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Atunci cand vorbim despre Marea Unire de la 1 Decembrie 1918 ar trebui sa vorbim atat
despre drumurile spirituale, culturale si politice care au condus la desavarsirea unui
asemenea act dar si despre drumuri la modul propriu. Si atunci, ca si acum, politicienii de
toate rangurile si din toate partidele foloseau acest subiect cu precadere in mod electo-
ral. Reorganizarea administrativa a tarii a impus si o reorganizare a transporturilor din
acea vreme in Romania. Nu vom face, in cele ce urmeaza, un istoric al drumurilor inainte
si dupa 1918. De mentionat insa faptul ca, prin Decretul regal nr. 235 din 17 ianuarie
1919 se stabilea gruparea serviciilor de Poduri si sosele din tara in sase Directiuni (cele
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care sunt, de fapt, primele ,,DRDP-uri

din istoria Romaniei). Acestea aveau sediile la

Craiova, Bucuresti, Galati, Iasi, Constanta si Chisinau. Dupa crearea Romaniei Mari, la
data de 1 Martie 1923, se mai infiinteaza alte trei Directiuni cu resedintele la Brasov,

Timisoara si Cluj.

Ministrii unionisti ai lucrarilor publice

Am gasit recent in Biblioteca Academiei
Romane o lucrare, aparuta in anul 1929,
intitulatd ,Drumurile noastre in ultima
suta de ani”. Autorul acesteia pare a fi
necunoscut la prima vedere celor neavi-
zati. Ion. I. Nistor (1876-1962) a fost
Ministru al Lucrarilor Publice (1927-1928)
si unul dintre cei mai importanti artizani ai
Marii Uniri de la 1918. Nascut la Vicovu de
Sus (judetul Suceava) a facut studii uni-
versitare la Facultatea de Litere si Filoso-
fie din Cernduti, continuandu-si studiile la
Viena, Munchen, Berlin si Bucuresti. Profe-
sor la Universitatea din Viena (din 1911)
si Cernauti devine in anul 1897 membru
al Societdtii Academice ,Junimea” (prese-
dinte) si apoi al Societatii ,Romania Juna”.
Este primul rector roman al Universitatii
din Cernauti dupa reorganizarea acesteia.
A detinut mai multe functii de ministru
printre care si cea de ministru al Lucrarilor
publice (1927-1928). Este autor peste 300
de lucrari, studii si articole cu teme dintre
cele mai diverse. A fost membru al comi-
tetului de organizare a Adunarii Nationale
de la Cernauti in cadrul céreia a redactat
L»Actul Unirii”.

De la ,,POSITA STATIO AGREORUM*
la autostrazi

Lucrarea ,,Drumurile noastre in ultima
sutd de ani” reprezinta de fapt o parte a
discursurilor marelui om politic din peri-
oada in care era ministru lucrarilor publice.
Unele dintre problemele abordate au fost
si cele legate de Unire, dar si de existenta
unor forme diferite de organizare a drumu-
rilor romanesti. In Vechiul Regat, drumurile
erau clasificate pana in 1918 in:

1. drumuri nationale;

2. drumuri judetene;

3. drumuri vicinale;

4. drumuri comunale.

Legiuirile unguresti din Ardeal, Banat,
Crisana si Maramures, conform legii ungu-
resti din 1890, clasificau drumurile astfel:

1. drumuri de Stat sau nationale
. drumuri de comitat sau judetene
. drumuri de acces la caile ferate;

. drumuri vicinale;
. drumuri comunale;
. drumuri particulare (private).

In Basarabia (excepténd judetele Cahul
si Ismail) fiintau cinci categorii de drumuri:

Clasa I - Drumuri de comunicatie ge-
nerala a statului; clasa II - Drumuri de
mare circulatie; clasa III - drumuri de cir-
culatie ordinara, de posta; clasa V - Dru-
muri satesti, cdmpenesti. Clasa III - se
referd la (Cahul si Ismail). In Bucovina,
prin Legea drumurilor austriece din 1885
existau trei categorii de drumuri si anume:
1. Drumurile tarii; 2. Drumurile Jude-
tene; 3. Drumurile comunale.
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0O singura lege nationala pentru drumuri

in concluzie, drumurile Romaniei erau
supuse la cinci regimuri diferite de adminis-
trare si finantare: Legea din Vechiul Regat
(1868), legea ungureasca (1890) in Ar-
deal, in Bucovina legea austriaca din 1855
si in Basarabia legea ruseascd din 1868.
Aceastad unificare legiuitoare se va produce
fnsd mult mai tarziu. Prin Legea drumurilor
din 2 august 1929 ,drumurile nationale”
din legile anterioare devin ,drumuri de
stat” iar prin Legea Drumurilor din 22 apri-
lie 1932 drumurile se clasificd in mod unitar
in drumuri nationale, judetene si comunale.

wAlternanfa” la ... guvernare

Cel de-al doilea mare om politic uni-
onist, ministru al Lucrarilor publice este
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Pantelimon Halipa (1883-1979). Prese-
dinte al ,Sfatului Tarii”, cel care a votat
Unirea, a fost ministru al Lucrarilor Publice,
»alternand” cu Ion I. Nistor, in perioada
1927-1930. Avand tot o formatie umanista
(absolvent al Facultatii de Litere si Filozofie
de la Iasi, 1908-1912) s-a remarcat atat
ca om politic si de cultura dar si in calitatea
sa de ministru al Lucrdrilor Publice. Ar mai
fi multe de spus despre destinul celor doua
mari personalitati ale istoriei Romaniei.
Primul aspect ar fi legat de autoritatea si
anvergura celor doi ministri care, dupa ipo-
crita opinie a unora, desi nu aveau, ,studii
de specialitate” au facut totul pentru binele
poporului roman. Cel de al doilea aspect
poate fi un exemplu despre cum doi mi-
nistri din doud partide diferite au lasat deo-
parte orgoliile politice si si-au facut datoria
fatd de Romania. De precizat si faptul ca,
istoric vorbind, Romaénia se plasa intr-un
context international dificil, in conditiile
apropierii marii crize economice mondiale.
Nu intotdeauna intentiilor noastre de
dezvoltare li s-a rdspuns ulterior pe ma-
surd dacd avem in vedere si ce a urmat
dupa@ ministeriatul celor doi si anume
scandalul generat de cele doua celebre
contracte de modernizare a drumurilor.
,Stewart” si ,Swenska” (ultimul cunoscut
si sub numele de ,contractul suedez”).
Orice s-ar spune insa cei doi ministri
unionisti, Ion I. Nistor si Pantelimon Ha-
lipa rdman doua exemple si doua repere
ale modului in care au tratat problematica
infrastructurii de transport in calitate de
romani si de ministri ai Lucrarilor Publice.
P.S. Sa nu uitam si de unde am plecat: in
vreme ce noi ne luptam pentru o noud reor-
ganizare a drumurilor, in anul 1927, la Tokio
se inaugura deja prima linie de metroul...
Prof. Costel MARIN
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Retrospectiva lunii noiembrie:
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DIN ROMANIA

Toate contractele subsecvente
pentru iarna 2017-2018 au fost semnate

Elaborarea documentatiei tehnico-economice pentru Drumul expres Buzau-Focsani ¢ Elaborare Studiu de Fezabilitate
si Proiect Tehnic pentru ,,Drum de mare viteza Focsani-Bacau” * Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru
”Drum de mare viteza Ploiesti-Buzau” * Elaborare Studiu de Fezabilitate pentru pod peste Prut la Ungheni  Reabilitare
D.N.76 (E79) Deva-Oradea*Elaborare Studiu de Fezabilitate i Proiect Tehnic pentru ,,Drum de mare viteza Bacau-Pagcani”
* Au fost depuse sapte oferte pentru largirea la patru benzi a D.N. 7, intre localitatile Baldana si Titu » Documentatiile
pentruinca 55,854 km din Autostrada Transilvania transmise spre validare la ANAP « Au fost depuse noua oferte pentru
prima sectiune a Autostrazii Sibiu-Pitesti * Toate contractele subsecvente pentru iarna 2017-2018 au fost semnate

Elaborarea documentatiei tehnico-economice
pentru Drumul expres Buzau-Focsani

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar, a elabo-
rat si depus Aplicatia de Finantare pentru proiectul “Elaborarea
documentatiei tehnico-economice pentru Drumul expres
Buzau-Focsani” in vederea obtinerii de finantare nerambursa-
bild alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare - Dezvoltarea unui sis-
tem de transport multimodal, de calitate, durabil si efici-
ent, Componenta 1-0S 2.1 Apel de proiecte pentru DEZ-
VOLTAREA INFRASTRUCTURII RUTIERE - sprijin pregatire

proiecte de investitii, Operatiunea - cresterea mobilitatii

pe reteaua rutiera TEN-T globala. Localizarea proiectului-
Drumul de mare viteza Buzau-Focsani traverseaza regiunea Sud-
Est a Romaniei (judetul Buzau si judetul Vrancea), fiind parte din
reteaua TEN-T. Obiectivul general al proiectului, ca parte din
Roman|e| prin dezvoltarea mfrastructuru de transport care facili-
teaza integrarea economica in UE, contribuind astfel la dezvolta-
rea pietei interne cu scopul de a creea conditiile pentru cresterea
volumului investitiilor, promovarea transportului durabil si a coe-
ziunii in reteaua de drumuri europene.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:

1. Studiul de Fezabilitate elaborat;

2. Proiect Tehnic elaborat.

Valoarea totald a proiectului este de 29.361.900,69 lei (in-
clusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii Eu-
ropene din Fondul de Coeziune - 18.534.699,81 lei, 25%
contributia nationald (bugetul de stat) - 6.178.233,27 lei,
iar restul de 4.648.967,61 lei reprezintd valoarea TVA aferenta
cheltuielilor eligibile.

Scopul prezentei aplicatii de finantare este de a promova spre
finantare etapa de proiectare - faza Studiu de Fezabilitate si Pro-
iect Tehnic al tronsonului de drum de mare vitezad cuprins intre
Buzdu - Focsani. Aceastd etapa constituie primul pas in dezvolta-
rea infrastructurii de transport rutier prin crearea unor coridoare
noi de transport, in acest caz fiind vorba despre realizarea dru-
mului de mare vitezd Buzau-Focsani. Proiectul “Elaborarea do-
cumentatiei tehnico-economice pentru Drumul expres Bu-
zau-Focsani” este inclus in Strategia de Implementare a Master
Planului General de Transport, la capitolul IV - Proiecte noi (Core)
identificate in MPGT - Drum expres, pozitia nr.6 - Drum expres
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Buzau - Focsani, avand ca sursa de finantare Fondul de Coeziune
si Bugetul de stat in perioada de programare 2014 - 2020 si este
cuprins in cadrul anexei fara clauza de reforma structurald activa-
ta. Durata proiectului 24 luni.

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
pentru ,,Drum de mare viteza Focsani-Bacau”

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar, a elabo-
rat si depus Aplicatia de Finantare pentru proiectul “Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru “"Drum de
mare viteza Focsani-Bacau”, in vederea obtinerii de finanta-
re nerambursabild alocatad prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2-Dez-
voltarea unui sistem de transport multimodal, de calitate,
durabil si eficient, Componenta 1-0S 2.1 Apel de proiecte
pentru DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII RUTIERE - spri-
Jjin pregatire proiecte de investitii, Operatiunea- cresterea
mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Localizarea proiectului - Drumul de mare viteza Focsani-
Bacdu traverseaza regiunea Sud-Est a Romaniei (judetul Vran-
cea), fiind parte din reteaua TEN-T.

Obiectivul general al proiectului,

ca parte din reteaua

prin dezvoltarea mfrastructuru de transport care faciliteaza inte-
grarea economica in UE, contribuind astfel la dezvoltarea pietei
interne cu scopul de a creea conditiile pentru cresterea volumului
investitiilor, promovarea transportului durabil si a coeziunii in re-
teaua de drumuri europene.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:

1. Studiul de Fezabilitate elaborat;

2. Proiect Tehnic elaborat.

Valoarea totald a proiectului este de 43.395.129,39 lei (in-
clusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii Eu-
ropene din Fondul de Coeziune - 27.393.175,42 lei, 25%
contributia nationald (bugetul de stat) - 9.131.058,48 lei,
iar restul de 6.870.895,49 lei reprezintd valoarea TVA aferenta
cheltuielilor eligibile.

Scopul prezentei aplicatii de finantare este de a promova spre
finantare etapa de proiectare- faza Studiu de Fezabilitate si Pro-
iect Tehnic al tronsonului de drum de mare vitezd cuprins intre
Focsani-Bacau. Aceasta etapa constituie primul pas in dezvolta-
rea infrastructurii de transport rutier prin crearea unor coridoare
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noi de transport, in acest caz fiind vorba despre realizarea dru-
mului de mare viteza Focsani- Bacau.

Proiectul "Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect
Tehnic pentru "Drum de mare viteza Focsani-Bacaueste
inclus in Strategia de Implementare a Master Planului General de
Transport, la capitolul IV-Proiecte noi (Core) identificate in MPGT-
Drum expres, pozitia nr.5 - Drum expres Focsani-Bacdu, avand
ca sursa de finantare Fondul de Coeziune si Bugetul de stat in
perioada de programare 2014-2020 si este cuprins in cadrul ane-
xei fard clauza de reforma structurald activata.

Durata proiectului este de 24 luni.

Efectele maxime ale proiectului vor fi atinse in momentul in
care drumul de mare vitezé Focsani-Bacdu va fi implementat in
intregime.

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
pentru "Drum de mare viteza Ploiesti-Buzau”

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar, a elaborat
si depus Aplicatia de Finantare pentru proiectul “Elaborare Studiu
de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru “Drum de mare viteza Plo-
iesti-Buzau” in vederea obtinerii de finantare nerambursabild alo-
cata prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020,
in cadrul Axei Prioritare 2-Dezvoltarea unui sistem de transport
multimodal, de calitate, durabil si eficient, Componenta 1-0S 2.1
Apel de proiecte pentru DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII RUTI-
ERE - sprijin pregatire proiecte de investitii, Operatiunea- creste-
rea mobilitatii pe reteaua rutierd TEN-T globala.

Localizarea proiectului - Drumul de mare viteza Ploiesti-
Buzdu traverseazd regiunea Sud-Muntenia (judetul Prahova) si
regiunea Sud-Est (judetul Buzau), fiind parte din reeaua TEN-T
Centrald. Obiectivul general aI proiectului ca parte din re-
mice a Romaniei pr|n dezvoltarea mfrastructuru de transport
care faciliteaza integrarea economica in UE, contribuind astfel la
dezvoltarea pietei interne cu scopul de a creea conditiile pentru
cresterea volumului investitiilor, promovarea transportului dura-
bil si a coeziunii in reteaua de drumuri europene. Obiectivele
specifice ale proiectului sunt: 1. Studiul de Fezabilitate ela-
borat; 2. Proiect Tehnic elaborat. Valoarea totald a proiectului
este de 27.639.095,23 lei (inclusiv TVA) si va fi finantat prin
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020 astfel:
75% contributia Uniunii Europene din Fondul de Coeziu-
ne - 23.262.905,15 lei, 25% contributia nationald (bugetul
de stat) - 5.815.726,29 lei, iar restul de 4.376.190,08 lei
reprezintd valoarea TVA aferentd cheltuielilor eligibile. Scopul
prezentei aplicatii de finantare este de a promova spre finantare
etapa de proiectare - faza Studiu de Fezabilitate si Proiect Teh-
nic al tronsonului de drum de mare viteza cuprins intre Ploiesti
si Buzdu. Aceasta etapa constituie primul pas in dezvoltarea in-
frastructurii de transport rutier prin crearea unor coridoare noi
de transport, in acest caz fiind vorba despre realizarea drumului
de mare viteza Ploiesti-Buzdu. Proiectul "Elaborare Studiu de
Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru “"Drum de mare vite-
za Ploiesti-Buzau” este inclus in Strategia de Implementare a
Master Planului General de Transport, la capitolul IV - Proiecte
noi (Core) identificate in MPGT- Drum expres, pozitia nr.3 - Drum
expres Ploiesti-Buzdu, avand ca sursa de finantare Fondul de Co-
eziune si Bugetul de stat in perioada de programare 2014. Durata
proiectului 24 luni. Efectele maxime ale proiectului vor fi atinse in
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momentul in care drumul de mare viteza Buzdu-Focsani va fi im-
plementat in intregime. Proiect cofinantat de Uniunea Europeana
din Fondul de Coeziune prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020.

Elaborare Studiu de Fezabilitate
pentru pod peste Prut la Ung_;heni

Aplicatia de Finantare pentru proiectul “Elaborare Studiu
de Fezabilitate pentru pod peste Prut la Ungheni” in vede-

rea obtinerii de finantare nerambursabild alocatd prin Programul
Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei
Prioritare 1-Tmbunétatirea mobilititii prin dezvoltarea re-
telei TEN-T si transportului cu metroul, Obiectivul specific
1.1 Cresterea mobilitatii prin dezvoltarea transportului ru-
tier pe reteaua rutiera TEN-T centrala.

Podul rutier peste Prut la Ungheni se va realiza cu patru benzi
de circulatie si va asigura legatura Autostrazii Tg. Mures-Iasi-Un-
gheni (A8) cu Varianta de Ocolire a orasului Ungheni din Republi-
ca Moldova. Proiectul este localizat in regiunea Nord-Estul Moldo-
vei, judetul Iasi, localitatea Ungheni.

Obiectivul general al proiectului este de a realiza un pod
rutier cu patru benzi peste raul Prut la Unghieni, facdnd astfel
legdtura cu Autostrada Targu Mures-lasi-Ungheni.

Obiectivele specifice ale proiectului au ca scop crearea
unei céi de comunicatie moderna cu implicatii in dezvoltarea regi-
onald a zonei, in fluidizarea traficului, cresterea sigurantei utiliza-
torilor, micsorarea timpilor de parcurs, scaderea poluarii la toate
nivelurile in zonele in prezent tranzitate si scurtarea legaturilor
rutiere cu Republica Moldova, Ucraina si Rusia.

Valoarea totala a proiectului este de 950.869,44 lei (in-
clusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii
Europene din Fondul de Coeziune - 598.475,80 lei, 25%
contributia nationald (Bugetul de stat) - 199.491,93 lei, iar
restul de 186.651,70 lei reprezintd valoarea TVA aferenta chel-
tuielilor eligibile.

Scopul prezentei aplicatii de finantare este de a promova spre
finantare etapa de proiectare - faza Studiu de Fezabilitate pentru
Podul peste Prut la Ungheni. Aceasta etapa constituie primul pas
in dezvoltarea infrastructurii de transport rutier prin crearea unei
noi conexiuni cu Republica Moldova.

Proiectul “Elaborare Studiu de Fezabilitate pentru pod
peste Prut la Ungheni” este inclus in Strategia de Implementa-
re a Master Planului General de Transport, la capitolul III-Proiecte
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noi (Core) identificate in MPGT- Autostrazi, pozitia nr.4 - Podul
peste Prut de la Ungheni (sector din A8), avand ca sursa de finan-
tare Fondul de Coeziune si Bugetul de stat in perioada de progra-
mare 2014-2020 si este cuprins in cadrul anexei fard clauza de
reforma structurald activata.

Beneficiile proiectului vor fi atinse in momentul in care sec-
torul de autostrada Tg. Neamt-Iasi-Ungheni va fi implementat in
intregime.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Reabilitare D.N.76 (E79) Deva - Oradea

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar, pentru pro-
iectul “"Reabilitare D.N.76 (E79) Deva-Oradea”, a finalizat
lucrarile prevazute in contractul “Reabilitare D.N.76, Soimus-
Varfurile, km 0+000-km 69+350, Lot 2-Contract 5R10b,
Brad-Ionesti, km 35+432-km 55+425".

-

STt

Indicatorii tehnici ce trebuiau atinsi pentru portiunea de drum
acoperita de Lotul 2, Brad-Ionesti, km 35+432-km 55+425, au fost:

B Lucrari de reabilitare drum - 19.993km

B Lucrari reabilitare poduri - 6 bucati

B Lucrari de podete - 48 bucati

B Lucrari de amenajare intersectii - 17 bucati

in ceea ce priveste, lotul 2 al proiectului “Reabilitare D.N.76
(E79) Deva-Oradea”, lucrarile de constructie au inceput in data
de 15 octombrie 2013, au fost receptionate in decembrie 2016 si
beneficiaza de o perioada de garantie de 24 de luni de la semna-
rea procesului verbal de receptie a acestora.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational Infrastructu-
ra Mare 2014-2020.

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
pentru "Drum de mare viteza Bacau-Pagcani”

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar, a elabo-
rat si depus Aplicatia de Finantare pentru proiectul “"Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru “"Drum de
mare viteza Bacau-Pascani” in vederea obtinerii de finantare
nerambursabild alocata prin Programului Operational Infra-
structura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 1 -im-
bunatatirea mobilitatii prin dezvoltarea retelei TEN-T si a
metroului, Componenta 1-0OS 1.1 Apel de proiecte pentru
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DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII RUTIERE - sprijin pre-
gatire proiecte de investitii, Operatiunea- Cresterea mobi-
litatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Localizarea proiectului- Drumul de mare vitezd Bacdu-Pas-
cani traverseazd regiunea Nord-Est a Romaniei (judetul Iasi si
judetul Neamt), fiind parte din reteaua TEN-T Core.

Obiectivul general al proiectului, ca parte din reteaua
prin dezvoltarea infrastructurii de transport care faciliteaza inte-
grarea economicd in UE, contribuind astfel la dezvoltarea pietei
interne cu scopul de a creea conditiile pentru cresterea volumului
investitiilor, promovarea transportului durabil si a coeziunii in re-
teaua de drumuri europene.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:

1. Elaborare Studiu de Fezabilitate;

2. Elaborare Proiect Tehnic.

Valoarea totald a proiectului este de 33.200.766,75 lei
(inclusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational In-
frastructura Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii
Europene din Fondul de Coeziune-27..943.978,68 lei, 25%
contributia nationald (bugetul de stat)-6.985.994,67 lei, iar
restul de 5.256.788,07 lei reprezintda valoarea TVA aferentd
cheltuielilor eligibile.

Scopul prezentei aplicatii de finantare este de a promova spre
finantare etapa de proiectare - faza Studiu de Fezabilitate si Pro-
iect Tehnic al tronsonului de drum de mare vitezd cuprins intre
Bacau-Pascani. Aceasta etapa constituie primul pas in dezvolta-
rea infrastructurii de transport rutier prin crearea unor coridoare
noi de transport, in acest caz fiind vorba despre realizarea dru-
mului de mare viteza Bacdu-Pascani.

Proiectul "Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect
Tehnic pentru "Drum de mare viteza Bacau - Pascani”este
inclus in Strategia de Implementare a Master Planului General
de Transport, la capitolul IV - Proiecte noi (Core) identificate in
MPGT - Drum expres, pozitia nr.6 - Drum expres Bacau - Pascani,
avand ca sursa de finantare Fondul de Coeziune si Bugetul de stat
in perioada de programare 2014-2020 si este cuprins in cadrul
anexei fard clauza de reforma structurald activata.

Durata proiectului este de 24 luni.

Efectele maxime ale proiectului vor fi atinse in momentul in
care drumul de mare viteza Bacdu-Pascani va fi implementat in
intregime.

Au fost depuse sapte oferte pentru largirea la patru benzi
a D.N. 7, intre localitatile Baldana si Titu

Astazi s-a incheiat termenul limitd de depunere a ofertelor
pentru atribuirea prin achizitie publicd a contractului destinat lar-
girii la patru benzi a D.N. 7, intre localitdtile Baldana si Titu (km
30+950 - 52+350).

Pentru acest contract, care prevede proiectarea si executia
unor lucrdri de modernizare, au fost depuse sapte oferte:

1. Asocierea Copisa Constructora Pirenaica S.A. - Copisa Con-
structii S.R.L.

2. Asocierea Delta Antrepriza de Constructii si Montaj 93 S.A.
- Aleandri SpA - Luca Way S.R.L.

3. Asocierea Dimar S.R.L. - Europea 92 SpA

4. Asocierea Euro Construct Trading 98 S.R.L. - Artera Blue S.R.L.

5. Asocierea Pezzella Raffaele Filiala Bucuresti S.R.L. - La Rocca
Societa Cooperativa - TR Costruzioni S.R.L. - Costruzioni Generali
Sud S.R.L. - Monti Consult S.R.L. - Global Service Proiect S.R.L.
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6. Porr Construct S.R.L.

7. Tirrena Scavi SpA

Contractul este unul de tip FIDIC Galben si are o valoare esti-
mata de 210,627,629 lei, fara TVA.

Durata contractului este de 84 de luni din care 4 luni proiec-
tare, 20 luni executie si minim 60 luni perioada de garantie a
lucrarilor.

Garantia poate fi extinsa la 84 luni, in functie de ofertanta din
cadrul factorilor de evaluare.

Sectorul de drum Béldana - Titu este cuprins in Master Planul
General de Transport si face parte dintr-un proiect mai complex de
modernizare a infrastructurii rutiere, pe ruta Bucuresti - Sinaia.

Largirea la patru benzi a D.N. 7, intre localitatile Baldana si
Titu, a fost solicitatd inclusiv de marii operatori economici din
judetul Dambovita, care doresc o legatura rutiera modernizata cu
municipiul Bucuresti.

Se prevede ca sumele pentru modernizarea acestui segment
de drum national, sa fie asigurate din POIM 2014-2020.

Documentatiile pentru inca 55,854 km din Autostrada
Transilvania transmise spre validare la ANAP

C.N.A.L.R. S.A. a finalizat procesul de elaborare a documen-
tatiilor de atribuire si a transmis spre validare la A.N.A.P. urma-
toarele proceduri:

1. Proiectarea si executia Autostrazii Brasov - Targu
Mures - Cluj - Oradea, Subsectiunea 3A2: Nadaselu - Miha-
iesti (km 8+700-km 25+500) si Subsectiunea 3B1: Topa
Mica - Zimbor (km 0+000 - km 13+260). Precizam faptul
ca Subsectiunea 3A2:Nadaselu - Mihadiesti (km 8+700 - km
25+500) va avea o lungime de 16,80 km, iar Subsectiunea
3B1: Topa Mica - Zimbor (km 0+000 - km 13+260) va avea o
lungime de 13,26 km.

