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CONSTITUIREA

Ziua de 28 Aprilie 1980 a marcat constitui-
rea Asociatiei Profesionale Drumuri si Poduri
din Roménia. '

Grupul de initiativa care a reusit'sh reunea-
scd drumarii din tar& merita toata consideratia
celor ce iubesc meseria de drumar. Acesti

membri fondatori ai asociatiei profesion-
ale drumuri si poduri sint urmatorii;

1. Athanasovici Viadimir - cu
locul de muncél la Ministerul Muncii si Ocro-

tiilor Sociale; 2. Balcan Viorel - DJOP
Bréila; 3. Boicu Mihai - Administratia Na-
tionald a Drumurilor; 4. Cacuci Dumitru -
DJDP S3laj; 5. Cegus Petru - AND Bucu-
resti; 6. Cojocaru Voicu - DJDP Hune-

doara; 7. Dorobantu Stelian - institutul de
Constructii Bucuresti; 8. Gheorghe lon -
S.D.N. Pitesti; 9. lonescu Titus - DJDP

Hunedoara; 10. Pricop Radu - DJDP Sucea-
va;

In jurul acestor inimosi initiatori, s-au al&tu-
rat 77 persoane reprezentind 64 de unitati din
tard, pentru a constitui o asociatie profesiona-
|4, apolitica, de utilitate publici, neguver-
namentald, autonoma,cu personalitate
juridica.

La lucrdrile consfdtuirii s-au supus dez-
baterii statutul provizoriu al asociatiei, progra-
mul de lucru al consiliului central al asociatiei
profesionale de drumuri gi poduri din Romania
pe perioada mai-octombrie 1990 si a fost ales

consiliul provizoriu format din: 1. Prof.

| ASOCIATIA

' PROFESIONALA _
DRUMURI SI PODURI|
DIN ROMANIA

_' dr. ing. Dorobantu Stelian - presedinte; 2.
ing. Cegug Petru - vicepresedinte; 3. Ing.
Sabin Florea - vicepresedinte; 4. Ing. OC- |
| roteal# Gheorghe - vicepresedinte; 5. Ing. ‘
Athanasovici Viadimir - secretar general. |

De asemenea a fost aleasa si comisia de

cenzori formaté din: 1. Ec. Oprea Valentin |
- presedinte; 2. Ec. Galan Gheorghita -
membru; 3. Ec. Cojocaru Voicu - membru |

La prima conferinta nationald a asociatiei,
s-au aprobat statutul asociatiei, programul de
activitati al consiliului national, precum si comi-
siile de lucru pe probleme specifice ale asoci-

atiei.

BIROUL PERMANENT

Consiliul national al asociatiei format din

Filiale teritoriale

Odata constituita,aceasta asociatie profe-
siorala de drumuri si poduri, a urmatinfiintarea
de filiale teritoriale, astfel incit la data de

27.03.1991,cind a avut loc prima conferinta vicepresedinte; 5. Ing. Raicu Gheorghe -

| membruy; 6. Ing. Florea Sabin - membru; 7.
| Ing. Stelea Laurentiu - secretar.

nationala a asociatiei, s-au inregistrat 9 filiale
teritoriale astfel: 1. Filiala "Moldova" cu
sediul la lagi - str. Gh. Asachi 19; 2. Filiala

‘Transilvania" cu sediul la Cluj-Napoca - str.

Karl Marx nr. 128; 3. Filiala "Muntenia" cu
sediul la Bucuresti - str. Dinicu Golescu nr. 38:

4. Filiala "Vilcea" cu sediul la Rimnicu Vilcea

- str. V.l.Lenin nr. 15; 5. Filiala "Oltenia" cu
sediul la Craiova - str. Nicolae Titulescu nr. 171

| A; 6. Filiala "Banat cu sediul la Timigoara -
| str. Giurgiului nr. 18; 7. Filiala "Hunedoara"

cu sediul la Deva - str. Piata Victoriei nr. 2; 8.
Filiala "Brasov' cu sediul la Brasov - stf. Cas-
telului nr. 148; 9. Filiala "Dobrogea" cu se-
diul la Constanta - str. |.G.Bratescu nr. 1.;
Asociatia profesionald drumuri si poduri

| din Roménia a fost legalizata de judecatoria
| sectorului 1 Bucuresti prin sentinta nr. 1568 din

4 iunie 1990.

25-membri gi-a ales biroul permanent pe o
perioada de doi ani conform statutului. Biroul
| permanent este alcatuit din 7 persoane ast-
| fel: 1. Dr. ing. Boicu Mihai - presedinte; 2
Ing. Athanasovici Viadimir - prim vice-
presedinte; 3. Prof. dr. ing. Dorobantu Ste-

lian - vicepresedinte; 4. Ing. Cegus Petru -

Comisia de cenzori a fost aprobata in con-

| ferinta,avind urmatoarea componenta: 1. Ec.

Oprea Valentin - presedinte; 2. Ec. Han-
dra Elisabeta - membru:; 3. Jurist Tiria-

. chiu Mibai - membru.

Constituirea Asociatiei profesionale dru-

muri si poduri Roménia va marca un important |

impuls pentru cei ce se daruiesc cu abnegatie

| sidevotament la cresterea prestigiulﬁi special-

| istilor din drumuri prin realizarea unor lucrari cu
tehnologii moderne, eficiente.

ing. Athanasovici Viadimir
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Prin Hotarirea Guvernului nr.1275 din 8
decembrie 1990 s-a infiintat Administratia Na-
tionala a Drumurilor din Romania, avind per-
sonalitate juridica cu statut de regie autonoma
desfasurind o activitate cu caracter lucrativ,

finantata de la bugetul statului.
Ministerul Transporturilor este imputernicit
sa reprezinte interesele statului,Administratiei

Nationale a Drumurilor (A.N.D.).
Rolul pe care-| are A.N.D. este de a asigura

administrarea, intretinerea si exploatarea dru-
murilor nationale, in scopul desfasurarii traficu-
lui rutier In conditii de siguranta a circulatiei
A.N.D. coordoneazi de asemenea dezvoltarea
unitard a intregii retele de drumuri in concord-
antd cu cerintele economiei nationale.

In structura organizatoric¥ a Administratiei
Nationale a Drumurilor functioneaza directii,
servicii, oficii si birouri, precum si unitéti exte-
rioare,conform organigramei.

_ Conducerea Administratiei Nationale a
Drumurilor se asiguré prin:

- consiliul de administratie;
- directorul general al Administratiei Na-

tionale a Drumurilor.

.......

Administratia Nationala a Drumurilor are
ca principale atributii

urmatoarele:

- analizeazd si face propuneri privind con-
structia si modernizarea drumurilor, desfiinta-
rea de drumuri precum clasarea sau
declasarea acestora;

- aprobd documentatiile tehnice privind lu-
crérile de investitii referitoare la modernizarea,
constructia si sistematizarea drumurilor na-
tionale, cu avizul Ministerului Apararii Nation-
ale;

-indeplineste functia de coordonare tehni-
ca si metodologicd si de control a activititii pe

reteaua de drumuri locale si de exploatare.
- elaboreaza studii, prognoze si programe

pentru dezvoltarea si sistematizarea retelei de
drumuri si constructia de autostrazi in Roman-
ia, pentru a satisface nevoile economice si de
aparare;

~ - emite norme tehnice obligatorii pentru
toate organele si organizatiile ce au in admin-
Istrare sau in folosintd drumuri publice sau de
exploatare;
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- organizeazd, indruma si controleaza apli-
carea semnalizdrii rutiere, in conformitate cu
normele in vigoare si conventiile internation-
ale;

- asigura gestiunea si repartizarea fonduri-
lor de la buget pentru constructia, modern-
izarea, exploatarea si intretinerea drumuirilor si
podurilor;

- organizeazi licitatii pentru finantarea si
executie lucrérilor de constructii, de drumuri si
autostrazi in scopul realizarii programelor
aprobate;

- asigura cooperarea si intretinerea de re-
latii pe plan tehnic si economic in domeniul
drumurilor si autostrézilor, cu organisme si or-
ganizatii internationale.

