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n data de 2 octombrie 2015, \ntr-un cadru festiv, A.P.D.P. a

s`rb`torit, la Bucureşti, 25 ani de la înfiinţare. Au fost prezente

72 de persoane: membri ai Consiliului Naţional A.P.D.P., membri fon-

datori, directori de firme, membri colectivi, premianţi A.P.D.P.

Ne-au onorat cu prezenţa: preşedintele AGIR, dr. ing. Mihai

MIhăIţă, preşedintele ARACO, ing. Laurenţiu PLOsCeAnu,

preşedintele ARIC, ing. Michael stAnCIu, vicepreşedintele Pa-

tronatului Drumarilor din România, ing. Costel hORGhIDAn,

preşedintele Reţelei naţionale a Laboratoarelor din Construc-

ţii, ing. Ioan BuRteA, preşedintele Federaţiei Patronatelor so-

cietăţilor din Construcţii, ing. Cristian Romeo eRBAşu, alături

de dl. tiberiu AnDRIOAIeI şi de la revista „Arena Construcţii-

lor”, dir. Cristina hăLMăGeAnu.

Ziua de 28 aprilie 1990 a marcat constituirea Asociaţiei Profe-

sionale de Drumuri şi Poduri din România, organizaţie profesională,

apolitică, de utilitate publică, neguvernamentală  şi autonomă, cu per-

sonalitate juridică.

Comitetul de iniţiativă pentru constituirea Asociaţiei Profesio-

nale de Drumuri şi Poduri din România a fost format din 10 persoane:

dr. ing. Mihai Boicu, ing. Vladimir AthAnAsoVici , prof. dr. ing.

stelian DoroBAnţu, ing. titus ionescu , ec. Voicu cojocAru, 

ing. ioan GheorGhe, ing. Viorel BAlcAn, ing. Dumitru cAcuci, 

ing. Petru ceGuş şi ing. Mihai radu PricoP.

Primul Birou Permanent a fost ales, în data de 28 aprilie 1990,

după cum urmează: prof. dr. ing. Stelian DoRoBANţu – preşedinte;

Ing. Petru Ceguş – vicepreşedinte; ing. Sabin FloReA – vicepreşe-

dinte; ing. gheorghe oCRoteAlă – vicepreşedinte; ing. Vladimir

AthANASoVICI – secretar general.

Documentele aprobate la şedinţa din 28 aprilie 1990 au fost înain-

tate la Judecătoria sectorului 1 Bucureşti şi, în data de 4 iunie 1990,

a fost emisă sentinţa nr. 1568 privind înfiinţarea A.P.D.P. România.

A.P.D.P. are în prezent 824 membri individuali şi 211 membri

colectivi, organizaţi în 12 filiale, care acoperă întreg teritoriul ţării:

Bucureşti, Muntenia, oltenia, Vâlcea, Banat, hunedoara, transilvania,

Braşov, Suceava, Moldova, Bacău şi Dobrogea. Sediul central al Aso-

ciaţiei este la Bucureşti.

Considerăm că activitatea depusă de cele 12 filiale şi manifestările

tehnice pe care le-am organizat în aceşti ani au dovedit maturitatea,

pregătirea profesională şi seriozitatea drumarilor, indiferent în ce

domeniu activează.

educaţia profesională, tehnico-inginerească a constituit obiectivul

principal al Asociaţiei şi s-a manifestat prin diferite activităţi.

Au fost evocate momentele principale ale constituirii A.P.D.P., per-

sonalit`]ile care au contribuit, de-a lungul timpului, la activitatea

acestei Asocia]ii. S-au dezb`tut probleme actuale [i de viitor. Prezen-

tarea evolu]iei \n cei 25 de ani a fost f`cut` de c`tre prof. univ. dr.

ing. Gheorghe LuCACI, pre[edintele A.P.D.P., participan]ii vizionånd

[i un film retrospectiv. Deosebit de interesante au fost dezbaterile pe

tema situa]iei actuale a infrastructurii romåne[ti, consideråndu-se c`

numai printr-o colaborare permanent` \ntre toate institu]iile [i fac-

torii implica]i se pot ob]ine rezultatele cele mai bune.

Ca de obicei, ing. Ioan GheORGhe, la cei 82 de ani ai s`i, a \n-

cåntat auditoriul printr-un discurs incitant, original [i de mare actua-

litate. 

S-a p`strat un moment de reculegere \n memoria tuturor celor

care au contribuit, prin activitatea lor, la dezvoltarea [i recunoa[terea

Asocia]iei Profesionale a Drumarilor din Romånia. 

Cu ocazia acestui moment jubiliar, au fost \nmånate diplome [i

plachete membrilor Asocia]iei care s-au eviden]iat \n cei 25 de ani de

la \nfiin]area acesteia.

25 de ani de A.P.D.P. România

Am sărbătorit împreună...
|
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Motto-uri:

„Istoria este cea dintåi carte a unei na]ii. 

|ntr-\nsa ea \[i vede trecutul, prezentul [i viitorul.”

(nicolae B~lcescu)

„Istoria, pe scurt, este o analiz` a trecutului, cu 

scopul de a \n]elege prezentul [i de a ne c`l`uzi 

comportamentul \n viitor.”

(sidney MeAD)

„Totul pentru ]ar`, nimic pentru mine”

(din testamentul regelui cArol i)

Not~:

Publicarea acestui articol are ca scop s` atrag` aten]ia autori-

t`]ilor (beneficiar, proiectan]i, autorit`]ile locale, institu]ii ale statului

care emit acorduri sau avize etc.), care particip` la promovarea unui

obiectiv  de investi]ie, cum ar fi realizarea unei c`i rutiere, s` aib`

\n vedere ca acel obiectiv s` fie astfel amplasat \ncåt s` nu distru-

g`/devasteze dovezile istorice, spirituale, p`durile, peisagistica, lo-

curile patriarhale, habitatele naturale etc.

|n situa]ia de fa]`, se pune problema: ce ar fi fost dac` s-ar fi pro-

movat obiectivul de investi]ie intitulat „Drum expres Sibiu-F`g`ra[”,

pentru care a fost \ntocmit un Studiu de fezabilitate acum opt ani, \n

anul 2007, cu un amplasament al traseului prin mijlocul }`rii F`g`-

ra[ului, prin Arii Naturale Prote-

jate [i locuri de importan]` na]io-

nal` [i chiar interna]ional`?

este necesar să se [tie

la un astfel de titlu, oricine 

s-ar putea \ntreba: ce leg`tur`

poate fi \ntre daci, urma[ii dacilor

[i o cale rutier` nou`? Desigur,

dac` z`bovim pu]in, g`sim leg`-

tura, \ns`, pentru reamintire, s`

apel`m la istoria mult \ndep`r-

tat` a poporului romån [i s` o

analiz`m pån` \n zilele noastre,

pentru a [ti s` o pre]uim [i s`

p`str`m toate dovezile mate-

riale [i spirituale ajunse pån`

la noi.

Deci s` facem, mai \ntåi, o

foarte scurt` incursiune \n c`r]ile

de istorie [i apoi s` suprapunem

proiectul drumului expres peste

cele mo[tenite din str`buni.

Drumul expres Sibiu-F`g`-

ra[, a[a cum a fost gåndit \n anul 2007, urma s` str`bat`, de la Vest

la est, }ara F`g`ra[ului, dup` cum se [tie, ]inut str`vechi, cu mare re-

zonan]` istoric` pentru to]i romånii, pe de o parte, [i afectarea sau

chiar distrugerea dovezilor materiale privind continuitatea poporului

romån \n acest ]inut, cåt [i distrugerea Ariilor Naturale Protejate, pe

de alt` parte.

teritoriile locuite, din antichitate [i pån` \n prezent, au r`mas ne-

schimbate, iar noi acum venim peste aceste locuri cu lucr`ri de

amploare, cu gånduri de prosperitate, de modernizare [i alte

inten]ii, zicem noi, bune. Oare a[a s` fie?!...

Din vremurile antice

Motto:

„De la Zamolxe [i Burebista rege, 

V`zut-ai fulgerul alb al romanilor

Ca [i spulberul negru al hunilor;

Ci ai r`mas sub vechea lege, F`g`ra[

Cuib al z`ganilor [i al str`bunilor!”

Mihail sADoVeAnu

P`måntul nostru a fost dorit de mii de ani de str`ini, de la per[i [i ro-

mani, pån` la turcii [i maghiarii de mai tårziu. Valuri peste valuri s-au

n`pustit peste poporul nostru, popor de oameni statornici [i adånc \nr`-

d`cina]i \n glia \n care \[i odihnesc oasele sute de genera]ii de \nainta[i.

|nceputul istoriei noastre, ca popor, pe aceste meleaguri se pierde

\n negura veacurilor. Pe aceast` tem`, mari savan]i \n istoria ]`rii

noastre au r`scolit biblioteci \ntregi, de la Sudul pån` \n Nordul [i de

la Vestul pån` \n estul europei, cåt [i vesti]i arheologi au cercetat sub

glia romåneasc` [i au adus la suprafa]` istoria poporului romån, un

Un studiu de fezabilitate din anul 2007: Drumul expres Sibiu-Făgăraș

O cale rutieră amplasată în lungul unui renumit 
ținut istoric, locuit de urmașii dacilor, Țara Făgărașului

Ing. Gheorghe BURUIANĂ,

consilier proiectare 

drumuri şi autostrăzi

s.c. consitrAns s.r.l.
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popor pa[nic dar lupt`tor pentru a-[i men]ine teritoriile [i graiul mo[-

tenite din str`buni, de la geto-daci.

Dacia a fost o ]ar` antic`, din estul europei. ea a fost locuit` de

daci [i ge]i, popula]ia din ramura nordic` a marelui neam al tracilor.

herodot \i define[te ca „cei mai viteji [i mai drep]i dintre traci”. Dacia

corespunde, \n mare, cu actuala Romånie [i o parte din actuala un-

garie, \ntinzåndu-se de la Mun]ii Carpa]i, la Nord de Dun`re, de la

råul Nistru, pån` la råul tisa. Centrul politic, militar, economic [i

religios al stAtuLuI DAC era \n Mun]ii Or`[tiei.

„Denumirea de ge]i era folosit` cu predilec]ie de scriitorii greci,

care desemna \n ansamblu popula]ia geto-dacilor, având \n vedere

mai ales triburile [i uniunile de triburi de pe malurile istrului, de la

carpa]i [i pân` la Balcani. cealalt` denumire, de daci, preferat` de

autorii latini, se referea la popula]ia din regiunile intracarpatice [i de

vest ale Daciei”.

trebuie ar`tat c` Burebista a fost f`uritorul \ntåiului stAt

DACIC. el a fost numit „cel dintâi [i cel mai mare dintre regii traciei”.

Informa]iile cele mai bogate despre el le afl`m de la geograful grec

Strabon: „Burebista, b`rbat get, luând \n mâini cârma neamului s`u,

a ridicat poporul cople[it de nevoi din pricina nesfâr[itelor r`zboaie [i

atât de mult l-a \ndreptat prin anumite deprinderi, via]a cump`tat` [i

ascultare de porunci, \ncât doar \n pu]ini ani a f`urit o mare \mp`r`]ie

[i a adus sub st`pânirea ge]ilor pe cei mai mul]i vecini”. 

„Burebista a devenit c`petenia unei puternice uniuni de triburi,

aproximativ \n anul 82 \.hr. el a ob]inut numeroase victorii \mpotriva

triburilor str`ine [i \mpotriva cet`]ilor de la malul Pontului euxin

(Marea neagr`). el a ajuns s` dispun` de o armat`, care se spune c`

ar fi fost de 200.000 de oameni. energia, clarviziunea [i calit`]ile sale

diplomatice str`lucite de care a dat dovad` i-au adus un prestigiu

imens. Burebista a restabilit ordinea intern` a stAtului DAc, \ns`n`-

to[ind, \mpreun` cu preotul Deceneu, moravurile poporului. Astfel, \n

zece-doisprezece ani, Burebista a creat un stAt DAc puternic, care

se \ntindea din bazinul Dun`rii de Mijloc, pân` la nistru [i de la car-

pa]ii nordici, pân` la Mun]ii Balcani. Dup` asasinarea lui Burebista,

stAtul DAc a fost \mp`r]it \n cinci forma]iuni statale independente,

dintre care statul nucleu din Sud-Vestul Transilvaniei era cel

mai puternic”.

|n timpul regelui roman Augustus, dacii s-au dovedit ni[te lupt`-

tori excelen]i [i au \nceput s` atace teritoriile din sudul Dun`rii, pe

care romanii o considerau frontier` natural`. 

C`tre sfår[itul secolului I d.hr., r`zboiul decisiv dintre daci [i ro-

mani era inevitabil. el a izbucnit \n anul 86 d.hr. |n fa]a amenin]`rii

romane, Duras-Diurpaneus a cedat lui Decebal tronul, el fiind prea

b`trån. Decebal „era foarte priceput \n planurile de r`zboi [i iscusit \n

\nf`ptuirea lor, [tiind s` aleag` momentul când s` atace pe du[mani,

când s` se retrag` la timp”, scrie Cassius Dio. „era dibaci \n a \ntinde

curse, lupt`tor viteaz, [tia s` foloseasc` o victorie [i s` ias` cu bine

dintr-o \nfrângere”. el a f`urit un stat dac mai pu]in \ntins decåt cel

al lui Burebista. Acesta a \nfrånt, \n anul 87, o[tirile romanilor, con-

duse de Cornelius Fuscus. Dar, \n anul 88, romanii au provocat o \n-

frångere grea dacilor, la tapae. Dacii au cerut pace, care s-a \ncheiat

\n anul 89. Decebal a f`cut totu[i preg`tiri pentru un nou r`zboi. |n

fa]a acestei situa]ii, romanii au re\nceput r`zboiul, \n anul 101, sub

conducerea \mp`ratului traian. Dacii au suferit \nfrångeri grele [i au

cerut pace, care s-a \ncheiat \n anul 102. R`zboiul a fost reluat \n anul

105 [i, cu toat` rezisten]a eroic` a dacilor, r`zboiul s-a terminat \n

anul urm`tor. Måndrele cet`]i din Mun]ii or`[tiei au fost cucerite, de-

vastate [i incendiate. Cetatea Sarmizegetusa, capitala dacilor, a fost

asediat` [i, \n vara anului 106, a capitulat. Decebal s-a retras \mpreu-

n` cu un grup de r`zboinici \n mun]i; a fost urm`rit [i, pentru a nu c`-

dea prizonier, s-a sinucis. Capul lui a fost dus ca trofeu la Roma.

statul dac a fost transformat \n provincie roman`.

traian [i-a s`rb`torit triumful, organizånd serb`ri [i jocuri timp

de 123 de zile [i a construit „Columna” [i monumentul de la Adam-

clissi. Dup` cum se [tie, victoriile sale sunt comemorate pe „Columna

lui traian”. Din Dacia, devenit` acum provincie a Imperiului Roman,

\nving`torul traian a adus la Roma o prad` uria[`: printre altele,

165.500 kg de aur fin [i 331.000 kg de argint.

odat` cu ocuparea Daciei, romanii au \nceput colonizarea ei ma-

siv` [i organizat`, \n scopuri economice, politice [i strategice. Co-

lonizarea roman`, \nf`ptuit`

\n Dacia, a fost mai puternic`

decåt \n oricare alt` provincie

a Imperiului Roman. Convie-

]uirea din ce \n ce mai stråns`

a dacilor cu coloni[tii de lim-

b` latin`, adu[i din \ntregul

Imperiu Roman, a avut drept

rezultat formarea popula]iei

daco-romane, de limb` latin`.

Civiliza]ia [i cultura superi-

oar` a romanilor au luat lo-

cul civiliza]iei [i culturii da-

cice pån` la completa roma-

nizare, datorat` \n primul

rånd coloniz`rii masive a pro-

vinciei cu elemente romane 

[i romanizate. Romanii au in-

trodus \n noua provincie for-

me de organizare economic`

[i social`.

Cåt timp a durat st`påni-

rea roman` (106 - 271), isto-

ria Daciei s-a desf`[urat \n
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cadrul istoriei Imperiului Roman. Provincia Roman` Dacia

cuprindea la \nceput cea mai mare parte a Transilvaniei [i Ba-

natul, Oltenia fiind ata[at` Moesiei. Mai tårziu, Dacia a cuprins

\ns` [i Oltenia. Teritoriul de azi al Munteniei, al Moldovei [i al

Maramure[ului a r`mas, \n general, \n afara st`pånirii romane. 

|n Dacia, aceste teritorii au devenit centre ale mi[c`rilor 

antiromane. Pentru a-[i men]ine st`pånirea asupra Daciei, romanii

au \nt`rit ap`rarea grani]elor ei [i au concentrat aici o puternic`

ap`rare.

|n urma r`scoalei dacilor din 117 – 118, \mp`ratul Adrian a reor-

ganizat, \n anul 119, provincia Dacia, \mp`r]ind-o \n „Dacia Infe-

rior” (Oltenia) [i „Dacia Superior” (Banatul [i transilvania).

Curånd dup` aceasta, tot sub Adrian, s-a creat \n nord-Vestul

Daciei superior [i o a treia provincie, „Dacia Poilissensis”.

|ncepånd cu anul 168, cele trei provincii se numesc „Dacia

Malvenis”, \n sud (a c`rei denumire vine de la localitatea nei-

dentificat` Malva), „Dacia Apulensis”, \n centru (de la locali-

tatea Apulum) [i „Dacia Porolissum”, \n nord (de la localitatea

Porolissum, azi Moigrad, lång` Zal`u). P`måntul dacic, de-

venit public, a fost \mp`r]it sau arendat veteranilor [i co-

loni[tilor [i chiar unor b`[tina[i.

Clasa st`pånitoare din Dacia roman` era format` din vårfurile

coloni[tilor romani. Clasa exploatat` era format` din sclavi (prove-

ni]i din råndurile popula]iei autohtone sau adu[i de afar`) [i din po-

pula]ia liber`, dar s`rac`. Ace[tia s-au ridicat deseori \mpotriva st`-

pånirii romane [i a exploat`rii sclavagiste. R`scoale mai puternice au

avut loc \n anii 117 – 118, 139, 143 [i 156. |n a doua jum`tate a se-

colului al III-lea, mi[carea antisclavagist` [i antiroman` a c`p`tat un

caracter general [i continuu. 

Ac]iunile r`scula]ilor, conjugate cu cele ale dacilor liberi,

asocia]i cu go]ii, au silit armata [i administra]ia roman` s`

p`r`seasc` Dacia, fapt care s-a petrecut \n anul 271, \n timpul

\mp`ratului Aurelian. Doar o få[ie \ngust`, de-a lungul malu-

lui nordic al Dun`rii, a mai r`mas \nc` vreo 200 de ani \n st`-

pånirea roman`. Pentru a salva aparen]ele, \n urma pierderii unei

provincii atåt de bogate, cu o numeroas` popula]ie romanizat` [i de

o mare importan]` strategic`, cum era Dacia, \mp`ratul Aurelian a

\ntemeiat \n sudul Dun`rii cele dou` Dacii: „Dacia Ripsensis”

si „Dacia Mediterranea”. Majoritatea popula]iei daco-romane

a r`mas \ns` pe loc, continuåndu-[i ne\ntrerupt via]a [i acti-

vitatea, fapt atestat atåt de tradi]ie cåt [i de numeroase urme

materiale, care infirm` teoriile ne[tiin]ifice despre \ntreru-

perea continuit`]ii popula]iei daco-romane pe teritoriul Daciei.

numeroase tezaure, morminte, ceramic`, tipul de locuin]e

sunt m`rturii sigure privind continuitatea popula]iei daco-

romane pe teritoriul Daciei. Leg`turile dintre popula]ia r`mas`

la nordul Dun`rii [i provinciile de la sud de fluviu s-au men-

]inut [i dup` anul 271, iar procesul de romanizare a continuat

s` se desf`[oare.

Dacia [i dacii au constituit cadrul actualului popor romån.

Dacii au rezistat multor atacuri [i ocupa]ii str`ine, iar prin con-

tactele permanente cu exteriorul, \n principal cu romanii, s-a

creat poporul romån de ast`zi [i limba romån`.

}ara Făgăra[ului - „terra Blachorum”

|n continuare, formarea statelor medievale româneşti a fost rezul-

tatul unui îndelung proces istoric. 

Organizarea statului feudal în istoria noastră s-a înfăptuit

\n forma voievodatului, însă nu într-un voievodat unic, ci în

unităţi statale conduse de voievozi. Întemeierea statelor me-

dievale ţara Românească şi Moldova s-a realizat şi cu aportul

românilor din transilvania, care, presaţi de politica regală

(maghiar`), se orientează spre fraţii lor de aceeaşi limbă şi

credinţă. Acest proces a fost favorizat de factorii interni (dezvoltarea

economică, socială şi politică) şi de condiţiile politice existente atunci

în europa, când statele mari, adevărate conglomerate de popoare,

evoluau spre statul feudal cu o bază etnică, aşa cum l-au cunoscut şi

ţările Române. Alături de factorii interni hotărâtori şi de evoluţia ge-

nerală politică europeană, decăderea puterii tătarilor, stingerea di-

nastiei arpadiene până la venirea dinastiei de Anjou (1308) favo-

rizează formarea statelor medievale româneşti. 

Originea voievodatului transilvaniei trebuie căutată în îm-

prejurările sec. al IX-lea, când sunt pomenite în izvoarele na-

rative formaţiunile prestatale româneşti ale lui Glad, Menu-

morut şi Gelu, urmate, pe la sfârşitul sec. al X-lea şi începu-

turile sec. al XI-lea, de alte două voievodate, unul în mijlocul

transilvaniei, cu centrul la Alba Iulia, iar al doilea în Banat,

având cetatea de scaun la Morisena. Aceste două voievodate în-

globau teritoriile fostelor voievodate, fiind mai întinse decât cele

precedente, mai bine organizate şi mai bogate.

În fruntea transilvaniei era un voievod având putere de

suveran. Demnitatea voievodală o exercitau adeseori ade-

vărate dinastii, care aveau tendinţa de a se constitui într-o

domnie separată de ungaria. Astfel, voievozii Roland Borş şi

Ladislau Kan îşi asumă, la sfârşitul secolului al XIII-lea şi în-

ceputul sec. al XIV-lea, largi prerogative. ultimul şi-a consti-

tuit o adevărată curte în cetatea de la Deva. el încheie înţe-

legeri cu suveranii străini şi se opune regalităţii maghiare, 

exercitând atributele unui stat autonom, care stăpânea cetăţi,

oraşe şi domenii.

Astfel, voievodatul, ca formă de organizare românească, continuă

să existe; de exemplu, voievodatul Maramureşului. Acesta ne

apare în sec. al XIV-lea puternic individualizat, în luptă cu re-

galitatea maghiară, care căuta să impună comitatul în locul voie-

vodatului. Organizarea socială românescă se menţine în ţara

haţegului, în Almaş şi în ţara Făgăraşului. În sec. al XIII-lea,

ţara haţegului a fost integrată formaţiunii prestatale a lui litovoi, iar

ţara Făgăraşului era în legătură cu Voievodatul lui seneslau.

Cnezatele, voievodatele şi ţările româneşti, în tot acest timp, îşi păs-

trează autonomia lor politică, structura socială şi economică, în ge-

neral formele specifice de organizare ale românilor.

