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Proceduri de licitatie lansate in anul 2017 continuate cu

proceduri noi de licitatie in anul 2018 si care au fost autorizate

si se vor transforma in contracte de proiectare si executie

Continuém si in acest numar al revistei sa publicam (de data aceasta integral) procedurile de licitatie lansate in anul

2017 continuate cu noi proceduri in anul 2018 si care au fost autorizate si se vor transforma in contracte de proiec-
tare si executie:

Proceduri de achizitie pentru proiectare si executie lansate in cursul anului 2017 si finalizate prin semnarea
contractelor de proiectare si executie lucrarilexecutie lucrari
VALOARE: 2.006.669,25 lei (fara TVA)

Nr Lungime o Data semnarii contractului de
crt. R (km) LR UL L ) proiectare si executie lucrari
1 Proiectare si executie ,Pod suspendat 1,97 1.995.932.260,25 O e Hatacsahe

peste Dunare in zona Briila” ’ ) ) ) ’ 15.01.2018
Pasaj denivelat pe Varianta de ocolire . M n
e i Contract executie lucrari semnat in
2 Arad peste liniile CF Brad - CF Curtici 1,365 10.737.580 : ;
- D] 709B data de 21 septembrie 2017.
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Proceduri de achizitie pentru lucrari de proiectare si executie lansate
VALOARE: 13.136.627,871.75 lei
Lungime Valoare - -
Nr.crt. DENUMIRE (km) (lei fira TVA) Stadiul procedurii
) . . - Termen depunere oferte 21.08.2017 oferte in
1 Profectara 51 executle ,Variahta | 25,69 381.817.899.00 evaluare
7 Estimare atribuire contract: Februarie 2018
Executie lucrari — Modernizarea
Centurii rutiere a Municipiului .
2 Bucuresti intre A 1 — DN 7 si 11.45 339.009.410.99 Estoomen depunere oferte: 24.08.201 o
DN 2 - A2: sector DN 2 (km : :
12+300) A2 (km 23+750)
Executie lucrari - Reabilitare
DN 6 Alexandria - Craiova, lot Reevaluare oferte.
3 2: km 1324435 - km 185+230 48.01 267.153.697.92 Estimare semnare contract: Trim. I 2018
- relicitare
Amenajare nod rutier CB . Termen depunere oferte: 31.08.2017
4 DN 4 (Oltenita) km 29+500 - 3.69 216.000.000 Oferte in evaluare
33+190 Estimare atribuire contract: Trim I 2018
Amenajare nod rutier CB - DN
5 4 (Berceni) km 33+190 - 2,41 179.000.000
35+600
Amenajare nod rutier CB - DN Termen depunere oferte: 31.08.2017
6 4 (Berceni) km 33+190 - 2,41 179.000.000 Oferte in evaluare
35+600 Estimare atribuire contract: Trim. I 2018
Proiectare si executie Pasaj Termen depunere oferte: 22.02.2018,
7 Mogosoaia pe Centura 0,11 32.945.818,84 Estimare atribuire contract: iulie 2018
Bucuresti peste D.N. 1A Estimare semnare contract: decembrie 2018
Proiectare si executie Termen depunere oferte: 20 octombrie 2017
8 Autostrada de Centura 51,20 2.691.075.471,00 Oferte in evaluare
Bucuresti Sud Estimare atribuire contract: martie 2018
Termen depunere oferte: Tronson 1,4
. - - 23.10.2017; Tronson 2, 3 - 24.10.2017
Pr0|ectare.s| exegutle.Drum Oferte in evaluare
9 Expres Craiova —Pitesti (lot 1, 121,12 3.770.640.827,48 - .
lot 2 2 sectiuni, lot 3, lot 4) Estimare semnare contract:
T ! septembrie 2018 (lot 1,2)
Estimare semnare contract: iulie 2018 (lot 4)
Proiectare si executie Termen depunere oferte: 26.10.2017
10 Autostrada Sibiu - Pitesti, 13,17 765.838.999,48 Oferte in evaluare
sectiunea 1 - Sibiu - Boita Estimare semnare contract: iulie 2018
Proiectare si executie Autostrada Termen depunere oferte: 27.10.2017
11 Sibiu - Pitesti, sectiunea 5 - 30,36 1.834.035.567,66 Oferte in evaluare
Curtea de Arges— Pitesti Estimare semnare contract: iulie 2018
Proiectare si executie Largire la JENE depug(;::tgf;rteev:;lgaorcetombrie AU
x2 & E;nglo?-gng ?allgjagg_;%'gu’ AL AIOER7(502) Estimare atribuire contract: aprilie 2018
Estimare semnare contract: septembrie 2018
Termen depunere oferte: 25 octombrie.2017
Proiectarea si executia Variantei Oferte in evaluare
13 de ocolire a Municipiului Barlad 11,28 156.140.993 Estimare atribuire contract: aprilie 2018
Estimare semnare contract: septembrie 2018
Proiectare si executie Suplacu
de Barcau - Bors , sectiunea
3C (km 44200 - km 64+450):
Lotul 1 - Suplacu de Barcau .
— Chiribis - Subsectiunea 3C1 26,35 Tqrmen depunere oferte: februarie g018 .
(km 4+200 - km 3’0+550). Oferte in evaluare. Procedura suspendata de catre
14 ! 091.288.329 77 CNSC pana la solutionare pe fond a contestatiei
Lotul 2 - Chiribis — Biharia - ' ' ! depuse.
Subsectiunea 3C2 (km 30+550 28,55 Estimare comunicare rezultat: iulie 2018
- km 59+100); Estimare semnare contract: noiembrie 2018
Lotul 3 - Biharia - Bors -
Subsectiunea 3C3 (km 59+100 5,35
- km 64+450)
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Lungime Valoare - -
Nr.crt. DENUMIRE (km) (lei fira TVA) Stadiul procedurii
Reabilitare DN 76 Ionesti — Var- Termen dep”gﬁ;ﬁtgffgt:\;azlja‘f_gt°mb”e 2017
15 flgggf clj(gqeig:u‘tgizesF_ISI%Jrsg(S)LJ_ 13,93 77.349.125,00 Estimare atribuire contract: mai 2018
Estimare semnare contract: octombrie 2018
. . . Termen de depunere oferte: 12.02.2018
16 Proiectare g;fgfcut'e V.0. 30,7 773.650.651,00 Estimare atribuire contract: august 2018
Estimare semnare contract: decembrie 2018
Proiectare si executie Drum de Termen depurz)ef;ertc;fier:t:\:,allgadrzcembrie 2017
17 CeLr?tgu?-%uE;a;uEl\liﬁ - Eggﬁ?lgﬂeiu >50 155.405.539,00 Estimare atribuire contract: mai 2018
9 9 Estimare semnare contract: octombrie 2018
Proiectare, asistenta tehnica si Termen depunere oferte: 5 decembrie 2017
18 executie “Pod rutier peste Olt la 0,52 26.356.540,00 Evaluare oferte
Slatina, pe DN 65 km 48+570 Estimare atribuire contract: trim. I 2018
Pasaj denivelat pe Varianta . .
de ocolire Arad (DN 7, km Termen depunere oferte: 11 septembrie 2017
19 540+248) peste CF Arad - 0,722 33.273.726,38 Evaluare oferte
Bucuresti Estimare atribuire contract: trim. I 2018
Consolidare DN57 km 137+500 28.790.409,00 Uizmen EEpUnees Sefie: 20 1l 2007
21| Zkm 152+990, Nicolint-Oravita | 1242 SIS GRS
! Estimare atribuire contract: trim. I 2018
Termen depunere oferte: 7 decembrie 2017
22 P°drgﬁl a'\r‘]fa'r‘a“;iﬁgzzr;%\f’aeSte 0,14 7.056.497,00 Evaluare oferte
Estimare atribuire contract: trim. I 2018
DN 52, Alexandria — Turnu
Magurele, 1+350 - km Termen depunere oferte: 15 februarie 2018
23 44+600; km 49+194 - km 45,96 175.943.640,00 Estimare atribuire contract: trim. II 2018
52+649
Consolidarea terenului de . . .
fundare aferent sectorului Estic 14 23,227,100.23 Termen depun_ere_ oferte: 18 .nO|em_br|e 2017
24 al Variantei de Ocolire Tg. Jiu - Estimare atribuire contract: martie 2018
FIDIC ROSU Estimare atribuire contract: august 2018
VALOAREA TOTALA
(LEL, far3 TVA) 13,136,627,871.75
VALOAREA TOTALA
(Euro, fira TVA) 2,919,250,638.17