- Consiliul de administratie

Consiliul de administratie Tsi desfisoars
activitateain conformitate cu propriul sau regu-
lament de organizare si functionare .

Este compus din 15 persoane, numite prin
ordin al Ministrului Transporturiior.

Atributiile consiliului de administratie sint

‘urmdtoarele;

- aproba structura organizatorica si func-
tionald a Administratiei Nationale a Drumurilor
si a celorlalte unitati din ramur4;

- intocmeste nomenclatoarele de functii,
salarii tarifare, pregdtire si vechime, indica-
toarele tarifare de calificare si reglementérile
privind drepturile de personal pentru unitétile
existente si cele direct subordonate:

- stabileste nivelul de salarizare al person-
alului angajat la Administratia National4 a Dru-
murilor si la unitatile din structurd in functie de

-studii $i munca efectiv prestata, cu respectarea

limitei minime de salarizare prev&zuta de lege;

- aprob& domeniile orientative de produc-
tie;

- aproba politica de dezvoltare a retelei de
drumuri si tehnologiile specifice;

- aproba lucrdrile de investitii potrivit com-
petentelor; |

 ADMINISTRATIA NATIONALA A DRUMURILOR

- aprob# propunerile de repartizre a cre-
ditelor pe unitéti subordonate;

-examineaza si aprobd bugetul de venituri,
cheltuieli si bilanjul;

- aprobd utilizarea fondului valutar;

- asigurt respectarea dispozitiilor legale
privind protectia mediului inconjurétor;

- aproba incheierea contractelor econ-
omice ale regiei,

- examineaza gi aprob¥ competente pri-
vind angajarea si efectuarea de cheltuieli de
orice natura, tranzactii comerciale si financiare,
vinzéri sau inchirieri de bunuri care nu mai sint
necesare;

- examineazd si inainteazd Ministerului
Transporturilor, pentru a fi supuse aprob¥rii.
tarifele pentru diferite servicii (publicitate, taxe
de trecere pe poduri, taxe transporturi spe-
ciale, etc.);

- In scopul prezentdrii cit mai estetice a
drumurilor i a lucrérilor anexe acestora, acres-

terii operativitatii. si calitétii in executie, actiuni
care implic4 prezenta permanent# pe drum a
majoritatii lucr¥torilor $i uneori in afara progra-
mului de lucru sau in zilele de repaus legal,

Administratia Nationald a Drumuri-
lor poate acorda cu prioritate facili-

tati acestui personal si anume :

e transportul gratuit de la domiciliu, la si
de la locul de munca: ‘ |

@ folosirea zonei drumului pentru recolta-
rea ierbii si fructelor,cu tarif redus;

@ vinzarea la cerere a materialului lemnos
rezultat din defrigiri de arbori de pe zona dru-
murilor;

o realizarea cu platd a unor reparatii sau
amenajari gospoddresti;

@ plata regiei la cantine in situatia servirii
mesei pe durata desfasuririi activititii;

- examineaza si, dup¥ insusire, nainteazi
Ministerului Transporturilor proiectele de acte
normative specifice activitéifii si modificarea
celor existente pentru a fi supuse aprobrii,
potrivit legii;

- aprobd orice alte probleme privind acti-

vitatea Administratiei, cu exceptia celor date in
competenta altor organe potrivit legii.

Administratia National& a Drumurilor are in

componentd 7 Directii regionale de drumuri si

poduri (Bucuresti, Craiova, Timigoara, Cluj,
Brasov, lagi, Constanta) si un Centru de studii

tehnice rutiere si informatic¥. Tn cadrul direc-
tillor regionale existd sectii, santiere, loturi, ate-
liere, districte si formatii.

Organizarea si functionarea Administratiei
Nationale a Drumurilor are loc in conformitate

cu Legea nr.15/1990.

Ing. Petru Cegus
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 IPTANA S.A. Bucuresti bd.Dinicu Golescu nr, 38, sector 1, telefon 38.55.95, telex 10.948
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" H. CYNA
Presedinte Director General
COFIROUTE

In 1988, un mare titlu ocupa

o pagind intreag# din revista

englezd8 The Economist: Let
them pay - lasé-i sd plédteasca.
Sub titlu, o caricatura re-

prezenta o blocare uriagsé a cir-

culatiei in centrul unui orag
modem, maginile ingramédin-
du-se unele peste altele. Evi-
dent, articolul evidentia
aglomeratia urbané si autorul
relua niste vagi notiuni de eco-
nomie potrivit crora pretul unui
produs este cu afit mai ridicat cu
cit este mai rar. Posibilitatea de
a circula fiind redusHd, el stabi-
lea, deci, c¥ trebuie sd coste
mai mult.

Tn 1967, renumitul viitorolog
Hermann Kahn de la Institutul
Hudson intocmea o lista cu 100
de inovalii care puteau rasturna
modul de viatd al camenilor in-
ainte de sfirsitul secoluiui. Se
spune astazi c Hermann Kahn
a comis numeroase greseli:

omul nu va fi instalat pe Luna,

tografii in trei dimensiuni si nici
cancerul nu va fi total nvins.
Dar ipoteza 56, prevedea o
noud utilizare a tunelelor subter-
ane pentru transporturile pub-
lice si particulare si ipoteza 64
evidentia tehnici economice $i

‘rapide pentru stripungerea tu-

nelelor.

O situatie de penurie se pro-
duce, potrivit acelorasi notiuni
de economie, in cazul restric-
tiondrii cererii sau in cazul cres-
terii ofertei. In ceea ce priveste
aglomerdrile urbane, marile
metropole se folosec de primul

mijloc: interdictii de circulatie in
anumite zone, sau 0 zi da una

nu, semne de interzicere, cres-

terea tarifelor de stationare, eftc.

Dar intr-o tara democratica si
dezvoltatd se convine sad se
compenseze efectele psiho-

logice negative ale inevitabilelor

constiingeri, printr-o crestere a
ofertei, adicd prin crearea de
drumuri noi.

Amestecarea traficului de
cafnioane cu vehicule usoare pe

un acelasi drum, fi diminueaza

‘mult capacitatea si ii creste inse-

nici sub mér. Nu vor exista fo-

curitatea. Pentru acegsta afir-
matie nu este nevoie de O
demonstratie, fiecare automo-
bilist 0 constatd de fiecare data
cind circuld. Din cele patru ob-
servatii de mai sus, aparent faré
legéturd directd, decurge con-
ceptul de retea de drumuri sub-
terane propus de COFIROUTE si
de asociatii sdi pentru rezolva-
rea unor probleme, legate de
circulatie din regiunea lle-de-
France.

Crescind oferta pentru
transporturi, este necesard real-
izarea de autostrdzi subterane

din moment ce nu sint posibile
intr-un centru urban dens, con-
structiile, nici la suprafatd, nici
in indltime. |

Existd posibilitatea ca aces-
tea si fie facute repede si relativ
economic, gratie constructori-
lor de tunele,care aduc confir-
marea ipotezei 64 a lui Hermann
Kahn. Costul lor poate fi amorti-
zat prin perceperea unei taxe si,
tntr-un mare numar de tari dez-
voltate, taxa este astazi perfect
acceptata.