Chiar în noile împrejurări, voievodatul transilvaniei îşi păstrează

autonomia politică în cadrul regatului maghiar, orientându-se tot mai

insistent spre ţara Românească şi Moldova. Mai mult chiar, Almaşul

şi ţara Făgăraşului, încă din sec. al XIV-lea, sunt stăpânite de

domnii ţării Româneşti. În secolul următor, ştefan cel Mare

va deţine, în transilvania, Ciceul, cu 40 de sate şi Cetatea de

Baltă, cu [apte sate. În autonomiile româneşti, în ţara haţe-

gului, ţara Făgăraşului sau în Banat şi Maramureş, se menţin

forme de organizare proprii, instituţii specifice româneşti.

Din cele men]ionate mai \nainte rezult` c`, de-a lungul timpului,

în spa]iul geografic \n care au locuit popula]ii române[ti, s-au

conturat mai multe regiuni istorice, care în decursul istoriei au

apar]inut în întregime sau par]ial fie voievodatelor întemeiate în se-

colele al X-lea (pentru transilvania) [i al XIV-lea (Moldova, }ara Ro-

mânească [i Dobrogea), fie statelor vecine. Limitele [i denumirile

acestor regiuni cunoscute [i sub numele de „]ări” au evoluat

în decursul vremii. Par]ial sau în întregime, unele dintre ele
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au constituit, temporar sau mai durabil, [i teritoriul României.

Potrivit surselor istorice, toate sunt incluse în teritoriul Daciei

antice, până la perioada daco-romană (regatele lui Burebista

[i Decebal).

Prima atestare a regiunii ţara Făgăraşului a fost „terra

Blachorum” (Vlahorum – ţara Românilor), \n 1222. În evul

mediu, „terra Blachorum” a găzduit, pe lângă populaţia sedentară ro-

mânească, şi comunităţi sedentarizate, la sfârşitul secolului al XIII-

lea, ale unor variate seminţii turcice tradiţional migratoare, cum ar fi

cumanii, pecenegii şi, într-o mai mică măsură, uzii sau chiar bulgarii

turcici (originari din regiunea fluviului Volga).

|n cartea sa, „Din istoria transilvaniei”, profesorul C. DAICoVICIu

men]ioneaz` ca „\nc` \nainte de constituirea }`rii Românesti Trans-

alpine [i chiar \nainte de a ap`rea ]`rile lui litovoi [i seneslau, avem

o Terra Blachorum care trebuie s` fi fost \n aceste p`r]i, adic`

}ara F`g`ra[ului [i care nu [tim pân` unde s-a putut \ntinde”

......”}ara F`g`ra[ului, popular }ara Oltului, a r`mas o Terra,

cu unitate, cu fizionomia ei aparte, o }ar` româneasc`, o Terra

Blachorum cu temeiurile ei distincte, cu clasele ei temeinic

române[ti, cu obiceiurile [i scaunele ei de judecat` româ-

ne[ti.....”

Drum „eXPRes” peste o civiliza]ie „MILenARă”?...

Dup` cum s-a ar`tat mai \nainte, urmele materiale de via]` ome-

neasc`, descoperite pe meleagurile din }ara F`g`ra[ului sunt foarte

vechi. Cercet`rile arheologice sistematice, dintre anii 1960-1980 ai

secolului trecut, au eviden]iat numeroase vestigii aflate, multe dintre

ele, \n muzeul din F`g`ra[, Valeriu literat. Datorit` cercet`rilor efec-

tuate de arheologi, au fost g`site fragmente ceramice neolitice la: F`-

g`ra[, Calbor, Felmer, halmeag, precum [i multe topoare de piatr` din

epoca bronzului, descoperite la F`g`ra[, Cuciulata, Comana de Jos,

Parau, {ercaia. epoca dacic` este bine reprezentat` \n zon` de a[e-

z`rile cercetate la Cuciulata, Comana de jos, {ercaia, Cop`cel, Arpa[u

de Sus, Breaza. 

s-au descoperit [i tezaure monetare importante la Breaza,

unde s-a g`sit un tezaur constånd din 132 de monede republi-

cane romane de argint [i o moned` dacic`, iar la Beclean s-au

g`sit alte 29 de monede romane din secolele II-I \.hr.; se

p`streaz` un valoros material arheologic, reprezentat de ce-

ramic`, unelte, arme, rå[ni]e de piatr`, podoabe, m`rturii ale nivelu-

lui atins \n practicarea agriculturii, cre[terii animalelor, metalurgiei

fierului, schimburilor comerciale, ol`ritului, ]esutului.

Re]eaua de a[ez`ri este format` din sate, comune [i ora[e, care

s-au dezvoltat treptat \ntr-un \ndelungat proces de evolu]ie social-

istoric`. |ntre secolele I \.hr. [i III d.hr., sunt numeroase a[e-

z`ri dacice (multe din ele \nt`rite), apoi a[ez`ri daco-romane

(castre cu rol de ap`rare). Pentru }ara F`g`ra[ului, fenomenul de

dublare a satelor este caracteristic, unele fiind situate \n apropierea

c`ilor de comunica]ie ce urm`resc firul oltului, altele fiind \n zona

piemontan` [i formånd o a doua linie. Aceastea poart` determina-

tivul „de Jos” [i „de Sus”.

S-ar putea prezenta, \n continuare, multe elemente importan-

te, specifice }`rii F`g`ra[ului, dar ne oprim aici, cu precizarea c` in-

stitu]iile care au fost implicate \n promovarea obiectivului de

investi]ie „Drumul expres sibiu-F`g`ra[”, \n special Ministerul

transporturilor, Ministerul Culturii, Ministerul Dezvolt`rii, Au-

torit`]ile locale din sibiu [i Bra[ov, Agen]iile de Mediu etc. s`

fi \n]eles responsabilit`]ile ce le reveneau, din punct de vedere

al p`str`rii m`rturiilor istorice [i a Ariilor naturale Protejate,

investi]ia fiind de interes na]ional. lucr`rile nu se fac prin prisma

amatorismului, ele trebuie bine gåndite [i justificate, impunåndu-se

\n mod deosebit o analiz` cu responsabilitate major` \n ceea ce pri-

ve[te amplasarea unei c`i noi rutiere, astfel \ncåt patrimoniul na]ional

s` nu fie afectat sau chiar distrus.

Drumul expres din 2007 nu poate înlocui o autostradă

Multe persoane au convingerea c` drumurile expres pot \nlocui

autostr`zile, motiv pentru care [i \n MASteR PlANul ini]ial, \ntocmit

de Ministerul transporturilor la finele anului 2014, s-a men]ionat ca \n

Romånia s` se realizeze foarte multe drumuri expres, a c`ror lungime

\nsumat` era de 2.226 km, \n timp ce pentru autostr`zi se prevedeau

numai 656 km.

{i \n caietul de sarcini pentru proiectarea Drumului expres Sibiu-

F`g`ra[ s-a f`cut aceea[i confuzie [i anume s-a cerut ca acesta s` fie

proiectat pentru viteza de 120 km/h. |ntre un drum expres [i o au-

tostrad` este o diferen]` radical`, iar cele dou` c`i de comunica]ie

nu pot fi confundate, deoarece, a[a cum s-a mai ar`tat, vitezele de

circula]ie cu valori de peste 100 km/h pot fi asigurate numai de au-

tostr`zi. este suficient s` se parcurg` prevederile obligatorii prev`-

zute \n nORMAtIVuL PentRu PROIeCtAReA AutOstR~ZILOR

eXtRAuRBAne – InDICAtIV PD162/2002 (care este \n concor-

dan]` cu Normativul european) pentru a se constata diferen]ele res-

pective.

Astfel, \n caietul de sarcini din anul 2007, pe baza c`ruia a fost \n-

tocmit Studiul de fezabilitate „Drum expres Sibiu-F`g`ra[”, s-a cerut

ca viteza de proiectare s` fie de 120 km/h. Solicitarea se poate sa-

tisface numai pentru traseul \n plan orizontal [i \n profil longitudinal,

dar [i aici, \n anumite condi]ii impuse de PD162/2002. 

|n profil transversal \ns`, \n caietul de sarcini s-a impus ca cele

patru benzi de circula]ie s` aib` l`]imea de 3,50 m fiecare [i nu de

3,75 m, cåt trebuie s` fie pentru asigurarea vitezei de 120 km/h. 

Acostamentele s` fie din piatr` spart`, acoperit` cu un covor din

mixtur` asfaltic` de 4 cm grosime, pe l`]imea de 1,50 m fiecare, ceea

ce este inadmisibil pentru asigurarea vitezei de 120 km/h (astfel de

prevederi duc incontestabil la accidente de circula]ie mortale).

Pentru asigurarea vitezei de 120 km/h mai trebuie s` se adauge

cele patru benzi de ghidaj, de 0,50 m l`]ime, cåte dou` benzi pentru

fiecare cale, benzile de sta]ionare laterale de 2,50 m l`]ime fiecare,

(cu sistemul rutier identic cu cel al benzilor de circula]ie), zona me-

dian` adecvat`, asigurarea confortului optic [i multe alte condi]ii

impuse de PD162/2002. trebuie s` se \n]eleag` c` la l`]imea ben-

zilor de circula]ie de 3,50 m se mai adaug` un spa]iu de sigu-

ran]` necesar asigur`rii vitezei de 120 km/h, adic` se impune

o l`]ime a fiec`rei benzi de 3,75 m. Cum s` se circule pe poduri,

pasaje [i viaducte, cu 120 km/h, atåta timp cåt \n caietul de sarcini

din 2007, pentru drumul expres se precizeaz` ca l`]imea c`ii pe po-

duri s` fie proiectat` de 9,50 m, \n timp ce pentru aceea[i vitez` de

120 km/h, \n Normativul pentru Autostr`zi PD162/2002 se men-

]ioneaz` ca l`]imea c`ii pe poduri s` fie de 12,00 m?!

Mai trebuie [tiut c` \ntr-o astfel de situa]ie, Drumul expres Sibiu-

F`g`ra[ s-ar fi \ncadrat \n Clasa tehnic` II [i nicidecum \n Clasa teh-

nic` I, pentru a asigura o vitez` de circula]ie de 120 km/h, (dup` cum

se solicit` \n caietul de sarcini), \n Clasa tehnic` I \ncadråndu-se au-

tostr`zile.

Concluzia: dac` elementele geometrice ale traseului sunt

corespunz`toare, \n mod obligatoriu, vitezei de proiectare de

100 km/h, este un nonsens s` pretinzi ca dup` darea \n ex-

ploatare s` se circule legal cu 120 km/h.
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Drumul expres sibiu-F`g`ra[ [i Ariile naturale Protejate

Din cele prezentate mai \nainte, foarte pe scurt, rezult` c` popo-

rul romån nu este un popor migrator, venit din zonele s`lbatice ale

europei [i aciuat cu s`biile \ntre hotarele Romåniei de azi sau ve-

chile hotare care au fost cåndva. Suntem un popor st`pån de vea-

curi pe aceste locuri, cu r`d`cini adånci \n antichitate, la tot pasul

g`sindu-se dovezi materiale [i spirituale prin care sunt sus]inute

aceste afirma]ii, dovezi care se g`sesc pe terenuri \ntinse, printre care

[i \n }ara F`g`ra[ului, ]inut de o rar` frumuse]e, nu f`r` justificare,

Romånia, inclusiv }ara F`g`ra[ului, fiind denumit` „Gr`dina

Maicii Domnului”.

Iat` deci c`, \n zilele noastre, dup` o glorioas` istorie, a[a cum 

s-a ar`tat foarte pe scurt \n capitolele anterioare, \n aceast` minunat`

gR~DIN~, ne-am propus s` realiz`m lucr`ri de construc]ii de interes

na]ional, de amploare, f`r` s` ne gåndim \ns` la istoria locurilor [i la

frumuse]ile acestora. |n acest sens, din numeroasele exemple ca-

re s-ar putea da, ne oprim la o propunere care s-a f`cut cu circa

opt ani \n urm`, cånd se dorea ca }ara F`g`ra[ului s` fie str`-

b`tut`, prin mijlocul acesteia, de la Vest la est, (pe de-a-ndoa-

selea de la est la Vest), de un drum expres care s` fac` leg`-

tura \ntre sibiu [i F`g`ra[.

|n consecin]`, printre alte puncte de vedere, prezint` o impor-

tan]` deosebit` [i modul \n care s-a prev`zut s` se desf`[oare dru-

mul expres prin }ara F`g`ra[ului [i anume prin zonele istorice, prin

Ariile Naturale Protejate [i prin terenurile, fie ele silvice sau agricole,

care urmeaz` a fi ocupate (expropriate), cåt [i aten]ia care s-a acor-

dat p`str`rii fondului natural [i a peisagisticii locurilor.

Dup` cum rezult` din „Raportul la studiul de evaluare a im-

pactului asupra mediului”, traseul aprobat al drumului expres tre-

buia stabilit cu justific`ri [i cu r`spundere [i nu a[a cum se prezint`

\n Studiul de fezabilitate, razna printre localit`]ile \ntålnite \n teren [i

prin Arii Naturale Protejate.

Se pune \ntrebarea, dac` la acea vreme, \n anul 2007, s-a gåndit

proiectantul la vestigiile istorice ale locurilor, la Ariile Naturale Pro-

tejate, la terenurile care urmeaz` s` fie „sfårtecate”, la peisagis-

tic` etc., pe care le va str`bate drumul expres, de la Sibiu pån` la

F`g`ra[?

urm`rind con]inutul din „Raportul de evaluare” [i traseul aprobat,

din punctul de vedere al desf`[ur`rii acestuia pe diverse terenuri, se

poate u[or trage concluzia c` nu s-a gåndit nimeni la problemele pri-

vind Ariile Naturale Protejate [i la vestigiile istorice, iar la terenurile

silvice [i agricole, care urmau s` fie f`råmi]ate „\n du[m`nie”

prin exproprieri, nici pomeneal` (se pare c` acel proiectant care

a \ntocmit Studiul nu a acumulat \n]elepciunea importan]ei achizi]iilor

de teren, adic` a exproprierilor, a costurilor acestora, cåt [i a con-

flictelor juridice care rezult` prin ocuparea terenurilor, fie chiar ocu-

p`ri de interes na]ional).

|n primul rånd, este bine de [tiut c`, \n conformitate cu prevederile

oug nr. 57/2007, defini]ia ARIeI PRoteJAte este urm`toarea: „ARIA

NATURAL~ PROTEJAT~ este o zona terestr` \n care exist` specii

[i animale s`lbatice, elemente [i forma]iuni biogeografice, pei-

sagistice, geologice, paleontologice sau de alt` natur`, cu va-

loare ecologic`, [tiin]ific` ori cultural` deosebit`, care are un

regim special de protec]ie [i conservare, stabilit conform pre-

vederilor legale”. Conform legii, sunt diferite categorii de Arii

protejate, de interes: na]ional, comunitar sau situri NATURA

2000, interna]ional, jude]ean sau local” („Ariile protejate din ro-

mânia – no]iuni introductive” de erica stanciu, Florentina Florescu, 

editura «Green steps», Bra[ov 2009-pag.31).

trebuie s` se aib` \n vedere c`, pe parcursul execu]iei, lucr`rile la

siturile arheologice \ntålnite pot fi blocate, deoarece cerceta-

rea necesit` timp [i \n consecin]` se va impune prelungirea

duratei de execu]ie [i a modific`rii termenului final de dare \n

exploatare a noii c`i rutiere, motiv pentru care astfel de si-

tua]ii trebuie, pe cåt posibil, evitate.

De re]inut c`, prin ARIA NAtuRAl~ PRoteJAt~, conform preve-

derilor oug nr.57/2007, actualizat` \n 3.12.2008, nu se \n]elege

numai „specii [i animale s`lbatice”, a[a cum multe persoane \n]eleg

sensul legii, ci se refer` [i la „elemente [i forma]iuni biogeografice,

peisagistice, geologice, paleologice sau de alt` natur`, cu valoare eco-

logic`, [tiin]ific` ori cultural` deosebit`, care are un regim special de

protec]ie [i conservare….”

Cu alte cuvinte, dovezile culturale, spirituale, arheologice,

prin care se demonstreaz` continuitatea de veacuri a poporu-

lui romån \n }ara F`g`ra[ului, se \ncadreaz` \n Arii naturale

Protejate, nerespectarea prevederilor din legisla]iile \n vigoare, cu

referire la cele men]ionate mai \nainte, se pedepse[te contraven]ional

sau penal (art.96 pct.7 - medii geologice; pct.8 - schimbarea condi-

]iilor impuse prin acord; pct.13 – despre peisagistic`; art.70, pct.e –

despre monumente istorice; monumentele naturii; arii protejate;

art.72 fond peisagistic natural [i antropic; men]inere [i ameliorare a

fondului peisagistic; Cap.XI Protec]ia solului, subsolului [i a ecosis-

temelor terestre, toate acestea extrase din: legea protec]iei mediu-

lui, adica „ordonan]a de urgen]` nr.195/2005 privind protec]ia me-

diului, actualizat` \n 1.01.2012).

Legisla]ia mediului, dup` cum se constat`, cuprinde un dome-

niu foarte vast, alc`tuit din nenum`rate acte normative (hot`råri [i

ordonan]e de guvern, ordine emise de diferite autorit`]i, regula-

mente ue etc). Pentru legisla]ia privind protec]ia mediului, \n prezent

sunt emise un num`r de: 18 legi; opt ordonan]e de urgen]`; cinci

ordonan]e de guvern; un ordin al Ministerului Mediului [i P`durilor

(ordin nr.1450/2010).

Fa]` de tot ce s-a prezentat mai \nainte, a[a cum s-a mai ar`tat,

se constat` c`, \n privin]a protec]iei mediului, la aprobarea traseului

Drumului expres, nu s-a ]inut cont de nicio legisla]ie, ca [i cum \n Ro-

månia po]i proiecta [i executa lucr`ri de construc]ii dup` cum „te taie

capul”. Aceast` afirma]ie se justific` prin multitudinea de situa]ii pre-

zentate \n RAPoRtul De eVAluARe, situa]ii pe care Proiectantul (PRI-

oRY – ARCADIS) ar fi trebuit s` le aib` \n vedere, adic` s` fie evitate

de traseul drumului proiectat. De la subcap.4.5.2. (pag.190-219), se

re]ine din Raport doar un exemplu extrem de important [i anume: 

„Rezerva]ia este o p`dure de stejar r`rit`, cu poieni mari \n

care, \n mai [i iunie, \nfloresc narcisele. 

«Dumbrava Vadului» este important` deoarece este un

rest din p`durea care acoperea alt` dat` \ntreaga Depresiune

a F`g`ra[ului, r`månånd unica p`dure de stejari seculari p`s-

trat` \n aceast` regiune.”

|n realitate, ce a f`cut proiectantul (firme str`ine care „nu au

nici \n clin, nici \n månec`” de-a face cu locurile [i istoria }`rii

F`g`ra[ului): hai s` „radem” [i unica p`dure de stejari seculari

care a mai r`mas \n Depresiunea F`g`ra[ului; dar numai atåt!?

este revolt`tor, deoarece \n RAPORtuL De eVALuARe, foarte bine

\ntocmit, se fac multe astfel de preciz`ri importante de care nu se ]ine

cont, de aici [i sintagma „devastarea }`rii F`g`ra[ului”.

Nu \nseamn` c`, dac` s-au inventariat terenurile agricole sau 

silvice, natura acestora [i proprietarii, au fost rezolvate [i problemele

privind Ariile Naturale Protejate sau aspectele arheologice [i istorice,

peisagistice etc.



OPINII
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIV
NR. 148 (217)

7OCtOMBRIE  2015

|n cazul „Drumului expres Sibiu-F`g`ra[”, iat` cum a fost gåndit tra-

seul, \n anul 2007, de Proiectant – PRIoRY [i ARCADIS (expunerea ce

urmeaz` este f`cut` de la dreapta la stånga, preluat` din „Rapor-

tul la Studiul de evaluare a impactului asupra mediului pentru proiectul

«Drumul expres Sibiu-F`g`ra[»”, Raport postat pe internet).

„traseul drumului expres se desprinde din D.n. 1 Bra[ov-sibiu, la

Vest de localitatea Måndra, ocole[te pe la nord localitatea Ileni, pe

la sud municipiul F`g`ra[, la limita incintei industriale Nitramonia,

apoi ocole[te pe la sud localitatea Hurez. traseul se \ndreapt` c`tre

localitatea Luta, pe care o ocole[te pe la nord [i apoi pe la sud, oco-

le[te localitatea Dridif [i, \n continuare, tot pe la sud, localit`]ile

Voila [i Såmb`ta de Jos, apoi, printr-un aliniament, evit` liziera

de Sud a P`durii Dumbrava, dup` care, prin curbe [i aliniamente,

trece printre localit`]ile Olte] [i Dr`gu[, Vi[tea de Jos [i Vi[tea de

Sus, Ucea de Jos [i Ucea de Sus [i traverseaz` c`ile Ferate indus-

triale Victoria. 

|n continuare, traseul ocole[te, pe la sud, localitatea Arpa[u de

Jos [i traverseaz` pârâul Ghirlo]el, care reprezint` limita dintre

jude]ele Bra[ov [i Sibiu. |n continuare, traseul se \ndreapt` spre

Vest [i intersecteaz` D.N. 7C – Transf`g`r`[anul, ocole[te pe la

sud localitatea Scorei [i apoi localitatea S`rata, pe la limita de

Nord a lizierei P`durii Dumbrava.

De aici, traseul se \ndreapt` spre Vest, trece printre localit`]ile

Porumbacu de Jos [i Porumbacu de Sus, dup` care ocole[te, pe

la sud, localitatea Avrig [i traverseaz` C.F. 200 [i râul Olt, lo-

calitatea Bradu fiind ocolit` tot pe la sud. |n continuare, traseul

devine dificil, deoarece trece peste Dealu Hula Bradului, prin

p`dure (NATURA 2000), paralel cu D.N. 1, pe care apoi \l sub-

traverseaz`, luând direc]ia spre Valea Bretan, pe care o parcurge,

intrând \n lunca Cibinului. Dup` traversarea râului cibin, traseul

supratraverseaz` D.N. 7 [i C.F. 200, \nscriindu-se pe la poalele

Dealului M`guricii, dup` care traverseaz` Valea Tocilelor [i se

\nscrie pe Dealul Mohu, ocolind zona industrial` {elimb`r. |n

final, traseul se racordeaz` la pasajul deja executat peste D.N. 7,

\n cadrul «Variantei Sibiu».”

Se poate folosi cu blånde]e sintagma „bun-sim]” atunci cånd este

vorba despre p`strarea [i conservarea, pentru genera]iile urm`toare,

a acestor vestigii istorice. este foarte u[or s` distrugi, dar \ntrebarea

care trebuie pus`, de fiecare dat`, este aceea dac` ceea ce la[i \n loc

merit` sacrificiul.

