toarele particularit`]i 
constructive:
•  Este destinat pentru dezagregarea, \n special, a terenurilor foarte 

dure [i pentru schimbarea direc]iei. Are o construc]ie robust` cu 
fa]` direc]ionabil` plat`.

•  Este prev`zut cu din]i [i duze de foraj interschimbabile.
•  Suprafa]a exterioar` este acoperit` cu plac`ri octogonale din 

metal dur.
•  Asigur` canale pilotate de la Ø155 mm pån` la Ø165 mm.

Capul de l`rgire este folosit \n etapa a doua: forajul de l`rgire [i 
instalarea conductei (vezi fig. 5). El se fixeaz` la pr`jina de foraj \n 
locul capului de forare. Capetele de l`rgire au de asemenea forme [i 
structuri specifice fiind concepute diferit pentru terenuri moi [i roci 
slabe cu duritatea medie (fig. 10, documentare [10]) sau pentru roci 
foarte dure (fig. 11 [i fig. 12, documentare [10]).

Capetele de l`rgire pentru terenuri moi [i roci slabe (nisip, argi-
le, pietri[uri [i roci cu duritatea medie, fig. 10 a), avånd diametre de 
115…650 mm, au urm`toarele particularit`]i constructive:
•  Sunt construite din o]el masiv, strunjite la exterior [i la interior, 

ceea ce genereaz` o mai mare stabilitate.
•  Sunt prev`zute cu 3…6 rånduri de pastile din metal dur, montate 

elicoidal, pentru t`ierea terenului, dislocarea lui, [i amestecarea 
cu noroiul de foraj.

•  Noroiul de foraj este \mpins spre spate cu ajutorul a trei duze de 
sp`lare.

•  Op]ional pot fi prev`zute cu r`zuitor integrat
Capetele de l`rgire pentru terenuri moi [i roci slabe (nisip, argi-

le, pietri[uri [i roci cu duritatea medie, fig. 10 b), avånd diametre de 
420…800 mm, au urm`toarele particularit`]i constructive:
•   Sunt construite compact, prev`zute cu din]i din metal dur, de-

montabili sau suda]i, cu \n`l]imea de 33 mm.
•  Au cuplare rezistent` la torsiune [i \ncovoiere amplasat` \ntr-un 

scut integrat, care acoper` spa]iul de la l`rgitor [i r`zuitor pån` 
la noua conduct`.

Capetele de l`rgire pentru roci foarte dure (fig. 11), cu duritatea 
pån` la 100 Mpa, dotate cu molete pentru trepanare sunt conce-
pute \n diferite tipodimensiuni [i au posibilitatea de l`rgire, prin 
alezare, a unor foraje cu diametre de la Ø150 mm pån` la Ø1575 
mm. Denumite [i alezoare de roci pentru cuplu redus, cu care mi-
cile foreze pot realiza l`rgiri \n roci, au urm`toarele particularit`]i 
constructive:
• Corpul este construit monobloc.
•  Trepanele cu molete sunt prev`zute cu vårfuri din carburi de 

tungsten (TCI).
•  Acela[i corp poate aleza pån` la patru diametre diferite folosind 

molete pentru trepanare distincte.
•  Trepanele cu molete, montate pe rulmen]i etan[i, se pot schimba 

pe [antier.
•  Construc]ia corpului este cu filet API, exterior [i interior, pentru 

solicitarea la trac]iune. 
Capetele de l`rgire pentru roci foarte dure (fig. 12), cu duritatea 

pån` la 100 Mpa, sunt prev`zute cu trei bra]e speciale de sus]inere 
a trepanelor cu molete, ceea ce cre[te stabilitatea trepanelor [i 
durata de via]` a alezoarelor. Acestea sunt concepute \n diferite 
tipodimensiuni [i au posibilitatea de l`rgire, a unor foraje cu diame-
tre de la Ø215 mm pån` la Ø1625 mm. Construc]ia corpului este 
prev`zut` cu filet API, interior, pentru solicitarea la trac]iune [i la 
\mpingere. Celelalte particularit`]i constructive sunt similare tipului 
prezentat anterior. Instala]ia de preparare a noroiului de foraj poate 
fi integrat` \n echipamentul de forare sau poate constitui o unitate 
independent` (fig. 13, documentare [10]) [i este necesar` pentru 
introducerea bentonitei sau a unui adaus special (Terractomer) 
\n lichidul de foraj. Bentonita sau Terractomerul sunt deversate \n 
injectorul de joas` presiune prin intermediul unei pålnii [i aspirate 
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\n lichidul de foraj. Astfel, productivitatea de preparare a noroiului 
de foraj este de 250 l/min. Pentru aceasta sunt dotate cu pompe 
speciale cu capacitatea de pån` la 650 l/min, ac]ionate cu motoare 
de circa 4,0 kW (5,3 CP). Sistemul poate fi conectat la o cuv` cu 
capacitatea de 2000…4000 litri, la alegere.