Tn concluzie, un tunel circu-

lar de 10m diametru, poate aco-

DRUMURI - 7

moda doua nivele interioare
guprapuse, fiecare dintre ele
permifind dou& sau trei benzi de

circulatie (in acest ultim caz féril
banda de avarie) pentru ve-

hicule usoare.

In zone urbane, i Paris de
exemplu, realizarea unui tunel
destinat vehiculelor ugoare per-
mite efectuarea suprafetei elibe-
rate la nivelul solului pentru
transporturi in comun, pentru
bicicligti, pentru pietoni, pentru

vehicule de aprovizionare. Tn

zonele suburbane nu este po-
sibild neluarea in consideratie a
traficului greu. Un tunel cu ace-
lagi diametru permite realizarea
a dou#d sensuri de circulatie
rezervate pentru camioane.

COFIROUTE a propus o
astfel de solutie pentru ocolirea
lui A 86 in zona sa QOuest intre
Rueil si Versailles, unde con-
stmctia la suprafatd era con-
sideratd drept irealizabild, iar
autoritatile din regiunea lie-de-
France au facut un colocviu, cu
ocazia revizuirii proiectului de
baza despre posibilitatea con-
struirii de autostrazi subterane
pentrﬁ legarea celor patru punc-
te cardinale sau pentru legatura
dintre ele. Nu este decit primul
pas. Care costa. Dacd prima ex-
perientd care va fi facutd - gi se
intrevede ca eavafi efectuats de
catre COFIROUTE - demon-
streazi ca conceptul este tehnic
si economic acceptabil, ceeace
Si eu cred, lpbteza mea proprie
este aceea ci viitorul secol va
fi cel al circulatiel sdbte’r,ane a
automobilelor sub toate marile
metropole ale lumii.

traducere si adaptare de:

Andrei Merling

din " Travaux' dec. 1990
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Reteaua rutierd romana - o prioritate
pentru dezvoltare

Ansamblui retelei rutiere din Romania re-
prezinta in jur de 72000 km diri care 15000 km,
drumuri nationale. Reteaua nationalda, aflata
in grija Administratiei Drumurilor este,
aproape, in intregime asfaltata; ramin, totusi,

250 km de drumuriimpietruite numai, progra-
mul nostru prevazind asfaltarea lor. Avem, de
asemenea, numai pe reteaua nationala, 2000
de poduri, cu o lungime totala de peste 10 km.

Administratia Nationala dirijeaza sapte di-
rectii regionale, care acopera ele insele 40 de
judete, adica doua directii mari pentru 10
judete, doua mijlocii cu sase, respectiv trei
mici cu patru sau cinci judete. In momentul de
fatd, pentru coordonarea nationala avem dele-
gati in comisiile judetene, dar ei sint activi
numai pe plan tehnic pentru ca judetele isi
conduc singure afacerile in plan operational.
In acelasi timp nu este de neimaginat ca, din
ratiuni economice, si se mearga pe o posibila
recentralizare oarecare. De exemplu, se ob-
serva azi situatii unde doua-trei statii de asfalt
functioneaza una linga alta, la cel mult juma-
tate din capacitate fiecare.

@Esmmmmm—— ) e T e

 CONVORBIRI

Programul rutier si autostradal din 14
august 19390

W

Dispunem de doua pina la cinci statii de
asfalt in fiecare judet, darin momentul de fata
nu producem in Romé&nia decit jumatate din
necesarul de bitum. Pe de alta parte, sintem
exportatori de ciment si avemn in tard 35 de
centrale de beton de ciment;

Toate directiile noastre sint astfel echipate,
insa materialul este realmente vechi si depasit
tehnic, iar calitatea productiei noastre, a lu- -
crérilor in aceste tehnologii pe baza de ciment
nu este tocmai bund, desi nevoile noastre de
reconstructie si intretinere sint considerabile.

Reteaua noastra de drumuri nationale este
in stare proastd. De aceea, la 14 august 1990
a fost aprobat un program incluzind perspecti-
va pentru reteaua rutierd nationald, deoarece
noi gindim c& drumurile reprezint& un import-
ant vector al dezvoltari. De asemenea,tara
noastra este situata printre ultimele din Europa
in ceea ce priveste indicatorul de numar de
kilometri-autostrazi raportati la suprafati si la
populatie: nu avem decit 113 kilometri de auto-
strazi, din care 17 pentru programul TEM, noi
fiind una dintre cele 10 tdri membre. La orizon-

tul anului 1995, noi prevedem realizarea unui
program de 360 km de autostrazi, din care 215
km in cadrul programului TEM. =

incepind chiar cu 1991 vom continua cei 17
km, referindu-ma acum la legatura dintre Bu-
curesti si Constanta. Trebuie spus ca acesti
primi kilometri corespund unei topografii di-
ficile datorita intersectarii Dunarii. De aceea,
doua poduri de 3 kilometri lungime au trebuit
sa fie realizate. : -'

Dupa 1995 si cel mai tirziu in anul 2000
intentionam sa adaugam inca 560 km de auto-
strazi si astfel sa atingem cifra de 1000 km la
inceputul mileniului trei.

Desigur, exista probleme financiare si ele
ne preocupi: cei 17 kilometri de autostrada
TEM la care percepem taxa ne-au facut sa ne
gindim ca acest mod de finantare este perfect
viabil si, faraindoiald, vom largi aplicabilitatea
acestui sistem, pentru ainsoti programul de
dezvoltare autostradala.

Intretinere si lucrari noi. Ce mijloace,

ce metode ?
w

In legatura cu intretinerea, noi insine prin
cei 15000 de angajati ai nostri, efectuam toate
operatiunile.

Lucrérile noi sint efectuate de o intreprin-
dere specializata in aceasta activitate, aparii-
nind ministerului.

Pentru realizarea programului, ne gindim
la concesiuni dupa modelul francez si inten-
tiondm sa procedam la lansarea de licitatii
pentru mobilizarea creditului international.

Intretinerea drumurilor este una dintre
marile noastre preocupdri: in momentul actual,
70 la suta din reteaua noastra rutierd are peri-
oada de folosintad depd&sitd . Pentru cei 8000
km necesari a fi reconstruiti sau imbunatatiti,
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planul nostru de 10 ani, adica 800 km anual,
este dificil de indeplinit. Vom incepe opera-
tiunea cu cei 4000 km ai retelei rutiere "E".

Drumurile si traficul rutier - factori ai
dezvoltarii si ai libertatii
e e ———— ——— ———

Ceea ce ne preseaza este cererea de mo-
bilitate automobilistica, factor cu semnificatie
de libertate, la care tara noastra are o sensibili-
tate speciala. $i,din acest punct de vedere,
opinia factorilor de decizie, ca si a utilizatorilor,
este de a se face cit mai mult pentru drumuri.
In acest moment, plecam de la un parc de
1,2 milioane de autovehicule, adica unul la 20
de locuitori. Productia, sub licenta franceza,
a modelului R12, nu satisface piata.

Dar, de asemenea, reteaua noastra ru-
tiera care deserveste peste 20000 de comune
de-a lungul tari, nu este pregatita sa primea-
scd imediat in frumoasa noastra tara, tot trafi-
cul potential, local si turistic.