Despre firesc [i kilometrul zero (km 0+000) al Drumului

expres sibiu-F`g`ra[

Referitor la situarea kilometrului zero (km 0+000), adic` la punc-

tul de \ncepere al drumului expres, se poate face afirma]ia c` este de

ne\n]eles, deoarece este pe undeva, prin zona municipiului F`g`ra[,

\n partea dreapt` a acestuia, spre est, (drumul expres urma s` se

prelungeasc` pån` la intersec]ia cu A3, Bra[ov-F`g`ra[-Sighi[oara [i

deci km 0+000 ar fi fost s` fie pe aici, pe undeva, pe la est), contrar

titlului oficial al obiectivului de investi]ie, din Caietul de sar-

cini, „Drumul expres sibiu-F`g`ra[” ([i nu F`g`ra[-sibiu), adi-

c` studiile ar fi trebuit s` \nceap` de la stånga (din Vest) [i s` se ter-

mine \n dreapta (la est). |ns` prezentarea \ntregului Studiu de feza-

bilitate s-a facut pe de-a-ndoaselea, contrar firii [i a regulilor tehnice,

adic` de la dreapta la stånga, (de la est la Vest), \n timp ce pe harta

Romåniei, Sibiul este situat \n stånga, iar F`g`ra[ul \n dreapta. Se

pune \ntrebarea fireasc`: cum sunt pozi]ionate \n documenta]ie di-

feritele categorii de lucr`ri, cum ar fi lucr`ri de drum, amplasamentele

pode]elor, podurilor, zonelor de consolid`ri sau hidrotehnice, pozi]io-

narea proprietarilor [i a expropierilor agricole sau silvice etc., pla-

nurile fiind inversate fa]` de amplasamentele din teren? Dac` s-ar fi

\ntocmit [i Proiectul tehnic, pe baza acelora[i principii inversate, cu

\nceperea proiectului \n dreapta, adic` avånd km 0+000 undeva la

F`g`ra[ [i, deci, pozi]ionarea lucr`rilor de la dreapta la stånga, adic`

de la F`g`ra[ la Sibiu, acel constructor, cum se zice, „l-ar fi apucat

fericirea”. un astfel de proiectant nu poate fi calificat decåt „ama-

tor”. Dar ce ar fi spus cei din uniunea european`, care ar fi analizat

un astfel de proiect prezentat invers!!? tot omul de pe meleagurile

europene, inclusiv cel din Romånia cre[tin`, cånd face o prezentare,

o face \n ordinea fireasc`, de la stånga la dreapta [i de sus \n jos. 

S-ar putea spune, fixånd km 0+000 \n partea dreapt`, la F`g`ra[

([i nicidecum \n partea stång`, la desprinderea din Autostrada A1

Sibiu-Pite[ti, cum este [i firesc), c` ar fi vorba despre ceva care s-ar

putea numi, parafrazånd un termen din medicin`, „kilometraj

contra naturii”; [i cånd se cite[te un ziar sau o carte, se cite[te 

de la stånga la dreapta, la fel cånd se prezint` mai multe persoane 

dintr-o fotografie, acestea sunt numite de la stånga la dreapta. este

clar c` avem de-a face cu proiectan]i amatori, adic` PRIoRY-ARCA-

DIS, care \n prezent nu mai sunt \n Romånia; \n Romånia merge [i

a[a. Se atrage aten]ia c`, \n articolul de fa]`, totul se prezint` de la

stånga la dreapta, adic` de la Sibiu la F`g`ra[.

Care ar fi fost amplasamentul indicat al traseului Drumului

expres sibiu-F`g`ra[, astfel ca Ariile naturale Protejate [i

}ara F`g`ra[ului s` nu fie afectate 

Dup` cum s-a mai ar`tat, pentru protec]ia mediului sunt legi clare

care trebuie respectate [i, \n consecin]`, se impunea s` se studieze

[i alte posibilit`]i de amplasament al obiectivului de investi]ie. Dup`

cum reiese din „Raportul la studiul de evaluare a impactului

asupra mediului”, \n cadrul Studiului de fezabilitate, \ntocmit \n anul

2007, au fost analizate trei alternative de amplasament ale traseului.

la o analiz` sumar` (ref`cånd traseul fiec`rei variante de ampla-

sament, dup` descrierile din RAPoRt), se poate aprecia c`:

• ALteRnAtIVA 1 – ro[ie - PROPus~, pe sectorul cuprins \ntre

localit`]ile Måndra – Cår]a (Cår]i[oara), poate fi comun` cu Alter-

nativa 2 – mov, pe o lungime de cca. 40 km. |n aceast` situa]ie, se

mai poate vorbi de dou` alternative? R`mån ca alternative doar cca.

33 km, iar dac` se ia \n calcul [i traseul de la traversare a råului Cibin,

pån` la Sibiu, ce mai r`måne din alternative?

• Ambele alternative, \ncepånd de la Cår]a – Cår]i[oara, pån` la

traversarea råului Cibin, traverseaz` masiv zone deluroase, \n multe

situa]ii cu debleuri adånci, cu aspecte de cariere (jumulituri de

versan]i), ceea ce nu este recomandabil pentru }ara F`g`ra[ului;

nu mai vorbim de pericolul dezechilibr`rii versan]ilor (a se vedea Sibiu

–or`[tie). |n Raport se men]ioneaz` c`, \n debleurile din lungul

drumului, se sap` o cantitate de 4,5 milioane mc de p`månt,

restul de p`månt necesar pentru umpluturile \n rambleu, de cca. 10

mili-oane mc se aduc din gropile de \mprumut;

• Ambele alternative (\n realitate doar o alternativ`, cu excep]ia a

cca. 20 km), traverseaz` masiv, \ncepånd tot de la Cår]a-Cår]i-

[oara, pån` \n Valea Cibinului, Arii naturale Protejate, ceea ce

constituie o mare problem`, atåta timp cåt aceste Arii pot fi evitate;

• este inacceptabil ca Autostrada A1 s` se desprind` din Drumul

expres Sibiu-F`g`ra[ [i nu invers, cu desprinderea Drumului expres

din A1, la Boi]a sau la turnu Ro[u, unde trebuie s` fie [i km 0+000;

• ALteRnAtIVA 3 – MARO, c`reia ar fi trebuit s` i se acorde o

aten]ie mai mare \n Raport este prezentat`, fire[te, a[a cum este

prezentat` (probabil) [i \n Studiul de fezabilitate.
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|n primul rånd, un Drum expres nu traverseaz` localit`]i;

este vorba de municipiul F`g`ra[, care este situat [i pe malul drept

al oltului, cu cartierul gala]i. Zona de traversare este populat`, iar

calea rutier`, care ar fi s` se realizeze pe digul din stånga oltului, ar

avea un rol de Centur`, ca „inel” nordic al ora[ului (a se vedea [i Pug

F`g`ra[).

Deci Alternativa 3 – maro ar fi trebuit s` se suprapun` cu celelalte

dou` Alternative, 1 [i 2, revenirea traseului \ntre Calea Ferat` 200 [i

olt f`cåndu-se dup` intersec]ia cu D.N. 1, \ntre Beclean [i Dridif [i

subtraversarea C`ii Ferate. De aici rezult` c` Alternativa 3 – maro

trebuia analizat` prin prisma celor men]ionate mai \nainte, \n

acest articol: }ara F`g`ra[ului, str`buni, istorie, arheologie, ARII

NAtuRAle PRoteJAte, achizi]ii de terenuri (exproprieri care au o se-

rioas` pondere \n valoarea investi]iei), legile protec]iei mediului, pei-

sagistica etc.

Alternativa 3 trebuia analizat` [i prezentat` ca fiind aceea care nu

traverseaz` Arii naturale Protejate, nu f`râmi]eaz` masiv terenurile

proprietate privat` [i de stat, nu se defri[eaz` paduri, nu se ocup`

terenuri silvice, nu se afl` \n deblee, nu deranjeaz`, fiind situat` pe

lâng` o veche cale de comunica]ie, gândit` acum 100 de ani de oameni

(proiectan]i) care au amplasat-o chiar pe lâng` olt (de[i era inundabil),

nu razna printre localit`]i, evitând sfârtecarea propriet`]ilor, distrugerea

peisajului acestui frumos ]inut, a locurilor mo[tenite de la daci etc.

Proiectan]ii C`ii Ferate sibiu-F`g`ra[, acum 100 de ani, au

fost \n]elep]i [i au [tiut s` protejeze }ara F`g`ra[ului

Da, se pot eVItA MAI toAte PRoBleMele ReZultAte DIN RA-

PoRtul De eVAluARe [i r`spunsul ne-a fost dat de proiectan]ii C`ii

ferate Sibiu-F`g`ra[, acum 100 de ani, care s-au gåndit la aceste as-

pecte [i anume, dac` ar fi luat-o „razna” cu traseul C`ii ferate, dup`

cum, acum, la \nceput de secol XXI ar fi urmat s` fie amplasat Dru-

mul expres, }ara F`g`ra[ului ar fi fost „devastat`”, dac` nu „distrus`”.

Nu se poate ca ARIIle NAtuRAle PRoteJAte s` nu fie atinse?!

„Da, se poate”, ne-au spus tot proiectan]ii C`ii Ferate, la \nceput de

secol XX. {i anume, „pe unde?” \ntreb`m noi. R`spunsul este: „pe

malul stång al råului Olt, a[a cum am proiectat [i noi Calea

Ferat`” sau altfel spus, „\ntre Olt [i Calea Ferat` Sibiu-F`g`ra[,

pe partea stång` a acesteia, \n afara zonei de protec]ie, care

este de 100 m l`]ime, fa]` de axul C`ii Ferate”.

Dac` am fi fost pu]in interesa]i, s-ar fi constatat c` traseul Dru-

mului expres, \ntr-un astfel de amplasament, \ntre malul stång al råu-

lui olt [i Calea Ferat`, ar fi tot timpul \n afara zonei de protec]ie a

C`ii Ferate, cu cåteva excep]ii, cum ar fi:

- \ntre Racovi]` [i Mar[a, la o distan]` de 85 m, pe o lungime de

145 m;

- \n zona localit`]ii olte], la o distan]` de 65 m, pe o lungime de

995 m;

- \ntre olte] [i Såmb`ta de Jos, la o distan]` de 50 m – 60 m, pe

o lungime de 2.550 m;

- \n zona localit`]ii Voila, la o distan]` de 85 m, pe o lungime de

300 m.

lungimea total` pe care traseul s-ar situa \n interiorul zonei de

protec]ie a C`ii Ferate ar fi de cca. 4 km, ceea ce ar fi foarte pu]in fa]`

de lungimea traseului de 73 km.

Aici trebuie precizat c` Autorit`]ile C`ilor Ferate, prin Or-

donan]a de urgen]` nr.12/7.07.1998, publicat` \n Monitorul

Oficial nr.254/8.07.1998, la cap.4, art.25, face urm`toarea

precizare: „zona de siguran]` a infrastructurii feroviare pu-

blice cuprinde fâ[iile de teren, \n limita de 20 m fiecare, si-

tuate de o parte [i de alta a axei C`ii Ferate…..”, iar „zona de

protec]ie …..cuprinde terenurile limitrofe, situate de o parte

[i de alta axei C`ii Ferate, indiferent de proprietar, \n limita a

maximum 100 m de la axa C`ii Ferate…., cu men]iunea de la

aliniatul 5, c` „\n zona de protec]ie a infrastructurii feroviare

publice pot fi executate lucr`ri, potrivit reglement`rilor emise

de Ministerul Transporturilor”.

Deci nu se poate face afirma]ia c` Autorit`]ile C`ilor Ferate nu

permit ca Drumul expres s` fie \n apropierea C.F. 200; permit, cu atåt

mai mult cu cåt este vorba de lucr`ri de interes na]ional (astfel de si-

tua]ii au fost [i sunt nenum`rate, \n care au fost emise sau se emit

acordurile necesare).

trebuie ar`tat c`, \n zona localit`]ii Cår]a, pentru evitarea unor

demol`ri [i realizarea Nodului rutier Cår]a, exist` posibilitatea am-

plas`rii traseului prin Sudul comunei, iar Calea ferat` s` fie supratra-

versat` de dou` ori. De asemenea, municipiul F`g`ra[, datorit` con-

figura]iei terenului [i a existen]ei cartierului gala]i, care este amplasat

pe malul drept al oltului, nu poate fi ocolit decåt prin Sud (nu sunt

permise Drumuri expres prin localit`]i).

Se mai precizeaz` c` ar fi fost ceva firesc ca desprinderea Dru-

mului expres s` se fi f`cut din Autostrada sibiu-Pite[ti (A1),

(unde tot atåt de firesc era ca [i kilometru zero [km 0] al c`ii

rutiere spre F`g`ra[ s` fi fost tot aici) [i nu Autostrada spre

Pite[ti, \n mod anormal, s` se desprind` din Drumul expres,

dup` cum rezult` din studiul de fezabilitate.

Ce ar fi \nsemnat ca traseul definitiv al Drumului expres s`

fi fost amplasat \ntre Olt [i Calea Ferat`

Cu un astfel de traseu al Drumului expres, amplasat pe malul

stång al oltului, cu desprindere din Autostrada A1, la Nord de comuna

Boi]a, s-ar fi evitat toate problemele rezultate prin desf`[urarea,

f`r` nicio logic`, a traseului aprobat prin mijlocul }`rii F`g`ra[ului [i

anume:

- |N SeNSul legII, ARIIle NAtuRAle PRoteJAte nu ar fi fost

afectate, prin aceasta \n]elegåndu-se, a[a cum s-a mai ar`tat, nu nu-

mai „specii [i animale salbatice” ci [i „forma]iuni biogeografice, peis-

agistice, geologice, paleontologice, valori [tiin]ifice, culturale etc.;

- practic, dispari]ia debleelor [i a numeroase lucr`ri de poduri; ar

fi r`mas s` se execute lucr`ri pentru m`rirea capacit`]ii portante a

terenurilor, lucr`ri de poduri \n num`r mai redus, ramblee, lucr`ri

hidrotehnice etc.;

- jumulirea versan]ilor prin debleere, care practic dispare;

- \ntreruperea C`ilor clasice de acces spre Mun]ii F`g`ra[;

- nu ar mai fi afectate dovezile istorice, arheologice, monumente

ale naturii etc.;

- \mp`r]irea }`rii F`g`ra[ului \n dou`: }ara dinspre olt [i }ara

dinspre munte;

- tratarea cu pasaje denivelate a numeroaselor travers`ri nece-

sare acceselor \ntre cele dou` }`ri;

- travers`rile periculoase, de c`tre oameni [i animale, fie domes-

tice, fie s`lbatice, care nu pot fi controlate;

- \ntreruperea acceselor existente de veacuri: drumuri agricole,

silvice, c`r`ri [i poteci existente, create de animale [i de om (a se

vedea [i potecile lui Badea Cår]an);

- defri[`rile de p`duri seculare [i ocup`rile de terenuri silvice;

- execu]ia unor lucr`ri de art` pentru supratraversarea sau sub-

traversarea Drumului expres de c`tre faun`;

- achizi]ion`ri de terenuri, altele decåt terenuri agricole [i ne-

productive, livezi etc.;
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- nu ar mai fi ciopår]ite [i nu s-ar mai crea probleme juridice di-

ficile cu terenurile ce urmeaz` a fi achizi]ionate, cu mii de proprietari

(cel pu]in 2.100), mo[tenite din mo[i, str`mo[i; 

- s-ar men]ine \n continuare, neatinse, spa]iile ]`r`ne[ti de mun-

te, cu atmosfera [i lini[tea patriarhal`, fiind o provocare pentru turis-

mul na]ional dar [i interna]ional; locurile \[i vor men]ine frumuse]ea;

- afectarea mediului din punct de vedere peisagistic [i nu numai;

- [.a.m.d.

A fost salvat` }ara F`g`ra[ului?...

Acel Drum expres, intitulat Sibiu-F`g`ra[, al c`rui Studiu de feza-

bilitate a fost \ntocmit \n anul 2007, adic` acum opt ani, dac` ar fi

prins via]` „pe traseul prev`zut \n studiu”, se consider` c` ar fi

avut urm`ri, s-ar putea spune grave, din multe puncte de vedere,

unele de importan]` na]ional`, fiind \n discu]ie un ]inut istoric al

Romåniei, caracterizat de multe aspecte specifice poporului romån,

locuit de urma[ii dacilor [i cu un enorm poten]ial touristic.

Iat` ce ne spune dl. emanuel tAtOMIR, doctor \n [tiin]e geo-

grafice, \n teza sa de doctorat, intitulat` „Dezvoltarea turismului

Cultural, cu deosebire a celui religios [i de pelerinaj, \n }ara

F`g`ra[ului”:

„}ara F`g`ra[ului reprezint`, prin complexitatea peisagis-

tic`, diversitatea, valoarea calitativ` [i cantitativ` a resurselor

turistice naturale [i antropice, un spa]iu cu o valoare estetic`

a piesajului ridicat`, atractiv`, prioritar pentru implementarea

strategiilor de dezvoltare a turismului cultural, religios [i de

pelerinaj. Unicitatea sa, conferit` [i de superlativele geogra-

fice naturale [i antropice, al`turi de bog`]ia fondului natural,

vestigiile istorico-culturale trebuie neatinse, deoarece asigur`

favorabilitatea maxim` pentru formarea [i dezvoltarea unei

noi destina]ii [i a unui produs turistic competitiv pe pia]a na-

]ional` [i interna]ional` de profil” (autorit`]ile statului, cånd au

emis \n 2007 Avizele [i Acordurile, ar fi trebuit s` fi avut \n vedere

toate acestea).

S-au scurs opt ani de cånd a fost \ntocmit acel Studiu de fezabi-

litate pentru promovarea investi]iei intitulat` „Drum expres Sibiu-

F`g`ra[”, proiectantul fiind firmele PRIoRY-ARCADIS.

Fiind firme str`ine, pare a fi firesc s` nu acorde importan]a cu-

venit` istoriei }`rii F`g`ra[ului [i, cu atåt mai mult, s` nu aib`

grija de a p`stra neatinse locurile mo[tenite de veacuri de la

str`mo[i. S-ar putea spune c` [i cei care [i-au dat acordul, \n ceea

ce prive[te amplasarea traseului Drumului expres, nu au dat aten]ia

necesar` acestei probleme extrem de importante, atåt pe plan re-

gional, cåt [i pe plan na]ional [i chiar interna]ional; s-au gåndit poate

numai la probleme tehnice, cum ar fi, de exemplu la capacitatea por-

tant` a terenurilor (pentru astfel de probleme, se atrage aten]ia c` \n

zon` sunt atåt balastiere, cåt [i cariere, iar solu]iile tehnice ar fi fost

rezolvate a[a cum le-a rezolvat [i Calea Ferat`, acum 100 de ani,

cånd Oltul era inundabil) sau la faptul c` sunt situa]ii cånd ampla-

samentul traseului este pe lång` un dig al unui lac de acumulare;

pentru g`sirea solu]iilor tehnice, se poate colabora (prin acte, nu prin

vorbe), interesele fiind na]ionale [i nu particulare (sunt cunoscute

situa]ii \n care au fost amplasate drumuri noi chiar pe diguri sau adia-

cente digurilor), sau la problema execu]iei rambleurilor etc; suntem

\n secolul XXI, nu la \nceput de secol XX, [.a.m.d.

|ntr-o publica]ie pe internet, \n data de 28 decembrie 2008, refe-

ritor la Studiul de fezabilitate pentru Drumul expres Sibiu-F`g`ra[,

iat` ce se afirma: „Berceanu a anulat Avizul favorabil pentru

Drumul expres sibiu-F`g`ra[”.

{i, \n continuare, \n acea publica]ie, s-au mai f`cut urm`toarele

preciz`ri:

„c.n.A.D.n.r. are, \ns`, nevoie de Acordul de Mediu pentru c` va

fi necesar` defri[area a 17,2 ha de p`dure, dintre care 0,11 ha din

P`durea Dumbrava, 10,4 ha din p`durea Bradului [i 6,7 ha din P`-

durea Mohu. De asemenea, traseul acestui drum, care va uni cele

dou` autostr`zi, pune \n pericol situri protejate \n interes comu-

nitar [i care sunt parte integrant` a re]elei ecologice europene

„natura 2000” \n românia. Pentru ele, Agen]ia de Mediu cere o foarte

mare aten]ie de la cei care vor executa lucrarea”.

„Pentru unul dintre cele mai importante situri, Aria de protec]ie spe-

cial` avifaunistic` Piemontul F`g`ra[, s-au stabilit m`suri de com-

pensare, pe care constructorul este obligat s` le duc` la \ndeplinire.

Astfel, pierderile iremediabile cauzate de implementarea prezen-

tului proiect vor fi compensate prin ad`ugarea a dou` zone de habi-

tate cu paji[ti seminaturale, vor fi realizate lucr`ri de sus]inere a habita-

telor periclitate din interiorul sitului, pe aproximativ 300 de hectare, \n

cele mai amenin]ate zone, primordial paji[ti cu vegeta]ie lemnoas`

spontan`. |n timpul lucr`rilor, se va t`ia vegeta]ia lemnoas` spontan`

de pe p`[une [i se va evita distrugerea z`voaielor de pe malul pârâu-

lui, \n zona D.n. 7c, apropiere de D.n. 1, \n localitatea câr]i[oara”.

oare s-ar putea face afirma]ia c` Ministrul transporturilor, la acea

vreme Radu Berceanu, s-a gåndit ca traseul aprobat al Drumului ex-

pres, a[a cum a fost el proiectat, [erpuind printre 22 de localit`]i din

}ara F`g`ra[ului, cu travers`ri, \n plin, a Ariilor Naturale Protejate,

cu debleerea masiv` a 4,5 milioane de mc de p`månt, l`sånd \n urm`

„versan]i jumuli]i”, cu afectarea peisagisticii, a zonelor patriarhale [i

multe, multe alte aspecte negative, ar distruge, ireversibil, impor-

tante m`rturii privind continuitatea poporului romån, ca urma[i ai

dacilor, \n }ara F`g`ra[ului [i nu numai?

Se pare ca DA, s-a gåndit!
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ORLEN ASFALt

ocietatea „oRleN Asfalt” s-a desprins în anul 2013 din structura

gigantului polonez, pe pia]a combustibililor lichizi, PKN oRleN.

A devenit rapid unul dintre cei mai mari producători [i vânzători de

bitum din Polonia. De peste 10 ani furnizează produse pentru cele

mai mari investi]ii rutiere, reu[ind să-[i construiască renumele de

furnizor de bitumuri de cea mai ridicată calitate [i partener solid de

afaceri. În anul 2012 a fost luată decizia de consolidare a segmentu-

lui de bitum în grupul de Companii oRleN. Ca urmare a acestei de-

cizii, oferta „oRleN Asfalt” de produse de la Rafinăriile poloneze din

Płock [i trzebinia a fost extinsă cu bitumuri rutiere din centrele de

produc]ie din Cehia, de la Pardubice [i litvinov [i din lituania, de la

Możejki, realizând astfel o capacitate de produc]ie cumulată la un

nivel de 1,2 milioane de tone anual. 

Printre pie]ele de export, una dintre cele mai importante rămâne

România, unde compania [i-a asigurat deja statusul de principal furni-

zor. Cererea de bitum în cre[tere a fost unul din principalii factori care

au dus la deschiderea sucursalei „oRleN Asfalt” de la Bucure[ti, pre-

cum [i darea în folosin]ă a terminalului feroviar, conceput din dorin]a

de eficientizare a transbordării de bitum [i de accelerare a livrărilor pe

linia Polonia - România. Pe terminalul nou înfiin]at au fost instalate

trei rezervoare, destinate depozitării bitumului rutier 50/70 [i 70/100,

cu o capacitate totală de 5.000 de tone. Posibilitatea descărcării si-

multane a [ase vagoane, capacitatea de descărcare la nivel de 65 de

tone pe oră [i două sta]ii de încărcare a cisternelor auto, fac din ter-

minalul din Flore[ti (jude]ul Prahova) unul dintre cele mai moderne [i

cele mai eficiente din regiune. 