2. Proiectarea si executia Autostrazii Brasov - Targu
Mures - Cluj - Oradea, Sectiunea 3B: Mihadiesti - Suplacu
de Barcau, Subsectiunea 3B2: Zimbor - Poarta Salajului
(km 134260 - km 25+500). Precizam cd Subsectiunea 3B2:
Zimbor - Poarta Salajului (km 13+260 - km 25+500) va avea
o lungime de 12,24 km.

3. Proiectarea si executia Autostrazii Brasov - Targu
Mures - Cluj - Oradea, Sectiunea 3B: Mihdiesti - Suplacu
de Barcau, Subsectiunea 3B5: Nusfalau - Suplacu de Bar-
cau (km 66+500 - km 80+054.044). Mentionam cd Subsec-
tiunea 3B5: Nusfaldau - Suplacu de Barcau (km 66+500 - km
80+054.044) va avea o lungime de 13,554 km.

Agentia Nationald pentru Achizitii Publice va finaliza in termen
de 10 zile lucratoare procesul de evaluare/validare a acestora, in
conformitate cu prevederile art. 23 din HG nr. 395/2016.

Proiectul va fi finantat din FEDR in cadrul POIM 2014 - 2020,
fiind prevazut in MPGT aprobat prin HG 666/2016.

Au fost depuse noua oferte pentru prima sectiune
a Autostrazii Sibiu-Pitesti

Recent s-a incheiat perioada in care puteau fi depuse oferte
pentru proiectarea si executia primei sectiuni a Autostrazii Sibiu
- Pitesti, cuprinsa intre Sibiu si Boita (km. 0+000 - km13+170).

Pentru acest prim lot al viitoarei autostrazi care va traversa
Carpatii, au fost depuse noua oferte:

1. Astaldi SpA

2. Constructii S.A.
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3. Asocierea S.C. Impresa Pizzarotti&C SpA - S.C. Pizzarotti S.A.

4. Asocierea Itinera SpA - S.C. Retter Projectmanagement S.R.L.

5. Porr Construct S.R.L.

6. Societa Italiana per Condotte d’Acqua SpA

7. Asocierea S.C. Spedition UMB S.R.L. - S.C. Tehnostrade
S.R.L. - Aktor Technical Societe Anonyme (Aktor S.A.)

8. Asocierea Tirrena Scavi SpA - Toto SpA Costruzioni Generali

9. Asocierea Trameco S.A. - Vahostav S.K. a.s. - Constructii
Erbasu S.A. - East Water Drillings S.R.L.

Valoarea estimatéd a proiectului,
765.838.999,48 RON.

Durata contractului este de 108 luni, din care 12 luni perioada
de proiectare, 36 de luni perioada de executie a lucrarilor si 60 de
luni perioada de garantie.

Maine se incheie termenul limitd pana la care operatorii eco-
nomici pot depune oferte pentru proiectarea si executia Sectiunii
5 a Autostrazii Sibiu-Pitesti, cuprinsa intre localitatea Curtea de
Arges si actuala Centura a Municipiului Pitesti.

fara TVA este de

Toate contractele subsecvente
pentru iarna 2017-2018 au fost semnate

Lotul 1 aferent Sectiunii 1, cuprins intre km 0+000 si km
134170, va incepe in zona localitdtii Selimbar, la intersectia cu
Centura Sibiu. Aliniamentul va continua la vest de D.N.7, in pa-
ralel cu acesta, fiind amplasat intr-o zona colinard péna la km 6,
in zona localitdtii Vestem. In continuare, traseul autostrdzii va
traversa la vest de Talmaciu, drumul judetean D.J. 105G, Avrig -
Mérsa - Talmaciu - Sadu, pana in zona Boita unde este prevazut
un nod rutier ce asigurd conectivitatea temporard a Autostrazii
Sibiu-Pitesti cu DN.7. Autostrada Sibiu - Pitesti este o parte im-
portantd a Coridorului 4 Pan-European, care traverseaza Romania
de la Vest la Est. In conformitate cu programul intocmit de citre
CNAIR SA in ceea ce priveste intretinerea curenta pe timp de
iarna 2017-2018, s-au semnat toate cele 55 de contracte sub-
secvente (pe trimestrul IV 2017, valabile pana la 31.12.2017),
parte componenta a Acordurilor cadru incheiate, in termenul asu-
mat de catre Companie, 25.10.2017. Mentionam ca in cazul celor
doud Acorduri cadru, pentru Autostrada Al(Bucuresti-Pitesti) si
A3 (Bucuresti-Ploiesti) care sunt contestate la Curtea de Apel Bu-
curesti, pana la semnarea lor, activitatea de deszapezire pe cele
doud autostrazi va fi asiguratd de catre D.R.D.P. Bucuresti prin
redistribuirea de utilaje de la alte sectii.

Situatia detaliatd a contractelor semnate poate fi consultata
pe site-ul C.N.A.I.R. S.A. (www.cnadnr.ro), la sectiunea Trans-
parenta: http://cnadnr.ro/ro/transparenta/contracte-intretinere-
curenta-pe-timp-de-iarna-2016-2020.
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Virginia - S.U.A:
Mita pentru contractele de deszapezire

Au si ei coruptii lor... ® Robotii inlocuiesc fierarii betonisti ® ,,Politisti culcati” si... gonflabili! @ Record mondial in
protectia impotriva caderilor de pietre

Au si ei coruptii lor...

Afacerile necurate cu atribuirea de contracte nu reprezinta o
noutate nici pentru cele mai dezvoltate tari. Numai cd, pentru
asemenea fapte existd si pedepse pe masura. Potrivit ,Washin-
gton Post” , in luna noiembrie a.c. doi oficiali ai Departamentului
de Transport din Virginia au primit mita de la companii de des-
zapezire in valoare de 500 mii dolari in schimbul atribuirii unor
contracte pe timp de iarnd. Keneth D.A. si Anthony au pledat
vinovati la curtea federald din Alexandria pentru conspiratie fra-
uduloasa, la fel si cei trei contractori care au platit mita. Pana
la arestarea lor, cei doi oficiali ,au decis” ce companii participa
la deszdpezirea drumurilor. Banii erau platiti in numerar in re-
staurante si fast-food-uri sau virati in contul unei alte companii.
Trei dintre contractori au pledat vinovati, urmand a fi condamnati
impreund cu cei doi oficiali in luna februarie 2018.

Robotii inlocuiesc fierarii betonisti

Steve Muck, CEO si presedinte al
»Brayman Construction Corp” impreund cu
Jeremy Searock, fost manager de pro-
gram tehnic la ,,Centrul National de Inginerie
Robotica” al ,Universitdtii Carnegie Mellon”
si-au unit fortele pentru a crea o noud com-
panie ,Advanced Construction Robotics”.

Noua companie a produs un robot au-
tonom numit ,Tybot” care poate lega ar-
maturile pentru podurile din beton fiind
supravegheat doar de un singur lucrdtor.
in opinia celor doi, noul robot poate rezolva
criza de meseriasi in acest domeniu dar poate
reduce si incidentele si accidentele specifice
acestei indeletniciri. Acest ,robot plictisitor”
cum il numesc creatorii lui, a fost deja testat
la constructia podului de pe ,Freedom Road”
din Beaver County. De remarcat si produc-
tivitatea acestuia dar si evitarea unor erori
umane posibile in aceste operatiuni. Asadar,
,Tybot” poate spune adio fierarilor betonisti
incepand din primavara anului 2018 cand va
intra in productie de serie.
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»Politisti culcati” si... goanabiIi!

~TransCalm” (interesanta
denumire) reprezinta un nou
tip de limitator de vitezad mon-
tat orizontal, de tipul celui cu-
noscut in ,folclorul romanesc”
cu numele de ,politist culcat!”.
Acesta are rolul de a convinge
soferii sa pdstreze limita de vi-
teza (in cazul testat, 32 km/
ord) si este descris, de catre producatorul sau ,Mallatite” ca un
control al vitezei receptive.

~TransCalm"” este realizat dintr-un amestec de cauciuc in in-
teriorul caruia se afla un cilindru pneumatic prevazut cu o supapa
care functioneaza la o viteza de siguranta presetata. Supapa este
deschisa pentru soferi in conditii de sigurantd permitand cilindru-
lui o deflexie pana la 45 mm reducand astfel fermitatea impactului
cu roata autovehiculului. Daca viteza de deplasare in siguranta a
masinii este depdsita supapa se inchide, retinand aerul induntru si
creénd , 0 bordurd” (bonturd) de 70 mm astfel incat ocupantii ma-
sinii sa aiba un disconfort progresiv direct proportional cu viteza
cu care se trece peste limitator. , Transcalm” se livreaza in benzi
de cate 3,3 m pentru a acoperi o banda de circulatie si cantdreste
130 kg. Avand o latime de 900 mm ,, Transcalm” genereazd mai
putin zgomot comparativ cu produsele similare.

LIMITATOR
DE VITEZA
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Record mondial in protectia impotriva caderilor de pietre

in Walenstadt, Elvetia, pe data de 16 Octombrie 2017, o bari-
era impotriva caderilor de pietre dezvoltata de compania elvetiana
Geobrugg, a oprit energia de impact de 10,000 kilojoule - nou re-
cord mondial! Un sistem de protectie care sa poata opri asemenea
forte nu a fost niciodata testat live.

in dupa amiaza zilei de 16 Octombrie 2017, un bloc din beton
de 25 tone a fost eliberat intr-o barierd de protectie impotriva
caderilor de pietre la platforma de testare Geobrugg. Bariera cu
lungimea de 30 de metri si o indltime de 7 metri este instalata

perpendicular pe versant. Blocul cu greutatea unui camion de
mare tonaj este eliberat de la indltimea de 42 de metrii si acce-
lereazd la viteza de 103 km/h. Cu un impact zgomotos, loveste
mijlocul panoului de plasa, fiind oprit cu succes. Acest lucru re-
prezintd un record mondial. Plafonul magic al energiei de impact
de 10,000 kilojoule in protectia impotriva caderilor de pietre a fost
spart. Prin aceasta, inginerii Geobrugg au stabilit un nou reper in
prevenirea hazardelor naturale.

in lunile ce urmeaz&, Geobrugg va certifica noua bariera in
conformitate cu standardul international ETAG 027. Sub numele
RXE-10000, gigantul sistem de protectie va intra in productie in
primdvara lui 2018.

Aceste noi realizari sunt in particular interesante deoarece o
barierd de acest gen poate inlocui solutiile conventionale masive,
cum sunt cele construite de exemplu in vecindtatea cadilor rutiere
si care necesita miscari masive de terasamente. Aceste sisteme
sunt realizate din panouri de plasa din otel. Sunt relativ usoare si
costul de investitie si instalare in comparatie cu digurile din pa-
mant ce necesitd miscadri masive de pamant sunt mai mici.

Acest record are un motiv serios: incalzirea globala duce la o
crestere a precipitatiilor abundente si la destabilizarea subsolurilor
- de dezghetare a permafrostului. Asezdrile omenesti si rutele de
trafic din zonele cu risc sunt din ce in ce mai expuse. Inundatiile
catastrofale din America de Sud si alunecarile de teren din Elvetia,
furtunile scurte si abundente in precipitatii din Romania in acest
an reprezintd o ilustrare dramaticd a acestui fenomen. Sunt ne-
cesare masuri de securitate tot mai extinse. (C.M.)
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De ce nu mai folosim nisip iarna pe drumuri?

Cénd vine vorba despre razboiul afacerilor pentru drumurile
inghetate, nu exista nici o indoiald ca nisipul ramane in afara
disputei. Totul se rezuma la costuri, dezordine, eficacitate si nu
in ultimul rand, la bani. Potrivit lui Kent Barnard, un specialist
din SUA, care stie multe despre intretinerea drumurilor pe timp
de iarna ,nisipul ne ofera intr-adevar tractiune dar... nu topeste
gheata si zdpada”.

Nisipul in functie de starea drumului, poate fi aruncat usor in
afara acestuia. Un studiu realizat in statul Wiscounsin a consta-
tat cd, la vitezele de pe autostrada, nisipul ,este aruncat” dupa
trecerea a 10-12 autoturisme. Daca se aplicd sare sau saramura,
un camion cu aceste materiale poate acoperi 22.5 mile de auto-
strada iar daca s-ar folosi nisip ar fi nevoie de sapte incarcaturi.
De asemenea, nisipul prezinta probleme la curatarea drumurilor
primdvara, afectand si canalizarile, lacurile etc.

Nisipul ,topeste”... gheata?

O alta opinie sustine insa faptul ca, in afara de tractiune, nisi-
pul previne formarea ghetii. Cristalele de nisip maresc frecarea si
contribuie la prevenirea alunecdrii anvelopelor. Dar, pot preveni
si inghetul. Cum? Imaginati-va fiecare grdunte de nisip ca o ,gra-
nuld” micd. In fiecare kilogram de nisip existd milioane de ,gra-
nule” aflate constant in miscare. De fiecare data cand o masina
trece peste ele sau bate vantul, granulele de nisip se miscd. in
acest mod, miscarea si frecarea granulelor de asfalt ingreuneaza
aderarea moleculelor de apa si implicit formarea ghetii. Aceasta
miscare constantd, potrivit specialistilor, ingreuneaza astfel for-
marea ghetii acolo unde exista nisip.

Sare cu nisip, nu fara...

in locul unor studii temeinice disputa sare (saramuri, cloruri
etc) versus nisip are ca argumente si elemente de ordin financiar,
administrativ, managerial neexcluzand nici abordarile subiective
pe aceasta tema. Sarea, de exemplu, este dependenta de resurse
dar si de fluctuatiile de temperatura la care poate actiona. Nisipul
oferd tractiune (in zonele de rampa/pantad, intersectii, franari etc)
dar, la fel nu poate fi folosit oriunde, oricand si la orice tempe-
raturd. Concluzia specialistilor este aceea ca, pe moment, cele
doud materiale nu se exclud reciproc ci dimpotriva. Sarea fara
materiale abrazive (nisip) nu poate deocamdata rezolva multe
dintre problemele sigurantei in trafic. Nisipul in exces, de exem-
plu, poate ingheta la randu-i sau poate fi acoperit cu zadpada daca
nu este aplicat in mod corespunzator. Sloganul cel mai eficient ar
fi acela al unui vechi proverb german care spune ca in aceasta
disputad: ,nu trebuie sa aruncati apa din albie cu copil cu
tot!”, mai exact, se recomanda evitarea unor decizii radicale fun-
damentate doar pe pareri subiective si nu pe studii aprofundate.
E treaba numai a inginerilor rutieri sd ia deciziile corecte si care sa
nu puna in pericol siguranta oamenilor in deplasarile pe timp de
iarnd. Care este raportul intre procentajele dozarii acestor resurse
ramane iardsi o sarcind a specialistilor.
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Picatura chinezeasca

Nu trebuie neglijat nici faptul cd, rezolvarea pripita a proble-
melor inghetului si deszdpezirii la drumuri are o serie de conse-
cinte nedorite.

B Orice strop de saramurd sau granula de sare in plus poate re-
prezenta ,picatura chinezeasca” care poate transforma un drum
viabil intr-unul plin cu gropi.

B Costurile repararii acestora sunt de cele mai multe ori neluate in
seama la analiza achizitiei materialelor pentru iarna.

B Si aici existd opinii pro si contra: sarea de exemplu, poate
afecta in mod ireversibil uneori panza freaticd dar si vegetatia
din zona drumurilor.

B Despre nisip se spune ca ,strangerea” (curatarea) acestuia
este deosebit de dificila primavara dar are, totusi, avantajul ca
spulberat fiind, se reintoarce in sol si nu constituie o problema
ecologicd mai ales in zonele cu soluri nisipoase.

B Si pentru ca doar argumentele nu pot convinge reludm si anul
acesta un articol publicat cu ceva timp in urma in revista ,Dru-
muri Poduri” Articol intitulat: ,Nisip sau sare, iarna, pe dru-
muri?”

N.R. Anul trecut la sedinta sefilor de S.D.N. desfasurata la
Moeciu un mare specialist a declarat ca pe unde a umblat el prin
lume n-a vazut nicdieri nisip pe drumuri. Este foarte adevarat
ca acesta nu se vede din avion dar ii reamintim faptul ca pana
si Nicolae Ceausescu a fost induplecat sa foloseascd combinatia
nisip-sare (sau viceversa) pe drumuri, inainte de 1989. E drept,
intr-un dozaj ambiguu si in conditiile in care sarea noastra cea de
toate zilele lua pe atunci drumul exportului.

Prof. Costel MARIN
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O concluzie alarmanta:

Nu esti in trend, daca nu esti anchetat!

Patronatul drumarilor din Romania a organizat obisnuita sedinta de lucru anu-
ala in judetul Suceava, la inceputul lunii noiembrie. Timp de trei zile au fost
organizate vizite la santiere aflate in lucru si la lucrari de arta din Bucovina, dar
si dezbateri ale problemelor esentiale din activitatea de zi cu zi. La acestea din
urma am participat si noi, retindnd principalele ganduri si preocupari.

egislatia din Romania este prea rapid
Lsi des modificatd, situatie intalnita la
toate institutiile care lucreazd cu fonduri
bugetare. Cea mai afectatd este legislatia
achizitiilor publice, care continua sa conti-
na situatii, cum ar fi de exemplu castigarea
licitatiei doar daca ai pretul cel mai mic.
Functionarii “habarnisti” din birouri nu sunt
interesati de ceea ce se intdmpla cu lucra-
rile executate de foarte multe ori de catre
firme fara salariati sau de neprofesionisti.
Mai mult: nu intereseaza daca pot fi aduse
si introduse in lucru materiale sau tehno-
logii noi! Cine indrézneste sa propuna asa
ceva, este eliminat din licitatie. Urmeaza
contestatiile care treneaza incheierea con-
tractului, ajungédndu-se ca lucrarea sa fie
executatd cu preturi marite la materiale si
manopera. Cel mai bine ar fi ca toate fir-
mele care doresc sa construiascd drumuri
publice sa faca dovada ca au asiguratd
baza tehnico-materiald si specialistii nece-
sari, iar aceasta constatare sa fie facuta de
asociatii sau firme de auditori specializate.
(N. red.: De exemplu, A.P.D.P.)

Este bine ca functioneaza “Casa Socia-
& a Constructorilor” deoarece sunt si pot
fi sprijiniti in situatii limitd oamenii din do-
meniu cu probleme delicate. Deoarece s-a
ajuns la discutia despre protejarea perso-
nalului, aici s-au discutat si gravele proble-
me care au aparut cu forta de munca de

pe santiere, unde se constata lipsa mun-
citorilor calificati si a conducatorilor auto.
Principalele masuri necesare redresarii si-
tuatiei ar fi cresterea salarizarii si deschi-
derea scolilor spre profesiile deficitare de
pe piata muncii.

Chiar daca institutiile statului sunt obli-
gate sa faca controale, ar fi bine ca acestea
sa fie realizate fara patima si cu profesi-
onalism. A fost adusa in discutie si situa-
tia creata de catre Curtea de Conturi care
blocheaza foarte multe contracte ajungan-
du-se pe rolul instantelor de judecatd. In
acest sens, se discuta despre depdsirea
competentelor si, de foarte multe ori, de
interpretarea neprincipiala a spetelor ajun-
se in litigiu, care automat te trimit in fata
institutiilor de cercetare sau judecata.

O altd problema care a fost adusa in
discutie este aceea privitoare la relatiile
de muncd, prin “inovarea” unor situatii
ce trebuie intocmite pentru pontarea sa-
lariatilor. De altfel, concluzia a fost spusa
de catre unul dintre membrii Patronatului,
care a declarat cd ,legile roménesti au
doua capete: de unul sa traga executantul
si de celdlalt - Maria Sa Controlorul!” Din
aceasta cauza s-a ajuns ca societatea ro-
maneasca sa fie coplesitd de nenumarate-
le anunturi ale procurorilor, prin care infor-
meazd cd a mai fost arestat un manager
sau, mai mult, a fost trimis in judecata. De

altfel, patronii au ajuns sa se obisnuias-
ca cu aprecierea devenitd populard ca “Nu
esti in trend, daca nu esti anchetat”!

Sunt lucrari de infrastructurd rutiera
realizate n ultimii ani care aratd foarte
bine, fie cd e vorba de modernizare sau
doar de asternerea de covoare asfaltice.
Au fost apreciate aici eforturile depuse de
firmele care au realizat modernizarea DN
29, Suceava - Botosani, o lucrare care
aratd foarte bine si care a fost incheiata
intr-un timp foarte scurt. Aceasta lucrare
arata, pe de o parte, cd avem in Romania
drumari foarte buni, care stiu sa-si faca
treaba, iar pe de altd parte se induce in
public perceptia cd “mafia regilor asfaltu-
lui” produce numai dezastru. Pana nu vom
sti sa apreciem firmele roméanesti, vom fi
nevoiti sa@ ne plangem de mild cu firmele
straine. Desigur, situatiile criticate sunt le-
gate doar de relatiile firmelor de drumuri
cu institutiile statului, deoarece lucrarile
executate cdtre beneficiarii privati sunt
bine platite si apreciate corespunzator...

Constructorii au si dureri legate de fo-
losirea infrastructurii cu autovehiculele lor,
deoarece au achizitionat masini capabile
sa transporte greutati foarte mari, dar pot
fi folosite doar in balastiere sau santiere,
fiindca restrictiile de 40 de tone nu pot fi
incdlcate pe drumuri.

Despartirea de Patronatul Drumari-
lor ne-a ldsat cu impresia ca avem firme
cu vasta experientd, foarte bine pregati-
te tehnic, cu specialisti renumiti, dar care
sunt nevoite sa depdseasca singure bari-
erele puse in calea lor, de statul roman.

Chiar daca sunt in pregdtire proiecte
de anvergurd, cu finantare europeana, pe
care nu le vor putea executa firmele roma-
nesti, iar banii vor pleca spre strdindtate...

Nicolae POPOVICI
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Asfaltul

Potrivit unui articol publicat recent de ,NATIONAL ASPHALT PAVEMENT
ASSOCIATION", ,asfaltul ofera nu numai cea mai silentioasa si comoda solutie
pentru infrastructura rutiera ci si cea mai durabila optiune pentru pavaj”. De-a
lungul anilor industria asfaltului a fost un inovator constant in gdsirea unor mo-
dalitati de a face produsele sale mai ecologice, incepand cu recuperarea asfal-
tului invechit si continuand cu ,intinerirea” lui pentru a fi utilizat in amestecuri
noi, salvand astfel si economisind tehnologii in totalitate noi, consumatoare
de mixturi asfaltice ,calde”. Incepand cu anul 1993, , Agentia pentru Protectia
Mediului” si ,Administratia Federala a Autostrazilor din S.U.A.” au identificat
asfaltul drept cel mai reciclat produs din America, intr-un Raport catre Congres.
Asfaltul continua sa fie recuperat si utilizat la o rata mai mare decat orice alt
produs din S.U.A., o gama variata de alte produse fiind acum incorporate in
pavajele asfaltice: cauciucul, zgurile, nisipurile (in special cele de turnatorie),
sticla si chiar anumite deseuri biologice. Cele mai utilizate insa pe scara larga
sunt mixturile regenerate, utilizand ,,reclaimed asphalt pavement” (RAP) si ,fa-
siile” de asfalt ,,(sindrile)” reciclate ,recicled asphalt shingles” (RAS). Recicla-
rea materialelor asfaltice are si un alt avantaj: economiseste si elibereaza anual
peste 50 de milioane de metri cubi de spatii de depozitare.

Economii de 2,1 miliarde
dolari in 2016

+Agentia de mediu” si ,Administratia
autostrazilor” din S.U.A. cuantificd uti-
lizarea acestor tehnologii prin sondaje
in industrie. Potrivit ultimului sondaj, in
anul 2016, in perioada propice construc-
tiilor, mai mult de 76,9 milioane de tone
de RAP (,reclaimed asphalt pavement”)
si aproape 1,4 milioane de RAS (,recicled
asphalt shingles”) au fost utilizate si incor-
porate in asfaltari noi, aducénd contribua-
bililor economii de 2,1 miliarde de dolari in
anul 2016. De asemenea, mai mult de 30
la suta din asfaltul reciclat a fost realizat
cu tehnologii asfaltice mixte de tip WMA
(»,Warm Mixt Asphalt”)

Iata si alte cateva aspecte importante:
in timpul reprocesarii asfaltului emulsiile
de lianti lichizi sunt reactivate reducand
nevoia de ,asfalt virgin”.

B Utilizarea materialelor reciclate reduce,
de asemenea, si cererea de resurse de
agregate;

Foto 4 Trusa de reciclare a asfaltului

Foto 1: Reclaimed Asphalt Pavement — RAP (Asfalt reciclat)
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cel mai reciclat produs din S.U.A.

Foto 5 Warm mixt asphalt
(Asfalt mixt cald)

B Tehnologiile de preparare si punere in
opera sunt posibile si la temperaturi mai
joase ceea ce reduce consumul de ener-
gie;

W Emisiile poluante sunt, in aceste cazuri,
mult mai reduse.

Procentul de recuperare — 99 la suta

La sfarsitul anului 2016 peste 93 de mi-
lioane de tone de mixtura veche macinata
a fost stocatd pentru a fi utilizata anul vi-
itor. Aceasta inseamna un procent de 99
la sutd coeficient de recuperare a vechii
mixturi din drumuri si parcari urmand ca
aceste cantitati sa fie utilizate la noile as-
faltari. Producatorii au fost intrebati daca
utilizeaza in noile amestecuri si alte pro-
duse cum ar fi, de exemplu, cauciucurile,
nisipurile, zgurile de oteldrie etc. Desi, inca
nu existd estimari nationale de utilizare,
producatorii au declarat ca in anul 2016 au
utilizat 786.000 de tone de asemenea pro-
duse. Si totusi producerea asfaltului prin
tehnologia ,Warm Mixt Asphalt” (WMA) a
scazut in SUA cu doud procente in peri-
oada 2015-2016, chiar daca aceasta teh-
nologie este aparent mai scumpd, nu mai
putin de 14 state din SUA o utilizeaza pen-
tru 75% din productia de asfalt, datorita
avantajelor pe termen lung ale acesteia.
Preocuparea de baza este acum aceea de a
utiliza noi tipuri de lianti si aditivi, precum
si echipamente noi, care sa permita cres-
terea utilizarii acestei tehnologii.

