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Proceduri de licitaţie lansate în anul 2017 continuate cu 
proceduri noi de licitaţie în anul 2018 şi care au fost autorizate

şi se vor transforma în contracte de proiectare şi execuţie

Continuăm și în acest număr al revistei să publicăm (de data aceasta integral) procedurile de licitație lansate în anul 
2017 continuate cu noi proceduri în anul 2018 și care au fost autorizate și se vor transforma în contracte de proiec-

tare și execuție:

Proceduri de achiziţie pentru proiectare şi execuţie lansate în cursul anului 2017 şi fi nalizate prin semnarea 
contractelor de proiectare şi execuţie lucrări/execuţie lucrări

VALOARE: 2.006.669,25 lei (fără TVA)

Nr 
crt. DENUMIRE Lungime 

(km) Valoare (lei fără TVA) Data semnării contractului de 
proiectare și execuție lucrări

1 Proiectare şi execuţie „Pod suspendat 
peste Dunăre în zona Brăila” 1,97 1.995.932.260,25

Contract proiectare şi execuţie 
lucrări semnat în data de 

15.01.2018

2
Pasaj denivelat pe Varianta de ocolire 
Arad peste liniile CF Brad – CF Curtici 

– DJ 709B
1,365 10.737.580 Contract execuţie lucrări semnat în 

data de 21 septembrie 2017.

Iată cum ar putea arăta podul suspendat 
peste Dunăre, în zona Brăila

Pasaj denivelat pe Varianta de ocolire Arad 
peste liniile CF Brad – CF Curtici – DJ 709B
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Nr.crt. DENUMIRE Lungime 
(km)

Valoare 
(lei fără TVA) Stadiul procedurii

1 Proiectare şi execuţie „Varianta 
de ocolire Timişoara Sud” 25,69 381.817.899.00

Termen depunere oferte 21.08.2017 oferte în 
evaluare

Estimare atribuire contract: Februarie 2018

2

Execuţie lucrări – Modernizarea 
Centurii rutiere a Municipiului 
Bucureşti între A 1 – DN 7 şi 
DN 2 – A2: sector DN 2 (km 
12+300) A2 (km 23+750)

11.45 339.009.410.99 Termen depunere oferte: 24.08.2017
Estimare atribuire contract: Trim. II 2018

3
Execuţie lucrări – Reabilitare 

DN 6 Alexandria – Craiova, lot 
2: km 132+435 – km 185+230 

– relicitare
48.01 267.153.697.92 Reevaluare oferte.

Estimare semnare contract: Trim. I 2018

4
Amenajare nod rutier CB . 

DN 4 (Olteniţa) km 29+500 – 
33+190

3.69 216.000.000
Termen depunere oferte: 31.08.2017

Oferte în evaluare
Estimare atribuire contract: Trim I 2018

5
Amenajare nod rutier CB – DN 

4 (Berceni) km 33+190 – 
35+600

2,41 179.000.000

6
Amenajare nod rutier CB – DN 

4 (Berceni) km 33+190 – 
35+600 

2,41 179.000.000
Termen depunere oferte: 31.08.2017 

Oferte în evaluare
Estimare atribuire contract: Trim. I 2018

7
Proiectare şi execuţie Pasaj 

Mogoşoaia pe Centura 
Bucureşti peste D.N. 1A 

0,11 32.945.818,84
Termen depunere oferte: 22.02.2018, 
Estimare atribuire contract: iulie 2018

Estimare semnare contract: decembrie 2018

8
Proiectare şi execuţie 
Autostrada de Centură 

Bucureşti Sud 
51,20 2.691.075.471,00

Termen depunere oferte: 20 octombrie 2017
Oferte în evaluare

Estimare atribuire contract: martie 2018

9
Proiectare şi execuţie Drum 

Expres Craiova –Piteşti (lot 1, 
lot 2 – 2 secţiuni, lot 3, lot 4) 

121,12 3.770.640.827,48

Termen depunere oferte: Tronson 1,4 
23.10.2017; Tronson 2, 3 – 24.10.2017

Oferte în evaluare
Estimare semnare contract: 
septembrie 2018 (lot 1,2)

Estimare semnare contract: iulie 2018 (lot 4)

10
Proiectare şi execuţie 

Autostrada Sibiu – Piteşti, 
secţiunea 1 – Sibiu – Boiţa

13,17 765.838.999,48
Termen depunere oferte: 26.10.2017

Oferte în evaluare
Estimare semnare contract: iulie 2018

11
Proiectare şi execuţie Autostrada 

Sibiu – Piteşti, secţiunea 5 – 
Curtea de Argeş– Piteşti

30,36 1.834.035.567,66
Termen depunere oferte: 27.10.2017

Oferte în evaluare
Estimare semnare contract: iulie 2018

12
Proiectare şi execuţie Lărgire la 
4 benzi D.N.7 Bâldana – Titu, 

km 30+950 – km 52+350
21,40 210.627.629

Termen depunere oferte:10 octombrie 2017
Oferte în evaluare

Estimare atribuire contract: aprilie 2018
Estimare semnare contract: septembrie 2018

13 Proiectarea şi execuţia Variantei 
de ocolire a Municipiului Bârlad 11,28 156.140.993

Termen depunere oferte: 25 octombrie.2017
Oferte în evaluare

Estimare atribuire contract: aprilie 2018
Estimare semnare contract: septembrie 2018

14

Proiectare şi execuţie Suplacu 
de Barcău – Borș , secţiunea 
3C (km 4+200 – km 64+450): 

991.288.329,77

Termen depunere oferte: februarie 2018
Oferte în evaluare. Procedura suspendată de către 
CNSC până la soluţionare pe fond a contestaţiei 

depuse.
Estimare comunicare rezultat: iulie 2018

Estimare semnare contract: noiembrie 2018

Lotul 1 – Suplacu de Barcău 
– Chiribiș – Subsecţiunea 3C1 

(km 4+200 – km 30+550);
26,35

Lotul 2 – Chiribiș – Biharia – 
Subsecţiunea 3C2 (km 30+550 

– km 59+100); 
28,55

Lotul 3 – Biharia – Borș – 
Subsecţiunea 3C3 (km 59+100 

– km 64+450)
5,35

Proceduri de achiziţie pentru lucrări de proiectare şi execuţie lansate
VALOARE: 13.136.627,871.75 lei
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Nr.crt. DENUMIRE Lungime 
(km)

Valoare 
(lei fără TVA) Stadiul procedurii

15
Reabilitare DN 76 Ioneşti – Vâr-
furile km 55+425 – 69+350 – 
Rest de execuţie FIDIC ROSU

13,93 77.349.125,00
Termen depunere oferte: 24 octombrie 2017

Oferte în evaluare
Estimare atribuire contract: mai 2018

Estimare semnare contract: octombrie 2018

16 Proiectare şi Execuţie V.O. 
Bacău 30,7 773.650.651,00

Termen de depunere oferte: 12.02.2018 
Estimare atribuire contract: august 2018

Estimare semnare contract: decembrie 2018

17
Proiectare şi execuţie Drum de 
Legătură DN5 – Șoseaua de 

Centură Giurgiu – Podul Giurgiu
5,50 155.405.539,00 

Termen depunere oferte: 18 decembrie 2017
Oferte în evaluare

Estimare atribuire contract: mai 2018
Estimare semnare contract: octombrie 2018

18
Proiectare, asistenţă tehnică şi 
execuţie “Pod rutier peste Olt la 
Slatina, pe DN 65 km 48+570

0,52 26.356.540,00
Termen depunere oferte: 5 decembrie 2017

Evaluare oferte
Estimare atribuire contract: trim. I 2018

19
Pasaj denivelat pe Varianta 
de ocolire Arad (DN 7, km 
540+248) peste CF Arad – 

Bucureşti
0,722 33.273.726,38

Termen depunere oferte: 11 septembrie 2017
Evaluare oferte

Estimare atribuire contract: trim. I 2018

21 Consolidare DN57 km 137+500 
– km 152+990, Nicolinţ-Oraviţa 15,49 28.790.409,00 Termen depunere oferte: 24 iulie 2017

Evaluare oferte
Estimare atribuire contract: trim. I 2018

22 Pod pe DN6 km 235+272 peste 
râul Amaradia la Craiova 0,14 7.056.497,00

Termen depunere oferte: 7 decembrie 2017
Evaluare oferte

Estimare atribuire contract: trim. I 2018

23
DN 52, Alexandria – Turnu 

Măgurele, 1+350 – km 
44+600; km 49+194 – km 

52+649
45,96 175.943.640,00 Termen depunere oferte: 15 februarie 2018

Estimare atribuire contract: trim. II 2018

24
Consolidarea terenului de 

fundare aferent sectorului Estic 
al Variantei de Ocolire Tg. Jiu - 

FIDIC ROŞU

14 23,227,100.23 Termen depunere oferte: 18 noiembrie 2017
Estimare atribuire contract: martie 2018
Estimare atribuire contract: august 2018

 VALOAREA TOTALĂ
(LEI, fără TVA) 13,136,627,871.75

 
  VALOAREA TOTALĂ

(Euro, fără TVA) 2,919,250,638.17

Din portofoliul de proiecte POIM, se află de asemenea în pregătire documentaţiile de licitaţie pentru lansarea unor proiecte mature, 
precum Legătura între A1 - DN 69 (proiectare şi execuţie - eligibil axa 2.5), progresiv, ulterior finalizării fazei de proiectare, se vor 
pregăti documentaţiile de licitaţie şi se vor lansa fazele de execuţie, în scopul atingerii nivelului maxim de absorbţie şi îndeplini în 
integralitate scopul şi obiectivele derivate din Master Planul General de Transport.
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Proiecte pentru care este în curs de elaborare documentaţia de atribuire 
VALOARE TOTALĂ: 16,878,476,799.78 lei

Valoare lei 
(fără TVA)

Autostrada Transilvania

Proiectare şi execuţie Autostrada Transilvania, Sectorul Nădăşelu – Mihăieşti (3A2) şi Topa Mică – 
Zimbor (3B1) 
Calendar estimat derulare procedură: 
- documentaţie retransmisă la ANAP spre validare
Estimare lansare procedură licitaţie proiectare şi execuţie - Trimestrul I 2018
Estimare atribuire contract: octombrie 2018

Lungime: 30,06 km

 1.398.751.891,99 

Proiectare şi execuţie Autostrada Transilvania, Sectorul Zimbor – Poarta Sălajului (3B2) 
Documentaţie retransmisă la ANAP spre validiare 
Estimare lansare procedură licitaţie proiectare şi execuţie - Trimestrul I 2018
Estimare atribuire contract: octombrie 2018

Lungime: 12,24 km

 700.000.000,00 

Proiectare şi execuţie Autostrada Transilvania Sectorul Suplacu de Barcău – Nuşfalău (denumită ge-
neric secţiunea 3B5 a Autostrăzii Transilvania) 
Documentaţie transmisă la ANAP spre validare
Estimare lansare procedura licitaţie proiectare şi execuţie - Trimestrul I 2018
Estimare atribuire contract: octombrie 2018

Lungime: 14,04 km

 407.000.000,00 

Tunel Meseș (parte din sectorul de Autostrada Transilvania, sectorul Poarta Sălajului – Zalău, 3B3) 
Estimare lansare procedură licitaţie proiectare şi execuţie - trim.II 2018
Estimare atribuire contract: trim. IV 2018

Lungime: 2,4 km

Valoarea va fi 
determinată în urma 
finalizării Studiului de 

Fezabilitate

Proiectare şi execuţie Autostrada Zalău – Nuşfalău (denumită generic secţiunea 3B4 a Autostrăzii 
Transilvania) 
Estimare lansare procedură licitaţie proiectare şi execuţie - trim.I 2018
Estimare atribuire contract şi Antreprenor desemnat: trim. IV 2018

Lungime: 25,84 km

 1.338.031.474,74

Autostrada Sibiu – Piteşti

Proiectare şi execuţie Autostrada Curtea de Argeş – Boiţa 
(denumite generic secţiunile 2,3,4 ale Autostrăzii Sibiu – Piteşti) – C+M
Secţiunea 4, Curtea de Argeş – Tigveni - lungime 9,8 km 
publicare SEAP: martie 2018
Deschidere oferte: iulie 2018
Comunicare rezultat procedură: noiembrie 2018

Secţiunea 3, Tigveni – Cornetu - lungime 35,30 km 
publicare SEAP: aprilie 2018
Deschidere oferte: august 2018
Comunicare rezultat procedură: Decembrie 2018

Secţiunea 2, Cornetu – Boiţa – amplasamentul/construcţia autostrăzii se derulează paralel cu 
DN 7, fiind necesară considerarea unei documentaţii complete, cu o analiză de risc completă 
pentru evitarea oricărei interferențe între construcţia secţiunii şi derularea traficului pe 
aliniamentul drumului existent. – lungime 34,33 km
publicare SEAP: mai 2018
Deschidere oferte: septembrie 2018
Comunicare rezultat procedură: Decembrie 2018

Lungime: 79,43 km

9.000.000.000,00

Autostrada de centură a mun. Bucureşti

Proiectare şi execuţie centura Bucureşti, sector Nord, la profil de autostradă – C+M
Documentaţie de licitaţie în pregătire la nivelul CNAIR
Transmitere documentaţie licitaţie la ANAP: estimat Trimestrul I 2018
Estimare atribuire contract: trim. IV 2018

Lungime: 48,195 km

2.999.688.000,00

Autostrada Dumbrava – Deva, lot 2, secţiunea E

Autostrada Lugoj – Deva, lot 2, Secţiunea E 
Estimare lansare procedură proiectare şi execuţie: Trimestrul I 2018
1) Stadiul actual: Elaborare Caiet de Sarcini – în curs de validare pe circuitul de avizare al CNAIR
2) Lansare procedură licitaţie proiectare şi execuţie: estimat Trim. I 2018
3) Proiectare şi Execuţie (FIDIC Galben)
4)  Valoare estimată:

E1 = 213.363.217,14 + 23.762.983,73 = 237.126.200,8 lei / 51.549.174,09 Euro (exclusiv TVA) 
E2 = 797.879.232,05 lei (exclusive TVA) 
Cu tuneluri 173.452.007 Euro / 1.035.005.433 lei (exclusiv TVA)

1 euro = 4,6 lei 225.001.181,1 Euro (exclusiv TVA)
Lungime: 9,13 km

Total: 
1.035.005.433,05 
lei, din care:
Secţiunea E1: 
237.126.200,80 lei
Secţiunea E2: 
797.879.232,05 lei
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Introducere

Ne-am pus această întrebare în contextul în care se afi rmă tot 
mai frecvent în presă şi chiar în mediile mai apropiate domeniului 
construcţiilor de drumuri, că în România autostrăzile costă mai scump 
decât în alte ţări. Semnifi cativă în acest sens este şi constatarea că 
între valorile pe km de autostradă indicate în standardele de cost şi 
valoarea rezultată în proiecte şi ulterior licitată pentru execuţie sunt 
diferenţe mari, nivelul costurilor la care se angajează lucrările de 
autostrăzi depăşind nivelul preconizat în standardele de cost.

În cele ce urmează vom căuta să argumentăm că răspunsul la în-
trebarea din titlu este afi rmativ iar argumentele se vor baza mai puţin 
pe considerente teoretice şi mai mult pe observaţii asupra elemen-
telor constructive ale autostrăzilor din ţări cu tradiţie în domeniul 
rutier. Nu ne-am propus să considerăm ca model normele tehnice 
dintr-o anumită ţară, ci am căutat să selectăm din mai multe surse 
acele specifi caţii tehnice sau principii de proiectare care pot contribui 
la reducerea costurilor fără a impieta asupra siguranţei trafi cului. Ne 
vom referi, în principal, la elementele constructive ale autostrăzilor 
dar şi sumar la necesitatea unei mai mari operativităţi a activităţii de 
întreţinere curentă care infl uenţează semnifi cativ durata de viaţă a 
autostrăzii şi, implicit, costul unitar (pe km) al acesteia.

Elemente constructive

Vom enumera acele elemente constructive care sunt concepute 
diferit în anumite ţări faţă de normele tehnice din România şi care, în 
situaţia în care ar fi  adoptate şi la noi, ar putea contribui la reducerea 
costului lucrărilor şi la simplifi carea acestora.

Banda mediană
Adoptarea unei lăţimi mult mai mare (minim 15 m) a benzii medi-

ane faţă de prevederile normelor româneşti (lăţime de 3 m) poate con-
tribui la simplifi carea şi la reducerea semnifi cativă a costului lucrărilor.

Conform normei tehnice PD 162, banda mediană include două şi-
ruri de parapete tip greu, pe unul dintre şiruri se montează panouri 
antiorbire iar suprafaţa benzii mediane este consolidată prin realiza-
rea unei structuri de tipul: 4 cm - beton asfaltic; 15 cm - agregate 
stabilizate cu lianţi hidraulici (de regulă ciment); 15 cm - balast sau 
altă structură similară compusă din diverse straturi rutiere.

Altă variantă posibilă în conformitate cu normele româneşti este 
ca pe banda mediană, în locul structurii cu asfalt să se prevadă înier-
bare, dar în acest caz este necesară realizarea unui sistem de drenaj 
cu evacuare în lateral, pe sub partea carosabilă.

În cazul unei benzi mediane cu lăţime de minim 15 m - a se vedea 
foto 1 - aceasta poate fi  înierbată şi confi gurată în formă de covată cu 
taluzuri având înclinarea de 1:5 – 1:6 şi cota inferioară cu 1,0 - 1,5 
m sub cota marginei platformei autostrăzii.

O astfel de confi guraţie permite renunţarea la cele două şiruri de 
parapete care mărginesc banda mediană şi implicit la dispozitivele an-
tiorbire, deoarece distanţa între cele două căi reduce substanţial efec-

tul de orbire. În ţările unde se practică acest principiu de amenajare 
a benzii mediane nu sunt parapete pe banda mediană şi nici panouri 
antiorbire şi cu toate acestea nu se percepe o diminuare a condiţiilor 
de circulaţie.

Prezentăm mai jos - tabel 1 - o evaluare orientativă pe 1 km a 
costului lucrărilor în variantele: bandă mediană îngustă conform nor-
melor tehnice autohtone şi bandă mediană lată.

Tabel 1

În cazul unei benzi mediane late şi înierbată rezultă un cost de 
cca. 15% faţă de costul unei benzi mediane amenajată după normele 
tehnice în vigoare la noi.

Desigur, contează mult în aprecierea soluţiei diverşi alţi factori 
cum ar fi : • disponibilitatea terenului necesar; • costul terenului; 
• structura vegetaţiei zonei traversate, însă în orice caz, o analiză a 
unei variante cu bandă mediană lată se impune.

O întrebare și un răspuns:

Se pot construi autostrăzi mai ieftine?
Ing. Ştefan CIOS
Director Proiecte majore, Search Corporation

 Foto 1 - Banda mediană cu lăţime mare
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În afara costului mai redus al amenajării benzii mediane, o astfel 
de soluţie prezintă şi alte avantaje dintre care enumerăm pe cele pe 
care le considerăm mai semnificative:

• o eventuală sporire viitoare a numărului de benzi a autostrăzii se 
va putea face către interior, nemaifiind necesară achiziţia suplimentară 
de teren; • panourile de semnalizare verticală, marcajele şi bretelele 
către nodurile rutiere care de regulă sunt pe partea dreaptă a sensului 
de circulaţie, nu sunt afectate; • lucrările de consolidări, drenaje, fi-
nisări ale taluzurilor de la marginea platformei se menţin; • din punct 
de vedere estetic, aspectul unei benzi mediane cu suprafaţa acope- 
rită cu vegetaţie este de preferat faţă de cel al unei benzi mediane în 
care predomină betonul, asfaltul şi metalul; • un ultim element din 
categoria avantajelor benzii mediane late considerăm că este modul 
de tratare a benzii de oprire urgenţă, dar acest element îl explicităm 
în subcapitolul următor, având implicaţii valorice semnificative.

Banda de oprire de urgență
Realizarea unei benzi mediane lată, care va servi şi ca supra-

faţă de rezervă pentru o eventuală sporire a numărului de benzi prin 
extinderea suprafeţei de rulare către centrul secţiunii, permite con-
strucţia şi menţinerea timp îndelungat a benzii de oprire urgenţă cu o 
structură rutieră mult mai redusă decât a benzilor destinate traficului.

În conformitate cu normele tehnice româneşti, benzile de oprire 
urgenţă se execută cu aceeaşi structură rutieră ca şi partea carosa-
bilă a autostrăzii, astfel încât la o eventuală sporire în viitor a numă-
rului de benzi, aceasta să se facă spre exteriorul secţiunii, beneficiind 
de o structură robustă realizată anterior. Un alt considerent pentru 
care în normele tehnice româneşti banda de oprire urgenţă este cu 
structură robustă este acela că în situaţia unor blocaje accidentale 
parţiale sau totale ale căii de circulaţie, să existe posibilitatea devierii 
traficului pe suprafaţa benzii de oprire de urgenţă. Cu alte cuvinte, 
se investesc bani pe întreaga lungime a autostrăzii într-un element 
de asigurare pentru situaţii ipotetice de viitor îndepărtat (sporirea 
numărului de benzi) sau de situaţii accidentale care, de regulă, se 
manifestă pe sectoare izolate.

În ţările unde se practică benzi mediane late înierbate, benzile 
pentru oprire de urgenţă sunt dimensionate pentru un trafic mult 
redus, admiţându-se şi riscul ca în cazul în care solicitările accidentale 
din trafic ar degrada structura respectivă, aceasta să fie recondiţi-
onată pe zonele degradate. Costurile vor fi în orice caz inferioare 
celor aferente unei structuri robuste pe banda de urgenţă a întregii 
autostrăzi. În foto 2 se poate observa că pe banda de oprire urgentă 
este o structură rutieră diferită faţă de cea de pe partea carosabilă. 
În cazul din fotografie banda de urgenţă constituie şi începutul unei 
bretele la un nod rutier. 

Foto 2 - Banda de oprire urgenţă cu structură diferită faţă de 
partea carosabilă a autostrăzii

În tabelul 2 prezentăm o estimare sumară a diferenţelor de cos-
turi pe 1 km de autostradă între cele două modalităţi de amenajare a 
benzii de oprire urgenţă. Vom compara o structură rutieră similară cu 
cea pentru partea carosabilă a unei autostrăzi cu o structură redusă 
care serveşte numai opririlor de urgenţă.

Presupunem că ambele structuri sunt asigurate la îngheţ/dez-
gheţ, printr-un strat de formă identic, pe care nu îl mai evidenţiem 
în comparaţie. 

Structurile comparate sunt:
• Structura robustă similară părţii carosabile a autostrăzii:

4 cm BA16
  (sau alte tipuri de mixturi pentru stratul de uzură)
6 cm BAD 25
16 cm AB2
35 cm piatră spartă 
30 cm balast

• Structura redusă servind numai pentru opriri în caz de urgenţă
4 cm BA16
6 cm AB2
25 cm piatră spartă 
20 cm balast

Tabel 2

În soluţia unei benzi de oprire urgenţă cu structură rutieră redusă 
se constată o diminuare a valorii cu cca. 51%.

Şanțuri laterale nepereate
În practica proiectării sistemului de scurgere şi evacuare a apelor 

conform normelor tehnice în vigoare, la noi în ţară, se prevăd în cea 
mai mare parte lucrări din beton ca şanţuri, rigole, casiuri etc.

Din ce în ce mai frecvent, în ţări în care se pune un accent de-
osebit pe constrângeri de natură ecologică, se practică şanţuri cu 
secţiune naturală înierbată, cu sau fără dren de fund de şanţ şi având 
o configuraţie diferită faţă de secţiunile pe care le aplicăm uzual. Un 
astfel de şanţ are adâncime de ordinul a 1,0 – 1,5 m sau mai mult şi 
taluzuri cu înclinare de ordinul a 1:4 - 1:5 în funcţie de configuraţia 
terenului. În acest fel, cota de scurgere a apei este sub cota patu-
lui drumului iar taluzul cu înclinare mică nu necesită amplasarea de 
parapete în lungul marginei platformei. Șanţul are un aspect estetic 
plăcut, încadrându-se în verdele peisajului.

Desigur, această soluţie necesită ocuparea unui teren suplimentar 
faţă de soluţia clasică din beton, însă costul net inferior (de 7 - 8 ori 
mai redus) şi aspectul estetic superior necesită o analiză comparativă 
între cele două soluţii care, ambele, pot fi aplicate pe sectoare unde 
se pretează cel mai bine.
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O evaluare orientativă a costului fiecăreia dintre cele două so-
luţii a condus la valori de ordinul a 130 000 euro/km în varianta cu 
şanţuri din beton, luând în considerare faptul că pe ambele părţi ale 
autostrăzii sunt şanţuri şi de ordinul a 18 000 euro/km în varianta 
unor şanţuri cu secţiune naturală înierbată. Se constată o diminuare 
a valorii amenajării dispozitivelor de scurgere a apei cu cca. 85%.

Traseu și profiluri longitudinale independente
În special în zonele cu relief accidentat - deal sau munte - dar şi 

pe zone cu relief de şes, s-a dovedit că este mai economic ca fiecare 
cale să fie tratată ca un drum cu sens unic, deoarece această abor-
dare favorizează o înscriere mult mai bună la configuraţia reliefului. 
Mult mai uşor şi cu lucrări de artă (poduri, ziduri de sprijin, amenajări 
pe versanţi etc.) mai reduse se înscrie la teren o platformă de drum 
cu lăţime de 13 - 14 m decât o platformă cu lăţime de aproape 30 m.

În fotografia 3 se prezintă o zonă de munte unde cele două căi 
sunt depărtate la o distanţă care variază în funcţie de posibilităţile de 
înscriere la piciorul versanţilor care mărginesc o vale stâncoasă, iar 
în fotografia 4 se poate observa că şi în zone cu relief mai puţin ac-
cidentat s-a preferat realizarea căilor de circulaţie la niveluri diferite 
pentru o adaptare cât mai bună la înclinarea terenului.