Lucrări de cercetare [i asisten]ă clien]i

Succesul de vânzări al companiei „oRleN Asfalt” nu ar exista însă

fără a asigura clien]ilor produse care să îndeplinească cele mai ridica-

te standarde de calitate, supravegheate de Departamentul de Cerce-

tare [i Dezvoltare. În această celulă organizatorică a „oRleN Asfalt”

se desfă[oară lucrările de cercetare, al căror scop este aplicarea la

produc]ia de bitumuri a celor mai noi tehnologii [i oferirea către clien]i

a produselor care să îndeplinească cele mai ridicate exigen]e în pri-

vin]a calită]ii. tot aici sunt create produse

noi, de viitor.

Rezultatele lucrărilor de cercetare des-

fă[urate sunt utilizate în produc]ia bitu-

murilor [i în acordarea de consultan]ă teh-

nică pentru clien]i. Pe lângă articolele în

presa de specialitate, la fiecare doi ani

este publicat „ghidul Bitumurilor oRleN

Asfalt”. Această publica]ie con]ine infor-

ma]iile de bază referitoare la bitumurile

produse, informa]ii tehnice [i tehnologice suplimentare, precum [i o

dezbatere a rezultatelor lucrărilor de cercetare. Începând cu anul

2013, ghidul este editat [i în alte limbi decât limba polonez`, de 

exemplu în limba engleză, rusă [i română.

tehnologii de produc]ie a bitumurilor 

în cadrul „ORLen Asfalt”

toate bitumurile produse de „oRleN Asfalt” sunt produse din sur-

se conven]ionale de materii prime, [i anume din reziduurile ob]inute

în timpul prelucrării petrolului. Acesta este un reziduu de vid provenit

din unitatea de distilare ]eavă-turn.

oxidarea bitumurilor este un proces deosebit de complex, cu carac-

ter chimic [i fizic. Caracterul chimic este compus din procesele intense

de polimerizare [i condensare, care duc la cre[terea particulelor. toto-

dată, au loc reac]ii chimice care constau în apari]ia compu[ilor oxigena]i

[i condensarea cu dehidrogenare, care duce la formarea legăturilor C-C

(carbon-carbon). Acest lucru duce la apari]ia ră[inilor [i asfaltenelor, cu

costul hidrocarburilor naftenice-aromatice. tipurile [i mecanismul reac-

]iei sunt o func]ie a temperaturii. Caracterul fizic constă în stripping-ul

hidrocarburilor mai u[oare, din faza lichidă în faza gazoasă, prin disti-

lare cu vapori de apă. Acesta este un proces exoterm, adică reac]iile au

loc cu separarea de energie sub formă de căldură.

În prezent, oferta companiei „oRleN Asfalt” este alcătuită din bi-

tumuri rutiere, bitumuri modificate cu polimeri oRBItoN, bitumuri cu

grad înalt de modificare oRBItoN hiMA, bitumuri multigrad BItReX

[i bitumuri industriale (oxidate). 

Grafic 1. Compara]ie grafică a bitumurilor pentru utilizare ru-

tieră, produse de ORLEN Asfalt, în domeniul penetrării la 25°C

[i temperatura de înmuiere

Produc]ia de bitumuri rutiere [i multigrad

Bitumurile rutiere [i bitumurile multigrad BItReX sunt produse pe

instala]ii de oxidare a reziduurilor de vid, care provin din prelucrarea

petrolului. Acestea fac parte din grupul de lian]i bitumino[i de tip

semi-blown sau air-rectified. 

Calitate poloneză pe drumurile românești

S

Dr. ing. Krzysztof BłAżEJOwSKI,

Director „research and Development Department”

În anul 2014, compania ORLEN Asfalt a furnizat peste

100.000 de tone de bitum pentru investi]iile rutiere din

România. Cheia succesului a fost nu numai construirea ter-

minalului feroviar ci, înainte de toate, grija pentru cea mai

bună calitate a liantului produs.
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În cadrul „oRleN Asfalt”, bitumurile rutiere [i bitumurile multi-

grad BItReX sunt produse prin două metode: prima dintre acestea

constă în procesul de oxidare continuă, iar cea de-a doua are loc în

sistem periodic. Procesul de oxidare continuă constă în alimentarea

neîntreruptă a reactoarelor cu materie primă [i preluarea continuă,

neîntreruptă, de produse către rezervoarele de depozitare. Continui-

tatea produc]iei garantează omogenitatea (uniformitatea) produsului

finit [i stabilitatea parametrilor calitativi. În plus, acest proces este

caracterizat de utilizarea optimă a oxigenului pentru oxidare [i o

foarte bună hidrodinamică a reac]iei. 

După produc]ie, bitumul este trimis către rezervoarele de depo-

zitare, unde este amestecat [i supus evaluării calitative. Distribu]ia 

bitumului către cisternele auto [i feroviare are loc în unită]i de tur-

nare ermetice. 

Al doilea tip de instala]ie utilizată pentru produc]ia bitumurilor

este instala]ia de oxidare periodică. În „oRleN Asfalt”, aceasta ajută

în primul rând la produc]ia bitumurilor industriale (de tip oxidised bi-

tumens), precum [i la produc]ia bitumurilor rutiere [i multigrad.

Spre deosebire de procesul de oxidare continuă, produc]ia în oxi-

datoare are loc în sistem de [arjă (eng. batch process), care constă

în umplerea oxidatorului cu materie primă, oxidarea con]inutului [i

pomparea liantului finit. 

Grafic 2. Instala]ie de oxidare continuă - reactoare Biturox®

(fot. „ORLEN Asfalt”)

Modificarea bitumului cu polimeri

Modificarea bitumului are drept scop extinderea intervalului 

de temperatură în care liantul va indica proprietă]i vâsco-elastice.

„oRleN Asfalt” utilizează metoda fizică, bazată pe amestecarea me-

canică reciprocă a bitumului cu polimerul, cu eventuala utilizare a adi-

tivilor cu legătură încruci[ată (eng. crosslinkers).

Principala materie primă pentru produc]ia de bitumuri modificate

în compania „oRleN Asfalt” sunt materii prime selec]ionate, a[a-nu-

mitele bitumuri de bază cu proprietă]i corespunzătoare pentru mo-

dificarea cu elastomeri. Modificatorul adăugat la bitum în procesul 

de produc]ie este, cel mai frecvent, copolimerul bloc Stiren-Butadien-

Stiren, abreviat SBS. 

Produc]ia bitumurilor modificate cu polimeri constă în introduce-

rea corespunzătoare a polimerului în bitumul fierbinte, măcinarea

amestecului într-o moară cu putere mare de forfecare [i dizolvarea [i

uniformizarea finală a acestuia. „oRleN Asfalt” dispune de două in-

stala]ii de produc]ie pentru bitumuri modificate cu polimeri aflate în

Polonia, la Rafinăriile din Płock [i trzebinia. 

Grafic 3. Schi]a instala]iei pentru modificarea bitumurilor 

de la Płock

Datorită utilizării în procesul de produc]ie a modificatorului - elasto-

mer, se ob]in beneficii semnificative în proprietă]ile liantului, atât la tem-

peraturi ridicate, cât [i la temperaturi joase. Bitumurile modificate cu

polimeri sunt utilizate pentru construc]ia suprafe]elor asfaltice cu trafic

greu, în amplasări speciale, de ex. în suprafe]ele de poduri [i pentru

mixturile speciale mineral-bituminoase, de ex. suprafe]ele poroase (ca-

re reduc zgomotul). În toate utilizările men]ionate, bitumurile modifi-

cate cu polimeri produc rezultate mai bune decât bitumurile rutiere.

Certificate

Produc]ia bitumurilor este verificată în baza Sistemului Integrat 

de Management conform normelor ISo 9001, ISo 14001 [i ohSAS

18001. În plus, conform Directivei privind produsele de construc]ii [i

sistemele de evaluare a conformită]ii, în cadrul „oRleN Asfalt” a fost

introdus sistemul de Control al Produc]iei în Fabrică (CPF). Sistemul

CPF este un sistem de control deplin al pregătirii, produc]iei [i eliberării

pentru vânzare a produselor de construc]ii de tip bitum. Fiecare loc de

produc]ie este auditat anual de către un auditor extern de la o unitate

acreditată de Comisia europeană, iar certificatul CPF este reînnoit.

Încheiere

obiectivul „oRleN Asfalt” este furnizarea pe pie]ele europene a pro-

duselor bituminoase de cea mai ridicată calitate.  Ne străduim ca sloga-

nul nostru „Bitumuri - calitate în fiecare detaliu” să atingă toate aspec-

tele activită]ii noastre. Punem la dispozi]ia clien]ilor no[tri atât produse

de cea mai bună calitate, cât [i cele mai ridicate standarde de asisten]ă

clien]i. Confirmare a calită]ii ridicate a produselor oferite de „oRleN 

Asfalt” sunt numeroasele premii [i distinc]ii acordate de institu]ii de

prestigiu [i mass-media de profil. lista dovezilor de recunoa[tere a fost

ini]iată, în anul 2004, de premiul acordat pentru bitumurile modificate

cu polimeri oRBItoN, în cadrul concursului „euRoPRoDuKt”, organizat

sub patronatul Ministrului economiei din Polonia [i al Agen]iei Poloneze

de Dezvoltare a Antreprenoriatului. Bitumurile modificate oRBItoN au

fost distinse de asemenea cu Medalia de Aur în cadrul celei de-a XI-a

edi]ii a târgului Interna]ional de Construc]ii Rutiere Autostrada-Polonia

[i cu statueta „Nivel Ridicat” în cadrul categoriei „Produs Verificat”, acor-

dată de „Revista Autostrăzi” [i de Asocia]ia Inginerilor [i tehnicienilor

Rutieri din Republica Polonă pentru rezultate [i produse deosebite. În

anul 2011, compania „oRleN Asfalt” a fost distinsă cu emblema de Aur

QI pentru cea mai bună calitate a produselor oferite în programul reali-

zat sub patronatul Ministerului de Dezvoltare Regională, al Agen]iei

Poloneze de Dezvoltare a Antreprenoriatului [i al Clubului Forum Polonez

ISo 9000. Compania a ob]inut de două ori titlul „Firma de Construc]ii a

Anului”, fiind de asemenea apreciată [i tehnologia de produc]ie a bitu-

murilor multigrad BItReX, premiată cu Medalia de Aur în cadrul târgu-

lui Interna]ional de Inventică IWIS 2007.
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Rezumat

o]i administratorii de re]ele rutiere din România implementea-

ză măsuri de cre[tere a gradului de siguran]ă rutieră, în vederea 

respectării obiectivului impus, la nivelul uniunii europene, de redu-

cere cu până la la 50% a numărului de răni]i [i victime din acciden-

tele rutiere.  

În ultima perioadă de timp, una dintre măsurile frecvente de re-

ducere a gradului de siguran]ă rutieră este realizarea de sensuri gira-

torii, în vederea scăderii numărului punctelor de conflict al intersec-

]iilor la nivel. 

Sensurile giratorii sunt solu]ii tehnice bune pentru cre[terea gra-

dului de siguran]ă rutieră, numai cu condi]ia respectării de către con-

ducătorii auto a limitelor de viteză impuse. 

}inând cont de comportamentul inadecvat manifestat de partici-

pan]ii la trafic, în ceea ce prive[te respectarea regulilor impuse dar [i

de faptul că sensurile giratorii reprezintă o modificare a aliniamentu-

lui infrastructurilor rutiere, se impune iluminarea acestora. 

Prin acest articol se dore[te prezentarea influen]ei cromaticii pro-

duselor utilizate la realizarea sensurilor giratorii asupra gradului de

siguran]ă [i atragerea aten]iei administratorilor re]elelor de infra-

structură rutieră asupra influen]ei măsurilor minore care se pot lua în

cadrul solu]iilor tehnice stabilite, care pot conduce la cre[terea gradu-

lui de siguran]ă rutieră, fără a influen]a costurile. 

Introducere

România [i-a asumat obiectivul impus de Comisia europeană, prin

noul Program de Ac]iuni de Siguran]ă Rutieră pentru perioada 2011-

2020, de reducere cu 50% a numărului de răniţi şi victime în acci-

dente rutiere la nivelul uniunii europene. 

Fa]ă de nivelul uniunii europene, ]ara noastră se află, din păcate,

pe un loc frunta[ în func]ie de numărul de persoane decedate în ac-

cidentele rutiere, dar în ultima perioadă de timp, au fost implemen-

tate măsuri de siguran]ă rutieră, care au condus la existen]a unui

trend descendent dar insuficient fa]ă de media europeană.  

Figura 1. Număr accidente rutiere pe re]eaua de drumuri

na]ionale  [i autostrăzi, în perioada 2010-2014

Pe re]eaua de drumuri na]ionale [i autostrăzi, în perioada 2010-

2014, numărul de persoane rănite grav sau decedate, ca urmare a ac-

cidentelor rutiere, a scăzut sim]itor, în special în decursul anului 2014. 

Înlăturarea sectoarelor cu frecven]ă sporită a accidentelor rutiere

pe drumuri este o parte componentă de măsuri care au ca scop solu-

]ionarea complexă a problemei de reducere a numărului de accidente

rutiere. 

}inând cont de obiectivul asumat dar [i de necesitatea asigurării

unor condi]ii de circula]ie optime pentru to]i participan]ii la trafic, ad-

Influența cromaticii sensurilor giratorii asupra
gradului de siguranță rutieră

Drd. ing. Flavius-Florin PAVĂL,

serviciul siguranţa circulaţiei, Management trafic Drumuri

naţionale şi Autostrăzi, din cadrul c.n.A.D.n.r.

Tabelul 1. Statistica accidentelor rutiere produse în perioada 2010-2014

t
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ministratorii de re]ele rutiere au stabilit ca solu]ie tehnică pentru in-

tersec]ia infrastructurilor rutiere, sensul giratoriu. 

o altă măsură de cre[tere a gradului de siguran]ă rutieră pe in-

frastructura rutieră, care se are în vedere a fi implementat`, atât în

România, cât [i în străinătate, este realizarea iluminatului, în special

al sectoarelor care prezintă un risc ridicat pentru conducătorii auto.    

Soluția tehnică - sens giratoriu

Sensurile giratorii sunt intersecţii cu o singură parte carosabilă, pe

care se circulă în sens unic, în jurul unei insule centrale. Vehiculele

care parcurg inelul circulabil din sensul giratoriu au prioritate faţă de

cele care intră în sensul giratoriu. Soluţia adoptării sensurilor gira-

torii, în scopul tratării traficului în intersecţii, este privită cu mult in-

teres în multe ţări, în zilele noastre, în special din motive de siguranţă

a circulaţiei şi asigurării unei calităţi corespunzătoare a fluenţei trafi-

cului. Principalele avantaje ale sensurilor giratorii sunt următoarele: 

• siguranţa circulaţiei: riscul de producere al accidentelor este

(foarte) scăzut. un prim motiv este nivelul scăzut al vitezelor de cir-

culaţie, atât al traficului convergent în intersecţie, cât şi al celui care

se derulează în sensul giratoriu propriu-zis. un al doilea motiv este

numărul potenţialelor conflicte între participanţii la trafic, care este

mai scăzut decât în alte tipuri de intersecţii. 

• Calitatea fluxurilor de trafic: sensurile giratorii asigură nive-

luri de serviciu superioare pentru toţi participanţii, în comparaţie cu

intersecţiile reglementate prin indicatoare de circulaţie sau cele se-

maforizate. 

Solu]ia tehnică de sens giratoriu este o măsură benefică pentru

cre[terea siguran]ei rutiere [i asigurării unei calită]i superioare a flu-

xurilor de trafic, dar asigurarea iluminatului acestora este imperativ

necesară, deoarece, în caz contrar, această solu]ie se prezintă ca un

obstacol în calea conducătorilor auto, datorită modificării drastice a

aliniamentului infrastructurii rutiere.  

Vizibilitatea rețelelor rutiere

Având în vedere faptul că, în sensurile giratorii, conducătorii auto

din sens au prioritate [i implicit cei care doresc să intre în acesta tre-

buie să frâneze sau chiar să oprească, [oferii trebuie să beneficieze

de o vizibilitate crescută, care în mod curent este asigurată prin mă-

suri de iluminare. 

Func]ie de solu]ia tehnică dorită, sensurile giratorii pot avea insula

centrală de o înăl]ime mică, care va asigura observarea vehiculelor

care se află dar [i a celor care intră în acestea de pe partea opusă,

sau pot avea insula centrală cu o dimensiune semnificativă, care va

asigura doar observarea vehiculelor care se află în gira]ie. 

În cazurile în care există un istoric al nerespectării limitărilor de

viteză al conducătorilor auto, se practică sensuri giratorii cu insulă

centrală cu înăl]ime mare, astfel încât să conducă la obligarea dimi-

nuării vitezei.  

Studiu de caz - iluminarea sensurilor giratorii

În acest articol se va prezenta influen]a cromaticii materialelor

utilizate la realizarea unui sens giratoriu, concomitent cu iluminarea

acestuia, asupra gradului de siguran]ă rutieră. 

În domeniul iluminării aferent sectorului rutier, cel mai important

aspect îl reprezintă luminan]a, deoarece aceasta reprezintă coefi-

cientul de lumină care se reflectă, mai exact caracterizează strălu-

cirea obiectelor. 

Figura 2. Exemplu de sens giratoriu cu 2 benzi de circula]ie pe sens
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luminan]a este măsura utilizată în momentul proiectării sau ve-

rificării sistemelor de iluminat ale re]elelor de infrastructură rutieră [i

se măsoară în cd/m2. Prin atingerea unei luminan]e optime se are în

vedere scăderea gradului de orbire a conducătorilor auto, atât a or-

birii de incapacitate (este fiziologică [i reprezintă reducerea vizibili-

tă]ii) cât [i a orbirii de disconfort (psihologică [i care creează condi]ii

neplăcute de vizibilitate). 

Pentru încercările prezentate în acest articol, s-a ales solu]ia teh-

nică de sens giratoriu cu insulă centrală cu o înăl]ime semnificati-

vă, respectiv 1,5 m [i o solu]ie de iluminare cu aparat de iluminare ru-

tier. 

Simularea iluminării a fost realizată cu ajutorul programului „DIA-

luX”, unde a fost selectat următorul aparat de iluminat cu leD, iar

dispunerea s-a optimizat de către program prin respectarea condi]iei

(impuse) de asigurare a unui grad de iluminare uniformă de minim

2cd/m2 (având în vedere că pentru această simulare am presupus că

discutăm de un sens giratoriu cu trafic rutier important [i am consi-

derat necesitatea asigurării unui iluminări semnificative, a fost aleasă

clasa de iluminare Me1, conform standardului SR eN 13201- ilumi-

natul căilor de circula]ie rutiere). 

Aparatul de iluminat prezintă următoarele caracteristici impor-

tante: 

• Flux luminos (Corp de iluminat): 26.892 lm; 

• Flux luminos (lămpi): 33.200 lm; 

• Putere corp de iluminat: 276,0 W. 

În urma calculelor [i a optimizării efectuate de către program, a fost

aleasă solu]ia de dispunere a aparatelor de iluminat la o distan]ă de 

20 m [i la o înăl]ime de 10 m, cu un grad de orientare a aparatului de 0°.

Au fost efectuate trei simulări, în care singurul element modifi-

cat a fost materialul utilizat la acoperirea sensului giratoriu, respectiv:

• Cazul I - s-a presupus că la acoperirea insulei centrale s-a uti-

lizat pavaj cu dale de culoare gri; 

Figura 4. Insulă centrală cu pavaj din dale gri 

• Cazul II - s-a presupus că la acoperirea insulei centrale s-a uti-

lizat pavaj cu dale de culoare cărămizie; 

Figura 5. Insula centrală cu pavaj din dale cărămizii 

• Cazul III - s-a presupus că la acoperirea insulei centrale s-a uti-

lizat iarba. 

Figura 3a. Principiul iluminării [i a luminan]ei

Figura 3b. Aparat de iluminat rutier utilizat în simulare
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Figura 6. Insula centrală cu iarbă 

În urma efectuării simulării, au rezultat următoarele date [i curbe

de luminan]ă: 

Figura 8. Curba luminan]ei în cazul insulei centrale 

cu pavaj din dale gri 

Figura 9. Iluminarea drumului [i a insulei centrale 

cu pavaj din dale cărămizii 

Figura 10. Curba luminan]ei în cazul insulei centrale 

cu pavaj din dale cărămizii 

Figura 11. Iluminarea drumului 

[i a insulei centrale cu iarbă 

Figura 12. Curba luminan]ei în cazul 

insulei centrale cu iarbă 

Cea mai bună vizibilitate a conducătorilor auto, datorată unui grad

superior de iluminare, este conferită de solu]ia de sens giratoriu cu in-

sula centrala cu pavaj din dale de beton de culoare gri, în detrimen-

tul utilizării de iarbă sau a pavajului cu dale de beton de culoare că-

rămizie.  

Figura 7. Iluminarea drumului [i a insulei centrale cu pavaj din dale gri 
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Tabelul 2. Date rezultate în urma 

simulării efectuate în „DIALUX”

Concluzii

Prin acest articol s-a dorit atragerea aten]iei asupra cromaticii ma-

terialelor utilizate la construc]ia sensurilor giratorii [i influen]a aces-

teia asupra gradului de siguran]ă rutieră. 

În urma simulării efectuate în cadrul studiului de caz prezentat, a

rezultat că se poate ob]ine un grad de iluminare superior doar prin

modificarea cromaticii materialelor utilizate, fără modificarea tipurilor

aparatelor de iluminat sau pozi]ionarea acestora. 

Administratorii re]elelor rutiere trebuie să aibă în vedere că se

poate cre[te gradul de siguran]ă rutieră doar prin modificări minore

ale solu]iilor tehnice, cum ar fi alegerea unor altor culori, fără impli-

carea de costuri suplimentare.   
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Serbia:
Finanțare B.E.I.

Banca european` de Investi]ii (B.e.I.) [i-

a exprimat interesul de a finan]a construc]ia

noii autostr`zi \ntre Nis [i Pristina. Aceast`

investi]ie va contribui la realizarea unei le-

g`turi directe, rutiere, \ntre Nis, din Serbia

[i Pristina, capitala Kosovo. |n acest mo-

ment, B.e.I. are \n derulare cinci credite ac-

tive \n infrastructura din Serbia, \n valoare

de 759 mil. euro. Banii au fost aloca]i pen-

tru construc]ia de autostr`zi, infrastructura

de cale ferat`, precum [i pentru reabilitarea

[i modernizarea drumurilor existente.

Slovacia:
tunel rutier de doi kilometri

|n Slovacia, se afl` \n curs de finalizare

proiectul conexiunii \ntre Autostrada Kosice

[i Ruzomberok. lucr`rile cele mai importan-

te vor fi cele ale bypass-ului din Vestul loca-

lit`]ii Presov, adev`rata provocare consti-

tuind-o tunelul de doi kilometri lungime. lu-

cr`rile de construc]ie vor \ncepe \n curånd,

iar costurile sunt estimate la peste 370 mil.

euro. Inaugurarea se va face peste aprox.

patru ani, \n prezent Compania Na]ional` 

de Autostr`zi din Slovacia evaluånd firma

de construc]ii care ar putea realiza acest

proiect.