 Echipamentele mici de foraj orizontal dirijat,
pentru bran[amente
Pentru realizarea bran[amentelor cu diametre pån` la 180 

mm [i pe lungimi de maxim 100 m [4] sunt, \n principal, utilizate 
echipamente de foraj orizontal dirijat de mici dimensiuni (fig. 14, 
documentare [10]). Astfel de echipamente, tip GRUNDOPIT, sunt 
disponibile \n 3 variante constructive diferen]iate prin anumite 
caracteristici tehnice (tabelul 2, documentare [4]): Versiunea STAN-
DARD; Versiunea POWER; Versiunea SCHACHT - din c`min.

Vesiunea STANDARD este un utilaj de foraj orizontal dirijat, 
foarte u[or de folosit, utilizat pentru instalarea bran[amentelor de: 
ap`, gaze, canalizare, fibr` optic` etc. Diametrul maxim al ]evii ce 
urmeaz` a fi instalat` ajunge pån` la 110 mm pe lungimi de pån` 
la 50 m. Lansarea se face din pu]uri de dimensiuni mici sau din 
c`minele de vizitare.

Versiunea POWER are \n plus fa]` de cea standard un sistem 
de amestecare a bentonitei [i o unitate hidraulic` ce include [i un 
compresor de aer ( 1,7 m3/min la 7 bar) care permite realizarea de 
foraje [i \n soluri mai dure, prin introducerea percu]iei.

Versiunea SCHACHT (din c`min) este un utilaj ce opereaz` 
direct din c`minul de la care se realizeaz` bran[amentul respectiv. 
Este destinat instal`rii de conducte cu diametre pån` la 125 mm [i 
lungimi pån` la 60 m.

Din cele precizate \n acest articol rezult` c` pentru alegerea 
unui sistem adecvat de echipament operativ trebuiesc luate \n 
considerare urm`toarele criterii de selectare [3]: tipul rocii (foraj 

cu jet, foraj rotativ etc.); diametrul de forat; lungimea de forajului; 
razele de curbur` [i geometria de forare; parametrii fluidului de 
foraj; compozi]ia fluidului de foraj; sistemul de dirijare (magnetic, 
electromagnetic, giromagnetic); scula de foraj (tipul de sap`, motor 
ac ]ionat cu fluid de foraj, carotier`); pr`jinile de foraj [i lungimile 
lor; scopul forajului (cercetare sau instalarea diferitelor conducte [i 
cabluri (conduct` de injectare, conduct` de ap` sau gaze, cabluri 
pentru telecomunica]ii, conduct` de drenare/filtrare etc.); necesit`]i 
de protec]ie sanitar` [i ecologice; scopuri speciale (sisteme de com-
pactare, amplasare de explozivi, geofizic`).

|n plus, o bun` cunoa[tere a structurii geologice a terenului 
asigur` reu[ita forajului orizontal direc]ionat.

g
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Tabelul 1. Principalele caracteristici ale forajului orizontal direc]ionat

Tipul conductelor
|n general, nu are importan]` tipul de cablu sau conduct` dac` inser]iile sau \mbin`rile acestora pot 
rezista la for]ele de trac]iune. Produsele cel mai frecvent utilizate sunt: conducte de PEHD, PVC, o]el [i 
linii de cupru precum cablurile.

Diametrul conductelor Aceast` tehnologie permite instalarea de cabluri sau conducte cu diametre de 35…250mm.