Prof. Costel MARIN



Al XV-lea Congres National de Drumuri si Poduri din Romania:

Trei teme strategice insa fara strategia de interes
vital privind dezvoltarea retelei de autostrazi

Revizuirea Master Planului general de transport

SC CONSITRANS SRL
ing. Gh. Buruiana
Consilier proiectare
drumuri si autostrazi

1. Strategii, fara strategia de
aur de interes national

in Revista Drumuri Poduri din
luna septembrie 2017 se aduce la
cunostintd cititorilor: ,,Nu uitati sa
participati la al XV-lea Congres National de Drumuri si Po-
duri din Romania!”, precizédndu-se ca la acest Congres se vor
dezbate trei teme strategice:

1. Infrastructura rutiera sustenabila: structuri rutiere, poduri,
terasamente, consolidari, intretinere, tehnologii, echipamente si
utilaje Tn constructii;

2. Mobilitate, trafic si siguranta rutiera: sigurantd ruti-
era si I.T.S., trafic si mobilitate urbana, transport intermodal,
interactiune vehicul-drum;

3. Mediu si schimbari climatice: managementul infrastructu-
rii rutiere in contextul schimbarilor climatice actuale, promova-
rea si implementarea proiectelor de transport rutier in conditiile
legislatiei de mediu actuale, solutii de atenuare a impactului asu-
pra mediului.

2. Sunt admirabile... dar lipsesc cu desavarsire

in mod special s-a redat continutul temelor pentru fiecare
strategie deoarece, dupa cum vedeti si dumneavoastra, despre
strategia cea mai importantd, de grad zero, si anume constructia
de autostrazi pentru dezvoltarea economica (si nu numai) a Ro-
maniei, nu se face nici macar o aluzie.

Se stie ca aproape in fiecare zi in presa scrisa si pe diverse
canale de televiziune, se pune in discutie problema constructiei
de autostrazi in Romania, ca fiind printre primele mari probleme
in ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii.

Si nu se poate spune cd, in sfarsit, dupa evenimentele de
la finele anului 1989, cand societatea romaneasca s-a schimbat
complet, a aparut o preocupare deosebitd a guvernantilor pri-
vind constructia unei retele de autostrazi in contextual existentei
noastre in marea familie a Uniunii Europene. Cu mari eforturi,
in prezent, reteaua de autostrazi in Romania, dupa 27 de ani de
la acele evenimente, insumeaza o lungime de 746Km, din care
96Km au fost construiti in vechea societate.

3. Strategia de aur a fost deja studiata

Va rugam sa lecturati articolul de fond din Revista Drumuri
Poduri, nr. 172, din octombrie 2017 intitulat: ,IPTANA - O retea
de autostrazi de 3200Km. 1967-1970: Studiu general privind

[~ ASOCIATIA

| \ PROFESIONALA ANUL XXIV dru:ur:
DE DRUMURI §1 PODURI

#/ "\ DEDRUMURI NR. 173 (242) podur

constructia in perspectiva a unei retele de autostrazi in Roméania”,
autori ing.Toma Ivanescu si prof.Costel Marin.

Din acest material veti constata, asa cum precizeaza autorii,
ca ,problema autostrazilor fusese dezbatutd, studiata si analizata
intr-un raport inca din anii 1967-1970" si cad IPTANA elabora in acea
perioada ,Studiul general privind construirea, in perspectivd, a unei
retete de autostrazi in Roménia”, avand la bazd recensamantul
circulatiei pe drumurile romanesti in perioada 1965-1967 (stu-
diul respectiv a fost intocmit la o distantd in timp de 10 ani dupa
aplicarea in 1956, in Statele Unite ale Americii, a programului de
Constructie a autostrazilor, de catre presedintele SUA Eisenhower).

Ing. C-tin Marinescu
Director General

Ing. Chiriac Avadanei
Inginer Sef
Sectia Drumuri

Ing. Ion Baicu
Director General
Ministerul Transporturilor

Prof. dr. ing.

Ing. Ioan Emanuel Ing. Gheorghe
Pavelescu Stelian Dorobantu Chiritescu
Consilier, specialist (DHS) Inginer Sef

proiectare drumuri si
autostrazi

Sectia Drumuri

De la stanga la dreapta, in planul secund Ion VOINESCU,
proiectant; ing. Constantin MARINESCU, Director general
IPTANA; ing. Gheorghe BURUIANA, Sef colectiv; Alex PAVEL,

proiectant; in prim plan: ing. Gheorghe CHIRITESCU, Sef
Sectie Drumgri; in profil, ing. Mihai PELINARU si lateral,
Mariana MIHAILESCU, proiectant
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Autorii mai arata cd , principalele elemente si concluziile aces-
tui studiu au fost prezentate la prima Conferinta de drumuri din
Romdnia-Sinaia, in noiembrie 1968 si la sesiunea stiintifica a In-
stitutului Politehnic din Timisoara — mai 1970” (prezentarea a fost
facuta de Inginerul Sef al Sectiei de drumuri IPTANA, ing.Chiriac
Avadanei, subsemnatul fiind solicitat sa-1 insotesc).

Asa cum mentioneaza cei doi autori, pe parcursul timpului,
pana la finele anului 1989, in IPTANA au fost intocmite mai multe
studii si programe, rezulténd ca fiind necesard in Romania o retea
de autostrazi in lungime totala de 3400-3600Km; sa fim foarte
corecti: autostrazi si nu ,,carari cu patru benzi de circulatie”,
denumite azi pompos, ,Drumuri expres in regim de autostrazi”
pentru o vitezd aberantd de 120Km/h", pe care insd nu se poate
circula cu mai mult de 90Km/h.

Reteaua de autostrazi ce urma sa se realizeze la noi in tara,
intr-un viitor apropiat, a fost ganditd si stabilitd de ingineri
specialisti renumiti din IPTANA acelor vremuri, cum ar fi: ing. Ion
Baicu, ing. Constantin Marinescu, ing. Chiriac Avadanei, ing. Ioan
Pavelescu, Prof. univ. dr. Stelian Dorobantu, ing. Gheorghe
Chiritescu, ing. Mihai Popescu, ing. Vasile Boros si altii.

4. lara noi...

Cu totii constatam cad, astazi ne situam, s-ar putea spune, la
nivelul unor state africane unde mai exista triburi legate de zo-
nele civilizate prin... ziceti dumneavoastra prin ce. Si pretindem
ca suntem europeni; da, suntem, dar printre primii cu numarul
de accidente si morti pe soselele Romaniei si printre ultimii in
ceea ce priveste dezvoltarea retelei de autostrdzi. In acest sens
e bine sa se stie ca justificarea afirmatiilor de mai inainte, rezulta
dintr-un comunicat al Comisiei Europene din martie 2017, in care
se mentioneaza ca ,numarul deceselor rutiere la un million de
locuitori a fost anul trecut (anul 2016 n.a) in Roménia de 97,
nivelul fiind dublu mediei Uniunii Europene, de 50 decese la un
million de locuitori. Singura tara care ne depaseste este Bulgaria,
cu 99 persoane decedate la un milion de locuitori”. Tarile cele mai
bine plasate din acest punct de vedere sunt Suedia cu 27 decese,
Marea Britanie cu 28 decese, Olanda cu 33 decese, Spania si Da-
nemarca cu 37 decese, Germania cu 39 decese.

Comisia Europeana face o precizare foarte importanta si pen-
tru cei din Romania care ,amesteca” din nestiinta sau cu
rea intentie Autostrazile cu Drumurile expres si anume ca
cele mai putine accidente rutiere au avut loc pe autostrazi, cu un
procent de 8% din totalul accidentelor. Si mai face o precizare
deosebita adresatéa Romdniei si anume ca ,,un prim factor
explicativ este lipsa autostrazilor” si nu a ,cararilor” de
Clasa tehnica II, denumite Drumuri expres.

5. Strategia prioritara la Congresul al XV-lea trebuie sa fie:
»Dezvoltarea retelei de autostrazi in Roménia pe baza
master planului general de transport al Romaniei revizuit”

Si atunci la cel de al XV-lea Congres National de Drumuri si Poduri
din Roménia trebuie sa se dezbatd, cu prioritate, ,Strategia dezvol-
tarii retelei de autostrazi in Roménia prin revizuirea, pe criterii reale,
a Master Planului General de Transport al Romaniei - MPGTR”, ,,deci
pe criterii reale si nu pe baza de cifre aranjate care sa dea bine.....".

Este posibil ca persoanele care organizeazd Congresul sa
spuna ca ,Master Planul General de Transport al Roméniei” -
MPGT a fost aprobat prin Hotdrdrea de Guvern nr. 666 din 14
septembrie 2016 (fiind de interes national, trebuia sa fie aprobat
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de Parlamentul Romaniei!). Cei care vin cu un astfel de argument,
inseamnd cad nu cunosc continutul acestei ,opere rutiere” . Stiti
in ce constd acest Master Plan? Poate da sau poate nu! Pentru a
cunoaste si Natiunea Romana pe ce a dat banii s@ vedem impre-
una, pentru exemplificare, In cateva randuri, ce este cu asa-zisul
Master Plan, Sectiunea rutiera. (1)

5.1. Trebuiau respectate cerintele Uniunii Europene.
Dar cum s-au respectat in MPGT aceste cerinte?

Prin sfidarea Legilor fizicii si anume pentru ,viteza maxima
admisad”, pe Drumurile expres se prevede o aberatie tehnica care
conduce la accidente rutiere mortale, nu numai materiale!!!

Este foarte clar cd nu se putea sd nu se respecte cerintele
Uniunii Europene, cerinte care sunt mentionate in Master Plan si
anume:

B la cap. 4, pct. 4.2.12 (pag. 98), se precizeaza ca ,viteza
medie (pentru noile artere rutiere) ar trebui sa inregistreze
valori cuprinse intre 90 si 100Km/h, pentru a fi conside-
rate adecvate”, aratandu-se in continuare ca ,Cerintele TEN-T
stabilite pentru noile rute la standarde inalte de calitate prevad o
viteza minima de 100Km/h”;

B la pct. 4.2.13 (pag. 99) se mai precizeaza ca ,mai mult de
jumatate din reteaua nationald din Roménia inregistreaza viteze
mai mici cu 70% fata de viteza tinta”, viteza care este de
120Km/h (vedeti dumneavoastra ca aici e ,cuiul”);

B la pct. 4.2.14 (pag. 99) se atrage atentia cd ,pentru a con-
cura la nivel European, reteaua de Drumuri Nationale (din Romé&-
nia n.a.) are nevoie de imbunétatirea timpului de calatorie, atat
in termeni absoluti, cat si in ceea ce priveste fiabilitatea”, adica
trebuie sa se realizeze artere noi de circulatie pentru o viteza de
cel putin 120Km/h (cum se zice, ,alt cui”) (1)

Avandu-se in vedere aceste cerinte, in Master Plan s-a
precizat in mod nereal o aberatie (sa nu zicem si altfel): pe
Drumurile expres viteza maxima admisa este de 120Km/h,
comparativ cu viteza maxima de pe Autostrazi care este de
130Km/h. De aici rezulta, probabil intentionat, ca in Ro-
mania nu trebuie sa se dezvolte o retea de Autostrazi ci o
retea de Drumuri expres. in realitate, in Normativul AND
598/2013, pentru proiectarea Drumurilor expres, care
contine elementele geometrice din STAS 863/985 pentru
proiectarea drumurilor publice, viteza maxima admisa nu
poate fi mai mare de 90Km/h, ceea ce nu este totuna cu
viteza de 120Km/h. (a se vedea si Tabelul 1).

Se impune sa fim realisti, fiindca este vorba de doua situatii
cu totul deosebite, care practic, nu pot fi amestecate sau confun-
date, dupa cum se vrea sa se faca in Master Planul de Transport
in scopul mentinerii Roméaniei la standardele rutiere de la sfarsitul
secolului trecut.

Mai este cazul sd se arate ca si in Papua Noua Guineea, in
Bangladesh sau in Zimbabwe s-au dezvoltat Autostrazile si nu
Drumurile expres?! Si genialul Caragiale a rostit in anul 1880 cu-
noscuta replica celebrd, care se potriveste si vremurilor de astazi,
prin personajul Conu Leonida: ,Bravos natiune! Halal sa-ti fie!”

Autostrazile se concep cu elementele tehnice precizate in
Normativul PD162/2002, care este adaptat dupd Normativul eu-
ropean , TEM STANDARS AND RECOMMENDED PRACTICE” Third
Edition, February 2002, iar Drumurile expres dupd Normativul
AND 598/2013 care este copiat/adaptat dupd STAS 83/985 pen-
tru proiectarea drumurilor publice.



Autostrazile, conform legislatiei europene, si in consecintd si
a legislatiei roménesti, fac parte din cea mai superioara clasa
tehnica de incadrare a arterelor rutiere ca fiind necesare dezvolta-
rii Romaniei si anume din Clasa tehnica I, care permit viteze de
circulatie de pana la 140Km/h, in timp ce Drumurile expres in-
seamna cu totul altceva, deoarece se incadreaza in Clasa Tehnica
II cu elemente geometrice care nu permit viteze mai mari la
90Km/h-(100Km/h), conform celor trei Legi ale lui Newton.

Este stiut cad siguranta rutiera incepe cu proiectarea elemen-
telor geometrice ale traseului si amenajarea in spatiu a suprafetei
partii carosabile si nu numai. Amatorii care se considera specialisti
in probleme rutiere trebuie sa stie cd pe masura ce cresc vitezele
de circulatie, dacad nu se respecta conditiile tehnice din STAS-uri si
Normative, Legile lui Newton isi fac pe deplin datoria; de exemplu
forta centrifugd te arunca in copaci, in prapastii, adicd in mor-
mént. Din aceleasi motive ale vitezelor si spatiilor de siguranta
intre autovehicule, in profil transversal, adica in depasiri, situatiile
devin din ce in ce mai periculoase pe masura ce cresc vitezele, aici
fiind vorba de Iatimea benzilor de circulatie: una este o banda de
3.50m adica o parte carosabild de 7.00m latime pe sens, care nu
permite o vitezd mai mare de 90Km/h si alta este situatia cand
banda de circulatie are 3,75m, adica partea carosabila este de
7.50m latime pe sens, care permite o viteza maxima de circulatie
de 140Km/h (fireste, carosabilul incadrat cu benzi de ghidaj de
0.50m, iar in partea dreaptd, sens de mers, existenta benzii de
urgentd de 2.50m, cu acelasi sistem rutier ca al partii carosabile
si nu consolidate cu piatra sparta sau balast).

in tabelul nr. 1 (extras din Master Planul General de Trans-
port) se prezinta aceasta inselatorie: se vede foarte clar, din
a treia coloand ca ,viteza maxima admisa pe Drumurile expres
se prevede de 120Km/h, iar pe Autostrazi de 130Km/h”, in timp
ce in Normativul AND598/2013 pentru Drumurile expres care cu-
prinde elementele geometrice, asa cum s-a mai aratat, din STAS
863/1985 pentru proiectarea drumurilor publice, se prevede vi-
teza maximd de 90Km/h. (In acest Normativ pentru viteza de
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100Km/h este trecuta latimea benzii de circulatie de 3.50m in loc
de 3.75m, ceea ce este gresit. A se vedea tratatul ,Drumuri!” si
Normativul PD162/2002 pentru proiectarea Autostrazilor).

5.2. Despre incadrarea drumurilor publice in clasele
tehnice legale prevazute in Romania

in tara noastrd, clasificarea tehnicd a drumurilor publice: Au-
tostrazi, Drumuri cu patru benzi de circulatie, Drumuri cu doua
benzi de circulatie, etc, se face conform prevederilor din ,Nor-
mativul tehnic privind stabilirea Clasei tehnice a drumuri-
lor publice” aprobat prin Ordinul MT nr.46/27.01.1998, pe baza
Intensitatii Medie Zilnicd Anuala (MZA) exprimata in numar de
vehicule etalon (autoturisme) sau in numar de vehicule efective
(fizice). Iatd ce se mentioneaza la cap.2 din Normativul respectiv:

~Pentru planificarea si proiectarea lucrarilor de moderni-
zare, imbunatatire a condintiilor de circulatie, precum si pentru
constructiile noi de drumuri, clasificarea tehnica se face dupa in-
tensitatea traficului de perspectiva. Perioada de perspectiva reco-
mandata este de 15 ani”.

., Traficul de perspectiva pentru clasificarea tehnicad a drumului
public se estimeaza pe baza datelor de trafic obtinute din recensa-
mintele efectuate pe acel drum, completate, dupa caz, cu anchete
tip origine-destinatie, la care se aplica coeficientii de evolutie a
traficului in perspectiva, stabiliti pe baza datelor specifice de dez-
voltare socio-economica a tarii si/sau a zonei traversate de drum”.

in continuare se prezintd tabelul extras din Normativul
mentionat (Tabelul nr. 2).

5.3 Ce descoperim insa in Master Planul General
de Transport (1)

Normal ar fi sa spunem ca ,Gura pacatosului adevar graieste”,
sau cu alte cuvinte, este suficient sa cunosti continutul ,,Norme-
lor tehnice legale din Romania pentru stabilirea Clasei teh-

Tabelul nr. 1
Autostrada versus Drum expres

Tip

Autostrada

Drum expres

Numar de benzi

Minim 2X2 (doua benzi pe sens)

Latime 26 m 22 m
Latime banda 3,75 m 3,5m
Banda de urgenta obligatoriu optional
Intersectii la nivel cu alte drumuri Denivelate

Traverseaza localitati Nu

Parapet median

Parapet metalic

Parapet din beton (New Jersey)

pentru camioane

Parapet lateral obligatoriu optional
Viteza maxima admisa 130 km/h 120 km/h
Viteza maxima admisa 100 km/h 100 km/h

Acces Benzi de accelerare / decelerare Benzi de accelerare / decelerare sau direct
Cost de constructie 100% 75%
Taxare suplimentara Posibila Nu

Gabarite verticale (pentru

= asemanatoare
supratraversari)

Raze de curbura si declivitati asemadnatoare
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Tabelul nr. 2

Normativul tehnic privind stabilirea Clasei tehnice a drumurilor publice

Etalon Efective
(autoturisme) (fizice)
I Foarte intens >21.000 >16.000 Autostrazi
I Intens 11.001-21.000 8.001-16.000 PITIRIET TS
circulatie
. Drumuri cu doud benzi de
III Mediu 4.501-11.000 3.501-8.000 circulatie
IV Redus 1.000-4.500 750-3.500
\" Foarte redus <1.000 <750

* Drumurile expres fiind cu 4 (patru) benzi de circulatie, a caror Idtime este de 3.50m fiecare si fara benzi de urgentd de 2.50m,

conform Tabelului nr. 2, se incadreaza in Clasa tehnica II.

nice a drumurilor publice”, ca sa-ti dai seama ca Master Planul
- sectiunea rutierd aprobat de Guvern in 14 septembrie 2016 este
intocmit si aprobat de persoane care vorbesc despre ceva, dar nu
stiu despre ce este vorba, in sensul ca exista un Normativ roma-
nesc cu prevederi care trebuie respectate in mod obligatoriu, dar
sunt eludate. La noi este, cum se spune, ca la nimeni si acesti
~Specialisti” isi zic: ,, Ei si ce-i cu asta!?”

Pentru a nu se ridica acuze, pe de o parte si pe de alta parte
pentru a se scoate in evidentd aberatiile prevazute in Master Plan, a
calitatilor profesionale” ale firmei care I-a conceput, cat si a persoa-
nelor care I-au coordonat, nu se va proceda altfel decat la evidentierea
unor paragrafe si cifre extrase din asa-zisa ,Biblie rutierd”, cat si din
Normativul MT nr.46/21.07.1998 (mentionat mai inainte).

in cele ce urmeazi se prezintd un tabel alcituit pe baza datelor
extrase din Master Planul General de Transport al Romaniei, in care
sunt mentionate Drumurile expres propuse pentru executie cat si In-
tensitatea Medie Zilnica anuald de perspectiva, aferentd acestora. (1)

Se precizeaza ca in conformitate cu prevederile legale
din Normativul tehnic aprobat cu Ordinul MT nr.46/1998, la
o Intensitatea Medie Zilnica Anuala (MZA) de peste 21000
vehicule etalon, in Clasa tehnica I se incadreaza numai Au-
tostrazile si nu cum ne spune ,,gura pacatosului” ca si Dru-
murile expres mentionate in coloana unu din Tabelul nr. 3
pot fi admise pentru o intensitate a traficului, ca MZA, de
peste 21000 vehicule etalon autoturisme.

De exemplu, din Master Plan (Tabelul 3 ) rezulta ca intre
Ploiesti si Buzau trebuie sa se execute un drum cu patru
benzi de circulatie, de Clasa tehnica II, denumit ,Drum
expres” pe care insé ,opereazd aproximativ 40000 de vehicule
MZA”. Ziceti si dumneavoastrd, care cititi aceste réanduri, cum
vine treaba asta, ca la un trafic foarte intens, de peste 21000
vehicule etalon, adicd la aproximativ 40000 vehicule de acelasi tip
(etalon), drumul respectiv in loc sa se incadreze in Clasa tehnica
I, in MPGTR se incadreaza in clasa tehnica II si in consecinta in

Tabelul nr. 3

0 1 2 4 5 6

1 Gaiesti-Ploiesti-Buzau-Braila 200 40.000 21.000 237,20
2 Buzdu-Focsani 210 ? 21.000 72,00
3 Bacau-Focsani-Braila-Galati-Giurgiulesti 191 30.000 21.000 211,30
4 Bacau-Suceava 193 20.000 21.000 141,70
5 Suceava-Siret 202 15.000 21.000 41,00
6 Bacdu-Piatra Neamt 204 18.000 21.000 61,00
7 g‘l’d‘rztlirl‘g:tr Al EE B 206 16.000 21.000 187,70
8 Bucuresti-Alexandria-Craiova 211 25.000 21.000 195,00
9 Brasov-Pitesti 208 20.000 21.000 124,10
10 | Turda-Satu Mare-Halmeu 195 30.000 21.000 320,20
11 Lugoj -Drobeta Turnu Severin-Craiova 197 30.000 21.000 246,00
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loc sa se proiecteze si sa se execute o Autostrada, se executd un
Drum expres?! Ne intrebdm din nou, oare cei care au scris aceasta
ineptie in Master Plan, ce pdrere au despre noi, romanii?!!!

Tot o astfel de aberatie se mentioneaza si pentru artera rutiera
Focsani - Bacdu, unde se afirma cd in perspectiva traficul va fi
foarte intens, cu un numar de vehicule etalon (autoturisme) de
30000 MZA si in consecinta intre Focsani si Bacau trebuie sa se
realizeze un Drum expres si nu o Autostradd, desi intensitatea
traficului depdseste, conform Normativ MT 46/1998, cu mult cifra
de 21000 MZA vehicule etalon!!!

Dupa cum rezultd din Tabelul nr. 3, aberatiile se tin lant, cum
ar fi pe legaturile rutiere intre:

a. - Bacdu - Focsani - Brdila - Galati -

MZA (pag.191);

. - Gaiesti - Ploiesti - Buzdu - Braila, cu 40000 MZA

(pag.200);

c. - Bucuresti - Alexandria - Craiova, cu 25000 MZA (pag.211);

d. - Turda - Satu Mare - Halmeu, cu 30000 MZA (pag.195);

e. - Craiova - Drobeta Turnu Severin - Lugoj, cu 30000 MZA

(pag. 197).

Dar culmea este ca in MPGT (aprobat de Guvern prin Hota-
rarea nr.666 din 14 septembrie 2016), la pagina 154, in Tabelul
4.33.2, nr.crt.7 se precizeazd ca intre Pitesti si Craiova tre-
buie sa se proiecteze si sa se execute o autostrada, insa in
realitate Beneficiarul, CNAIR, a scos la licitatie de proiectare si
executie ,Drum expres Craiova - Pitesti”; cum se poate interpreta
neluarea in considerare a Hotararii Guvernului? S-ar putea da
replica: ,facem cum vrem noi” sau " cum ne taie capul”. Cine are
dreptul sa& nu respecte Legile Romaniei?!

in Master Plan sunt mentionate o serie de artere rutiere
situate pe directiile principale ale Romaniei, care au o In-
tensitate Medie Zilnicd Anuala foarte apropiata de cea precizata in
Normativul tehnic nr.46/27.01.1998, (21000 MZA vehicule etalon
autoturisme), cum ar fi:

W Bacau - Suceava, 20000 MZA (pag.193);

W Bacau - Piatra Neamt, 18000 MAZ (pag.204);

W Brasov - Pitesti, 20000 MZA (pag.208).

Si atunci de aici rezultd cd nu numai pentru aceste legaturi
rutiere trebuie revazute calculele, ci trebuie revazute si pentru
sectoarele:

B Bacdu - Piatra Neamt, cu un numar de vehicule etalon de

18000 MZA (pag.204);

B Constanta - Tulcea - Brdila - Galati -

MZA (pag.206);

W Suceava - Siret, cu 15000 MZA (pag.202).

in Master Plan se mai face afirmatia: ,calculele trebuie ficute
cu profesionalism si seriozitate”, si in consecinta autostrazile ce
se vor executa in Romania au fost stabilite pe baza urmatoarelor
Intensitati Medii Zilnice Anuale - MZA:

M Ploiesti - Brasov, 50000 de vehicule etalon (pag.171);

H Pitesti — Sibiu, 60000 de vehicule etalon (pag.173) (acum

cativa ani se sustinea sus si tare, cd nu este necesard aceasta

Autostrada, iar ulterior, stai sa vezi ca e ,bun” si un Drum

expres, ca acum sa fie necesara o Autostrada);

H Sibiu - Brasov, 50000 de vehicule etalon (pag.175);

W Brasov - Bacdu, 35000 de vehicule etalon (pag.178);

Giurgiulesti, cu 30000

Giurgiulesti, cu 16000

B Pitesti — Craiova, 30000 de vehicule etalon (pag.181);
B Tg.Mures - Iasi - Ungheni, 31000 de vehicule etalon
(pag.182);

W Nadaselu - Bors, 20000-25000 de vehicule etalon (pag.185)
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Fata de cele aratate mai inainte este logic sa@ se nasca o in-
trebare fireasca. Dar mai intai sd vedem ce este logica. Prin lo-
gica se intelege, conform Dictionarului explicativ al limbii roméane:
,Stiintd a demonstratiei, al carei obiect este stabilirea conditiilor
corectitudinii gandirii, a formelor si a legilor generale ale rationarii
corecte”.