Din portofoliul de proiecte POIM, se afld de asemenea in pregatire documentatiile de licitatie pentru lansarea unor proiecte mature,
precum Legatura intre A1 - DN 69 (proiectare si executie - eligibil axa 2.5), progresiv, ulterior finalizarii fazei de proiectare, se vor
pregati documentatiile de licitatie si se vor lansa fazele de executie, in scopul atingerii nivelului maxim de absorbtie si indeplini in
integralitate scopul si obiectivele derivate din Master Planul General de Transport.
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Proiecte pentru care este in curs de elaborare documentatia de atribuire
VALOARE TOTALA: 16,878,476,799.78 lei

Proiectare si executie Autostrada Transilvania, Sectorul Nadaselu - Mihadiesti (3A2) si Topa Mica -
Zimbor (3B1)
Calendar estimat derulare procedura:
- documentatie retransmisa la ANAP spre validare
Estimare lansare procedura licitatie proiectare si executie - Trimestrul I 2018
Estimare atribuire contract: octombrie 2018
Lungime: 30,06 km

Valoare lei
(fara TVA)

1.398.751.891,99

Proiectare si executie Autostrada Transilvania, Sectorul Zimbor - Poarta Salajului (3B2)
Documentatie retransmisa la ANAP spre validiare
Estimare lansare procedura licitatie proiectare si executie - Trimestrul I 2018
Estimare atribuire contract: octombrie 2018
Lungime: 12,24 km

700.000.000,00

Proiectare si executie Autostrada Transilvania Sectorul Suplacu de Barcau - Nusfalau (denumita ge-
neric sectiunea 3B5 a Autostrazii Transilvania)
Documentatie transmisa la ANAP spre validare
Estimare lansare procedura licitatie proiectare si executie - Trimestrul I 2018
Estimare atribuire contract: octombrie 2018
Lungime: 14,04 km

407.000.000,00

Tunel Meses (parte din sectorul de Autostrada Transilvania, sectorul Poarta Salajului — Zalau, 3B3)
Estimare lansare procedura licitatie proiectare si executie - trim.II 2018
Estimare atribuire contract: trim. IV 2018

Lungime: 2,4 km

Valoarea va fi
determinata in urma
finalizarii Studiului de

Fezabilitate

Proiectare si executie Autostrada Zalau — Nusfalau (denumitd generic sectiunea 3B4 a Autostrazii
Transilvania)
Estimare lansare procedura licitatie proiectare si executie - trim.I 2018
Estimare atribuire contract si Antreprenor desemnat: trim. IV 2018
Lungime: 25,84 km

Proiectare si executie Autostrada Curtea de Arges - Boita
(denumite generic sectiunile 2,3,4 ale Autostrazii Sibiu - Pitesti) - C+M
Sectiunea 4, Curtea de Arges — Tigveni - lungime 9,8 km

publicare SEAP: martie 2018

Deschidere oferte: iulie 2018

Comunicare rezultat procedura: noiembrie 2018

Sectiunea 3, Tigveni — Cornetu - lungime 35,30 km
publicare SEAP: aprilie 2018

Deschidere oferte: august 2018

Comunicare rezultat procedura: Decembrie 2018

Sectiunea 2, Cornetu - Boita - amplasamentul/constructia autostrazii se deruleaza paralel cu
DN 7, fiind necesara considerarea unei documentatii complete, cu o analiza de risc completa
pentru evitarea oricarei interferente intre constructia sectiunii si derularea traficului pe
aliniamentul drumului existent. — lungime 34,33 km
publicare SEAP: mai 2018
Deschidere oferte: septembrie 2018
Comunicare rezultat procedura: Decembrie 2018

Lungime: 79,43 km

Proiectare si executie centura Bucuresti, sector Nord, la profil de autostrada - C+M
Documentatie de licitatie in pregatire la nivelul CNAIR
Transmitere documentatie licitatie la ANAP: estimat Trimestrul I 2018
Estimare atribuire contract: trim. IV 2018
Lungime: 48,195 km

Autostrada Lugoj - Deva, lot 2, Sectiunea E

Estimare lansare procedura proiectare si executie: Trimestrul I 2018

1) Stadiul actual: Elaborare Caiet de Sarcini - in curs de validare pe circuitul de avizare al CNAIR

2) Lansare procedurd licitatie proiectare si executie: estimat Trim. I 2018

3) Proiectare si Executie (FIDIC Galben)

4) Valoare estimata:
El =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

1.338.031.474,74

9.000.000.000,00

2.999.688.000,00

Total:
1.035.005.433,05
lei, din care:
Sectiunea E1:
237.126.200,80 lei
Sectiunea E2:
797.879.232,05 lei
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O intrebare si un raspuns:

Se pot construi autostrazi mai ieftine?

Ing. Stefan CIOS
Director Proiecte majore, Search Corporation

Introducere

Ne-am pus aceastd intrebare in contextul in care se afirma tot
mai frecvent in presa si chiar in mediile mai apropiate domeniului
constructiilor de drumuri, cd in Romania autostrazile costa mai scump
decét in alte tari. Semnificativa in acest sens este si constatarea ca
intre valorile pe km de autostrada indicate in standardele de cost si
valoarea rezultata in proiecte si ulterior licitatd pentru executie sunt
diferente mari, nivelul costurilor la care se angajeaza lucrdrile de
autostrazi depasind nivelul preconizat in standardele de cost.

in cele ce urmeaza vom ciuta s& argumentim c3 réspunsul la in-
trebarea din titlu este afirmativ iar argumentele se vor baza mai putin
pe considerente teoretice si mai mult pe observatii asupra elemen-
telor constructive ale autostrazilor din tari cu traditie in domeniul
rutier. Nu ne-am propus sa consideram ca model normele tehnice
dintr-o anumita tara, ci am cautat sa selectdm din mai multe surse
acele specificatii tehnice sau principii de proiectare care pot contribui
la reducerea costurilor fara a impieta asupra sigurantei traficului. Ne
vom referi, in principal, la elementele constructive ale autostrazilor
dar si sumar la necesitatea unei mai mari operativitati a activitatii de
intretinere curentd care influenteaza semnificativ durata de viata a
autostrazii si, implicit, costul unitar (pe km) al acesteia.

Elemente constructive

Vom enumera acele elemente constructive care sunt concepute
diferit in anumite tari fata de normele tehnice din Roméania si care, in
situatia in care ar fi adoptate si la noi, ar putea contribui la reducerea
costului lucrarilor si la simplificarea acestora.

Banda mediana

Adoptarea unei latimi mult mai mare (minim 15 m) a benzii medi-
ane fatd de prevederile normelor romanesti (latime de 3 m) poate con-
tribui la simplificarea si la reducerea semnificativa a costului lucrdarilor.

Conform normei tehnice PD 162, banda medianad include doua si-
ruri de parapete tip greu, pe unul dintre siruri se monteaza panouri
antiorbire iar suprafata benzii mediane este consolidata prin realiza-
rea unei structuri de tipul: 4 cm - beton asfaltic; 15 cm - agregate
stabilizate cu lianti hidraulici (de reguld ciment); 15 cm - balast sau
alta structura similaréd compusa din diverse straturi rutiere.

Alta variantd posibild in conformitate cu normele romanesti este
ca pe banda mediana, in locul structurii cu asfalt sa se prevada inier-
bare, dar in acest caz este necesara realizarea unui sistem de drenaj
cu evacuare in lateral, pe sub partea carosabild.

in cazul unei benzi mediane cu litime de minim 15 m - a se vedea
foto 1 - aceasta poate fi inierbata si configurata in forma de covatd cu
taluzuri avand inclinarea de 1:5 - 1:6 si cota inferioard cu 1,0 - 1,5
m sub cota marginei platformei autostrazii.