Foto 3 - Distanţă variabilă între cele două căi
într-o zonă de munte

Foto 4 - Deşi este o zonă de şes, a fost preferată adaptarea 
la teren a profilului longitudinal, calea din prim plan fiind 

cu cca. 1,5 m mai jos decât cealaltă cale 

Desigur se poate pune întrebarea ce se întâmplă cu terenul care 
rămâne între cele două căi, uneori suprafaţa respectivă având lăţime 
considerabilă, de zeci de metri sau mai mult. Nu e cazul în fotografiile 
3 şi 4, dar sunt astfel de situaţii pe reţelele rutiere la care ne referim. 
În cadrul proiectelor trebuie făcută o analiză de la caz la caz. De regu-
lă, astfel de soluţii se practică în zone împădurite unde accesul pe 
zona dintre căi nu este necesar cu frecvenţă mare sau în zone unde 
este posibil un acces uşor în condiţii de siguranţă. Se mai practică 
frecvent astfel de soluţii în zone aride, stâncoase, cu relief accidentat, 
unde terenul dintre căile autostrăzii nu prezintă un interes special.

O estimare a reducerii costurilor unor sectoare de autostradă tra-
tate în acest fel este dificil de făcut, fiind dependentă de relieful pe 
care se aplică, dar din observarea unor trasee astfel tratate putem 
afirma că economiile pot fi semnificative.

Considerăm că în cadrul proiectelor se impune şi analizarea unor 
soluţii de acest tip pe anumite sectoare, soluţii care pot fi generatoare 
de economii substanţiale. 

Alte surse de reducere a costurilor 
În cele arătate mai sus ne-am concentrat asupra unor elemente 

de proiectare care pot avea o influenţă considerabilă asupra costului 
unei autostrăzi. Sunt însă şi alte măsuri care pot fi aplicate, dar, deşi 
cu influenţă mai mică, pot fi luate în considerare în ideea de a reduce 
costurile construcţiei, măsuri care se aplică în unele ţări cu tradiţie în 
construcţia de autostrăzi şi anume:

- renunţarea la parapete la marginea platformei în situaţia ame-
najării unor şanţuri cu secţiune naturală şi cu înclinarea taluzurilor 
de 1:4 – 1:5;

- amenajări simple la intervale de cca. 5 km, printr-o bretea rutie-
ră cu două benzi pentru legătura între cele două căi ale autostrăzii. 
Aceasta implică o semnalizare corespunzătoare de interdicţie pentru 
utilizatorii autostrăzii şi măsuri severe pentru disciplinarea participan-
ţilor la trafic, în sensul de a respecta semnalizarea respectivă;

- renunţarea la împrejmuirea spaţiilor de servicii.

Concluzii

• În cele prezentate mai sus am căutat să selectăm acele surse 
care pot genera reduceri ale costului lucrărilor de autostrăzi încă din 
stadiul de proiectare.

• Majoritatea soluţiilor la care ne-am referit, deşi sunt aplicate pe 
scară largă în ţări cu experienţă în construcţia de autostrăzi, pentru a 
fi aplicate la noi necesită o bună cooperare între factori de decizie ai 
administraţiilor de drumuri şi ai societăţilor de proiectare, în vederea 
adaptării normelor tehnice în vigoare astfel încât asemenea soluţii să 
aibă un suport legal.

• Apreciem că în situaţia aplicării unor soluţii de tipul celor expuse 
mai sus, este posibilă o reducere a costului lucrărilor cu un minim de 
10-15%.

• Deşi nu se referă la faza de proiectare, considerăm că un element 
foarte important pentru reducerea costului lucrărilor de autostrăzi în 
perioada de exploatare a acestora este organizarea unor servicii de 
întreţinere capabile să intervină prompt pentru remedierea defecţiu-
nilor în perioada de declanşare a acestora şi nu după ce degradările  
s-au accentuat în mod inadmisibil pentru trafic. O activitate de între-
ţinere cu caracter preventiv poate duce la economii substanţiale în 
bugetul alocat autostrăzilor şi drumurilor în general.

În ţările în care se observă aplicarea măsurilor expuse în capito-
lele anterioare, se pune un accent special pe calitatea suprafeţei de 
rulare, care se oferă utilizatorilor şi pentru aceasta, activitatea de 
întreţinere este permanentă pe reţeaua rutieră.
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Interesante au fost ninsorile din luna martie a acestui an. Mai 
bine spus, precipitaţiile, deoarece am avut parte şi de ploaie 

îngheţată, nu numai de ninsoare şi lapoviţă. Chiar dacă tempera-
turile erau de sub minus 5 grade Celsius…

Am străbătut în zilele de 17 şi 18 martie, timp de vreo 24 de 
ore, peste 600 de km de drumuri naţionale din nordul Moldovei, 
pentru a constata cum acţionează drumarii pe timpul avertizărilor 
de ninsori şi viscol cu coduri galbene şi portocalii. Prima oprire 
a fost pe DN 28A, pe lângă oraşul Tg. Frumos, forţată de blo-
cajul produs de un autocamion. Cobor din maşină şi constat că 
vehiculul era aşezat de-a latul drumului, cu o roată pe marginea 
şanţului. Coordonez autoturismele din ambele sensuri şi astfel 
deblochez traficul. Încerc să discut cu şoferul, pentru a găsi soluţii 
de deblocare. Nu ştie româneşte, nici franţuzeşte, nici ruseşte… 
ci doar turceşte! Ovidiu Onuță, colegul de echipaj, cu experien-
ţă de patru decenii în administrarea drumurilor şi în conducerea 
autovehiculelor, îmi propune să folosesc limbajul… semnelor. Aşa 
că trec la singurul limbaj rămas… Turcul îmi arată un cablu oţelit 
pentru a fi remorcat, dar eu nu sunt de acord şi continui să-i ex-
plic prin semne, până îmi arată… lanţurile! Adevărat, a fost nevoie 
să muncească pentru a le monta pe roţi. Cu lanţurile pe roţi a 
plecat imediat la drum, fericit, nevoie mare! 

La doar câţiva kilometri, pe o pantă de lângă Paşcani, altă 
coloană de autovehicule. Ninge şi viscoleşte puternic, iar vizibili-
tatea redusă până în 50 de metri. Aici era un blocaj provocat de 
un autovehicul cu cinci axe din Republica Moldova, care circula 
cu anvelope de vară. După el, au rămas blocate alte trei auto-
camioane şi câteva autoturisme. Era deja o autospecială de la 
districtul Paşcani care-i ajuta pe toţi să plece din zonă. Ce a în-
semnat: un utilaj care în loc să desfăşoare activităţi de întreţinere 
a carosabilului a fost obligat să „piardă” timp pentru deblocarea 
drumului. Dacă pe DN 28A era carosabil cu zăpadă frământată, 
când am ajuns pe DN 2, spre Suceava, am avut plăcuta surpriză 
să constat că se circula pe carosabil „la negru”. O „baterie” de 
două autospeciale este la datorie şi reuşeşte în bătălia cu ninsoa-
rea şi viscolul.

Pe DN 2E traficul este mai scăzut, circulaţia se desfăşoară pe 
zăpadă frământată, iar autospecialele acţionează permanent, re-

uşind să ţină piept ninsorii puternice şi a viscolului, care activează 
în special în extravilanul localităţilor din şesul râului Moldova.

Este deja noapte, sâmbătă spre duminică. Suntem în zona 
Cacica – Solca. La un moment dat, se aude răpăială ca de mitra-
lieră pe maşină: oprim şi ne minunăm de ceea ce se întâmplă. 
Toarnă din cer o ploaie îngheţată, puternică, aşa cum se mai 
întâmplă doar vara! Termometrul de la bordul maşinii arată – 5 
grade! „N-am mai întâlnit în viaţa mea o asemenea situa-
ţie. Ştiu de ploaie îngheţată, că am mai văzut, dar să plouă 
aşa, ca şi cum ar fi cu grindină, n-am mai văzut!”, spune 
Ovidiu. Degeaba administrează drumarii sare sau clorură pe ca-
rosabil, că după un sfert de oră asfaltul este spălat şi se formează 
imediat poleiul. Cum să se acţioneze pe 20 de km, într-un timp 
foarte scurt?! Parcă este munca în zadar!

D.R.D.P. Iași:

Iarna din primăvară...
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Ajungem în Vama Siret după miezul nopţii, unde personalul 
de la Agenţia de Control şi Incasare lucrează fiecare camion cu 
marfă, umblând prin zăpada de peste 20 cm. Degeaba se chi-
nuiesc ei cu lopeţile, că într-un sfert de oră parcă nu s-a dat 
niciodată cu lopata. Discutăm cu „camionagiii” despre traseul pe 
care urmează să-l parcurgă şi le recomandăm să rămână peste 
noapte în parcarea vămii. „Abia am ajuns în vamă, dinspre 
Ucraina, deoarece şi acolo ninge foarte puternic. Cred că 
este mai înţelept să aştept venirea dimineţii şi să plec pe 
timpul zilei, că din cauza viscolului nu vezi bine nici măcar 
drumul. Îmi place în România, că circulăm şi pe vremuri de 
astea. Drumarii de aici acţionează şi ziua, dar şi noaptea. Îi 
vedem mereu la datorie, ne ajută când avem probleme”, ne 
spune şoferul unui camion rusesc care transportă piese auto din 
România în Rusia. Ninge şi viscoleşte puternic, dar noi continuăm 
deplasarea pe unul dintre drumurile naţionale mai puţin circulate 
din judeţul Botoşani, pe sectorul dintre Vârfu Câmpului – Dorohoi, 
prin pădurea de la Mănăstirea Gorovei. Utilajele sunt la datorie 
şi elimină sulurile de zăpadă care încearcă să baricadeze accesul 
celor ce se încumetă să circule noaptea. Intrăm într-o zonă de 
pădure cu multe serpentine şi multă ninsoare care profită de adă-
postul copacilor pentru a îngroşa plapuma de zăpadă. Pe la jumă-
tatea sectorului urcă o autospecială, opreşte şi ne întreabă dacă 
drumul este circulabil spre Siret, deoarece trebuie să ajungă ur-
gent în Ucraina. Când aude veştile bune, îi simţim bucuria: „Am 
mai trecut pe aici într-o iarnă a anilor ́ 90 şi tare m-am mai 
chinuit să urc. Acum, deşi este noapte, am putut circula, 
ceea ce înseamnă că drumarii nu s-au mai dus la culcare, 
chiar dacă este o vreme aşa de rea. Am parcurs multe sute 
de kilometri până aici şi nu am avut probleme din cauza 
carosabilului”, ne spune anonimul conducător auto. 

Trecem mai departe prin sate cu case fără lumini la ferestre, 
semn că ţăranii odihneau trupurile vlăguite de muncile fizice din 
gospodării, dar cu hornuri prin care ieşeau firicele de fum. Con-
tinuăm să trecem pe întinse sectoare de drum care şerpuiesc pe 
dealurile din nordul Moldovei, cele mai multe fiind străjuite de 
munţi de zăpadă aruncată de pe carosabil de utilajele de desză-
pezire.

Mereu aceleaşi încleştări ale utilajelor cu sulurile de zăpadă 
adusă din câmp de vântul necruţător şi neobosit: după un sfert 
de ceas, iarăşi prind contur sulurile de zăpadă ca nişte crocodili 
întinşi de-a latul drumului. De aceea, drumarii trebuie să acţio-
neze continuu, astfel încât să nu fie învinşi de natura dezlănţuită.

Ajungem odată cu zorii zilei pe malurile Prutului şi privim spre 
meleagurile fraţilor moldoveni. Apa din lacul de acumulare de la 
Stânca Costeşti este îngheţată şi asigură căldură faunei subacva-
tice. În vama Stânca se lucrează la foc continuu: şiruri de auto-
camioane şi autoturisme aşteaptă în linişte controalele specifice 
unui punct de frontieră. Cei mai mulţi sunt negustori care merg 
spre târgul de duminică de la Ștefăneşti. Tânăra drumăriţă din 
ACI Stânca abia aşteaptă schimbul de tură după activitatea des-
făşurată toată noaptea pe cele două sensuri de acces din vamă. 
Dar, este încântată că a fost o noapte cu multe maşini de „pre-
lucrat” şi nu a mai avut timp de plictiseală sau de luptă cu frigul 
produs în special de vântul care sufla puternic pe valea Prutului.

Continuă ninsoarea şi viscolul, continuăm şi noi periplul pe 
drumurile naţionale din nordul Moldovei. Continuă fără clipe de 
odihnă şi deservenţii autoutilajelor de deszăpezire să acţioneze 
pe sectoarele încredinţate, chiar dacă a trecut încă o noapte de 
nesomn. Au încredere că vremea se va îmbuna şi va veni şi clipa 
de odihnă şi acumulare a energiei necesare unor noi intervenţii. 
Deoarece aşa se anunţa a fi vremea pentru următoarele zile ale 
unei ierni din primăvara care a început. Doar calendaristic…

Nicolae POPOVICI
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Experimentul „Pay per mile”

„Azuga” (o simplă coincidenţă de nume) 
reprezintă unul dintre primii cinci furnizori 
mondiali de tehnologii legate de flote auto 
şi infrastructură cu sediul în San Jose, Ca-
lifornia. Recent, compania a fost selectată 
pentru a derula un program experimental, 
la Washington, cu scopul de a explora dacă 
o taxă de utilizare a drumurilor în funcţie 
de kilometrii parcurşi poate fi mai eficientă 
comparativ cu taxa pe benzină. Problema 
a apărut din momentul în care piaţa auto-
vehiculelor alimentate cu energie alterna-
tivă a început să se dezvolte. Astfel, spun 
experţii, veniturile din taxele la pompă vor 
scădea pe măsură ce, de exemplu, vehi-
culele electrice vor deveni mai eficiente. 
Având în vedere că veniturile din taxa pe 
benzină vor scădea, pe măsură ce maşinile 
electrice vor fi mai numeroase, implicit şi 
fondurile pentru construcţia şi întreţinerea 
infrastructurii rutiere se vor diminua. Pro-
iectul pilot din Washington va colabora cu 
cel denumit „Orego”, al Departamentului 
de Transport din Oregon (ODOT) pentru 
a testa eficienţa introducerii unei taxe de 
tip „Pay per mile” ca o posibilă înlocuire a 
taxei pe benzină.

Cum va funcţiona?

Programul de taxare rutieră din Ore-
gon a constituit un pionierat în domeniul 
început din anul 2015. Programul a conti-
nuat şi în anul trecut şi a fost finanţat de 

către Departamentul de Transport al SUA 
cu două granturi valorând 4,9 milioane de 
dolari. În Washington însă acest program 
este abia în pregătire şi urmează să se 
deruleze în următoarele 12 luni, cu impli-
carea a 2000 de şoferi care se vor oferi 
voluntar. Și totuşi, voluntariatul are şi un 
preţ: Participanţii vor fi plătiţi cu 2,4 cenţi 
pe kilometru parcurs în acest stat, vor fi 
recunoscuţi pe baza unui certificat şi se vor 
primi carduri cadou. Din punct de vedere 
tehnic, utilizatorii vor conecta un dispozi-
tiv la portul de diagnoză al autovehiculului 
pentru a urmări datele despre maşină. De 
asemenea, aceste autovehicule vor fi mo-
nitorizate şi prin intermediul unor aplica-
ţii mobile. Datele vor fi comunicate către 
„Azuga” şi către Comisia de Transport de 
la Washington. Comisia va colabora cu De-
partamentul din Oregon pentru a modela 
şi testa noul program interstatal de taxare 
rutieră.

Preşedintele Trump apreciază 
abordarea inovatoare

Programul are şi susţinerea preşedin-
telui Trump. Pe data de 21 februarie 2018 
Casa Albă a apreciat programul demarat 
de ODOT (Oregon), apreciind că el ar putea 
fi o soluţie pentru finanţarea programului 
american de infrastructură în valoare de 
1,5 trilioane de dolari. Mai mult, utilizarea 
Programului „Azuga” ar putea rezolva şi 
problemele taxelor transfrontaliere la care 
vor mai lucra alături de Oregon, Washin-
gton, California şi statul Colorado. Cu toate 
acestea, preşedintele Trump nu exclude şi 
o creştere a taxei federale pe benzină cu 
25 de cenţi/galon. 

Eficienţă şi interoperabilitate

Tehnologia în sine este uşor de utilizat 
şi poate oferi date nu numai despre nu-

„AZUGA” propune un nou model de finanţare a drumurilor:

Taxa pe benzină, sau taxa pe kilometraj?
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mărul de kilometri parcurşi dar poate oferi 
şi funcţii despre valoarea facturii nete şi a 
sumelor nete datorate. Nate Byer, unul 
dintre specialiştii „Azuga” declara urmă-
toarele: „Tehnologia ”Azuga” este simplă, 
nu necesită efort şi are un grad ridicat 
de precizie transformând kilometrajul în 
facturi simple şi uşor de înţeles de către 
toţi utilizatorii drumurilor”. Practic, doar 
cine utilizează şi uzează drumul trebuie să 
plătească. Viitorul însă se bazează şi pe 
analiza taxelor de transport transfrontali-
ere, prin testarea efectivă a tranzacţiilor 
în numerar în sisteme diferite de taxare a 
infrastructurii rutiere.

Mai mulţi bani la drumuri

Nu întâmplător primul stat ales pen-
tru acest Program a fost Oregon, aici 
fiind introdusă pentru prima oară taxa 
pe benzină, cu un secol în urmă. Potrivit 
analiştilor taxele pe benzină vor începe să 
scadă cu adevărat după anul 2020. Potrivit 
opiniei lui Travis Brower, director adjunct 
al ODOT (Departamentul de transport din 

Oregon) „maşinile electrice, chiar dacă vor 
circula cu sau fără şofer, o vor face tot pe 
drumuri şi poduri, ceea ce nu va crea o re-
laţie directă între taxa pe benzină şi cea pe 
kilometru. Ultima, poate asigura şi înlocui 
finanţarea drumurilor”, pornind, doar de la 
principiul „cine circulă, plăteşte”. „Experi-
mentul Oregon a implicat 1300 de volun-
tari cu maşinile lor care au plătit o taxă de 
1,5 cenţi pe o milă de drum parcurs. Com-
parativ cu scăderea taxei pe benzină s-a 
preconizat că veniturile suplimentare din 
taxa pe kilometru vor fi de 340 milioane de 
dolari în următorii 10 ani”.

Voluntarii au putut opta şi pentru di-
verse forme de plată: trimestrial (aprobat 
de guvern sau privat „Azuga”). 

De asemenea, se poate opta pentru 
sisteme GPS sau non-GPS în funcţie de 
preferinţe. Toate opţiunile se bazează însă 
pe dispozitivul conectat în maşină. Apar 
însă şi o serie de dificultăţi care trebuie 
rezolvate. De exemplu, taxarea prin GPS 
poate fi validă doar în cazul în care statele 
operează cu sisteme informative comune. 
În cazul de faţă existând riscul ca într-un 

stat GPS-ul să funcţioneze şi în altul nu. De 
asemenea, utilizatorii din mediul rural se 
plâng deja că parcurgând distanţe zilnice 
mai mari vor plăti mai mult. Răspunsul? Și 
taxa pe benzină ar fi fost mai mare rapor-
tată la distanţele respective. O altă consta-
tare ar fi aceea că noua taxă nu ar afecta 
familiile cu venituri mici care utilizează 
mai puţin autoturismele. Taxa în sine nu 
va afecta eficienţa combustibililor clasici 
dar costurile colectării vor fi mai mari în 
prima fază. Pe viitor, tarifarea per/kilo-
metru ar putea fi diferenţiată în funcţie de 
zonă, congestie, zi sau noapte etc. Potrivit 
analiştilor principiul e foarte simplu: cu cât 
utilizezi drumul mai mult, cu atât plăteşti 
mai mult.

Chiar dacă statul Oregon intenţionează 
să introducă oficial acest sistem începând 
cu anul 2025 pe întreg teritoriul S.U.A. (şi 
nu numai) acesta mai are încă de aşteptat. 
Oricum, soluţii există şi sunt cu atât mai 
benefice cu cât ajută infrastructura ruti-
eră, indiferent de mărimea sau structura 
acesteia.

Prof. Costel MARIN

Media lunară: plăți taxă statală benzină
$30.00
Vehicul cu eficienţă scăzută l media: 4.25 km / litru
$15.00
Vehicul cu eficienţă medie l media: 8.50 km / litru
$8.57
Vehicul cu eficienţă înaltă l media: 14.88 km / litru
$0.00
Vehicul electric l nu are nevoie de benzină

Sumele plătite sunt calculate pentru 1.000 de mile străbătute 
într-o singură lună.

plăți taxe de folosință a drumurilor
$15.00
Vehicul cu eficienţă scăzută l media: 4.25 km / litru
$15.00
Vehicul cu eficienţă medie l media: 8.50 km / litru
$15.00
Vehicul cu eficienţă înaltă l media: 14.88 km / litru
$15.00
Vehicul electric l nu are nevoie de benzină

Sumele plătite sunt calculate pentru 1.000 de mile străbătute 
într-o singură lună, la un cost de 1.5 cenţi per milă.

„Pisicile au nouă vieți!...”
MONDO RUTIER

Departamentul de transport din Nebraska speră să preîntâmpine 
producerea unor accidente rutiere prin afișarea pe autostrăzi 

a unor mesaje pline de umor: NDOT a solicitat publicului să-i trimită 
propuneri pentru asemenea mesaje, începând din februarie și până în 
luna mai. Potrivit ziarului „Lincoln Journal Star” mai mult de 300 de 
persoane au trimis propuneri de mesaje care urmează a fi examinate. 
Conform acestei publicații și NDOT iată câteva dintre mesajele propuse:
n  Pisicile au nouă vieți/Tu nu ești o pisică/Pune telefonul jos
n  Alăturați-vă „rebeliunii”/Împotriva distragerii atenției în condus
n  „Smartphon-urile” nu fac șoferii mai inteligenți

NDOT va lansa și o serie de mesaje destinate sărbătorilor și altor 
evenimente speciale cum ar fi de exemplu:
n  Ziua mamei: „Mama ta a sunat/ Ești frânt?”
n  Paști: „Uită dansul ouălelor/ un iepuraș are nevoie de tine”
n  „Marșul nebuniei” (Campionatul universitar masculin de baschet): 

„Parantezele blocate nu scuză furia rutieră”
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Să fi m scoși și mântuiți
„din valul ce ne bântuie”

Aş vrea să fi u crezut că doresc să 
rămân într-o bună amiciţie cu toată lumea, 
nu vreau să supăr pe nimeni deoarece, aşa 
cum gândim cu toţii, tot ceea ce concepem 
şi vrem să realizăm este destinat, aproape 
în exclusivitate, interesului colectivităţii şi 
interesului naţional.

Dar, trebuie să spun că mă revoltă fap-
tul că unele persoane cu putere de decizie 
situate sub formă piramidală, începând de 
la vârf şi până la baza piramidei, ignoră cu 
nonşalanţă legile naturii, legile fi zicii, prin-
cipiile tehnice, legile Statului etc. 

Și culmea este că aceştia sunt convinşi 
că este bine ceea ce fac, după cum şi cei 
ce au un talent nativ şi „creează” aşa-
zisele, „picturi naïve” au convingerea că 
ceea ce pictează sunt „opere de artă”, însă 
adevăraţii specialişti în domeniul artelor 
clasifi că astfel de „opere” drept „artă na-
tivă”, adică o „artă cu trăsături artizanale 
şi populare, caracterizată prin enume-
rarea şi descrierea minuţioasă, intuitivă 
a lucrurilor, fi inţelor etc…..” Specialiştii 
mai denumesc pe aceştia ca „pictori care 
ignoră perspectiva, legile proporţiilor şi ale 
compoziţiei….” (a se vedea DEX), aseme-
nea caracterizărilor descrise mai înainte 
pentru persoanele din forma piramidală.

O astfel de situaţie precum „arta naivă” 

se regăseşte şi în domeniul rutier, motiv 
pentru o întrebare fi rească, pertinentă: 
Unde se va ajunge cu modul actual de gân-
dire privind realizarea unei reţele rutiere, 
care să faciliteze, într-adevăr, dezvoltarea 
economică şi turistică a României şi să dea 
posibilităţi ca trafi cul să se desfăşoare în 
deplină siguranţă rutieră, fără accidente 
mortale şi distrugeri materiale?

Mai devreme sau mai târziu „valul ce 
ne bântuie”, vorba marelui Eminescu, va 
dispărea şi apa Mării se va linişti. Dar acum 
ce putem face? Foarte simplu: să scoatem 
la suprafaţă „realităţile promovate” care 
afectează logica fi rească de a plasa Româ-
nia la nivelul ţărilor europene, țări ce se 
mândresc, în primul rând, cu rețeaua 
de autostrăzi pe care o dețin și nu cu 
fel și fel de drumuri expres și alte dru-
muri inventate.

O primă realitate ce se promovează: 
IGNORAREA LEGILOR FIZICII

Mulţi savanţi, secole întregi, au scos 
în evidenţă Legile fi zicii de care omeni-
rea trebuie să ţină seamă atunci când se 
intenţionează să se facă ceva pe acest pă-
mânt. Dacă nu se au în vedere Legile re-
spective, cum este şi normal, acestea își 
fac datoria, în sensul că dacă sunt ignorate, 
cum se spune, prostia se plătește, uneori 
chiar foarte scump. Astfel se creează o nouă 
ştiinţă şi anume „ȘTIINȚA PROSTIEI”.