Lungimea forajului
Un foraj liniar de 185…210m este realizabil, f`r` \ntrerupere. Natura terenului poate limita lungimea 
forajului. De regul`, forajele orizontale sunt de 90…120m

Suprafa]a afectat`
Echipamentele sunt compacte fiindu-le necesare suprafe]e de 5…12 m2. Cu toate c` nicio suprafa]` de 
antrepozitare nu este necesar` pentru excavarea terenului, se recomand` s` se prevad` o suprafa]` atåt 
la intrarea cåt [i la ie[irea forajului.

Tipurile de terenuri
Terenurile nisipoase [i argiloase reprezint` cele mai adecvate tipuri. Anumite echipamente permit fora-
rea \n roci. Tipurile cele mai dificile de terenuri sunt considerate, \n general, argilele cu incluziuni de 
pietre (terenuri eterogene) [i pietri[urile. Tipul terenului influen]eaz` productivitatea.

PEHD - polietilen` de \nalt` rezisten]`; PVC - policlorur` de vinil
Tabelul 2. Caracteristicile tehnice principale

Domeniile de m`rimi

Standard Power Schacht

Dimensiunile de gabarit (L x l x H) mm 1130 x 480 x 480 1130 x 480 x 480 950 x 430 x 450
Masa opera]ional` f`r` pr`jini kg 260 260 -
For]a de \mpingere/tragere kN 60/40 60/40 40/40
Cuplul maxim Nm 600 1000 1000
Diametrul maxim l`rgit mm 150 150 160
Diametrul maxim al ]evii mm 110 110 125
Lungimea forajului m 50 50 60
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Pe data de 3 ianuarie 2010 a plecat dintre noi, domnul ing. Ioan 
}~RAN, cu cåteva zile \nainte de a fi \mplinit vårsta de 60 de ani.

S-a n`scut la 12 ianuarie 1950 la Bini[, Jude]ul Cara[ Severin. A 
absolvit Institutul Politehnic Traian Vuia din Timi[oara - Facultatea 
de Construc]ii - Specializarea C`i Ferate Drumuri [i Poduri.

Ulterior a mai absolvit cursul postuniversitar ”Metode moderne 
de construire [i \ntre]inere a drumurilor”, ob]ine diverse autoriza]ii: 
autoriza]ie pentru diriginte de [antier \n domeniul Produse pen-
tru construc]ii, autoriza]ie pentru diriginte de [antier \n domeniul 
Drumuri, poduri, tuneluri, piste de avia]ie, transport pe cablu de 
interes na]ional [i diriginte de [antier \n domeniul Drumuri, poduri, 
tuneluri, piste de avia]ie, transport pe cablu de interes na]ional [i 
jude]ean.

|n anul 1977 se c`s`tore[te, iar \n anul 1982 se na[te unicul s`u 
copil Bogdan Victor }~RAN, care \[i va urma tat`l pe plan profesi-
onal \n cariera de drumuri.

Domnul Ioan }~RAN [i-a desf`[urat \ntreaga activitate profesi-
onal` \n cadrul Direc]iei Regionale de Drumuri [i Poduri Timi[oara, 
\ncepånd ca inginer stagiar \n anul 1975, ocupånd ulterior func]ii 
de inginer, [ef de sector [i chiar inginer [ef la Sec]ia de Drumuri 
Na]ionale Caransebe[ (1990-2004).

Om bun, suflet cald, profesionist des`vår[it, a continuat s` 

r`mån` pån` \n ultimele clipe ale vie]ii al`turi de colegii [i prie-
tenii cu care a lucrat [i colaborat, drept pentru care to]i colegii \i 
dedic`m acest ultim omagiu, cu dorin]a de a se odihni \n pace.

Dumnezeu s`-l odihneasc`!

Ne-a p`r`sit definitiv colegul nostru ing. Ioan }~RAN

 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/

IT-TRANS 2010
Karlsruhe, Germania
24 - 26 februarie 2010

•  Contact: Hicham Badran, Manager de 
Proiect

•   Tel: +32 2 661 31 86 
•   Email: hicham.badran@iutp.org
•   Web: www.it-trans.org

CeBIT 2010
2 - 6 martie 2010
Hannover, Germania

•  Contact: Tårgul German (Deutsche Messe)
•   Tel: +49 511 89 33225
•  E-mail: info@cebit.de
•  Web: www.cebit.de