O astfel de configuratie permite renuntarea la cele doud siruri de
parapete care marginesc banda mediana si implicit la dispozitivele an-
tiorbire, deoarece distanta intre cele doua cdi reduce substantial efec-

Foto 1 - Banda mediana cu latime mare

tul de orbire. in térile unde se practici acest principiu de amenajare
a benzii mediane nu sunt parapete pe banda mediana si nici panouri
antiorbire si cu toate acestea nu se percepe o diminuare a conditiilor
de circulatie.

Prezentdm mai jos - tabel 1 - o evaluare orientativd pe 1 km a
costului lucrarilor in variantele: banda mediana ingusta conform nor-
melor tehnice autohtone si bandd mediana lata.

Tabel 1

in cazul unei benzi mediane late si inierbatd rezultd un cost de
cca. 15% fatd de costul unei benzi mediane amenajatd dupa normele
tehnice in vigoare la noi.

Desigur, conteaza mult in aprecierea solutiei diversi alti factori
cum ar fi: e disponibilitatea terenului necesar; e costul terenului;
e structura vegetatiei zonei traversate, insd in orice caz, o analiza a
unei variante cu banda mediana lata se impune.
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in afara costului mai redus al amenajérii benzii mediane, o astfel
de solutie prezintd si alte avantaje dintre care enumeram pe cele pe
care le considerdm mai semnificative:

¢ 0 eventuald sporire viitoare a numarului de benzi a autostrazii se
va putea face catre interior, nemaifiind necesara achizitia suplimentara
de teren; e panourile de semnalizare verticald, marcajele si bretelele
catre nodurile rutiere care de regula sunt pe partea dreapta a sensului
de circulatie, nu sunt afectate; e lucrarile de consolidari, drenaje, fi-
nisari ale taluzurilor de la marginea platformei se mentin; e din punct
de vedere estetic, aspectul unei benzi mediane cu suprafata acope-
ritd cu vegetatie este de preferat fatd de cel al unei benzi mediane in
care predomina betonul, asfaltul si metalul; ¢ un ultim element din
categoria avantajelor benzii mediane late considerdm ca este modul
de tratare a benzii de oprire urgentd, dar acest element il explicitdm
in subcapitolul urmator, avand implicatii valorice semnificative.

Banda de oprire de urgenta

Realizarea unei benzi mediane lata, care va servi si ca supra-
fatd de rezervd pentru o eventuald sporire a numarului de benzi prin
extinderea suprafetei de rulare cdtre centrul sectiunii, permite con-
structia si mentinerea timp indelungat a benzii de oprire urgenta cu o
structura rutierd mult mai redusa decat a benzilor destinate traficului.

in conformitate cu normele tehnice romanesti, benzile de oprire
urgentd se executa cu aceeasi structurd rutierd ca si partea carosa-
bild a autostrazii, astfel incat la o eventuald sporire in viitor a numa-
rului de benzi, aceasta sd se faca spre exteriorul sectiunii, beneficiind
de o structurd robusta realizatd anterior. Un alt considerent pentru
care in normele tehnice romanesti banda de oprire urgentd este cu
structura robustd este acela ca in situatia unor blocaje accidentale
partiale sau totale ale cdii de circulatie, sa existe posibilitatea devierii
traficului pe suprafata benzii de oprire de urgenta. Cu alte cuvinte,
se investesc bani pe intreaga lungime a autostrazii intr-un element
de asigurare pentru situatii ipotetice de viitor indepartat (sporirea
numarului de benzi) sau de situatii accidentale care, de reguld, se
manifestd pe sectoare izolate.

in tirile unde se practicd benzi mediane late inierbate, benzile
pentru oprire de urgenta sunt dimensionate pentru un trafic mult
redus, admiténdu-se si riscul ca in cazul in care solicitarile accidentale
din trafic ar degrada structura respectiva, aceasta sa fie reconditi-
onatd pe zonele degradate. Costurile vor fi in orice caz inferioare
celor aferente unei structuri robuste pe banda de urgentd a intregii
autostrazi. in foto 2 se poate observa c& pe banda de oprire urgents
este o structura rutiera diferita fata de cea de pe partea carosabila.
in cazul din fotografie banda de urgent constituie si inceputul unei
bretele la un nod rutier.

Foto 2 - Banda de oprire urgenta cu structura diferita fata de
partea carosabila a autostrazii
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in tabelul 2 prezentdm o estimare sumard a diferentelor de cos-
turi pe 1 km de autostrada intre cele doud modalitati de amenajare a
benzii de oprire urgentd. Vom compara o structura rutierd similara cu
cea pentru partea carosabila a unei autostrazi cu o structurd redusa
care serveste numai opririlor de urgenta.

Presupunem ca ambele structuri sunt asigurate la inghet/dez-
ghet, printr-un strat de forma identic, pe care nu il mai evidentiem
in comparatie.

Structurile comparate sunt:

e Structura robusta similara partii carosabile a autostrazii:

4 cm BA16
(sau alte tipuri de mixturi pentru stratul de uzura)
6 cm BAD 25
16 cm AB2
35cm piatra sparta
30 cm balast
e Structura redusd servind numai pentru opriri in caz de urgenta
4 cm BA16
6 cm AB2
25 cm piatra sparta
20 cm balast

Tabel 2

in solutia unei benzi de oprire urgenta cu structurd rutierd redus
se constata o diminuare a valorii cu cca. 51%.

Santuri laterale nepereate

in practica proiectarii sistemului de scurgere si evacuare a apelor
conform normelor tehnice in vigoare, la noi in tard, se prevad in cea
mai mare parte lucrdri din beton ca santuri, rigole, casiuri etc.

Din ce in ce mai frecvent, in tdri in care se pune un accent de-
osebit pe constrangeri de natura ecologicd, se practica santuri cu
sectiune naturald inierbata, cu sau fara dren de fund de sant si avand
o configuratie diferita fatd de sectiunile pe care le aplicdm uzual. Un
astfel de sant are adancime de ordinul a 1,0 - 1,5 m sau mai mult si
taluzuri cu inclinare de ordinul a 1:4 - 1:5 in functie de configuratia
terenului. In acest fel, cota de scurgere a apei este sub cota patu-
lui drumului iar taluzul cu inclinare mica nu necesitda amplasarea de
parapete in lungul marginei platformei. Santul are un aspect estetic
pldcut, incadrandu-se in verdele peisajului.

Desigur, aceasta solutie necesita ocuparea unui teren suplimentar
fata de solutia clasica din beton, insa costul net inferior (de 7 - 8 ori
mai redus) si aspectul estetic superior necesita o analizd comparativa
intre cele doua solutii care, ambele, pot fi aplicate pe sectoare unde
se preteaza cel mai bine.
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O evaluare orientativa a costului fiecareia dintre cele doud so-
lutii @ condus la valori de ordinul a 130 000 euro/km in varianta cu
santuri din beton, luénd in considerare faptul cd pe ambele parti ale
autostrazii sunt santuri si de ordinul a 18 000 euro/km in varianta
unor santuri cu sectiune naturala inierbatd. Se constatd o diminuare
a valorii amenajarii dispozitivelor de scurgere a apei cu cca. 85%.

Traseu si profiluri longitudinale independente

in special in zonele cu relief accidentat - deal sau munte - dar si
pe zone cu relief de ses, s-a dovedit cd este mai economic ca fiecare
cale sa fie tratata ca un drum cu sens unic, deoarece aceasta abor-
dare favorizeaza o inscriere mult mai buna la configuratia reliefului.
Mult mai usor si cu lucrari de arta (poduri, ziduri de sprijin, amenajari
pe versanti etc.) mai reduse se inscrie la teren o platforma de drum
cu latime de 13 - 14 m decat o platforma cu ldtime de aproape 30 m.

in fotografia 3 se prezintd o zond de munte unde cele doud c3i
sunt departate la o distanta care variaza in functie de posibilitatile de
inscriere la piciorul versantilor care marginesc o vale stancoasa, iar
in fotografia 4 se poate observa ca si in zone cu relief mai putin ac-
cidentat s-a preferat realizarea cailor de circulatie la niveluri diferite
pentru o adaptare cat mai buna la inclinarea terenului.