Resursele noastre sint considerabile, la
mare sau la munte, pentru un turism interna-
tional din ce in ce mai dezvoltat.

in acelasi timp este de regretat faptul ca
din decembrie 1989 libertatea a putut fi confun-
datdl cu certe excese de viteza, de bautura si
in primele 5 luni ale anului 1980 am inregistrat
acelasi numar de accidente citin tot anul 1989.
Dar, trebuie mentionat si faptul c& punctele
noastre slabe: pasajele de nivel, curbele
periculoase, acuza si intrastructura, care tre-
buie modernizata.

Pentru traficul de marfuri, drumurile ser-
vesc in proportie de 84% in comparatie cu cele
13% ale chii ferate. De asemenea, ne dam
seama ci drumul, imaginea lui fiind asociaté
cu sentimentul si realitatea libertatii, este real-
mente pentru noi o problem& de prim rang,
unde toate opiniile vin in sprijinul nostru. |

Noi il agteptam mult pe cei care au putut,
in acesti ultimi ani, sa iaavansin conceptie, in
tehnologia tinind de constructia drumurilor,
impreuna cu inginerii §i tehnicienii proprii, for-
mati $i pregatiti pentru acest salt catre dru-
murile anilor 2000.

Interviu realizat de:

Bernard Dollon
fn roméneste:

Andrel Merling

Debutul acestei reviste este prefigurat,
mai intli, de o interesanta reconsiderare a

rolului pe care drumul trebuie sa-l sustinain
viata oricarei societati. Mare schimbare n
mentalitatea romanului, nu-i asa? Un alt
gest pozitiv poate fi atribuit interesului prin
care Europa acceptd sa-si "racordeze" dru-
murile cu ale noastre. Revenirea'Romaniei
intr-o asociatie profesionalda europeana a
fost primita cu aplauze.

In acest context favorabil nu putea sa
treaca neobservat, acum la debutul publica-
tiei noastre, interviul pe care directorul
general‘ al Administratiei Nationale a Dru-
murilor din Romania, d-I dr.ing.Mihai Boicu
l-a acordat unei prestigioase reviste de spe-
cialitate din Franta, "Revue générale des
routes et des aero dromes" in numarul 643
din martie 1991. Vi-l oferim, stimati cititori,
tradus in limba romand cu specificatia ca d-|
Bernard Dollon este directorul general ad-
junct al respectivei publicatii.

Addugam numai faptul ca tn fiecare
numar vom publica un interviu cu personali-
titi recunoscute ale lumii drumarilor. Re-
dactia nu va scapa prilejul de a adresa,ea
insAsi, intrebarile distingilor nostri oaspeti.
Ele nu vor fi deloc comode; i rugadm deci,sa
se pregateasca sufleteste.

lata cfteva date biografice ale invitatului
nostru din aceasta luna:
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ing.Mihai Boicu s-a néscut la
Predeal Bragovin 15 aprilie 1933.
A absolvit doud facultéti: maitntti
constructiile in 1957 si apoi pe
aceea de ingineri economigti tn
1963, ambele in Bucuresti. In 1983
a devenit doctor inginer in drumu-
r. A activat toatd viata numai in
acest nobil domeniu al drumurilor,
in actuala functie de director
general aflindu-se din 1976.
Autor a numeroase inventii si in-
ovatii.

Utilajul

'*M-aterialul nostru rutier dateazd de mai
mult de 15 ani, este deci absolut necesar sa-|
| inlocuim. Acest lucru |-am descoperit vizitind

Laboratoare, cercetare si controale

Activitatea laboratoarelor rutiere se inscrie
intr-o organizatie legatd, pe de o parte de in-
stitutul de cercetéri al ministerului de care sint
dependente drumurile si pe de aiti parte,o
rejea de laboratoare regionale gi locale apropi-
ate lucrrilor afiate in executie.

“Pentru pregétirea cadrelor, patru centre
universitare gi institutul de constructii din Bu-

curesti, cu o sectie de Drumuri gi Poduri for-
meazé 150 de ingineri anual”.Nadia Popescu,
inginer la serviciul tehnic al directiei drumuirilor,
produs al acestui sistem de gcolarizare gi spe-
cializare, este foarte atentd la cercetérile s
aplicatiile cele mai de virf ale tehnologiilor ru- |
tiere.

'

in Franta instalatiile de care dispuneti" declara .
Vasile Ghita, director adjunct al
din Directia Drumurilor.

utilajelor

Cariere _
| "Cariera de la La Noubleau pe care am |

vizitat-o este o realizare de virf si noi sperdm |
intr-o colaborare n ceea ce priveste productia |
de agregate impreuna cu specialistii francezi® |
ne declard Stan David, director cu probleme}
industriale la Ministerul Transporturilor.
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Evoiuﬂa traficului pe reteaua i
de drumurl nationale

Evolufia traficulul mediu zil-

nic anual (MZA) pe refeaua de
drumuii nationale s-a caraét?ri-

zat pna T anul 1980 printr-o
cregtere continul specificl tari-
lor ih curs de dezvoltare, Inregis-
trindu-se ™ anul 1880 sporirea
acestuia de 1,5 ori fat de anul
1975, ds 2,7 ori fatéd de anul 1985
gi de 6,8 ori fat de anul 1858,
Perioada anilor 1981 - 1985
a fost marcatii de efectele crizei
economics 8 ale crizel patrolujui
ps plan mondial cit gi de maé-
surlie drastice dispuss n tara
noastré penitru restrictionarsa
transporturiior auto de marfuri g
calétori cit ¢ a consumului de
carburanti si energie, care s-au
reflectat in reduceri substantiale
ale intensitatii medii zilnice an-
uale a traficului rutier.
Prima daté s-a inregistrat
o scdere fatdl de perioada ante-
rioard, ™n anul 1885 traficul MZA
fiind cu 22 % mai redus fatd de

anul 1880 8l numai cu 20 % mai

mare decit cel inragistrat cu 10
ani in urm4, in anul 1975. Aceas-
td situatie a continuat pind la sfir-
gitul anului 1989, cu toate cd
parcul de autovehicule in anul
1989 a crescut cu 40 % faté de
anul 1980.

O dati cu anularea restnc-
tiilor, la inceputul anului 1980, cu
noile perspective ale dezvoltarii
unei economii de piata si a cres-
terii gradului de mobilitate a
oamonilor, - afit pentru activitati
productive cit $i pentru agre-

ment la sfirsit de saptdmina, inca
din primele luni ale anului 1980

s-au nregistrat cresteri consider-

Perspectiva
etelei de drumuri nationale
in Romania

Reteaua de drumuri publice din Roméniareprezinta 72.816 |

drumuri nagionale,26.

ludete '}9 31.186 km drumurl comunale
tea aceste reteie este de

7 km drumuri
km/1.000 kmp terito-

‘MZA

abile ale traficului, care au de-
pésit cu mai mult de 50 % valorile
medii din lunile corespunzétoare
1989, e

Se poate estima o cregtere
de 1,5 ori a traficului MZA pe
reteaua de drumuri nationale in
anul 1990 fatd de 1980 si de 2,1
ori in etapa 2000 fatd de 1990,
ceea ce faiéd de traficul MZA de

| ale anului

4.470 vehicule ‘etalon anterioare
in 1980, ar reprezenta o sporire
de 11.355 vehicule etalon in anul
2000.
Aceastd valoare a traficului
(11.355 vehicule etalon)
fiind o medie pentru ntreaga
retea de drumuri nationale, este
evident cd pe drumurile inca-
drate in reteaua E, care reprezin-
td 30 % din lungimea totald a
drumurilor natibnale, valoarea
traficului MZA in anul 2000 va
depisi cu cel putin 50 % valoarea
limita admis#d de legisiatia in vi-

goare (11.000 vehicule etalon)

MIINE

“acoperirea totala a retelei de dru-

muri E, precum si a unor trasee
noi sau existente care reclamé
asigufarea unor conditii core-
spunzétoare traficului in etapa

actuald s au in perspectivd.
pentru drumurile cu doud benzi

de circulatie si cd pe anumite
directii principale aceasta limita
va fi depésita incl in perioada
1991 -1995, cind ar trebui sa
intre in functiune noi capacitati
de circu)atie.
Din analiza aprofundaté a

datelor prezentate, rezultd clar
oportunitatea stringentd a realiz-
arii unei retele rutiere moderne,
capabile s# satisfacd noile ce-
rinte de siguranta, confort i efi-
cienta. In acest scop s-a trecut la
revizuirea si actualizarea propu-
nerilor din studiile anterioare, pri-
vind schema si programul de
constructie a unei retele de auto-
straziin Romania, completate cu

o retea de drumuri expres.