De aici rezultă că la noi, marii savanţi 
ai lumii, cum ar fi : Arhimede, Galileo Gali-
lei, Isaac Newton, Carl Friedrich Gaus, Al-
bert Einstein şi mulţi alţii, sunt consideraţi 
nimicuri în faţa „savanţilor” autohtoni care 
promovează „Știinţa prostiei”, iar profesorii 
noştri celebri: Nicolae Profi ri, Dimitrie Ata-
nasiu, Traian Mătăsaru, Laurenţiu Nicoară, 
Stelian Dorobanţu, Iosif Craus, Horia Zaro-
janu, Victor Guţu, Aurel Vlad, Radu Andrei, 
Gheorghe Lucaci, Mihai Iliescu, Benonia 
Cosovschi şi alţii, care au predat şi predau 
în marile centre universitare ale României, 
sunt de neglijat. 

Și pentru că se vorbeşte de justifi cări, 
se amintește că profesorii menţionaţi mai 

înainte, prin prelegerile ţinute, cât şi prin 
tratatele publicate au atras atenţia şi con-
tinuă să atragă atenţia şi astăzi asupra im-
pactului pe care îl au Legile fi zicii enunţate 
de Isaac Newton asupra unui autovehi-
cul în mers sau în staţionare, Legi de o 
importanţă radicală pentru domeniul rutier.

De altfel, Legile respective au mai fost 
comentate pe larg în „Revista Drumuri 
Poduri” însă, după cum ne spune Tudor 
Muşatescu, „există o categorie specială 
de surzi, aceia care nu vor să audă decât 
numai ceea ce spun ei” . Ca atare, se 
enunţă din nou cele trei Legi:

n  Legea I-a sau Principiul inerţiei: 
condiţiile menţinerii unui corp în stare 
de repaus sau de mişcare rectilinie şi 
uniformă;

n  Legea a II-a sau Principiul al II-lea a 
mecanicii denumit şi Principiul funda-
mental al dinamicii: forţa care acţionează 
asupra unui corp este egală cu produsul 
dintre masa corpului şi acceleraţia impri-
mată, direcţia acceleraţiei având aceeaşi 
orientare ca direcţia forţei;

n  Legea a III-a sau Principiul acţiunii şi 
reacţiunii corpurilor, care se referă la 
forţele de acţiune şi de reacţiune, inclu-
zând forţa centrifugă de inerţie care este 
de sens opus forţei centripete (1) (2) (3)

Citind cele trei legi, „savanţii” noştri 
din domeniul rutier îşi spun: „Ei, şi ce-s cu 
legile astea?” „Noi suntem plini de profesi-
onalism (au această senzaţie) şi decidem 
noi, nu vechiturile de savanţi de acum mii 
şi sute de ani, iar pe profesorii universi-
tari îi învăţăm teoriile noastre recente pre-
cum, de exemplu, că pe banda de 3.50m 
lăţime autovehiculele, inclusiv cele grele 
(camioane, autotrenuri, etc) pot circula cu 
120Km/h. Despre spaţiile de siguranţă spre 
marginea părţii carosabile sau între gabari-
tele autovehiculelor!? Hai domnilor să fi m 
serioşi, merge şi aşa! Sunt accidente mor-
tale şi distrugeri materiale?! Șoferii sunt 
de vină că nu ştiu să depăşescă un auto-
tren oprit pe partea carosabilă şi pe acos-
tament, fi indcă i s-a oprit motorul! Să-şi ia 
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Este incredibil, dar „știința prostiei” proliferează:

„Drumuri expres”, „drumuri expres în regim de 
autostradă”, „drumuri de mare viteză”, drumuri 
expres de mare viteză cu regim de autostradă”

SC CONSITRANS SRL
ing. Gh. BURUIANĂ
Consilier proiectare drumuri şi autostrăzi
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autotrenul în braţe şi să-l ducă în parcare, 
că de aia sunt parcări! Și dacă sunt morţi, 
nu-s rude cu noi! Și chiar de-ar fi, Dumne-
zeu să-i ierte sau să-i odihnească!”

Și astfel de exemple „celebre” mai pot 
fi citate, cum ar fi un alt exemplu „bine 
gândit”: „Ce anume? La viteza de pro-
iectare de 120Km/h să prevedem benzi 
de ghidaj şi benzi de urgenţă de 2.50m 
lăţime? Nici vorbă! Vreţi să scumpim lucră-
rile? Merge şi cu acostamente consolidate 
de 1.50m. Dar ce, nu ţin acolo şi două, 
trei straturi din mixturi asfaltice pe balast 
sau piatră spartă!? Se deteriorează acos-
tamentele când o roată trece peste ele? Ei 
şi? Fii domnule liniştit, că pot fi reparate. 
Cum? Să ne gândim la zicala: „sunt prea 
sărac să cumpăr lucruri ieftine?” Hai să fim 
serioşi, ăsta-i un proverb englezesc; Ăia, 
englezii, sunt pe dinafară. Habar nu au 
ce înseamnă progresul! La noi, la români, 
există şi proverbul: „scump la tărâţe şi ief-
tin la făină”; o fi adevărat, dar noi folosim 
mixturi asfaltice şi nu tărâţe şi făină”. 

O a doua realitate: 
ACCIDENTE ȘI MORȚI CU DUIUMUL

În mass-media: ziare, reviste, diverse 
publicaţii, comentariile la posturile de te-
leviziune, se scoate în evidenţă, cu vârf şi 
îndesat, că în România lipsesc autostrăzile 
şi că din lipsa acestora, pe „cărările” cu 
benzile de circulaţie de 3.50m lăţime nu-
mărul morţilor devine impresionant. 

În articolul „Cinci oameni mor în fi-
ecare zi pe şoselele din România. Ce 
fac autorităţile?”, postat pe internet, iată 
ce ne precizează autorul Răzvan Piţulescu: 

„În anul 2016 au fost înregistrate 8686 de 
accidente rutiere grave, în urma cărora au 
fost vătămate grav 8285 de persoane, iar 
1913 au decedat”. De asemenea „în pe-
rioada 1 ianuarie – 22 august 2017, au 
fost înregistrate 5029 de accidente rutiere 
grave, în urma cărora au fost vătămate 
grav 4763 de persoane, iar 1112 au de-
cedat” .

„Pe şoselele din România au loc, în 
medie, 723 de accidente grave pe lună sau 
24 pe zi. Unul pe oră”.

„În aceste accidente, sunt grav rănite 
690 de persoane pe lună sau 23 pe zi. Mai 
grav, în fiecare lună mor 159 de oameni 
în accidente rutiere, ceea ce înseamnă o 
medie de cinci decese pe zi”. 

„Comisia Europeană (CE) după ce a 
atras atenţia că în România, numărul dece-
selor în accidente rutiere este de 97 la un 
million de locuitori, aproape dublu faţă de 
media UE, de 50 de decese la un million de 
locuitori, a spus răspicat că lipsa auto-
străzilor (şi nu a drumurilor expres) este 
cauza principală pentru numărul mare 
de morţi pe şosele”. Tot CE a mai spus 
că „lipsa autostrăzilor provoacă şi cele mai 
multe coliziuni frontale şi implicit, cel mai 
mare număr de morţi şi răniţi grav”. 

Autorul mai arată că în prezent, „în 
România revin 38 de milimetri de au-
tostradă pe cap de locuitor, ceea ce 
ne plasează pe ultimul loc în UE şi mai 
precizează că „În programul de guvernare, 
actuala conducere a Statului, a promis 
construirea a nu mai puţin de şase auto-
străzi: Constanţa-Nădlac, Autostrada Mol-
dova, Autostrada Transilvania, Autostrada 
Piteşti-Craiova şi Autostrada Tg.Mureş – 

Iaşi”. (iar în realitate se construiesc dru-
muri expres)

Faţă de cele precizate de Comisia Eu-
ropeană, repetăm, „lipsa autostrăzilor 
este cauza principală pentru numărul 
mare de morți pe șosele (din Româ-
nia)”, nu ne putem permite să ne „jucăm” 
cu Legile lui Newton şi cu principiile teh-
nice, ce stau la baza proiectării şi execuţiei 
lucrărilor de drumuri.

O a treia realitate: NORODUL 
DISCUTA DESPRE NECESITATEA AU-
TOSTRĂZILOR, IAR AUTORITĂȚILE 
DESPRE DIVERSE DRUMURI CARE NU 
AJUTĂ CU NIMIC LA PROGRESUL RO-
MÂNIEI 

Probabil că aţi observat şi dumneavoas-
tră că mai toată lumea discută că în Ro-
mânia nu sunt autostrăzi, iar unii din marii 
investitori, din cauza lipsei de autostrăzi, 
vor să se retragă de pe piaţa românească 
şi alţii, de prin diverse colţuri ale lumii, 
declară că ar avea intenţia să investească 
la noi în ţară, dar pentru că infrastructura 
noastră este la pământ, adică nu sunt auto-
străzi, se îndreaptă către alte pieţe.

În realitate persoanele cu funcţii înalte 
din cadrul piramidei ne împuie capul cu 
„Drumurile expres” adăugând şi diverse 
invenții, cum ar fi: „Drumuri expres în 
regim de autostrada”, „Drumuri de mare 
viteză” şi o ultimă bombă ca invenţie, 
„Drumuri expres de mare viteză cu regim 
de autostradă”, despre toate astfel de dru-
muri neştiindu-se încă ce înseamnă. Este 
de înţeles că opinia publică și în special 
ziariștii sunt păcăliți cu aceste vorbe 
prin care se încearcă să fim convinşi de 
importanţa invenţiilor rutiere menţionate 
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n  Drum Expres Craiova – Piteşti (deşi în MPGTR aprobat 
prin Hotărârea Guvernamentală nr.666/2016 se prevede 
Autostrada Craiova – Piteşti), publicaţie în „Revista Drumuri 
Poduri” nr.169, iulie 2017, pag.5 şi 6;

n  Drum de mare viteză Legătură A3 – Aeroport Henri Coandă, 
publicaţie în „Revista Drumuri Poduri” nr.172, octombrie 
2017, pag.8 şi 9;

n  Un melanj de drumuri pe direcţia Ploieşti – Buzău - Focşani 
– Bacău - Paşcani (publicaţie în „Revista Drumuri Poduri” 
nr.173, noiembrie 2017, pag.2 şi 3);

n  Drum de mare viteză Ploieşti – Buzău;
n  Drum expres Buzău – Focşani;
n  Drum de mare viteză Focşani – Bacău;
n  Drum de mare viteză Bacău – Paşcani;
n  Drumuri expres propuse în Master Plan să se execute (la acea 

vreme, noiembrie 2014, nu se descoperiseră încă, în România, 
„Drumuri de mare viteză”, „Drumuri în regim de autostradă” 
sau „Drumuri expres de mare viteză cu regim de autostradă”! 

Și te întrebi: „Ce-or fi astea oare?)”:
n  Găieşti-Ploieşti-Buzău-Brăila, sectorul Ploieşti – Buzău, 

începând din anul 2017, a devenit „Drum de mare viteză” (a 
se vedea clasificarea de mai înainte);

n  Bacău – Focşani – Brăila – Galaţi – Giurgiuleşti, sectorul Bacău – 
Focşani a devenit „Drum de mare viteză”, începând din anul 2017;

n  Bacău-Suceava;
n  Suceava-Siret;
n  Bacău-Piatra Neamţ;
n  Constanţa-Tulcea-Brăila-Galaţi-Giurgiuleşti;
n  Bucureşti-Alexandria-Craiova;
n  Braşov-Piteşti;
n  Turda-Satu Mare-Halmeu (însă o parte din Centura de ocolire 

Satu Mare este drum de Clasa tehnică III-7/10. De precizat că 
această arteră rutieră trebuie să fie o autostradă pentru a se 
face legătura cu Halmeu-Ucraina şi Petea-Ungaria, în cadrul 
axei europene Nord-Sud sau Gdansk-Constanţa);

n  Lugoj-DrobetaTurnu Severin-Craiova.

Iată melanjul de drumuri ce se vrea a fi executate la noi în țară:
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mai înainte şi nu de cea a Autostrăzilor. 
Această înșelătorie a început, de fapt, 
încă de la prima lansare a Master Pla-
nului General de Transport al Româ-
niei – MPGTR, în luna noiembrie 2014, 
în care se prevedeau 2226Km de Dru-
muri expres și 656Km de Autostrăzi.

În cele ce urmează se dau exemple, de 
unde rezultă că în România nu se vrea 
să se dezvolte o rețea de Autostrăzi 
de Clasa tehnică I, după cum crede 
norodul și reporterii, ci să se dezvolte 
așa-zisele „Drumuri expres”, adică 
drumuri banale, cu patru benzi de 
circulație, fiecare bandă având 3.50m, 
fără benzi de urgență de 2.50m lățime, 
de Clasa tehnică II, pentru o viteză 
declarată de 120Km/h. În realitate, pe 
astfel de drumuri Legile lui Newton nu 
permit o viteză de circulație mai mare 
de 90Km/h, fiindcă altfel apar acci-
dente cu morți și distrugeri materiale. 
La așa-zisele „Drumuri expres” se mai 
adaugă, după cum s-a mai arătat noile 
„invenții” de artere rutiere necunos-
cute încă.

A patra realitate: „OARE CINE-I 
SFĂTUIEȘTE, DOAMNE?”...

Subtitlul de faţă este preluat dintr-un 
articol scris de renumitul constructor de 
poduri, ing.Ioan Ursu, publicat în „Revista 
Drumuri Poduri” nr.166 din aprilie 2017. 
Este firesc să se întrebe fiecare dintre 
noi, de unde provin ideile ce provoacă o 
harababură în ceea ce priveşte categori-
ile de drumuri, zice-se superioare? Cine-i 
sfătuieşte? Acele persoane care îi sfătuiesc 
pe cei din piramidă, te întrebi dacă sunt 
de-ai noştri, adică sunt români sau sunt de 
alte naţii cu intenţii de a ne vrea „binele”? 

Este greu de presupus că nu-s de-ai 
noştri. Mai degrabă s-ar putea spune că 
sunt persoane ce privesc cu uşurinţă 
importanţa dezvoltării economice şi turis-
tice a României sau după cum tot dl.ing.
Ioan Ursu ne atrage atenţia că pot fi per-
soane ce au absolvit „facultăţile de geo-
grafie, sport, muzică, teologie, ziaristică 
etc.” şi apoi au urmat „cursurile de master 
la drumuri cu durata de doi ani”. De aici 
se vede cum ne trezim, în fiecare an, prin 
ministere cu tot felul de „răspopiţi”!....” şi 
cum astfel apare şi melanjul de drumuri, 
zice-se de categorie superioară. 

Despre Autostrăzi - Clasa tehnică I se 
poate afla ce înseamnă din STAS 4032/1-
90, Lucrări de drumuri - Terminologie şi din 
Normativul PD162/2002 pentru proiectarea 
Autostrăzilor. Despre „Drumuri expres” am 

început să ştim ce sunt mai recent şi anume 
din Normativul AND598/2013. Dar de bine 
ce am luat cunoștință despre ce este 
vorba cu aceste „cărări” expres, urmare 
Ordinelor nr. 1295 și nr. 1296 din 7 și 
18 sept. 2017 emise de Ministerul Trans-
porturilor, s-a creat o ceață foarte densă, 
astfel că nicio persoană care citește or-
dinele respective nu mai înțelege în ce 
Clasă tehnică se încadrează un drum ex-
pres. Oare la nemți sau la alte popoare 
civilizate tot așa aiureală o fi?

Referitor la „Drumul de mare vi-
teză”, se arată într-un articol publicat în 
„Revista Drumuri Poduri” nr.172 din oc-
tombrie 2017, că este o „descoperire ex-
trem de importantă” şi că trebuie adusă 
la cunoştinţă publică, la primul Congres 
Mondial de Drumuri şi chiar şi la cel de al 
XV-lea Congres National de Drumuri Po-
duri care va avea loc la Iaşi în septembrie 
2018. De altfel ziarista Laura Moţârliche 
a remarcat că Premierul României (de la 
acea vreme), într-o conferinţă de presă, 
i-a informat pe ziarişti că „va fi lansată 
licitaţia de proiectare şi execuţie a Dru-
mului de mare viteză, în regim de au-
tostradă, Craiova – Piteşti”, iar o înaltă 
personalitate din Parlament, într-o vizită 
de lucru, a declarat că „Varianta drum 
de mare viteză Craiova – Piteşti, aşa 
cum s-a căzut de acord acum, este mai 
bună decât cea de „autostradă” sau 
„Drum expres”. În continuare acesta a 
solicitat „să înceapă foarte curând lucrările 
la un Drum de mare viteză, care este mai 
bun decât un Drum expres, cu precizarea 
că Drumul de mare viteză, este între 
Drum expres şi Autostradă, ceea ce va 
fi important”.

Într-o astfel de situaţie, ce se mai poate 
spune despre „Drumul expres în regim de 
autostradă” sau despre „Drumul expres de 
mare viteză cu regim de autostradă?”. Sunt 
expresii halucinante despre care, până de 
curând, nu se ştia. Ce s-ar putea înţelege 
din cele arătate mai înainte? Cei din pira-
midă oare ştiu despre ce-i vorba?

A cincea realitate: 
EXEMPLU DE MELANJ RUTIER 

Astfel, acest „melanj” sau „ghiveci călu-
găresc” de drumuri, care se vrea să fie rea-
lizat în România, devine şi mai de neînţeles 
când încerci să citeşti Caietul de sarcini 
intitulat „ELABORAREA STUDIULUI DE FE-
ZABILITATE ȘI PROIECT TEHNIC PENTRU 
DRUM DE MARE VITEZĂ FOCȘANI-BACĂU”, 
postat pe Sistemul Electronic de Achiziţie 
Publică – SEAP în 17 noiembrie 2016.

La pct.2.2, SCOPUL PROIECTANTULUI 
se menţionează: „Scopul prezentului pro-
iect este de proiectare la nivel de fază de 
proiectare Studiu de fezabilitate şi Proiect 
tehnic al tronsonului de Drum de mare 
viteză cuprins între Focşani şi Bacău, 
inclusiv conexiunea cu Drumul de 
mare viteză Buzău-Focşani, Varianta 
de ocolire Bacău şi Drumul de mare vi-
teză Bacău-Paşcani. Necesitatea, Opor-
tunitatea şi Viabilitatea realizării sectorului 
de drum cuprins între Focşani-Bacău a fost 
indentificată şi cuantificată la nivel general 
prin MPGT”.

Se scoate în evidenţă că precizarea 
referitoare la drumurile menţionate mai 
înainte şi anume că sunt „identificate şi 
cuantificate în MPG” ca „drumuri de mare 
viteză” este un neadevăr (să nu spunem 
altfel); după cum se poate constata, în 
Master Planul General de Transport, la pa-
ginile 191-210, respectivele artere rutiere 
sunt clasate ca „drumuri expres”, care sunt 
definite prin Normativul AND598/2013. 
Menţionarea „Drumului de mare vi-
teză”, după cum s-a mai arătat, con-
stituie o enigma deoarece nu este 
descris în nicio lege, normativ, stas, 
instrucțiuni, etc, motiv pentru care artera 
rutieră cu o astfel de denumire poate fi 
considerată o „invenţie românească” ce ar 
putea fi prezentată la Salonul de Invenţii 
de la Geneva. Dacă cineva cunoaşte pen-
tru ce viteze se proiectează, de unde să 
rezulte elementele geometrice corespun-
zătoare ale traseului şi ce alte condiţii teh-
nice trebuie să se respecte la proiectarea 
şi construirea unui „drum de mare viteză”, 
rugăm să fim informaţi prin intermediul 
„Revistei Drumuri Poduri”. De asemenea, 
după cum s-a mai propus, invenţia să fie 
prezentată şi la cel de al XV-lea Congres 
Naţional de Drumuri – Poduri ce va avea 
loc în luna septembrie, anul acesta, la Iaşi. 

Oare putem să ne lăudăm cu astfel de 
invenţii ţinând seama că toate popoarele 
de pe mapamond își construiesc auto-
străzi și nu bazaconii rutiere?

Este firesc să ne întrebăm şi iar să 
ne întrebăm: Comisia Europeană cum 
reacţionează când primeşte documentaţii 
ce se referă la astfel de inepţii, în timp ce 
suntem invitaţi să ni se dea bani pentru 
construcţii de autostrăzi?

Haideţi să parcurgem în continuare CA-
IETUL DE SARCINI menţionat mai înainte, 
cu precizarea că se redau numai pasajele 
ce conţin aşa-zisele „elemente prioritare” 
şi melanjul de drumuri: 

Anexa 4 (pag 103) intitulată „CERINȚELE 
BENEFICIARULUI” începe astfel:
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Și astfel, mai departe, la punctele I.2 şi 
I.3 (A.B.C.) se precizează diverse „Cerinţe 
ale Beneficiarului care trebuie avute în 
vedere la proiectarea autostrăzii/dru-
mului expres şi la proiectarea auto-
străzii/drumului de mare viteză.”

Ce părere aveţi dragi cititori!? Te cu-
prind durerile de cap deoarece, după cum 
s-a mai menţionat, nu se pomeneşte nimic 
despre Normativele sau STAS-urile unde pot 
fi găsite vitezele de proiectare şi elementele 
geometrice ale traseului pentru „Drumul de 
mare viteză” şi nici nu se ştie ce vrea Benefi-
ciarul: „Autostradă”, „Drum expres”, „Drum 
de mare viteză”, „Drum expres în regim de 
autostradă”, „Drum expres de mare viteză 
cu regim de autostradă”!!!???

Pentru că nu se precizează clar ce 
se vrea să se proiecteze și să se exe-
cute, totul devine o nebunie, o haraba-
bură, mai exact un haos. 

În mod asemănător şi celelalte Ca-
iete de sarcini pentru sectoarele cuprinse 

între Ploieşti – Buzău – Focşani au acelaşi 
conţinut. Concluzia este clară: S-a 
ajuns la paroxism. Ajunge!!

A șasea realitate: AUTORITĂȚILE 
STATULUI DIN DOMENIUL RUTIER 
NU RESPECTĂ LEGEA

După cum se ştie, preocuparea de a se 
defini o reţea de autostrăzi ce trebuie re-
alizată în ţara noastră, a existat încă din 
anii ‘60 ai secolului trecut. Specialiştii din 
IPTANA ai acelor vremuri au concretizat 
această cerinţă majoră pentru dezvoltarea 
economiei naţionale în „Studiul general 
privind construcția în perspectivă a 
unei rețele de autostrăzi în România”.

De atunci şi până în zilele de astăzi, 
după cum se arată în articolul „Teza 12 
a lui Marx şi autostrăzile” din „Revista 
Drumuri Poduri” nr. 74, din decembrie 
2017 (articolul fiind foarte bine documen-
tat se recomandă să fie studiat; conţinutul 
articolului este apreciat şi de d-nul ing. Ale-
xandru Dobre, preşedinte onorific ARACO, 
fost ministru al transporturilor), au fost 
emise o serie de Legi cu referire unică la 
dezvoltarea unei infrastructuri rutiere mo-
derne, adică a unei reţele de autostrăzi 
adecvată intereselor dezvoltării economice 
naţionale, cât şi a stabilirii unor legături 
directe cu ţările europene, punându-se 
un accent deosebit pe o relație rutieră 
rapidă cu Republica Moldova, relaţie pe 
care acum Autorităţile Statului au lăsat-o, 
cum se spune, baltă (de exemplu munici-
piul Bârlad, în loc să fie ocolit cu un sector 
din autostrada spre Albiţa-Chişinău, se pre-
vede să se execute un drum banal de Clasa 
tehnică III, amplasat în lunca râului Bârlad, 
nemaifiind un alt culoar pentru traseul unei 
autostrăzi).

Din toate legile apărute pe parcursul tim-
pului, aşa cum se arată în articol, se scot în 
evidenţă două Legi: „Legea nr.71/1996-
Privind aprobarea planului de amena-
jare a teritoriului” (secțiunea I - Căi de 
comunicație) şi „Legea nr.363/2006-
Privind aprobarea Planului de amena-
jare a teritoriului național” (secțiunea 
I – Rețele de transport).

D-nul profesor Costel Marin mai pre-
cizează că „prima lege a fost abrogată şi 
înlocuită cu Legea nr.363/2006, această 
ultimă lege fiind valabilă şi astăzi”.

Avându-se în vedere că prin HG 
666/2016 s-a aprobat „Master Planul 
General de Transport al României”-MP-
GTR, pe de o parte şi în acelaşi timp fiind 
în vigoare și Legea 363/2006, pe de 
altă parte, se pune o întrebare precum cea 

a omului turmentat al lui Caragiale (valabilă 
cu prisosinţă şi astăzi): „Eu cu cine votez? Cu 
HG 666/2016 sau cu Legea 363/2006?” Sau 
cu alte cuvinte: „Votez pentru dezvoltarea în 
România a unei reţele de autostrăzi de Clasa 
tehnică I sau a unor drumuri banale cu patru 
benzi de circulaţie de Clasa tehnică II?” Sau 
altfel spus: „Se vrea ca pe noile reţele ruti-
ere ce urmează a se executa în România să 
se circule cu viteze de 120Km/h-130Km/h şi 
140Km/h sau cu viteze de până la 90Km/h?”

Pentru a se clarifica întrebările de mai 
înainte, se consideră că Autoritățile judi-
ciare ale Statului român trebuie să de-
cidă: Cine are prioritate, Legea, ca fiind 
o Lege organică votată de Parlament, 
sau Hotărârea Guvernului Cioloș?