Foto 3 - Distanta variabila intre cele doua cai
intr-o zona de munte

Foto 4 - Desi este o zona de ses, a fost preferata adaptarea
la teren a profilului longitudinal, calea din prim plan fiind
cu cca. 1,5 m mai jos decat cealalta cale
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Desigur se poate pune intrebarea ce se intampld cu terenul care
ramane intre cele doua cai, uneori suprafata respectiva avand latime
considerabild, de zeci de metri sau mai mult. Nu e cazul in fotografiile
3 si 4, dar sunt astfel de situatii pe retelele rutiere la care ne referim.
in cadrul proiectelor trebuie facutd o analizé de la caz la caz. De regu-
13, astfel de solutii se practica in zone impadurite unde accesul pe
zona dintre cdi nu este necesar cu frecventa mare sau in zone unde
este posibil un acces usor in conditii de siguranta. Se mai practica
frecvent astfel de solutii in zone aride, sténcoase, cu relief accidentat,
unde terenul dintre cdile autostrazii nu prezintd un interes special.

O estimare a reducerii costurilor unor sectoare de autostrada tra-
tate in acest fel este dificil de facut, fiind dependenta de relieful pe
care se aplica, dar din observarea unor trasee astfel tratate putem
afirma ca economiile pot fi semnificative.

Considerdm ca in cadrul proiectelor se impune si analizarea unor
solutii de acest tip pe anumite sectoare, solutii care pot fi generatoare
de economii substantiale.

Alte surse de reducere a costurilor

in cele arstate mai sus ne-am concentrat asupra unor elemente
de proiectare care pot avea o influenta considerabild asupra costului
unei autostrazi. Sunt insd si alte masuri care pot fi aplicate, dar, desi
cu influentd mai mica, pot fi luate in considerare in ideea de a reduce
costurile constructiei, masuri care se aplica in unele tari cu traditie in
constructia de autostrazi si anume:

- renuntarea la parapete la marginea platformei in situatia ame-
najarii unor santuri cu sectiune naturald si cu inclinarea taluzurilor
de 1:4 - 1:5;

- amenajari simple la intervale de cca. 5 km, printr-o bretea rutie-
ra cu doud benzi pentru legatura intre cele doua cai ale autostrazii.
Aceasta implica o semnalizare corespunzatoare de interdictie pentru
utilizatorii autostrazii si masuri severe pentru disciplinarea participan-
tilor la trafic, in sensul de a respecta semnalizarea respectiva;

- renuntarea la imprejmuirea spatiilor de servicii.

Concluzii

o In cele prezentate mai sus am ciutat s& selectdm acele surse
care pot genera reduceri ale costului lucrarilor de autostrazi inca din
stadiul de proiectare.

¢ Majoritatea solutiilor la care ne-am referit, desi sunt aplicate pe
scara larga in tari cu experienta in constructia de autostrazi, pentru a
fi aplicate la noi necesitd o bund cooperare intre factori de decizie ai
administratiilor de drumuri si ai societdtilor de proiectare, in vederea
adaptarii normelor tehnice in vigoare astfel incat asemenea solutii sa
aiba un suport legal.

o Apreciem ca in situatia aplicarii unor solutii de tipul celor expuse
mai sus, este posibila o reducere a costului lucrarilor cu un minim de
10-15%.

¢ Desi nu se referd la faza de proiectare, consideram ca un element
foarte important pentru reducerea costului lucrarilor de autostrazi in
perioada de exploatare a acestora este organizarea unor servicii de
intretinere capabile sd intervind prompt pentru remedierea defectiu-
nilor in perioada de declansare a acestora si nu dupa ce degradarile
s-au accentuat in mod inadmisibil pentru trafic. O activitate de intre-
tinere cu caracter preventiv poate duce la economii substantiale in
bugetul alocat autostrazilor si drumurilor in general.

in térile in care se observa aplicarea masurilor expuse in capito-
lele anterioare, se pune un accent special pe calitatea suprafetei de
rulare, care se oferd utilizatorilor si pentru aceasta, activitatea de
intretinere este permanentd pe reteaua rutiera.
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larna din primavara...

nteresante au fost ninsorile din luna martie a acestui an. Mai

bine spus, precipitatiile, deoarece am avut parte si de ploaie
inghetatd, nu numai de ninsoare si lapovita. Chiar daca tempera-
turile erau de sub minus 5 grade Celsius...

Am strabatut in zilele de 17 si 18 martie, timp de vreo 24 de
ore, peste 600 de km de drumuri nationale din nordul Moldovei,
pentru a constata cum actioneaza drumarii pe timpul avertizarilor
de ninsori si viscol cu coduri galbene si portocalii. Prima oprire
a fost pe DN 28A, pe langa orasul Tg. Frumos, fortata de blo-
cajul produs de un autocamion. Cobor din masina si constat ca
vehiculul era asezat de-a latul drumului, cu o roata pe marginea
santului. Coordonez autoturismele din ambele sensuri si astfel
deblochez traficul. Incerc s3 discut cu soferul, pentru a gési solutii
de deblocare. Nu stie roméaneste, nici frantuzeste, nici ruseste...
ci doar turceste! Ovidiu Onuta, colegul de echipaj, cu experien-
ta de patru decenii in administrarea drumurilor si in conducerea
autovehiculelor, imi propune sa folosesc limbajul... semnelor. Asa
ca trec la singurul limbaj rdmas... Turcul imi aratd un cablu otelit
pentru a fi remorcat, dar eu nu sunt de acord si continui sa-i ex-
plic prin semne, pana imi arata... lanturile! Adevarat, a fost nevoie
sd munceasca pentru a le monta pe roti. Cu lanturile pe roti a
plecat imediat la drum, fericit, nevoie mare!

La doar cativa kilometri, pe o pantd de langad Pascani, alta
coloana de autovehicule. Ninge si viscoleste puternic, iar vizibili-
tatea redusa pana in 50 de metri. Aici era un blocaj provocat de
un autovehicul cu cinci axe din Republica Moldova, care circula
cu anvelope de vara. Dupd el, au ramas blocate alte trei auto-
camioane si cateva autoturisme. Era deja o autospeciald de la
districtul Pascani care-i ajuta pe toti sa plece din zond. Ce a in-
semnat: un utilaj care in loc sa desfasoare activitati de intretinere
a carosabilului a fost obligat sa ,piarda” timp pentru deblocarea
drumului. Dacd pe DN 28A era carosabil cu zapada fradmantata,
cand am ajuns pe DN 2, spre Suceava, am avut placuta surpriza
sa constat ca se circula pe carosabil ,la negru”. O ,baterie” de
doua autospeciale este la datorie si reuseste in batdlia cu ninsoa-
rea si viscolul.

Pe DN 2E traficul este mai scazut, circulatia se desfdsoara pe
zapada frdmantatd, iar autospecialele actioneaza permanent, re-
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usind sa tind piept ninsorii puternice si a viscolului, care activeaza
in special in extravilanul localitatilor din sesul raului Moldova.