Marea Britanie:
Inedit pe afișajul autostrăzii

Potrivit unei [tiri, publicate de „worldhigh-

way.com”, panourile publicitare de pe au-

tostr`zi sunt folosite pentru reclame la past`

de din]i, avioane sau mesaje, cum ar fi „nu

arunca]i gunoiul pe autostrad`”. o excep]ie a

f`cut-o o so]ie din Shefield, Marea Britanie,

care a decis s` comunice participan]ilor la

traficul de pe autostrad` un mesaj inedit. Di-

minea]a, [oferii naveti[ti de pe autostrad` au

fost uimi]i s` g`seasc` mesajul ei, c`tre so],

„enjoy your drive to work!”. Agen]ia de pu-

blicitate care a våndut mesajul afirm` c`

acesta a costat cåteva sute de lire sterline [i

a fost afi[at timp de trei ore (6 - 9 a.m.), pro-

babil \n momentul \n care so]ul conducea 

pe autostrad`. Pentru doamna respectiv` [i

so]ul ei, mesajul s-ar putea s` fi fost amu-

zant dar, potrivit ziarului „the guardian”, mai

multe persoane au solicitat ca asemenea

texte s` fie interzise.

Etiopia:
UE finanțează drumurile rurale

uniunea european` va oferi o finan]are

\n valoare de aprox. 614 mil. dolari guver-

nului etiopian, pentru dezvoltarea drumu-

rilor rurale din aceast` ]ar`. Finan]area va fi

asigurat` \ntre anii 2016-2020, ca parte a

unui program \nceput \n anul 1997. |n pre-

zent, \n jur de 65% dintre districtele locale

din etiopia nu au acces rutier. Datorit` aces-

tui program, re]eaua rutier` de drumuri a

ajuns, \n anul 2014, la aprox. 100.000 km,

comparativ cu doar 26.000 km, \n anul

1997.

Germania:
Deficit de finantare

Potrivit Institutului german pentru Cer-

cetare economic` (DIW), \n germania exis-

t` o serie de restan]e importante pentru \n-

tre]inerea [i repararea re]elei de drumuri de

mare vitez`. Potrivit Raportului DIW, 20%

dintre autostr`zi [i 50% din podurile peste

acestea sunt \ntr-o stare critic`. |n plus,

compania feroviar` german` DeutSChe

BAhN (DB) estimeaz` c` exist` \n jur de

1.400 de poduri feroviare care ar trebui mo-

dernizate.

Rusia:
Pod peste Neva

un nou pod este planificat s` se constru-

iasc` peste råul Neva [i care va face parte

din ruta de mare vitez` Radius-Vest. Proiec-

tul este estimat la aprox. 2,3 mld. dolari.

Primul pod peste råul Neva a fost construit

\ntre anii 1897 - 1903.

FLASh
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a fiecare cinci ore, un român îşi pierde viaţa într-un accident ru-

tier, iar în fiecare oră, un român este grav rănit într-un accident

rutier… Pe drumurile din ţările uniunii europene mor zilnic peste 70 de

persoane în accidente rutiere. Numărul persoanelor decedate a scăzut

în uniunea europeană, în anul 2013, cu 8% faţă de 2012. În Româ-

nia, conform Raportului Direcţiei rutiere pentru anul 2013, în perioada

2008-2013 s-a înregistrat o reducere cu 39,3% a numărului de per-

soane decedate, de la 3.065 în 2008, la 1.861 în 2013. Chiar şi aşa,

în anul 2013 am ocupat locul unu între ţările uniunii europene, cu 92

de persoane decedate la un milion de locuitori, media în u.e. fiind de

51 de persoane decedate la un milion de locuitori.

Aceste informaţii reprezintă realită]i care au determinat pe mem-

brii A.P.D.P. Moldova „Neculai tăutu” să organizeze recent, la Facul-

tatea de Construcţii şi Instalaţii Iaşi, o masă rotundă, cu tema „Ges-

tionarea siguranţei circulaţiei pe infrastructura rutieră”. Ra-

portori ai activită]ii, care au prezentat teme de discu]ie, au fost ing.

Cătălin DIMAChe, expert în auditul siguran]ei rutiere din cadrul

D.R.D.P. Ia[i [i comisar [ef de poli]ie dr. ing. lauren]iu heRMeNIuC,

de la Poli]ia rutieră a jude]ului Suceava. 

S-a avut în vedere, în primul rând, „Programul de ac]iune euro-

pean destinat siguran]ei rutiere – Deceniul Siguran]ei Rutiere, 2011

- 2020”, unde Comisia a desemnat infrastructura rutieră ca fiind al

treilea pilon al politicii de siguran]ă rutieră. Din temele prezentate de

raportori, dar [i din numeroasele interven]ii ale participan]ilor, a reie-

[it că asemenea activită]i sunt benefice, atât speciali[tilor, cât [i so-

cietă]ii civile, motiv de a reda şi noi o parte a ideilor rezultate.

o concluzie simplă, crudă, dar adevărată, spune că un autovehi-

cul defect poate fi retras din circula]ie, dar acela[i lucru nu poate fi fă-

cut [i cu un drum cu probleme de siguran]ă rutieră. În termeni teh-

nici, vorbim de Inspec]ie tehnică Periodică a autovehiculelor, dar nu

vorbim [i de o Inspec]ie de Siguran]ă Rutieră a unui drum, fie el na-

]ional, dar mai ales jude]ean [i comunal. Se pune întrebarea care sunt

diferenţele între Inspecţia de Siguranţă Rutieră, care se aplică dru-

murilor existente şi Inspecţia tehnică Periodică a vehiculelor. 

Calitatea modului de gestionare a siguranţei infrastructurii rutiere

va fi influenţată şi de competenţele celor care vor pune \n aplicare

aceste proceduri. legislativul a definit geStIoNAReA SIguRANţeI

RutIeRe ca obiect care se ocupă cu studiul sistemului utilizator - ve-

hicul - drum, mediu, privit ca un întreg şi care are ca obiectiv corec-

tarea prin măsuri constructive a deficienţelor de configuraţie a trase-

ului care pot concura la producerea accidentelor rutiere. Deci, proiec-

tantul, administratorul reţelei şi autoritatea responsabilă de gestio-

narea siguranţei circulaţiei pe infrastructura rutieră (care potrivit le-

gislaţiei este ARR) trebuie să cunoască în detaliu modul în care infra-

structura contribuie la producerea accidentelor dar şi măsurile con-

structive/amenajările rutiere, care, aplicate într-un anumit context,

pot determina reducerea numărului şi consecinţelor accidentelor. 

Pe cât de pregnantă este influenţa drumului în cadrul acestui sis-

tem complex, pe atât de dificilă şi greu de realizat este remodelarea

lui. Închiderea unui drum ca urmare a unei deficienţe ce a dus la pro-

ducerea de accidente este o acţiune dificilă, foarte greu de asumat şi

nu poate fi comparată cu retragerea unei anumite mărci de autove-

hicul de pe piaţă pentru anumite intervenţii. Pe baza acestor consi-

derente, a fost promovată şi aprobată Directiva Parlamentului euro-

pean şi a Consiliului europei Pe-CoNS 3652/2008, privind geS-

tIoNAReA SIguRANţeI INFRAStRuCtuRII RutIeRe.

la nivel global, au fost apreciate progresele din industria con-

strucţiilor de autovehicule, echiparea acestora cu cele mai moderne

sisteme de siguranţă active şi pasive, care au contribuit la reducerea

numărului şi consecinţelor accidentelor rutiere. De asemenea, s-a sta-

bilit că gestionarea siguranţei infrastructurilor rutiere poate fi consi-

derabil îmbunătăţită, iar această posibilitate trebuie valorificată.

Conform acestor surse, leziunile din accidentele rutiere reprezintă

a opta cauză a mortalităţii în lume şi principala cauză de deces în rân-

dul tinerilor cu vârste între 15 şi 29 de ani. Ierarhia cauzelor de pro-

ducere a accidentelor se modifică în funcţie de mediul şi de categoria

de drum. În afara localităţilor, pe drumurile naţionale [i jude]ene, pe

primul loc se situează accidentele provocate de viteză. În localităţi,

mai ales în mediul urban, pe primele locuri se află cauzele asociate

comportamentului neregulamentar al pietonilor sau de acordare a pri-

orităţii, atât pentru pietoni, cât şi pentru alte vehicule. În acest ritm

şi în lipsa unor măsuri urgente, accidentele rutiere vor reprezenta, în

anul 2030, a cincea cauză de deces în lume.

În România, condiţiile de trafic, cu excepţia autostrăzilor şi dru-

Gestionarea siguranţei circulaţiei 
pe infrastructura rutieră

Nicolae POPOVICI

l

Membri A.P.D.P. Moldova „Neculai TĂUTU”, 

prezenţi la Masa rotundă

Ing. Cătălin DIMACHE, 

expert în auditul siguran]ei

rutiere din cadrul D.R.D.P.

Ia[i

Cms. [ef dr. ing. 

Lauren]iu HERMENIUC, 

Poli]ia rutieră a jude]ului

Suceava
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murilor expres, depind de locul de desfăşurare a circulaţiei, în interi-

orul sau exteriorul zonelor construite/locuite. Iată că, din analiza ac-

cidentelor grave, rezultă acelaşi lucru: principalele cauze ale acci-

dentelor sunt diferite în mediile locuite, faţă de cele nelocuite. Chiar

şi o persoană neavizată, în urma unei simple vizualizări a drumurilor

naţionale şi judeţene, îşi dă seama că traseul acestora nu diferă cu

nimic, din punct de vedere constructiv, în afara localităţii şi în locali-

tate. Simpla prezenţă a indicatoarelor rutiere de semnalizare a intrării

în localitate nu are efectul scontat de a modifica comportamentul con-

ducătorilor auto. 

În prezent, autorită]ile cu responsabilită]i în domeniu sunt impli-

cate în implementarea prevederilor Directivei 2008/96/Ce a Parla-

mentului european şi a Consiliului, din 19 noiembrie 2008, privind

gestionarea infrastructurii rutiere cu un ]el major, respectiv reduce-

rea la zero a accidentelor soldate cu decese, document care stabile[te

procedurile de urmat pentru implementarea  unitară, de către toate

statele membre, a opera]iunilor de: 

• evaluare de impact asupra siguran]ei rutiere; 

• Audit de siguran]ă rutieră; 

• gestionarea siguran]ei re]elelor rutiere; 

• Inspec]ii de siguran]ă rutieră. 

Pentru a se conforma prevederilor Directivei [i în România s-au

adoptat o serie de acte legislative, cele aflate în vigoare la această

dată fiind prezentate [i dezbătute în cadrul manifestării de la Ia[i.

ordinul Ministrului transporturilor [i Infrastructurii nr. 480 din 30

iunie 2011, legea nr. 265/2008, republicată în 2012 şi legea nr.

50/1991, privind autorizarea executării lucrărilor de construc]ii, ră-

mân principalele reglementări privind gestionarea siguran]ei circu-

la]iei pe infrastructura rutieră.

Importanţa auditului de siguranţă rutieră este reală, deoarece: 

• este mai uşor să proiectezi într-o manieră sigură, decât să aduci

modificări unui drum deja construit/reabilitat/modernizat; • Proiec-

tarea trebuie să anticipeze greşelile tuturor utilizatorilor drumurilor,

astfel încât drumul să se adapteze la aceştia, şi nu invers; • Contri-

buie la prevenirea producerii accidentelor rutiere şi la reducerea nu-

mărului şi a gravităţii acestora; • Beneficii importante în comparaţie

cu costurile – rate B/C > 10:1.

Specialiştii sunt de părere că exigenţele de siguranţă rutieră de-

pind în această perioadă de alocarea resurselor financiare, care să

permită transformări ale infrastructurii, cu influenţă semnificativă

asupra evoluţiei numărului şi consecinţelor accidentelor. Infrastruc-

tura rutieră nu a evoluat semnificativ faţă de anul 1990, înregistrân-

du-se, pe ansamblu, modificarea defavorabilă a raportului între cere-

rea şi oferta de trafic şi, implicit, reducerea confortului şi economi-

cităţii circulaţiei. Majoritatea investiţiilor \n drumurile existente

au fost canalizate în scopul îmbunătăţirii planeităţii suprafeţei de 

rulare şi a lărgirii platformei drumurilor, cu două benzi şi două sen-

suri de circulaţie. exigenţele siguranţei circulaţiei au rămas pe un plan

secundar. şi în legislaţia

rutieră actuală termenul

de „fluenţă” este utilizat

înainte de cel de „sigu-

ranţă”. 

În România, procen-

tul de coabitare a trafi-

cului de tranzit cu trafi-

cul local este în creşte-

re, datorită tendinţelor

de dezvoltare a zonelor

locuite în lungul drumurilor, inclusiv a celor din clasele tehnice supe-

rioare, ca urmare a respectării legislaţiei specifice în vigoare.

În România, condiţiile de trafic, cu excepţia autostrăzilor şi dru-

murilor expres, depind de locul de desfăşurare a circulaţiei, în interi-

orul sau exteriorul zonelor construite/locuite. utilizatorul nu are acces

la autostrăzi şi sau/drumuri expres şi, deci, trebuie să-şi adapteze

permanent comportamentul la condiţiile diferite ale circulaţiei din

mediile locuite şi nelocuite. un utilizator care se deplasează pe o dis-

tanţă mai mare va fi nevoit să fie permanent pregătit să reducă viteza

de circulaţie de la 100 (90) km/h la 50 km/h, la intrarea în localităţi.

Frecvenţa mare a acestor schimbări de comportament, la parcurge-

rea unui traseu mai lung, este deosebit de solicitantă.

Cu alte cuvinte, în această perioadă nu au fost investite resurse

care să permită transformări ale infrastructurii de natură a influenţa

semnificativ evoluţia numărului şi consecinţelor accidentelor.  

Ce este de făcut? Respectarea legislaţiei specifice în vigoare de că-

tre to]i factorii responsabili în gestionarea siguran]ei pe infrastructura

rutieră, dar şi adaptarea ei la realităţile concrete de pe fiecare drum.

obligarea beneficiarilor investiţiilor de a plăti taxe fixe, stabilite de gu-

vern, nu ajută cu nimic: parcă sunt stabilite prohibitive, astfel încât so-

licitanţii să fie descurajaţi de sumele enorme pe care să le achite doar

pentru întocmirea unor studii, fie ele şi de siguranţă rutieră.

Deşi este legiferat faptul că Autoritatea Rutieră Română este sin-

gura entitate responsabilă de gestionarea siguranţei rutiere, acest

lucru nu este vizibil. De altfel, studiind legislaţia din domeniu, se poa-

te sesiza că acest organism are enorm de multe atribuţii pentru in-

frastructura rutieră, însă implicarea sa nu are rezultate concrete în

îmbunătăţirea condiţiilor de trafic şi creşterea siguranţei rutiere. Fi-

resc, cu toţii ne punem întrebarea de ce nu se implementează legis-

laţia? În loc de răspunsuri, rămânem în continuare cu alte întrebări

fără răspuns:

Nu avem încredere în rezultatele obţinute de cei care au imple-

mentat?; Nu avem încredere în ştiinţă?; Nu considerăm acest lucru

o prioritate?; Nu avem competenţele necesare?; Nu dispunem de

fondurile necesare implementării?

generaţiile de specialişti pe care le pregătesc facultăţile îşi caută

de lucru în România, dar starea de lucruri de aici îi obligă să se în-

drepte spre alte ţări, acolo unde breasla drumarilor este mult mai

mult apreciată şi sprijinită. Păcat de eforturile colectivelor de profe-

sori, deoarece, aşa cum au arătat într-o demonstraţie tehnică cu stu-

denţii la sfârşitul activităţii A.P.D.P. Moldova „Neculai tăutu”, ştiu să

îmbine ştiinţa cu măiestria atât de necesare lucrărilor de artă.

Ing. Răzvan MUSCALU, prezenţă 

activă la manifestările A.P.D.P.

Practica şi teoria şi-au dat mâna la Facultatea de 

Construcţii şi Instalaţii Iaşi 
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(continuare din num`rul trecut)

Raportarea terasamentelor [i a cantită]ilor de materiale pe

pozi]ii kilometrice

Raportarea terasamentelor 

• cantităţile totale de terasamente;

• cantităţile de materiale pe poziţii kilometrice şi cantităţile totale

de materiale.

Raportul se găseşte şi în format „numedrum-vol.txt”, dar şi în for-

mat .csv in folderul *-Data – temp. sub denumirea „CSVVolumes-

numedrum.csv”. Din acest tabel vom extrage următoarele coloane de

interes şi vom citi astfel:

- KM1/arie săpătură 1 /volum săpătură 1 / arie umplutură 1/

volum umplutură 1 - care reprezintă arii [i volume de săpături [i

umpluturi pe piche]i, pentru varianta clasică (1) de reabilitare.

- KM2/arie săpătură 2 / volum săpătură 2 / arie umplutură 2 /

volum umplutură  1 - care reprezintă arii şi volume de săpături 

şi umpluturi pe picheţi, pentru varianta cu reciclare (2) de reabi-

litare.

Fig. 1.13. Tabel reprezentând ariile [i volumele de săpătură

[i umplutură

Raportarea materialelor pe poziţii kilometrice 

în format „csv”

Pentru o mai uşoară utilizare a datelor corespunzătoare canti-

tăţilor de materiale se va rula comanda ARD, care permite cumularea

[i raportarea structurii rutiere pentru fiecare pichet \n parte, pentru

o urm`rire riguroas` a valorilor.

Aceasta va genera următorul format de fişier pe poziţii kilome-

trice:

ARD - Advanced Road Design
Aplicații practice ale tehnologiei de reciclarare „in situ” 
cu fibre în dispersie (II)

Drd. ing. Nicolae POP, 

universitatea tehnică - cluj-napoca, Facultatea de construcţii

Ing. Nicoleta SCARLAT,

Australian Design company-Bucure[ti

Fig.1.12. Modul de aplicare a comenzii „Section by Section report for Bulk Earthworks”
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Fig.1.14. Fişierul de date pentru structura proiectată

Raportarea materialelor pe picheţi

Raportarea final` pe piche]i este prezentat` mai jos.

Fig.1.16. Raportare pe piche]i

Scoaterea automată a zonelor podurilor prin definirea unui fi[ier

va include pozi]iile kilometrice de intrare-ie[ire (Apply Bridges ex-

clude File).

Fig.1.18. Excluderea zonelor cu poduri

Reprezentarea datelor printr-o diagramă coloană

Datele aranjate în coloane vor fi reprezentate în diagrame de tip

coloană – cilindru (Fig.1.18., Fig. 1.19., Fig. 1.20.). Acestea sunt gru-

pate, nestratificate şi reprezentate în 3-D. Diagramele coloană au fost

utilizate pentru ilustrarea unor comparaţii pe diferite tipuri de mate-

riale, reprezentate în valori absolute. Seria de reprezentare include şi

etichetele coloanei cu valori pe tipuri de materiale din structurile ru-

tiere în cele două variante de reabilitare. 

Fig.1.20. Reprezentarea în diagrame de tip 

coloană-cilindru a materialelor pe tipuri în valori absolute

pentru structura standard

Fig.1.17. Filtrarea datelor raportate



APLICAȚII
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXIV
NR. 148 (217)

22 OCtOMBRIE  2015

Identificarea variantei optime de investiţie se bazează pe compa-

raţia a două variante, cea clasică cu costuri operaţionale şi de mente-

nanţă ridicate şi o a doua, utilizând soluţia reciclării „in situ” cu bitum

spumat, ciment şi fibre în dispersie, având costuri mai mici de imple-

mentare şi durabilitate sporită.

Varianta selectată este cea descrisă tehnic sub denumirea de

„structură rutieră propusă în varianta de reabilitare prin reciclare «in

situ» cu bitum spumat şi fibre în dispersie” deoarece avantajele im-

plementării acestei variante pe termen lung arată recuperarea în timp

mai scurt a costurilor cu investiţia, iar impactul asupra mediului încon-

jurător este pozitiv, prin utilizarea agregatelor existente şi a deşeurilor

de fibre de sticlă cu poten]ial poluant.

Fig.1.21. Reprezentarea în diagrame de tip 

coloană-cilindru a materialelor pe tipuri în valori absolute

pentru structura reciclată

Fig.1.22. Reprezentarea în diagrama de tip 

coloană-cilindru a cantităţilor totale de materiale pe 

tipuri de structuri

O viață închinată drumurilor

{i, pentru c` tot pomeneam de Revista „Drumuri Poduri”, dom-

nul profesor ne-a atras aten]ia c`, \n prezentarea pe care i-am f`-

cut-o \n ultimul num`r al revistei, ne-am oprit la anul 2000! Domnul

profesor nu numai c` nu s-a oprit aici, dar continu` [i ast`zi s` fie

unul dintre cei mai aprigi contestatari ai tuturor activit`]ilor din do-

meniul drumurilor, care, dup` opinia domniei sale, nu mai respect`

aproape nicio regul` nici din punct de vedere tehnic, nici m`car din

cel al bunului-sim]. opiniile formulate se bazeaz` pe o experien]` de

o via]`, acumulat` atåt \n formarea a nenum`rate genera]ii de in-

gineri, cåt mai ales a contactului direct cu realit`]ile infrastructurii

rutiere romåne[ti [i mondiale. 

|ncepånd din anul 2000, Profesorul Stelian DoRoBAN}u con-

tinu` s` se implice \n calitate de consultant \n multe din proiectele

rutiere ale ultimului deceniu. |n anul 2001, prime[te \naltul titlu 

academic de „Doctor honoris causa” al universit`]ii tehnice de Con-

struc]ii din Bucure[ti. |n anul 2004, este decorat cu „Meritul pentru

|nv`]`månt, \n grad de Mare ofi]er”. |n anul 2005, prime[te pre-

miul de excelen]` Anghel SAlIgNY al A.P.D.P. Romånia, precum [i

cel de  „Profesor emerit”, din partea u.t.C.B.

Ce \[i mai poate dori un om dup` o asemenea via]` [i carier`?

Poate doar mult` s`n`tate [i putere de a spune, \n continuare, lu-

crurilor pe nume. Iubit de mul]i, contestat ca orice personaj inco-

mod, profesorul Stelian DoRoBAN}u face parte din marea galerie a

corifeilor ingineriei [i tehnicii romåne[ti.

Cei care-l cunosc cu adev`rat [tiu c` \n spatele propriei autorit`]i

profesionale se ascunde un om optimist, plin de via]`, iscoditor [i

dornic de a cunoa[te \ntotdeauna ceea ce este nou. Din p`cate pen-

tru genera]ia actual`, asemenea personalit`]i sunt greu, dac` nu

chiar imposibil de \nlocuit, iar ceea ce trebuie s` re]inem este opera

acestor oameni [i nu micile sau marile orgolii sau vanit`]i inerente

\ntr-o via]` de om. l-am \ntrebat cåndva de ce nu a r`mas s` pro-

iecteze, s` construiasc` sau s` administreze drumuri [i care este

motivul pentru care a ales s` r`mån` dasc`l. Motivul: „Cel mai

greu lucru este «s` construie[ti oameni» care s` constru-

iasc` drumuri”, ne-a spus domnia sa. Dac` am aduna laolalt` doar

doctorii [i profesorii pe care i-a format Maestrul cu r`bdare [i exi-

gen]`, am avea deja, \n locul unei armate de impostori, un grup unit

de oameni capabili [i devota]i, care s` urneasc` odat` din loc ma-

rile proiecte rutiere ale ]`rii. |nc` o dat`, v` ur`m, Domnule Profe-

sor, un sincer [i c`lduros „La mul]i ani!”