Oare nu cumva epigramistul Vasile 
Iuşan are dreptate când ne spune că „Le-
gea-i lege/Nu-i tocmeală/Pentru unii, se-
nţelege,/Pentru alţi’…..nici pomeneală”.
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CERINȚELE PENTRU 
STUDIUL DE FEZABILITATE

I. AUTOSTRĂZI/DRUMURI EXPRES
I.1. Lucrări de autostradă/drumuri 
expres:
1. Zona mediană şi acostamentele se 
vor impermeabiliza (după cum vedeţi 
şi dumneavoastră, ceva foarte interesant: 
Cerinţele Beneficiarului încep cu „cele mai 
importante elemente” ale investiţiei şi 
anume cu „zona mediană şi acostamen-
tele care se vor impermeabiliza. Ce ziceţi: 
nu-i aşa că „suntem profesionişti?”);
2. Structura rutieră prevăzută în 
zona mediană se va aplica şi în zona 
acostamentului (de asemenea, un alt 
exemplu de înalt profesionalism);
3. Structura rutieră dimensionată pen-
tru calea de autostradă/drum ex-
pres se prevede în modul următor...;
4. Apele pluviale aferente platformei 
autostrăzii/drumului de mare vi-
teză, colectate de şanţuri, înainte de 
vărsare în emisari...;
16. Pasajele de traversare a altor căi de 
comunicaţie peste autostrada/drumul 
expres, trebuie să aibă lungimi şi deschi-
deri care să permită atât înscrierea profi-
lului transversal al autostrăzii/drumu-
lui de mare viteză cu lăţimea curentă, cât 
şi amplasarea drumurilor de întreţinere, a 
instalaţiilor şi conductelor paralele cu au-
tostrada/drumul expres...;
18. La stabilirea traseului autostră-
zii/ drumului de mare viteză se va 
evita pe cât posibil.
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Cu asfaltul produs aici au fost executa-
te lucrări în regie proprie, cu Formaţia 

de producţie a DRDP Iaşi, înfiinţată recent, 
cu utilajele de transport şi aşternere asfalt 
care au fost achiziţionate prin acelaşi pro-
iect de dezvoltare al CNAIR. Un rol esen-
ţial l-a avut experienţa pe care o au atât 
conducerea formaţiei, cât şi deservenţii 
utilajelor, unii dintre ei lucrând în trecut şi 
pe marile şantiere de la autostrăzile româ-
neşti. Se poate spune astfel că prin inter-
mediul Formaţiei de producţie, DRDP Iaşi 
a trecut la o nouă etapă, prin care va ata-
ca lucrări şi în regie proprie, astfel încât să 
poată executa toate tipurile de operaţiuni 
tehnologice multiple necesare la repararea 
şi construcţia de drumuri şi autostrăzi, re-
spectiv la: lucrări de infrastructură, lucrări 
de asfaltare, de frezare a îmbrăcăminţilor 
din beton de ciment şi a celor din beton as-
faltic, intervenţii la evenimente accidentale, 
cât şi a lucrărilor de reparaţii a îmbrăcămin-
ţilor existente: colmatări de fisuri, reparaţii 
în straturi succesive (vară - iarnă). Astfel, 
regionala va fi în măsură să desfăşoare ac-
tivităţi specifice de întreţinere curentă fără 
a contracta servicii de la terţi.

Aşa cum am mai arătat în articolele pre-
cedente, prin eforturile specialiştilor de la 
diferite structuri interne, DRDP Iaşi produ-
ce şi pune în operă şi mixtură asfaltică sto-
cabilă cu caracteristici superioare de lucra-
bilitate şi comportare în timp la temperaturi 
exterioare de aşternere de până la -15˚C. 

„Baza de producţie pe care am în-
fiinţat-o la Vaslui creşte gradul  de 
independenţă la intervenţii, prin exe-
cutarea în regie proprie a unor lucrări 
de întreţinere şi reparaţii, atât pe timp 
de vară, cât şi pe timp de iarnă. Achizi-
ţionarea utilajelor şi maşinilor pentru 
construcţia de drumuri ne dă posibili-
tatea să executăm lucrări de întreţi-
nere de anvergură şi complexitate mai 

mare decât în trecut pe toate drumu-
rile naţionale din Moldova”, ne-a spus 
ing. Ovidiu LAICU, directorul general regi-
onal al DRDP Iaşi.

De asemenea, rezultate remarcabile 
au fost obţinute la întreţinerea drumuri-
lor naţionale, fie că vorbim de anuală sau 
periodică. Dintr-o analiză efectuată în luna 
septembrie la nivelul CNAIR, a rezultat că 
şi în anul 2017 DRDP Iaşi este campioană 
la majoritatea indicatorilor. 

Astfel, din analiză a rezultat că în anii 
2016 şi 2017 au fost turnate covoare as-
faltice pe drumurile naţionale din Moldova 
pe o suprafaţă de 511 km, indicator re-
alizat integral şi care reprezintă cea mai 
mare realizare din ultimii 27 de ani. Odată 
cu încheierea Acordurilor cadru pentru o 
perioadă de 36 de luni, au fost pregătite 
şi urmează executarea la toate SDN-urile 

a unor noi programe de Lucrări de întreţi-
nere periodică – covoare asfaltice, Lucrări 
de întreţinere periodică – Straturi bitumi-
noase foarte subţiri şi Lucrări de întreţi-
nere periodică –Tratamente bituminoase. 
Aceste lucrări vor asigura în mare parte 
reducerea substanţială a sectoarelor de 
drumuri naţionale cu durata de viaţă de-
păşită, faţă de situaţia înregistrată în urmă 
cu cinci ani, când era de peste 50%.

Lucrările de întreținere periodică 
au constat în continuarea programului 
de executare a diferite covoare asfaltice, 
ajungându-se ca în ultimii trei ani să se 
toarne asfalt pe circa 1.300 de km, re-
spectiv cu mixtură BA 16, în grosime de 4 
cm, cu frezarea stratului suport, covoare 
asfaltice cu mixtură BA 16, cu preluarea 
denivelărilor în strat de 4 cm grosime, pre-
cum şi tratamente bituminoase. Drumurile 
naţionale prinse în program de îmbrăcat 
„haină nouă” cu covoare asfaltice sunt si-
tuate pe raza tuturor secţiilor din Moldova.

În cursul anului 2017 au fost realizate 
şi primele reparaţii de îmbrăcăminţi asfal-
tice cu trusa de aşternere (SMURD), folo-
sind mixtura preparată în staţia din dotare, 
cât şi mixtura achiziţionată prin contract 
de furnizare cu terţi. O atenţie specială a 
fost acordată Secţiilor de Drumuri Naţio-

Vaslui - o staţie proprie pentru producerea de mixturi asfaltice:

2017 - Anul redefinirii activităţii drumarilor
Se poate spune că anul 2017 a fost foarte bun pentru Direcția Regională de 
Drumuri si Poduri Iași, rezultatele înregistrate fiind net superioare anilor pre-
cedenți, la majoritatea capitolelor. Cea mai importantă realizare a Direcției Re-
gionale de Drumuri și Poduri Iași este punerea în funcțiune, la Vaslui, a propriei 
stații pentru producerea de mixturi asfaltice: prima stație care funcționează la 
nivelul C.N.A.I.R.! De aici au plecat recent spre drumurile naționale din Moldova  
cantități importante de mixtură, atât caldă cât și rece. Stația de asfalt model 
AMMANN este nouă, face parte din „Trusa de intervenție rapidă” achiziționată 
de CNAIR și are o productivitate medie de 70 de tone pe oră. 
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nale pentru rezolvarea tuturor programelor 
pe care şi le-au propus, atât în ceea ce 
priveşte infrastructura, cât şi problemele 
administrative. Exemplificăm aici principa-
lele lucrări executate în 2017, astfel:

n Aşternerea unui covor asfaltic pe DN 
28, sectorul dintre municipiul Iaşi şi Vama 
Albiţa, pe DN 24C, sectorul dintre localita-
tea Cârniceni şi limită judeţul Botoşani, pe 
DN 28A, sectorul dintre Paşcani şi Moţca; 
pe DN 17B, Vatra Dornei – Borca – Po-
iana Teiului (Valea Bistriţei); pe DN 29A, 
zona Dorohoi - Hudeşti, pe DN 29, zona 
Răchiţi – Manoleasa; pe DN 24A, zonele 
Bârlad - Murgeni şi Berezeni – Huşi; pe DN 
15D, zonele Vaslui - Negreşti şi oraşul Ne-
greşti; pe DN 2 F, sector limită judeţ Bacău 
– Ivăneşti; pe DN 2, sector Focşani – li-
mită judeţul Buzău; pe DN 15, sector Bicaz 
– Piatra Neamţ; pe DN 15 C, sector Tg. 
Neamţ – Boroaia; pe DN 12C, sector Bicaz 
– Taşca; pe DN 25, sector Tecuci – Galaţi; 
pe DN 24D, sector Bălăbăneşti – Vârlezi; 
pe DN 26, sector Oancea – Suceveni; pe 
DN 2F, sector Bacău – Plopana; pe DN 2, 
sector Hârleşti – limită judeţ Neamţ; pe DN 
2, sector Cumpărătura – Suceava; pe DN 
2 H, sector Rădăuţi – Gălăneşti, lucrări în 
care au fost incluse şi executarea marca-
jelor rutiere. 

n De asemenea, o lucrare importantă 
a fost înlocuirea a 1.000 mp dale beton şi 
executarea a 500 mp reparaţii dale beton 
pe DN 2, oraşul Siret. 

Lucrările de pregătire pentru iarnă au 
continuat şi în 2017, principalele sarcini 
fiind pregătirea drumurilor şi a bazelor, 
aprovizionarea cu materiale antidera-

pante, pregătirea tehnicii de intervenţie şi 
aprovizionarea cu parazăpezi şi montarea 
acestora în zonele vulnerabile la produ-
cerea viscolelor. În iarna încheiată, a fost 
asigurată protejarea drumurilor naţionale 
prin montarea în regie proprie şi cu terţii 
a peste 142.000 ml parazăpezi metalice şi 
tip plasă, din care 12.000 ml achiziţionaţi 
în anul 2017. 

Odată cu încheierea Acordurilor-cadru 
pentru activitatea de întreţinere pentru 
iarnă pe o perioadă de patru ani, sunt în-
cheiate contracte de intervenţie cu firme 
specializate la toate secţiile. Astfel, cu cele 
75 utilaje proprii, 343 utilaje de la terţi şi o 
rezervă de 119 autospeciale, care pot fi pre-
zente la cerere, s-a asigurat desfăşurarea 
în condiţii foarte bune a activităţilor de pe 
timpul iernii şi în special la activităţile de sub 
Codurile de avertizare Portocaliu şi Galben.

„Anul 2018 reprezintă începutul 
unui nou program ambiţios de lucrări 
de întreţinere periodică – Covoare 
asfaltice, Straturi bituminoase foarte 
subţiri şi Tratamente bituminoase pe 
care l-am pregătit pentru cele nouă 
S.D.N. – uri, prin încheierea unor Acor-
duri - cadru pentru o perioadă de 36 
de luni. Lucrări ample vor fi executate 
şi la lucrările de artă, acolo unde avem 
probleme amânate de multă vreme. 
Astfel, vom reuşi să îmbunătăţim sub-
stanţial infrastructura rutieră din zona 
noastră de administrare. O atenţie de-
osebită vom acorda în continuare cali-
tăţii tuturor lucrărilor executate, fie cu 
prestatorii, fie în regie proprie”, ne-a 
mai spus ing. Ovidiu Mugurel LAICU.

În ciuda problemelor legate de achizi-
ţiile publice, DRDP Iaşi a reuşit să trateze 
siguranţa circulaţiei ca pe un sistem în 
care componentele principale - semnaliza-
rea orizontală şi verticală – sunt elemente 
definitorii ale conceptului de siguranţă a 
circulaţiei în prevenirea şi reducerea fac-
torilor de risc în producerea de accidente 
rutiere. Astfel, în anul 2017, au fost exe-
cutate marcaje rutiere pe 890 km, atât în 
cadrul contractelor specifice, cât şi în cele 
combinate cu aşternerea de covoare asfal-
tice. De asemenea, au fost înlocuite toate 
indicatoarele rutiere degradate şi o parte 
din bornele kilometrice, urmând ca în acest 
an să fie continuată schimbarea imaginii 
plantaţiilor rutiere ale drumurilor naţionale 
din administrare. 

De asemenea, au continuat şi lucră-
rile de montare parapet de protecţie afe-
rent anului 2017, atât prin înlocuirea celui 
degradat cât şi pe sectoarele unde era 
necesară asigurarea protecţiei participan-
ţilor la traficul rutier. Astfel, a fost montat 
5.464 ml parapet N2, 3.586 ml parapet H2 
şi 1.018 ml parapet H3. 

În anul 2017 a fost pregătit şi executat 
un program de lucrări de reabilitări şi in-
vestiţii, o atenţie deosebită fiind acordată 
Variantelor de ocolire ale unor localităţi şi 
altor obiective. Cele mai importante lucrări 
din acest program, din cadrul D.R.D.P. Iaşi: 

n a continuat activitatea de „Reabili-
tare DN 18 Moisei – Iacobeni”, pe traseul 
de pe loturile 3 şi 4 din aria de adminis-
trare a DRDP Iaşi;

n a fost organizată şi adjudecată lici-
taţia pentru atribuirea activităţii de întoc-
mire documentaţii cadastrale şi rapoarte 
de evaluare, concomitent cu executarea 
lucrărilor la „Varianta de ocolire Tecuci DN 
25-DN24”. 

n a continuat exproprierea terenului 
coridorului lucrării de la „Varianta de oco-
lire Bacău”, prin recepţionarea lucrărilor 
cadastrale individuale din cele aproxima-
tiv 1.600 necesare a se executa pentru 
această lucrare; 

n întocmirea documentaţiilor nece-
sare promovării în faza de achiziţie publică 
pentru contractarea expertizelor tehnice, 
DALI şi PTE a obiectivelor de investiţii, in-
tervenţii/calamităţi de la toate SDN-urile, 
respectiv teme de proiectare, referate de 
necesitate, note justificative privind cerin-
ţele minime şi modelul de contract;

n Servicii de expertiză pentru 29 po-
duri din cadrul DRDP Iaşi şi Proiectare şi 
Execuţie pentru nouă poduri.

În cadrul D.R.D.P. Iaşi funcţionează 20 
de autofreze noi de zăpadă marca FRESIA, 
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18 buldoexcavatoare, 27 multifuncţionale 
tip Unimog U 1400 dotate cu echipamente 
iarnă-vară, necesare pentru desfăşurarea 
activităţilor de întreţinere curentă a dru-
murilor din administrarea D.R.D.P. Iaşi. 
Parcul de mecanizare are un număr de 98 
utilaje cu echipamentele aferente, distribu-
ite la cele nouă secţii de drumuri naţionale.

Districtele din subordinea Direcţiei Re-
gionale de Drumuri şi Poduri Iaşi au primit 
în dotare autospeciale pentru activitatea 
de intervenţie. Acestea au capacitatea de 
a transporta materiale şi persoane, sunt 
foarte bine dotate tehnic, ceea ce le face 
utile, în special în zonele de munte sau 
în zonele cu probleme speciale. Autouti-
litarele achiziţionate de către Compania 
Naţională de Administrare a Infrastructu-
rii Rutiere, cunoscute şi ca A.R.D.-uri, au 
dotări de ultimă generaţie: tracţiune 4x4, 
capacitate cilindrică de 1997 cmc, moto-
rină, Euro 6, cabină pentru şase persoane 
şi benă acoperită cu prelată pentru mate-
riale, prevăzută în spate cu oblon hidraulic. 
În ultimul timp, activitatea drumarilor de la 
districte era bazată pe autospeciale închi-
riate, situaţie care a generat nenumărate 
probleme de intervenţie, în special în afara 
programului normal de lucru.

De asemenea, în anul 2017 au fost des-
făşurate activităţi permanente în agenţiile 
de control şi încasare din vămi, la camerele 
mobile de monitorizare a achitării tarifului 
de utilizare a reţelei de drumuri naţionale. 
Efectuarea controlului specific pentru pro-
tejarea infrastructurii rutiere în punctele 
de frontieră pe sensul de intrare şi ieşire 

în/din România s-a desfăşurat conform le-
gislaţiei în vigoare, fără înregistrarea unor 
probleme deosebite. 

De altfel, toate structurile componente 
ale DRDP Iaşi şi-au atins scopul, colabora-
rea foarte bună dintre acestea permiţând 
derularea tuturor activităţilor specifice dru-
marilor. Spaţiul tipografic nu ne permite să 

facem o prezentare amplă a tuturor obiec-
tivelor şi realizărilor din cea mai mare di-
recţie regională de drumuri naţionale din 
România, dar vom continua şi în acest an 
să vă informăm, dragi cititori, despre eve-
nimentele care se produc mereu în Mol-
dova. 

Nicolae POPOVICI 

IN MEMORIAM

Ne-a mai părăsit de curând încă un dru-
mar care şi-a dedicat întreaga viaţă 

acestei profesii. O profesie care se trans-
formă în vocaţie şi pasiune dar care nu 
are cum să nu-şi pună amprenta asupra 
existenţei celor care şi-au ales-o. A absolvit 

Facultatea de Căi Ferate Drumuri şi Poduri în anul 1978, până în 
anul 1982 desfăşurându-şi activitatea la Direcţia Judeţeană de Dru-
muri şi Poduri Olt. Începând din anul 1982 s-a transferat la D.R.D.P. 
Bucureşti, S.D.N. Bucureşti Nord unde a lucrat până în anul 1983.

Din anul 1983 şi până în anul 1990 a activat la Institutul de Studii şi 
Proiectări pentru Îmbunătăţiri Funciare – Bucureşti. În anul 1991 revine 
la drumuri, la Administraţia Naţională a Drumurilor unde lucrează în ca-
drul Serviciului de Întreţinere şi apoi în cadrul Serviciului de Planificare 
şi Urmărire a Producţiei. În perioada 2005–2007 este numit director 
adjunct al D.R.D.P. Bucureşti. Începând din anul 2008 şi până în anul 
2012 este şeful Serviciului de Întreţinere din cadrul C.D.A.D.N.R. Ultima 
funcţie ocupată, din anul 2013 şi până în anul 2017 este cea de Director 
al Direcţiei Întreţinere şi Siguranţa Circulaţiei din cadrul C.N.A.I.R.

În cei 40 de ani de activitate (1978 – 2018) şi-a dobândit 
şi perfecţionat experienţa profesională parcurgând aproape toate 
etapele muncii în domeniul infrastructurii rutiere. A lucrat, rând 
pe rând, la drumurile judeţene, în activitatea de proiectare, cea 
de întreţinere şi siguranţa circulaţiei, a ocupat funcţii de condu-
cere în cadrul D.R.D.P. şi C.N.A.I.R. A fost şi un specialist bine 
pregătit şi pasionat în domeniul podurilor, fiind membru în comi-
sia româno-bulgară pentru examinarea bilaterală a podului peste 
Dunăre, Giurgiu – Ruse.

Pasionat de cunoaştere a publicat articole atât în Revista “Dru-
muri Poduri” cât şi în volumul “Cercetare, investigare, administrare 
rutieră” editat de Universitatea Tehnică de Construcţii Bucureşti.

Din păcate, mulţi dintre tinerii noştri specialişti consideră că, 
după pensionare, nu mai au nevoie de sfaturile şi experienţa celor 
care şi-au dăruit viaţa în slujba drumurilor româneşti. Aminti-
rea lor, abnegaţia umană şi profesională rămâne însă în memoria 
celor care i-au cunoscut, iar colegul nostru, ing. Aurel BĂLĂJEL, 
va fi în continuare alături de noi prin ceea ce a lăsat în urma sa.

Dumnezeu să-l odihnească în pace!     

Ing. Aurel BĂLĂJEL
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1. Scurt istoric privind evoluția 
standardelor managementului calității

Este cunoscut faptul că „autoritate 
internaţională” care este delegată pentru 
a transforma şi edita periodic standardele 
calităţii este „Organizaţia Internaţională 
pentru Standardizare ISO”. În cadrul aces-
teia, structura specifică Comitetul TC 176 
editează periodic standardele din familia 
ISO 9000, cunoscute şi sub denumirea de 
„standarde ale calităţii”. La baza trans-
formării şi elaborării acestor ediţii au stat 
şi stau în continuare etapele de evoluţie 
a managementului calităţii, dezvoltarea 
şi evoluţia tehnologică în toate domeniile 
de activitate, modificările şi transformările 
din sistemele tehnice şi legislative, sociale 
şi nu în ultimul rând succesele în afaceri 
obţinute de societăţile comerciale care le 
adoptă pentru managementul calităţii. 

După elaborarea fiecărei ediţii, ISO 
acordă o perioadă de aproximativ trei ani, 
în care toate societăţile comerciale din 
lume, care au sisteme de management ca-
litate implementate după cerinţele acestor 
standarde, trebuie să şi le însuşească şi să 
le adopte în funcţionarea lor. După această 
perioadă ediţiile anterioare ale acestor 
standarde ale calităţii sunt declarate nule, 

iar sistemele de management calitate, 
care nu s-au aliniat după cerinţele ediţiei 
în vigoare, sunt declarate neconforme şi 
nu mai pot fi recertificate sau, după caz, 
certificate. 

Prima ediţie a standardelor calită-
ţii, elaborată de ISO a apărut în anul 
1987, la baza acesteia stând o serie de 
standarde mai vechi specifice domeniului 
calităţii (din anii ’60 standardul american 
MIL-Q- 9859 specific domeniului militar/
aerospaţial, standardul sovietic KC YKP tot 
din aceleaşi domenii, anul ‘70 M. Britanie 
BSI 5750 specific domeniului electronic, 
anii ’80 ţările din NATO publicaţia AQAP 
standarde AQ01-AQ04 specifice domeniu-
lui militar, etc). Aceste standarde furnizau 
principii generale privind inspecţia pro-
dusului sau activităţi specifice de verifi-
care în faza finală a produsului, înainte de 
livrare şi controlul calităţii sau activităţi 
specifice de verificare a produsului pe flux 
de fabricaţie sau monitorizare proces de 
realizare produs, mai puţin asigurarea 
calităţii. Scopul acestor activităţi speci-
fice managementului calităţii a fost înde-
plinirea acelei sintagme „zero defecte” 
lansată de americani, încă din anii ’60 în 
urma unor eşecuri în domeniul aerospaţial 
al programului Apollo. După cum a demon-

strat viaţa, această ţintă permanentă „zero 
defecte” nu a fost atinsă niciodată, în mod 
special acolo unde a fost lansată, cunos-
cut fiind dezastrul navetei spaţiale Chal-
lenger,  care a avut loc la 28 ianuarie 
1986, naveta dezmembrându-se la 73 de 
secunde după lansare, ceea ce s-a soldat 
cu moartea celor şapte membri ai echipa-
jului. Apoi este bine-cunoscut şi dezastrul 
navetei spaţiale Columbia, când la data 
de 1 februarie 2003, aceasta s-a dezinte-
grat deasupra Texasului în timpul reintră-
rii în atmosfera Pământului, toţi cei şapte 
membri ai echipajului murind. 

În altă ordine de idei, fiecare produs, 
oricât de performant ar fi din punct de ve-
dere calitativ, are şi o parte neconformă 
care trebuie înlăturată sau redusă, de aici 
rezultă de fapt acea cerinţă impusă de 
standard „îmbunătăţire continuă”. Amintim 
aici formula statistică a calităţii conform 
căreia: Q + nonQ = 1.

A doua ediţie a standardelor calită-
ţii elaborată de ISO în anul 1994 pune ac-
centul pe „asigurarea calităţii” adică pe 
a conferi încredere clienţilor atât înainte de 
a se furniza produsele şi în mod special, 
în timpul folosirii acestora de către clienţi 
(se defineşte acum în mod fundamental 
conceptul de „fiabilitatea produsului”, 
adică păstrarea performanţelor de calitate 
pe toată durata programată de folosire a 
unui produs. Mai mult, pentru a se asigura 
succesul companiilor, în domeniul calităţii 
produsului, ele impuneau „modele”, sau 
proceduri tipice, pentru activităţile spe-
cifice (procesele de realizare produse), 
desfăşurate în societăţile producătoare de 
bunuri de larg consum. 

Ediția 2015 a standardelor calității - 
noutăți pentru aplicare

ing. Ştefan VICOLEANU,
Specialist în Managementul Calităţii 

În acest articol prezentăm, în mod succint, noutățile aduse de noua ediție a 
standardelor calității, publicată în anul 2015, acestea fiind necesare pentru 

reproiectarea și recertificarea sistemelor de management ale calității (SMC). 
Scopul esențial este de a informa liderii societăților comerciale de administrare 
și execuție drumuri poduri, cât și personalul de specialitate din cadrul acestora, 
pentru a cunoaște cum trebuie tratate aceste noutăți, încât sistemele de ma-
nagement ale calității să poată fi evaluate și recertificate după noile cerințe din 
actualele standarde. De asemenea, atenționăm pe această cale toate societățile 
comerciale de administrare și execuție drumuri și poduri de la noi din țară, că 
până cel târziu la sfârșitul anului 2018, trebuie să-și reproiecteze sistemele 
de management calitate după cerințele noului standard al calității SR EN ISO 
9001:2015. Începând cu anul 2019, toate sistemele de management calitate 
care nu îndeplinesc cerințele acestui standard vor fi considerate neconforme și 
nu vor putea fi certificate/recertificate, de către organismele de specialitate, 
în urma desfășurării auditurilor externe specifice. În acest sens recomandăm, 
tuturor celor interesați, demararea acțiunilor specifice privind instruirea perso-
nalului pe ediția nouă a standardelor calității, adaptarea documentației SMC la 
noile cerințe, declanșarea auditurilor interne de implementare și apoi a auditu-
rilor externe de certificare/recertificare. 
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A treia ediţie a standardelor calită-
ţii elaborată de ISO, în anul 2000, vine 
cu transformări fundamentale. Astfel, 
aceasta impune conceptul de „abordare 
procesuală” adică considerarea tuturor 
activităţilor ca procese împreună cu suc-
cesiunea şi intercorelaţiile între acestea, 
abordarea managementului în SMC, adică 
managementul participă şi realizează pro-
cese specifice în cadrul SMC şi pune ac-
centul pe procese de management. De 
asemenea, ca noutate absolută, aşează 
în prim plan cerinţele clientului pen-
tru produs, care să ducă la satisfacţia 
acestuia, acest lucru realizându-se 
numai prin îmbunătăţirea continuă a 
proceselor SMC. Sunt abandonate „mo-
delele” pentru procese, introducându-se 
cerinţe pentru funcţionarea procese-
lor şi eficacitatea SMC. Acest lucru este 
deosebit de benefic deoarece din practică 
s-a demonstrat că societăţile producătoare 
şi furnizoare de produse şi servicii, chiar cu 
acelaşi tip de produse, au procese specifice 
diferite. 