Este deja noapte, sambatd spre duminicd. Suntem in zona
Cacica - Solca. La un moment dat, se aude rapaiald ca de mitra-
liera pe masind: oprim si ne minunam de ceea ce se intampla.
Toarna din cer o ploaie inghetatd, puternicd, asa cum se mai
intdmpld doar vara! Termometrul de la bordul masinii aratd - 5
grade! ,N-am mai intalnit in viata mea o asemenea situa-
tie. Stiu de ploaie inghetata, ca am mai vazut, dar sa ploua
asa, ca si cum ar fi cu grindina, n-am mai vazut!”, spune
Ovidiu. Degeaba administreaza drumarii sare sau clorura pe ca-
rosabil, cd dupa un sfert de orad asfaltul este spalat si se formeaza
imediat poleiul. Cum sa se actioneze pe 20 de km, intr-un timp
foarte scurt?! Parca este munca in zadar!
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Ajungem in Vama Siret dupa miezul noptii, unde personalul
de la Agentia de Control si Incasare lucreaza fiecare camion cu
marfd, umblénd prin zédpada de peste 20 cm. Degeaba se chi-
nuiesc ei cu lopetile, cd intr-un sfert de ora parca nu s-a dat
niciodata cu lopata. Discutdm cu ,camionagiii” despre traseul pe
care urmeaza sa-l parcurga si le recomandam sd ramana peste
noapte in parcarea vamii. ,Abia am ajuns in vama, dinspre
Ucraina, deoarece si acolo ninge foarte puternic. Cred ca
este mai intelept sa astept venirea diminetii si sa plec pe
timpul zilei, ca din cauza viscolului nu vezi bine nici macar
drumul. Imi place in Romé&nia, ci circuldm si pe vremuri de
astea. Drumarii de aici actioneaza si ziua, dar si noaptea. Ii
vedem mereu la datorie, ne ajuta cand avem probleme”, ne
spune soferul unui camion rusesc care transportd piese auto din
Romania in Rusia. Ninge si viscoleste puternic, dar noi continuam
deplasarea pe unul dintre drumurile nationale mai putin circulate
din judetul Botosani, pe sectorul dintre Varfu Campului — Dorohoi,
prin padurea de la Manastirea Gorovei. Utilajele sunt la datorie
si elimind sulurile de zapada care incearcd sa baricadeze accesul
celor ce se incumeta sa circule noaptea. Intram intr-o zona de
padure cu multe serpentine si multd ninsoare care profitd de ada-
postul copacilor pentru a ingrosa plapuma de zdpada. Pe la juma-
tatea sectorului urca o autospeciald, opreste si ne intreaba daca
drumul este circulabil spre Siret, deoarece trebuie sd ajunga ur-
gent in Ucraina. Cand aude vestile bune, 1i simtim bucuria: ,,Am
mai trecut pe aici intr-o iarna a anilor “90 si tare m-am mai
chinuit sa urc. Acum, desi este noapte, am putut circula,
ceea ce inseamna ca drumarii nu s-au mai dus la culcare,
chiar daca este o vreme asa de rea. Am parcurs multe sute
de kilometri pana aici si nu am avut probleme din cauza
carosabilului”, ne spune anonimul conducator auto.

Trecem mai departe prin sate cu case fara lumini la ferestre,
semn ca taranii odihneau trupurile vlaguite de muncile fizice din
gospodarii, dar cu hornuri prin care ieseau firicele de fum. Con-
tinuam sa trecem pe intinse sectoare de drum care serpuiesc pe
dealurile din nordul Moldovei, cele mai multe fiind strajuite de
munti de zdpada aruncata de pe carosabil de utilajele de desza-
pezire.

Mereu aceleasi inclestari ale utilajelor cu sulurile de zapada
adusa din camp de véantul necrutdtor si neobosit: dupd un sfert
de ceas, iardsi prind contur sulurile de zapada ca niste crocodili
intinsi de-a latul drumului. De aceea, drumarii trebuie sa actio-
neze continuu, astfel incat sa nu fie invinsi de natura dezlantuita.
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Ajungem odata cu zorii zilei pe malurile Prutului si privim spre
meleagurile fratilor moldoveni. Apa din lacul de acumulare de la
Stanca Costesti este inghetata si asigura caldura faunei subacva-
tice. In vama Sténca se lucreaza la foc continuu: siruri de auto-
camioane si autoturisme asteapta in liniste controalele specifice
unui punct de frontierd. Cei mai multi sunt negustori care merg
spre targul de duminica de la Stefanesti. Tanara drumarita din
ACI Stanca abia asteapta schimbul de tura dupa activitatea des-
fasurata toatd noaptea pe cele doud sensuri de acces din vama.
Dar, este incantata ca a fost o noapte cu multe masini de ,pre-
lucrat” si nu a mai avut timp de plictiseald sau de luptd cu frigul
produs in special de vantul care sufla puternic pe valea Prutului.

Continua ninsoarea si viscolul, continudm si noi periplul pe
drumurile nationale din nordul Moldovei. Continud fara clipe de
odihnd si deserventii autoutilajelor de deszapezire sa actioneze
pe sectoarele incredintate, chiar dacd a trecut inca o noapte de
nesomn. Au incredere ca vremea se va imbuna si va veni si clipa
de odihnd si acumulare a energiei necesare unor noi interventii.
Deoarece asa se anunta a fi vremea pentru urmatoarele zile ale
unei ierni din primdvara care a inceput. Doar calendaristic...

Nicolae POPOVICI
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~+AZUGA” propune un nou model de finantare a drumurilor:

Taxa pe benzina, sau taxa pe kilometraj?

TAXA PENTRU DRUM

Experimentul ,,Pay per mile”

»~Azuga” (o simpla coincidenta de nume)
reprezintd unul dintre primii cinci furnizori
mondiali de tehnologii legate de flote auto
si infrastructura cu sediul in San Jose, Ca-
lifornia. Recent, compania a fost selectatd
pentru a derula un program experimental,
la Washington, cu scopul de a explora daca
o taxa de utilizare a drumurilor in functie
de kilometrii parcursi poate fi mai eficienta
comparativ cu taxa pe benzind. Problema
a aparut din momentul in care piata auto-
vehiculelor alimentate cu energie alterna-
tiva a inceput sa se dezvolte. Astfel, spun
expertii, veniturile din taxele la pompa vor
scadea pe masura ce, de exemplu, vehi-
culele electrice vor deveni mai eficiente.
Avand in vedere ca veniturile din taxa pe
benzina vor scadea, pe masura ce masinile
electrice vor fi mai numeroase, implicit si
fondurile pentru constructia si intretinerea
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 eficienta introducerii unei taxe de
tip ,Pay per mile” ca o posibild inlocuire a
taxei pe benzina.

Cum va functiona?

Programul de taxare rutiera din Ore-
gon a constituit un pionierat in domeniul
inceput din anul 2015. Programul a conti-
nuat si in anul trecut si a fost finantat de
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catre Departamentul de Transport al SUA
cu doud granturi valorand 4,9 milioane de
dolari. In Washington ins& acest program
este abia in pregdtire si urmeaza sa se
deruleze in urmatoarele 12 luni, cu impli-
carea a 2000 de soferi care se vor oferi
voluntar. Si totusi, voluntariatul are si un
pret: Participantii vor fi platiti cu 2,4 centi
pe kilometru parcurs in acest stat, vor fi
recunoscuti pe baza unui certificat si se vor
primi carduri cadou. Din punct de vedere
tehnic, utilizatorii vor conecta un dispozi-
tiv la portul de diagnoza al autovehiculului
pentru a urmari datele despre masina. De
asemenea, aceste autovehicule vor fi mo-
nitorizate si prin intermediul unor aplica-
tii mobile. Datele vor fi comunicate catre
~Azuga” si catre Comisia de Transport de
la Washington. Comisia va colabora cu De-
partamentul din Oregon pentru a modela
si testa noul program interstatal de taxare
rutiera.

Presedintele Trump apreciaza
abordarea inovatoare

Programul are si sustinerea presedin-
telui Trump. Pe data de 21 februarie 2018
Casa Alba a apreciat programul demarat
de ODOT (Oregon), apreciind ca el ar putea
fi o solutie pentru finantarea programului
american de infrastructurd in valoare de
1,5 trilioane de dolari. Mai mult, utilizarea
Programului ,Azuga” ar putea rezolva si
problemele taxelor transfrontaliere la care
vor mai lucra aldturi de Oregon, Washin-
gton, California si statul Colorado. Cu toate
acestea, presedintele Trump nu exclude si
o crestere a taxei federale pe benzind cu
25 de centi/galon.