ANIVERSARE

...„ A[a l-au cunoscut [i-l cunosc genera]ii \ntregi, ca un ade-

v`rat profesionist [i slujitor de o via]` al drumurilor [i podurilor

române[ti. |i dorim s`n`tate [i via]` lung`, cu atât mai mult cu cât

personalit`]i precum domnia sa sunt din ce \n ce mai rare, locul lor

fiind luat de impostori [i neaveni]i, pe care dânsul a [tiut s`-i pun`

la respect \ntotdeauna.” Acestea sunt cuvintele care l-au impre-

sionat profund pe dl. prof. dr. ing. stelian DOROBAn}u, ap`-

rute \n revista noastr`, cu ocazia anivers`rii domniei sale, la \m-

plinirea vårstei de 90 de ani. Am avut ocazia s`-l ascult`m din nou

[i s`-l felicit`m, la jum`tatea lunii octombrie, cu prilejul altei ani-

vers`ri [i anume cea a \mplinirii a 25 de ani de la \nfiin]area Aso-

cia]iei de Drumuri [i Poduri din Romånia.
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Rezumat

Această lucrare prezintă starea actuală a managementului vitezei pe

drumurile publice din europa de Sud-est, cât [i anumite măsuri pentru

îmbunătă]irea sa, din perspectiva autorilor. Plecând de la constatarea că

la baza accidentelor grave stă selectarea neadecvată a vitezei de cir-

cula]ie, în lucrare se prezintă o serie de criterii [i recomandări privind

managementul vitezei de circula]ie pe drumurile publice [i crearea unui

management eficient al vitezei de circula]ie, în baza celor mai bune prac-

tici \n domeniu. În lucrare este prezentat [i un studiu de caz realizat

pentru re]eaua de drumuri publice din Republica Moldova, în care este

studiată corelarea dintre legisla]ia cu referire la viteza de circula]ie cu ca-

pacitatea [i caracteristicile tehnice ale drumurilor, inclusiv ale celor su-

puse reabilitării, pentru fluidizarea mai eficientă a traficului. Rezultatele

studiului au vizat propuneri de reevaluare a managementului vitezei, in-

clusiv reevaluarea clasificării re]elei [i stabilirea unui concept unitar, cu

scopul de a asigura fluen]a [i siguran]a corespunzătoare a circula]iei.

Introducere

Re]elele de infrastructură sunt cruciale pentru dezvoltarea eco-

nomică, politică [i socială a spa]iului Sud-est european. Re]elele de

transport rutier pot crea o linie principală, inclusiv accesul la resur-

sele economice, de sănătate [i oportunită]i educa]ionale. 

Nivelurile de transport [i de motorizare sunt în cre[tere în întregul

spa]iul Sud-est european. Rata de motorizare a crescut cu 8% în uni-

unea europeană în perioada 2001-2009 [i, în multe ]ări din europa de

Sud-est, această cre[tere este remarcabilă. Acesta este cazul Slove-

niei (17%), ungaria [i Slovacia (23%), Bulgaria (29%), România

(37%) (sursa: eurostat). 

Figura 1. }ări din Europa de Sud-Est

}ările din europa de Sud-est sunt printre cele mai slabe din punc-

tul de vedere al siguran]ei rutiere în europa, având cele mai sumbre

statistici în ceea ce prive[te numărul accidentelor de circula]ie [i al

persoanelor accidentate grav [i decedate, peste media ue. }ări pre-

cum grecia, Bulgaria, România, precum [i într-o mai mică măsură

Slovacia [i ungaria, au o rată de decese rutiere per popula]ie de mult

peste media ue de 62 de decese la un milion de locuitori, în 2010

(sursa: baza de date CARe [i de date la nivel na]ional). 

În timp ce decesele rutiere au fost reduse cu 43%, în medie, în

ue27, în perioada 2001- 2010, ]ările din europa de Sud-est sunt în

general în urmă ca [i statistici, situându-se în intervalul de 44% (Slo-

vacia [i Italia) până la 3% (România). Singura excep]ie este repre-

zentată de Slovenia (- 50%). 

Managementul vitezei

Viteza unui vehicul care circulă pe un drum public poate varia în

funcţie de tipul de vehicul, de caracterul conducătorului auto, de tra-

seul urmat, de condiţiile meteorologice, cât [i de prezenţa altor par-

ticipanţi la trafic sau a măsurilor de control a vitezei prezente pe acel

sector. 

În alegerea vitezei de circulaţie, conducătorii auto se lasă influen-

ţaţi de caracteristicile geometrice principale ale drumului, iar o aplica-

re rigidă a unui set de standarde de proiectare nu au ca rezultat obli-

gatoriu un drum sigur. Riscul de accident [i probabilitatea unor vătă-

mări grave, ca rezultat al unui accident, creşte cu mărirea vitezei de

circula]ie a vehiculelor (Figura 2). 

Figura 2. Riscul de vătămare fatală a unui pieton 

accidentat de un vehicul

Din studiile efectuate reiese faptul că un accident de circulaţie

este rezultatul „schimbului de energie” dintre autovehicul şi corpul

uman, un schimb care se realizează în cantităţi şi viteze distrugătoare

pentru un organism. Astfel, viteza de circulaţie este direct propor-

ţională cu cantitatea de energie cinetică absorbită de impact, de unde

rezultă [i probabilitatea mai mare a unei vătămări grave cu cre[terea

vitezei [1]. 

Statusul actual al managementului vitezei pe drumurile publice
din Europa de Sud-Est și măsuri pentru îmbunătățirea sa

St. Ilie BRICICARU,

universitatea tehnic` „Gheorghe Asachi” ia[i

Asist. dr. ing. Florentina Alina BURLACU,

universitatea tehnic` Bucure[ti, Fac. de construc]ii civile
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Majoritatea experţilor în siguranţă rutieră au căzut de acord asu-

pra faptului că cel mai important factor care stă la baza accidentelor

rutiere mortale la nivel global este selectarea neadecvată a vitezei de

circulaţie, denumită [i viteză neadecvată pentru vehicul sau „viteză

excesivă”. Pentru a fi mai clară importanţa acestui factor, îl putem

defini sub următoarea formă: „Viteza excesivă acoperă excesul de

viteză (conducerea peste limita de viteză) sau viteza neadecvată

(conducerea cu viteză prea mare faţă de condiţii, dar în interiorul li-

mitelor)”, definiţie preluată de la oCDe, CeMt 2006 [2]. 

Aspectul dat va fi valabil doar în cazurile când vitezele de circula]ie

sunt gestionate minu]ios, în baza unei ierarhii calitative a re]elei de

drumuri, proiectării bine argumentate a acestuia din punct de vedere

al rela]iei între posibila eroare umană [i mediul rutier respectiv – pen-

tru un drum nou construit (reabilitat), luându-se în considerare [i au-

ditul de siguran]ă rutieră sau de gestionare a punctelor negre [i ca

rezultat al inspec]iilor de siguran]ă rutieră realizate, astfel încât să se

tindă spre drumuri cât mai prietenoase pentru utilizatorii acestuia.  

Probleme

Depăşirea limitei de viteză este o problemă majoră pentru sigu-

ranţa rutieră în multe ţări, contribuind la cel puţin o treime din toate ac-

cidentele şi este un factor agravant în majoritatea conflictelor rutiere.

Vitezele excesive conduc la un risc sporit de accidente rutiere, în-

trucât o dată cu creşterea vitezei, creşte timpul de reacţie al condu-

cătorului auto şi, implicit, distanţa de oprire, iar efectele erorilor 

produse la volan se amplifică. Cei mai mulţi participanţi vulnerabili 

la trafic decedează dacă sunt loviţi de un autoturism care circulă cu

50 km/h. 

Interpretarea greşită a mesajului mediului rutier de către con-

ducătorii auto este cea mai importantă cauză de circulaţie cu viteză

excesivă. Prin mesaj nu se înţelege numai afişarea vitezei legale de

circulaţie, ci mai ales celelalte caracteristici pe care drumul le „afişea-

ză”: aliniamente lungi, vizibilitate redusă sau foarte bună, lăţimea

părţii carosabile, canalizarea traficului local etc. 

Modelul exponenţial estimează procentul de modificare a riscului

ca rezultat al procentului cu care se modifică viteza medie (modifi-

carea vitezei relative). De exemplu, o creştere cu 5% a vitezei medii

conduce la o creştere cu aproximativ 10% a tuturor accidentelor sol-

date cu vătămări şi o creştere cu 20% a accidentelor fatale [1]. 

Măsuri standard

Administratorul re]elei are obliga]ia să determine [i să precizeze

clar, în cadrul fiec`rui proiect, pozi]ia [i func]iunea arterei respective,

prezentă [i viitoare. În aceste situa]ii, arterele de circula]ie se separă

în ceea ce prive[te proiectarea lor, ]inând cont de situarea traseului -

în mediu urban sau în sec]iunile interurbane.  

În procesul de proiectare trebuie aplicate întotdeauna dou` prin-

cipii în mod separat: 

• drumurile urbane trebuie proiectate având în vedere principii

geometrice.  

- mediul urban impune anumite limitări în comportamentul

conducătorilor auto, în ceea ce prive[te deplasarea [i viteza cu

care aceasta se poate face. Ca urmare, cel mai important as-

pect în această situa]ie este de a se realiza o proiectare având

la bază forma [i dimensiunile vehiculelor. trebuie ]inut cont

de a[a zisa umbră de deplasare a gabaritului real ocupat de

vehicule în manevrele de viraje. este bine [tiut faptul că urma

ro]ilor nu identifică corect gabaritul ocupat de vehicul, atunci

când acesta virează. gabaritul real este dat de aria de depla-

sare delimitată de col]urile caroseriei vehiculului, cele mai di-

ficile situa]ii fiind cele ale vehiculelor grele de transport, arti-

culate sau nu;  

- Autorită]ile responsabile în domeniu trebuie să promoveze

utilizarea pe scară largă, în procesul de proiectare, soft-uri

moderne de simulare a deplasării vehiculelor; 

- specific, de asemenea, mediului urban este necesitatea ca

viteza de proiectare să impună viteza de circula]ie, în prin-

cipiu 50 km/h. Aceasta se realizează printr-o serie de m`suri,

între care: 

Figura 3. Statistici ale deceselor în urma accidentelor rutiere în Europa, compara]ie 2001 fa]ă de 2010 [3]
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▪ semaforizarea integrată a intersec]iilor (principiul undei 

verzi); 

▪ măsuri de calmare a traficului; 

• drumurile interurbane trebuie proiectate în mod dinamic, având

în vedere că utilizatorii sunt în marea majoritate conducători auto dar

sunt [i alte categorii vulnerabile de participan]i la trafic, precum 

motocicli[tii, bicicli[tii [i pietonii. În acest caz, trebuie ]inut cont 

că viteza de circula]ie regulamentară se înscrie, în general, în dome-

niul 50 km/h – 130 km/h, dar viteza reală de circula]ie este mai

mare: 

fr + q =v2/g*r 

fr =  rezisten]a la alunecare (derapaj); 

q = panta transversală (dever, convertire, supraînăl]are) în curbe; 

v = viteza; g = accelera]ia gravita]ională; r = raza. 

Studiu de caz

Infrastructura mai sigură este declarată ca unul dintre obiectivele

Strategiei na]ionale pentru siguran]ă rutieră a Republicii Moldova,

adoptată de guvern [i acest aspect este eviden]iat tot mai mult în

studiile speciali[tilor din domeniu, ca un factor important pentru re-

ducerea implicării factorului uman în accidentele rutiere. 

Drumurile din Republica Moldova sunt clasificate conform unui

nomenclator învechit, stabilit de guvern în anul 1993, care nu cores-

punde cu ierarhia stabilită de legea drumurilor. 

Republica Moldova nu dispune de autostrăzi [i drumuri expres,

astfel că pe toată re]eaua existentă persistă traficul mixt, iar în marea

lor parte, toate drumurile traversează linear localită]ile de pe drumul

trasat. 

Mai mult, clasificarea în vigoare a drumurilor în Republica Mol-

dova, este conformă cu standardele vechi, ale uniunii Sovietice

(SNIP) 2.05.02-85, 1985. 

Managementul vitezei în Republica Moldova

Depă[irea limitei de viteză este o problemă majoră pentru sigu-

ran]a rutieră în multe ]ări, contribuind într-o formă sau alta la circa

95% din toate accidentele [i este un factor agravant în majoritatea

conflictelor rutiere. 

Statisticile poli]iei Republicii Moldova arată că peste 86% din acci-

dentele rutiere înregistrate au la bază eroarea umană [4]. Aceea[i

statistică arată că peste 15% din accidentele grave au drept cauză

tamponarea de obstacole din zona drumului. Statisticile interna]ionale

arată că circa 25 – 30% din accidentele fatale sunt cauzate de obiec-

tele fixe din zona drumului. 

Managementul vitezei pe re]eau clasificată de drumuri na]ionale

[i locale este reglementată doar prin viteza maxim` de 90 km/h, iar

în localită]i de 50 km/h, dacă nu este reglementată altfel prin indica-

toare rutiere (Figura 4). 

Reglementările de circula]ie pe re]eaua de drumuri sunt [i ele

destul de generalizate, astfel că există dou` reglementări ale limitei

de viteză care diferă, în unele cazuri, în func]ie de tipul de autove-

hicul, cum ar fi cele de transport marfă [i pasageri: 

• în localită]i: limita de viteză prestabilită general de 50 km/h 

(20 km/h în zonele reziden]iale) sau până la 80 km/h – la de-

cizia autorită]ilor de reglementare; 

• în afara localită]ilor: limita de viteză prestabilită general de 

90 km/h pe toate drumurile (110 km/h pe drumurile semna-

lizate cu indicatorul e, 6a „drumuri pentru vehicule cu motor”

(Figura 5), din Conven]ia asupra semnalizării rutiere, semnată

la Viena, la 8 noiembrie 1968).  

Figura 4. Managementul vitezei pe actuala re]ea rutieră a Republicii Moldova 
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Figura 5. Figura 6.  Indicatoare rutiere pentru

Indicator rutier reglementarea vitezei de circula]ie 

E, 6a

În acest sens, pe toate drumurile publice din Republica Moldova

se aplică acelea[i reglementări de viteză, fără a lua în considerare

normele conform cărora acestea au fost proiectate [i categoria teh-

nică a acestor drumuri. 

Conform SNIP 2.05.02-85, sectoarele existente ale drumului pro-

iectat sunt clasificate după categorii de drum, de la I la V. Principalii

parametri determinan]i propu[i pentru drumul proiectat, potrivit SNIP

sunt arăta]i în tabelul de mai jos. 

totu[i, în anumite situa]ii există păr]i ale unor artere principale

(ex.: drumuri europene sau drumuri na]ionale), care traversează pe

lungimi mari zone construite din localită]i sau în lungul lor sunt dis-

puse localită]i la distan]e relativ mici [i atunci ponderea traficului local

cre[te, apare nevoia de a amenaja intersec]ii dese cu acces cu viraj

stânga [i, în acest caz, aceste drumuri nu mai pot func]iona ca dru-

muri de tranzit. Pentru aceste situa]ii desigur că solu]iile sunt de re-

configurare a re]elei [i apari]ia arterelor ocolitoare. 

solu]ii propuse

Managementul vitezei este elementul central al siguran]ei rutiere.

Acesta constă în stabilirea [i aplicarea unor limite de viteză adecvate,

dar [i în recomandarea f`cut` conducătorilor auto de a alege viteze

corespunzătoare condi]iilor de circula]ie.  

Din studiile realizate reiese faptul că reducerea limitelor de viteză

scade rata accidentelor, a vătămărilor grave [i a fatalită]ilor. Pentru

utilizatorii neproteja]i ai drumului există mai multe [anse de su-

pravie]uire dacă sunt lovi]i de un autoturism care circulă cu până la

30 km/h. limitarea vitezei trebuie considerată pentru tronsoanele de

drum unde se înregistrează deplasări importante ale pietonilor, de-a

lungul drumului [i în traversarea acestuia [i unde nu există amena-

jări speciale pentru pietoni. 

este important să fie aplicate standarde de proiectare accesibile,

care să facă legătura între elementele individuale de proiectare [i esti-

marea cât mai corectă a vitezei de circula]ie. Solu]iile standard trebuie

aplicate pe sectoare omogene de drum, de lungimi consistente [i cât

mai mari posibil. În general, pentru a avea o percep]ie corectă asupra

unui sector de drum, lungimea acestuia se recomandă a fi de minim

15-20 km. Pentru aceasta, este importantă stabilirea sau preluarea, iar

ulterior [i legiferarea unui concept integru de ierarhizare a drumurilor,

prin impunerea unor norme tehnice unitare fa]ă de parametrii fiecărui

tip de re]ea. Stabilirea unei noi clasificări a re]elei, ghidându-se dup`

cele mai bune practici în domeniu, trebuie să aibă ca scop distribu]ia

calitativă [i în siguran]ă a fluxurilor de acces [i distribu]ie către arte-

rele principale. Normele de proiectare a construc]iei [i reabilitării aces-

tora trebuie să aibă în vedere, obligatoriu, separarea fluxurilor de

transport fa]ă de cele ale utilizatorilor vulnerabili, să prevadă, pe cât

posibil, ocolirea localită]ilor, pentru a evita fenomenul „localită]ilor li-

neare”, separarea fluxurilor de transport [i securizarea obiectelor din

zona drumului prin măsuri [i solu]ii pentru excluderea celor trei fac-

tori majori de risc din statistica accidentară a Republicii Moldova: 

• tamponarea utilizatorilor vulnerabili; 

• coliziuni frontale;  

• coliziuni cu obstacole din zona drumului.  

Figura 7. Exemplu de clasificare a arterelor rutiere 

Reducerea vitezei legale

trebuie făcută treptat, în scă-

dere cu ecart de viteză de ma-

xim 20 km/h (90 ➞ 70 ➞ 50

km/h). Numărul accidentelor 

a căror cauză este viteza ex-

cesivă poate fi redus cu 5%,

atunci când viteza se reduce cu

aproximativ 10% [5]. 

Administratorul re]elei are

obliga]ia să determine [i să 

precizeze clar, în cadrul fiecărui 

proiect, pozi]ia [i func]iunea ar-

terei respective, prezentă [i 

viitoare. În aceste situa]ii, arte-

rele de circula]ie se separă în 

ceea ce prive[te proiectarea 

lor, ]inând cont de situarea tra-

seului în mediu urban sau în

sec]iunile interurbane. 

Tabelul 1. Principalii parametri tehnici pentru drumurile proiectate din Republica Moldova
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Proiectarea drumurilor în interiorul zonelor locuite, incluzând un

management sigur al vitezei, în raport cu lă]imea păr]ii carosabile [i

necesită]ile pietonale, se recomandă a fi aplicate conform tabelului 3.

În acest sens, principiile de proiectare ale drumurilor interurbane,

stabilite de „PIARC Catalogue of Design Safety Problems and Poten-

tial Countermeasures” [6], fiind aplicate pentru proiectele noi, ar fi o

oportunitate excelentă de modificare în timp a re]elei. 

Concluzii

Managementul vitezei poate fi descris ca ac]iunea (ac]iunile) de im-

punere, prin măsuri de educa]ie, preven]ie [i constrângere (prin mă-

suri de infrastructură), pentru conducătorii auto a unui comportament

[i adoptare a vitezei de circula]ie sigure pe un sector de drum, dar nu

în detrimentul mobilită]ii. eroarea umană este în mare măsură depen-

dentă de calitatea infrastructurii rutiere, mai cu seamă în ]ările în curs

de dezvoltare, unde preven]ia poli]ienească se confruntă încă cu mul-

tiple probleme de corup]ie. Diminuarea riscului producerii accidentelor

rutiere sau, în ultimul rând, de reducere a gravită]ii consecin]elor aces-

tora prin diminuarea ac]iunii erorii umane în circula]ie, ar fi unul din de-

zideratele unui sistem sigur, în plinătatea acestei expresii.

Analiza acestor aspecte, însă, exclude de multe ori din calcul [i

calitatea clasificării re]elei, abordată [i sub aspectul managementului

vitezei de circula]ie. 

orice conjunctură de circula]ie, care duce la eroarea umană, în de-

penden]ă de viteza cu care se circulă, rezultă în gravitatea consecin-

]elor, astfel că, cercetările în domeniu demonstrează că viteza este

principalul factor de risc în vătămările cauzate de accidentele rutiere.

De asemenea, cre[terea sau reducerea vitezei de circula]ie cre[te sau

scade timpul de reac]ie, respectiv, posibilitatea de eroare.

Promovarea unui program eficient de siguran]ă rutieră prin inter-

mediul managementului vitezei are o serie de avantaje, din care, cel

mai important [i vizibil fiind reducerea numărului [i a gravită]ii acci-

dentelor rutiere. Avantajele siguran]ei în cazul unei deplasări cu viteze

mai reduse includ: 

• un timp mai mare pentru recunoa[terea pericolelor; 

• reducerea distan]ei de deplasare la perceperea unui pericol; 

• reducerea distan]ei de frânare la oprire bruscă; 

• cre[terea capacită]ii celorlal]i participan]i la trafic de a anticipa

o posibilă coliziune; 

• reducerea probabilită]ii de a pierde controlul vehiculului. 
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Benninghoven Gmbh & co. KG a găzduit a opta reuniune a in-

dustriei internaţionale a grupului Wirtgen \n 2015. Mai mult de 2.500

de vizitatori, din peste 100 de ţări, au luat parte la o demonstraţie de

soluţii practice şi originale puse la dispoziţie de sectorul de tehnolo-

gie a mineralelor al Wirtgen Group.

Specialiştii din această industrie au avut posibilitatea „să arunce

o privire în culise”, în timpul vizitelor la uzinele Benninghoven, din

Mullheim şi Wittlich. Complexul lanţ de producţie „verticală”, precum

şi manipularea enormelor componente utilizate la fabricarea struc-

turilor metalice gigantice au fost foarte impresionante, a[a cum a fost

şi expoziţia de utilaje, care a oferit o frumoasă imagine de ansamblu

a sofisticatei game de produse din sectorul de tehnologie a minera-

lelor, al grupului Wirtgen. evenimentul a oferit o oportunitate ideală

pentru experţii din domeniu pentru a schimba impresii despre aceast`

industrie.

În plus faţă de produsele „premium”, gama de servicii oferite de

grupul Wirtgen în sectorul tehnologiei mineralelor include şi soluţii

post-vânzare de încredere. În proiectele de afaceri, în special, expe-

rienţa practică este esenţială pentru ca potenţialul să fie valorificat la

maxim, folosind utilajul sau instalaţia corectă pentru fiecare aplicaţie.

Giganţii din oţel, în acţiune

experţii Wirtgen au organizat şi demonstraţii „live” ale unor ac-

tivităţi specifice. Cele două freze miniere de suprafaţă 2.200 SM 3.8

şi 2.500 SM sunt reprezentative pentru gama largă de aplicaţii, pen-

tru care utilajele Wirtgen sunt utilizate în extracţia de roci de diverse

tipuri. Freza minieră de 111-t Wirtgen 2500 SM operează la nu mai

puţin de 1.065 CP în timpul exploatării miniere şi încărcării mate-

rialului direct în camioane, prin intermediul unei benzi transportoare.

Kleemann s-a remarcat prin combinaţia de maşini interconectate,

constând din concasorul cu fălci MC 110 Z eVo, concasorul cu con

MCo 9 eVo şi staţia de sortare MS 16 D, soluţii pentru concasarea

pietrei naturale în diverse granulaţii, \n dou` trepte de concasare cu

circuit \nchis. Concasorul mobil cu impact MR 130 ZS eVo 2 a demon-

strat clar cum pot fi procesate cantităţi mari de piatr`, iar MC 110 Z

eVo a arătat cum ambele maşini pot, de asemenea, face faţă, f`ră

efort reciclării betonului dur şi deşeurilor de construcţii. gazda eveni-

mentului, Benninghoven, a mers la ţintă cu granulatorul său MBRg

2000-2 şi granularea fină a asfaltului recuperat (RAP), cu separarea

ulterioară în două fracţii. În plus, vizitatorii au putut observa o staţie

de mixturi asfaltice tBA 3000 la treabă, acoperind tot fluxul de lucru.