Pai atunci, in situatia de fata, printr-o ,rationare corectd”, se
intreaba atat omul de pe strada, cat si simpaticul cioban Ghita:
Daca la o Intensitate Medie Zilnicd Anuala - MZA, in perspectiva,
de 20000; 25000; 30000; 31000; 35000 vehicule etalon, con-
form precizarilor din MPGTR, se incadreaza Autostrazile: Nadaselu
- Bors; Tg.Mures - Iasi - Ungheni; Pitesti - Craiova; Brasov -
Bacau, de ce arterele rutiere mentionate la subcapitolul anterior
nr. 5.3, pct. a, b, ¢, d, e, nu sunt incadrate in Clasa tehnica I, ca
Autostrazi, ci in Clasa tehnica II, ca drumuri cu patru benzi de
circulatie (Drumuri expres)? Care este ,corectitudinea gandirii”
sau a "rationdrii corecte”, deoarece si acestea au acelasi intensi-
tate de trafic, in perspectiva?

Si iarasi ne intrebam: oare cui credeti dumneavoastra, cei care
cititi aceste randuri, ca s-au adresat persoanele care au intocmit
Master Planul - sectiunea rutierd, si cei care I-au coordonat si I-au
aprobat? Oare cui?

Desigur, s-ar putea raspunde cu usurinta la o astfel de intre-
bare, dar cand vor auzi raspunsul, s-ar supdra foarte si vor spune
apdsat ca sunt ,jigniti”! Dar noi, romanii, care citim ineptiile si
aberatiile din Master Plan care sunt ,recomandate cu caldurd”
pentru ,interesele tarii”, cum ne simtim?!

Asa cd va lasdm pe dumneavoastra sa “caracterizati” si sa
»apreciati” , din punct de vedere profesional, pe ,specialistii” care
s-au straduit sa facd ,ceva bun” pentru Romania.

Scriitorul american Robert Heinlein ne atrage atentia ca tre-
buie retinut un lucru si anume ,sd nu subestimam niciodata forta
prostiei”, ceea ce ne ingrijoreazd, dar cat adevar spune!

1.4 Mai sunt si alte realitati care in Master Plan -
Sectiunea Rutiera, nu au fost avute in vedere

De prin anul 2012 mass-media ne informeaza ca statele ri-
verane Marii Negre si-au propus sa fie legate intre ele printr-o
Autostrada in lungime de cca.7000 de kilometri. ,Autostrada
inel” ar urma sa lege urmatoarele orase: Istanbul, Samsun si
Trabzon (Turcia), Batumi si Poti (Georgia), Novorossiysk, Rostov
pe Don, Taganrog (Rusia), Mariupol, Odesa (Ucraina), Chisinau
(Moldova), Albita, Husi, Béarlad, Tecuci, Focsani, Bucuresti (Ro-
ménia), Haskovo (Bulgaria), iar de aici inelul se va inchide prin
Edirne (Turcia) la Istanbul. (2), (3), (7)

Sy

Autostrada inelara a Marii Negre
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Tronsonul care va strabate Roménia are doud variante:
B principala: (Chisindu) — Albita - Husi — Barlad - Focsani —
Ploiesti — Bucuresti — Giurgiu, cu o lungime totala de 456.8Km;

B alternativd: (Chisindu) - Albita — Husi — Barlad - Focsani —
Ploiesti — Bucuresti — Constanta, cu o lungime totald de 622Km.

Iatd deci ca problema Autostrazii Moldova (coridorul IX):
Bucuresti — Buzdu - Focsani - Bacdu - Pascani — Suceava - Siret
cu ramificatia spre Republica Moldova: Focsani — Barlad - Husi -
Albita, a fost inca din anii ‘70 si este si acum, in atentia Statului
Romén, deoarece Autostrada inelara a Marii Negre, include si
ramura Focsani — Albita, in timp ce in Master Plan, despre
asa ceva nici pomeneala; se comenteaza insa de un asa
- zis ,,Drum expres - Ploiesti - Buzdau - Focsani — Bacau
- Pascani” care, daca s-ar lua in considerare, din motivele
aratate mai inainte, ar fi o rusine pentru Romania.

Mai de multa vreme se discutd ca ,Roménia si Ucraina vor
constitui un grup de lucru, care se va ocupa de problema conec-
siunii rutiere dintre cele doud tari pe Autostrada Odesa — Reni —
Giurgiulesti, spre Bucuresti”. (8)

De aici rezulta ca trebuie sa se puna si problema ca
intre Buzau - Brdila si Galati este foarte necesar sa se re-
alizeze o Autostrada care sa faca legatura cu Giurgiulesti
(Republica Moldova) si cu Reni — Odesa (Ucraina), si nu un
drum cu patru benzi de circulatie de Clasa tehnica II denu-
mit ,,Drum expres”. In consecinti Varianta Galati trebuie
sa fie o Autostrada, la fel si Varianta Barlad (pe ramura
Autostrazii Focsani — Husi - Albita - Chisinau).

Din punct de vedere Autostrdzi in Romania, se constata ca
totul se leagd in timp ce in Master Plan se bat cdmpii cu Drumu-
rile expres; cei care s-au preocupat de intocmirea si aprobarea
Master Planului, ar fi trebuit sa ia in considerare prevederile Legii
nr.71/12.07.1996, si a Legii 206/2003, cat si Normativele si pro-
punerile facute de specialistii romani, pe parcursul timpului, dupa
cum s-a mai aratat, inca din anul 1967.

In articolul intitulat ,,Autostrada inelard a Mérii Negre”
publicat in ,,Revista Drumuri Poduri” de domnul prof. Costel
Marin se precizeaza ca ,la sférsitul anului 2010, presedintele
Rusiei, Dimitri Medvedev, semna o lege prin care Rusia se angaja
sd construiascd portiunea de autostrada din jurul Marii Negre,
care urma sa apartina Rusiei. Aceeasi lege ratificd Memorandumul
din 2007, prin care tarile riverane Marii Negre isi exprimau acordul
de principiu in ceea ce priveste acest proiect. ,Memorandumul
de intelegere pentru dezvoltarea coordonata a Marii Negre”, care
reuneste statele membre ale Organizatiei Cooperarii Economice
a Marii Negre".

Partile au convenit sd instituie un Secretariat tehnic comun
permanent si un Coordonator national numit de fiecare guvern
in parte. La art. 8 se specifica faptul cd acest memorandum va
ramane in vigoare pentru o perioada de 10 ani. Memorandumul
a fost semnat in 19 aprilie 2007, la Belgrad, de catre guvernele a
11 tari, printre care si Romania. Evolutia istoricd a acestui proiect
este sustinuta si de catre intélnirea ministrilor de externe ai sta-
telor membre a Organizatiei de Cooperare in Domeniul Transpor-
turilor din Europa, Asia si Orientul Mijlociu de la Soci. (3)

Si atunci, se intreaba tot omul si, mai ales, atat moldovenii din
dreapta a Prutului, cat si cei dintre Prut si Nistru: Ce fel de Master
Plan s-a pus in fata romanilor, dacd una dintre arterele ruti-
ere importante, de pe Globul Pamantesc, adica Autostrada
Inelara a Marii Negre, nu este luatd in calcul sau, mai exact,
daca traficul de pe aceastd autostrada nu este luat in considerare
la stabilirea traficului real pentru autostrazile din Moldova, atunci
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despre ce vorbim?! Si sa nu-i dam dreptate d-lui profesor Costel
Marin, care arata ca: ,Dincolo de argumentele istorice in favoarea
unei legéturi rutiere moderne intre cele doua capitale roménesti,
(Iasi si Bucuresti), sd nu uitdm si importanta economicd, comerci-
ala si turistica a unei conexiuni terestre de transport intre Estul si
Vestul Europei, cu posibilitatea de a tranzita rute care sa acopere
Europa si Asia, de la Bosfor pdnd la Marea Baltica, si chiar pdnd
in Siberia. A nu se tine cont de transformadrile care au loc in tarile
riverane sau in aceastd zond a Europei reprezinta o atitudine care
ar putea avea consecinte nedorite in viitor. Aceasta si pentru ca
Roménia face parte nu numai din Uniunea Europeana, ci si din
Europa, in integralitatea ei. (2)

Nu numai atét, dar se fac si greseli grosolane, cum ar fi “Va-
rianta de ocolire a municipiului Barlad”, care a fost proiectata
fard sa se aiba in vedere cd va face parte din Autostrada Bucuresti
- Chisinau, adica din ,Inelul Marii Negre”. Ce sd@ mai vorbim de
“Varianta de Ocolire Nord- Vest a municipiului Tecuci”, care
ar fi putut fi proiectatd si executatd foarte bine ca o prima etapa
a autostrazii spre Chisindu, conform prevederilor Normativului PD
162/2002, pentru proiectarea autostrazilor.

1.5 Ce parere au si alte persoane
despre continutul Master Planului

Iata opiniile domnului Marius Bodea, Presedintele Consi-
liului de Administratie al Aeroportului International Iasi,
rezultate din Studiul ,,Autostrada pentru Moldova”, pe care I-a
intocmit Tn martie 2016 si I-a prezentat Conducerii Ministerului
Transporturilor: (5)

~Riscuri asociate nerealizarii Autostrazii Moldova:

a. ,Master Planul de Transport, in forma actuala, configureaza

doud Romanii:

B 90% din investitii se vor realiza in sud-vestul Transilvaniei si

Muntenia (infrastructura rutiera, feroviara, etc.);

B 10% din investitii pentru nord-estul Transilvaniei si Mol-

dova”

b. ,Carpatii vor raméne o bariera intre Moldova si Transilvania

pentru urmdatorii 20 de ani (valabilitatea Master Planului de

Transport)”.

c. ,Moldova, Nord-Estul Ardealului si Republica Moldova vor fi

condamnate la sardcie si izolare pentru incd 20 de ani, peri-

oada in care discrepantele se vor accentua”.

Riscuri:

B rata si mai redusa a investitiilor straine;

B accentuarea migratiei (populatia tdnard si activa va cauta

oportunitati in alte regiuni sau state);

B scdderea atractivitatii turismului in regiune;

B jzolarea de facto a Republicii Moldova si a Ucrainei;

B reducerea indicatorilor macro-economici (PIB, exporturi,

importuri s.a.)”.

La toate acestea se mai adauga si intreruperea continuitatii
INELULUI MARII NEGRE pe teritoriul Romaniei, cat si, in mod de-
osebit, accentuarea incetinirii dezvoltarii economice si turistice a
Romaniei.

Mai jos se prezintd harta Romania extrasa din Studiul
intocmit de d-nul Marius Bodea din care rezulta cd mai
bine de jumatate din Romania si anume: nordul si nord-vestul
(Maramuresul), nordul, nord-estul, estul si sud-estul (Bucovina,
Moldova, Republica Moldova, Dobrogea, legdtura cu Ucraina) si
sud-vestul (Oltenia, Mehedinti si Banatul), in Master Planul de
Transport nu sunt prevazute Autostrazi.



Atunci se pun intrebdri simple: De ce? Care este substratul?
Ce spun Autoritatile Statului, Guvernul, Parlamentul? Cum se
poate dezvolta Romania din punct de vedere economic si turistic?

- e )

Serbia Hrock Sex

Reteaua de austostrazi planificatd pentru finalizare
péna la sfarsitul perioadei 2014 - 2020
(cu tronsonul Ungheni - Iasi - Tg. Neamt)
Hartd intocmitd de d-nul Marius Bodea cu cele doud Romanii

Se precizeaza din nou ca in toate planurile de dezvol-
tare a infrastructurii rutiere in Romania si in Legea nr. 71
din 12 iulie 1996, cat si in Legea nr. 206/2003 s-a pre-
vazut, incepand din 1967 si pana in anii 2014, cand s-a
publicat Master Planul, o lungime de 3400Km-3600Km de
Autostrada!

De ce aceasta discrepanta? Cele doud Legi mentionate mai
inainte sunt abograte? In Romdania Legile pot fi eludate? Cine
raspunde de incédlcarea celor doua Legi? (a se vedea si articolul
~Master Planul General de Transport o , descoperire epo-
cala” si aberanta, o pacaleala pentru romani” publicat in re-
vista Drumuri Poduri nr.153 (222) din martie 2016). (6)

Din motivele care se expun in cele ce urmeaza, Autoritdtile
Statului trebuie sd inteleaga cd pentru dezvoltarea economiei si a
turismului in Romania este necesar sa se dezvolte reteaua de Au-
tostrdzi si nu de Drumuri expres si in consecintd Master Planul
de Transport trebuie regandit. in acest sens, pentru refacerea
Master Planului General de Transport, iata ce ne propune D-nul
Prof.Univ.Dr.Ing.Radu Andrei, din cadrul Universitatii
Tehnice ,,Gh.Asachi” 1asi: ,tot in legdturd cu acest important
program, (MPGTR), care trebuie corectat si imbundatatit conform
propunerilor dvs. si ale celorlalti specialisti care, in diverse mo-
duri, s-au pronuntat deja, doresc sa va aduc la cunostinta ca in ca-
drul unei teze de doctorat finalizata recent la Universitatea
noastra, intitulata: , Conceptii noi in proiectarea retelelor
si structurilor rutiere robuste” (autor Dr. ing. Alexandru
Cozar), se prezinta in detaliu, o metodologie moderna de
stabilire a principalelor rute de Autostrazi, aplicata in pre-
mierd pentru teritoriul Romé&niei. Cred si sustin cu tdrie ca soft-ul
aferent elaborat de specialistii de la Technical University of Delft
/ Holland si rezultatele exceptionale ale studiului de caz intreprins
de doctorand, ar putea constitui un instrument de baza pen-
tru a reanaliza, corecta si definitiva reteaua de autostrazi
prevazuta in actualul Master Plan.” (9)

~Despre sabotarea programului de autostrazi - dia-
log cu Catalin Drula, IT-ist”, de Cristian Ghinea. Referitor la
Drumurile expres, iatd cateva pareri: ,Eu, ca si alti pasionati de
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domeniu, m-am intrebat cum va reusi Guvernul sa influenteze
compania care a realizat Master Planul ca s& iasa ,,ce trebuie",
pentru ca, intr-adevar, printr-o abordare riguroasa, asa
ceva ar fi fost exclus. Odatd publicat documentul, am primit
si rdspunsurile, si ele stau o datad in deficiente de modelare,
dar mai ales in calitatea proasta a datelor care au fost in-
troduse in acest model. O vorba din IT spune: , garbage in,
garbage out" (gunoi bagi, gunoi scoti). Cu alte cuvinte, daca
datele de trafic sunt indoielnice, dar mai ales daca costurile pro-
iectelor sunt evaluate astfel incat sa avantajeze varianta
dorita, rezultatul obtinut este influentat”. (10)

Pe ,,Forum Construim Romania” se mentioneaza ca ,Auto-
strada este un concept avansat de drum, a cdrei proiectare are ca
scop circulatie in SIGURANTA la viteza ridicata”. (11)

~Nu veti gasi nici unul dintre aceste elemente” (este vorba
despre elementele care caracterizeaza Drumurile nationale, inclu-
siv Drumurile expres) despre care politicienii si o parte din presd
ne-au spus cd sunt in regim de autostrada. Si asta pentru cd
respectivele drumuri (expres) au in comun cu autostrada tot atat
cét are Dacia cu Ferrari: patru roti si un volan. Si cu toate astea
nu spunem cd am circulat cu Dacia ,in regim de Ferrari”, nu?!”

,Asadar, NU MAI FOLOSITI DENUMIREA REGIM DE AU-
TOSTRADA! NU EXISTA ASA CEVA! Si nu va mai I3sati pacliti
de politicieni cu aceasta denumire inventatd! Autostrada e auto-
strada, orice altceva este Drum National... Intitulatele “regimuri
de autostradd” nu sunt nici macar Drumuri Expres, categorie ori-
cum inferioard autostrazii!”

..., foarte bund problema ridicata ... pentru Drumurile expres.
Si eu sper sa gasim raspuns la intrebarea asta, pentru ca am o
mare temere legata de drumurile expres ce apar in Mas-
terplan. Mi-e teama sd nu ne vadnda aceleasi brasoave ca si in
trecut cu “regimul de autostrada” de care ... sd ne ferim ca
dracul de tamaie.”

+Am inteles ca ar aparea undeva in documentatia aferenta
masterplanului o anexa cu specificatii tehnice referitoare la
aceste drumuri expres. Eu unul nu am gasit acest docu-
ment si cu tot cu acest document temerea mea raméane ca este
doar o denumire pompoasa datd unui drum modernizat pe ici pe
colo; ...ma indoiesc ca diferenta de pret dintre acest expres
ipotetic si o autostrada ar fi atat de mare cum se lauda ei
acolo.” (11)

Opiniile D-lui Ionut Ciurea, Vicepresedinte si Director exe-
cutiv ,Asociatia PRO INFRASTRUCTURA” mentionate in ,, Scri-
soare deschisa privind MASTER PLANUL GENERAL DE
TRANSPORT si lipsa de coerenta, viziune si logica in trasa-
rea anumitor masuri in dezvoltarea infrastructurii rutiere”:

LIn esentd, este vorba despre alegerea unui drum expres (DX)
pentru ruta Ploiesti-Buzdu-Bacdu-Targu Frumos/Pascani, cand in
mod normal fluxul de trafic pe acest segment extrem de important
necesitd alegerea autostrazii ca solutie pentru cresterea vitezei de
deplasare, imbunatatirea semnificativad a sigurantei rutiere (DN2
este unul dintre cele mai periculoase drumuri nationale) si asigu-
rarea, asa cum este logic si normal, a conexiunii dintre Moldova si
Muntenia la nivel de autostrada. La fel de ciudat si ilogic, este sa
fortam mutarea unei parti din fluxul de trafic de pe aceasta rutd
prin mijlocul muntilor, pe ruta Brasov-Bacau (proiectatd in MPGT
la nivel de autostrada).

Vrem s& credem ca logica fireasca si evidenta studiilor de tra-
fic impun ca solutie Autostrada Ploiesti-Buzdu-Bacau-Targu Fru-
mos/Pascani (si mai departe spre Iasi) si doar Drum Expres (DX)
pe ruta Brasov-Bacau. Aceasta nu este singura problema identi-
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ficatd de noi in MPGT, insd credem cd este cea mai relevanta si
importantd in ceea ce priveste infrastructura rutiera.

Fluxul de vehicule impune deja autostrada intre Ploiesti
si Targu Frumos. Oricine poate observa, cu usurinta, ca ruta
Ploiesti - Buzdu - Bacau — Targu Frumos - Iasi este una extrem
de aglomeratda, fiind printre cele mai aglomerate din tara.”

+Asadar, ne intrebam, retoric, de ce trebuie sa proiectam o
autostrada prin munti (Brasov — Bacdu), extrem de scumpa, greu
de implementat, complicat de executat tehnic si care deranjeaza
mult la nivel de impact asupra mediului pentru a ,,deturna” o parte
din traficul care, firesc, se deplaseaza prin cdmpie pe ruta Bacau-
Focscani-Buzdu-Ploiesti? Care sunt argumentele de ordin logic,
economic, social si de mediu care sa impuna o astfel de decizie?
In esents, de ce este mai bine s& ignorém, pur si simplu, fluxurile
de trafic actuale, sa facem eforturi financiare si tehnice deosebite
pentru a impune o astfel de ,solutie”?

~Este o lipsa de viziune si logica sa nu avem o auto-
strada intre Moldova si Muntenia, intre Iasi si Bucuresti.
Oricine poate observa ca o regiune ca Moldova are nevoie ca de
aer de investitii masive in infrastructurd pentru a se dezvolta si
trebuie conectata cu reteaua de autostrazi din Muntenia (si mai
departe Dobrogea), nu doar spre vest (Transilvania). Nu doar tra-
ficul o impune, ci si rationamentul economic. Noi credem ca nu
este normal ca aceasta conexiune dintre Moldova si Mun-
tenia sa fie doar la nivel de Drum expres, mai ales ca, in
comparatie cu alte autostrazi, aceasta va putea fi execu-
tata la costuri reduse (fiind la cd&mpie in cea mai mare parte).”

Opiniile D-lui Mihai Alexandru Craciun, extrase din Artico-
lul postat pe internet, intitulat ,,Analiza: In Roménia, pe Dru-
muri expres viteza maxima legala este de 100Km/h” (12)

,S& glumesc fin si inteligent. Ins§ cum s& glumesti fin despre o
manea? Cum sa faci analiza stilistica pe versurile lui Florin Salam?
Ce sa le spun eu celor care de-a valma sustin ca pe Drumul expres
se va circula cu 120 Km/h? Oare sunt singurul care a citit Codul
Rutier care zice ca pe Drumurile expres viteza maxima admisa pen-
tru autoturisme este de 100 Km/h (Codul Rutier, art. 50, pct. 1,
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lit. a)). Si asta este cea mai mica problema a acestui Master Plan,
dar dacé el este fondat la un nivel atat de jos si de evident de lipsad
de judecatd si de realism, ce mai putem discuta inteligent despre el?

Pentru ca in ansamblul sdu, desenul cu carioca pe héartie de-
numit pompos Master Plan General de Transport nu este doar
o glumé, este o insultd la adresa logicii, a Roméniei si a Uniunii
Europene. Un plan nerealist, nefinantabil, fondat pe premize false
si date eronate, care nu se va pune niciodata in practica”.

~Revenind la solutia miraculoasd a Drumului expres, intéi de
toate ca, daca ele ar fi intr-atdt de miraculoase, adicd mult mai
ieftine, dar aproape la fel de bune ca Autostrazile, atunci in Eu-
ropa nu s-ar mai construi Autostrazi, ci Drumuri expres; occiden-
tul e plin de Autostrazi, nu de Drumuri expres”. (12)

1.6 Concluzii

Privind Master Planul General de Transport al Romé&niei, se
considera ca au fost prezentate suficiente justificari din care re-
zulta ca este imperios necesar ca acesta sa fie revizuit si sa facd
parte, cu prioritate zero, din strategiile care se vor dezbate la cel
de-al XV-lea Congres National de Drumuri si Poduri din Romania.

Persoanele care se ocupa de organizarea Congresului trebuie
sa aiba in vedere, in mod deosebit, ca este vorba despre dezvolta-
rea economica si turistica a Romaniei, adica de interese nationale,
cat si de plasarea tarii noastre in context international si nu a izo-
larii, motiv pentru care se impune ca Master Planul sa fie aprobat
in Parlamentul Roméaniei, pentru a deveni lege.
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larna drumurilor noastre:

Bitum modificat cu... sare!

Prof. Costel MARIN

n studiu efectuat de ,,University of New Hampshire Tech-
Unology Transfer Center” a fost publicat, nu cu mult timp
in urma, sub titlul ,,Pros and Cons of Sand on Ice and Snowpack”.

Problemele analizate si studiate se refera la utilizarea nisipului
ca material care sa asigure circulatia viabild pe drumurile inghe-
tate sau inzapezite. Potrivit acestui studiu, nisipul este utilizat
de foarte multi administratori de drumuri si autostrdzi pentru a
mari aderenta pe timp de iarnd si pentru a imbunatati siguranta
rutierd. Cu toate acestea, cresteri semnificative de aderenta apar
doar in putine situatii.

Agentii rutieri au tendinta de a imprastia mai mult nisip
decat este necesar, iarna, pe drumuri, fara sa ia in calcul ca-
teva elemente importante. Nisipul rdmane multd vreme pe
drum sau pe marginea drumului chiar dacad regula dicteaza
ca acesta trebuie maturat in fiecare primdvarda. Doud lu-
cruri trebuie Tnsa avute in vedere: primul, odatd cu matu-
rarea se stradng si alte deseuri si impuritdti aflate pe drum
(s.n. chiar daca se folosesc si alte materiale abrazive - gen
zgura, de exemplu, sau sorturi cu alte dimensiuni - cerne-
rea si separarea lor sunt operatiuni scumpe si greu de rea-
lizat); al doilea element, zonele predispuse preponderent la
imprastierea nisipului trebuie sd beneficieze de ,bazine de cap-
tura”, astfel incat nisipul recuperat sa nu poata fi aruncat ori-
unde si oricum. Motiv pentru care, cercetdtorii recomanda
casarea materialelor abrazive (nisipurile, de exemplu) si nu re-
ciclarea acestora. Sa nu uitam si faptul ca, si dupa maturare, ni-
sipul continud sa existe in mediu, in conductele de scurgere, san-
turi, apa, organisme etc. O mare parte din nisip poate patrunde
n sol (ape pluviale, lacuri, iazuri etc).

Cercetatorii de la Universitatea din Iowa au propus o metoda
numita ,preventing”, prin care fiecare tona de nisip ,sa fie stro-
pita”, umezita cu 10 litri de clorura de sodiu, la centrifugare sau
in bena repartizatorului. Studiile au ardtat ca efectul pozitiv este
doar atunci cand nisipul este astfel imprastiat, dar acest fapt nu-i
asigura si omogenitatea pe suprafata utilizata. Mai mult, prin
umezire, capacitatea abraziva scade si implicit scade si aderenta.