A patra ediţie a standardelor calită-
ţii elaborată de ISO, în anul 2008, aduce 
modificări minore, acestea rezumându-
se la precizări privind cerinţele pen-
tru implementare SMC şi îmbunătăţirea 
compatibilităţii acestora cu alte standarde 
conexe.

A cincea şi ultima ediţie a stan-
dardelor calităţii elaborată de ISO în 
2015, o considerăm ca având schimbări 
majore în ceea ce priveşte cerinţele pen-
tru implementarea SMC. În acest sens 
apar câteva cerinţe noi, printre care cele 
mai importante sunt: abordarea riscu-
lui în toate procesele SMC şi luarea în 
consideraţie, pe lângă client, a tuturor 
părţilor interesate, în legătură cu so-
cietatea. De asemenea, având în vedere 
faptul că în lume peste 60% din societăţile 
comerciale sunt furnizoare de servicii, 
noua ediţie diferenţiază „ca titulatură” în 
toate cazurile produsele şi separat servici-
ile. Mai sunt şi alte noutăţi pe care le vom 
prezenta şi explica în continuare.

2. Prezentarea sintetică a 
principalelor standarde ISO 
specifice managementului calității 

Principalele standarde care privesc 
organizaţiile (în înţelesul dat de terminolo-
gia standardelor ISO societăţi comerciale 
furnizoare de produse şi servicii de larg 
consum), necesare pentru implementarea, 
funcţionarea şi evaluarea SMC, sunt urmă-
toarele:

n  SR EN ISO 9000:2015 Sisteme de ma-
nagement al calităţii. Principii fundamen-
tale şi vocabular ; 

n  SR EN ISO 9001:2015 Sisteme de mana-
gement al calităţii. Cerinţe;

n  SR EN ISO 9014:2011 Ghid pentru au-
ditarea sistemelor de management al 
calităţii.

Ele sunt editate de ASRO (Asociaţia 
Română de Standardizare). Din titula-
tura lor se poate observa faptul că sunt 
standarde româneşti (traduse şi publicate 
în limba română). Sunt şi standarde eu-
ropene, deoarece au fost publicate după 
aprobare în comitetul european EN şi cele 
internaţionale, fiindcă sunt traduse şi pu-
blicate după aprobarea în comitetele ISO.

Standardul SR EN ISO 9000:2015, 
asa cum arată şi titulatura lui, este compus 
din două părţi. 

Prima parte a standardului „Concepte 
generale şi principiile fundamentale ale 
managementului calităţii” prezintă în 
mod explicit contextul în care trebuie să 
funcţioneze o organizaţie şi părţile inte-
resate care concură în buna desfăşurare 
a activităţii sale. Tot aici sunt prezentate, 
în ordinea importanţei, cele şapte principii 
care stau la baza managementului calităţii: 
orientare către client, leadership (lider), 
angajamentul personalului, abordarea ba-
zată pe proces, îmbunătăţire, luarea de 
decizii bazate pe dovezi şi managementul 
relaţiilor. De remarcat este faptul că, faţă 
de ediţia anterioară, la fiecare principiu, 
standardul actual prezintă acţiunile posi-
bile pentru aplicare cât şi beneficiile rezul-
tate din aplicarea acestor acţiuni.

A doua parte a standardului „Termeni 
şi definiţii” prezintă terminologia specifică 
calităţii. Faţă de ediţia trecută standar-
dul actual prezintă 13 grupe de termeni, 
fiecare grupă definind un termen prin-
cipal din care rezultă în mod generic alţi 
termeni specifici. La rândul lor aceşti ter-
meni pot fi în relaţie asociativă sau par-
titivă. Acest lucru este prezentat în mod 
grafic în anexa A din standard, intitulată 
„Relaţiile dintre concepte şi reprezentarea 
lor grafică”. Considerăm că o astfel de pre-
zentare a termenilor şi definirea lor este 
logică şi foarte uşor de înţeles pentru cei 
interesaţi. De asemenea, menţionam şi 
faptul că neînţelegerea „terminologiei spe-
cifice calităţii” face imposibilă înţelegerea 
conţinutului standardului următor SR EN 
ISO 9001:2015, care impune cerinţele 
pentru implementarea şi funcţionarea unui 
sistem de management al calităţii.

Standardul SR EN ISO 9001:2015, 
aşa cum arată titulatura lui, prezintă 
„cerinţele” pentru funcţionarea unui SMC. 
„Cerinţa” reprezintă o necesitate obli-
gatorie care trebuie să se regăsească în 
funcţionarea SMC şi a proceselor sale. În 
conţinutul standardului fiecare cerinţă este 
identificată întotdeauna după forma ver-
bală „trebuie”. Evaluatorul SMC consideră 
că acesta este conform şi eficace numai 
atunci când toate cerinţele din standard 
sunt îndeplinite şi pot fi demonstrate în 
funcţionarea proceselor. O serie de cerinţe 
cerute de standard trebuie să se identi-
fice şi prin „informaţii documentate” 
acestea aflându-se, în organizaţie, pe di-
ferite suporturi (electronic, hârtie, scheme 
grafice, suport audio/video etc). Ele sunt 
considerate dovezile obiective pentru a se 
demonstra conformitatea cu standardul şi 
funcţionalitatea SMC şi ale proceselor sale.

În structura standardului întâlnim şase 
capitole: contextul organizaţiei, leader-
ship, planificare, suport, operare, evalua-
rea performanţei. 

În primul capitol, contextul organi-
zaţiei, standardul prezintă cerinţe pentru: 
înţelegerea contextului în care funcţionează 
o organizaţie, domeniul de aplicare, SMC şi 
procesele sale.

În capitolul leadership standardul pre-
zintă cerinţe pentru: angajament lider 
(orientare către client), politica, adică sta-
bilirea şi comunicarea acesteia, organizare 
responsabilităţi şi autorităţi. 

În capitolul planificare standardul 
prezintă cerinţe pentru programare SMC 
(acţiuni de tratare riscuri şi oportunităţi, 
obiective referitoare la calitate şi planifica-
rea unor schimbări în cadrul SMC).

În cadrul capitolului suport, standardul 
prezintă cerinţe pentru: resursele SMC (per-
sonal, infrastructură, mediul de desfăşurare 
procese, cunoş tinte organizaţionale), 
competenţă, conşti entizare, comunicare, 
informaţii documentate, adică crearea şi 
actualizarea acestora.

În capitolul operare, standardul pre-
zintă cerinţe pentru planificare şi control 
operaţional procese, cerinţe pentru pro-
duse şi servicii, comunicare cu clientul 
(determinarea cerinţelor pentru produse şi 
servicii, analiză cerinţe, modificări cerinţe). 
Apoi este prezentată proiectarea produ-
selor şi serviciilor (planificare proiectare, 
elemente de intrare, controale, elemente 
de ieşire, modificări). Controlul produselor 
şi serviciilor furnizate din exterior conţine 
tipul, amploarea acestuia şi informaţii des-
pre furnizorii externi. Producţia şi furniza-
rea de servicii conţine control producţie, 
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identificare şi trasabilitate, proprietatea 
clientului, păstrare, activităţi post-livrare, 
control modificări. În ultima parte este pre-
zentată eliberarea produselor şi serviciilor 
şi control elemente de ieşire neconforme.

În capitolul evaluarea performanţei 
standardul prezintă cerinţe pentru mo-
nitorizare, măsurare, analiză şi evaluare 
(satisfacţia clientului, analiză şi evaluare), 
audit intern, analiză efectuată de mana-
gement, cu elementele sale de intrare şi 
elemente de ieşire. 

SR EN ISO 9014:2011, aşa cum se 
poate vedea din titulatura lui, este docu-
mentul referenţial al celor care au abilitatea 
şi autoritatea de a evalua eficacitatea siste-
melor de management calitate. Aceştia pot 
fi persoane fizice sau juridice şi se numesc 
„auditori ai calităţii”. În cazul activităţilor 
specifice de „audituri” interne sau externe, 
ei evaluează în ce măsură sistemele de 
management calitate îndeplinesc cerinţele 
standardului SR EN ISO 9001:2015 şi dacă 
acestea sunt eficace, adică funcţionează 
conform cerinţelor planificate.

3. Principalele noutăți și ce „nu 
se mai cere” în noile ediții ale 
standardelor calității din seria ISO 
9001:2015 , recomandări 

În continuare prezentăm câteva noutăţi 
esenţiale şi câteva cerinţe care nu se mai 
regăsesc în noua ediţie a standardelor 
calităţii, în comparaţie cu ediţia anterioară 
din anul 2006. 

Noua ediţie a standardelor pune un ac-
cent mai mare pe structurile superioare de 
managemnet ale organizaţiei, în ceea ce 
priveşte calitatea. Astfel „managementului 
de vârf” sau top managementul trebuie să 
se implice total în problemele calităţii din 
organizaţie şi să demonstreze calităţi de 
„leadership (lider)”. Acest lucru presu-

pune asumarea responsabilităţii în toate 
situaţiile, în special în cele nedorite, im-
plicarea în mod concret în situaţiile de 
îmbunătăţire continuă a proceselor şi a 
SMC, luarea de decizii numai în urma unor 
analize bazate pe dovezi obiective, mani-
festare de obiectivitate în luarea tuturor 
deciziilor. Dar, cel mai important rol este 
acela de a inspira încredere personalului 
din subordine şi a determina implicarea 
acestuia în rezolvarea tuturor problemelor 
de calitate din organizaţie. 

Noua ediţie a standardelor pune un 
accent deosebit pe terminologia calităţii. 
Aşa cum am arătat mai sus „terminologia 
calităţii” este aşezată într-o formă logică 
şi mai uşor de înţeles (anexa A la stan-
dardul ISO 9000:2015 prezintă grafic ter-
menii şi conceptele specifice calităţii în 
relaţii de tip: generic, partitiv şi asociativ). 
Acest lucru ne face să credem că viitoarele 
standarde ISO vor avea un format comun, 
indiferent de structura de text sau termi-
nologie şi definiţii. 

Noua ediţie a standardelor pune un 
accent mai mare pe nevoile „părţilor in-
teresate”, adică acele persoane fizice sau 
juridice care sunt sau cred că sunt afec-
tate de deciziile conducerii organizaţiei. 
În afară de client, părţi interesate pot fi 
considerate: personalul angajat, organis-
mele legale de administraţie locale şi fis-
cale, mediul de legiferare tehnic şi juridic, 
organismele statului de control calitate 
şi protecţia muncii şi nu în ultimul rând, 
mediul în care îşi desfăşoară activitatea 
organizaţiile.

Având în vedere aceste aspecte, do-
meniul de aplicare al SMC trebuie extins 
şi aplicat în concordanţă cu alte tipuri de 
management, de exemplu cel al mediului 
înconjurător sau organizaţional. 

În noua ediţie a standardelor au dispă-
rut trimiterile la acţiuni preventive. Totuşi, 

identificarea potenţialelor neconformităţi 
rămâne valabilă. Se impune acum de-
terminarea şi aplicarea tuturor măsurilor 
necesare privind riscurile şi oportunităţile 
negative sau pozitive, care ar putea avea 
un impact semnificativ asupra SMC.

În noua ediţie a standardelor, clauza 
privind „responsabilitatea conducerii” re-
vine acum „leadership (liderului). În acest 
sens dispare reprezentantul conducerii, 
managementul de vârf trebuind să se im-
plice activ în funcţionarea SMC.

În noua ediţie a standardelor, terme-
nii de „procedură documentată şi înre-
gistrare”: au fost înlocuiţi cu „informaţii 
documentate”. Nu trebuie înţeles faptul că 
au dispărut procedurile documentate sau 
înregistrările calităţii. Ele rămân în conti-
nuare, numai că se vor intitula „informaţii 
documentate referenţiale proceduri” şi 
„informaţii documentate demonstrative 
înregistrări”. Ele vor fi ţinute sub control 
în acelaşi proces (ex. Control informaţii 
documentate). Nu se mai cere existenţa 
unui manual al calităţii. Totuşi, fiecare 
organizaţie trebuie să prezinte clienţilor o 
informaţie documentată prin care să de-
monstreze, în mod sintetic, existenţa şi 
funcţionarea unui sistem al calităţii. Deci, 
acest „manual al calităţii” trebuie să ră-
mână, dar poate sub altă titulatură.

În noua ediţie a standardelor, aşa cum 
am arătat mai sus, termenul de „produs” a 
fost înlocuit cu „produse şi servicii”, astfel 
punându-se accent şi pe organizaţiile care 
furnizează servicii, nu numai pe cele care 
furnizează produse fizice palpabile.

În noua ediţie a standardului clauza 
„aprovizionarea” din ediţia anterioară, 
este înlocuită cu „Produse şi servicii fur-
nizate din exterior”. În acest fel se iau în 
consideraţie toate formele de furnizare ex-
ternă, indiferent de modul prin care provin 
produsele şi serviciile. 

În noua ediţie a standardelor, clauza 10 
din SR SN ISO9001:2015 – îmbunătăţire 
continuă (pas cu pas) nu este singura po-
sibilitate de îmbunătăţire ci aceasta poate 
fi realizată şi din descoperiri/inovaţii sau 
reorganizări ale societăţii.

Recomandare privind „informațiile 
documentate”: Documentele existente 
acum în organizaţie nu vor fi abandonate 
sau create altele. Se va proceda la o nouă 
revizie în concordanţă cu modificările „de 
exprimare” ale standardului nou privind 
cerinţele SMC. Pentru identificarea lor se 
va proceda la o nouă codificare, poate în 
concordanţă cu numerotaţia capitolelor din 
standardul SR EN ISO 9001:2015.
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Sumerienii foloseau asfalt 
între anii 3200 şi 2900 î.Hr

Cercetările arată faptul că prima uti-
lizare a asfaltului a aparţinut probabil lo-
cuitorilor văii râului Eufrat din sud-estul 
Mesopotaniei (Irak), adică în teritoriile 
numite Sumer sau Akkad, iar mai târziu 
Babilon. În această regiune s-au descope-
rit numeroase depozite naturale de asfalt, 
între râul Nil din Egipt şi râul Indus din 
India. O veche legendă spune că, regele 
Sargon de la Akkad, pe când era copil, 
a fost aşezat într-un coş de trestie izolat 
cu smoală de către mama sa, Itti-Bel, şi 
pus în apele râului Eufrat în jurul anului 
3800 î.Hr. Această legendă corespunde 
îndeaproape cu cea a lui Moise şi utiliza-
rea aceluiaşi tip de coş impregnat cu asfalt 
dar, de data aceasta, pe râul Nil (Exodul: 
1 - 10). Primele utilizări ale asfaltului au 
fost împreună cu cele ale cărămizilor pen-
tru construcţia de clădiri, trotuare, podele 

interioare, scări, băi şi canale impermea-
bilizate etc. Excavările de la Teli-Asmar, 
la 50 de kilometri nord-est de Bagdad, pe 
malul estic al râului Diyala arată faptul că 
sumerienii au folosit asfaltul la construcţia 
clădirilor între anii 3200 şi 2900 î.Hr. Mor-
tar compus din „mastic de asfalt” (asphalt-
mastic, nota autorului) a fost găsit şi în 
săpăturile de la Ur, Uruk şi Tello, în vecină-
tatea râurilor Eufrat şi Tigris. În aceeaşi re-
giune, la Khalaje săpăturile au descoperit 
pardoseli compuse din mastic asfaltic de 3 
până la 5 inci grosime precum şi cărămizi 
de lut îmbibate cu asfalt.

Asfaltul în Biblie

Istoricii cred că Noe a folosit asfaltul 
în construcţia chivotului. Textul biblic ne 
informează că Arca a fost tratată cu o 
„smoală” (o substanţă bituminoasă) în in-
terior şi exterior. De asemenea, canoele şi 
bărcile utilizate în primele zile au suferit 

acelaşi proces de etanşare şi impermeabili-
zare . „Cartea Genezei” ne spune că atunci 
când se construia Turnul Babel, în jurul 
anului 2000 î.Hr. „se foloseau cărămizi, 
piatră şi zgură pentru mortar”. În „Septua-
ginta”, versiunea greacă a Bibliei, cuvântul 
„slime” este tradus „asfalt” iar în versiu-
nea latină „bitum”. Există şi alte referiri în 
scripturile creştine la ceea ce acum ştim 
că era asfalt. Al doilea capitol al „Exodului” 
precizează faptul că „basket of bulrushes” 
(coş din plante umede) în care Moise a fost 
pus de către mama sa a fost impermea-
bilizat cu asfalt. Versetul trei ne spune: 
„şi când nu a mai putut să-l ascundă 
a luat un coş de „plante umede” (bul-
rushes) peste care a aruncat un şuvoi 
de smoală şi apoi a pus copilul în el, pe 
marginea râului” . 

Asfaltul în Babilon – 
Primul „cod” al construcţiilor

Babilonienii erau recunoscuţi drept 
constructori excepţionali. Regii babilonieni 
au construit căi rutiere, baraje împotriva 
inundaţiilor râului Eufrat, cimitire, palate 
grandioase etc. Regele babilonian Kham-
murabi a impus un „cod al constructorilor” 
în anul 2000 î.Hr. în care arăta beneficiile 
şi costurile comparative ale acoperişurilor 
caselor cu „mastic bituminos” şi al imper-
meabilizării bărcilor cu acelaşi material. 
Excavaţiile din Babilon au scos la suprafaţă 
cărămizi „lipite” cu asfalt care au rezistat 

Babilonul şi Vechiul Testament:

Utilizarea timpurie a asfaltului
Se spune deseori că la întrebările cele mai simple răspunsurile nu sunt întot-
deauna îndeajuns cunoscute. Una dintre întrebările de acest gen ar putea fi și 
aceasta: „ce este asfaltul și care este istoria acestui material?” Răspunsurile 
inginerilor vor trebui însă corelate întotdeauna cu ale istoricilor pentru o argu-
mentare completă și exigentă în același timp. Un articol publicat de John DAVIS, 
în revista „Asphalt magazine” readuce în discuție istoria asfaltului și contribuția 
acestuia la dezvoltarea și progresul umanității: 

Legenda lui Sargon Akkad, identică cu cea a lui Moise

Scrisoare cuneiformă cu referire 
la asfalt (2350-2150 îHR)
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mii de ani. Aceste săpături au dus la des-
coperirea unei plăci mari din piatră cu un 
mesaj care descrie activităţile de construc-
tor ale regelui Nabucodonosor. Se dezvă-
luie astfel că tatăl regelui Nabucodonosor 
a construit un dig de protecţie din cărămizi 
de lut pentru a împiedica apele Eufratului 
să-i inunde palatul. Se pare însă că doar 
aceste cărămizi uscate din lut nu au reţinut 
apele, motiv pentru care regele a căutat o 
altă soluţie.

Pe această placă din piatră Nabucodo-
nosor scria: „Pentru protecţie am construit 
doi pereţi masivi de asfalt şi cărămidă, cu o 
lungime de 490 de metri, dincolo de Nimitti 
Bel. Între cele două ziduri am construit re-
şedinţa regală din asfalt şi cărămizi”. Re-
gele Nabucodonosor nu a încetat niciodată 
să construiască, la cele mai multe dintre 
lucrările sale folosind asfalt. A construit şi 
un pod lung de 370 de picioare la care pi-
lele au fost realizate din cărămizi arse rân-
duite cu mastic din asfalt. A construit, de 
asemenea, canale uriaşe folosind un ames-
tec de sol argilos, asfalt şi pietriş pentru 
deversarea apelor reziduale din cetatea 
Babilon.

De la Herodot la Diodorus Siulus

Dovada cea mai elocventă a utilizării 
timpurii a asfaltului o constituie „depozitele” 
din acest material descoperit cu ocazia să-
păturilor arheologice. Istoricul grec Hero-
dot (484 – 425 î.Hr), de exemplu, descrie 
sursele de asfalt natural din oraşul Hit, din 
Mesopotania: „Există un oraş la opt zile că-
lătorie de Mesopotania unde curge un mic 
râu numit „Is”, afluent al Eufratului. Izvorul 
acesta mic este plin de picături şi pete de 
asfalt care curg odată cu apa. De acolo este 
adus asfaltul pentru zidurile Babilonului”.

Există şi alte descrieri ale oraşului „Hit” 
ca sursă de asfalt. George Rawlinson, un 
călător britanic a scris după vizita sa în 
acest loc, în anul 1745: „După ce am pe-
trecut câteva zile printre ruinele oraşului 
Babilon, am intrat într-un loc numit „Hit”. 
Lângă acest oraş se petrec lucruri incre-
dibile, există multe izvoare care „aruncă” 
abundent un fel de substanţă neagră, cum 
ar fi gudronul sau smoala. Această materie 
slujeşte oraşelor din jur pentru a construi 
care şi bărci”. În descrierea zăcămintelor 
de asfalt babilonian în jurul anului 50 d. Hr. 
Istoricul grec Diodorus Siculus scria: „Una 
dintre cele mai remarcabile minuni din 
Babilon” o constituie rezervele de as-
falt care se găsesc acolo. Se constată 
că sunt mult mai mari pentru a con-
strui clădiri impunătoare iar exceden-
tul este folosit de populaţie”.

Diversitatea utilizării asfaltului: 
de la amulete, mumifieri şi până la 
poţiuni în dragoste şi autostrăzi

Cronicarii şi scriitori medievali se referă 
adesea la asfalt sub numele de „gagates”, ca 

derivat de la râul Gagas sau Gages din Lycia, 
Asia Minor. Pe acest râu se spune că există 
un depozit de asfalt care, potrivit scrierilor 
episcopului Marbode din Rennes, „se poate 
folosi ca amuletă, previne cariile dentare, 
vindecă epilepsia, indigestia şi constipaţia 
şi poate fi folosit pentru incantaţii malefice 
sau… poţiuni de dragoste…” În cea de a treia 
călătorie a sa în America, Christofor Columb 
descoperă posibilitatea de a-şi repara na-
vele lovite de furtună cu ajutorul asfaltului. 
În această călătorie descoperă insula şi lacul 
Trinidad, unde se află mari rezerve de asfalt 
natural. În acest loc şi-a ancorat navele re-
parându-le cu asfalt din acelaşi lac Trinidad. 
Mai târziu, în martie 1595 Sir Walter Ralei-
ght descrie la rându-i beneficiile reparării 
navelor comerciale cu asfalt de Trinidad. În 
ceea ce priveşte utilizarea asfaltului la dru-
muri şi aici se poate vorbi despre o utilizare 
timpurie. Istoricii au stabilit astfel că primul 
sistem elaborat de drumuri a fost construit 
în jurul anului 1500 de către incaşii din Peru, 
acestea fiind pavate cu o compoziţie similară 
macadamului bituminos modern. Asfaltul a 
fost şi rămâne atât de flexibil şi diversificat în 
utilizările sale de-a lungul timpului încât Jay 
Hensley, inginer la Asphalt Institute declara: 
„Nu există nici o îndoială că asfaltul re-
prezintă cea mai creativă substanță de 
pe planeta Pământ !”...

Prof. Costel MARIN

Cărămizi arse rânduite 
cu mastic din asfalt

Oraş în Mesopotamia

Rezerve naturale de bitum

Inka Road - primul drum din lume 
care utilizează macadamul bituminos
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1. Generalitāţi

Exemplificarea aplicării practice a con-
sideraţiilor teoretice din prima parte a lu-
crării are ca subiect reabilitarea circulaţiei 
pe şoseaua Colentina între km 0 la Pasa-
jul Bucur Obor şi km 5+100 la Pasajul CF 
Constanţa, respectiv ieşirea din Bucureşti 
şi intrarea în oraşul Voluntari. Șoseaua Co-
lentina are două sectoare distincte:

Sectorul I – km 0 – km 3, până la inter-
secţia cu Șoseaua Fundeni - Strada Gherghi-
ţei A3 - Șoseaua Andronache, este din clasa 
tehnică l cu 2x3=6 benzi carosabile şi tram-
vai axial, zona urbană este sistematizată 
– locuinţe în blocuri P+9; P+4). Pe acest 
sector se produc ambuteiaje zilnic; Sectorul 
II – km 3 – km 5+100, până la pasajul cu 
CF, este din clasa tehnică Il cu 2x2=4 benzi 
carosabile şi tramvai axial, zona urbană 

fiind cartierele Ion Creangă şi Andronache, 
cu case la curte şi numeroase străduţe care 
debuşează în Șoseaua Colentina.

Șoseaua Colentina se continuă spre 
centrul oraşului de la Pasajul Bucur Obor 
- intersecţia cu Șoseaua Ștefan Cel Mare 
– Șoseaua Mihai Bravu - cu Calea Moşilor, 
clasa tehnică II 2x2=4 benzi carosabile, cu 
tramvai axial, pe 3 km lungime, până la 
intersecţia cu Bulevardul Carol. În continu-
are, pe circa 2,5 km Calea Moşilor ajunge 
în centru la Biserica Sfântul Gheorghe, 
clasa tehnică III cu două benzi şi tramvai.