Zilele tehnologiei mineralelor Wirtgen 2015
Industria internaţională se reuneşte la Benninghoven

wirtgen Group
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S.U.A.:
„top ten” drumuri mortale

„Forbes” a publicat recent topul dru-
murilor americane pe care au loc cele mai
multe accidente mortale. lista publicată de
„Forbes” se bazează pe un studiu efectuat
de Institutul de Cercetare al universităţii de
transporturi din Michigan. una dintre pri-
mele concluzii este aceea că numărul acci-
dentelor mortale este direct proporţional cu
numărul de kilometri de drumuri rurale din
fiecare stat. Mai precis, printre cauze se nu-
mără depăşirea vitezei pe drumurile rurale,
consumul de alcool, vârsta şoferilor, agre-
sivitatea la volan şi, nu în ultimul rând, cali-
tatea drumurilor rurale alta decât cea a ma-
rilor autostrăzi. Iată care este, astfel, „topul
mortalităţii” rutiere, prezentat de „Forbes”: 

1. Montana: 22,6 decese la 100.000
de locuitori (96% pe drumurile rurale);

2. Mississippi: 20,5 decese la 100.000

de locuitori (85% pe drumurile rurale);
3. north Dakota: 20,5 decese la

100.000 de locuitori (98% pe drumurile ru-
rale);

4. West Virginia: 17,9 decese la
100.000 de locuitori (86% pe drumurile ru-
rale);

5. Alabama:17,6 decese la 100.000
de locuitori (78% pe drumurile rurale);

6. Oklahoma: 17,6 decese la 100.000
de locuitori (84% pe drumurile rurale);

7. Arkansas: 16,3 decese la 100.000
de locuitori (85% pe drumurile rurale);

8. south Carolina: 16,1 decese la
100.000 de locutori (96% pe drumurile ru-
rale);

9. south Dakota: 16,0 decese la
100.000 de locuitori (96% pe drumurile ru-
rale);

10. tennessee: 15,3 decese la 100.000
de locuitori (75% pe drumurile rurale).

Iată care sunt şi statele cu cea mai re-
dusă rată de accidente rutiere:

1. District of Columbia: 3,1 decese
la 100.000 de locuitori (0% pe drumurile
rurale);

2. Massachusetts: 4,0 decese la
100.000 de locutori (22% pe drumurile ru-
rale);

3. new Jersey: 6.1 decese la 100.000
de locuitori (19% pe drumurile rurale);

4. new York: 6,1 decese la 100.000
de locuitori (58% în mediul rural);

5. Rhode Island: 6,2 decese la
100.000 de locuitori (19% pe drumurile ru-
rale);

6. Washington: 6,3 decese la 100.000
de locuitori (72% pe drumuri rurale);

7. Alaska: 6,9 decese la 100.000 de
locuitori (78 % pe drumurile rurale);

8. Minnesota: 7,1 decese la 100.000
de locuitori (85% pe drumurile rurale);

9. hawaii: 7,3 decese la 100.000 de
locuitori (în mediul rural);

10. utah: 7,6 decese la 100.000 de
locuitori (75% pe drumurile locale).

FLASh

Specialiştii internaţionali şi-au împ`rtăşit cunoştinţele şi expe-

rienţa, atingând subiecte precum bitumul polimerizat sau tehnolo-

giile de reciclare. expoziţii tematice, cu privire la competenţele tehno-

logice de bază ale brandurilor de produse ale grupului Wirtgen, sunt

caracteristici recurente la acest gen de întâlniri ale grupului. În pe-

rioada evenimentului, vizitatorii au fost invitaţi s` exploreze fascinan-

ta lume a tehnologiei de tăiere (derocare/frezare) Wirtgen, „vedetele”

din seria Kleemann eVo şi modernul sistem de management al reci-

clării Benninghoven.

Gama de produse explodează cu inovaţii

Nu mai puţin de 19 exponate – o selecţie reprezentativă a cuprin-

zătoarei game de produse a grupului Wirtgen în sectorul tehnolo-

giilor mineralelor – au fost prezentate vizitatorilor la expoziţia de uti-

laje. În particular, aceştia au fost impresionaţi de inovaţiile care au

fost dezvăluite, în premieră, cu ocazia acestui eveniment.

Wirtgen

Wirtgen a prezentat un nou tambur de frezare pentru Surface

Miner-ul 4200 SM, care a fost special conceput pentru metoda brăz-

dării, care oferă o creştere de 15% a producţiei şi o reducere de 15%

a uzurii în raport cu tamburul standard. Companiile miniere vor pro-

fita financiar de pe urma noului sistem de camere pentru detectarea

diferitelor compozi]ii ale mineralelor. oferind o vizualizare eficientă a

interfeţei dintre mineralele valoroase şi cele neimportante, bazată pe

diferenţele de culori [i/sau structuri dintre cele două materiale, acesta

are rolul de a duce eficienţa mineritului selectiv la noi nivele. graţie

acestui proces precis de minerit, o cantitate mai mare de material cu

un grad ridicat de puritate poate fi extras şi prelucrat. 

Kleemann

Concasorul mobil cu con „Mobicone MCo 9 eVo” a fost „vedeta”

exponatelor Kleemann, completând gama producătorului. Ca şi cele-

lalte concasoare Kleemann din seria eVo, MCo 9 a fost special dez-

voltat pentru a satisface nevoile furnizorilor de servicii şi se remarcă

prin uşurinţa în utilizare şi transport. Demonstraţia din cadrul eveni-

mentului a ilustrat foarte clar potrivirea perfectă a acestuia cu con-

casorul cu fălci „Mobicat MC 110 eVo”. În combinaţie cu staţia mobilă

de sortare cu trei nivele  MS16D, utilajele formează o „echipă” inter-

conectată foarte eficientă pentru procesarea pietrei naturale.

Benninghoven

Majoritatea produselor expuse în Mullheim au aparţinut lui Ben-

ninghoven, specialistul în staţii de mixturi asfaltice, care a prezentat

nu mai puţin de 14 exponate. unul dintre principalele puncte de

atracţie a fost noul arzător cu gaz. |nc`lzirea indirectă a materialului

RAP, în contracurent cu ajutorul unui arzător cu gaz, este o tehnică

eficientă şi foarte „prietenoasă” cu mediul înconjurător, pe care Ben-

ninghoven o aplică şi o dezvoltă continuu de decenii. Cu noul produs

al companiei va fi posibilă creşterea admisiei materialului de reciclat,

în timp ce nivelul de emisii este redus. 

Grupul Wirtgen: acoperire completă

După ce a integrat Benninghoven în portofoliu, grupul Wirtgen

oferă acum o gamă completă de soluţii pentru extragerea zăcămin-

telor minerale, prelucrarea materiilor prime şi a materialelor recicla-

bile, precum şi producţia de asfalt. grupul acoperă acum întreg pro-

cesul de lucru, în ceea ce priveşte construcţia de drumuri, cu proprii-

le tehnologii: procesare, mixare, pavare şi compactare, apoi reabi-

litare.
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bsolvenţi ai Facultăţii de Construcţii Căi Ferate, Drumuri şi Po-

duri, promoţia 1960, s-au întâlnit din nou, cu acelaşi entu-

ziasm tineresc. Reuşita întrunirii a fost susţinută de sprijinul Facultăţii

şi prezenţa d-lui decan, prof. dr. ing. Mihai DICu, dar mai ales de

bucuria participării unor venerabili nonagenari, profesorul dr. ing.

stelian DOROBAnţu, care ne-au vorbit cu căldură şi viziune despre

trecutul şi viitorul infrastructurii de transport terestru. Promoţia 1960,

prima la care absolvenţii au defilat sub stindardul Facultăţii de Căi

Ferate, Drumuri şi Poduri, la acea dată facultăţile funcţionând sepa-

rat. Funcţionarea separată a fost generată de data deschiderii celor

două facultăţi, cea de „Drumuri şi şosele” fiind prima facultate tehnică

din România, înfiinţată în urmă cu aproape 140 de ani, timp în care

calea ferată era la primele începuturi pe continentul nostru. Cu ce se

mândreşte promoţia 1960? Cu faptul că toţi proaspeţii ingineri au fost

repartizaţi şi s-au prezentat în activitatea de execuţie şi numai după

anii de experienţă, cei care au avut chemare s-au orientat spre pro-

iectare, cercetare, carieră didactică sau administraţie, bună parte însă

rămânând credincioşi execuţiei. Din cuvântul d-lui Mihai DICu a rezul-

tat că marea majoritate a tinerilor absolvenţi, spre regretul domniei

sale, după patru ani de studii plus masterat, preferă alte domenii de

activitate şi nu cel în care s-au specializat, în construcţia infrastruc-

turii de transport terestru. Faptul a fost relevat cu tristeţe şi la re-

centa întâlnire de 10 ani de la absolvire, în care tinerii ingineri au mul-

ţumit profesorilor pentru instruirea de specialitate, dar nu au putut

prezenta aproape nici o realizare profesional`, deoarece nu lucrează

în sistem. Surprinzător este faptul că întreaga naţiune discută la şuete

despre ce şi cine ar trebui să facă ceva în ţara noastră, pentru ca şi

reţelele noastre de transport, în special cea de autostrăzi, să se ridice

aproape de nivelul reţelei uniunii europene din care facem parte, dar

practic suntem codaşii clasamentului. Faptul că majoritatea tinerilor

ingineri pregătiţi \n specialitate în cele patru facultăţi de profil din ţară

se orientează spre alte domenii a contribuit în mod dramatic la scă-

derea nivelului profesional din sistem, cu reflectare în calitatea lu-

crărilor. Prea multe posturi, în special cele de conducere şi decizie,

sunt ocupate în prezent de impostori numiţi pe criterii politice, prie-

teni, nepotisme şi nu pe criterii de pregătire profesională sau mana-

gerială. Rezultatele se văd pe întreaga reţea rutieră şi de cale ferată

şi sunt subiectul zilnicelor emisiuni de radio, televiziune şi pres` scri-

să. De ce această situaţie? una din cauzele majore este determinată

de mirajul potenţial de corup]ie, de valoarea mare a lucrărilor pentru

infrastructura terestră finanţată de la Bugetul de Stat sau din bani

europeni şi posibilitatea acordării investi]iilor pe criterii preferenţiale.

În aceste condiţii, au fost promovaţi în funcţii lucrative, de conducere

şi decizie, nu specialişti, ci reprezentanţii puterii, partidelor politice, ai

reţelelor şi cei ai persoanelor influente cărora să li se asigure, din bani

publici, numirile preferenţiale, \mpiedicånd astfel speciali[tii s` ajung`

în posturile de decizie care le-au mai rămas la dispoziţie (în general

posturile de „acar Păun”, neatractive şi evitate de oameni de specia-

litate). Nu întâmplător, „regii asfaltului” sau şefii marilor unităţi de

profil rutier sau  de cale ferată, directorii de specialitate din Consilii

Judeţene nu sunt profesionişti, ci numiţi pe alte criterii, aceştia la rân-

dul lor înconjurându-se de executanţi la ordin şi nu de profesionişti.

Promoţia 1960 are şi un inginer poet, pe dl. Aurelian VASIleSCu, cel

care, la fiecare cinci ani, actualizează „oda drumarilor”, lansată la în-

tâlnirea din anul 2000, din care, pentru descreţirea frunţilor, cit`m: 

Meseria noastră dragă / A ajuns obiect de şagă, / Drumurile-n ţară

/ chiar şi cele asfaltate, / sunt clasificate-n topuri, / După gropi şi

după hopuri. / A ajuns motiv de sfadă / să facem o autostradă; / sau

să fie o bravură / s` asfalt`m o centură. / Despre aste vremuri terne

/ o să critic cu durere / neputinţa din guvern / Partide şi Ministere

(...) / cred deja că este cazul / să schimbăm acum macazul (...).

A sosit [i chiar a fost depăşit timpul în care trebuia schimbat

macazul, punctele esenţiale ale schimbării fiind:

• Asumarea politică a programului [i a strategiei de dezvoltare a

infrastructurii de transport; • Numirea pe posturi de conducere şi de-

cizie de personal specializat şi numai pe criterii profesionale şi mana-

geriale; • Analiza, verificarea şi examinarea personalului existent, în

vederea creşterii procentului de oameni de specialitate, a eficienţei şi

competenţei; • Acordarea lucrărilor pe principii de transparenţă şi

concurenţă reală, de profesionalism şi de capabilitate a unităţilor de

execuţie, din care să fie exclusă corupţia.

La 55 de ani de la absolvire:

O adevărată generație de profesioniști

A

Ing. Iulian D~NIL~

De fiecare dat`, cu modestie [i \n]elepciune, ar trebui s` ne adu-

cem aminte c` drumurile nu \ncep [i nu se termin` odat` cu noi.

exist` \ns` genera]ii care-[i pun cu adev`rat amprenta asupra a

ceea ce \nseamn` evolu]ia [i modernizarea infrastructurii rutiere

\ntr-o anumit` perioad` istoric`. A fi inginer de drumuri \n anul 1960

\nseamn`, pe de o parte, a privi \n urm` la urmele ultimului r`zboi

Mondial [i ocupa]iei care a urmat, dar mai ales la a \ncerca s` con-

struie[ti ceva cu mijloacele [i \mpotriva vicisitudinilor unei perioade

\nc` tulburi. Dup` 55 de ani, chiar dac` din ce \n ce mai pu]ini, ab-

solven]ii drumari ai promo]iei din anul 1960 iubesc cu aceea[i pati-

m` meseria pe care [i-au ales-o, au acela[i spirit tineresc dar [i

critic la adresa contemporanilor no[tri. |ntru totul de acord cu ei,

\mpov`ra]i de experien]e unice, emo]ionante [i cople[itoare. Din 

respect pentru tot ceea ce au f`cut, le accept`m sfaturile [i le \n-

]elegem criticile, fie chiar pornind [i de la s`n`toasa zical`, conform

c`reia, „decât s` te laude un nepriceput, mai bine s` te critice un om

care are c`derea, preg`tirea [i experien]a de a o face”...
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Rezumat

este bine cunoscută conlucrarea dintre beton şi barele de oţel,

care a dat naştere celui mai important material de construcţie denu-

mit beton armat. Acesta se utilizează cu succes, de aproape două se-

cole, pe o scară largă, la toate tipurile de construcţii. 

ulterior, conlucrarea dintre beton şi firele de oţel de înaltă rezis-

tenţă a realizat mai eficientul beton precomprimat, făcând posibilă

creşterea înălţimii edificiilor şi a deschiderii podurilor. Mai târziu, con-

lucrarea dintre beton şi metal, în secţiunea transversală a unui ele-

ment de construcţie, a dus la realizarea unei structuri compozite, ceea

ce a făcut posibilă creşterea diversităţii construcţiilor. 

În sfârşit, conlucrarea dintre două sau mai multe tipuri de mate-

riale de construcţie pe ansamblul unei structuri formează aşa-nu-

mitele structuri hibride. 

Aceste tipuri de structuri pot fi considerate ca fiind cele mai efi-

ciente, în special în domeniul podurilor, datorită unor avantaje teh-

nico-economice certe, precum economie de materiale deficitare,

posibilitatea sporirii deschiderilor principale în raport cu cele laterale,

facilităţi mai bune de execuţie şi implicit reducerea timpului de con-

struire, rezolvarea unor situaţii speciale impuse etc. 

Articolul demonstrează această afirmaţie prin prezentarea câtorva

cazuri de poduri hobanate şi suspendate cu structuri hibride realizate

în România, precum: podul suspendat peste braţul Dunărea Mică

(gogoşu), la ostrovul Mare, din cadrul Sistemului hidroenergetic şi de

Navigaţie „Porţile de Fier II” (SheN PF II); podul peste Valea Rea, la

Cornu, jud. Prahova; pasajul de autostradă peste D.N. 1 la Bărcă-

neşti, jud. Prahova; podul peste Canalul Dunăre-Marea Neagră, din

portul Constanţa, la Agigea. 

În articol sunt prezentate descrieri ale acestor lucrări, cu aspecte

de proiectare şi execuţie, precum şi comentarii asupra cazuisticii de

utilizare a acestor tipuri de structuri şi eficienţei economice. 

Introducere

Structurile hibride sunt construcţii compuse din mai multe tipuri

de materiale, pe anumite zone din lungimea sau suprafaţa lor.  Aceste

structuri sunt deosebit de eficiente în domeniul podurilor, datorită

unor certe avantaje tehnico-economice, precum economie de mate-

riale costisitoare, creşterea raportului dintre deschiderea principală şi

deschiderile laterale în cazul structurilor continue (foarte necesară în

unele cazuri), reducerea timpului de execuţie a construcţiei şi altele. 

Structurile de poduri care se pretează cel mai bine la o alcătuire

hibridă sunt grinzile continue pe trei deschideri sau structurile hoba-

nate cu trei deschideri şi respectiv cu doi piloni. Avantajul principal

rezultă din posibilitatea măririi deschiderii principale, în detrimentul

celor laterale. Acest lucru este posibil prin utilizarea unor materiale

mai uşoare în deschiderea principală (spre exemplu metalul sau struc-

tură mixtă cu conlucrare metal - beton armat) şi a unor materiale mai

grele în deschiderile laterale (spre exemplu betonul armat sau be-

tonul precomprimat). 

În cele ce urmează vor fi prezentate câteva poduri cu structuri hi-

bride realizate în România, explicându-se avantajele pentru care au

fost concepute astfel. 

Exemple de poduri cu structuri hibride realizate în
România

Podul suspendat peste braţul Dunărea Mică (Gogoşu), la

Ostrovul Mare, în cadrul lucrărilor shen PF II

Date generale

În cadrul Complexului hidroenergetic şi de Navigaţie Porţile de

Fier II, a fost necesară realizarea unui pod suspendat peste braţul

Dunărea Mică, denumit şi braţul gogoşu, cu scopul asigurării unui

acces rutier mai uşor şi rapid între continent şi insula ostrovul Mare,

în zona hidrocentralei principale de pe Dunăre (Fig.1). 

Podul peste braţul Dunărea Mică (gogoşu) asigură traversarea

pietonilor şi bicicliştilor, dar şi a vehiculelor uşoare cu greutatea până

la 3,5 tone (autoturisme, autosanitare, microbuze etc). Podul are o

singură bandă de circulaţie, cu lăţimea de 4,80 m, traficul auto fiind

semaforizat. Podul a fost verificat teoretic şi la un vehicul izolat pe

pod cu greutatea de 30 tf, care a constituit şi încărcarea de testare a

podului. În practică, însă, nu se admite circulaţia vehiculelor grele,

neexistând un sistem de control şi coordonare a traficului care să im-

pună doar existenţa unui singur vehicul greu pe pod. 

Figura 1. Plan amplasament 

soluţia constructivă

Iniţial s-a proiectat un pod suspendat cu trei deschideri de 95 m

+ 170 m + 95 m şi lungimea totală de 360 m, cu doi piloni amplasaţi

în albia minoră a fluviului (Fig. 2) 

Eficiența structurilor hibride aplicate la poduri
Dr. ing. Victor POPA,

Membru corespondent al Academiei de ştiinţe tehnice din

românia - secretar {tiin]ific sec]ia 6 „construc]ii [i urbanism”  
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Figura 2. Elevaţie pod suspendat Gogoşu, în soluţia 

propusă iniţial 

Suprastructura acestui pod consta într-o casetă metalică cu placă

ortotropă continuă pe cele trei deschideri menţionate mai sus.  

Pentru execuţia fundaţiilor pilonilor era necesară platforma pluti-

toare De long, închiriată cu un pre] deosebit de mare, care a ridicat

costul investiţiei la o valoare neacceptată. În aceste condiţii, investiţia

a fost stopată. 

ulterior s-a propus o nouă soluţie, de pod suspendat cu structură

hibridă (beton precomprimat în deschiderile laterale şi placă ortotropă

în deschiderea centrală), cu trei deschideri de 60 m + 240 m + 60 m

şi lungimea totală tot de 360 m, ca şi în soluţia iniţială. 

Costul investiţiei scăzând substanţial, a fost acceptată şi execu-

tată această soluţie. Soluţia adoptată deci pentru realizarea traversă-

rii peste braţul Dunărea Mică (gogoşu) este aceea de pod suspendat,

folosind pentru sistemul de suspendare o serie de cabluri închise, ră-

mase disponibile de la funicularul prevăzut pentru Sistemul hidro-

energetic şi de Navigaţie „Porţile de Fier I”. 

Suprastructura acestui pod este alcătuită dintr-un tablier sus-

pendat continuu pe trei deschideri de 60,00 m + 240,00 m + 60,00 m

= 360,00 m (Fig. 2). Zona centrală a acestui tablier pe o lungime de

220,00 m este alcătuită dintr-o grindă metalică casetată cu placă or-

totropă, care se continuizează în cele două deschideri laterale cu ta-

bliere din beton armat precomprimat, pe lungimea de câte 70,00 m

de fiecare parte. 

Figura 3. Elevaţie pod suspendat Gogoşu, în soluţia finală

sistemul de suspendare

Sistemul de suspendare a suprastructurii podului se compune din

cablurile de suspendare, tiranţii de suspendare, dispozitivele de an-

corare a cablurilor în culei şi dispozitivele de rezemare a cablurilor pe

piloni. 

Cablurile de suspendare sunt alcătuite din câte patru cabluri por-

tante închise, cu diametrul de 60 mm fiecare, grupate prin legături în

dreptul tiranţilor, la dispozitivele de ancorare şi la dispozitivele de

rezemare pe piloni. 

Cele două grupe de cabluri de suspendare a suprastructurii sunt

dispuse în planuri înclinate în sens transversal cu cca. 4° (Fig. 4). 

tiranţii de suspendare sunt alcătuiţi din oţel rotund, cu diametrul

de 50 mm, având lungimile necesare rezultate din geometria struc-

turii şi sunt dispuşi în cele două planuri înclinate ale cablurilor de sus-

pendare. 

În profil longitudinal, tiranţii sunt verticali şi se dispun la distanţe

de 10,00 m interax. Prinderile tiranţilor de cablurile de suspendare se

realizează cu articulaţii duble (în sens longitudinal şi în sens transver-

sal), iar prinderile tiranţilor de tablier se realizează cu articulaţii în sens

longitudinal şi cu dispozitive de reglare a lungimii tiranţilor cu cca. ±

100 mm, pentru corectarea geometriei structurii în caz de necesitate.

a) b)

Fig. 4 Secţiune transversală pod 

Dispozitivele de ancorare a cablurilor de suspendare în culei sunt

alcătuite astfel încât există posibilitatea reglării lungimii cablurilor de

suspendare cu cca. ±150 mm, pentru corectarea geometriei struc-

turii în caz de necesitate. 