Practici recomandate

in urma studiilor efectuate de cercetatorii din Iowa, s-a ajuns

la concluzia ca nisipul are diferite niveluri de eficienta asupra di-

feritelor categorii de drumuri:

B Pe drumurile urbane de mare viteza - acolo unde nu exista limi-
ta de viteza peste 30 km/ord, nu exista nici un motiv pentru a
aplica nisip sau alte materiale abrazive. Se recomanda aplicarea
de produse chimice (clorura de calciu, magneziu etc);

B Pe drumurile urbane (strézi), cu limitad de vitezd sub 30 km/
ora - materialele abrazive (nisipul) trebuie utilizate acolo unde
automobilistii trebuie sa franeze, sa accelereze sau sa efectueze
diferite manevre;

B Intersectiile — pe aceste suprafete pe care se circuld cu viteza
relativ redusa, nisipul poate fi utilizat doar dacd este necesar.
B Drumurile nationale si autostrazile - drumurile din beton sau

asfalt nu vor fi acoperite cu nisip oriunde si oricum. Nisipul tre-
buie aplicat doar pe dealuri, in zone montane, curbe si in zonele

unde exista limitari de viteza.
De asemenea, se recomanda utilizarea nisipului la intrarile si
iesirile dinspre si catre drumurile rurale, n special cele pietruite.
Nu vom vorbi aici (s.n.) despre amestecurile de nisip si sare.

Studiile efectuate au relevat faptul ca nisipul, ca unic material,
este util numai in anumite situatii, dacd vom lua in considerare
costurile si impactul negativ asupra mediului. Cu doar putine ex-
ceptii, cele mai bune practici pentru operatiunile care sa asigure
drumuri bune pe timp de iarna se refera tot la utilizarea plugurilor
si imprdstierea de materiale chimice. Pentru drumurile pietruite,
dealuri, zone montane, curbe, intersectii, raspandirea agregatelor
madcinate poate fi o alternativd mult mai buna la nisip.

»Nisip da, sare nu!“...

Si pentru a vedea ca parerile sunt impartite, atunci cand ai
bani de echipamente performante renunti chiar si la sare, pe dru-
muri, iarna. Anul trecut, in luna octombrie, premierul provinciei
canadiene Sudbury ,a facut o mare afacere”, ,salvand drumurile

provinciei de contracte scumpe de intretinere pe timp de iarnd”.
A cumparat nu mai putin de 40 de echipamente de indepartare
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a ghetii, dar, atentie, nu este vorba de pluguri. Este vorba de un
sistem de perii care distrug gheata, in straturi suficient de sub-
tiri, Tnainte ca aceasta sa se transforme intr-un potential pericol.
Principiul este simplu: ,dacd aruncati un vas cu apa rece, iarna,
pe parbriz, ea nu ingheata imediat daca porniti... stergatoarele!™
Metoda este eficienta si daca in urma acestor , perii” folositi nisip.
Iatda ce spun specialistii canadieni: ,sarea lucreaza la aproximativ
-159 C, clorura de calciu, la aproximativ -18°C. Acestea trans-
forma drumul intr-o zona periculoasa, cu benzi umede, care se
muté de pe o parte pe alta a drumului. Nisipul asigurd tractiune,
sarea nu. Nisipul este ecologic, sarea si clorurile, nu. Nisipul este
relativ ieftin, sarea, nu prea. Nisipul poate fi recuperat primdvara;
sarea atacd asfaltul si asfaltul distrus ucide. Nu este nimic mai
stresant atunci cdnd conduci si, deodata, plonjezi pe o suprafata
pe care poti sd derapezi nesigur.®

Un alt criteriu care ar putea fi luat in calcul ar fi si cel al cos-
turilor: ,nisip, da, pentru ca este mai ieftin; sare, nu, datorita
pretului ridicat. Dincolo de alte argumente, cele care trebuie sa
primeze, indiferent de situatie, sunt cele care au in vedere, intot-
deauna, siguranta utilizatorilor drumurilor pe timp de iarna, ba-
zate pe componenta tehnica, pe care nimeni nu o poate stabili,
in afara specialistilor.*

Bitum modificat cu... sare!

Cercetatorii de la Societatea Americana de Chimie au
publicat, recent, in ,Journal Industrial & Engineering Chemistry
Researchers”, rezultatele unor cercetari privind utilizarea unui
nou material antiinghet. Se cheltuiesc sume importante pentru
a intretine in stare viabila drumurile, folosind sare, nisip sau alte
amestecuri chimice. Astfel, de exemplu, potrivit ,Smithsonian.
com®, in S.U.A., echipajele rutiere imprdstie, anual, o cantitate de
sare de aproximativ 62 kg/ persoand, pentru a topi zapada. Dar
degivrarea nu pastreaza pentru mult timp efectele asupra carosa-
bilului si mediului. Pentru a rezolva aceasta problema, grupul de
cercetatori ai ,ACS" (Societatea Americana de Chimie) a conceput
o altd modalitate de a degivra drumul in sine: utilizand clorurd de
potasiu, combinatd cu un polimer special (stiren-butadien stiren),
prin addugarea acestui amestec in bitum. Materialul astfel rezultat
a fost la fel de bun ca bitumul nemodificat, intérziind in mod sem-
nificativ formarea ghetii. in studiile de laborator, noua compozitie
a eliberat, in mod treptat, sarea spre suprafata drumului pentru
degivrare, timp de dou3 luni, impiedicand inghetul. in timp real,
afirma cercetdtorii, timpul ar putea fi mult mai mare, sarea pu-
tand astfel actiona, potential, ani de zile.
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Utilizarea traditionald de sare si nisip rdméne, in continuare,
una dintre cele mai sigure si eficiente metode de prevenire si
combatere a inghetului pe drumuri. Cu toate acestea, dezvoltarea
retelei rutiere si implicit a numarului de autovehicule, care trebuie
sa circule in toate perioadele anului, a impus si cautarea altor
alternative. Cele mai cunoscute se refera la utilizarea solutiilor
chimice lichide pe baza de sodiu, calciu, magneziu etc. Desi s-ar
parea ca folosirea acestora este relativ recentd, istoria ne demon-
streaza faptul ca nu este chiar asa.

Utilizarea solutiilor chimice lichide pentru degivrarea drumu-
rilor isi are originea incepand cu anul 1900, in Statele Unite si
Canada. Primele incercdri metodice si organizate au inceput odata
cu folosirea unei concentratii de saramura, provenite de la exploa-
tarile petroliere. S-a demonstrat, insa, ca in afara de concentratia
de sare propriu-zisa, aceasta solutie continea si foarte multe
impuritati, care aveau un efect devastator asupra mediului. Ulte-
rior, pe suprafete mai mici s-a utilizat si saramura provenita de
la producatorii de bréanzeturi, mai ales in comunitatile agricole.

Tot incepand cu aceeasi perioadad, incepe sa fie utilizata si apa
din lacurile sarate, acolo unde concentratia salina era suficient de
pronuntatd. Dificultatile nu au incetat insa sa apara, mai ales in
lipsa unor echipamente si tehnologii care sa permitd depozitarea,
transportul si imprastierea unor asemenea solutii (din cate am
aflat, si in Romania, in secolul trecut, mai ales in zona Sibiului, a
fost utilizata apa sdratd provenitd dintr-o serie de lacuri). Lipsa
unor cercetari aprofundate nu a permis dezvoltarea utilizarii, pe
scara larga, a acestor metode, care s-au dovedit ulterior a fi mult
mai costisitoare si greu de realizat, comparativ cu utilizarea sarii
si a nisipului.

In ultima jum3tate a secolului trecut, a inceput prac-
tic utilizarea pe scara industriald a altor tipuri de solutii chi-
mice lichide, cum ar fi clorura de calciu, clorura de magneziu
sau acetatul de potasiu. Nu vom insista asupra multora din-
tre opiniile ,pro“ si ,contra“, intrucat, asa cum am subliniat,
incd mai vorbim de utilizarea acestor produse ca solutii al-
ternative si complementare, pand la momentul descoperi-
rii unor formule noi. Acest lucru trebuie sa se petreaca intrucat, de
exemplu, rezervele de sare pe glob sunt totusi limitate, iar pretul
acesteia creste an de an. Clorura de calciu, de exemplu, are mai
multe avantaje fata de sare, reducand punctul de inghet al apei
si dovedindu-se a fi eficientd peste limita la care actioneazad, in
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mod obisnuit, sarea. De asemenea, este mai putin ddaunatoare
pentru plante si sol, reducand consumul de sare rutiera cu 10
pana la 15%. Exista, insa, si dezavantaje, primul dintre ele fiind
determinat de costul marit (de cel putin trei ori) fatd de sare. De
asemenea, creste gradul de umiditate a asfaltului intr-un timp
mai lung, ceea ce poate genera nepldceri, atat sistemului rutier,
cat si soferilor. Are un grad mai mare de corozivitate a betonului
si metalului si poate genera reziduuri, care pot fi indepartate mai
greu de pe suprafata drumului. Cu toate acestea, in situatii-limita,
actioneaza instantaneu asupra ghetii (deoarece se elimind preu-
mezirea si timpii de dizolvare propriu-zisa), utilizarea la tempera-
turi de aprox. -25°C constituind un avantaj esential fata de clasica
imprastiere a sarii, in conditiile unor ierni din ce in ce mai geroase.

Clorura de magneziu, la fel ca si clorura de calciu, este, la
randul ei, mult mai eficienta, comparativ cu sarea. De asemenea,
poate atrage umezeala din aer, accelerand astfel procesul de di-
zolvare si de topire si poate fi utilizatd in combinatie cu alti agenti
de dezghetare, cum ar fi nisipul sau saramura. Aceasta atragere
a umiditatii prezinta, totusi, un risc, deoarece poate transforma
asfaltul intr-o suprafatd alunecoasa, in ciuda prevenirii formarii
ghetii. Daca, insa, ludm in considerare performantele tehnolo-
gice de producere, transport si imprastiere, putem spune ca noile
solutii amortizeaza o mare parte din costuri, fiind din ce in ce mai
solicitate in intreaga lume. Si in Romania, in ultimii ani, utilizarea
clorurii de calciu, in special, s-a dovedit a fi o metoda eficienta, in
conditiile unei dotari tehnice adecvate si a unui management bine
structurat si pus in opera.

Degivrarea drumurilor din... avion!

Si pentru ca vorbeam de solutii alternative, sa amintim si doua
dintre variantele ecologice si non-degradabile. Prima se refera la
utilizarea acetatului de potasiu, care poate bloca formarea ghetii
la temperaturi de pana la -75°C, aceasta fiind non-coroziva si
biodegradabild. A doua metoda se refera la dezvoltarea drumu-

Erg S

rilor ,solare“, adicd a drumurilor care inglobeaza in suprafata lor
panouri fotovoltaice incdrcate cu energie solara si care pot incalzi
drumurile prin ele insele sau printr-o serie de tuburi pline cu li-
chid, montate in interiorul sistemului rutier.

O mare dezvoltare cunosc si sistemele de informatii
meteo, care utilizeaza senzori pentru a colecta date privind
temperatura aerului, a drumului, nivelul de precipitatii, can-
titatea de materiale de degivrare etc. In ceea ce priveste
tehnologia, de exemplu, clasicele bene cu nisip si sare sau
echipamentele cu duze pentru produsele chimice lichide au
fost inlocuite cu sisteme performante montate pe... aeronave
de degivrare! Din aceste avioane se imprastie pe drum mate-
rialele antiinghet, intr-un timp foarte scurt si cu rezultate deo-
sebite. In functie de conditiile specifice, toate aceste metode vor
fi utilizate individual sau in combinatii alternative. Pana, insa, la
descoperirea altor modalitati de pastrare a drumurilor in stare de
viabilitate pe timpul iernii, disputele intre specialisti, constructori,
administratori de drumuri, utilizatori etc. continua ,pro" sau ,con-
tra“: ,nisip si sare", ,nisip sau sare", ,clorura de calciu sau clorura
de magneziu" si lista ar mai putea continua.
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Amenajari pe drumuri nationale si strazi:
Unele situatii necorespunzatoare
si posibile solutii

Gavril Hoda', Mihai Iliescu? Nicolae Ciont?

Siguranta circulatiei se refera la o serie de tehnici si masuri adoptate cu sco-
pul principal de a reduce numarul accidentelor rutiere. Factorii de baza care
influenteaza siguranta circulatiei sunt: elementul uman, starea tehnica a dru-
murilor si, respectiv, starea tehnica a vehiculelor. Lucrarea de fata a fost ela-
borata pornind de la exemplificarea unor amenajari necorespunzatoare sau
deficitare intalnite pe unele drumuri nationale si strazi, cu avantajele, dezavan-
tajele fiecireia. in continuare, sunt sintetizate cateva recomandari si tendinte
de ultima ora in domeniu, privitor la calmarea traficului si siguranta circulatiei.

1. Introducere

2. Limitatoare de viteza

Siguranta circulatiei se refera la tehnici
si masuri adoptate cu scopul de a reduce
riscul ca participantii la trafic sa sufere ac-
cidente soldate cu raniti si/sau persoane
decedate.

Participantii la trafic includ: pietonii,
ciclistii, conducatorii de vehicule si pasa-
gerii vehiculelor de transport in comun.

Principalii factori care influenteaza
desfdsurarea circulatiei rutiere in conditii
de siguranta sunt: elementul uman, sta-
rea drumurilor si, respectiv, starea teh-
nica a vehiculelor. Diagrama generald a
interactiunii dintre factorii precizati indica
faptul ca producerea a 3% din accidentele
rutiere se datoreaza exclusiv starii tehnice
a drumurilor, iar 26% factorului cumulat
starea drumurilor - elementul uman [2].

Elementele de proiectare a drumurilor in
plan, profil longitudinal si profil transversal
constituie factori care influenteaza siguranta
circulatiei rutiere. Razele reduse ale curbe-
lor sporesc riscul producerii de accidente.
Cu cat numarul de curbe pe kilometru de
drum este mai mare, cu atét riscurile sunt
sporite. Totodatd, vizibilitatea si accesibili-
tatea in abordarea traseului influenteaza
considerabil siguranta circulatiei.

Din punct de vedere al sigurantei
circulatiei si preventiei accidentelor, prin-
tre principalele provocari pentru ingineri
se numard atat identificarea cauzelor si
situatiilor periculoase pentru participantii
la trafic, cat si propunerea unor solutii
adecvate de amenajare a drumurilor si
strazilor.

Limitatoarele de viteza sunt denivelari
locale, transversale carosabilului, care im-
pun fincetinirea vehiculelor. Ele fac parte
din categoria masurilor de planificare ur-
band destinate reducerii vitezelor de de-
plasare pe strdzi. Implicit, proiectarea si
executarea unor limitatoare de vitezad se
realizeaza cu scopul de a:

B reduce numarul si severitatea acciden-
telor rutiere;

B crea un mediu mai sigur si mai primitor
pentru pietoni, biciclisti si copii.

in general, masurile de calmare a tra-
ficului urban au drept obiectiv primordial
pastrarea functiunilor de bazad ale unei
strazi. Limitatoarele de viteza pot fi reali-
zate cu profil: circular, sinusoidal, parabo-
lic sau cu suprafata plana.

Obiectivul primordial al acestor dispozi-
tive este de a obliga soferii sa incetineasca
la traversarea limitatorului, in vederea evi-
tarii unei senzatii neplacute in caz contrar.
Limitatoarele de viteza trebuie sa fie sem-
nalizate corespunzator, prin marcaje rutie-
re vizibile si indicatoare de avertizare [2].

in vederea amplasérii limitatoarelor de
viteza, trebuie sa se tina cont de urmatoa-
rele aspecte esentiale:

B un astfel de dispozitiv nu trebuie sa pro-
voace daune vehiculului sau s& conduca
la iesirea acestuia de sub control, in ca-
zul traversarii sale fara a incetini;

B limitatoarele de viteza trebuie sa nu im-
piedice, sa intérzie sau sa limiteze de-
plasarea autovehiculelor de interventie;

B pentru o anumitd retea de strazi, am-

Iconf. dr. ing. -Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
2prof. dr. ing. -Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
3s.l. dr. ing. -Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
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plasarea limitatoarelor de viteza trebuie
realizata in baza unui plan bine pus la
punct, la elaborarea caruia sa ia parte
toti factorii interesati: autoritati locale,
cetateni, servicii de interventie in caz
de urgenta, intreprinzatori locali etc.
Céateva situatii in care a fost intalnita
amplasarea necorespunzatoare a unor
limitatoare de viteza includ:

indicator rotit

marcaj uzat /

vizibilitate redusa

Fig. 1 Limitator de viteza
pe drum national

in Fig. 1 este surprins un limitator de
vitezéd amplasat pe un drum national cu

doua benzi de circulatie, la ambele limi-

te ale unei localitdti, pe ambele sensuri

de deplasare. Aceastd amenajare are ca
avantaje:

B limitarea locald a vitezelor de deplasare,
la intrarea/iesirea din localitate si

B eliminarea posibilitatii ocolirii dispoziti-
vului, n cazul amplasarii lui pe o singura
banda, dar si urmatoarele dezavantaje:

W limitatoarele de viteza nu se amplasea-
za pe drumuri nationale, ci pe strazi, in
localitati;

B vizibilitate redusa in timpul zilei si, mai
ales, in timpul noptii: marcaje uzate, in-
dicatoare rotite, invizibile;

B pe sensul de intrare, limiteaza brusc vi-
teza de la max. 90 km/h la 30 km/h;
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W pe sensul de iesire, obstructioneaza
acceleratia normalad a vehiculelor, impu-
nand incetinirea;

W obstructioneaza deplasarea vehiculelor
de interventie in caz de urgenta;

W abordarea lor (ex. dintr-o eroare, in
grabd, vehicule de interventie) fara a
reduce viteza poate produce daune ve-
hiculului si/sau accident rutier.

Fig. 2 Limitatoare de viteza in rampa

in Fig. 2 sunt prezentate limitatoa-

re de viteza amplasate pe strazi avand

declivitati longitudinale pronuntate, pe

intreaga latime a partii carosabile. Aceste

amenajari au ca avantaje:

W limitarea locald a vitezelor de deplasare
Si

B eliminarea posibilitatii ocolirii dispoziti-
vului prin stanga, in cazul amplasarii lui
pe sensul de coborare, insa, totodatd,
dezavantajul ingreunarii deplasarii ve-
hiculelor in rampa (inclusiv vehicule de
interventie in caz de urgentad), prin am-
plasarea lor in zonele respective.
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vizibjlitate limitatd

asupra trecerii de pietoni

Fig. 6 Vizibilitate in plan: intersectii (stg.), treceri pentru pietoni (dr.)

in Fig. 3 este ilustrat un limitator de
viteza confectionat din cauciuc rigid, care
este destinat utilizarii pe drumuri private
sau in parcaje ori zone comerciale [3],
unde vitezele de deplasare sunt reduse
(5...10 km/h). In cazul de fats, limitato-
rul este amplasat, in mod nepotrivit, pe o
strada de categoria tehnica II, pe sensul
de coborare, unde vitezele de deplasare
sunt de cca. 40-50 km/h. Cazul prezentat

Fig. 3 Limitatoare de viteza din cauciuc rigid

nu este singular, asemenea limitatoare fi-
ind amplasate in numeroase alte situatii.

3. Probleme de vizibilitate

In prezenta lucrare, sunt prezentate
unele situatii necorespunzatoare privind
vizibilitatea in profil longitudinal si in plan.

Astfel, in Fig. 4 sunt prezentate doua
situatii In care vizibilitatea in profil longi-
tudinal este temporar intreruptd, datorita
racordarilor convexe necorespunzdtoare.
in plan, sectoarele respective sunt in ali-
niament.

Imaginea din partea stédnga a Fig. 4 a
fost surprinsa pe un drum national cu 2
(doud) benzi de circulatie.

in partea dreaptd a Fig. 4 este pre-
zentata o imagine surprinsa pe un drum
national european cu 4 (patru) benzi de
circulatie. In acest caz, desi pe banda nr. 2
nu se deplaseaza vehicule din sens contrar,
principiul pierderii temporare a vizibilitatii
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in profil longitudinal si a contactului vizual
cu vehiculele din fata se pastreaza, datori-
ta racordarii convexe existente.

Acelasi principiu este ilustrat in Fig. 5, in
care o rafala de fotografii surprinde pierde-
rea contactului vizual cu autoturismul care
se deplaseaza la o anumita distanta in fata,
n conditiile in care viteza relativa de depla-
sare dintre vehicule este apropiata de zero.

in Fig. 6 sunt prezentate situatii in
care vizibilitatea in plan este afectata de
autovehiculele stationate in proximitatea
racordului circular intre ramuri. In cazul
intersectiilor (Fig. 6 stg.), asigurarea vi-
zuala corespunzatoare la accederea de pe
strada de categorie inferioara catre cea su-
perioara este foarte dificild sau imposibild
fara a periclita siguranta circulatiei, din ca-
uza locurilor de parcare longitudinale ame-
najate pana la limita racordului intersectiei.
Similar, in cazul trecerilor pentru pietoni
(Fig. 6 dr.) vizibilitatea este obstructionata
de autovehicule stationate in apropiere.

Toate fotografiile prezentate in acest
paragraf sunt efectuate din perspectiva
soferului unui autoturism care se depla-
seazad cu viteza legald, respectéand regulile
de circulatie aplicabile.

4. Semnalizare rutiera

in privinta semnalizdrii rutiere, se re-
marca sumedenia situatiilor in care mar-
cajele rutiere sunt inexistente, necores-
punzatoare sau foarte greu vizibile, in
special noaptea. Principalii factori care
stau la baza acestui aspect sunt:

W uzura datorata traficului rutier;

B materialele de calitate necorespunza-
toare din care se executa marcajele ru-
tiere;

B conditiile minime de calitate necores-
punzatoare impuse pentru marcajele
rutiere;

B durata de viata depasita.

De asemenea, se remarca situatii in
care, prin refacerea marcajelor rutiere sau
modificarea configuratiei existente la un mo-
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Fig. 8 Drumuri nationale: stare tehnica necorespunzatoare

- o] : G

gura de scurgere /

la cota superioara

ment dat, pot fi generate confuzii care sa pe-
ricliteze siguranta circulatiei rutiere (Fig. 7).
Suplimentar, se remarca:

B numeroase cazuri in care lipsesc sau
sunt nefunctionali stalpii lamelari de ghi-
dare, cu folie reflectorizantd, amplasati
la marginea platformei drumului;

B situatii in care indicatoarele rutiere lip-
sesc, sunt neaplicabile sau sunt foarte
greu vizibile, in special noaptea.

5. Starea tehnica a drumurilor

Privind starea tehnica, se remarca sec-
toarele de drumuri sau strazi afectate de
degradari rutiere de severitate ridicata
ori cele avand caracteristici de planeitate
sau rugozitate necorespunzatoare. in Fig.
8 stg. este prezentat un sector de drum
national european avand imbracaminte
rutiera rigidd afectata de multiple degra-
dari, inclusiv de natura structurala. Pe de
o parte, acest aspect pune in pericol atat

intersectie Y transformata in giratorie

”

Linsul

EHE
marcaj rutier-vechi, centrala
viw‘r:u SR =,

mareaj.rutier nou

Fig. 7 Marcaje rutiere necorespunzatoare
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Fig. 9 Colectarea, scurgerea si evacuarea necorespunzatoare a apelor pluviale

integritatea si buna functionare a autove-
hiculelor, cat si siguranta circulatiei. Pe de
alta parte, conditiile de deplasare pe sec-
torul respectiv (confort, viteza, timp) sunt
deficitare.

in partea dreapta a Fig. 8 este prezen-
tat un pod amplasat pe un drum national
european, avand consola trotuarului drept
ruptd, precum si o serie de alte degradari
superficiale si structurale. Tindnd cont in-
clusiv de faptul ca volumele de trafic pe
sectorul respectiv sunt foarte ridicate si
includ un procent semnificativ de trafic
greu, starea tehnica a podului in cauza
constituie un pericol real pentru siguranta
circulatiei in zona.

in aceastd categorie au fost incluse
si situatiile in care colectarea, scurgerea
si evacuarea apelor pluviale se realizea-
za necorespunzator (Fig. 9), contribuind
atat la avansarea starii de degradare a
drumurilor/strazilor, cat si la periclitarea
sigurantei circulatiei.

6. Alte amenajari

in aceasts categorie, sunt incluse ame-
najarile cu rol neclar executate pe un drum
national european, in zona axei drumului
(Fig. 10). Astfel de amenajari, de tip ,zona
medianad”, se executa in zone urbane, pe
strazi, reprezentdnd o metoda de limitare
a volumelor de trafic si de restrictionare
a unor viraje sau manevre. In cazul de
fatd, printre dezavantajele identificate se
numara:
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Fig. 11 Strada completa (stg.); bulevard pentru biciclisti (dr.)

B reducerea latimilor benzilor de circulatie;

B avantaje inexistente sau limitate privind
siguranta circulatiei;

B favorizarea stagnarii apei pluviale si in-
noroirii in zona axei drumului, in curbele
cu profil convertit sau suprainaltat.

7. Recomandari si tendinte in domeniu

A. In trecut, scopul introducerii limita-
toarelor de viteza era strict de a reduce vite-
zele de deplasare ale autovehiculelor, in spe-
cial in zone rezidentiale. in prezent, tendinta
internationald in acest aspect transcende
scopul primordial, urmarind facilitarea inte-
grarii multiplilor utilizatori (inclusiv pietoni si
ciclisti) intr-un sistem de transport.

Limitatoarele de viteza, alaturi de alte
masuri pentru calmarea traficului, sunt
elemente utilizate in cadrul noilor concep-
te de ,strazi complete” si ,bulevarde pen-
tru biciclisti” [3].

Strazile complete (Fig. 11 stg.) sunt
elemente de infrastructura rutiera proiec-
tate pentru a asigura mobilitatea si accesi-
bilitatea pentru toate categoriile de utiliza-
tori, indiferent de varsta, abilitati fizice sau
mijloc de transport (pe jos, cu bicicleta, cu
autoturismul, Tn tranzit sau cu mijloace de
transport in comun).