Reteaua
de autostrazi

in perspectiva.

In forma sa revizuitd si
prezentatd in harta, constructia
retelei de autostrizi se prevede a
se continua si realiza etapizat pe
urmﬁtaarele directii principale:

l. Nédlac - Timigoara - Dobre-

' ta Turnu Severin - Craiova - Bu-

curesti cu Centura Bucuresti
Sud - Fetegti - Comavoda -
Constanta (TEM):

continuare In pagina 12
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urmare din pagina 10

Il.Bucuregtl - Pltegtl - Curtea
de Argesg - Cornetu - T@imaeclu -
Sebes - Alba lulla - Turda - Cluj
Napoca - Oradea - Borg,;

ill. Bucuregti cu centura
Bucuregt] - | Nord - Plolegti -
Cimpina - Comarnic - Sinala -

Predeal - Righov - Bragov
(Ghimbav) cu centu ra Bragov
Nord - Sighigoara - Bélausgerl -
Ludug - Turda;

IV. Bragov - Sibiu gi Sebes -
Deva - Lipova - Arad - Nédlac
(Semlac);

V. Bucuresti - Buziiu - Ma-
ridgestl - Bacéu - Sabéioanl - lagl
- Sculeni;

Vi. Maragesti - Albita;Vil. Sa-
béoani - Suceava - Siret

Reteaua de autostrézi p}o-

pusd va avea olungime totala de

3.005 km, in care se cuprind si

sectoarele de autostrazi in func-

~ tiune in anul 1990 (113 km).

Constructia retelei de auto-

strazi propus# urmeaza a se tace
esalonat, pe etape, realizin-
du-se pe sectoare, 0 cale sau
ambele c#i de circulatie, in func-
tie de necesittitile de sporire a

capa citatii drumurilor existente,

de imbunatatire a conditiilor
tehnice, sigurantei circulatiei $i
economicitatii transporturilor ru-
tiere, avind totodata in vedere O
repartizare judicioasa a eforturi-
lor de investitie, proiectare si
constructie.

Programul pentru constructia
etapizats a retelei de autostrazi

este prezentata in tabelul 1.

N
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Tabelul 1

ETAPA AUTOSTRAZI- KM

Profil Prima A doua
final cale cale
2x2 1x2 1x2

benzi benzi benazi

— D=

1990 s - -
1991-1995 357 24 16
1996-2000 565 605 27

Dupa 2000 1341 - 586

TOTAL: 2376 629 629

3005

Conform programului se pre-
conizeazi realizarea a 922 km
autostrézi in profil final pina in
anul 2000, iar restul de 1970
km dupa anul 2000.

2. Hetéaua de
drumuri expres

In perspectiva

Pentru asigurarea unor artere
rutiere corespunzatoare condi-
tillor prevdzute in acordul de dru-
muri europene pe unele
iti- nerarii de drumuri deschise
traficuluiinternational pe care nu
se considera necesarad construc-
tia de autostrazi, precum si pen-
tru unele sectoare de drumuri
neincadrate in reteaua E, dar pe
care traficul intern si interna-
tional impune asigurarea unor
conditii de circulatie similare, s-a
prevazut realizarea unei retele
de drumuri expres.

Aceste drumuri expres ur-
meaza a fi realizate in afara lo-
calitatilor, cu accese controlate,
cu doud sau patru benzi de cir-
culatie neseparate si cu acos-
tamente de 2,5m latime

consolidate.

Reteaua de drumuri expres
prevazute in perspectivda ur-
meaza a totaliza o lungime de
cca. 2560 km din care 1870 km
pe directia drumurilor din re-
teaua E, acestea fiind figurate pe

harta.

Tabelul 2

ETAPA DRUMURI EXPRES
Krn_

1991-1995 200
Dupd 1995 2360

TOTAL 2560

Programul de constructie a
retelei de drumuri expres
prevede realizarea in etapa
1991-1995 a unor drumuri sau
sectoare de drumuri expres care
totalizeazd 200 km, situatie
prezentata in tabelul 2.

Se prevede ca reteaua de dru-
muri expres sd se realizeze pe

“m4sura necesitatilor impuse de

evolutia traficului rutier.

3. Posibilitatile
de

finantare

Volumul foarte mare de lu-
crari cerut pentru realizarea
acestor obiective, solicitd un
efort financiar deosebit, pentru

acoperirea cdruia devin nece-

sare si diverse forme de coope-
rare cu parteneri de specialitate
din strainatate. Este aplicabil
regimul concesiondrii de catre
stat la organisme specializate,
cu caracter privat sau mixte.
Devine posibila si finanta-
rea de cdtre societatile mixte cu
folosirea fondurilor de investitii
interne acordate de stat la care

se adaugd participarea din

punct de vedere financiar a par-
tenerilor externi.

O altd formd de finantare ar
fi de la bugetul statului,la care

s-ar adduga credite externe mar-
cate de dobinzi cit mai mici si cu
durata de rambursare indelun-
gata.

O sursd sigura de recupe-
rare a eforturilor financiare inves-
tite in obiectivele rutiere de mare
anvergurd, o constituie taxele de
utilizare care faciliteaza suporta-

rea de cdtre utilizatori a gontra-
valorii investite initial gi n
continuare (pentru activitati de
intretinere).

Fondurile provenite din
taxele de utilizare pot fi progra-
mate in timp,devenind surse
sigure de finantare a lucrérilor

noi, degrevind astfel sursele
bugetare.

Remarcidm practica anumi-
tor tari in directia folosirii in pa-
ralel a capitalurilor straine cu im-
prumuturi realizate la b#ncile in-
ternationale (europene sau
mondiale) pe termene limitate,
fara a elimina total posibilitatile
financiare proprii, intregul an-
samblu fiind bazat pe un studiu
de fezabilitate complex si foarte
bine fondat.

Rambursarea investitiilor
rutiere, in cazul autostrazilor, se
face prin taxe de utilizare, dar
trebuie avut in vedere ca ramine
ca factor determinant echilibrul

traficului.

Prin constructia etapizata a
retelei de autostrazi si drumuri
expres, conform programului
propus se vor imbunaétati treptat
conditiile de circulatie existente
pe reteaua de drumuri nationale
deschise traficului international
facilitind astfel inscrierea tani

‘noastre In circuitul activ al

schimburilor economice, so-
ciale, culturale si turistice cu

celelalte tari europene.