Dispozitivele de rezemare a cablurilor de suspendare pe piloni

sunt construcţii metalice speciale, amplasate la capetele superioare

ale pilonilor, care permit deplasarea nestingherită cu cca. ±300 mm

a cablurilor de suspendare pe reazeme, pentru a fi eliminate solicită-

rile suplimentare în piloni din încărcarea diferenţiată a suprastructurii. 

suprastructura metalică

tablierul metalic al suprastruc-

turii, în lungime totală de 221,00 m

(inclusiv zonele de continuizare cu

tablierele din beton armat precom-

primat de 2x0,50 m=1,00 m), este

alcătuit în secţiune transversală

dintr-o grindă cu placă ortotropă

casetată, având înălţimea constan-

tă, egală cu 2,23 m în axul căii.

lăţimea casetei la intrados

este de 5,50 m, iar lăţimea grinzii

la nivelul căii este de 6,00 m (Fig.

4a). 

Conturul exterior al grinzii ca-

setate metalice se racordează per-

fect cu conturul exterior al tablie-

relor din beton armat precom-

primat, care au, de asemenea,

aceeaşi  înălţime (2,23 m), con-

stantă pe toată lungimea, precum

şi aceleaşi lăţimi la intrados şi la

nivelul căii. 

Fig. 5 Secţiune transversală

suprastructură
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tablierul metalic a fost conceput astfel încât să se uzineze în sub-

ansamble cu greutăţi şi gabarite care să permită transportul integral

pe calea ferată. Asamblarea tronsoanelor în uzină şi pe şantier s-a

făcut integral prin sudură. 

suprastructura din beton armat/precomprimat

Structura din beton armat precomprimat este o grindă casetată

(ca şi structura metalică), care se continuizează cu structura metali-

că prin conectori şi prin precomprimare. Necesitatea continuizării ta-

blierului pe întreaga lungime (structură metalică - structură din be-

ton), precum şi asigurarea stabilităţii construcţiei la torsiune au impus

realizarea unei secţiuni casetate, pentru care nu sunt tipizate grinzi

prefabricate din beton. 

În secţiune transversală (Fig. 4b), structura din beton armat pre-

comprimat se compune din două grinzi în formă de „u”, care se mo-

nolitizează între ele prin placa inferioară, având grosimea de 24 cm

şi prin placa superioară, având grosimea variabilă, de la 24 cm, la 

26 cm (realizând şi pantele transversale ale căii), precum şi printr-o

serie de cinci diafragme pe reazeme şi în câmp, care sporesc rigidi-

tatea la torsiune a structurii. 

În sens longitudinal, fiecare grindă în formă de „u” este alcătuită

din câte trei tronsoane prefabricate, cu lungimea de câte 23,00 m

fiecare.    

grosimea inimii grinzilor prefabricate este de 37 cm. Precompri-

marea structurii s-a făcut cu fascicule drepte 24 Ø 7 SBP I. 

Infrastructura podului

Infrastructura podului se compune din cele două culei de la cape-

tele construcţiei şi cei doi piloni din albia minoră. Atât pilonii cât şi

culeele au fundaţii indirecte pe coloane forate. 

Pilonii se compun din fundaţia alcătuită din coloane forate şi ra-

diere, din corpul inferior al elevaţiei şi din stâlpii de pilon, care au

funcţia de a susţine cablurile de suspendare prin intermediul dispozi-

tivelor de rezemare a cablurilor de suspendare. Înălţimea totală a ele-

vaţiilor pilonilor este de 54,00 m (Fig. 6). Stâlpii de pilon sunt realizaţi

din beton armat şi au alcătuirea în formă de „V”, cu riglă de legătură

la partea superioară. Stâlpii de pilon au secţiunea casetată şi pereţii

cu grosime variabilă. Înălţimea stâlpilor de pilon este de 41,00 m.

golul din stâlpii de pilon are secţiunea dreptunghiulară constantă, cu

dimensiunea de 2,00 m, în lungul podului şi de 1,00 m, în sens tran-

sversal acestuia. 

Rigla dintre stâlpii de la partea superioară este realizată din beton

armat şi are secţiunea în formă de „t”, cu înălţimea de 1,85 m.

Această riglă are funcţia de a rigidiza pilonul şi de a servi în exploatare

pentru vizualizarea cablurilor de suspendare la zonele de rezemare

pe piloni. Platforma de pe riglă având lăţimea de 2,00 m este pre-

văzută cu parapet de protecţie pietonală. 

Accesul la platforma de pe rigla pilonului se realizează prin golul

din interiorul stâlpilor, unde se amenajează o scară de acces. Pentru

acces în interiorul casetei fiecărui stâlp de pilon sunt prevăzute câte

două uşi: una la partea inferioară, la nivelul părţii carosabile şi alta la

partea superioară, la nivelul platformei de pe rigla pilonului. 

elevaţiile culeelor sunt casetate şi sunt alcătuite din beton armat.

În interiorul casetelor sunt prevăzute dispozitivele de ancorare ale ca-

blurilor de suspendare. 

Concluzii

Podul suspendat peste braţul gogoşu, la ostrovul Mare (Porţile de

Fier II), este primul pod suspendat din România, fiind în acelaşi timp

şi podul cu cea mai ma-

re deschidere din ţară la

ora actuală. 

totodată, acest pod

este primul pod suspen-

dat cu structură hibridă

din lume. Aplicarea aces-

tei soluţii a condus la re-

ducerea substanţială a

consumului de oţel şi im-

plicit a costului de inves-

tiţie. Pe de altă parte, so-

luţia adoptată a permis

apropierea pilonilor de

malurile fluviului, condu-

când astfel la execuţia

mai eficientă a coloane-

lor forate pentru fundaţii

de pe umpluturi de pă-

mânt, realizate lângă ma-

luri şi nu de pe platforme

plutitoare foarte costisi-

toare în albia minoră.

Podul a fost dat în

folosinţă în noiembrie

2003, după încercarea

„in situ”, care a demon-

strat o comportare exce-

lentă a structurii şi o

concordanţă perfectă a

datelor obţinute din mă-

surători cu cele rezultate

din calcul. Fig. 6 Secţiune longitudinală pilon

execuţia podului peste braţul gogoşu, la Porţile de Fier II, demon-

strează capacitatea de creaţie şi posibilităţile de mobilizare ale in-

ginerilor români în domeniul infrastructurii rutiere. Forma sa suplă,

armonizarea dimensiunilor şi culorilor, face ca podul suspendat

gogoşu să se constituie ca o lucrare de referinţă în domeniu. 

Figura 7. Vedere generală pod

Podul hobanat peste Valea Rea la Cornu, jud. Prahova

Condiţiile grele de circulaţie pe timp de iarnă în zona podului peste

„Valea Rea”, din comuna Cornu, judeţul Prahova, datorate unui traseu
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sinuos şi cu pante foarte mari, de până la 15%, au impus reamena-

jarea traversării şi implicit realizarea unui pod nou peste valea sus-

menţionată. traseul vechi al drumului în zona traversării era în profil

longitudinal concav (covată), cu pante de 15% spre Câmpina şi 11%

spre Breaza, iar în plan, fiecare rampă a podului era formată din curbe

şi contracurbe cu raze reduse, ceea ce conducea la dificultăţi de cir-

culaţie din lipsa vizibilităţii şi a geometriei necorespunzătoare, cu de-

osebire în timpul iernii, când se produceau dese accidente, iar pe

vreme cu polei era practic imposibil de parcurs acest traseu. 

Podul existent era o boltă dublu încastrată, cu deschiderea de

20,50 m şi lăţimea părţii carosabile de 4,40 m. Noul pod a fost impus

doar din motive de îmbunătăţire a traseului drumului în zona traver-

sării văii şi nu din motive hidraulice sau de stare tehnică a podului.

Astfel, a fost studiat un traseu al căii, care să elimine pantele mari şi

curbele multiple existente. Rezolvarea acestei situaţii a condus la ridi-

carea liniei roşii cu cca. 8 m şi, deci, la extinderea lungimii podului. 

S-au studiat patru soluţii pentru realizarea noului pod. Cea mai

eficientă soluţie s-a dovedit aceea de pod hobanat cu structură hibri-

dă (tablier din beton armat, în deschiderile laterale şi tablier mixt cu

conlucrare, pe o zonă de 20 m lungime din deschiderea centrală 

(Fig. 4). 

Podul are trei deschideri, de 15,00 m + 42,00 m + 15,00 m şi o

lungime totală a suprastructurii de 72,00 m (măsurată în axul căii).

Raportul mare dintre deschiderea principală de 42,00 m şi deschide-

rile laterale de 15,00 m a fost posibil prin îmbinarea judicioasă dintre

structura metalică mai uşoară, amplasată în zona mediană a de-

schiderii centrale şi structura din beton armat mai grea, amplasată în

deschiderile laterale şi zonele adiacente din deschiderea centrală.  

Figura 9. Aspectul podului peste Valea Rea, la Cornu 

Pasajul hobanat pe Autostrada A3 Bucureşti - Ploieşti peste

D.n.1, la Bărcăneşti

Realizarea tronsonului Bucureşti -

Ploieşti, al Autostrăzii A3 Bucureşti -

Braşov a necesitat execuţia unui

pasaj hobanat peste D.N. 1, la Băr-

căneşti. Proiectul iniţial al acestei lu-

crări consta într-un pasaj cu opt des-

chideri de câte 40,00 m lungime fie-

care şi o amenajare de sens giratoriu

pentru acces din D.N. 1 la autostradă,

amplasată sub pasaj, la intersecţia

dintre cele două căi.

Suprastructura pasajului era con-

stituită din opt tabliere independente,

alcătuite din grinzi prefabricate pre-

comprimate simplu rezemate, cu lun-

gimea de 40,00 m. 

Infrastructura pasajului consta

din cele două culei duble de la cape-

te şi [apte pile duble intermediare.

toate elementele de infrastructură

erau prevăzute a fi fundate indirect, pe

piloţi foraţi, cu diametrul de 1,08 m.

Pila centrală a pasajului era ampla-

sată în mijlocul sensului giratoriu

amenajat dedesubt. Pe parcursul exe-

cuţiei pasajului, beneficiarul a dispus

mutarea amplasamentului acceselor

la autostradă în altă zonă şi s-a re-

nunţat astfel la amenajarea sensului

giratoriu de sub pasaj. În această si-

tuaţie, nu mai era posibilă ampla-

sarea unei pile în zona intersecţiei.

Însăşi menţinerea soluţiei pasajului

nu mai era posibilă, chiar dacă s-ar fi

încercat o translaţie a infrastructuriiFigura 8. Elevaţie, vedere plană şi secţiuni transversale 
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în lungul traseului autostrăzii, deoarece oblicitatea mare dintre cele

două căi impunea ca deschiderea necesară pentru traversarea D.N. 1

să depăşească cu mult valoarea deschiderilor proiectate (Fig. 10). 

Figura 10. Dispoziţie generală. Vedere plană 

Soluţia nouă care s-a adoptat la acest pasaj trebuia să respecte

linia roşie iniţială a căii şi implicit înălţimea de construcţie a supra-

structurii, pentru a asigura gabaritul de liberă trecere sub pasaj şi

pentru a se utiliza pe cât posibil piloţii foraţi deja executaţi. Pentru 

respectarea acestor condiţii propuse, proiectantul a adoptat o soluţie

inovativă de pasaj hobanat cu structură hibridă, cunoscut în literatura

de specialitate sub denumirea de „extradosed structure”. 

Pasajul peste D.N. 1, de la Bărcăneşti, are o structură hobanată

cu trei deschideri, de 40,50 m + 80,00 m + 40,50 m = 161,00 m. 

Pentru suprastructura pasajului, din motive de eficienţă economi-

că, s-a adoptat o structură hibridă, compusă din tabliere casetate din

beton precomprimat, acoperind deschiderile laterale de 40,50 m

lungime şi câte 9,00 m din deschiderea centrală şi din tablier casetat

mixt cu conlucrare pe zona mediană de 62,00 m a deschiderii centrale

de 80,00 m lungime (Fig. 11). 

Figura 11. Dispoziţie generală. Elevaţie

Figura 12. Secţiune transversală pasaj

Infrastructura pasajului este alcătuită din cei doi piloni cu pile adi-

acente duble şi cele două culei duble de la capete, fundate indirect pe

piloţi foraţi, cu diametrul de 1,08 m, prin intermediul radierelor din

beton armat. În secţiune transversală, fiecare cale de autostradă

având lăţimea părţii carosabile de 12 m reazemă pe câte un tablier cu

două grinzi principale casetate, ancorate cu hobane amplasate în

planul median dintre căi (Fig. 12). tablierele din beton precomprimat

din deschiderile laterale sunt constituite din câte două grinzi principale

casetate precomprimate, legate între ele cu antretoaze şi placa de

susţinere a căii din beton armat (Fig. 13). 

Figura 13. Secţiune transversală tablier din 

beton precomprimat

tablierele mixte cu conlucrare au tot câte două grinzi principale

casetate în secţiune transversală, cu aceleaşi dimensiuni exterioare ca

şi grinzile din beton precomprimat (Fig. 14). 

Figura 14. Secţiune transversală tablier mixt cu conlucrare 

a) b)

Figura 15. Aspectul pasajului peste D.N. 1, de la Bărcăneşti 

a)văzut de la nivelul căii;  b)văzut de pe D.N. 1 

Podul hobanat peste Canalul Dunăre - Marea neagră, în

Portul Constanţa, la Agigea

execuţia Canalului Dunăre - Marea Neagră a împărţit Portul Con-

stanţa în două zone, respectiv zona de Nord şi zona de Sud. Circulaţia

între cele două zone se făcea cu multă dificultate, pe un traseu oco-

litor, care traversa municipiul Constanţa, apoi pe D.N. 39, traversând

Canalul pe podul hobanat de la Agigea, realizat în anul 1983, în cadrul

lucrărilor de execuţie a căilor navigabile din zonă. 
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După foarte mult timp (aproape 30 de ani), s-a reuşit relansarea

execuţiei unei traversări a Canalului chiar în zona portului, care să re-

alizeze o legătură facilă şi rapidă între cele două zone ale portului, 

cu scopul de a descongestiona traficul în municipiul Constanţa şi pe

D.N. 39, între Constanţa şi Mangalia.  

Soluţia propusă pentru traversarea

Canalului a fost un pod principal hobanat,

cu trei deschideri, de 120 m + 180 m +

120 m, având lungimea de 420 m şi două

viaducte de acces, cu câte patru des-

chideri de 60 m lungime fiecare, lungi-

mea totală a lucrării fiind de 903,30 m

(Fig. 18). 

tablierele podului principal şi ale via-

ductelor de acces erau propuse a se exe-

cuta cu structuri mixte cu conlucrare. la

execuţie, s-au propus o serie de modi-

ficări ale soluţiei licitate în vederea sim-

plificării construirii şi a eficientizării din

punct de vedere economic. 

Principalele modificări au constat în: 

- înlocuirea suprastructurii viaduc-

telor de acces cu tabliere din grinzi pre-

fabricate precomprimate, cu deschideri

cuprinse între 30 şi 40 m în locul celor cu

structuri mixte cu conlucrare, cu deschi-

deri de 60 m lungime (Fig. 17). 

- mărirea deschiderii centrale a podu-

lui principal, de la 180 m la 200 m, pen-

tru ca pilonii să fie executaţi complet de

pe malurile Canalului şi micşorarea des-

chiderilor laterale, de la 120 m la 80 m, în

vederea reducerii cantităţilor de confecţii

metalice şi implicit a costurilor (Fig. 18); 

Rezultatul acestor modificări a condus

în final la creşterea costului investiţiei cu

peste 50% şi nicidecum la reducerea aces-

tuia, ceea ce a impus sistarea lucrărilor. 

Cauzele principale care au dus la

creşterea exagerată a costului lucrării au

fost următoarele: 

- descoperirea, în timpul execuţiei, 

a faptului că terenul de fundare avea o

varietate foarte mare a caracteristicilor 

fizico-mecanice, caracterizată printr-o

diminuare drastică a capacităţii portan-

te în majoritatea amplasamentelor ele-

mentelor de infrastructură, ceea ce a condus la o creştere substan-

ţială a numărului şi lungimii piloţilor foraţi, determinată şi prin du-

blarea elementelor de infrastructură datorată reducerii lungimii 

deschiderilor de la viaductele de acces şi a celor laterale ale podu-

lui principal; 

Figura 17. Elevaţie pod în soluţia modificată

Figura 16. Pod peste Canalul Dunăre - Marea Neagră. Soluţia licitată 

Elevaţie şi vedere plană

Figura 18. Pod hobanat peste Canalul Dunăre - Marea Neagră. Elevaţie 

a)Soluţia licitată  b)Soluţia modificată propusă

a)

b)



PODURI
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIV
NR. 148 (217)

39OCtOMBRIE  2015

- dezechilibrarea structurii, prin reducerea substanţială a deschi-

derilor laterale ale podului principal, în raport cu deschiderea princi-

pală, fără măsuri de contrabalansare a hobanelor, ceea ce a condus

la o creştere importantă a cantităţii de confecţii metalice în tablierul

podului principal, în loc de reducerea acesteia; 

- adoptarea unor soluţii costisitoare de montaj a tablierului me-

talic al podului principal. 

Pentru a fi reluată execuţia s-a impus efectuarea unei expertize

tehnice privind proiectul şi lucrările deja executate şi găsirea unei

soluţii menite să reducă valoarea de cost. 

Soluţiile de îmbunătăţire a lucrării au constat în principal în ur-

mătoarele: 

- introducerea în deschiderile laterale ale podului principal a struc-

turilor din beton armat precomprimat, mai grele decât cele cu me-

tal din zonele dinspre viaductele de acces de cca. 47 m şi respectiv 

46 m lungime, ţinând cont că tronsoanele metalice din zonele pilonilor

erau deja uzinate şi, în concluzie, trebuiau folosite (Fig. 19). 

- îmbunătăţirea alcătuirii tablierului metalic al podului principal

din deschiderea centrală, care nu era uzinat; 

- îmbunătăţirea tehnologiilor de montaj ale tablierului metalic şi

de execuţie a podului în ansamblu. 

Prin aceste măsuri, costul investiţiei a scăzut cu cca. 30%, ceea

ce a făcut posibilă reluarea lucrărilor. 

Aspecte ale podului finalizat sunt prezentate \n figura 20. 

Concluzii

Structurile hobanate sunt construcţii inginereşti care se aplică în

cazul podurilor cu deschideri mari şi foarte mari. Avantajele incon-

testabile, rezultate prin utilizarea acestor tipuri de structuri la alcă-

tuirea podurilor, au condus la proliferarea explozivă pe plan mondial

a acestora, acoperind deschideri incredibil de mari şi forme deosebit

de atractive. 

Aplicarea structurilor hobanate la poduri constituie şi un imbold

pentru stimularea creativităţii şi inventivităţii în acest domeniu fasci-

nant al concepţiei podurilor. 

unele dezavantaje legate de complexitatea calculelor şi sporirea

atenţiei la execuţia unor detalii mai delicate sunt compensate de dez-

voltarea impetuoasă a tehnicii de calcul şi a tehnologiilor de execuţie. 

un plus de valoare poate fi dat podurilor prin folosirea structurilor

hibride, atât în cazul grinzilor continue pe trei deschideri, cât şi a po-

durilor sau pasajelor hobanate cu două sau trei deschideri. 

Avantajele principale ale acestor structuri sunt următoarele: 

- costuri mai reduse, prin reducerea lungimii totale a podului şi a

ponderii materialelor deficitare; 

- reducerea timpului de execuţie, prin posibilitatea execuţiei con-

comitente a celor două tipuri de structuri componente; 

- asigurarea unui aspect estetic deosebit al lucrării. 

Figura 19. Elevaţie pod principal hobanat în soluţia îmbunătăţită

Fig. 20 Aspecte ale podului hobanat peste Canalul Dunăre - Marea Neagră, la Agigea 

a) Vedere laterală b) Vedere aeriană
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S.U.A.:
Se caută 
muncitori 
calificați 

Cererea de for]` de
munc` calificat` este
din ce \n ce mai mare
\n S.u.A., \n ultimii doi
ani. un studiu, de lu-

na aceasta, efectuat de Asocia]ia general` a Antreprenorilor din S.u.A.,
constat` c` 83% dintre firmele americane se lupt` pentru a g`si munci-
tori califica]i. Pe Coasta de Vest a Americii, au crescut substan]ial cos-
turile de construc]ie, datorit` acestui fapt existånd „un risc major
pentru dezvoltare”. Afectat grav de lipsa profesioni[tilor este [i sec-
torul infrastructurii rutiere. Dac` la noi nu se \ntåmpl` nimic pentru 
calificarea for]ei de munc`, \n celebrul Palm Beach lumea se mi[c`.
Astfel, aici au fost deschise trei „academii” de construc]ii pentru ele-
vii de liceu. Dou` ore pe zi, elevii doritori particip` la cursuri de con-
struc]ii civile, electricitate, gaze etc. De exemplu, elevii de la Academia
„Delray Beach” construiesc [i vånd case, iar profitul se re\ntoarce \n
conturile [colii. Potrivit unui oficial, elevii pot ob]ine astfel diplome de
calificare [i se pot lansa \n joburi, din care s` cå[tige chiar [i 90 de mii
de dolari pe an.

India:
Cine a pus...
groapa în drum!

De[i varianta romå-
neasc` ar fi „cine-a
pus cårciuma-n drum”,
\ntåmplarea de fa]`
nu e deloc amuzant`,
ci dimpotriv`. Pe nu-

mele s`u, latori Barman (predestinat nume), un fermier dintr-un dis-
trict indian, se \ntorcea luna trecut` acas` (ceva cam beat, spun
autorit`]ile) pe un drum aflat \n construc]ie. |ntuneric fiind, omul a
c`zut \ntr-un crater din asfalt [i nu a mai putut ie[i la suprafa]`. 
ghinionul lui a fost acela c` muncitorii \ncepuser` \n acea noapte
repara]ia drumului, turnånd peste bietul om cåteva tone de asflat, pe
care apoi l-au compactat. evident, sinistra \ntåmplare a fost des-
coperit` a doua zi, iar cei doi muncitori, care au declarat c` nu l-au
v`zut sau auzit pe cel din groap`, au fost aresta]i pentru omor din
culp`. Cum vremea mustului face ravagii [i pe la noi, iar multe dru-
muri jude]ene autohtone nu se prea deosebesc de cele din India, sal-
varea vine totu[i de undeva: nereparåndu-se mai nimic, \n anumite
cratere de pe drumurile noastre se poate dormi lini[tit, cu tulburelul
sub cap, pån` la prim`var` [i chiar mai \ncolo.

S.U.A.:
Primul laborator
din lume de
testare accelerată
a podurilor

universitatea Rutgers
a creat un laborator
\n aer liber, care poa-
te simula condi]ii de

stres extreme pentru poduri. |ntr-un mediu accelerat, cercet`torii vor
examina comportarea structurilor pe perioade cuprinse \ntre 10 [i 15
ani, \n condi]ii de testare de mai pu]in de un an [i \n timp real. Sunt
simulate condi]ii de temperaturi extreme, ploaie, z`pad`, \nghe],
trafic greu etc. 

laboratorul, construit \n colaborare cu Federa]ia American` a Au-
tostr`zilor [i Departamentul de transport New Jersey, permite pentru
prima dat` inginerilor s` m`soare [i s` cuantifice efectele de \nc`r-
care, mediu [i trafic ale tuturor subsistemelor de suprastructur`, be-
ton, grinzi, arm`turi metalice, articula]ii etc., pentru lungi perioade
de timp de exploatare. Noul laborator va contribui la cre[terea ele-
mentelor de siguran]`, reducerea cheltuielilor de infrastructur`, pre-
cum [i la luarea unor decizii, pe termen lung, pentru proiectele de
transport terestru.

COPERtA 1 D.n. 1A, Bra[ov - Ploie[ti
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