 Conferin]a ITE 2010
14 - 17 martie 2010
Savannah, Georgia, SUA

•  Contact: Institutul Inginerilor de Transport
•  Tel: +1 202 289 0222 
•  E-mail: ite_staff@ite.org
•  Web: www.ite.org

 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
•  Web: www.intertraffic.com

 BAUMA - Tårgul Interna]ional
destinat utilajelor [i materialelor 
de construc]ii
19 - 25 aprilie 2010
München, Germania

•  Tel: + 49 89 949 11 348 
•  Fax: +49 89 949 11 349
•   Web: www.bauma.de

 |ntrunirea [i Expozi]ia Anual` ITS 
America 2010
3 - 5 mai 2010
Houston, Texas, SUA

•   Contact: Sandra Collier, ITS America
•  Tel: +1 202 484 4847
•  E-mail: scollier@itsa.org
•  Web: http://www.itsa.org

Forumul Transportului [i Inova]iei
25 - 28 mai 2010
Leipzig, Germania

•  Contact: Forumul Transportului Interna]ional
•   Tel: +33 1 45 24 97 18
•  E-mail: itf.contact@oecd.org
•  Web: www.internationaltransportforum.

org/2009
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Abstract

Editorial 2
We started a new year, 2010, as to 

the work programs to be carried out for 
the road infrastructure in our country. We 
consider it highly appropriate to have a 
retrospective look on the activity from the 
recently ended year. In this article we pro-
pose to have a general look on the way we 
have come along so far.  

Specialist’s
opinion 8

The first considerations with regard to 
the achievement of a permanent crossing 
of the Danube in the area of Br`ila city 
were made in 1960, on the occasion of the 
elaboration of the Emplacement Study for 
the achievement of a road crossing of the 
Danube on Gala]i-C`l`ra[i Sector.

The following emplacements were 
analysed: Gala]i-}iglina Garv`n District, 
Br`ila-Br`ili]a-Smårdanul Nou District, 
Giurgeni-Vadu Oii and Fete[ti-Cernavod`. 
For the update of the Emplacement Study, 
an additional alternative was also analysed 
for crossing the Danube in the area of 
C`l`ra[i-Chiciu Ostrov. The emplacement 
which was retained and approved was that 
of Giurgeni-Vadu Oii on National Road 2A 
for a road bridge with four traffic lanes.

In this location, the length of the bridge 
and the value of the works proved most 
advantageous, this being an emplacement 
located in the center of gravity of the main 
transport routes towards the Seashore of 
the Black Sea.

FIDIC 12
In this number we publish the first part 

of Clause 4 “The Contractor” of the FIDIC 
Contract Conditions for Design, Execution 
and Operation Services.

ARIC wishes to thank in advance to all 
those who will propose improvements of 
the text in the Romanian language.

Airports 14
The bearing capacity of the airport 

runways of cement concrete must, accor-
ding to the technical regulations in force, 
be remade at time intervals of maximum 
three years.

The only airport in Romania which un-
derstood the importance of this rule of re-
making every 3 years the initial bearing ca-
pacity is the National Company of  ‘’Henri 
Coand`’’ International Airport, whose main 
wish is to develop in a sustainable manner 
the most modern and efficient regional 
airport system in the south-east of Europe, 
being also permanently concerned with 
facilitating the economic and cultural ex-
changes between Romania and all of the 
other countries worldwide.

Over the last years, the development of 
the air traffic (especially due to the develo-
pment of the passenger traffic on the air li-
nes towards our country), accompanied by 
the appearance of the new spaceships whi-
ch are bigger, more economic and faster, 
weighing more than 400 t (let us not forget 
that most of the airport runways in Romania 
were achieved some 40 years ago, with 
a bearing capacity corresponding to the 
airplanes from that time), brings under dis-
cussion the ability of such runways to face 
now or in the near future the action of the 
present air traffic, bearing these loads in full 
safety and under the good conditions set 
out by the International Civil Aviation Or-
ganization (OACI/ICAO). The assessment of 
the bearing capacity aims at ensuring:

Traffic 18
The road traffic, given the sizes, weights 

and high speeds of the moving vehicles, 
represents in itself a danger requiring some 
specific performance rules, advanced tech-
nical systems for the safety in movement, 
an adequate infrastructure, etc.