Eficienta si interoperabilitate

Tehnologia in sine este usor de utilizat
si poate oferi date nu numai despre nu-
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Media lunara: plati taxa statala benzina plati taxe de folosinta a drumurilor

$30.00

Vehicul cu eficienta scazutd ® media: 4.25 km / litru

$15.00

Vehicul cu eficientda medie ® media: 8.50 km / litru

$8.57

Vehicul cu eficienta inalta ® media: 14.88 km / litru

$0.00

Vehicul electric ® nu are nevoie de benzina

Sumele platite sunt calculate pentru 1.000 de mile strabatute

intr-o singura luna.

marul de kilometri parcursi dar poate oferi
si functii despre valoarea facturii nete si a
sumelor nete datorate. Nate Byer, unul
dintre specialistii ,Azuga” declara urma-
toarele: ,Tehnologia "Azuga” este simpla,
nu necesita efort si are un grad ridicat
de precizie transformdnd kilometrajul in
facturi simple si usor de inteles de cétre
toti utilizatorii drumurilor”. Practic, doar
cine utilizeaza si uzeaza drumul trebuie sa
plateasca. Viitorul insé se bazeaza si pe
analiza taxelor de transport transfrontali-
ere, prin testarea efectiva a tranzactiilor
in numerar in sisteme diferite de taxare a
infrastructurii rutiere.

Mai mulii bani la drumuri

Nu intamplator primul stat ales pen-
tru acest Program a fost Oregon, aici
fiind introdusd pentru prima oard taxa
pe benzind, cu un secol in urma. Potrivit
analistilor taxele pe benzina vor incepe sa
scada cu adevarat dupa anul 2020. Potrivit
opiniei lui Travis Brower, director adjunct
al ODOT (Departamentul de transport din

$15.00

$15.00

$15.00

$15.00

Vehicul cu eficienta scazutd ® media: 4.25 km / litru
Vehicul cu eficientda medie ® media: 8.50 km / litru

Vehicul cu eficienta inalta ® media: 14.88 km / litru

Vehicul electric ® nu are nevoie de benzina

Sumele platite sunt calculate pentru 1.000 de mile strabatute

intr-o singura luna, la un cost de 1.5 centi per mila.

Oregon) ,masinile electrice, chiar daca vor
circula cu sau fara sofer, o vor face tot pe
drumuri si poduri, ceea ce nu va crea o re-
latie directad intre taxa pe benzina si cea pe
kilometru. Ultima, poate asigura si inlocui
finantarea drumurilor”, pornind, doar de la
principiul ,cine circuld, plateste”. ,Experi-
mentul Oregon a implicat 1300 de volun-
tari cu masinile lor care au platit o taxa de
1,5 centi pe o mila de drum parcurs. Com-
parativ cu scaderea taxei pe benzina s-a
preconizat ca veniturile suplimentare din
taxa pe kilometru vor fi de 340 milioane de
dolari in urmatorii 10 ani”.

Voluntarii au putut opta si pentru di-
verse forme de plata: trimestrial (aprobat
de guvern sau privat ,Azuga”).

De asemenea, se poate opta pentru
sisteme GPS sau non-GPS in functie de
preferinte. Toate optiunile se bazeaza insa
pe dispozitivul conectat in masind. Apar
insa si o serie de dificultati care trebuie
rezolvate. De exemplu, taxarea prin GPS
poate fi valida doar in cazul in care statele
opereaza cu sisteme informative comune.
in cazul de fatd existand riscul ca intr-un

stat GPS-ul sa functioneze si in altul nu. De
asemenea, utilizatorii din mediul rural se
pléng deja cad parcurgand distante zilnice
mai mari vor plati mai mult. Rdspunsul? Si
taxa pe benzina ar fi fost mai mare rapor-
tatd la distantele respective. O altd consta-
tare ar fi aceea ca noua taxa nu ar afecta
familiile cu venituri mici care utilizeaza
mai putin autoturismele. Taxa in sine nu
va afecta eficienta combustibililor clasici
dar costurile colectarii vor fi mai mari in
prima faza. Pe viitor, tarifarea per/kilo-
metru ar putea fi diferentiata in functie de
zona, congestie, zi sau noapte etc. Potrivit
analistilor principiul e foarte simplu: cu cat
utilizezi drumul mai mult, cu atéat platesti
mai mult.

Chiar daca statul Oregon intentioneaza
sd introducd oficial acest sistem incepand
cu anul 2025 pe intreg teritoriul S.U.A. (si
nu numai) acesta mai are inca de asteptat.
Oricum, solutii exista si sunt cu atat mai
benefice cu cat ajutd infrastructura ruti-
erd, indiferent de marimea sau structura
acesteia.

Prof. Costel MARIN

MONDO RUTIER

»Pisicile au noua vietil...”

Departamentul de transport din Nebraska spera sa preintampine
producerea unor accidente rutiere prin afisarea pe autostrazi
a unor mesaje pline de umor: NDOT a solicitat publicului sa-i trimita
propuneri pentru asemenea mesaje, incepand din februarie si pana in
luna mai. Potrivit ziarului ,Lincoln Journal Star” mai mult de 300 de
persoane au trimis propuneri de mesaje care urmeaza a fi examinate.
Conform acestei publicatii si NDOT iata cateva dintre mesajele propuse:
H Pisicile au noua vieti/Tu nu esti o pisica/Pune telefonul jos
B Aliturati-va ,rebeliunii”/Impotriva distragerii atentiei in condus
B ,,Smartphon-urile” nu fac soferii mai inteligenti
NDOT va lansa si o serie de mesaje destinate sarbatorilor si altor

evenimente speciale cum ar fi de exemplu:
N Ziua mamei: ,Mama ta a sunat/ Esti frant?”
H Pasti: ,,Uita dansul oualelor/ un iepuras are nevoie de tine”
H ,Marsul nebuniei” (Campionatul universitar masculin de baschet):

~Parantezele blocate nu scuza furia rutiera”
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Este incredibil, dar ,stiinta prostiei” prolifereaza:

,orumuri expres”, ,,drumuri expres in regim de
autostrada”, ,,drumuri de mare viteza”, drumuri
expres de mare viteza cu regim de autostrada”

OPINIl @ PUNCTE DE VEDERE

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

Sa fim scosi si mantuiti
,din valul ce ne bantuie”

As vrea sa fiu crezut cd doresc sa
raman intr-o bund amicitie cu toatd lumea,
nu vreau sa supar pe nimeni deoarece, asa
cum gandim cu totii, tot ceea ce concepem
si vrem sa realizam este destinat, aproape
in exclusivitate, interesului colectivitatii si
interesului national.

Dar, trebuie sd spun ca ma revolta fap-
tul cd unele persoane cu putere de decizie
situate sub forma piramidald, incepand de
la varf si pana la baza piramidei, ignora cu
nonsalanta legile naturii, legile fizicii, prin-
cipiile tehnice, legile Statului etc.

Si culmea este ca acestia sunt convinsi
ca este bine ceea ce fac, dupa cum si cei
ce au un talent nativ si ,creeazd” asa-
zisele, ,picturi naive” au convingerea ca
ceea ce picteaza sunt ,opere de artd”, insa
adevaratii specialisti in domeniul artelor
clasifica astfel de ,opere” drept ,artd na-
tivd”, adica o ,arta cu trasaturi artizanale
si populare, caracterizatd prin enume-
rarea si descrierea minutioasd, intuitiva
a lucrurilor, fiintelor etc.....” Specialistii
mai denumesc pe acestia ca ,pictori care
ignoré perspectiva, legile proportiilor si ale
compozitiei....” (a se vedea DEX), aseme-
nea caracterizarilor descrise mai inainte
pentru persoanele din forma piramidala.

4

O astfel de situatie precum ,arta naiva
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se regaseste si in domeniul rutier, motiv
pentru o intrebare fireasca, pertinenta:
Unde se va ajunge cu modul actual de gan-
dire privind realizarea unei retele rutiere,
care sa faciliteze, intr-adevar, dezvoltarea
economica si turisticd a Romaniei si sa dea
posibilitati ca traficul sa se desfasoare in
deplind siguranta rutiera, fara accidente
mortale si distrugeri materiale?