Bulevardele pentru biciclisti (Fig. 11 dr.)
sunt strazi pe care volumele de trafic moto-
rizat sunt limitate si se desfdsoard cu vite-
ze reduse, proiectate astfel incat circulatia
bicicletelor sa fie prioritara. Acest lucru se
realizeazad prin semnalizare rutiera si apli-

cand metode de calmare a traficului, pentru
a descuraja traficul de autovehicule in zona
respectivd. Adoptarea masurilor de calmare
a traficului (inclusiv limitatoare de vitezd)

drumuri
poduri

ANUL XXIV
NR. 173 (242)

trebuie realizatd in baza unui proces de dez-
voltare la nivel local, dedicat strazilor dintr-o
anumitd zond. Procesul nu se limiteaza la
una sau la un numar restrans de strazi, c
trebuie sa aiba in vedere o suprafata extin-
sd. De asemenea, trebuie consultati multipli
factori: cetateni, rezidenti ai zonelor afecta-
te, antreprenori, operatori ai serviciilor de
urgentd, precum si factori decizionali. Limi-
tatoarele de viteza se amplaseaza pe strazi,
nu pe drumuri nationale.

Specialistii americani in domeniu [3]
recomandd adoptarea unui profil sinuso-
idal sau parabolic pentru un limitator de
viteza (Tab. 1).

Un limitator de viteza obisnuit ar trebui
sd aiba lungimea de 4 + 0,5 m si indltimea
de cca. 75 mm (Fig. 12 stg.). Pentru a
facilita deplasarea autovehiculelor de
interventie In caz de urgentd, se poate
avea in vedere amplasarea de limitatoa-
re speciale, intrerupte in zonele urmelor
rotilor (Fig. 12 dr.).

B. Un ,rinichi de viteza” (engl. ,speed
kidney”) este un dispozitiv nou de limitare
a vitezelor de deplasare, care consta din:
W un limitator de viteza curbat, sub forma de

arc de cerc cu raza R=15 m, dispus longitu-
dinal strazii, pe mijlocul benzii de circulatie;

X

Fig. 13 , Rinichi de viteza”

Nr. crt. |Profil limitator viteza| Efect de reducere a vitezei | Confort resimtit
1 Circular mediu mediu
2 Sinusoidal minim maxim
3 Parabolic maxim minim

Tab. 1 Limitatoare de viteza: profile
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W un limitator de viteza de forma eliptica,
dispus pe axa strazii.

indltimea elementelor dispozitivului
este de 7,5 cm. Astfel, pentru a evita dis-
confortul provocat de traversarea in linie
dreapta a dispozitivului, autovehiculele
sunt nevoite sa incetineasca si sa adopte o
traiectorie curbilinie, urmand forma limita-
torului (Fig. 13).

»Rinichii de vitezd” au fost dezvoltati de
catre cercetatorii de la Universitatea Poli-
tehnica din Valencia, Spania, iar utilizarea
lor este in extindere. Principalele avantaje
ale acestor dispozitive sunt:

W contribuie la reducerea vitezelor de de-
plasare, fara inconvenientul franarii,
traversarii si accelerarii din cazul unui
limitator transversal;

W reduce nivelul de zgomot, consumul
de combustibil si emisiile nocive, in
comparatie cu limitatoarele de viteza
clasice;

B nu interfereaza cu deplasarea vehicule-
lor de interventie in caz de urgenta.

C. in ceea ce priveste problemele de
vizibilitate in plan si in profil longitudinal,
se recomanda:

B abordarea problemei de la faza de pro-
iectare;

MW utilizarea unor aplicatii de simulare si
optimizare a proiectdrii geometrice a
drumurilor (ex. aplicatia ,Road Perspec-
tive Design”, aflatd la stadiu de cerceta-
re stiintificd [1]);
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Fig. 14 Marcaj 3D trecere pentru pietoni

B eliminarea a cel putin doua locuri de par-
care longitudinald in zonele intersectiilor
si trecerilor pentru pietoni, pe ambele
parti ale strazilor.

D. Utilizarea unor materiale de calitate
corespunzatoare pentru executarea mar-
cajelor si indicatoarelor rutiere poate con-
tribui la 0 mai buna vizibilitate a acestora,
in special pe timpul noptii, sporind astfel
siguranta circulatiei. De asemenea, este
de mare utilitate amplasarea la marginea
platformei drumurilor a stalpilor lamelari
de ghidare, cu folie reflectorizanta.

Calmarea traficului in apropierea tre-
cerilor pentru pietoni se poate realiza prin
aplicarea unui marcaj ,3D", care sa confe-
re conducatorilor auto iluzia opticd a unui
obstacol tridimensional (Fig. 14). Astfel,
in cadrul timpului de perceptie-reactie,
segmentul de identificare a posibilului ob-
stacol se prelungeste, iar decizia implicita

este de reducere a vitezei.

E. Asigurarea unei stari tehnice cores-
punzatoare a drumurilor si strazilor, pre-
cum si realizarea de amenajari rationale,
utile si neintruzive, pot contribui la
desfasurarea circulatiei rutiere in conditii
de siguranta si confort.
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A.P.D.P. Filiala Bucuresti:
Sedinta comitetului de poduri

in organizarea APDP
Filiala Bucuresti, la sfar-
situl lunii noiembrie s-a
desfasurat Sedinta Co-
mitetul de poduri al Aso-
ciatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri din Ro-
f mania. Cu acest prilej dr.
(W 2E 2 ing. Cristina Romanescu,
~Cestrin”, a prezentat ,, Instructiunile pentru stabilirea sta-
rii tehnice a unui pod AND 522/2017"”. Referitor la acest
document participantii au facut o serie de propuneri pri-
vind imbunadtatirea acestuia. S-a subliniat inca o data ca
starea podurilor de pe reteaua rutiera romaneasca este
una ingrijoratoare, motiv pentru care se impune o serie de
masuri urgente. Activitatile de monitorizare, mentenanta
precum si fondurile aferente pot crea in viitor grave pro-
bleme podurilor. Multe dintre acestea au deja durata de
serviciu depdsita iar siguranta traficului poate afecta nu
numai infrastructura ci si activitatea economico-sociala a
comunitatilor.
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S.UA.
Si podurile Americii sufera

Potrivit ,Business Insi-
der”in S.U.A. ,exista o criza
a infrastructurii de transport
de peste 1 trilion de dolari,
ceea ce afecteaza modul de
viata american asa cum il
stim”. Societatea Americana
a Inginerilor Civili (ASCE) a
ih ’ acordat S.U.A. un grad ,,D”
pentru drumurile sale si un grad ,,C” pentru poduri, in ultimul
sau Raport privind starea infrastructurii americane. Dintre
cele 612.000 poduri existente in S.U.A. 56.000 au deficiente
din punct de vedere structural. Un pod cu ,deficit structural”
are cel putin o problema structurala care trebuie abordata.
Cele mai recente date releva faptul ca 1900 din cele 56.000 de
poduri se afla pe autostrazile interstatale. Una dintre cauzele
principale ale deficientelor o reprezinta vechimea acestor po-
duri. Un alt Raport, de anul acesta, al Asociatiei Constructorilor
de Drumuri din S.U.A., subliniaza faptul ca 41 la suta dintre
podurile americane au o vechime de peste 40 de ani, perioada
in care nu au avut loc reabilitari si reconditionari semnificative.
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Un pas pentru drumuri sustenabile:
Nu uitati sa participati la al XV-lea Congres
National de Drumuri si Poduri din Romania!

TEME STRATEGICE: COMITETUL
DE ORGANIZARE:
1. Infrastructura rutiera
sustenabila
m Structuri rutiere
m Poduri rutiere
m Terasamente si lucrari de
consolidari
m Intretinerea si exploatarea
infrastructurii rutiere

Presedinte:
conf. dr. ing. Valentin ANTON
- Presedinte A.P.D.P. Romé&nia

Vicepresedinti:
ing. Stefan IONITA
- Director general C.N.A.I.R.
m Tehnologii si solutii de perspectiva ing. Ovidiu Mugurel LAICU
- echipamente si utilaje in y - Director regional executiv
constructii D.R.D.P. Iasi

........................................................................................................................ MEMBRI:
2. Mobilitate, trafic
si siguranta rutiera
m Siguranta rutiera si ITS
m Trafic si mobilitate urbana,
transport intermodal
m Interactiunea vehicul - drum

ing. Dorina TIRON -
Presedinte A.P.D.P. Filiala
Moldova-Neculai Tautu

ing. Mihai Radu PRICOP -
Presedinte A.P.D.P.

Filiala Suceava-Stefan cel
Mare

ing. Lenuta ARDELEANU -
Presedinte A.P.D.P. Filiala

........................................................................................................................ Bac3u

3. Mediu si schimbari climatice 3 ec. Marian SERBESCU -

m Managementul infrastructurii Institutia Prefectului Judetului
rutiere in contextul schimbarilor Iasi
climatice actuale ing. Maricel POPA -

m Promovarea si implementarea Presedintele Consiliului
proiectelor de transport rutier in Judetean Iasi
conditiile legislatiei de mediu actuale ing. Mihai CHIRICA -

m Solutii de atenuare a impactului N N Primarul Municipiului Iasi
asupra mediului prof. dr. ing. Vasile BOBOC -
U.T. ,Gheorghe Asachi” Iasi

prof. dr. ing. Nicolae BOTU -
U.T. ,Gheorghe Asachi” Iasi

prof. dr. ing. Claudiu Cristian
COMISU - U.T. ,Gheorghe
Asachi” Iasi

ing. Constantin ZBARNEA -
Vicepresedinte A.P.D.P.
Filiala Moldova-Neculai Tautu

ing. Tudor VARLAN - A.P.D.P.
Filiala Moldova-Neculai Tautu

ing. Elena RAILEANU -
A.P.D.P. Filiala Moldova-
Neculai Tautu

Secretar - ing. Artemiza

GRIGORAS
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COMITETUL
STIINTIFIC:

Presedinte de onoare:
prof. dr. ing. Horia Gheorghe
ZAROJANU

Presedinte:
prof. dr. ing. Radu ANDREI -
U.T. ,Gheorghe Asachi” Iasi

Vicepresedinte:
prof. dr. ing. Mihai ILIESCU-
U.T. Cluj-Napoca

Membri:

conf. dr. ing. Valentin ANTON
- U.T.C. Bucuresti

prof. dr. ing. Florin BELC -
U.P. Timisoara

prof. dr. ing. Vasile BOBOC -
U.T. ,Gheorghe Asachi”
Iasi

conf. dr. ing. Adrian BOTA -
U.P. Timisoara

prof. dr. ing. Nicolae BOTU -
U.T. ,Gheorghe Asachi” Iasi

dr. ing. Gabriel BULGARU -
IPTANA S.A. Bucuresti

conf. dr. ing. Adrian
BURLACU - U.T.C. Bucuresti

sef lucrari dr. ing. Rodica
CADAR - U.T. Cluj-Napoca

sef lucrari dr. ing. Corina
CHIOTAN - U.T.C. Bucuresti

prof. dr. ing. Claudiu Cristian
COMISU - U.T. ,Gheorghe
Asachi” I1asi

prof. dr. ing. Ion COSTESCU -
U.P. Timisoara

prof. dr. ing. Mihai DICU -
U.T.C. Bucuresti

conf. dr. ing. Vasile FARCAS -
U.T. Cluj-Napoca

conf. dr. ing. Stefan GUTIU -
U.T. Cluj-Napoca

conf. dr. ing. Gavril HODA -
U.T. Cluj-Napoca

ing. Toma IVANESCU -
IPTANA S.A. Bucuresti

prof. dr. ing. Gheorghe
LUCACI - U.P. Timisoara

prof. dr. ing. Marin MARIN -
U.P. Timisoara

prof. dr. ing. Edward PETZEK
- U.P. Timisoara

dr. ing. Victor POPA - CNCisC
Bucuresti

conf. dr. ing. Carmen RACANEL
- U.T.C. Bucuresti
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PROGRAM SI ASPECTE ORGANIZATORICE:
1. Adresa de contact a organizatorilor:

Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania

Bd. Dinicu Golescu nr. 41, ap. 37, sector 1, Bucuresti, 010868
Telefon: 021 316 13 24

Fax: 021 316 13 25

E-mail: office@apdp.ro

Web: www.apdp.ro

2. Locul de desfasurare:

Palas Mall Iasi - Congress Hall

3. Program:

Congresul se va organiza pe sectiuni pentru prezentarea lucrarilor si va pune
la dispozitia participantilor interesati un spatiu destinat pentru organizarea
expozitiei de materiale, echipamente, utilaje utilizate in domeniul rutier.
Insotitorii vor beneficia de un program de vizite in orasul Iasi si imprejurimi.

4. Programul derularii transmiterii lucrarilor,
conform temelor strategice:
m Titlul lucrarilor, autori si un rezumat (max. 500 cuvinte) - 30 octombrie 2017
m Notificarea acceptarii lucrarilor - 31 ianuarie 2018
m Transmiterea lucrarilor - 1 mai 2018

5. Limbile oficiale ale congresului sunt:

®m romana m engleza m franceza
ISTORICUL CONGRESELOR:

Primul Congres National de Drumuri si Poduri, desfasurat sub denumirea de
Conferinta Nationald de Drumuri si Poduri, a avut loc intre 25 - 26 octombrie
1959. Sub aceasta denumire au avut loc nu mai putin de noua Congrese
(Conferinte) intre anii 1959-1994. Incepand cu anul 1998, aceastd deosebit
de importanta reuniune stiintifica si tehnica a specialistilor din domeniul
rutier poarta denumirea de ,Congres National de Drumuri si Poduri”.

CONGRESELE DE DRUMURI SI PODURI AU AVUT LOC LA:

I Bucuresti 25 - 26 octombrie 1959
11 Sinaia 06 - 07 noiembrie 1970
111 Tasi 21 - 23 martie 1974
v Constanta 30 septembrie - 02 octombrie 1976
V Timisoara 06 - 08 decembrie 1978
VI Tusnad 08 - 09 decembrie 1982
VII Pitesti 10 - 11 octombrie 1986
VIII Cluj-Napoca 05 - 06 iunie 1990

IX Neptun 06 - 07 octombrie 1994
X Iasi 15 - 17 septembrie 1998
XI Timisoara 11 - 13 septembrie 2002
XII Bucuresti 20 - 22 septembrie 2006
XIIT Poiana Brasov 15 - 17 septembrie 2010
X1V Cluj-Napoca 10 - 13 septembrie 2014
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in perioada 9-10 noiembrie, in organizarea Filialei APDP ,,TRANSILVANIA” si a
Universitatii Tehnice, Facultatea de Constructii - catedra CFDP, la Cluj Napoca
s-a desfasurat cea de a XIII-a editie a simpozionului National ,,Materiale si teh-
nologii noi in Constructia drumurilor si podurilor” si masa rotunda cu tema ,,Si-

guranta circulatiei”

. Au participat numerosi specialisti, invitati, reprezentanti ai

companiilor de profil, ai C.N.A.L.R., politiei si administratiei locale. Discutiile si
dezbaterile au fost deosebit de incitante si interesante vizand in special imple-
mentarea la nivel legislativ, tehnic si aplicativ a celor mai performante solutii

privind infrastructura rutiera.

woensurile giratorii
la 0 masa... rotunda!”

Prima zi a simpozionului a debutat cu

0 masa rotunda avand ca tema fluidizarea
traficului, si in special modalitatile de re-
zolvare a problemelor acestuia in zonele
intersectiilor si a marilor aglomerari ur-
bane si extraurbane. Iata cateva concluzii
care s-au desprins in urma dezbaterilor:

B Nu existd inca o coerentd legislativa si
normativd unitard care sa armonizeze
cerintele economice, de timp, siguranta
si confort in fluidizarea traficului pe multe
dintre drumuri, autostrazi si strazi aglo-
merate. Normativul la care se lucreaza
in prezent trebuie supus unui studiu de
impact si mai ales atentiei unui colectiv
interdisciplinar de specialisti (s.n.) si nu
Iasat la latitudinea si priceperea unei sin-
gure persoane.

B Cresterea valorilor de trafic in ultimii ani
depaseste cu mult posibilitatile de pre-
luare a acestuia in foarte multe situatii,
mai ales in zonele urbane.

W Revenind insd, s-a mai subliniat si faptul
ca deseori problemele nu sunt numai de
ordin tehnic ci si de ordin administrativ
si urbanistic impuse din motive mai mult
sau mai putin subiective;

B S-a mai subliniat de asemenea si ca
multe dintre accidentele si conflictele din
trafic sunt generate si de indisciplinarea
participantilor la trafic.

Si un motiv de satisfactie

Am remarcat prezenta la aceste mani-
festari a unui mare numar de tineri. Este
firesc, atata vreme cat viitorul circulatiei
rutiere si al infrastructurii aferente le apar-
tine. Aceasta numeroasa prezenta a tine-
rilor se datoreaza si implicarii deosebite a
cadrelor didactice de la Facultatea de Con-
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structii din Cluj-Napoca. Gasiti in tabelele
din paginile urmatoare cateva dintre te-
mele supuse atentiei.

De la ,Reabilitarea arhitecturala
la ,,Analize multiscalare””

in ceea ce priveste lucrdrile avand
ca subiect materiale si tehnologii noi am
remarcat o serie de lucrari cum ar fi, de
exemplu, ,Reabilitarea arhitecturala a po-
durilor” (Iliescu Mihai, Anghel Radu Florin)
sau ,Analiza multiscalard a materialelor
compozite” (Orban Yvette Ana, Manea
Daniela Lucia, Pintea Alexadra Olga). De
asemenea temele au mai tratat subiecte
precum utilizarea cimenturilor cu zgura la
betoanele rutiere, mixturi asfaltice perfor-
mante, mixturi asfaltice cu nisip bitumi-
nos, deficiente de proiectare la podurile
din beton s.a.

Concluzii

Din lipsa de timp insd nu toate aceste lu-
crari au putut fi prezentate in cele doua zile

o prioritate nationala

de simpozion, urmand ca toate lucrdrile sa

fie publicate sub forma unui volum sau C.D.

Am remarcat la acest simpozion si pre-
zenta presedintelui A.P.D.P. Romania dl.
prof. univ. dr. Valentin Anton. Cu acest
prilej au fost prezentate si cateva dintre
obiectivele Congresului National de Dru-
muri si Poduri, care se va desfasura anul
viitor la Iasi. Concluziile acestui interesant
simpozion au fost prezentate de dl. prof.
univ. dr. Mihai Iliescu:

B Siguranta circulatiei radméne principala
preocupare a tuturor celor implicati in
cercetarea, proiectarea, administrarea
si gestionarea infrastructurii rutiere;

B Necesitatea elaborarii unor normative si
norme de reglementare care sd cores-
punda nevoilor actuale;

MW Realizarea unor studii de impact si impli-
carea tuturor factorilor de decizie si re-
alizarea unor proiecte si lucruri eficiente
si de calitate.

M Asigurarea accesului la informatii si date
de ultima generatie si reevaluarea unor
proiecte care nu mai corespund realita-
tilor actuale.

B Reducerea numarului de accidente si
implicit masuri care sa reduca pagubele
materiale si implicatiile sociale generate
de nerecunoasterea, ignorarea sau lipsa
de implementare a cerintelor de sigu-
ranta rutiera.

Sa remarcam, in final, si excelenta orga-
nizare a simpozionului la care contributie de-
osebitd si-a adus Filiala A.P.D.P. Transilvania
(presedinte, Conf. Univ. dr. Gavril Hoda).
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Lucrari drumuri si siguranta circulatiei
Nr.crt. Nume Prenume Titlul lucrarii Institutia
. ) Determinarea aplicabilitatii metodei
Rodica Dorina Cadar ’
1 . de predictie hsm: studiu de caz UTC-N Facultatea de Constructii
Mara Dumitrescu . . . A
drumurile nationale din Romania
2 Cdpastraru Razvan Adrian Aplicarea SISt%rr.‘UIUI.ItS la traﬁfl‘.l.l de UTC-N Facultatea de Constructii
pe autostrazile din vestul tarii
Propunere de reamenjare a
3 Clitan Andrei-Florin intersectiilor glrz.:mto.ru pe t'ra.s.eul liniei UTC-N Facultatea de Constructii
de tramvai din municipiul ’
Cluj-Napoca
Dragomir Mihai Liviu Studiul unor intersectii din
4 Marusceac Vladimir perspectiva zgomotului produs de UTC-N Facultatea de Constructii
Cadar Rodica Dorina trafic
Gavril Hoda Amenajari pe drumuri nationale
5 Mihai Iliescu si strazi: unele situatii UTC-N Facultatea de Constructii
Nicolae Ciont necorespunzatoare si posibile solutii
Solutii eficiente pentru rezolvarea
Horon Stefan unor probleme complexe de
6 o . - Sc Drumex srl
Mihai Iliescu proiectare a unor drumuri judetene
in zona de munte
Huban Camelia Oportunitatea implementarii
7 Popescu Ovidiu metroului si trenului urban in zona UTC-N Facultatea de Constructii
Ciotldus Madalina metropolitana Cluj
Consideratii privind monitorizarea
8 Petcovici Alexandru intersectiilor prin intermediul UTC-N Facultatea de Constructii
retelelor de senzori wireless
Consideratii privind simularea
9 Roib Voichita Angela timpului de parcurs al unui vehicul in UTC-N Facultatea de Constructii
reteaua stradala
Calcul numarului de benzi de
s (55D circulatie a nodului rutier Sebes,
10 Geor" iana Larisa Autostrada Sebes-Turda A10, UTC-N Facultatea de Constructii
9 conform PD 189/2012 si H.C.M.
Editia 2000
11 Savoiu Filomela Aspecte privind orbirea tgmporara ca Sc Drumex srl
factor agravant al accidentelor
12 Gavril Hoda _p . UTC-N Facultatea de Constructii
) . transportul nemotorizat din
Rodica Dorina Cadar
zonele urbane
Prezentari de firme
Nr.crt. Nume Prenume Titlul lucrarii Institutia
Produse pentru imbunatatirea calitatii
1 Ciprian Tarta mixturilor asfaltice in proiectele din SC interchimica SRL
Romania
Crash cushions and end terminals:
2 Roberto Impero SMA Road Safety - Industry

specific devices to save lives
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Gavril Hoda, Cristian Tosa

giratorii

Nr.crt. Nume Prenume Titlul lucrarii Institutia
1 Iliescu Mihai, Anghel Radu Florin Reabilitarea arhitecturald a podurilor UTC-N Facultatea de Constructii
Iliescu Mihai Aspecte privind proiectarea si montarea
2 P P P ’ . UTC-N Facultatea de Constructii
Szasz Carol aparatelor de reazem la poduri
Aspecte privind utilizarea otelurilor
Moldovan Bogdan R . . "
3 . . performante in constructia podurilor UTC-N Facultatea de Constructii
Daniel Gutiu Stefan . o
T metalice si mixte otel-beton
Studii privind utilizarea cimenturilor
4 Nicula Liliana Maria P M ) UTC-N Facultatea de Constructii
cu adaos de zgura la betoanele rutiere
Lucrari topografice efectuate la
Nutiu Carmen ridicarea unui tronson de drum
5 ’ . o . UTC-N Facultatea de Constructii
Bondrea Mircea comunal DC 48 prin intermediul
instrumentelor moderne
Analiza multi-scalara a materialelor
Orban Yvette-Anna . . . .
. — compozite cu matrice bituminoase .
6 Manea Daniela-Lucia Pintea ) . " . UTC-N Facultatea de Constructii
folosind metode semi-analitice si ’
Alexandra Olga ]
numerice
Pintea Alexandra Olga, Orban Yvette, Utilizarea mortarului cu polimeri la .
7 ) g. . ) L o P N UTC-N Facultatea de Constructii
Manea Daniela, Lucia Aciu Claudiu reabilitarea lucrarilor de arta
) Mixturi asfaltice. Performante si Directia Regionala Drumuri Poduri
8 Pop Mariana . .
metode de realizare Cluj
Felicia Puscas Mixturi asfaltice executate cu nisi
9 ) ’ o P SC Drumconstruct SRL Pericei
Gavril Hoda bituminos
Alegerea tehnologiei de imbunatatire
a terenului de fundare, pentru lucrari
10 Rosca Vasile Daniel de infrastructura, tinand cont de UTC-N Facultatea de Constructii
impactul asupra programului de
lucrari si resurselor necesare
Suciu Mircea Deficiente de proiectare, executie
Moga Petru si intretinere la poduri din beton
11 n 9 T ’ P . N UTC-N Facultatea de Constructii
Darmon Ruxandra si impactul acestor deficiente in
Viorel Gabriela alegerea metodelor de remediere
Cristian Tosa Consideratii privind evaluarea
12 Gavril Hoda nivelului de serviciu pentru transportul UTC-N Facultatea de Constructii
Rodica Dorina Cadar nemotorizat din zonele urbane
Prezentari
Nr.crt. Nume Prenume Titlul lucrarii Institutia
Prevederi noi in forma actualizata a
normativului AND 600/2015 pentru
1 Daniel Suciu ) . ,,/ p Search Corporation
proiectarea intersectiilor la nivel pe
drumurile publice
Bogdan Mezei, Andrea Barsanti, Elemente de proiectare si executie . .
2 f § Tirena Scavi SPA
Gavril Hoda, Remus Ciocan Autostrada A10 Sebes-Turda, lot 3
Realizare bretele in sens giratoriu
3 Ilie Olar _ >ensg DAMAR
cartierul Marasti
ns gi i lea Mana -
4 Denisa Pintea Sens giratoriu Czi ea a. astur DAMAR
Strada Campului
Rodica Dorina Cadar, Capacitatea de circulatie a sensurilor .
5 P ’ UTC-N Facultatea de Constructii
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D.RD.P. lasi

Revin vremurile de altadata

eschiderea statiei de asfalt de la Vas-

lui, despre care am scris in numarul
trecut, a permis DRDP Iasi sa prelungeasca
programul lucrdrilor de reparatii de pe dru-
murile nationale din Moldova. Cu asfaltul
produs la Vaslui, in aceste zile se conti-
nua reparatiile pe DN 15D, in zona Gadinti.
Aici se lucreaza chiar si pe timpul noptii,
fiind folosita la maxim vremea buna, fie
ea si de toamnd tarzie. Experimentatii
drumari din echipele de lucru beneficiaza
si de tehnica noua achizitionatad recent la
nivelul C.N.A.I.R. pe care o folosesc cu in-
demanare si pricepere. De altfel, asfaltul
asternut aici arata foarte bine, ceea ce a
fost apreciat unanim de catre toti utiliza-
torii care circuld pe acest drum. De ase-
menea, toti primarii comunelor tranzitate
de drumul national DN 15D si-au exprimat

multumirea pentru realizarea programului
de reparatii de pe aceasta arterd rutiera,
care nu mai avusese parte de lucrari con-
sistente de foarte multi ani.