The road safety is an important aspect 
for all citizens, each of them being able to 
contribute to the increase of safety on the 
public roads. Although the measures taken 
in this field proved efficient, the number of 
road accidents continues to be unaccepta-
bly high.

According to the data of the United 
Nations Organization, the road accidents 

are estimated to become by the year 2020 
the second most important cause of death 
worldwide, while nowadays it is on nineth 
position, this being the reason why the Ge-
neral Assembly of the United Nations adop-
ted the Resolutions no. 57/309/29.05.2003 
‘’Global Crisis of the Road Safety’’ and 
no. 58/289/11.05.2004 ‘’Improvement of 
the Road Safety worldwide’’, where it is 
mentioned that all countries worldwide 
must increase their efforts to prevent the 
accidents.

As a result of these resolutions, the Eu-
ropean authorities presented an action plan 
gathering a series of measures to be applied 
by the year 2014 meant to accelerate the in-
troduction of new technologies in the road 
transport, reunited under the general name 
of ITS (Intelligent Transport Systems). The 
term of Intelligent Transport System (ITS) 
initially appeared in connection with the 
telematic systems in the road transport and 
was subsequently extended to all means 
of transport (road, railway, air, river, sea). 
Among the great number of definitions 
given to ITS, the most relevant one seems 
to be that formulated by Seoung Bunn Kim 
and Jacob Hinchman from Georgia Institute 
of Technology, namely ‘’ITS represents a 
wide and diverse range of technologies, 
which applied to the present transport 
systems may help increase the traffic sa-
fety, reduce traffic congestions, increase 
mobility, minimize the impact on the envi-
ronment, reduce the energy consumption 
and increase the economic productivity. 
ITS technologies are extremely diverse and 
include: information processing, communi-
cations, control and electronics’’.

Information
Technology 24

Advanced Road Design (ARD) applica-
tion is recognized by the design engineers 
in our country as one of the most advanced 
and dynamic software solutions for the 
design and rehabilitation of the commu-
nication ways. From the geometrization of 
the route and automated arrangement of 
the curves, according to the standards in 
force (STAS 863-85, PD 162-2002, forest 
standards, etc.), to the extraction of the 
lists of quantities and reporting in files of 
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the designed elements, to the automated 
printing of the execution drawing boards in 
AutoCAD format, ARD is seen as an unavo-
idable instrument for any design engineer.

In this article we will present to the 
users of the application a few functions 
which are extremely important for the ex-
traction in reports of some elements which 
are specific for the road execution - coor-
dinates and levels for tracing elements, re-
ports of applied lengths and levels, detailed 
quantities etc. 

Our contemporan 27
In the world of the designers in the fi-

eld of transport infrastructure, the engineer 
Vasile  C~NU}~ became a personality with 
a well-defined place. 44 years of enginee-
ring meant ‘’a road’’ of thorough study, of 
knowledge gathered in the design professi-
on, of applications and experimenting, of 
maximum receptivity to the latest news.

He was born in the former Capital City 
of Muntenia - Tårgovi[te, two months after 
the start of the second world greatest war 
conflagration. In the well-known highscho-
ol ‘’Ien`chi]` V`c`rescu’’ he proved his 
passion for the study, he took part in the 
competitions for the mathematics, physics 
and Romanian language contests, gathering 
a ‘’collection’’ of prizes and diplomas, at 
town, regional and national level. Betwe-
en 1959 and 1965 he was a student of 
the Constructions Institute of Bucharest 
- Faculty of Railway Constructions, Roads 
and Bridges. The diploma of ‘’civil engine-
er’’- ‘’BRIDGES’’ specialization opened his 
access to a field considered as a fascinating 
one - that of the art works! He was helped 
by … the providence as well, since he star-
ted his career directly in the design field.

Investments 30
In 2004 there was an attempt to achi-

eve, in PPP system, the highway project 
Bucharest-Bra[ov. After the finalization of 
the negotiations regarding the conclusion 
of the contracts, neither the Ministry of 
Justice (minister Cristian DIACONESCU), 
on the procurement procedure part, nor 
the Ministry of Finance (minister Mihai 
T~N~SESCU), on the financial part, endor-
sed the conclusion of these contracts.