2. Baza de analiză

Pentru studiu, s-au folosit planuri to-
pografice vechi (peste 40 de ani) incom-
plete şi la scări diferite, în jur de 1/2000. 
Lungimile de artere au fost stabilite pe 

Schema 1 - planul de situaţie general

Minipasajele supra şi subterane, pentru autoturisme, prevăzute cu giraţii la sol asigură creşterea mobilităţii, 
a capacităţii de transport şi a vitezei de circulaţie în oraşe, reduc ambuteiajele şi favorizează dezvoltarea durabilă

Partea II - exemplu - studiu preliminar de caz
„Reabilitarea circulaţiei şi reducerea ambuteiajelor pe şoseaua Colentina din Bucureşti“
Prof. Victor H. GUţU
Doctor Honoris Causa - UTCB
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baza “Hărţii Municipiului Bucureşti Sc. 1/1 
5000”. În cazul elaborării unor viitoare 
studii, planurile topo vor fi reactualizate şi 
completate la zi, inclusiv reţeaua de insta-
laţii tehnico-edilitare supra şi subterane. 
La întocmirea lucrării, s-au avut în vedere:
n  Normativul C232/92 Elaborarea studi-

ilor de circulaţie din localităţi; 
n  Instrucțiunile C233/92 Măsurători, 

anchete, sondaje de trafic în localităţi şi 
teritoriu de influenţă:

n  Seria de STAS 10144/1...6 Proiecta-
rea străzilor şi a intersecţiilor, calculul 
capacităţii de circulaţie etc;

n  STAS 7348/96 Echivalarea vehiculelor 
rutiere.

3. Planul general de situaţie

n  Schema 1 cu planul de situație ge-
neral (scara 1/15000). Șoseaua Colen-
tina are lungimea de 5, 10 km şi este 
împărţită în două sectoare: 

l  Sectorul I, traversează o zonă com-
plet sistematizată cu blocuri de locuit 
P+9; P+4;

l  Sectorul II, desparte cartierele lon 
Creangă şi Andronache, cu case la 

Planurile de situaţie - diagnoza circulaţiei
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curte şi multe străzi cu două benzi 
care debuşează în Șoseaua Colen-
tina. Pe plan sunt figurate zonele 
afectate de ambuteiaje frecvente ca-
uzate de:

q  Intensitatea traficului de penetraţie 
DN2 dinspre oraşele Afumaţi şi Vo-
luntari (oraş cu peste 30000 de locui-
tori); precum şi Șoseaua Andronache 
– Ștefăneşti; 

q  Traficul provenit de pe arterele Fun-
deni, Doamna Ghica – Petricani, Teiul 
Doamnei, Ziduri Moşi etc, respectiv 
din cartierele lon Creangă, Androna-
che, Tei sau Gherase.

Aglomerarea circulaţiei pe sectorul I are 
loc zilnic între orele 7-10 şi 16-19, dar şi la 
alte ore. Dimineaţa, străzile laterale cu două 
benzi sensul spre Colentina sunt blocate (o 
bandă/sens) iar capacitatea de circula-
ție pe şoseaua Colentina este redusă, cu 
maxim 60%, din cauza intersecțiilor in-
termediare semaforizate și a traversă-
rilor de pietoni. Ambuleiajele pe sectorul II 
sunt mai rare şi se produc mai ales în zona 
Carrefour. Planul evidenţiază principalele 
artere care intersectează Șoseaua Colentina 
şi arterele alternative, inclusiv legătura pe 
strada Gherghiţei la Autostrada A3 Ploieşti.

4. Diagnoza circulaţiei

n  Planurile de situație 1/2000 (5 buc.) 
km 0  – km 5+100 (în articol sc. este 
1/3000 din motive redacţionale) eviden-
ţiază:

q  Partea carosabilă a arterei prevă-
zută cu 2x4 benzi în zona magazi-
nului Bucur Obor, apoi 2x3 benzi 
până la km 3 şi 2x2 benzi până la 
km 5+100; 

q  Platforma axială de tramvai (mar-
cată cu roşu) cu lăţimea de 6 m; 

q  Stațiile de tramvai, de troleibuze 
şi autobuze;

q  Pistele de cicliști de 1,5 m lăţime; 
q  Parcajele aflate în afara părţii ca-

rosabile; 
q  Toate punctele axiale (0...51) de 

intersecții, cu și fără semafoare, 
trecerile de pietoni etc;

q  Alinierea blocurilor 
q  Intersecţiile cu semafoare şi compo-

nentele lor.
Planurile de situaţie arată multitudinea 

opririlor la semafor şi la indicatoarele de 
circulaţie.
n  Profilurile transversale caracteris-

tice Sc. 1/200 (1/270): 
q  cu 2x4 benzi = 2414 m în dreptul 

magazinului Bucur Obor
q  cu 2x3 benzi = 2x10,50 m curent în 

sectorul I 
q  cu 2x2 benzi = 2x7 m curent în sec-

torul II.
În TABELUL 7 ANEXA 1 se dau ca-

racteristicile pentru fiecare punct axial de 
intersectare carosabilă sau treceri de pie-
toni. Distanţa medie între opriri la sectorul 
I este

2970m = 165m
    18

iar coeficientul K de reducere a capacităţii 
de circulaţie este foarte mare 0,33 m.

Capacitatea de circulație este re-
dusă din cauza distanței prea mici 
între intersecții (165 m) și a randa-
mentului redus la trecerile semafori-
zate.
n  Axa Colentina – Calea Moșilor (10,60 

km) suportă ambuleiaje zilnice numai 

pe Sectorul I (3 km) între pasajul Bucur 
Obor şi nodul Fundeni/Gherghiţei/Andro-
nache. Acestea sunt cauzate de:

q  capacitatea de circulaţie prea redusă 
la intersecţii şi în cale curentă

q  traficul generat de cartierele Ion 
Creangă, Andronache, Colentina, Tei, 
Baicului;

q  traficul arterelor de circulaţie DN2-
E85 dinspre Volunatari, Afumaţi şi 
Șoseaua Andronache - Ștefăneşti; 

q  lipsa arterelor alternative etc.
Ambuteiajele de dimineaţă au inten-

sitate mare și durata mai scurtă - iar 
cele după programul de muncă au inten-
sitatea mai mică și durata mai lungă. 
Numărul participanţilor este acelaşi.

Pierderile de timp şi bani produse de 
ambuteiaje sunt foarte mari, cum rezultă 
şi din următorul exemplu.

Date: intersecţia semaforizată a unei 
artere din clasa tehnică l cu trei benzi pe 
sens funcţionează în patru faze cu cicluri 
de două minute şi este solicitată de autotu-
risme care formează cozi atât pe artera 
cu trei benzi, de 550 m lungime, dar şi pe 
patru străzi laterale cu o bandă pe sens, 
de 150 m lungime fiecare. Se cer pierde-
rile de timp şi echivalentul în lei când 
durata ambuteiajelor de dimineaţă şi de 
seară este de câte două ore, intersecţia 
funcţionând la capacitate maximă.

n  numărul vehiculelor care aşteaptă să 
intre în intersecţie şi stau la coadă este 
lungimea cozii de aşteptare:

3x550+4x150 = 2250 m

- nr. veh. 2250 = 375 autoturisme
   5 + 1 
(de cca 5 m lungime)
n  numărul veh. care trec prin intersecţie:

3b
 48 − 2 = 2160 veh/

      2,3

în două ore trec 2160 x 2= 4320 vehicule
n  numărul orelor pierdute la aşteptare, 

când gradul de ocupare mediu al autove-
hiculelor este 2 pers./auto vehicul este 
375x2x2x2= 3000 ore.

n  pierderea pasivă în lei, considerând în 
medie 10 lei/h -- salariul minim (1500 
lei/150 ore) este 30.000 de lei/inter-
secție/zi.

Procedeul de calcul, deși este sim-
plificat, arată pierderi importante de 
natură pasivă. Pierderile pasive sunt 
cele suportate de contribuabili şi nu sunt 
contabilizate de autorități.
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Nr Km. Intersecție 
cu strada

Categoria in-
tersecției

Nr. 
brațe

Nr
benzi 

pe 
sens

Reglemen-
tare

Semafoare Dis-
tanța 
între 
opriri 

m.

Capa-
citate 
vt/oră 
sens

Ciclu 
sec.

Nr. 
faze

Timp 
verde

1 0
Pasaj Bucur 
Obor Ștefan 

cel Mare

Pasaj 
denivelat Nod 

circulaţie
4 3

Semafor 
şi pasaj 

denivelat
120 4 50 - -

2 0+150 Traversare 
pietoni Neamenajat - 4 Neamenajată - - - 150 -

3 0+240 Traversare 
pietoni

Traversare 
pietoni 4 3 Semafor 90 2 50 290 2000

4 +410 Reînvierii 
Tramvai

Intersecţie în 
T cu tramvai 3 3 Semafor 80 2 45 120 1900

5 +500 Ziduri Moşi
Intersecţie 
în T Nod 
circulaţie

3 3 Semafor 120 3 55 90 2100

6 540 Staţie RATB Staţie tramvai - 3 Semafor 100 3 50 40 2100

7 660 Veceslav V. Intersecţie în T 3 3 Semafor 100 3 55 120 2200

8 Km 1
Teiul 

Doamnei 
Litovoi 
Voievod

Intersecţie 
dublu în T 4 3 Semafor 120 4 50 340 2000

9 1+200 Silvia Intersecţie în T 3 3 Indicator 1 - - - 300 -

10 +330 Trecere 
pietoni

Traversare 
pietoni 4 3 Indicator 4 - - - 130 -

11 +660 Domna 
Ghica

Intersecţie 
în T Nod 
circulaţie

4 3 Semafor 120 4 50 330 2000

12 Km 2 Ricinului Intersecţie în T 3 3 Indicator 1 - - - 340 -

13 2+050 Cremeniţă Intersecţie în T 3 3 Indicator 1 - - - 50 -

14 +300 Fabrica de 
gheaţă Intersecţie în T 3 3 - - - - 250 -

15 +350 Bacilă Vasile Intersecţie în T 3 3 Semafor 90 3 45 50 2600

16 +500 Staţie RATB Staţie tramvai - 3 Semafor 90 2 50 150 -

17 +800 Gherghiţei A3 Nod circulaţie 5 3 Semafor 120 4 50 300 1800

18 +870 Fundeni Nod circulaţie 5 3 Semafor 120 4 50 80 1800

19 +900 Andronache Nod circulaţie 5 3 Semafor 120 4 50 30 1800

20 +970 Traversare 
pietoni Nod circulaţie 5 2 Semafor 120 2 - 70 -

21 Km 
3+80 Brigadierilor Intersecţie în T 3 2 Indicator 1 - - - 110 -

22 +300 Rădulescu P. Intersecţie în T 3 2 Indicator 1 - - - 220 -

23 +360 Sportului Intersecţie în T 3 2 Semafor 90 3 50 60 1800

24 +540 Salciilor Intersecţie în T 4 2 Indicator 
1 şi 5 - - - 180 -

25 +260 Hortensiei Intersecţie în T 4 2 Indicator 1 - - - 20 -

26 +580 Albatrosului Intersecţie în T 3 2 - - - - 20 -

27 +600 Poeziei Intersecţie în T 3 2 Indicator 
1 şi 2 - - - 20 -

28 +650 Dropiei Intersecţie în T 3 2 Indicator 1 - - - 50 -

29 +670 I.Chiriţă Intersecţie în T 3 2 Indicator 1 - - - 20 -

CARACTERISTICI ALE REGLEMENTĂRII INTERSECȚIILOR ŞI TRAVERSĂRILOR DE PIETONI PENTRU ŞOSEAUA COLENTINA

Notaţia indicatoarelor de circulaţie:
1 = cedează trecerea, 2 = la dreapta, 3 = stop, 4 = trecerea de pietoni, 5 = sens unic

Menţiune: materialul are caracter orientativ

Tabel 7, Anexa 1
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Nr Km. Intersecție 
cu strada

Categoria in-
tersecției

Nr. 
brațe

Nr
benzi 

pe 
sens

Reglemen-
tare

Semafoare Dis-
tanța 
între 
opriri 

m.

Capa-
citate 
vt/oră 
sensCiclu 

sec.
Nr. 
faze

Timp 
verde

30 +710 Cornişor 
Depou RATB Intersecţie în T 4 2 Semafor

Indicator 1 90 3 50 40 -

31 +720 Colibiţei 
Depou RATB Intersecţie în T 4 2 Semafor

Indicator 1 - - - 20 1800

32 +770 Păsărari Intersecţie în T 3 2 Indicator 3 - - - 50 -

33 +790 Enea Niţă Intersecţie în T 3 2 Indicator 1 - - - 20 -

34 +800 Lanului Intersecţie în T 3 2 Indicator 1 - - - 10 -

35 +820 Enache 
Sandu Intersecţie în T 3 2 Indicator 1 - - - 20 -

36 +850
Invalid 

Suliga şi 
Maliuc

Intersecţie în T 4 2 Indicator 1 - - - 30 -

37 +920 Spânului Intersecţie în T 3 2 Indicator 
1 şi 2 - - - 70 -

38 Km 
4+010

Nicolar 
Cânea 

Carrefour
Intersecţie în T 3 2 Semafor 120 3 55 90 1500

39 +120 Slavei Intersecţie în T 3 2 Indicator 
1 şi 2 - - - 110 -

40 +250 Lanternei Intersecţie în T 3 2 Indicator 1 - - - 130 -

41 300 Plugarilor Intersecţie în T 3 2 Indicator 1 - - - 50 -

42 +350 Juverdeanu Intersecţie în T 3 2 - - - - 50 -

43 +400 Melodiei Intersecţie în T - 2 Indicator 
1 şi 2 - - - 50 -

44 +440 Tramvai 21 
cap linie - - 2 Semafor - - - 70 -

45 +600 Nicolae 
Apostol Intersecţie în T 4 3

Semafor 
Indicator 

1 şi 2
90 3 50 160 1800

46 +620 Suceava Intersecţie în T 4 3 Indicator 4 - - - 20 -

47 +680 Simion 
Busuioc Intersecţie în T 3 3 Indicator 1 - - - 60 -

48 +730 Nicolae 
Banul Intersecţie în T 3 3 - - - - 50 -

49 +780 Calităţii Intersecţie în T 3 3 Indicator 1 - - - 50 -

50 Km 
5+150

Pasaj Cf. 
Constanţa

Pasaj 
denivelat - 2 - - - - 170 -

51 5+620 Final traseu 
studiu Oraş Voluntari - 2 - - - - 470 -

Tabel 7, Anexa 1 (continuare)

5. Prognoza circulaţiei

Schema nr. 4 „Diagrama traficului” 
arată intensitatea actuală și viitoare 
pentru sensul de mers cel mai solicitat, 
respectiv spre pasajul Bucur Obor (spre 
centru). Diagrama exprimă prin culori dife-
rite categoriile de trafic şi arată intensitatea 
la scara 1 cm - 1500 vehicule/h sens astfel:
n  cu roşu - intensitatea actuală 

(1000...1900 v/h sens) 

n  cu negru plus roșu arată traficul la 
ambuteiaje 

n  cu albastru, traficul prognozat provenit 
de pe Autostrada A3 Ploiești (legătura 
cu strada Gherghiţei).

Calculul intensităţii acestui trafic s-a 
făcut plecând de la intensitatea medie 
zilnică a traficului de pe autostrada MZA 
= 2x3 5000 vehicole/zi din care s-au eli-
minat preluările de trafic pe Centura ca-
pitalei, pe arterele Petricani și Fabrica 

de Glucoză, respectiv strada Gherghiței 
- Colentina.
n  portocaliu, raportat la baza diagra-

mei, reprezintă capacitatea de circula-
ţie după efectuarea lucrărilor de re-
abilitare și micropasaje (5500...4200 
şi 2800 - veh/h sens).

Observație: Calculul prognozei trafi-
cului se va dezvolta, în cazul unui studiu 
efectiv, conform normativului C223/93
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Schema 4 - Prognoza circulaţiei
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Un pas pentru drumuri sustenabile:

Nu uitați să participați la al XV-lea Congres 
Național de Drumuri și Poduri din România!
TEME STRATEGICE:

1. Infrastructura rutieră 
sustenabilă
n  Structuri rutiere
n  Poduri rutiere
n  Terasamente şi lucrări de 

consolidări
n  Întreţinerea şi exploatarea 

infrastructurii rutiere
n  Tehnologii şi soluţii de perspectivă 

- echipamente şi utilaje în 
construcţii

Raportor temă - prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI

2.  Mobilitate, trafic 
și siguranță rutieră

n  Siguranţa rutieră şi ITS 
n  Trafic şi mobilitate urbană, 

transport intermodal
n  Interacţiunea vehicul - drum

Raportor temă - conf. dr. ing. Valentin ANTON

3. Mediu şi schimbări climatice 
n  Managementul infrastructurii 

rutiere în contextul schimbărilor 
climatice actuale

n  Promovarea şi implementarea 
pro iectelor de transport rutier în 
condiţiile legislaţiei de mediu actuale

n  Soluţii de atenuare a impactului 
asupra mediului 

Raportor temă - conf. dr. ing. Gavril HODA

COMITETUL 
DE ORGANIZARE:

Președinte:
conf. dr. ing. Valentin ANTON 
- Preşedinte A.P.D.P. România

Vicepreședinți:
ing. Ştefan IONIȚĂ

- Director general C.N.A.I.R.
ing. Ovidiu Mugurel LAICU 

- Director regional executiv 
D.R.D.P. Iaşi

MEMBRI:

ing. Dorina TIRON - 
Preşedinte A.P.D.P. Filiala 
Moldova-Neculai Tăutu

ing. Mihai Radu PRICOP - 
Preşedinte A.P.D.P. 
Filiala Suceava-Ștefan cel 
Mare

ing. Lenuța ARDELEANU - 
Preşedinte A.P.D.P. Filiala 
Bacău

ec. Marian ŞERBESCU - 
Instituţia Prefectului Judeţului 
Iaşi

ing. Maricel POPA - 
Preşedintele Consiliului 
Judeţean Iaşi

ing. Mihai CHIRICA -
Primarul Municipiului Iaşi

prof. dr. ing. Vasile BOBOC - 
U.T. „Gheorghe Asachi” Iaşi

prof. dr. ing. Nicolae BOȚU - 
U.T. „Gheorghe Asachi” Iaşi

prof. dr. ing. Claudiu Cristian 
COMISU - U.T. „Gheorghe 
Asachi” Iaşi

ing. Constantin ZBARNEA - 
Vicepreşedinte A.P.D.P. 
Filiala Moldova-Neculai Tăutu

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

ing. Elena RĂILEANU - 
A.P.D.P. Filiala Moldova-
Neculai Tăutu

Secretar - ing. Artemiza 
GRIGORAŞ
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COMITETUL
ŞTIINȚIFIC:

Președinte de onoare:
prof. dr. ing. Horia Gheorghe 

ZAROJANU

Președinte:
prof. dr. ing. Radu ANDREI - 

U.T. „Gheorghe Asachi” Iaşi

Vicepreședinte:
prof. dr. ing. Mihai ILIESCU- 

U.T. Cluj-Napoca

Membri:
conf. dr. ing. Valentin ANTON 

- U.T.C. Bucureşti
prof. dr. ing. Florin BELC - 

U.P. Timişoara
prof. dr. ing. Vasile BOBOC - 

U.T. „Gheorghe Asachi” 
Iaşi

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

prof. dr. ing. Nicolae BOȚU - 
U.T. „Gheorghe Asachi” Iaşi

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

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

şef lucrări dr. ing. Rodica 
CADAR - U.T. Cluj-Napoca

şef lucrări dr. ing. Corina 
CHIOTAN - U.T.C. Bucureşti

prof. dr. ing. Claudiu Cristian 
COMISU - U.T. „Gheorghe 
Asachi” Iaşi

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

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

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

conf. dr. ing. Ştefan GUȚIU - 
U.T. Cluj-Napoca

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

ing. Toma IVĂNESCU - 
IPTANA S.A. Bucureşti

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

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

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

dr. ing. Victor POPA - CNCisC 
Bucureşti

conf. dr. ing. Carmen RĂCĂNEL 
- U.T.C. Bucureşti

PROGRAM ŞI ASPECTE ORGANIZATORICE:

1. Adresa de contact a organizatorilor:

Asociația Profesională de Drumuri și Poduri din România
Bd. Dinicu Golescu nr. 41, ap. 37, sector 1, București, 010868
Telefon: 021 316 13 24
Fax: 021 316 13 25
E-mail: office@apdp.ro
Web: www.apdp.ro

2. Locul de desfășurare:

Palas Mall Iaşi - Congress Hall

3. Program:

Congresul se va organiza pe secţiuni pentru prezentarea lucrărilor şi va pune 
la dispoziţia participanţilor interesaţi un spaţiu destinat pentru organizarea 
expoziţiei de materiale, echipamente, utilaje utilizate în domeniul rutier. 
Însoţitorii vor beneficia de un program de vizite în oraşul Iaşi şi împrejurimi.

4.  Programul derulării transmiterii lucrărilor, 
conform temelor strategice:

n  Titlul lucrărilor, autori şi un rezumat (max. 500 cuvinte) - 30 octombrie 2017 
n  Notificarea acceptării lucrărilor - 31 ianuarie 2018
n  Transmiterea lucrărilor - 1 mai 2018

5. Limbile oficiale ale congresului sunt:

n  română n  engleză n  franceză

ISTORICUL CONGRESELOR:

Primul Congres Naţional de Drumuri şi Poduri, desfăşurat sub denumirea de 
Conferinţă Naţională de Drumuri şi Poduri, a avut loc între 25 - 26 octombrie 
1959. Sub această denumire au avut loc nu mai puţin de nouă Congrese 
(Conferinţe) între anii 1959-1994. Începând cu anul 1998, această deosebit 
de importantă reuniune ştiinţifică şi tehnică a specialiştilor din domeniul 
rutier poartă denumirea de „Congres Naţional de Drumuri şi Poduri”.

CONGRESELE DE DRUMURI şI PODURI AU AVUT LOC LA:

I Bucureşti 25 - 26 octombrie 1959

II Sinaia 06 - 07 noiembrie 1970

III Iaşi 21 - 23 martie 1974

IV Constanţa 30 septembrie - 02 octombrie 1976

V Timişoara 06 - 08 decembrie 1978

VI Tuşnad 08 - 09 decembrie 1982

VII Piteşti 10 - 11 octombrie 1986

VIII Cluj-Napoca 05 - 06 iunie 1990

IX Neptun 06 - 07 octombrie 1994

X Iaşi 15 - 17 septembrie 1998

XI Timişoara 11 - 13 septembrie 2002

XII Bucureşti 20 - 22 septembrie 2006

XIII Poiana Braşov 15 - 17 septembrie 2010

XIV Cluj-Napoca 10 - 13 septembrie 2014
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Atunci când sunt pregătite proiectele de construcţie a drumu-
rilor, stabilizarea solului reprezintă cheia păstrării capacităţii 

portante a acestuia, precum şi pregătirea pentru un drum de ca-
litate. Cu alte cuvinte, procesul de stabilizare transformă solul 
de slabă calitate într-un material de construcţie valoros. Maşinile 
Wirtgen din Seria WR oferă soluţii perfecte pentru toate aplicaţiile 
de stabilizare a solului, fiind maşinile ideale pentru stabilizarea 
performantă, la scară largă, a solurilor cu o capacitate portantă 
redusă. 

Stabilizarea solului sau cum se creează fundațiile solide

La Intermat 2018, Wirtgen va expune stabilizatorul mobil 
de sol pe roţi WR 200i, ce poate fi utilizat într-o gamă largă de 
aplicaţii de lucru, dar şi remorca pentru tractor model WS 250, 
care este folosită mai mult în cadrul proiectelor mai mici. Ambele 
modele de stabilizatoare de sol se completează perfect cu răs-
pânditoarele Streumaster, respectiv modelul Wirtgen SW 18 SC.

Turnarea betonului – mașini eficiente și economice, 
pentru orice aplicație

Wirtgen oferă procese elaborate pentru facilitarea construcţiei 
de autostrăzi heavy-duty, a pistelor de avion, dar şi a drumurilor 
mici, cu ajutorul metodei de turnare de beton inset, sau pentru 
profilele monolit din beton, utilizând turnarea de beton offset. La 
expoziţia de la Paris, Wirtgen va prezenta publicului finisorul SP 
15i cu cofraj glisant pentru aplicaţii offset. Cofrajul offset folosit 
pentru diferite profile este extrem de flexibil, putând fi poziţionat 

utIlaje WIrtgen grouP în acțIuneutIlaje WIrtgen grouP în acțIune

Expoziții internaționale:

Wirtgen la Intermat 2018 – Tehnologii 
inovative pentru construcția drumurilor
Grupul Wirtgen continuă să-și dezvolte tehnologiile de bază, 
produsele și procesele, pentru a se asigura că standardele 
de calitate ale echipamentelor sale sunt îndeplinite, iar 
clienții pot lucra în mod economic. La târgul internațional 
Intermat 2018 (23-28 aprilie, Paris), specialiștii în freza-
rea la rece, turnarea asfaltului, reciclarea la rece și sta-
bilizarea solului vor prezenta celor interesați o secțiune 
dedicată exclusiv soluțiilor speciale pentru construcția și 
reabilitarea drumurilor. 
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pe orice parte a maşinii, sau în interiorul ori în exteriorul supra-
structurii acesteia. Acest lucru îi permite finisorului să acopere o 
gamă largă de aplicaţii, de la bariere de protecţie din beton, până 
la limitatoare şi şanţuri, sau profile speciale, inclusiv cele pentru 
operaţiunile din agricultură. Finisorul SP 15i este, de asemenea, 
uşor de transportat, datorită design-ului său compact. 