Mai devreme sau mai tarziu ,valul ce
ne bantuie”, vorba marelui Eminescu, va
disparea si apa Marii se va linisti. Dar acum
ce putem face? Foarte simplu: sa scoatem
la suprafata ,realitdtile promovate” care
afecteaza logica fireasca de a plasa Roma-
nia la nivelul tarilor europene, tari ce se
mandresc, in primul rand, cu reteaua
de autostrazi pe care o detin si nu cu
fel si fel de drumuri expres si alte dru-
muri inventate.

O prima realitate ce se promoveaza:
IGNORAREA LEGILOR FIZICII

Multi savanti, secole intregi, au scos
in evidentd Legile fizicii de care omeni-
rea trebuie sa tind seama atunci cand se
intentioneaza sa se faca ceva pe acest pa-
mant. Dacd nu se au in vedere Legile re-
spective, cum este si normal, acestea isi
fac datoria, in sensul ca daca sunt ignorate,
cum se spune, prostia se plateste, uneori
chiar foarte scump. Astfel se creeaza o noud
stiinta si anume ,STIINTA PROSTIEI".

De aici rezulta ca la noi, marii savanti
ai lumii, cum ar fi: Arhimede, Galileo Gali-
lei, Isaac Newton, Carl Friedrich Gaus, Al-
bert Einstein si multi altii, sunt considerati
nimicuri in fata ,savantilor” autohtoni care
promoveaza ,Stiinta prostiei”, iar profesorii
nostri celebri: Nicolae Profiri, Dimitrie Ata-
nasiu, Traian Matasaru, Laurentiu Nicoara,
Stelian Dorobantu, Iosif Craus, Horia Zaro-
janu, Victor Gutu, Aurel Vlad, Radu Andrei,
Gheorghe Lucaci, Mihai Iliescu, Benonia
Cosovschi si altii, care au predat si predau
in marile centre universitare ale Romaniei,
sunt de neglijat.

Si pentru ca se vorbeste de justificari,
se aminteste ca profesorii mentionati mai

fnainte, prin prelegerile tinute, cat si prin
tratatele publicate au atras atentia si con-
tinud sa atraga atentia si astazi asupra im-
pactului pe care il au Legile fizicii enuntate
de Isaac Newton asupra unui autovehi-
cul in mers sau in stationare, Legi de o
importanta radicala pentru domeniul rutier.

De altfel, Legile respective au mai fost
comentate pe larg in ,Revista Drumuri
Poduri” insa, dupa cum ne spune Tudor
Musatescu, ,existd o categorie speciald
de surzi, aceia care nu vor sa auda decat
numai ceea ce spun ei” . Ca atare, se
enuntd din nou cele trei Legi:

B Legea I-a sau Principiul
conditiile mentinerii unui corp in stare
de repaus sau de miscare rectilinie si
uniforma;

B Legea a II-a sau Principiul al II-lea a
mecanicii denumit si Principiul funda-
mental al dinamicii: forta care actioneaza
asupra unui corp este egald cu produsul
dintre masa corpului si acceleratia impri-
mata, directia acceleratiei avand aceeasi
orientare ca directia fortei;

H Legea a III-a sau Principiul actiunii si
reactiunii corpurilor, care se refera la
fortele de actiune si de reactiune, inclu-
zand forta centrifugd de inertie care este
de sens opus fortei centripete (1) (2) (3)

inertiei:

Citind cele trei legi, ,savantii” nostri
din domeniul rutier isi spun: ,Ei, si ce-s cu
legile astea?” ,Noi suntem plini de profesi-
onalism (au aceastd senzatie) si decidem
noi, nu vechiturile de savanti de acum mii
si sute de ani, iar pe profesorii universi-
tari ii invatdm teoriile noastre recente pre-
cum, de exemplu, cad pe banda de 3.50m
Iatime autovehiculele, inclusiv cele grele
(camioane, autotrenuri, etc) pot circula cu
120Km/h. Despre spatiile de siguranta spre
marginea partii carosabile sau intre gabari-
tele autovehiculelor!? Hai domnilor s& fim
seriosi, merge si asa! Sunt accidente mor-
tale si distrugeri materiale?! Soferii sunt
de vina cd nu stiu s depasesca un auto-
tren oprit pe partea carosabild si pe acos-
tament, fiindcé i s-a oprit motorul! Sa-si ia
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autotrenul in brate si sd-1 duca in parcare,
ca de aia sunt parcari! Si daca sunt morti,
nu-s rude cu noi! Si chiar de-ar fi, Dumne-
zeu sa-i ierte sau sa-i odihneasca!”

Si astfel de exemple ,celebre” mai pot
fi citate, cum ar fi un alt exemplu ,,bine
gandit”: ,Ce anume? La viteza de pro-
iectare de 120Km/h sa prevedem benzi
de ghidaj si benzi de urgentd de 2.50m
Iatime? Nici vorbad! Vreti sa scumpim lucra-
rile? Merge si cu acostamente consolidate
de 1.50m. Dar ce, nu tin acolo si doua,
trei straturi din mixturi asfaltice pe balast
sau piatra spartd!? Se deterioreaza acos-
tamentele cdnd o roata trece peste ele? Ei
si? Fii domnule linistit, ca pot fi reparate.
Cum? S& ne géndim la zicala: ,sunt prea
sdrac sa cumpar lucruri ieftine?” Hai s& fim
seriosi, &sta-i un proverb englezesc; Aia,
englezii, sunt pe dinafard. Habar nu au
ce inseamnda progresul! La noi, la romani,
existd si proverbul: ,scump la taréte si ief-
tin la faind”; o fi adevarat, dar noi folosim
mixturi asfaltice si nu tarate si faind”.

0 a doua realitate:
ACCIDENTE SI MORTI CU DUIUMUL

in mass-media: ziare, reviste, diverse
publicatii, comentariile la posturile de te-
leviziune, se scoate in evidentd, cu varf si
indesat, cd in Romania lipsesc autostrazile
si ca din lipsa acestora, pe ,cararile” cu
benzile de circulatie de 3.50m latime nu-
marul mortilor devine impresionant.

in articolul ,,Cinci oameni mor in fi-
ecare zi pe soselele din Romania. Ce
fac autoritatile?”, postat pe internet, iatd
ce ne precizeaza autorul Rézvan Pitulescu:
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,,fn anul 2016 au fost inregistrate 8686 de
accidente rutiere grave, in urma carora au
fost vatamate grav 8285 de persoane, iar
1913 au decedat”. De asemenea ,in pe-
rioada 1 ianuarie — 22 august 2017, au
fost inregistrate 5029 de accidente rutiere
grave, in urma cdrora au fost vatamate
grav 4763 de persoane, iar 1112 au de-
cedat” .

,Pe soselele din Roménia au loc, in
medie, 723 de accidente grave pe luna sau
24 pe zi. Unul pe ora”.

,,fn aceste accidente, sunt grav ranite
690 de persoane pe luna sau 23 pe zi. Mai
grav, in fiecare lund mor 159 de oameni
in accidente rutiere, ceea ce inseamna o
medie de cinci decese pe zi”.

~Comisia Europeana (CE) dupd ce a
atras atentia ca in Roménia, numéarul dece-
selor in accidente rutiere este de 97 la un
million de locuitori, aproape dublu fata de
media UE, de 50 de decese la un million de
locuitori, a spus raspicat ca lipsa auto-
strazilor (si nu a drumurilor expres) este
cauza principala pentru numarul mare
de morti pe sosele”. Tot CE a mai spus
ca ,lipsa autostrazilor provoaca si cele mai
multe coliziuni frontale si implicit, cel mai
mare numar de morti si raniti grav”.