In March 2007, the minister Radu BER-
CEANU presented the strategy regarding 
the construction of highways for 2007 - 
2013, a program in which the construction 
of Comarnic - Bra[ov sector was proposed  
to be achieved by concession. In Novem-
ber 2007 the selection procedure was star-
ted for the association of companies which 
were to build, operate and administer this 
sector.

Laboratory 34
In the last decade, the traffic in Roma-

nia increased significantly. Considering the 
harsh climate conditions (winters with low 
temperatures and summers with high tem-
peratures), various concers appeared for 
obtaining some road surfacings of asphalt 
mixtures with an increased resistance to 
permanent deformations and cracking due 
to wear. In this respect, a series of materials 
(tough bitumen, polymer compound fibres, 
rubber powder surface, etc.) were tried in 
order to establish which of them can be 
used in the specific climate and traffic con-
ditions in our country.

The present work presents the results 
obtained in the laboratory on the MASf16m 
asphalt mixture prepared with various types 
of modified bitumen with SBS polymer.

An analysis was also made of the physi-
cal and mechanical features determined by 
the classical trials, as well as by the dyna-
mic trials, thus establishing the influence of 
the modified bitumen on such features and 
on the ‘’in situ’’ behaviour of the asphalt 
mixture. 

Environment 38
In defence of the issues related to the 

environment, TUBOSIDER has developed a 
wide range of Sound Barriers and Silencing 
Systems meant to be used on highways and 
railways. 

Ever since 1990, the research labora-
tories of TUBOSIDER have been continu-
ously working, in cooperation with the 
world experts, for the development and 
improvement of these products.

The range of products and sound pro-
jects of TUBOSIDER were recognized and 
appreciated at international level for their 
sound performance and architectural value.

Mechanotechnics 40
The horizontal directed drilling is a con-

struction technological method used for the 
installation of pipes or cables of small sizes, 
without being necessary to openly dig dit-
ches. It is necessary to have in view a work 
surface both at the entry and exit of the dril-
ling. The method was developed starting 
from the vertical drilling used especially 
in the oil industry. As for the road works, 
the directed drilling can be used for the 
under-crossing or for the installation under 
the very roadway, on distances of around 
50 meters, between the cable draw pits, of 
small-sized cables and pipes.

Depending on the situation on site 
other solutions may be adapted as well that 
may be achieved by means of the directed 
horizontal drilling. Among others, the me-
thod can be used for the consolidation by 
injection of the unstable lands affected by 
land gliding and torrential erosions from the 
area of the transport ways and bridges. The 
geotechnical problems related to stability 
and consolidation can be easily solved by 
the horizontal drilling method, through the 
achievement of drains and materials injec-
tions, at the base of the slopes presenting a 
risk of stability loss. 

Miscellaneous 48
The ink has not been dry yet on the 

contract for the concession and for starting 
the works of Comarnic - Bra[ov highway 
sector, that the discussions have alrea-
dy started. Without being the passionate 
defenders of this contract and neither its 
fierce critics, it is but natural still to ask our-
selves a question: what are we afraid of? If 
we speak about the companies which won 
this contract, we should at least have in 
mind one aspect: the French group VINCI 
(‘’vens’’, as some like to teach us how to 
pronounce it) was established in 1889, 
representing the company with the highest 
turnovers over the last years. 
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Unde sunt paraz`pezile
de alt`dat`?

Iarna aceasta a constituit un adev`rat 
examen pentru to]i locuitorii Romåniei [i \n 
special pentru drumari. {i cum adev`ratul 
gospodar \[i face vara sanie [i iarna car, 
aducem totu[i \n discu]ie o alt` problem`: 
unde sunt panourile de tip paraz`pezi 
care s` protejeze drumurile \n locurile 
expuse intemperiilor iernii? Din p`cate, 
o spunem, acestea sunt sublime dar nu 
prea mai exist`. Constituind odinioar` 
chiar [i bucuria vån`torilor de iepuri, multe 
dintre aceste panouri au ajuns acum s`
\mprej muiasc` cur]ile [i acareturile s`tenilor 
mai strång`tori. L`sånd orice glum` la o 
parte [i plecånd de la premisa c` este mult 
mai u[or s` protejezi [i s` previi, credem 
c` sumele alocate pentru asemenea sisteme 
de protec]ie pe timp de iarn` ar putea redu-
ce cu mult cheltuielile pentru desz`pezirea 
\n sine. Cu atåt mai mult cu cåt panourile 
paraz`pezi se folosesc \n toat` lumea civi-
lizat` iar modul lor de realizare [i aplicare 
este din ce \n ce mai simplu [i mai divers. 
Dac` [i noi am acorda mai mult` aten]ie 
acestui subiect ar avea de cå[tigat toat` 
lumea, iar interven]iile ar fi mult mai simple 
[i mai u[oare \n punctele critice. Explica]iile 
de genul „se fur`“ sau „nu ne las` proprie-
tarii terenurilor“ pot fi \nlocuite cu legi [i 
m`suri ferme. A[adar, repet`m \ntrebarea: 
„Unde ne sunt paraz`pezile de alt`dat`?“
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De ce ne temem?...
Prof. Costel MARIN