Frezarea la rece – precizie maximă în îndepărtarea și 
mărunțirea îmbrăcămintei rutiere

Frezarea la rece este una dintre primele măsuri care se iau în 
cazul lucrărilor de mentenanţă structurală a unui drum sau a unei 
suprafeţe cu trafic intens. Cu ajutorul celei mai moderne tehno-
logii de frezare şi de nivelare, maşinile Wirtgen sunt capabile să 
frezeze în totalitate suprafaţa unui drum, sau doar porţiuni ale 
acesteia, respectiv straturile de jos, de sus şi cel de legătură. 
Acestea furnizează o bază uniformă, aproape de realitate, pentru 
construirea unui nou strat de suprafaţă. În plus, frezarea stratu-
rilor de asfalt individuale îi permite materialului să fie recuperat 
în cadrul unui proces selectiv şi apoi separat pe diferite tipuri de 
mixturi. 

Freza Wirtgen W 210 XP, cu cabină opţională, este cel mai 
noul model din seria extinsă de maşini de frezare la rece ce-şi va 
celebra debutul în cadrul unei expoziţii de mare anvergură, cum 
este Intermat. Puterea mare a motorului, alături de greutatea de 
transport optimizată în funcţie de aplicaţie, ridică standardele de 

performanţă pentru această categorie de maşini, fiind singura de 
acest gen ce beneficiază de aceste două mari avantaje. Această 
maşină profesională, ale cărei performanţe sunt recunoscute de 
către utilizatori, este adecvată pentru o gamă largă de aplicaţii, de 
la operaţii de reabilitare a îmbrăcăminţilor rutiere şi decopertare 
completă, până la operaţiuni de frezare fină.

Freza compactă la rece W 150 CFi dotată cu o nouă unitate a 
tamburului de frezare de 1,80 m îşi va face, de asemenea, debutul 
la Intermat 2018. Maşina le oferă utilizatorilor mai multă flexibili-
tate într-o varietate largă de aplicaţii. 

Reciclarea la rece – Metodă alternativă de reabilitare 
a drumurilor, de înaltă calitate

Drumurile rutiere supuse continuu unui trafic intens, pe care 
se deplasează vehicule cu încărcături mari, prezintă frecvent 
semne de degradare a fundaţie. Pentru a repara avariile produse 
este nevoie de reconstruirea întregii structuri a drumului. Wirtgen 
este recunoscut la nivel mondial ca fiind un adevărat pionier în 
domeniul reciclării la rece, având un rol cheie în crearea tehnolo-
giei economice şi ecologice care reutilizează complet şi tratează 
eficient, din punct de vedere al costurilor, materialul recuperat. 
Echipamentele auxiliare precum compresorul de laborator WLV 1, 
cântarul de laborator de bitum spumat WLB 10 S şi compactorul 
de laborator WLM 30 întregesc portofoliul de echipamente Wirtgen 
destinate reciclării la rece. 

utIlaje WIrtgen grouP în acțIuneutIlaje WIrtgen grouP în acțIune
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(Urmare din numărul trecut)

Economia generală a legii drumurilor

În toate consideraţiunile de până acum se constată:
1. O stare haotică în ce priveşte legislaţia de drumuri.
2.  Un sistem de prestaţii în natură ce se pretează la risipă, fals, 

abuz, şi care nu corespunde condiţiilor tehnice de construcţie 
şi întreţinere a drumurilor supuse unei circulaţiuni intense şi cu 
poveri mari de transport.

3.  O disproporţie flagrantă a nevoilor de construcţie şi întreţinere 
a şoselelor şi podurilor, faţă de fondurile date pe cale de buget 
sau credite dela răsboi şi până în prezent.

4.  O mare nedreptate de a se fi lăsat impuse numai tracţiunea 
animală şi a nu se fi supus la nici o contribuţie pentru drumuri 
tracţiunea mecanică, ce uzează în cea mai mare măsură dru-
murile.

5.  O surprinzătoare lipsă de înţelegere a legăturii dintre econo-
mia generală a ţării şi drumurile noastre de mare circulaţie 
şi interes naţional, care trebuie să corespundă unei tracţiuni 
mecanice intense, de mare viteză şi mare trafic.
Aşa fiind, prin proiectul de faţă al legii drumurilor, s’a înde-

părtat în primul rând haosul legiuirilor existente de drumuri, s’a 
desfiinţat prestaţia şi s’au înfiinţat noui resurse speciale pentru 
drumuri, impunând în special tracţiunea mecanică.

Acest proiect de lege menţine clasificarea actuală a drumurilor 
din vechiul regat, schimbând numai denumirea drumurilor naţio-
nale în drumuri de Stat.

Drumurile de Stat, cu desvoltarea tracţiunii mecanice de astăzi 
şi, mai ales cea de viitor, îşi păstrează caracterul de artere de 
mare circulaţie pe care ľau avut înainte de apariţia căilor ferate.

Pentru aceste drumuri, dacă se ţine cont că la desvoltarea ex-
trem de iute a circulaţiei automobile, trebuie să corespundă noui 
condiţiuni de întreţinere şi îmbunătăţire a şoselelor, reese că în 
afară de cheltuelile strict necesare pentru întreţinerea lor curentă 
se impun şi cheltueli destul de importante pentru ameliorarea şi 
adaptarea lor la circulaţia mecanică.

Spre a se putea începe însă o transformare aşa de importantă 
ca aceea de care au nevoie şoselele de Stat, care transformare 
desigur va necesita un număr oare care de ani, este indispensabil 
ca administraţia acestor şosele să cunoască chiar de acum suma 
totală anuală resurselor pe cari poate conta pe tot timpul duratei 
acestor lucrări, mai ales că nesiguranţa asupra sumelor ce s’ar în-
scrie în bugetul general al Statului pentru drumurile şi şoselele de 
Stat, împiedică stabilirea unui program general de lucrări, precum 
şi angajarea lor pe durată mai lungă.

Din toate aceste considerente, rezultă necesitatea creerii nu 
numai a unor resurse speciale pentru drumurile de Stat, dar şi a 
unei noui instituţii căreia să i se incumbe realizarea acestui program.

Această instituţie denumită „Casa autonomă a Drumurilor de 
Stat”, este ataşată pe lângă Ministerul Lucrărilor Publice şi însăr-
cinată, în special, de a primi şi administra fondurile provenite din 
nouile resurse, cu observarea intereselor superioare ale econo-
miei naţionale şi ale Statului.

Ea este dotată cu o autonomie administrativă, tehnică şi finan-
ciară. Averea trecută în gestiunea acestei Case va fi specificată 
şi evaluată în inventarul ce se va întocmi până la 31 Decembrie 
1929, când legea trebuie să intre în vigoare.

Proiectul prevede o organizaţie bazată pe o direcţie generală, 
un consiliu de administraţie, un comitet de direcţie şi o comisie 
permanentă de control.

La compunerea consiliului de administraţie, s’a urmărit ca în 
el să fie reprezentate prin specialişti, ramurile importante de pro-
ductie şi activitate ale ţării, pentru ca orce chestiune adusă în des-
baterea consiliului, să poată fi discutată cu competinţă şi hotărîrea 
să fie luată în cunoştintă de cauză. În acest scop s’au pevăzut în 
consiliu patru ingineri specialişti în drumuri, un jurisconsult, un 
specialist în chestiuni financiare şi economice, un reprezentant al 
agriculturii, un reprezentant al industriei şi comerţului, un delegat 
al Consiliului de administraţie al Regiei autonome C. F. R., şi un 
reprezentant al automobilismului.

Pentru aceste motive, numărul membrilor Consiliului de ad-
ministraţie, s’a fixat la 11, printre care şi directorul general.

Ori de câte ori va fi discutată o chestiune în legătură cu apă-
rarea naţională, proiectul prevede să se ceară Marelui Statmajor 
să trimeată delegat.

Proiectul dă Consiliului de administraţie puteri largi pentru a 
putea conduce efectiv; astfel în chestiuni băneşti şi de material, 
Consiliul are dreptul să aprobe rezultatul licitaţiilor de orice va-
loare pentru lucrările de întreţinere şi pentru o valoare până la 
20.000.000 lei pentru lucrări de construcţii din nou şi pentru mo-
dernizări şi să aprobe lucrări în regie până la o valoare de două 
milioane lei.

Consiliul are dreptul să facă viramentele necesare între dife-
ritele articole bugetare.

Pe seama Ministerului Lucrărilor Publice, proiectul rezervă pe 
lângă chestiile referitoare la clasarea şi declasarea drumurilor de 
Stat şi examinarea bugetului înainte de a-l supune Parlamentului, 
examinarea gestiunii întocmite de direcţiunea generală a Casei 
Autonome înainte de trimiterea ei la Curtea de conturi examinarea 
proiectelor de lege pentru modificarea taxelor pentru drumuri şi 
înfiinţarea de fonduri speciale, aprobarea taxelor de folosinţa dru-
murilor propuse de Consiliul de administraţie, aprobarea progra-
melor de lucrări, examinarea proiectului regulamentului legii de 
faţă, precum şi a altor regulamente de ordine publică în legătură 
cu drumurile înainte de a fi prezentate Consiliului de Miniştri, exa-
minarea propunerilor pentru realizarea de împrumuturi, aproba-
rea tranzacţiilor pentru litigii de o valoare mai mare de 5.000.000 
lei, aprobarea reparaţiilor (fondurilor bugetare, examinarea rezul-
tatelor licitaţiilor pentru construcţiuni din nou şi modernizări în va-
loare mai mare de 20 milioane şi a lucrărilor în regie mai mari de 
2 milioane înainte de a fi supuse Consiliului de Miniştri, precum şi 
aprobarea convenţiunilor încheiate de Consiliului de administraţie 
cu Autorităţile judeţene sau comunale, sau cu alte administraţii.

Toate celelalte chestiuni de administrare a drumurilor de 
Stat şi de aplicare a bugetului, se lasă în seama Consiliului de 
adminstraţie, care, având răspunderea mersului Casei Autonome, 
trebuie să aibă şi latitudinea de a lucra.

Legea drumurilor din 1929
Însoţită de Expunerea de motive a d-lui ministru PANTELIMON HALIPPA.

Avizul Consiliului Legislativ şi Rapoartele dela Cameră şi Senat
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Consiliul de administraţie întrunindu-se cel puţin de două ori 
pe lună, proiectul prevede pentru rezolvarea chestiunilor urgente 
constituirea Comitetului de direcţie compus din directorul general 
şi încă doi ingineri specialişti, membri ai Consiliului. Acestui Co-
mitet de direcţie, Consiliul îi deleagă o parte din atribuţiunile sale.

Directorul general are conducerea tehnică, comercială şi finan-
ciară, cu drepturile ce i se vor conferi de Consiliul de administraţie, 
în chestiuni băneşti şi de materiale şi în chestiunile de anga-
jeri, numiri şi ieşiri din serviciu ale personalului. El este numit 
de Ministerul Lucrărilor Publice, în urma avizului Consiliului de 
administraţie.

Directorul general este ajutat de doi subdirectori generali.
Direcţiunea generală este compusă din direcţii şi servicii cen-

trale şi din alte direcţii şi servicii exterioare.
Atribuţiunile, sediul şi modul de funcţionare a tuturor 

direcţiunilor centrale şi exterioare, precum şi a serviciilor şi divizi-
ilor, se vor stabili prin regulamentul de aplicare al prezentei legi. 
Proiectul prevede întocmirea, de către Consiliul de administraţie, 
a unui Statut al personalului Casei autonome a Drumurilor de 
Stat, care urmează a fi supus aprobării Consiliului de Miniştri, 
pentru a fi întărit cu decret regal. Proiectul mai prevede şi respon-
sabilitatea penală şi civilă a funcţionarilor Casei Autonome. În ce 
priveşte fondurile, din cauză că sumele alocate pentru construcţia 
şi întreţinerea drumurilor sau podurilor au fost insuficiente, ca în 
mai toate ţările din lume a trebuit să se recurgă la fonduri spe-
ciale pentru drumuri. Astfel ţările europene ca: Anglia, Belgia, 
Cehoslovacia, Ungaria şi Olanda, precum şi alte ţări ca: Tunisul. 
Brazilia, Algeria şi Statele-Unite ale Americei, au fonduri sau dări 
speciale pentru drumuri.

Fără a mai vorbi de starea de desvoltare a turismului pentru 
care s’a creiat în alte ţări, şosele speciale, fără a mai vorbi de ca-
racterul internaţional al drumurilor cari pleacă din capitalele ţărilor 
către cele învecinate, transporturile de mărfuri cu autocamioanele 
au devenit în multe ţări mai ieftine decât .pe calea ferată, până la 
distanţa de 150 kilometri, după cum s’a arătat la al IV-Iea congres 
internaţional de drumuri dela Sevilla din 1923.

Deasemenea este lesne de remarcat că deşi tracţiunea meca-
nică rutieră are loc pe toate felurile de şosele, ea se face însă în 
marea ei majoritate pe drumurile de Stat.

În consecinţă, legea de fată impune tracţiunea mecanică în 
folosul drumurilor de Stat. O repartiţie a circulaţiei pe diferite 
categorii de şosele ar fi extrem de dificilă, dacă nu imposibilă.

Pentru a satisface astfel principiul că cine strică şi foloseşte 
drumurile trebuie să contribuie la întreţinerea şi construcţia lor, 
fGndul drumurilor de Stat se compune din taxe speciale pe con-
sumul în ţară de benzină uşoară, benzină denaturată, motorină 
si uleiu mineral, pe cauciucuri şi bandaje, precum şi pe tona de 
mărfuri încărcate pe vagon.

Taxa aplicată pe vehiculele mecanice, care la prima vedere ar 
părea justificată, este cu totul iraţională, deoarece vehiculele nu 
uzează în aceeaşi mărură şoselele, unele rulând mai mult decât 
altele, pe când uzura datorită vehiculelor mecanice, este direct 
proporţională cu consumaţia de combustibil: benzină uscară, ben-
zină, denaturată, motorină sau uleiu. Este foarte drept că benzina 
denaturată, motorina şi uleiul se întrebuinţează şi în industrii şi 
impunerea lor ar părea nedreaptă.

Având în vedere că industriile constituesc centre de concentrare 
de circulaţie atrăgând prin aceasta uzarea şoselelor dë acces, s’a 
apreciat că şi esenţele întrebuinţate de industrie trebuiesc impuse.

Dealtfel despărţirea benzinei uşoare, a benzinei denaturate, 
a motorinei şi uleiului după felul de întrebuinţare în tracţiunea 

mecanică, în industrie şi în motocultură, ar fi imposibilă, întrucât 
taxele respective se constată prin agenţii de fabrici, odată cu per-
ceperea celorlalte taxe cuvenite Statului.

Adăugăm că proiectul de lege prevede taxe mult mai reduse 
pentru benzina denaturată şi motorină.

Taxa de 5 lei de fiecare tonă sau fracţie de tonă, asupra măr-
furilor încărcate în vagoane, se justifică prin faptul că staţiile 
de cale ferată constituesc însemnate centre de centralizare de 
circulaţie în jurul lor, şi se percepe odată plata celorlalte taxe 
cuvenite căilor ferate.

De altfel această taxă este cu totul neînsemnată faţă de taxele 
generale de transport pe cale ferată; dar care totuşi pentru fondul 
drumurilor are o mare însemnătate.

Consumul intern de benzină, motorină şi uleiu în România:

Anul 
Benzină 
ușoară în 
tone

Benzină 
denaturată 
în tone

Motorină 
în tone

Ulei 
în tone

1925 34.646 105.002 71.034 58.505

1926 41.000 55.300 97.700 44.500

1927 53.430 31.359 108.612 37.237

1928 70.985 34.698 111.505 39.885

Din tabloul de mai sus, se constată că în cursul anului 1928 s’a 
consumat în ţară 70.985 tone benzină uşoară, 34.698 tone ben-
zină denaturată, 111.505 tone de motorină şi 39.885 tone de ulei.

Dacă se aplică taxele prevăzute la art. 32 din lege pentru aceste 
produse şi anume: De 1.500 Iei pe tona de benzină uşoară, de 500 
lei pe tona de benzină denaturată, de 300 lei pe tona de motorină 
şi de 2.000 lei pe tona de ulei, se observă că pentru consumaţia 
din anul 1928 ar corespunde un fond pentru drumuri de:

Benzină ușoară 70.985 t. x 1.500 lei = 106.477.500 lei. 
Benzină denaturată 34.698 t. x 500 lei = 17.349.000 lei. 
Motorină 111.505 t. x 300 lei = 33.451.500 lei.
Ulei mineral 39.885 t. x 2.000 lei = 79.770.000 lei.
Din taxa de 10% asupra valorii cauciucurilor se poate încasa 

aproximativ 10.000.000 lei.
Din taxa de 50 lei pe vagon, numărul vagoanelor în circulaţie 

fiind de 1.800.000, s’ar încasa aproximativ, 90.000.000 lei.
Din taxele de eliberare a permiselor de circulaţie a vehiculelor 

cu tracţiune mecanică, taxele de folosinţă, produsele vânzării dife-
ritelor materiale, amenzi şi alte venituri întâmplătoare prevăzute 
la art. 32 din proiectul de lege, se poate încasa aproximativ încă 
suma de lei 12,952.000 lei.

Însumând produsele tuturor acestor taxe pentru primul an de 
aplicare a legii, s’ar obţine circa 350.000.000 lei.

Această sumă este cu totul inferioară celei necesare pentru 
îmbunătăţirea şoselelor naţionale şi a podurilor existente de pe ele, 
precum şi pentru refacerea într’o perioadă de zece ani a podurilor 
distruse în timpul războiului şi a podurilor mari de lemn putrede.

În adevăr, pentru îmbunătăţirea anuală a şoselelor naţionale 
ne trebuie aproximativ suma de 71.600x10.880 = 778.008.000 
lei; pentru menţinerea în bună stare a podurilor provizorii şi defi-
nitive existente, ne trebuie aproximativ suma de 72.500.000 lei; 
iar pentru refacerea în timp de zece ani a podurilor distruse în 
timpul războiului şi refacerea podurilor mari de lemn, şi putrede, 
ne trebuie suma anuală de lei 57.930.000. Adică în total este 
necesară suma rotundă de 900.000.000 lei. Trebuie reţinut însă 
că în această cifră nu intră sumele necesare la construcţii de noui 
şosele cu dependinţele lor şi nici sumele necesare pentru moder-
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nizarea şoselelor de mare circulaţie şi interes naţional. Ne-am 
mulţumit deocamdată cu suma de 350.000.000 lei, cu gândul 
la realitatea situaţiunii actuale şi cu convingerea că acest fond 
va creşte progresiv după cum arată tablourile de consumaţie de 
benzină, motorină, ulei şi numărul în continuă creştere a auto-
mobilelor din anii trecuţi. De altfel, este de netăgăduit că o bună 
stare a drumurilor a antrenat totdeauna desvoltarea traficului şi 
prin urmare o sporire a consumului intern de benzină, respectiv 
a fondurilor drumurilor de Stat. Socotim din acest fond ar putea 
fi utilizat direct la readucerea în bună stare a drumurilor de Stat, 
precum şi modernizarea lor, în măsura desvoltării sale treptate. 
Dacă această întrebuinţare ar duce la o prea înceată refacere şi 
modernizare a şoselelor şi dacă s’ar socoti necesară o accelerare 
atunci fondul drumurilor ar putea servi la acoperirea anuităţilor 
împrumuturilor de investiţie.

Proiectul de lege mai prevede o contribuţie fixă din bugetul 
general al Statului de 200.000.000 lei, deoarece cheltuelile de 
întreţinere curentă şi administraţie a drumurilor de Stat, care, 
până acum se acoperea din veniturile generale ale Statului, vor fi 
trecute în bugetul Casei Autonome.

Pentru ca organele de conducere să poată cunoaşte în fiecare 
moment situaţia financiară a Casei Autonome şi pentru a putea 
face efectiv controlul angajărilor cheltuelilor şi plăţilor, proiec-
tul prevede reoganizarea radicală a contabilităţii, cu introducerea 
efectivă a contabilităţii în partidă dublă, admisă în toate între-
prinderile comerciale şi industriale, cu înregistrarea imediată a 
oricărei operaţiuni.

În acelaş fel se va proceda cu contabilitatea materialelor.
Veniturile şi creanţele certe şi lichide ale Casei Autonome, vor 

putea fi urmărite şi încasate prin Administraţiunile financiare după 
dispoziţiunile legii de urmărire a veniturilor Statului. Bugetul va 
fi astfel întocmit ca să distingă cheltuelile de întreţinere de cele 
pentru construcţii noui sau modernizări, iar din cele de întreţinere 
să reeasă cu exactitate acele făcute pentru personal, acele de 
întreţinere propriu zisă a şoselelor şi podurilor, precum şi acele de 
întreţinere şi reînoire a maşinelor, uneltelor şi materialelor. Numai 
deosebind aceste cheltueli se va putea vedea proporţia cu care 
fiecare din ele intră în totalul general şi se vor putea lua măsuri 
pentru restrângerea acelora care ar depăşi limita consacrată în 
alte ţări.

Bugetul astfel întocmit, va fi înaintat Ministerului pentru a fi 
prezentat Adunării Deputaţilor spre aprobare, cu cifrele lui totale 
ca o anexă a bugetului general al Statului. 

Pentru a-i asigura autonomia financiară, proiectul dă Casei Au-
tonomie a Drumurilor de Stat, dreptul de a contracta împrumuturi 
pentru acoperirea cheltuelilor trebuincioase pentru învestiţiunile 
absolut necesare. Aceste împrumuturi pe termen lung nu se vor 
putea contracta decât prin lege specială din împrumuturile de cari 
Casa Autonomă a Drumurilor de Stat ar avea nevoie pentru aco-
perirea cheltuielilor, ce ar depăşi veniturile sale şi cari ar fi nece-
sare în cazurile în cari interese superioare de Stat o vor cere, se 
vor aproba de Consiliul de Miniştri, în baza propunerii Ministerului 
de Lucrări Publice de acord cu Ministerul de Finanţe.

Casa Autonomă a Drumarilor de Stat, cu aprobarea Ministe-
rului de Lucrări Publice, în înţelegere cu Ministerul de Finanţe, va 
putea întrece cheltuelile totale prevăzute în buget, cu condiţia 
expresă de a exista sporuri de venituri care să acopere suma cu 
care se depăşesc cheltuelile.

În sfârşit, Casa Autonomă va putea contracta un împrumut 
dela tezaur sau din altă sursă, în cazul când în cursul exerciţiului 
încasările nu i-ar ajunge pentru acoperirea momentană a chel-

tuelilor curente. Aceste împrumuturi se vor rambursa în termen 
scurt şi nu vor putea depăşi în total 20% din veniturile brute 
ale anului precedent. Casa Autonomă este obligată a-şi încheia 
bilanţul pe care, cu conturile şi evidenţa gestiunii şi cu raportul 
Comisiunii permanente de control, trebuie să-l înainteze Ministe-
rului de Lucrări publice, care îl va trimite apoi Curţii de Conturi 
pentru verificare. Pentru încheierea bilanţului este necesară face-
rea inventariului anual cu modificările intervenite în situaţiunea şi 
estimaţiunea materialelor şi instalaţiunilor. 

Proiectul prevede înfiinţarea fondurilor de reînoire, de rezervă 
şi de rulment. Pentru controlul superior al diferitelor operaţiuni 
contabile ale conturilor de gestiune, proiectul prevede înfiinţarea 
unei Comisiuni permanente de control, compusă din trei membri 
şi anume: un delegat al Ministerului de Lucrări Publice, un delegat 
al Ministerului de Finanţe şi un expert-contabil numit de Ministerul 
de Lucrări publice. Comisiunea permanentă de control va verifica 
pe lângă toate operaţiunile contabile ale Casei Autonome a Dru-
murilor de Stat, şi bilanţul, şi conturile anexe. Această Comisiune 
este absolut independentă de Casa Autonomă, neprimind ordine 
nici dela directorul general nici dela Consiliul de administraţie; 
deci poate să exercite un real control, neinfluenţată de nimeni. 
Fondurile drumurilor judeţene, vicinale şi comunale rămânând în 
cadrul principiului enunţat că cel ce uzează şi foloseşte drumurile 
trebuie să contribue la costructia şi întreţinerea lor, iar prestaţia 
fiind desfiinţată, ea ar trebui înlocuită cu impunerea tracţiunii ani-
male, care are loc în cea mai mare măsură pe şoselele judeţene, 
vicinale şi comunale. La tracţiunea mecanică impunerea vehi-
culului sau motorului fiind iraţională s`a impus combustibilul, a 
cărui consumaţie este direct proporţională cu uzura şoselei. Ar 
fi drept prin urmare ca şi la tracţiunea animală să nu impunem 
căruţa sau motorul sau animat vita, ci combustibilul consumat 
de acel motor animat. Această din urmă impunere este de ase-
menea iraţională deoarece motorul animat consumă chiar când 
tracţiunea nu are loc. În imposibilitate de a impune prin urmare 
dări juste în cadru (principiului uzării drumurilor, au socotit că 
veniturile fondurilor judeţene şi comunale trebuiesc alimentate 
din cele adiţionale asupra unora sau mai multor categorii de „ve-
nituri elementare satisfăcând şi pe această cale principiul de echi-
tate care stă la baza tuturor impozitelor directe către Stat. Prin 
desfiinţarea prestaţiei, desigur că oricare ar fi felul dărilor ce se va 
aplica pentru alimentarea fondurilor de întreţinere şi construcţie a 
drumurilor judeţene, vicinale şi comunale, ele trebuie să asigure 
cel puţin sumele băneşti de cari dispun actualmente judeţele şi 
comunele din prestaţii şi cota-parte pentru drumuri, conform art. 
5 şi 7 din legea pentru alcătuirea şi repartiţia fondului judeţean şi 
comunal. Urmând principiului descentralizării, am lăsat în seama 
autorităţilor judeţene fixarea acestor cote, căci ele sunt compe-
tente să hotărască asupra mijloacelor financiare cu care să poată 
realiza programele de lucrări cari cad deasemenea în competinţa 
lor, Ministerul de Lucrări Publice rezervându-şi numai controlul 
tehnic. Aceste cote se fixează anual de către comisiile judeţene şi 
se constată pentru fiecare comună în parte, odată cu impozitele 
directe către Stat. Fondul judeţean se compune din cel mult 75%, 
iar cel comunal din cel puţin 25% din darea totală astfel obţinută. 
Repartiţia se face de către consiliul judeţean. În general locuitorii 
rurali sunt impuşi după legea contribuţiilor indirecte numai asu-
pra veniturilor din proprietăţile agricole. Un locuitor rural, prin 
urmare, care are 5 hectare de pământ arabil de calitatea I, are 
un venit anual de 6.000 lei, socotit a 1.200 lei anual, suma ce 
reprezintă valoare locativă reală pe hectar în judeţul Ilfov. Dacă 
se presupune că consiliul judeţean fixează cota adiţională pentru 
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drumuri de 5% asupra veniturilor din proprietăţiile agricole, pe 
care cotă o socotim ca un maximum ce s’ar putea fixa pe această 
categorie de venituri rezultă că după această lege, numitul locu-
itor va plăti ca dare pentru drumurile judeţene, vicinale şi comu-
nale, suma de lei 300. Cum în general un sătean cu 5 hectare de 
pământ, are cel puţin un car cu două vite trăgătoare, însemnează 
că după legea Grădişteanu, el ar fi obligat să lucreze cinci zile cu 
carul cu câte două vite sau să plătească suma de 1.500 lei, so-
cotită pe preţul real de 300 lei ziua. Rezultă deci că locuitorul va 
suporta prin legea de faţă o dare care reprezintă a cincia parte din 
darea pentru drumuri după legea Grădişteanu. Populaţia rurală 
este prin urmare cu mult uşurată prin noul proiect de lege faţă de 
legea Grădişteanu.