Statia de asfalt de la Vaslui

Pana zilele trecute au fost repartizate
insemnate cantitati de asfalt de la statia
de la Vaslui si spre alte drumuri nationale,
respectiv din judetele Neamt si Galati.

“"Lucrarile se executa in regie pro-
prie si nu sunt lucrari de intretinere
periodica sau anuala. Ele au rolul de a
interveni pe sectoarele care nu au fost
acoperite cu proceduri de licitare sau
intre proceduri de licitare, atunci cand
din lipsa legislatiei nu putem interveni
operativ. In sprijinul celor afirmate

mai sus venim cu precizarea ca avem
o statie cu capacitate de 60 tone/ora,
ceea ce nu poate sub nicio forma sa
faca concurenta lucrarilor executate
de catre firmele specializate. Ampla-
sarea statiei, pentru a fi rentabila, se
face intr-un judet de unde se asigura
transport pana la santierele noastre
aflate la maxim 100 de kilometri. Sun-
tem deja pregatiti pentru perioada de
iarna, fiind prezenti si la cateva actiuni
de intretinere pentru acest sezon. Dar,
profitam si de vremea buna pentru a
continua executarea de reparatii as-
faltice pe drumurile nationale, astfel
incat circulatia in iarna care se apropie
sa se desfasoare in conditii de confort
si siguranta. Statia de asfalt deschisa
recent la Vaslui, alaturi de celelalte
dotari, reprezinta una dintre cele mai
importante realizari ale noastre, care
ne va oferi o alta perspectiva pentru
anii viitori”, ne-a spus ing. Ovidiu LAICU,
directorul regional executiv al DRDP Iasi.
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,Drumurile noastre in ultima suta de ani“...

In opinia noastra, o analizi a ,drumurilor” ar trebui ficuti o
data la o suta de ani ci ori de cate ori este cazul. Lucrarea de
fata, scrisa de eruditul om politic si de cultura lon M. Nistor se
bazeaza si pe experienta acestuia de fost ministru al Lucrari-
lor Publice in perioada 1927-1928. Asa arata, in acele vremuri,
o interpelare in Parlamentul Romaniei! Elocventa, bine docu-
mentatd, combativa si cu urmari care aveau sa devina isto-
rie. Doar peste ani, si cu alte nuante, tema avea sa fie reluata
intr-o alta lucrare, ,,Problema drumurilor noastre”, de catre
academicianul Nicolae Profiri.

l. Consideratiuni generale.

Istoria drumurilor este veche ca si istoria omenirii insasi fiinta
asociabild simte nevoia de a sta in legatura cu semenii sai. Ase-
zarile omenesti sunt strans legate intre ele cu mii de legaturi de
ordin social si economic, fiecare din ele fiind avizata la sprijinul
si ajutorul celeilalte. Satele, orasele si Statele au nevoie de co-
municatie intreolaltd. Directia acestei comunicatie este indicatd
de Tns3si firea terenului prin cursul apelor. in regiunile de deal
si munte asezarile omenesti se gasesc adapostite in vai, cari de
reguld isi imprumutad numele dupd raul care le parcurge.

Astfel s’au inchegat indeosebi la noi la Romani organizatiuni
politice superioare satelor si oraselor, numite simplu si popular
tara, ca Tara Oltului, Tara Moldovei, Tara Maramuresului, dupa
apa cu acelas nume, astazi prescurtat in Mara s.a. in genere apele
curgatoare au servit totdeauna ca mijloace naturale de legatura
si de comunicatie.

fnceputurile activitatei si-au avut leagdnul lor la malul raurilor
mari ca Nilul, Rhinul sau Dundrea sau la tarmul marii, caci apa
nu desparte ci dimpotriva ea leaga asezarile omenesti intre ele si
apropie omenirea in nazuintele ei culturale si economice. Albia si
Tyras, Caffa, Cetatea Alba si Chilia de mai tarziu, formau centrele
economice spre care nazuiau corabiile incarcate cu produsele in-
dustriei venetiene si genoveze spre ele se indrepta ramura pon-
ticd a comertului levantin, pana ce cucerirea turceasca o curma
dela radacina.

Acelas fenomen economic manifestat si pe tarmul baltic, unde
orasele hanseatice, Hamburg, Lubeck, Bremen si, Danzig, sta-
bileau legdtura litoralului ca tarile vecine, pana ce descoperirea
Americei veni sa dea lovitura de moarte comertului hanseatic dar
si celui levantino-mediteran, ridicand la importanta economica
mondiald orasele asezate la marea deschisa la tarmul Oceanului
Atlantic.

2. Privire istorica asupra drumurilor din principate.

Dela centrele economice litorale a pornit penetratia in hinter-
land, fireste dealungul cdilor naturale ale apelor curgdtoare. Dela
Mare si dela Dundre comunicatia a patruns spre Nord in valea
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Nistrului, a Prutului, a Siretului si Trotusului, a Buzaului, a Praho-

ei, Dambovitei, Argesului, Oltului si Jiului, ndzuind sa strabata
si stramtorile muntilor in Transilvania. Dealungul acestor vdi s'au
batdtorit din vechime drumurile moldovene si muntene, pe care
a patruns si bruma de civilizatie greco-romana in tarile noastre.
Nevoile economice deschideau drumul negustorilor la vale spre
Caffa, Cetatea-Alba, Chilia, Giurgiu si Calafat, dar si la deal spre
Leov, Bistrita, Brasov si Sibiu, deschizand stramtorile peste Pris-
lop, Rotunda, Magura, Tulghes, Bicaz, Oituz, Buzau, Bratocea,
Predeal, Bran, Turnul-Rosu, Lainici si Varciorova. Asa s’au stabilit
incd din vechime directiile principale ale drumurilor noastre de
tara, care, fiind indicatd de insdsi configuratia terenului, nau mai
putut fi schimbate pana in zilele noastre.

In vechime drumurile erau inguste si fira terasament de arta,
iar trecerea peste rauri se facea sau prin vaduri, sau prin poduri
miscatoare, pentru care se platea o anumita taxa numitd brudina.
Drumurile sau sleahurile dela ses erau practicabile si pentru ve-
hicule, trase de boi, mai rar si de cai. Drumurile de munte erau
practicabile pentru pietoni si caldreti si numai putine din ele si
pentru care. Pentru intretinerea drumurilor grijea insdsi natura, si
anume vara prin caldurile ei, iar iarna prin inghet, care increme-
nea adese si cursul apelor, facand dispensabile vadurile si podurile
miscatoare.Vara si iarna erau de regula si anotimpurile cand se
faceau transporturile. In timpurile ploioase si umede de prim&vars
si toamna comunicatia pe drumuri era in mare parte intrerupta,
cum se intrerupe si astdzi navigatia fluviald pe timpul inghetului.

Cdrausia se facea in grupuri mai mari, pentru siguranta si
ajutor reciproc in caz de nevoie. La distante de 7-8 km. se gaseau
locurile de popas si de mas, asa numitele mansiones, turceste
menziluri, unde se facea si schimbul cailor de postd. De acolo
deriva Iatinescul ,posita statio agreorum” sau modernul post#. In
jurul statiunilor de mas si de popas se injghebau adese asezari
stabile, sate, ba chiar orase, atat dealungul drumului mare, céat
mai ales la valuri si trecatori. Acestor imprejurdri se datoreste in
parte origina Cernautilor la vadul Prutului, a Hotinului si Tighinei
vadurile Nistrutui, a Romanului la confluenta Moldovei cu Siretul,
a Bacaului la confluenta Bistritei cu Siretul, a Buzaului, Ploestitor,
Pitestilor, Craiova, Targu-Jiu, etc.

In timp de rézboi, dar si in timp de pace, autoritatea publicd
putea lua masuri pentru deschiderea drumurilor si pentru repara-
rea lor. In cazul acesta locuitorii erau obligati, la zile de beilic sau
salahorie publica.

Alexandru Voda Lapusneanu ddduse ordin ca langa drumul de
munte care lega Suceava cu Rodna si Bistrita sa se construeasca
in munti o casd de adapost pentru negustori si calatori.

Drumurile principale care parcurgeau in lung si in lat tarile
noastre le cunoastem din tratatele de comert ce s’au incheiat cu
Léov, Bistrita, Brasov si Sibiu, din tarifele vamale care ni s’au
pastrat, din numeroasele acte de hotarnicie, din rapoartele calato-
rilor straini si din descrierile operatiunilor militarilor din Principate.
Starea drumurilor si a sleahurilor varia dupa anotimp si dupa cli-
mat. Curg soselele nu erau impietruite, ci simplu bataturite de
greutate vehiculilor si de copitele animalelor de tractiune, fiecare
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ploaie sau ninsoare putea sa le desfunde in cate-va ore si sd le
impracticabile. Deasemenea desgheturile de primdvara puneau
stavild oricarei comunicatii mai intensiva pe drumurile si sleahu-
rile desfundate. Rar se pomenea de poduri stabile sau chiar de
piatrd. In orice caz ins3 in timpul de secetd sau de inghet, soselele
erau practicabile chiar si pentru tunuri grele, ca cele cucerite de
Petru Rares la Feldioara si transportate cu zeci de perechi de boi
prin Moldova Pana la Obertin in Polonia. in schimb ins& afldm
ca Ioan Sobieschi cu ocazia primei sale campanii in Moldova s’a
vazut silit sa ingroape tunurile in pamant, fiindca din cauza ploilor
necontenite drumurile se desfundasera in asa fel, incat devenird
impracticabile.

3. Epoca Regulamentului Organic.

Cu progresul civilizatiei drumurile devenira un factor economic
si strategic de primul rang. Nevoile economice cereau imperios
ca comunicatia pe drumuri sa fie asigurata necontenit, indepen-
dent de anotimp si de fenomenele si descarcarile atmosferice. Dar
aceasta se putea face numai cu cheltuieli mari.

De aceia domnul Moldovei Grigore Ghica se strddui sa pre-
vada in bugetul de cheltuieli ale Statului si sume speciale pentru
constructia si intretinerea soselelor. Pilda sa a fost imitata si de
alti domnitori, dar masuri legislatorice precise in privinta aceasta
gasim decét in Regulamentul Organic.

Regulamentul Organic din Muntenia si cel din Moldova sunt
primele legiuiri cari cuprind dispozitiuni precise privitoare la con-
structia si intretinerea drumurilor publice din tarile noastre. Tinand
seama de numeroasele pléangeri ale locuitorilor, Regulamentul Or-
ganic pentru Muntenia in art. 63 prevede inlocuirea beilicului si
a zilelor de salahorie o dare in bani, potrivita cu pretul zilelor
de lucru eu si cu carul. ,Orice fel de sarcina si cerere in naturd”
sub verice numire va fi, se stricd si se desputerniceste pentru
totdeauna”. Iar cat pentru dregerea si facerea drumurilor celor
mari, Domnul impreund cu obicinuita obsteascd Adunare, ludnd
drept temei pretul ce s’a urmat in trecutii trei ani, va hotari plata
zilei de lucru si a chiriei carelor si cu aceasta plata se vor chema
sd lucreze satele din judetul unde trebue sa se faca acele drumuri
si dela care ele vor dobéndi cel mai mare folos”. Plata urma sa se
faca fireste, din suma alimentata cotizatiile pentru drumurile ce
urmau sa se ridice dela locuitori. Dupa dispozitiunile Regulamen-
tului Organic drumurile erau de doud categorii: drumuri mari si
drumuri mici. Drumurile mari corespundeau soselelor nationale
si judetene; drumurile mici corespundeau soselelor comunale de
astazi. Intretinerea drumurilor mici cadea in sarcina comunelor
si ea se facea in conformitate cu dispozitiunile art. 164 cu zile de
salahorie. Grija drumurilor mari caddea conform art. 163 din Reg.
Org. in sarcina Ministerul treburilor din nautru.

in bugetul Statului din 1832, cand Regulamentul Organic intr3
in vigoare, se gasea alocata suma de 200.000 lei ,pentru tine-
rea in buna stare a podurilor si drumurilor din principat”. Dupa
o experientd de 11 ani, prin ofisul domnesc No. 431 din 13 Mai
1843 darea in bani a fost inlocuitd cu 6 zile de lucru in natura.
»Tot sdteanul fara osebire lucra pentru facerea drumurilor sase
zile pe tot anul, cu carul si cu boii, sau cu cel ce avea vite. Nu se
va putea depdrta mai mult de trei poste dela locul locuintei sale.
Zilele se vor lucra in cursul si nu va raméane niciodata si nici nu
se vor fi rdmas nelucrate” Stirbei prin legiuirile sale din Noemvrie
1851, desfiintd din nou prestatia in naturd si o cu o dare in bani.
.Se desfiinteazd cele sase zile de lucru si se inlocuesc prin dari
bénesti de céte trei lei vechi pe an, dela proprietarii de mosii, pen-
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tru fiecare sdtean asezat pe mosiile lor; de céte sase lei vechi pe
an dela toti locuitorii fara exceptie”. Aceasta situatie se mentine
pana la 1868. Ar fi de remarcat ca prin ofisul gospod. din Februa-
rie 1847 s’a dispus organizarea pentru conducerea si controlul
lucrdrilor publice prin crearea unei Directiuni a Lucrarilor Publice
cu patru despartiri si anume: despartirea inginereasca, desparti-
rea lucrarilor de poduri, despartirea de arhitectura si despartirea
lucrdrilor hidraulice.

Regulamentul Organic in Moldova prevede in articolele 139 si
157 ca construirea si intretinerea drumurilor cade in competenta
Ministerului treburilor din nduntru si ca in scopul acesta acest
departament este autorizat de a cere prestatii pentru drumuri
si anume sase zile pe an ,pentru un locuitor, adicd patru zile cu
palmele si doua carul, or unde trebuinta va cere. JIn planul de
lucrdri era prevazuta constructia a doud mari drumuri, unul pe
valea Siretului care va lega Romanul si Bacdul cu Focsanii, iar
altul care s@ porneasca dela Mihdileni si sa duci prin Botosani,
Iasi, Vaslui, Barlad la Galati. in bugetul Statului se prevézu o
sumad de 75.000 vechi pentru dregerea podurilor si a drumurilor
celor mari. Merite neperitoare pentru constructia drumurilor in
Moldova si-a castigat Mihai Voda Sturdza care in timpul domniei
sale a construit drumuri cari pana astazi sunt vrednice de admirat
prin soliditatea si trainicia lor. El organiza un corp permanent de
cantonisti si dddu ordin ca pentru addpostirea lor sa se cladeasca
cantoane dealungul soselei. Prin ofisul din Septemvrie 1849 se
intari ,Asezamantul organic a Departamentului Lucrarilor Publice”,
in competenta caruia cadea constructia de poduri si sosele in tara,
pavarea, linearea si numirea ulitelor, imbunatatirea portului Galati
Lucrarile urmau a se face prin licitatie publicd si numai in caz cand
nu s’ar putea dobandi preturi convenabile, Departamentul Lucrari-
lor Publice putea savarsi lucrarea , prin gospodareasca inchipuire”
adica in regie proprie. Prin anaforaua din 8 Martie 1850 se hotar{
infiintarea unei scoale de aplicatie pentru formarea de ingineri
si arhitecti practici. Prin ofisul din 1851, ,munca indatoritoare a
locuitorilor birnici a sutelor pentru lucrarea soselelor se margini la
trei zile pe an”, iar bugetul drumurilor sporit la 100.000 lei vechi.
in 1862 Directia Lucrarilor Publice din Bucuresti se contopi cu De-
partamentul Lucrarilor Publice din, Iasi sub denumirea de Minis-
ter al Agriculturii, Industriei si Comertului si al Lucrarilor Publice.
La 1865 atributiile acestui minister privitoare la lucrarile publice
treceau asupra Ministerului de Interne pentru ca in anul urmator
1866 sa se reinfiinteze Departamentul separat al Lucrarilor Pu-
blice. Aceasta stare de lucruri a durat in Moldova pana la 1868,
cand s’a inlocuit si s'a pus in vigoare prima lege a drumurilor in
Principatele Unite, in Romania.

4. Legea drumurilor din 1868.

in anul 1868, titularul acestui departament Panait Donici, in-
tocmi un proiect de lege a drumurilor, primul in felul sdu, care
trecu prin corpurile legiuitoare si fu promulgat la 30 Martie 1868,
devenind astfel prima lege unitard a Moldovei si Munteniei, unite
in Statul roman modern. Prin aceasta lege s'a regulamentat pre-
statia, fixindu-se trei zile pe an pentru drumurile judetene si alte
trei zile pentru drumurile vicinale si comunale, estinzindu-se
aceasta dispozitiune asupra tarii intregi. Soselele nationale, cdci
acestea formau prima categorie de drumuri, urmau sa fie constru-
ite si intretinute din mijloacele Statului, alocate in bugetul anual
al Ministerului de Lucrari Publice. Cele trei categorii de drumuri
aveau largimi diferite. Dramurile nationale aveau o largime de
26 m., drumurile judetene de 20 m., iar drumurile vicinale si
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comunale de 15 m. Sub regimul acestei legi, drumurile au rémas
cu modificari cu privire la prestatie, pana la 1906, cand se vota
legea care a ramas pénad astazi in vigoare. Intretimp s’au elabo-
rat diverse proecte de lege de fostii ministri la Departamentul
Lucrarilor Publice C. Olanescu, Ion I. C. Bratianu si C. |. Istrate,
care insa n’au primit niciodatd puterea de lege. Legea drumurilor
din 1868 se mai gdseste astazi in vigoare in judetele Cahul si Is-
mail din Basarabia inca din vremurile cand aceste judete fusesera
retrocedate Moldovei in puterea tratatului de pace dela Paris din
1856. Rusii luara inapoi aceste judete in 1878 cu ocazia tratatului
de pace dela Berlin si le realipira Basarabiei, fara insd sa fi avut
ragaz sa schimbe si legiuirile locale roméanesti care se gdseau in
vigoare in acele judete.

5. Regimul actual al drumurilor in Vechiul Regat.

Legea drumurilor d-lui Ionas Gradisteanu care este astazi in
vigoare in vechiul regat prevede patru categorii de drumuri si
anume: 1. drumuri nationale; 2. drumuri judetene; 3. drumuri
vicinale si 4. drumuri comunale. Proiectarea, construirea si intre-
tinerea tuturor drumurilor se face de Ministerul de Lucrari Publice
printr'un serviciu unic de poduri si sosele. Cheltuelile pentru con-
structia si intretinerea drumurilor nationale se prevad in bugetul
general al Statului, iar cele pentru drumurile de celelalte categorii,
adecd judetene, vicinale si comunale; se prevad in bugetele ju-
detene si comunale. Mijloacele pentru acoperirea acestor chel-
tueli la drumurile judetene, vicinale si comunale constau din: 1.
Cotele aditionale la impozitele pe proprietatile agricole si cladite;
2. Taxele pe bauturi spirtoase si brevete de licentd; 3. Prestatii.
in privinta prestatiei toti locuitorii in varstad de 21 la 60 ani sunt
impusi la 5 zile de lucru in natura si anume cu bratele cei cari
nu au vite si cu 1, 2, 4 sau 6 vite, cei cari au carute si vite. Din
aceste cinci zile de prestatie trei se fac la judet si 2 la comuna.
Sub regimul acestei legi se gdsesc pana astazi cele 34 judete din
vechiul regat si din Dobrogea si din Cadrilater.

6. Regimul actual al drumurilor in Transilvania si Banat.

in urma fericitului act al Unirii dela Alba-Iulia din 1 Decem-
vrie 1918 s’a unit vechea patrie romana independentd Ardealul,
Banatul, Crisana si Maramuresul, unde péana astdzi au ramas in
vigoare vechile legiuiri unguresti privitoare la drumuri. Legea un-
gureasca din 1890 prevede sase categorii de drumuri si anume: 1.
drumuri de Stat sau nationale; 2. drumuri de comitat sau judete;
3.drumuri de acces la céile ferate; 4. drumuri vicinale; 5. drumuri
comunale si 6. drumuri apartindnd persoanelor particulare sau
intreprinderilor private. Drumurile nationale se administreaza de
Stat si cele comitatense si cele de acces la caile ferate de judet
sub controlul Ministerul Lucrarilor Publice, ministerul avand drep-
tul sa controleze intreaga gestiune administrativa si tehnica a or-
ganelor judetene. Daca se constata ca judetul administreaza rau
drumurile, fie din punct de vedere tehnic, fie financiar, Ministerul
avea facultatea sa le administreze singur pe socoteala judetului.
Drumurile vicinale se administreaza de comitete de drumuri, care
se infiinteaza pentru fiecare grup de drumuri vicinale. Aceste co-
mitete decid in privinta constructiilor, intretinerei si administra-
tiei drumurilor vicinale, controleaza si supravegheaza activitatea
serviciului tehnic hotardsc bugetul, repartizeaza sarcinile asupra
comunelor si particularilor si ingrijesc de incasarea si administra-
rea veniturilor. Drumurile comunale se administreaza de catre
consiliul comunal respectiv prin delegat al sdu.
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Cheltuelile de constructie, intretinere si administratie a dru-
murilor nationale se acopere din fondurile Statului, prevazandu-se
in bugetele anuale sumele necesare. Mijloacele de care dispun
judetele pentru acoperirea cheltuelilor necesare drumurilor jude-
tene constau din:

1. contributiuni in bani;

2. din prestatiuni in natura si

3. din diferite venituri destinate drumurilor. Contributia in bani
este o fractie a contributiunii directe si nu trece de 13%. Prestatia
de trei zile in naturd se executd numai de locuitorii judetului cari
au varsta de 18—60 ani si cari nu platesc contributiuni directe.
Cheltuelele de constructie, intretinere si administratie a drumuri-
lor vicinale se repartizeaza asupra comunelor si asupra societati-
lor si intreprinderilor private interesate direct. Mijoacele de care
dispun comunele sunt prestatiunile in natura sau contributiuni in
bani echivalente prestatiei in natura si subventiile ce eventual se
platesc comunelor de catre judete.

Locuitorii cari au vite tragdtoare pentru transporturi sunt obli-
gati sa faca cel mult cate 2 zile pentru drumuri. Locuitorii propri-
etari de casa sunt obligati sa lucreze patru zile palmele pentru
case construite in mod simplu si sase pentru casele de zidarie,
iar pentru fiecare etaj in plus cate 2 zile lucratoare. Locuitorii cari
n"au nici vite, nici casa trebuie sa lucreze o singura zi cu bratele.
Membrii din familia locuitorului impus in una din categoriile prece-
dente datoresc de asemenea cate o zi, iar daca numarul lor trece
de trei, ori cat de multi ar fi datoresc impreuna trei zile. Din cele
precedente rezultd ca administratia drumurilor nationale si jude-
tene din Ardeal, Banat si partile ungurene se aseamana mult cu
aceia pe care o0 avem in Vechiul Regat. In ce priveste ins& drumu-
rile vicinale si comunale, existd o deosebire apreciabila prin faptul
ca in Ardeal exista o complectd descentralizare.. acolo autoritatea
centrald nu intervine decat pentru a exercita controlul necesar din
punctul de vedere tehnic.

7. Regimul actual al drumurilor in Basarabia

Basarabia, afard de judetele Cahul si Ismail, se gaseste pana
astdzi sub regimul legii imperiale rusesti privitoare la drumuri. in
baza art. 10 din aceasta lege fiintau cinci categorii de drumuri si
anume:

Clasa I. Drumuri de comunicatie generald sau ale statului;

Clasa II Drumuri de mare circulatie;

Clasa III Drumuri guberniale, de circulatie ordinard, pentru posta;
Clasa V Drumuri satesti si cdmpenesti.

in conformitate cu art. 752 din lege, drumurile de clasa I-a,
adica cele de comunicatie generald stateau sub ingrijirea Sta-
tului, fiind construite si intretinute de Stat. Drumurile de clasa
a II-a si a III-a, adicd drumurile de mare circulatie si drumurile
guberniale de circulatie ordinard pentru posta cddeau in sarcina
zemstvei guberniale, adica a consiliului provincial, caci guberni-
ile ca bundoara Basarabia, Podolia, Volhinia, etc., corespundea
provinciilor austriace, ca Bucovina, Galitia, Silesia, etc. Drumurile
de clasa a IV-a, adica drumurile judetene pentru posta si comert
cadeau in sarcina zemstvei judetene, adica a consiliului judetean,
caci guberniile erau impartite in niezduri sau judete cu o subim-
partire voloste sau pldsi. Si in sfarsit drumurile de clasa a IV-a,
adica drumurile sdtesti sau comunale si cdmpenesti ramaneau
in grija comunelor si a comitetelor comunale. Articolul 524 din
lege prevedea pentru drumurile de clasa a I-a o latime de 60 de
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stanjeni, stanjenul de 2.13 m; pentru drumurile de clasa a II-a,
a III-a si a IV-a o latime de 30 de sténjenii ar pentru drumurile
de clasa a V-a, adica pentru cele satesti si cGmpenesti o latime
de 3 stanjeni sau 6.40 m. La construirea soselelor se va pastra in
genere numai o l&time de 20 stanjeni. In paduri si in locuri inchise
aceasta latime trebuie sporita la 30 stanjeni. Largimea podurilor
se stabileste conform art. 736 la 6.40 m. articolul 253 prevede
ca pamantul prin care strabat soselele sta la dispozitia autoritatii
care intretine drumul, respecténdu-se insa dreptul de proprietate
al mosierului. Constructia si intretinerea drumurilor de clasa a I-a
cade in sarcina Statului. Statul rusesc a construit in Basarabia din
mijloacele sale o singura sosea Chisinau-Criuleni, dar intretinerea
ei a fost |dsatd in sama zemstvei guberniale. Administratia roma-
neasca n’a gasit deci in Basarabia drumuri clasate in categoria a
I-a iar Statul rusesc n'a avut in Basarabia nici o organizare proprie
pentru drumuri. Constructia si intretinerea drumurilor de clasa a
II-a, a IlI-a si a IV-a se face de zemstve din veniturile ei proprii
sau din prestatii.