4. Concluzii

Pe masura realizarii, intr-o
perioada cit mai scurta de timp,
a unor artere rutiere moderne,
echipate cu dotari si servicii
necesare. utilizatorilor, de calita-
tea celor oferite pe reteaua de
autostrazi europene, concomi-
tent cu modernizarea bazei ma-
teriale si serviciilor pentru turism
potrivit cerintelor actuale, se vor
putea asigura conditiile nece-
sare valorificarii potentialului tur-
istic deosebit al tarii noastre la
un nivel similar celui din majori-
tatea tdrilor europene, in care

ponderea turisrnului in produsul
national brut se ridicala 20..25 %.

dr. ing. Vasile
Munteanu
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TRANSFAGARASAN

10 martie 1970. Unitdti ale Ministerului
Apdérarii Nationale si constructori civili, instalati
la punctul numit Gl& jarie, nu departe de comu-
na lui Badea Cirtan, Cirfisoara, iau cu asalt
Muntii Fagarasului din Nord.

14 martie 1970. Alte unitati pornesc din Sud,
de la barajul Vidraru, in aceeasi inclestare de
luptd apriga cu muntele.

Incepea construirea drumului Transfagarasan,
drum ce urma si fac4 legatura intre Muntenia
si Transilvania. Constructorii isi dadusera intil-
nire la altitudinea de 2040m, la iesirea din viito-
rul tunel de la Bilea Lac.

7 aprilie 1974, orele 13,47. Dupéa ultima ex-
plozie de derocare, in tunelul Bilea Lac a apérut
o0 patd luminoasd. Se strdpunsese masivul
muntos pe o lungime 887m. Constructorii bi-
ruiserd muntele. Tn cele aproape 2200 zile de
inclegtare, constructorii Transfagarasanului au
avut de infruntat taria de granit a muntelui pe
care |-au supus cu cele 6.250.000 kg. de ma-
terial explozivfolosit pentru derociri. Tn aceea-
si perioada de timp, constructorii au executat
circa 3.800.000 mc. sapaturi din care peste 50%
in stinci, 2.900.000 mc zidarie, 830 podete, 27
viaducte si poduri.

Tn cele aproape 2.200 zile eroice,e; au con-
struit 90 km. de drum, céatarat pe meterezele
Fagarasului. Partea de Sud a drumului,situat
intre barajul Vidraru si Bilea Lac, in lungime de
54,6 km., se inscrie pe malul sting al lacului
Vidraru, pe o lungime de 28,6 km, apoi merge
de-a lungul V&ii Capra, pe care o péraseste la
Cabana Capra, dupd 15 km., indreptindu-se
spre Bilea Lac.

Sectorul de pe malul lacului era drum fore-

stier, ce asigura circulatia pe un singur fir, |&fi-

mea lui fiind de 3,50-4 m.
Lucrarile incepute pe data de 14 martie 1970,

au constat in general din derocdri pe partea
dreaptd a drumului, pentru ldrgirea acestuia la
platforma de 8,00 m. Dup& acestea,au urmat
cele de realizare a elementelor geometrice din
profil transversal; niveldri pentru patul drumu-
lui, executia sistemului rutieralcdtuit din 20 cm.
piatrd spartd si 15 cm. macadam, zidirile de
sprijin, parapete, etc.

Concomitent a inceput atacarea lucrdirilor de
derocdri pe tronsonul Coada Lacului - Bilea

Lac, sector pe care practic nu exista nici o
c#rare. Drept urmare, accesul utilajelor ce

asigurau indep#rtarea derocérilor era, in énele
cazuri, practic imposibil.

Prezenta infiltraiilor puternice in tunel a im-
pus adoptarea unor solutii tehnice deosebite,

in premierd. Drenarea apelor s-a realizat prin
metoda Oberhasli (furtunul rdpit). Ea a fost
realizata astfel: | '
Pentru depistarea zonei unde izvorul din stin-
cd iese la zi, s-a realizat mai intii un torcret de

~ 5cm. grosime, pe suprafata céruia se depistau

pete umede, semn c acolo izvorul iese la zi. In
aceste puncte, prin perforare,s-au introdus ca-
petele unor furtunuri. Mai multe furtunuri intr-o
zond se racordeazd la unul singur ce merge la
drenul de la baza tunelului. Urmeazé cea de-a
doua torcretare in grosime de 10 cm. Pe masu-

ra ce se torcreteazi, se trag furtunele, in urma

lor raminind goluri prin care apa de infiltratie va
fi condusi la drenul colector. De la baz4, hidroi-
zolatia s-a realizat din trei straturi de TROCAL
(material plastic de 0,8 mm. grosime).

In 1976 a inceput cea de a doua étap&,

modernizarea drumului. Sistemul rutier este
alcatuit din fundatie de piatra sparta de 20 cm.,
macadam de 15 cm., strat de baza din mixtura
asfalticd de 10 cm., imbrécdmintea fiind realiz-
ata din binder si zgurd in grosume de 4 cm.

fiecare. Modernizarea s-a incheiat in anul 1980.

In zonele cele maifrumoase ale traseu-
lui Transfdgardasanului se aflda citeva
puncte turistice: baraj Vidraru km.
61+ 400; Casa Argeseand km.
62 + 300; Cabana Valea cu Pegti km.
71+200; Cabana Cumpéna km.
90+ 000 lat. stg. 7 km.; Cabana
Capra km. 108 + 600; Bilea Lac km.
178 + 000.

Datorita pozitiei sale geografice, a altitudini,
a naturii stratificatiei terenului, precum si a
elementelor sale geometrice, traseul prezinta o
serie de pericole pentru siguranta circulatiei
rutiere, In special pe versantul nordic.
Principalele pericole care caracterizeazi tra-
seul sint:
- fenomene frecvente de céideri de stinci, bolo-
vani, pietre, viituri si alunecéri de teren;
- avalanse;
- ceati si depuneri de polei toamna, iarna i
primavéra,
- curbe lipsite de vizibilitate,
- aparitia unor animale sélbatice specifice re-
giunii,in fata autovehiculelor; - /
- ploi torentiale insotite de descarcari e_leq,triée
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km. 115+?20 B!
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fl?f?fel:l de Arges

Lungumea totald ; 89,869 km.
'Cota maxima a drumului: 2042 m.

~ |Anul Inceperii lucrérilor : martie 1970 3

| 1974

Anui termindrii lucrdrilor: septembrie

si furtuni care apar instantaneu.

Datoritd pericolelor enuntate mai sus gl a
conditiilor deosebit de grele din zona alpinii
(cota 1200-2040 m.), pe sectorul km. 102+080
(Piscul Negru) - 130+800 (Bilea casclﬁ)
drumul se inchide circulatiel publice in peri-
oada 31.X.-30.VL. |
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a sfirsitul secolului XVIll,
L Principatele Roméne, aflate
sub autoritate otomana, tralau
thcé Mntr-un sistem economic de

tip feudal oriental, pe care pute-
rea suzeran& nu dorea si nu avea
nici interesul s&-l modifice.
Economia inchisa, caracteristica
acestui sistem, nu resimiea ne-
voia unui amplu schimb de mar-
furi gi, de aceea, negotul se situa
la periferia preocuparilor. Drept
urmare, céile de comunicatii ru-
tiere erau practic inexistente,
transporturile la distante mari
efectuindu-se numai pe apa.
Reteaua de drumuri romane
din Dacia, neintretinuta si ruinata
in perioada marilor migratiuni
din secolele llI-XIl, -cit si dupa
aceea, in tot cursul evului mediu,

disparuse aproape cu desavir-

sire. Relatiile cu totul reduse
dintre oameni $i popoare, pre-
cum si mijloacele de deplasare
de care se dispunea, nu resim-
teau o nevoie imperioasa de dru-
muri. Existau numai niste
drumuri naturale, de pamint,
peste cimpii si dealungul vailor,
de regula pe traseele vechilor
drumuri romane, dar numai in
zone bogate in produse de
schimb, unind centre comer-
ciale si tirguri mai importante. Pe
aceste drumuri nu existau niciun
fel de amenajari, iar podurile
erau extrem de rare. Trecerea
peste riuri era indeobste evitata
sau se efectua prin vaduri ori, in
anumite locuri, cu "poduri um-
blatoare". Unele imbunatatiri ale
starii drumurilor se faceau doar
n caz de rdzboi sau cu ocazia
primirii la curtea domneasca, a
unor oaspeti mai de seama i
aveau un caracter provizoriu,
constind Tn umplerea cu crengi

si pdmint a baltilor formate pe
traseu. Nu existau drumuri pie-

truite, iar foarte putinele poduri
se executau pe pari sau pe capre
din len®n si erau distruse de ape,
la fiecare viitura.