Prin proiectul legii de faţă locuitorii comunelor rurale pot să se 
achite însă în natură de darea ce au a plăti în bani pentru drumu-
rile comunale, dacă această dare este sub o cifră maximă pe care 
o fixează anual consiliile comunale.

În proiect s’a mai prevăzut că numai în cazul când fondu-
rile drumurilor judeţene, vicinale şi comunale vor fi insufici-
ente, autorităţile judeţene şi comunale pot impune vehiculele cu 
tracţiune animală, numai cu aprobarea Ministerului de Lucrări 
Publice, de comun acord cu ministerul de Interne. Atât fondul 
drumurilor de Stat, cât şi fondurile drumurilor judeţene, vicinale şi 
comunale, se mai alimentează din diferite alte taxe precum: taxe 
de eliberarea permiselor de circulaţie ale vechiculelor cu tracţiune 
mecanică, taxe de folosinţă, produsele vânzării diferitelor mate-
riale, amenzi, şi alte venituri întâmplătoare. Legea de faţă mai 
cuprinde dispoziţiuni privitoare la poliţia drumurilor şi a circulaţiei, 
dispoziţiuni speciale şi tehnice cu privire la clasarea drumurilor, cu 
privire la exproprieri, ocupaţiuni vremelnice şi alienări de terenuri 
precum şi cu privire la deschiderea, construcţia şi întreţinerea 
drumurilor. Am socotit necesar, ca desvoltările ce s’au dat în pro-
iectul de lege, în această privinţă, să fie mai complete şi mai pre-
cise, pentru a se evita lipsurile şi neajunsurile legislaţiilor de până 
acum. În ce priveşte administraţia drumurilor judeţene, vicinale 
şi comunale, proiectul de lege cuprinde următoarele dispoziţiuni:
1.  Drumurile judeţene, vicinale şi comunale fiind de interes local, 

se administrează de autorităţile judeţene şi comunale.
2.  Veniturile şi cheltuelile drumurilor judeţene şi vicinale, con-

stituesc capitole speciale în bugetul ordinar şi extraordinar al 
judeţului şi se administrează de autoritatea judeţeană.

3.  S’a lăsat deasemenea în seama autorităţilor judeţene diferite 
formalităţi cu privire la clasarea şi deschiderea drumurilor, la 
poliţia lor, la fixarea cotelor adiţionale precum şi la repartiţia 
lor între judeţ şi comune.

4.  Ne-am menţinut în ce priveşte administraţia drumurilor la prea 
puţine desvoltări, deoarece ar fi însemnat să anticipăm asupra 
principiilor legii administrative care are un cuprins mult mai 
larg decât al unei legi de drumuri.

5.  Odată ce legea administrativă va lua fiinţă, vom pune la punct 
chestiunile de administraţie generală şi de personal cu oca-
ziunea întocmirii legii de organizare a Ministerului de Lucrări 
Publice.

6.  Proiectul de lege întocmit conţinând, în ceea ce priveşte drumu-
rile de Stat, dispoziţiuni administrative, tehnice şi financiare, 
care asigură o administrare autonomă a lor cu resurse sporite 
faţă de trecut, iar în ce priveşte drumurile de interes local, 
proiectul prevăzând resurse noui, desfiinţând prestaţia actuală 
şi având controlul tehnic al Ministerului de Lucrări Publice, cre-
dem că pe lângă că va stabili un regim legislativ unitar, dar va 
complecta şi îmbunătăţi reţeaua generală a drumurilor noastre 
în aşa masură, încât valorificarea bunurilor noastre naturale 
şi intensificarea activităţii noastre agricole şi industriale nu va 
mai întâmpina dificultăţi de înfăptuire.

Ministru ad-interim al lucrărilor publice,
PANTELIMON HALIPPA

Avizul Consiliului Legislativ

PROCES-VERBAL No. 35.
Sedinţa dela 8 Iulie 1929.

Sub preşedinţia d-lui G. Slătineanu.
Prezenţi fiind:

Consilieri permanenţi d-nii St. Chicoş şi G. Sărăţeanu. Referent 
titular al lucrărei, d. G. Strat. 

Luând în discuţie proiectul de lege a drumurilor înaintat Consi-
liului de Ministerul Lucrărilor Publice cu adresa No. 34700 din 4 
Iulie 1929, emanând dela acelaş Minister şi înregistrat la acest 

Consiliu sub No. 479 dela 4 Iulie 1929.
Ascultând raportul d-lui consilier permanent G. Sărăţeanu şi re-

feratul d-lui referent titular G. Strat.
Consiliul,

I. Constată că proiectul de lege supus desbaterilor sale are 
drept scop instituirea unui regim uniform pentru toate provinciile 
ţării în materie de drumuri, printr’o nouă clasare a lor şi prin stabili-
rea resurselor financiare din care să se alimenteze administraţia lor.

În ceea ce priveşte modul în care proiectul statorniceşte prin 
art. 16; alin V, art. 32, alin h şi i, „taxele de folosinţă ale drumuri-
lor de Stat pentru cărăuşie publică cu tracţiune mecanică şi „taxele 
de folosinţă pentru instalaţiuni de platformă sau zonele drumuri-
lor de Stat, lăsând pe seama unui regulament viitor fixarea lor, 
Consiliul socoteşte că aceste taxe contravin principiilor cuprinse 
în art. 109 din Constituţie, care stabileşte că „nici un impozit de 
orice natură nu se poate stabili şi percepe decât pe baza unei legi”.

Consiliul remarcă acelaş lucru în ceea ce priveşte art. 56 alin. 
c şi d, în care se vorbeşte „de taxele de folosinţă a drumurilor 
judeţene şi vicinale pentru cărăuşia publică cu tracţiune meca-
nică” şi „de taxele de folosinţă pentru instalaţiuni de platformă sau 
zonele drumurilor judeţene”, şi al căror cuantum, modalitate de 
impunere şi încasare sunt lăsate a fi stabilite de către un regula-
ment special, fără ca legea să ofere vre-o preciziune în acest sens.

În conformitate cu acelaş art. 56 alin final, comunele şi 
judeţele mai pot înfiinţa taxe pe vehicule cu tracţiune animală 
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pentru îmbunătăţirea sau modernizarea drumurilor de interes 
local cu aprobarea Ministerului de Interne, de acord cu ministerul 
Lucrărilor Publice.

Consiliul socoteşte că atât articolele citate mai sus, 16, 32 alin. 
h şi i, cât şi art. 56 alin. c, d şi alin. Final, trebuiesc puse de acord 
cu textul art. 109 din Constituţie, fixând chiar prin lege taxele 
prevăzute în aceste articole, ele neputând fi statornicite de către 
puterea executivă prin simple regulamente.

II. În art. 27 alin 9 şi 10, proiectul de lege lasă tot pe seama 
regulamentului de aplicare fixarea numărului direcţiunilor regi-
onale şi a serviciilor exterioare de poduri şi şosele, precum şi 
atribuţiile, sediul modul lor de funcţionare cu serviciile şi diviziile 
competente.

Dispoziţiunile art. 27 în forma sa actuală, contravin art. 88 din 
Constituţie, alin. 8, în virtutea cărora puterea executivă nu poate 
crea nici o funcţiune nouă decât pe cale de lege.

Regulamentul desvoltător al oricărei legi trebuie să se menţină 
în cadrul strict al acelei legi, el nu poate nici să o complecteze, 
nici să o depăşească.

Prin regulament nu se pot înfiinţa servicii publice nici funcţiuni 
publice.

În mod normal orice lege de organizare a unei, administraţiuni 
publice trebuie să prevadă chiar în textul său, şi în mod detaliat, 
toate serviciile care compun acea administraţiune, cu atribuţiunile 
lor respectiv cu Funcţionarii însărcinaţi cu conducerea lor. A pro-
ceda altfel, ar însemna a lăsa pe seama puterii executive organi-
zarea instituţiilor şi serviciilor Statului, ceea ce este în contradicţie 
vădită cu textul Constituţiei noastre.

În consecinţă, Consiliul opiniază că proiectul de lege tebuie să fi-
xeze chiar el numărul direcţiunilor regionale şi serviciilor exterioare 
de poduri şi şosele cu atribuţiile, sediul şi modul lor de funcţionare, 
nelăsând lucrul acesta în sarcina unui viitor regulament.

III. O obiecţiune asemănătoare ridică Consiliul şi în privinţa 
art. 28 în care se vorbeşte de un statut al personalului Casei Au-
tonome a Drumurilor de Stat, statut care ar urma să fie aprobat 
doar de Consiliul de Miniştri şi întărit cu decret regal, deci ar avea 
caracterul unui simplu regulament.

Consiliul socoteşte pentru motivele invocate mai sus, cu pri-
vire la art. 27, că toate dispoziţiunile referitoare la situaţia legală 
a funcţionarilor Casei Autonome a Drumurilor de Stat, vor trebui 
să fie cuprinse în lege şi numai dispoziţiunile de detaliu vor putea 
fi lăsate pe seama unui regulament.

IV. Cu privire la art. 76 din proiectul de lege, Consiliul 
socoteşte că textul trebuie modificat în sensul că: „se va plăti o 
despăgubire pentru orice muteriale luate de pe proprietăţile par-
ticulare şi nu numai pentru suprafaţa degradate prin extragere, 
prin depozitare sau prin drumurile de trecere” cum prevede în 
mod incomplect proiectul de lege.

V. Referitor la art. 20 alin 4, Consiliul propune modificarea 
acestui alineat în sensul că „termenul de apel să fie de 10 zile li-
bere dela comunicare şi nu dela pronunţare”, deoarece s’ar putea 
foarte bine ca partea interesată să nu fie în instanţă şi să nu aibă 
prin urmare cunoştinţă de dispozitivul hotărîrii.

Vl. În privinţa art. 94 alin. final, Consiliul socoteşte a se adă-
uga cuvintele: „Conform dreptului comun”, spre a se şti ce anume 
procedură se va urma.

Cu aceste modificări, Consiliul socoteşte că proiectul de lege în 
forma sa actuală urmează a fi supus aprobării corpurilor legiuitoare.

Președinte, G. SLĂTINEANU.
Consilieri permanenți, St. Chicoş, G. Sărățeanu.

Referent titular George Strat.

Raportul dela Cameră

Domnilor Deputati,
Comisiunea permanentă de lucrări publice, căi ferate, căi 

de comunicaţie şi marină comercială întrunindu-se în numărul 
cerut de regulament în şedinţele dela 16, 17 şi 18 Iulie a. C., sub 
preşedinţia d-lui Inginer C. Hoisescu, preşedinte, a luat în cerce-
tare proiectul legii drumurilor.

Comisiunea a cercetat în amănunt acest proiect şi ľa admis cu 
modificările arătate în dreptul fiecărui articol. 

La discuţiunea pe articole au făcut ample observaţiuni d-nii 
deputaţi Cezar Spineanu, Inginer Mihăiescu, Pompiliu Ioaniţescu, 
Stoichiţa, D. Moldoveanu, etc., cărora le-a răspuns d. ministru al 
lucrărilor publice şi subsemnatul raportor.

Comisiunea a constatat că acest proiect este cu totul necesar, 
întrucât actualmente administraţia drumurilor nu este unificată, ci 
este condusă de cinci legiuiri diferite. Este absolută nevoie ca să 
avem unificarea cât mai degrabă, pentru ca să putem dobândi o 
îmbunătăţire a drumurilor şi crearea de noui artere de circulaţie.

În acest scop s’a instituit Casa Autonomă a Drumurilor de 
Stat, instituţie căreia i s’a dat o organizare capabilă de a ajunge 
ca şi tara noastră să se bucure de avantajele unor bune căi de 
comunicaţie.

Spre ajungerea scopului propus a fost socotit util a se creia 
şi resursele necesare, cari vor fi întrebuinţate de Stat, judeţe şi 
comune numai la destinaţia comunicaţiilor.

Întreaga economie a proiectului e de natură a ne da cele mai 
bune nădejdi că vom dobândi în curând un început de normalizare 
şi în această direcţiune, atât de mult aşteptată cu atâtea reper-
cursiuni importante în vieaţa ţării.

Vă rog a vota acest proiect.
În comitetul delegaţilor sunt d-nii: Cezar Spineanu, D. Mlado-

veanu şi Victor Bocancea. 
Raportor, POMPILIU IOANIȚESCU

În organizarea A.P.D.P. Filiala Banat, a 
Facultății C.F.D.P. Timișoara și A.S.T.R. 
Timișoara în perioada 24 – 25 mai 2018 
se va desfășura la Băile Herculane Sim-
pozionul „Drumul și mediul”. Prima 
ediție a acestei manifestări a avut loc 
în anul 1995, sub forma unei conferințe 
internaționale, evenimentul din acest an 

fiind la cea de-a XIII-a desfășurare. Te-
mele simpozionului vor fi următoarele:
n  Reglementări tehnice şi administrative 

specifice;
n  Soluţii tehnice de proiectare;
n  Materiale şi tehnologii sustenabile pentru 

construcţia şi întreţinerea drumurilor;
n  Managementul traficului rutier;

n  Vehicule rutiere şi ecologice;
n  Alte teme conexe.
Încă o dată felicitările noastre pen-
tru inițiativă și organizare domnului 
dr.ing. George BURNEI, sufletul aces-
tei manifestări.
Pentru alte informații:
ada.apdp@yahoo.com / tel. 0726.408.838.   

EVENIMENT
Băile Herculane 2018: Simpozion „Drumul și mediul înconjurător”
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Creştinii din întreaga lume celebrează în fiecare primăvară, de 
mii de ani, sărbătoarea „Învierii Domnului”, eveniment ce stă 

la baza credinţei şi a Bisericii Creştine. Numim această sărbătoare 
„Paşti”, după cuvântul ebraic „pesah” care înseamnă „trecere”, 
deoarece aceasta este momentul în care Dumnezeu a început 
lumea, „dintru nefiinţă în fiinţă”. Românii au preluat denumirea 
de Paşti, din cultura greacă, preluată la rândul ei din etimologia 
semită (ebraicul „pesah” şi aramicul „pestra”).  Fie chiar şi sim-
bolic, în timpul anului, rareori este pomenit „drumul durerii” (Via 
Dolorosa) drum pe care Fiul lui Dumnezeu l-a parcurs în chinuri 
către Golgota: „Jos în Via Dolorosa este-al suferinței drum/
Ca un miel mergea Mesia, Regele/ Sus pe lemn El a murit/ 
De dragul meu, de dragul tău/Jos în Via Dolorosa este dru-
mul durerii”. („Versuri creştine”)   Pe lângă dimensiunea teo-
logică a Răstignirii Mântuitorului Hristos, „Drumul Crucii” are şi o 
dimensiune cronologică dar şi una topografică. Drumul, aşa cum 
este cunoscut astăzi are o lungime de mai puţin de un kilometru 
(aproximativ 600 de metri) şi nu corespunde neapărat cu drumul 
parcurs de Hristos deoarece Ierusalimul a suferit transformări ra-

dicale în decursul istoriei sale ulterioare. Traseul, care pleacă de 
la fortăreaţa „Antonia” şi ajunge până la „Biserica Sfântului Mor-
mânt”, include nu mai puţin de 14 opriri legate de Patimile Dom-
nului.  Ar mai fi de amintit şi celebra exclamaţie „Ecce Homo” 
(„Iată OMUL”) atribuită în „Evanghelia lui Ioan”, lui Pilat din Pont 
în momentul în care Fiul Domnului s-a arătat mulţimii lângă for-
tăreaţa „Antonia”, locul de unde începe „Drumul durerii” către 
Golgota.   Să parcurgem, aşadar, şi noi, în aceste zile, DRUMUL 
mântuirii noastre întru Hristos, „Via Dolorosa”, primul drum teo-
logic, simbolic cronologic dar şi atât de real prin existenţa sa, şi 
prin însăşi existenţa noastră.

Via Dolorosa:

Drumul creştinătăţii!...

IN MEMORIAM

Un mesaj care a ajuns la familie, co-
legii şi prietenii săi în seara zilei de marţi, 
27 martie 2018. Un mesaj trist şi incredibil, 
care i-a uluit pe toţi, deopotrivă, mai ales că 
erau doar câteva ore de la despărţire – fu-
sese la sediul DRDP Iaşi la o şedinţă, unde se 
întâlnise cu colegii de serviciu. Cu toţii sunt 
convinşi acum că soarta a fost nemiloasă şi a 
rupt nedrept şi neaşteptat firul vieţii OMULUI 
şi DRUMARULUI, ing. Iulian VASILIU.

Câte nu se pot spune despre cariera şi 
viaţa sa, dar este foarte greu să vorbim 
acum, când avem senzaţia că va intra pe 
uşile noastre, aşa cum o făcea mereu…

Iulian VASILIU se născuse în Bârlad, 
la 25 octombrie 1964 şi a fost licenţiat al 
Facultăţii de Construcţii Iaşi – Catedra Căi 
Ferate Drumuri şi Poduri, specializarea PO-
DURI, Promoţia 1991. În acelaşi an a înce-
put activitatea în cadrul Regiei Autonome 
Judeţene de Drumuri şi Poduri Iaşi, unde 
a acumulat o vastă experienţă pe o reţea 
de peste 1000 de km, cât măsoară dru-
murile judeţene ieşene, atât în lucrări de 
întreţinere, cât şi în cele de investiţii şi re-
abilitări. Din 1998 a fost angajat la Direcţia 
Regională de Drumuri şi Poduri Iaşi, acti-
vitatea sa fiind împărţită în două părţi ale 
unei întregi perioade petrecute la Bacău: 
una de inginer şef şi una de şef al Secţiei 
de Drumuri Naţionale Bacău. 

În cele două decenii de activitate în jude-
ţul Bacău şi-a legat numele de foarte multe 
obiective de pe drumurile naţionale de aici. 

Printre cele mai importante sunt lucrările de 
artă, pentru care era devotat încă din anii de 
studenţie: podurile de pe DN 11, la Oituz şi 
Helegiu, pe DN 12A, la Comăneşti, Ghimeş, 
Straja 1 şi Straja 2, pe DN 15, la Gârleni… 
De asemenea, a militat şi a reuşit să asigure 
circulaţia confortabilă şi în siguranţă prin aş-
ternerea unor covoare asfaltice pe DN 2, DN 
11, DN 2F, DN 15 şi altele.

Desigur, au rămas foarte multe amin-
tiri despre Iulian VASILIU, dar aveam ne-
voie mai mult ca oricând de specialistul, 
omul care găsea soluţii la marile proble-
me apărute în urma unor catastrofe care 
au afectat drumurile din judeţul Bacău. Și 
dacă amintim doar ultimele două calami-
tăţi, respectiv inundaţiile din 2017, care au 
distrus un pod la Plopana, pe DN 2F şi alu-
necările de teren de zilele trecute, care au 
distrus DN 12B, fiind închisă legătura sta-
ţiunii Slănic Moldova cu restul teritoriului, 
avem iată două momente care au fost ges-
tionate cu profesionalism şi promptitudine 
de Iulian VASILIU. Ataşamentul şi devota-
mentul pentru meseria aleasă, contribuţia 
decisivă la lunga serie de lucrări în dome-
niul drumuri şi poduri au câştigat aprecie-
rea tuturor colaboratorilor, amprenta pusă 
pe obiectivele din aria sa de administrare 
rămânând mărturie pentru viitor. De altfel, 
trebuie să spunem că el a ştiut să impună 
şi să primească respect peste tot, atât în 
colectivele în care a lucrat, cât şi în socie-
tate. În primul rând, respectul a venit prin 

punctualitatea şi seriozitatea sa proverbi-
ală, dar şi prin soluţiile propuse şi aplicate 
la marile încercări din viaţa drumarilor.

Suntem convinşi că familia sa – soţia, 
cei doi copii (o fată şi un băiat), vor avea 
puterea să treacă peste aceste momente 
tragice, aşa cum drumarii din Moldova, 
foştii lui colegi, vor fi, cu siguranţă, recu-
noscători activităţii îndelungate desfăşu-
rate pe drumuri foarte importante ale ţării. 

Toţi cei care l-au cunoscut recunosc 
şi acum, la plecarea din această lume, că 
Iulian VASILIU a fost un OM cu un suflet 
frumos, care a ştiut să aprecieze meritele 
celor din jur, aşa cum a ştiut să treacă 
peste necazuri cu o glumă sau o încurajare.

Poate că momentele de stres trebuiau 
gestionate în interesul său şi nu ar mai fi 
fost oprit din cursa vieţii de un infarct ne-
prevăzut. Dar Iulian VASILIU n-a avut timp 
de el, că erau prea multe proiecte de fina-
lizat sau cereri de rezolvat.

Fie ca noul drum să-l ducă în linişte pe 
Iulian VASILIU spre grădina Domnului… 
Dumnezeu să-l odihnească în pace!

Nicolae POPOVICI

O viaţă de drumar stinsă înainte de vreme
„A plecat dintre noi Iulian VASILIU, şeful SDN Bacău”
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Autostradă inteligentă

O nouă autostradă inte-
ligentă va fi  construită în 
China, în provincia Zhejang. 
Autostrada, care va avea trei 
benzi de circulaţie pe fi ecare 
sens, va benefi cia de cele 
mai avansate tehnologii prin-

tre care şi sistemele de încărcare mobilă de tip „Evs”. Autostrada va 
conecta Ningbo de Hanghzou, construcţia urmând să înceapă anul 
acesta şi să fi e fi nalizată în anul 2022. Sistemele de taxare „Ev” 
vor utiliza cele mai noi tehnici pe plan mondial, inclusiv autonomia 
asigurată de energia solară şi generarea fotovoltaică. Trafi cul va fi  
complet monitorizat iar şoferii vor fi  avertizaţi despre toate proble-
mele existente pe drum. Limita maximă de viteză va fi  de 120 km/
oră. Sistemele de tip „Ev” se referă la „vehicule noi energetice ” (ali-
mentate electric sau cu hidrogen). China are cel mai mare număr de 
asemenea staţii (214.000, în anul 2017).

INDIA:
Morţi în gropile din asfalt

India deţine primul loc în lume în ceea ce 
priveşte numărul accidentelor cauzate 
de gopile din asfalt. Statistica îngrijoră-
toare arată că în jur de şapte persoane 
mor zilnic în asemenea accidente. În ul-
timii patru ani 11.386 de accidente de 
circulaţie mortale s-au datorat gropilor. 
Cauzele sunt legate de construcţia slabă 
a drumurilor, supraîncărcarea şi lucrările 
de reparaţii necorespunzătoare. Nici în 

ţările dezvoltate lucrurile nu stau cu mult mai bine. Potrivit ga-
zetei „Star daily Sunday” în ultimii doi ani peste 100 de biciclişti 
au fost ucişi sau grav răniţi de „capcanele britanice din asfalt”. 
Pericolele sunt cu atât mai mari cu cât starea precară a drumurilor 
se combină cu viteza excesivă şi lipsa fondurilor pentru reparaţia 
infrastructurii.

TEXAS:
„Plug-in” pentru monitorizarea gropilor

Potrivit estimărilor Socie-
tăţii Inginerilor Civili din 
S.U.A. (A.S.C.E.) drumurile 
cu gropi vor costa autorită-
ţile americane 240 miliarde 
de dolari până în anul 2022. 
„O groapă” nereparată la 

apariţia ei va costa de şapte ori mai mult peste cinci ani. Grupul 
„Thing for thing” propune o nouă metodă de examinare a gropilor. 
Aceasta se bazează pe montarea pe un autovehicul a unui dispo-
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zitiv („plug-in”) capabil să colecteze date privind condiţiile ruti-
ere. Folosind mijloace G.P.S. dispozitivul poate localiza gropile, le 
poate măsura şi oferi date despre gravitatea acestora, toate aces-
tea pe baza analizei vibraţiilor vehiculului în mers. Echiparea unor 
vehicule cu un asemenea dispozitiv (chiar şi cele private) oferă nu 
numai o efi cientă soluţie de monitorizare ci se poate transforma 
uşor şi într-o aplicaţie pentru şoferii dornici să-şi aleagă traseul 
cel mai sigur şi confortabil.
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