Nici nu s-a uscat bine cerneala pe contractul de \ncepere a lucr`rilor [i de concesiune 
la sectorul de Autostrad` Comarnic - Bra[ov [i discu]iile au [i \nceput s` apar`. F`r` a fi 
ap`r`torii p`tima[i ai acestui contract [i nici cårtitori de promenad`, se cuvine totu[i s` ne 
punem fireasca \ntrebare: de ce ne temem? Dac` ne raport`m la companiile care au cå[tigat 
acest contract ar trebui re]inut fie [i numai un aspect: grupul francez VINCI („vens“, „vins“, 
„vains“ cum le place unora s` ne \nve]e a-l pronun]a) a fost \nfiin]at \n anul 1889, reprezentånd 
compania cu cele mai mari cifre de afaceri din ultimii ani. F`r` exagerare, istoria acestei com-
panii se confund` deseori cu cea a unora dintre cele mai mari proiecte de infrastructur` din 
lume. Pornind fie [i numai de la aceste cåteva premise, nu credem c` la prestigiul lor ace[ti 
mari constructori [i-ar \nc`lca vreodat`, \ntr-o form` sau alta, angajamentele.

De ce ne mai temem? De faptul c`, spun unii, costurile unui kilometru de autostrad` 
sunt mult prea mari. Exemplele similare \ns` contrazic [i acest aspect. Este la fel de adev`rat 
c` mul]i ar fi preferat o firm` care s` cå[tige cu cåteva milioane licita]ia la un kilo metru 
de autostrad`, pentru ca apoi pre]ul s` se \nmul]easc` de nu [tiu cåte ori. Aten]ie, \ns`: 
decont`rile facturilor nu vor mai fi f`cute, \n cazul de fa]`, de stat, ci din banii unei compa-
nii private, ceea ce stric` planurile multora dintre cei abona]i la pl`]i f`r` acoperire.

De ce ne temem? Cei mai mul]i spun c` de aceast` mult-discutat` concesiune. Vom veni 
aici doar cu dou` exemple, din dou` ]`ri cu origini demografice, sociale [i geopolitice diferite: 
Croa]ia [i Chile. Fost` ]ar` comunist`, Croa]ia a concesionat aproape toat` re]eaua de dru-
muri, iar rezultatele se v`d. |n Chile, peste 3.000 km de autostr`zi sunt concesionate [i efectele 
iar se v`d. (Am citit recent con]inutul unui contract de privatizare [i concesiune a unui sector 
de autostrad` din Canada. Modelul contractului a fost f`cut \n totalitate public, ceea ce n-ar 
strica [i la noi, pentru a nu ne trezi din nou cu „secretiz`ri“ [i alte clauze ascunse). 

De ce ne mai temem? Ar mai fi multe de spus. Dar, \n primul rånd, de faptul c` partenerii 
str`ini au pus cu adev`rat ni[te condi]ii extrem de serioase, motiv pentru care, se pare, a 
[i durat atåt semnarea contractului. Francezii n-au uitat c` divizia lor, EUROVIA, (parte a 
consor]iului VINCI) a mai lucrat cu ceva ani \n urm` \n Romånia (D.N. 13), de unde a plecat, 
se spune, pentru c` nu mai cå[tigat nicio licita]ie. Motivul? Prietenii \nc` mai [tiu de ce!... 
Cåt despre greci? S`-i respect`m pe cei care muncesc dar [i s` fim aten]i la cei care ne pot 
face daruri!    g
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