Zemstvele afectau totdeauna anumite sume pentru nevoile
drumurilor. Pentru sporirea fondurilor recurgeau la taxe speciale
de circulatie pe drumuri si poduri. Intrebuintarea prestatiilor n‘a
fost reglementata suficient si de aceia nu s”a facut uz de pre-
statii la constructii si intretineri de drumuri sau sleahuri. Numai
zemstva judetului Hotin a izbutit sd execute constructia sose-
lei Sulita-Noud-Lipcani in lungime de 40 km. Cu zile de prestatii
si cu o cheltuiald de numai 1500 ruble; altfel guvernul rusesc
n‘a admis ca legea prestatiilor sa fie introdusa in Basarabia, desi
chestiunea fusese discutata in adunarea zemstvei guberniale din
Chisindu indatd dupa infiintarea ei la 1869. Nevoia de drumuri
practicabile se resimtia tot mai mult si de aceia zemstvele cdutau
s& sporeascd resursele lor pentru drumuri. In 1895 zemstvele
au fost scutite de anumite obligatiuni privitoare la intretinerea
asezamintelor judecatoresti conditiunea ca din economiile facute
s& se formeze un fond special al drumurilor. In 1912 s’a varsat la
fondul gubernial al drumurilor suma de 500.000 ruble din averile
manastirilor. In 1913 se intocmise un asa zis program mic pentru
coastructia de 1500 km. de sosele care trebuia terminat la 1929.
Izbucnirea rasboiului la 1914 a zadarnicit aducerea la indepli-
nire a ,unicului program”. Fiecare zemstva avea la indeméana un
serviciu tehnic condus de inginer pentru lucrarile de constructie
si intretinere. Dar functionarea acestor servicii nu era deloc re-
glementata. Zemstva avea puteri depline sa recruteze personalul
pentru aceste servicii si sa-i fixeze atributiunile si retributiunile.
Un membru al zemstvei avea delegatia de a supraveghia lucrarile
serviciului tehnic.La finele anului 1918, cénd imperiul Basarabiei
trecu asupra Statului roméan se gaseau in acea provincie urmatoa-
rele lucrdri la drumuri :

1. Portiuni de sosele impietrite ...........cocoveiunenanen. 188.488 km

2. Portiuni de sosele pavate.........ccovvviiiiiininns 110.509 km

3. Portiuni de terasamente executate pe drumuri.... 114.189 km

4. Cantoane: duble......cooiviiiiiiii 25
SIMPIE cei 13

6. Poduri si podete in lungime totald de 4.261 m.

S TN NUMAT d€.unieeiie e aeeaas 620

Valoarea acestor lucrdri se urca la suma de 3.360.642 ruble.
Daca din lungimea totald a impietruirii si pavarii scoatem toate
portiunile pavate si impietruite ce se gdsesc raspandite pe drumu-
rile naturale la trecerea vailor, raméne pentru sosele complecte o
lungime totald de numai 150 km.
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8. Regimul actual al drumurilor in Bucovina.

in Bucovina rdmas pand ast3zi in vigoare legea drumuri-
lor austriace din 1885 care prevede trei categorii de drumuri si
anume: 1. Drumurile tarii; 2. Drumurile judetene; 3. Drumurile
comunale. Drumurile tarii se administrau comitetul tarii, un de
delegatie permanentd a dietei provinciale. Drumurile judetene se
intretineau de anumite comitete judetene ale drumurilor, aveau
grija constructiei si a intretinerei. Intretinerea drumurilor cadea
in sarcina comunei. Cheltuelile de constructie si intretinere pentru
drumurile tarii se acopar din fondul Statului. Drumurile judetene
se intretineau din zecimele aditionale impuse la toate impozitele
directe si din venitul barierilor. Aceste zecimi se impun de comisia
judeteand pana la 10%; comitetul tarii putea aproba insa zecimi
si mai mari pana la 50%. Cum insd dela unire incoace comitetul
tarii nu mai exista, dispozitiunile legii austriace mai pot fi aduse
la indeplinire.

Barierele se asezau pe drumurile judetene la distanta 7.5 km.
una de alta. Taxele fixate de comitetul judetean al drumurilor nu
se indirect ci prin concesionare la arendasi, ceia ce aduceau sine
multe si mari inconveniente. De aceia aceste bariere au fost des-
fiintate la 1924 fard sa se inlocuiascad o altd dare ceia ce a adus
cu sine ca drumurile judetene sa se gaseascd in mare suferintd.
Contributiile necesare pentru intretinerea soselelor comunale, fie
in naturd prin prestatie fie in bani, se reguleaza prin vechea lege
comunald austriacd. Cum insa aceasta lege a fost de mult abro-
gatd si inlocuitd cu legea pentru descentralizarea si unificarea
administrativad romana, procurarea mijloacelor pentru intretinerea
drumurilor comunale intdmpind multe si mari dificultati.

9. Necesitatea unificarii legislatiei drumurilor.

Drumurile din cuprinsul Roméaniei intregite sunt, precum am
ardtat mai sus, supuse la cinci regimuri diferite atat in ce priveste
administrarea, cat si mijloacele pentru acoperirea cheltuelilor de
constructie din 1868, in Ardeal legea ungureasca din 1890,
Bucovina legea austriaca din 1855, in Basarabia legea ruseasca,
iar judetele Cahul si Ismail legea Donici din 1868.

Necesitatea unificarei legislatiei drumurilor, reclamata de uni-
tatea politica a Statului roméan, a aparut indata dupa infaptuirea
unirei. Daca unificarea regimului drumurilor a fost o necesitate
adanc simtita imediat dupa rasboiu, astazi cand unificarea ad-
ministrativa tdrei este realizatd si cand legea pentru unificarea
administrativa schiteaza liniile generale in care trebue conceput
noul regim al drumurilor, in ceia ce priveste judetele si comunele,
noua lege a drumurilor poate sa mai intarzie.

Dela aceasta lege se asteapta nu numai fixarea normelor de
administrare generala a drumurilor publice, ci creiarea mijloacelor
trebuincioase pentru constructia si intretinerea acestora, astfel ca
sa corespundd necesitatilor tarei intregite si cerintelor circulatiei
moderne. Numai asa pusa si rezolvata problema, noua lege a
drumurilor poate sa marcheze un progres de stdrile sub regimurile
existente, care sunt caracterizate prin insuficienta mijloacelor ce
stau la dispozitia administratiilor respective a drumurilor.

Pentru ilustrarea celor afirmate este suficient sd@ ne referim
la fondurile acordate in ultimii ani pentru drumurile nationale, a
caror retea este de 11.479 km. si gasim ca in mediu s'a afectat
circa 11.000 lei pentru fiecare kilometru de drum, atat pentru
lucrdri de intretinere cat si pentru constructiuni noi si reparatiuni
mai importante de poduri si alte lucrarii pe cand suma strict nece-
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sara pentru intretinerea unui kilometru de drum national ar fi de
50.000 lei, adica de 5 ori mai mare de céat s'a dat.

La celelalte categorii de drumuri situatia este si mai defavora-
bild deoarece veniturile lor sunt si reduse iar Statul nedispunand
de mijloace suficiente nici pentru drumurile nationale nu a mai
putut veni, ca n trecut in ajutorul judetelor si comunelor, pentru
intretinerea drumurilor lor.

Avand in vedere importanta drumurilor in economia generald
a tdrei, starea actuald mai poate dainui si paralel celelalte cdi de
comunicatie, cdrora li s’a dat si continud sa li se dea o deosebita
atentie, trebue sa creem si sa intretinem o retea de drumuri bune,
caci marirea treptatd a traficului pe cdile de apa si pe cdile ferate
conduc in mod natural si la sporirea traficului pe drumuri.

in tdrile cu civilizatie mai veche se construesc azi in mod cu-
rent moderne, care satisfac cerintele circulatiei in cele bune con-
ditiuni, iar tabloul de mai jos extras din ,Bulletin de I’Association
Permanente des congrés de la Route din 1920 ne arata cata forta
se poate cruta intrebuintdnd drumuri bune pentru transporturi.
in urma experientelor si a observatiunilor riguros ficute asupra
puterei de tractiune mijlocie necesara unei poveri de 1 tond, pe
diferite feluri de drumuri s’a gasit urmatoarele rezultate:

Pentru un drum betonat,

forta de tractiune este de......ccococ v 12 kg
Pentru un drum macadamizat

forta de tractiune este de ......ooovviiiiiiiiiiii 29 kg
Pentru un drum impietruit si cilindrat,

in bund stare, forta de tractiune este de.........coceevveniennnns 37 kg
Pentru un drum natural (cu praf)

forta de tractiune este de ......ocovviiiiiiiiiii 42 kg
Pentru un drum natural (cu noroi)

forta de tractiune este de .......covviiiiiiiiiiiii 119 kg

Ceiace inseamnd cd pe un drum impietruit cu pietris, dar ne-
cilindrat, cheltuiala de transport este de 4 ori mai mare ca pe un
drum betonat. Daca la aceste importante reduceri de cheltueli dato-
rite micsorarei puterei de tractiune, se adauga economiile realizate
prin uzura mai mica vehiculelor de transport precum si menajarea
marfurilor si confortul persoanelor, care circuld, se poate judeca ce
rol important au drumurile bune pentru economia generald a unei
tari, de aceia socotim ca este absolut necesar sa se inceapa si la noi
0 era pentru executarea si intretinerea drumurilor in stare bung,
cdutand sa pierdem obisnuinta de a socoti drumurile drept ocaziuni
obligatorii de lupté desnddajduita cu hopurile si cu noroaiele.

10. Reteaua drumurilor si prestatia.

Pentru atingerea acestui scop, trebue sa creiem mijloace noui
pentru acoperirea cheltuelilor drumurilor; si in cautarea acestor
mijloace, putem pleca dela principiu, cd intretinerea drumurilor
existente si construirea drumurilor noi este un serviciu public, cu
caracter economic, intocmai ca si céile ferate si serviciile de na-
vigatie, si cd in consecinta sarcina acestui serviciu trebuie sa fie
suportata de toti acei ce folosesc drumurile.

Principiul acesta nu este nou, el se afla de mult in practica
altor tari unde cdile de comunicatie au o deosebitd ingrijire atat
din partea Statului cat si din partea particularilor.

in legiuirile noastre g&sim deasemenea aplicarea aceluias prin-
cipiu in impunerea locuitorilor prestatie, bineinteles o aplicare ne-
dreapta deoarece aceasta impunere atinge numai anumite categorii
de locuitori ai tarei si nu in masura in care ei folosesc drumurile
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La noi insa prestatia se intrebuinteaza numai pentru drumurile
locale, pe cand la drumurile nationale, principiul contributiunei
celor ce le folosesc, este cu totul neglijat si atat constructia cat
si intretinerea lor este lasata, exclusiv in sarcina Statului, care
dupd cum aratat mai sus, aloca in buget sume insuficiente pentru
nevoile acestor drumuri.

Pentru a invedera mai bine situatia existentd, redam in cele
ce urmeaza reteaua drumurilor publice si regimul in vigoare atat
in Vechiul Regat cat si in provinciile noi.

Reteaua drumurilor existente

Dupa cum se vede reteaua drumurilor publice de toate catego-
rille din intreaga tara este de 104,130 kilometri, din care 55.268
kilometri soseluite, 9.772 kilometri in terasamente si 39.591 ki-
lometri drum natural.

Datele de mai sus evidentiaza starea trista in care se gdsesc
soselele noastre. Drumurile soseluite au nevoie de intretinere,
cele in terasament asteapta sa fie soseluite iar cele naturale as-
teaptd terasamentarea si soseluirea. Lucrdrile acestea reclama
fonduri considerabile, pe care Statul n‘are de unde le da iar comu-
nele si judetele sunt asezate in partea cea mai mare la prestatii.
Dupa datele statistice ce le avem la indemana asupra anului 1926
valoarea in bani a zilelor de prestatie in Regatul Vechi este de
circa 960.000.000 lei, din care 71,2% s’au achitat in natura iar
restul de 28,8% dat in debit spre incasare. Valoarea prestatiilor
pentru soselele judetene din Ardeal se cifreaza cu 159.000.000
lei la care suma se mai adaogad incd 358.000.000 lei echivalent
in bani al prestatiilor pentru soselele comunale din Transilvania.
Valoarea prestatiilor in bani la judetele Cahul si Ismail se cifreaza
la suma de 30.000.000 lei.

Prestatia neregulatd din restul Basarabiei si din Bucovina se
pretueste la 250.000.000. Addugand la aceste sume si prestatia
din municipii si din comunele urbane in valoare aproximativa de
200.000,000, obtinem pentru toate prestatiile existente in Roma-
nia suma totald de 1.957.000.000 lei.

Echivalentul prestatiei in bani se socoteste in vechiul Regat
500 lei pentru un palmas, 750 pentru un locuitor cu o vita traga-
toare, 1250 cu doua vite, 2000 cu patru vite si 2500—3000 pentru
un locuitor cu sase vite. in Ardeal se socoteste pentru palmas 300
lei la judet si 200 lei la comunad, iar pentru un caraus 600 lei la
judetsi 600 lei la comuna.

Fata de aceste venituri toate celelalte incasari pentru drumuri
nu reprezintd nici 5% din valoarea prestatiei. Legiuirile prevad,
ce-i drept masuri drastice pentru a asigura executarea prestatiei
si intrebuintarea ei cat mai utild pentru scopurile drumurilor. Dar
din nenorocire, cu toate rigorile legii, rezultatele prestatiei in co-
varsitoarea lor majoritate sunt deloc imbucuratoare. Lucrarile in
prestatie nu se pot face niciodata la timp si nici nu se pot orga-
niza in mod sistematic, deoarece oamenii vin la lucru pe rand si
numai in epocile cand li ingdduie muncile agricole, epoci care de
regula nu sunt prea favorabile lucrarilor de drumuri. Dar deosebit
de aceasta prestatia in natura este privitd, cu deosebire in pro-
vinciile unite, ca o tristd reminiscenta a vremurilor primitive de
robie si de aceia lumea are fatd de aceasta impunere o aversiune
naturald, care din nenorocire se repercuteaza si asupra calitdtii
lucrului efectuat. De altfel cerintele moderne pentru constructia
si intretinerea drumurilor publice reclama lucrari speciale care nu
se mai pot executa cu zile de prestatie. Pentru toate aceste con-
sideratiuni credem ca a sosit timpul sa abandondam prestatiile in
naturad si sa le inlocuim, cu o dare in natura.
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11. Perspective noi in administrarea
si intretinerea drumurilor.

Avand in vedere desvoltarea drumurilor in curs de o sutd de
ani, dela Regulamentul Organic unde gdsim prima legiferare cu
privire la drumuri pand in zilele noastre cand ne gdsim sub 5
regimuri diferite privitoare la drumuri credem ca din experienta
unui trecut asa de indelungat, putem trage unele invatédminte
folositoare cu privire la crearea regim unitar cu privire la adminis-
tratia si intretinerea drumurilor. Clasarea drumurilor in cele trei
categorii de drumuri: nationale, judetene si comunale, gasim res-
pectatd si aplicata in cele mai moderne legiuiri externe; ea trebue
mentinutd si la noi cu conditia ca in clasarea aceasta sa incapa
neapadrat toate drumurile si indeosebi si cele naturale.

Drumurile judetene si comunale, constituind reteaua druma-
rilor de interes local, grija si gospodaria lor trebue Idsata in sama
judetelor si comunelor, precum prevede de altfel si noua lege de
unificare si descentralizare administrativd. In categoria drumuri-
lor nationale trebue pastrate numai arterele de mare circulatie si
mai ales acele care prin legdtura lor cu tarile vecine au caracter
de circulatie internationala si care pentru a face fata cerintelor
moderne, trebuesc reconstruite dupa metodele cele mai noui si
intretinute in mod uniform pe toatd lungimea lor.

Sarcina aceasta poate trece asupra judetelor, decat numai
daca toate judetele strabatute de un drum national s ar asocia ca
sd creeze un organ unic pentru administrarea si intretinerea acelui
drum pentru a evita complicatiuni de aceastad natura care duce
la infiintarea unor noui organe de Stat, ca in Anglia, sarcina de
a administra si construi drumurile nationale trebue sa raméana in
sarcina Statului. Principiul acesta este respectat in legiuiri, unele
chiar foarte recente din cele mai multe tari vecine si apusene ca:
Polonia, Cehoslovacia, Ungaria si Jugoslavia, precum si in Franta,
Germania, Italia, Spania, etc. Normele de urmat pentru deschide-
rea de drumuri noui trebuesc revazute si complectate. Veniturile
pentru alimentarea fondurilor necesare pentru constructia, admi-
nistrarea si intretinerea fiecarei categorii de drumuri trebue sa fie
bine definite. Iar pentru imbunatatirea si reconstructia drumurilor
nationale, conform cerintelor circulatiei si moderne, precum si
pentru garantarea eventualelor imprumuturi pe care Ministerul
de lucrdri publice le-ar contracta in acest scop, se impune neapa-
rat crearea unui fond special al drumurilor. Dispozitiunile pentru
constatarea veniturilor stabilite pentru drumuri trebue sa aiba la
baza lor principiul ca toti cei ce folosesc drumurile sa contribue
la sarcina lor. Trebue sa fie impuse la taxe speciale toate intre-
prinderile care fac carausie publicd, toate exploatarile industriale
care uzeaza drumurile prin o circulatie mai intensa ca de obicei si
toate instalatiunile si ocupatiunile de orice fel pe corpul drumu-
rilor de orice categorie. Sa ramana impusi locuitorii si vitele lor
tragatoare la o dare speciald pentru drumurile judetene si comu-
nale in locul prestatiei in naturd. Dacd tractiunea animala care
uzeazd mai putin drumurile este impusa, fireste ca principiul de
echitate reclama ca sa fie impusa in mod corespunzator si toate
vehiculele cu tractiune mecanicd, precum si benzina si cauciucu-
rile consumate de ele. Pe langa sumele provenite din taxele mai
sus, trebue afectatd pentru drumuri o parte din cotele aditionale
judetene si toate celelalte venituri existente ale drumurilor cum
sunt: cotele cuvenite din taxele pe decalitru si brevet de licentd,
produsul podurilor cu taxa, produsul vanzarii materialelor de pe
drumuri si sumele provenite din amenzi. Dispozitiunile privitoare
la incasarea veniturilor si varsarea lor pe seama fondului special
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al drumurilor si pe seama bugetelor judetene si comunale trebue
sa fie bine precizate pentru ca aplicarea lor sa decurga usor si
fara vexatiuni, Indicarea organelor de aplicare a legii drumurilor
trebue sa se faca in conformitate cu principiul de descentralizare,
care std la baza legii pentru unificarea si descentralizarea ad-
ministrativa, O serie intreaga de dispozitiuni privitoare la politia
drumurilor si circulatiei, admise in legislatiunilor similare strdine,
indeosebi in cele introduse si la noi, unde este multa nevoie ca
ori unde de a impune particularilor mai mult respect fata de dru-
muri si fatd de dependintele si accesoriile lor si pentru a ordona
circulatia mai ales in urma desvoltarii traficului cu vehicule cu
tractiune mecanica.

Ardtasem mai sus cd echivalentul in bani al prestatiilor din
intreaga tard se urcd la suma de 1.957.000. inlocuind prestatia
prin cote aditionale impozitele pe venit suma aceasta s’ar putea
reduce la 1.200.000 in folosul contribuabililor precum se vede din
tabela urmatoare:

5% asupra veniturilor proprietatilor agricole...... 526.000.000 Lei
2% asupra veniturilor proprietatilor cladite ....... 134.000.000 Lei
2% asupra veniturilor proprietatilor

din industrie si comert........cooviiiiiiiin 215.000.000 Lei
2% asupra veniturilor proprietatilor din profesiuni

40.000.000 Lei
1T 130.000.000 Lei
25.000.000 Lei
) - | . 1.070.000.000 Lei
Se adauga inca produsul cotelor minimal .......... 130.000.000 Lei
Total general.......cocvcvivirirnriiienennnenae. 1.200.000.000 Lei

Fondul special al drumurilor, menit pentru imbunatdtirea si
reconstructia drumurilor nationale s’ar putea ridica usor suma
de 200.000.000 pe an, iar veniturile drumurilor de interes local,
tindndu-se seama de valoarea zilelor de prestatie n’ar rdméane
deloc sub cuantumul veniturilor existente, asigurand in schimb
o intrebuintare a lor in mod mai practic si mai folositor ca astazi.

Schiller observa foarte nimerit in poemul sau ,Clopotul” ca ele-
mentele urdsc pl&zmuirile mainilor omenesti. in adevér aceasts uré
distrugdtoare a fenomenelor climaterice nu se manifestd cu atata
inversunare ca la constructia de drumuri si poduri. O ploaie torenti-
ald, sau desghetul de primavara poate distruge intr'o clipd opera de
milioane de maini omenesti. De aceia trebue sa fim vesnic gata de
aparare. Si aceastd luptd de aparare se poate duce cu succes prin
0 gospodarie buna, cinstita si vigilenta si prin sporirea necontenita
a mijloacelor financiare. Numai gospodarind bine si crednd mereu
noi resurse, vom putea isbuti sd avem drumuri bune si practicabile.
Sa sporim deci necontenit sfortarile noastre in aceasta directiune.

Ion I. NISTOR

DRUMURI PODURI - 2018!

B Nu uitati sa va reinnoiti abonamentele la revista ,DRUMURI
PODURI” pentru anul 2018;

B Singura publicatie de profil din Romania realizata de
Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri cu sprijinul
C.N.A.LR.;

Pentru mai multe informatii:

Tel/Fax: 021/3161757; tel 0722886931
Email: office@drumuripoduri.ro
www.drumuripoduri.ro
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Norvegia:
Podurile la control

Rapoartele oficiale aratd
faptul cd, in Norvegia, dintr-
un total de 16,971 de poduri,
nu mai putin de 1.087 au ne-
voie de reparatii. Structurile
amintite au deficiente sub-
stantiale care pot afecta ca-
pacitatea lor de incdrcare si
siguranta. Aceleasi Rapoarte
aratd ca incepand din anul 2013 doar opt poduri au fost inspectate
in mod corespunzator. Administratia Drumurilor Publice din Norvegia
(Statens Vegvesen) are sarcina de a inspecta toate podurile si de a se
asigura ca indeplinesc toate conditiile necesare pentru a fi operabile
in conditii de sigurantd. Existd mari ingrijorari cd administratorii in-
frastructurii rutiere norvegiene nu dispun de suficiente fonduri pentru
a efectua lucrarile de monitorizare si inspectie necesare. Din pacate,
aceasta situatie se intalneste si in alte multe tari de pe glob.

Aplicatie pentru ... reni!

~Anul Nou” se apropie
asa ca renii vor porni la
drum dacd vor folosi insa
drumurile si autostrazile
aglomerate riscurile sunt
deosebit de mari. Anul
trecut pe drumurile din
Finlanda au fost inregistrate 3740 de accidente in care au fost im-
plicati reni. Soferii din Finlanda, prin grija autoritatilor rutiere, au
acum acces la o aplicatie in timp real (Aplicatia ,Porokello — Bell
Reinder”) prin care sunt prezenti pe sosele. Desi aplicatia a deve-
nit operationald doar de la inceputul acestui an peste o jumatate
de milion de utilizatori au instalat-o deja pe aplicatii mobile sau de
navigare. intre 50 si peste 1000 de avertismente sunt transmise
zilnic pe sosele cu privire la prezenta renilor pe carosabil.

India:
15,4 miliarde dolari investiti in drumuri rurale

in vreme ce noi nu mai pridi-
dim autostrazilor, India a initiat
un program pe termen lung de
dezvoltare a drumurilor rurale
Denumit ,Pradhan Mantri Gram
Sadak Yojana” (PMGSY). Acesta
se va derula in prima faza pana
in anul 2020 si va presupune investitii de peste 15,4 miliarde
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Editorial B Drumarii ,Marii Uniri*

C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii noiembrie:
Toate contractele subsecvente pentru iarna

2017-2018 au fost semnate ....c.ccceviiiiiiiiiiiiiie n

Mondo rutier B Virginia - S.U.A: mita pentru

contractele de deSZAPEZIre.......c.ueuiuieeeeiiiineiiiiieienieennennen ﬂ

Mentenanta B De ce nu mai folosim nisip

iArNa Pe drUmMUII? c et a s n
Patronate B O concluzie alarmanta:
Nu esti in trend, daca nu esti anchetat! .............cooevvienenen ﬂ

Tehnologii B Un record absolut: asfaltul -

cel mai reciclat produs din S.U.A. ...ooiiiiiiiiiiiiiieieeaans m

Opinii B Trei teme strategice insa fara strategia
de interes vital privind dezvoltarea retelei de autostrazi

Revizuirea Master Planului general de transport................ m
Pro si contra B Iarna drumurilor noastre:
Bitum modificat cu..

Siguranta circulatiei B Amenajari pe drumuri nationale si

strazi: unele situatii necorespunzatoare si posibile solutii m

A.P.D.P. B Nu uitati sa participati la al XV-lea Congres

Simpozion national B Cluj-Napoca: Siguranta circulatiei

— 0 prioritate NAtioNala.......ccuieiiiiiiie e m
D.R.D.P. Iasi B Revin vremurile de altadata.................... E

Restituiri B Ion M. Nistor: ,Drumurile noastre

in ultima suta de ani*

dolari. Programul este considerat o prioritate pentru dezvoltarea
economicad a tarii in conditiile in care nici programele de autostrazi
nu sunt neglijate. India reprezintd dupa China tara care a investit
in ultimii ani cele mai mari fonduri financiare pentru dezvoltarea
infrastructurii de transport. Acest Program cuprinde constructia
de noi drumuri, modernizarea celor existente si conexiuni cu ma-
rile culoare de transport.
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