Domnitorii Principatelor Ro-
mane nu puteau lua nici o initiati-
va privind imbunatatirea starii
tehnice a drumurilor, deoarece
ar fi provocat banuieli la Tnalta

Poartd privitor la facilitarea pa-

trunderii trupelor stréine spre Im-
periul Otoman.
R egulamentul Organic, apli-
catin Tara Romé&neasca din
1831 si in Moldova din 1832,
statua niste atributii permanente
ale administratiei de stat (Minis-
terul Treburilor Dinlduntru, la
nivel central si primariile, la nivel
local) privind "(....) privegherea
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tinerii in buna stare a drumurilor

mari si mici (...), precum si sigu-
ranta podurilor de lemn sau de

piatra deapururea in bun# stare

(H )Il

Preocuparea principald o con-

stituia |mp|etru:rea drumurilor
de padntint §i Mtretinerea celor
impietruite, opera’gu prevazute a

se efectua prin munca de clac

a taranilor. Prin dispozitiile Regu-

lamentului Organlc taranu erau
obligati a munci, fara platd, "(...)
sase zile 2 pe an pentru drumurile
mari si Site sint cu trebuinta pen-

tru drumurile judetene, vicinale,

comunale si podun (- )" Referi-
tor la aceasta munca, Popa
Sapcd spunea, la Islaz, in 1848:
"lzbdveste Doamne si mintuie pe
tot omul care suferad ! Scapa-| de
abuzul clacii, de ticaloasa io-
bagie, de podvoada drumurilor
si soselelor, de acele munci fa-
raonice !".
C u toate prevederile sale
nepopulare, legislatia dru-

murilor introdusa la noi in tara de

Regulamentul Organic ramine
un prim si important pasin direc-
tia crearii unei retele de comuni-
catii rutiere, cit de cit, viabile.
Dintr-un document de epoca re-
zultd ca, ptnd in 1836, cind a
ncetat administrarea militara ru-
seascain Principate, din cei cca.
4200km. drumuri naturale exist-
ente, 219km. fusesera deja
"soseluite” cu fundatia de piatra,
iar pe o buna parte din restul
drumurilor se executasera lu-
crarile cele mai urgente de imbu-
natatire a circulatiei, prin
asternerea pietrisului in
"sleaurile mari" si prin “facerea
de santuri" pentru dirijarea ape-
lor. Aceastad simpla asternere,
repetata si necilindrata, a pietrei,
arealizat, in timp, stratul de baza
care avea sa constituie fundatia
multora din drumurile nationale
de astizi. In afard de aceasta,
scurta perioada de 5 ani a ad-
ministratiei lui Kiseleff a marcat
si primele preocupari privind
constructia de drumuri noi. Ast-
fel, din dosarele existente in Ar-
hivele Statului, reiese ca in 1833
ncepusera lucrarile pentru de-
schiderea unui drum nou pe
Valea Oltului, intre Rm.Vilcea si
Clineni, iar in 1834 se lucra la
"(....)" facetea unui drum nou
prin Poiana Teleajenului, in locul
celui peste muntele Tatar."
H eferirea din Regulamentul
Organic cu privire la obliga-
tia mentinerii in buna stare a po-

durilor de lemn sau de piatra, ne
duce la concluzia ca, la acea
data, existau unele poduri pe
drumurile Tarii Romanesti si ale

Moldovei, dar asupra numarului
lor sau asupra starii lor tehnice,

informatiile sint foarte_ reduse.
Proverbul romanesc "Fa-te frate
cu dracul pina treci puntea", este
o indicatie destul de precisa re-
feritoare la starea precara a po-
durilor, iar marturia lui Dimitrie
Cantemir din "Descriptio Molda-
viae", din care rezultad ca poduri
se executau numai cu caracter
provizoriu si numai pentru
trecerea armatelor, este edifica-
toare. Lipsa podurilor este ates-
tata si de lon Ghica, tntr-o
scrisoare datata 1830, in care
scrie: "La cea mai mica viitura de
apa, comunicatiile inceteaza; la
marginea vadurilor stau carele si
carutele adunate ca la bilci, cite
o saptamina, asteptind sa scada
apa, ca sa poata trece". In aceste
conditii, accidentele la trecerea
riurilor prin vad erau frecvente,
cel mai celebru fiind acela al
generalului rus Suvorov care, 1n
anul 1800, fntorcindu-se victo-

rios din campania din ltalia, si-a

gasit moartea, strivit de cupeul
sdu, care s-a rasturnatin timp ce
era tras din apele riului Rimnicu

* Sdrat, unde se impotmolise.
T otusi, cum spuneam mai

fnainte, erau si unele poduri

permanente, tn special din zi-

darie de piatra, a caror existenta
o atesta harta Tarii Romanesti,

facutd de stolnicul Constantin -

Cantacuzino Tn anul 1700, in
care smt consemnate 24 poduri
fixe. Certe sint, de asemenea,
cele dous poduri din piatra de
la Borzesti (pe DN 11 A) si Cir-
joaia (pe DN 28 B), construite In
timpul lui Stefan cel Mare, pre-
cum si podul din comuna Podu
Dimbovitei (pe DN 73), executat
sub Constantin Brincoveanu,
care au rezistat pina in zilele
noastre. In ceea ce priveste po-
durile din lemn, o stampa a vre-
mii, realizata de Luigi Mayer Tn
1794, ne infatiseaza podul Mihai
Voda, peste Dimbovita, in Bucu-
resti i, ca acesta, mai erau, desi-
gur, si altele. Indicii asupra
existentei unor poduri, ne mai da
si toponomia unor locuri
(ex.Podu lloaiei, Podu Turcului,
Podu Tnalt, Podu OIlt, Podari.
etc.) ca si descrierea batdliei de
la Calugd4reni, privitoare la podul
peste Neajlov. Mai existau, de
asemenea, o serie de poduri

construite de particulari pe mo-
siile lor si care puteau fi utilizate
fn schimbul unei taxe de trecere,
numita "brudind". Astfel era n
1817, un pod peste Arges la Mi-
hailesti, proprietatea fratilor Tu-
dorache, podul de la Savinesti
(proprietar, mindstirea Bistrita) si
podul de la Sagna (proprie-
tar,Stntul Mormint). Tn 1823 sint
consemnate: podul Aureliei
Ghica, de la Telega si podul lui
lorgu Catargiu, de la Adincata,
iar in 1836 sint mentionate 10
poduri in judetul Putna (8 peste
Siret si 2 peste Trotus), ai caror
proprietari erau marii mosieri Ni-
colae Vogoride si Alecu Bals.

Introducerea Regulamentului
Organic a dat consistenté si un
cadru organizatoric, problemei
constructiei si intretinerii poduri-
lor din Principatele roméne,
chiar daca, Tn primii ani ai aplica-
rii sale, rezultatele nu au fost atit
de spectaculoase ca cele din
domeniul drumurilor. Executia si
chiar intretinerea podurilor nu se
puteau efectua prin clacd a ta-
ranilor; ele necesitau miné de
lucru calificatd, materiale si fon-
duri banesti, care nu prea exis-
tau. Totusi, cu mijloacele
modeste de care se dispunea, in
perioada administratiei lui Kise-
leff s-au realizat unele lucrari im-
portante, cum ar fi podurile noi
peste lalomita, Arges si Jiu, iar
unele acte din 1833 consemnea-
za cheltuielile, mari pentru acea
vreme, facute pentru intretinerea
podurilor.

‘acd in timpul ocupatiei mili-

tare rusesti nu s-au realizat

prea multe lucrari de poduri,
dupa retragerea acestora, din
anul 1836, actiunile de con-
struire si reparare a podurilor
s-au intensificat. Domnitorii din
cele doua principate au conti-
nuat aplicarea Regulamentului
Organic si dupa plecarea rusilor,
organizind din ce in ce mai bine
activitatea de realizare a unor cai
rutiere sigure si viabile. Astfel,
Regulamentul Organic, ca prim
act legislativ din tara noastra in
domeniul drumurilor si poduri-
lor, a pus bazele unei politici ru-
tiere coerente si programatice,
iar spiritul sdu a dainuit, inspirind
toate masurile intreprinse in
acest domeniu pina’in anul 1868,
cind a fost promulgata prima
lege a drumurilor din Romania.
Dar, despre aceasta, insa intr-un
numar viitor.

TITI GEOHGESCU



|l ASH 1] DRUMURI-15

PREVEDERI DIN
LEGEA FONDULUI FUNCIAR

fn capitolul VI, legea 18,
legea Fondului funciar, re-
glementeazd folosirea tem-
porar8 sau definitivd a
terenurilor in alte scopuri
decit productja agricold i sil-
VIiCa.

Articolul 70 din lege
stabilegte ca amplasarea noi-
lor constructii de orice fel se
face Th intravilanul localititi-
lor, exceptie tacind construc-

tille care, prin natura lor, pot
provoca efecte de poluare a

factorilor de mediu, con-
structiile care nu se pot plasa
n intravilan, precum gi ada-
posturile pentru animale.
Totodat#d, art. 71 inter-
zice amplasarea construc-
tillor de orice fel pe terenuri
agricole din extravilan de
clasa | si a ll-a, pe cele ame-

tatiri funciare, precum si pe
cele plantate cu vii si livezi,
parcuri nationale, ansamblu-
ri arheologice si istorice.
Acest articol excepteazi
o serie de constructii de in-

teres pentru specificul no-
stru fiind drumurile de

importanta deosebita.

Aprobdrile pentru folosi-
rea definitivd sau temporarad
a terenurilor agricole, In alte
scopurn decft productia, se
aproba :

a) pentru terenurile agri-
cole pina la 1 ha de organele
agricole judetene, prin Ofi-
ciul de cadastru i organizare
a teritoriului judetean sau al
municipiului Bucuresti;

b) pentru terenurile agri-
cole tn suprafata pind la 100
ha de Ministerul Agriculturii si

c) pentru terenurile agri-
cole a caror suprafata depa-
seste 100 ha, de Guvern.

Folosirea, in alte scopuri,
definitivd sau temporara, a
terenurilor forestiere se
aproba de organul silvic
judetean ptn3 la 10 ha, de
Ministerdt Mediului pentru
terenurile in suprafata de

ptna la 100 ha si de Guvern
pentru cele ce depadsesc

aceastd suprafata.
Scoaterea definitivd a

terenurilor din circuitul agri-
col si silvic se face cu platd In

~conditiile art. 71 si 72 din re-

spectivul act normativ.

(corespondent

cons. jur. M. TIRIACHIU)

n sedinta din 14 mai
1991, Guvernul Romaniei a
aprobat indicatorii tehnico-
economici ai. autostrizil
Bucuresti - Fundulea . Ca ur-
mare, lucrérile pe acest tron-

son, contractate de
Administratia Nationald a
Drumurilor cu societatea
mixta ROMSTRADE (joint-
venture tntre Societatea
Comerciald CCCF - SA si so-

cietatea italiand ITAL-
STRADE) vor putea fncepe
foarte curtnd.

Prin aceeasi hotarire a
guvernului s-a decis ca tron-
soanele Cernavodd - Medgi-
dia si Medgidia - Constanta
sd fie jicttate & atacate in
trimestrul IV 1991, iar cele-
lalte tronsoane (Fundulea -
Lehliu, .Lehliu - Drajna, si
Drajna - Fetesti) vor fi atacate
in prima parte a anului viitor,
urmind ca tn 1995 sa fie ter-
minata si data m functie in-

treaga autostrada Bucurest -
Constanta.

S4a fie-ntr-un ceas bun !

najate cu lucréri de imbuna- Alimentatiei;

AUTOSTRADA TRANSEUROPEANA

organism va continua suportul financiar faia de acest ‘

Autostrada Transeuropeana Nord-Sud (TEM), care,
dupd cum se stie, este un proiect regional al Programului
Natiunilor Unite pentru Dezvoltare (PNUD) de asistenta in
domeniul infrastructurii si transporturilor rutiere, se afla
acum n cea de a 4-a faza a sa. Ea se va tncheia la 31
decembrie 1991.

Cele 10 tari participante la Proiect - Austria, Bulgaria,
Cehoslovacia, Grecia, Htalia, lugoslavia, Polonia, Romrania,
Turcia si Ungaria—elaboreaza tn prezent cadrul institutional
ce urmeaza a fi aplicat in cea de a 5-a faz& a Proiectulul.

Desi Programul Natiunilor Unite pentru Dezvoltare
(PNUD) si-a exprimat tn ctteva rinduri speranta ca acest

-—

LS

fn ziua de 20 iunie 1991,
"pe DN 7 Rimnicu Vilcea-
Sibiu s-a produs un masiv
ebulment la km 199/300 care
a antrenatin alunecare plat-
forma drumului,fard a provo-

ca accidente.

Tn urma interventiei Sec-
tiei de Drumuri Nationale Vit-
cea, a fost dezafectata
platforma drumului pe o
mare lungime fiind redeschi-
si o bandi de circulatie intre
Calimanesti si Lotrisor. Re-
strictia ramine fn vigoare
pina la terminarea lucrdrilor
de consolidar (coresp.ing.
Adrian Bobfica).

(ing. Bogdan Vintild)

NORD-SUD (TEM)

proiect n ciclul urmator de asistenta PNUD, 1992-1996, o
decizie In acest sens se va lua si face cunoscuta n cadrul
sedintei anuale a consilului de administratie,care va avea
loc spre sfirsitul acestui an.

In viitorul nostru numar vom prezenta mai pe larg sta-
diul de realizare a autostrazii TEM, precum si alte date s
informatii utile despre Proiect.

(coresp. ing. |. DRUTA)
5 Pl e i APl ¥ S N T L B BT BT e - . s . il N AT NGTI &

A demaratactiunea
de revizie a drumurilor ce se
efectueaza de-catre special-
istii'in semnalizare si siguran-
ta circulatiei. Participd la
aceasta actiune reprezentati
ai Administratier Nationale a
Drumurilor, Directiilor Re-

gionale de Drumuri si Poduri

tier.

(INg. Stelea lLaurentiu)

precum si ai Directiei Circula-
tiei din Departamer:tul Poli-

]
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