Autorul mai arata ca in prezent, ,in
Romania revin 38 de milimetri de au-
tostrada pe cap de locuitor, ceea ce
ne plaseaza pe ultimul loc in UE si mai
precizeazd cd ,In programul de guvernare,
actuala conducere a Statului, a promis
construirea a nu mai putin de sase auto-
strazi: Constanta-Nadlac, Autostrada Mol-
dova, Autostrada Transilvania, Autostrada
Pitesti-Craiova si Autostrada Tg.Mures -
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Iasi”. (iar in realitate se construiesc dru-
muri expres)

Fata de cele precizate de Comisia Eu-
ropeand, repetam, ,lipsa autostrazilor
este cauza principala pentru numarul
mare de morti pe sosele (din Roma-
nia)”, nu ne putem permite sa ne ,jucdm”
cu Legile lui Newton si cu principiile teh-
nice, ce stau la baza proiectdrii si executiei
lucrdrilor de drumuri.

O a treia realitate: NORODUL
DISCUTA DESPRE NECESITATEA AU-
TOSTRAZILOR, IAR AUTORITATILE
DESPRE DIVERSE DRUMURI CARE NU
AJUTA CU NIMIC LA PROGRESUL RO-
MANIEI

Probabil ca ati observat si dumneavoas-
trd cd mai toatad lumea discuta ca in Ro-
mania nu sunt autostrazi, iar unii din marii
investitori, din cauza lipsei de autostrazi,
vor sd se retraga de pe piata romaneasca
si altii, de prin diverse colturi ale lumii,
declard ca ar avea intentia sa investeasca
la noi in tara, dar pentru ca infrastructura
noastrd este la pamant, adicad nu sunt auto-
strazi, se indreapta catre alte piete.

in realitate persoanele cu functii inalte
din cadrul piramidei ne impuie capul cu
~Drumurile expres” adaugand si diverse
inventii, cum ar fi: ,Drumuri expres in
regim de autostrada”, ,Drumuri de mare
vitezd” si o ultimd bombd ca inventie,
~Drumuri expres de mare viteza cu regim
de autostradd”, despre toate astfel de dru-
muri nestiindu-se incd ce inseamnd. Este
de inteles ca opinia publica si in special
ziaristii sunt pacaliti cu aceste vorbe
prin care se incearcd sa fim convinsi de
importanta inventiilor rutiere mentionate

lata melanjul de drumuri ce se vrea a fi executate la noi in tara:

B Drum Expres Craiova - Pitesti (desi in MPGTR aprobat
prin Hotdrérea Guvernamentala nr.666/2016 se prevede
Autostrada Craiova - Pitesti), publicatie in ,Revista Drumuri
Poduri” nr.169, iulie 2017, pag.5 si 6;

B Drum de mare viteza Legdtura A3 - Aeroport Henri Coanda,
publicatie in ,Revista Drumuri Poduri” nr.172, octombrie
2017, pag.8 si 9;

B Un melanj de drumuri pe directia Ploiesti - Buzau - Focsani
- Bacdu - Pascani (publicatie in ,Revista Drumuri Poduri”
nr.173, noiembrie 2017, pag.2 si 3);

B Drum de mare viteza Ploiesti - Buzau;

B Drum expres Buzdu - Focsani;

B Drum de mare viteza Focsani - Bacdu;

B Drum de mare viteza Bacdu - Pascani;

B Drumuri expres propuse in Master Plan sa se execute (la acea
vreme, noiembrie 2014, nu se descoperisera incd, in Romania,
,Drumuri de mare viteza”, ,Drumuri in regim de autostrada”
sau ,Drumuri expres de mare viteza cu regim de autostrada”!

Si te intrebi: ,Ce-or fi astea oare?)”:

B Gaiesti-Ploiesti-Buzau-Braila, sectorul Ploiesti - Buzdu,
incepand din anul 2017, a devenit ,Drum de mare viteza” (a
se vedea clasificarea de mai inainte);

B Bacau - Focsani - Brdila - Galati — Giurgiulesti, sectorul Bacdu —
Focsani a devenit ,Drum de mare viteza”, incepand din anul 2017;

B Bacau-Suceava;

B Suceava-Siret;

B Bacau-Piatra Neamt;

B Constanta-Tulcea-Braila-Galati-Giurgiulesti;

B Bucuresti-Alexandria-Craiova;

W Brasov-Pitesti;

B Turda-Satu Mare-Halmeu (insa o parte din Centura de ocolire
Satu Mare este drum de Clasa tehnica I1I-7/10. De precizat ca
aceasta artera rutierd trebuie sa fie o autostrada pentru a se
face legatura cu Halmeu-Ucraina si Petea-Ungaria, in cadrul
axei europene Nord-Sud sau Gdansk-Constanta);

W Lugoj-DrobetaTurnu Severin-Craiova.
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mai fnainte si nu de cea a Autostrazilor.
Aceasta inselatorie a inceput, de fapt,
inca de la prima lansare a Master Pla-
nului General de Transport al Roma-
niei - MPGTR, in luna noiembrie 2014,
in care se prevedeau 2226Km de Dru-
muri expres si 656Km de Autostrazi.

in cele ce urmeaza se dau exemple, de
unde rezultd ca in Romania nu se vrea
sa se dezvolte o retea de Autostrazi
de Clasa tehnica I, dupa cum crede
norodul si reporterii, ci sa se dezvolte
asa-zisele ,Drumuri expres”, adica
drumuri banale, cu patru benzi de
circulatie, fiecare banda avand 3.50m,
fara benzi de urgenta de 2.50m latime,
de Clasa tehnica II, pentru o viteza
declaratd de 120Km/h. In realitate, pe
astfel de drumuri Legile lui Newton nu
permit o viteza de circulatie mai mare
de 90Km/h, fiindca altfel apar acci-
dente cu morti si distrugeri materiale.
La asa-zisele ,,Drumuri expres” se mai
adauga, dupa cum s-a mai aratat noile
~inventii” de artere rutiere necunos-
cute inca.

A patra realitate: ,OARE CINE-I
SFATUIESTE, DOAMNE?"...

Subtitlul de fata este preluat dintr-un
articol scris de renumitul constructor de
poduri, ing.Ioan Ursu, publicat in ,Revista
Drumuri Poduri” nr.166 din aprilie 2017.
Este firesc sd se intrebe fiecare dintre
noi, de unde provin ideile ce provoaca o
harababurd in ceea ce priveste categori-
ile de drumuri, zice-se superioare? Cine-i
sfatuieste? Acele persoane care ii sfatuiesc
pe cei din piramida, te intrebi daca sunt
de-ai nostri, adica sunt romani sau sunt de
alte natii cu intentii de a ne vrea ,binele”?

Este greu de presupus cd nu-s de-ai
nostri. Mai degraba s-ar putea spune ca
sunt persoane ce privesc cu usurintd
importanta dezvoltarii economice si turis-
tice a Romaniei sau dupa cum tot dl.ing.
Ioan Ursu ne atrage atentia ca pot fi per-
soane ce au absolvit ,facultatile de geo-
grafie, sport, muzica, teologie, ziaristica
etc.” si apoi au urmat ,cursurile de master
la drumuri cu durata de doi ani”. De aici
se vede cum ne trezim, in fiecare an, prin
ministere cu tot felul de ,raspopiti”!....” si
cum astfel apare si melanjul de drumuri,
zice-se de categorie superioara.

Despre Autostrazi - Clasa tehnica I se
poate afla ce inseamna din STAS 4032/1-
90, Lucrari de drumuri - Terminologie si din
Normativul PD162/2002 pentru proiectarea
Autostrazilor. Despre ,Drumuri expres” am
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fnceput sd stim ce sunt mai recent si anume
din Normativul AND598/2013. Dar de bine
ce am luat cunostinta despre ce este
vorba cu aceste ,,carari” expres, urmare
Ordinelor nr. 1295 si nr. 1296 din 7 si
18 sept. 2017 emise de Ministerul Trans-
porturilor, s-a creat o ceata foarte densa,
astfel ca nicio persoana care citeste or-
dinele respective nu mai intelege in ce
Clasa tehnica se incadreaza un drum ex-
pres. Oare la nemti sau la alte popoare
civilizate tot asa aiureala o fi?

Referitor la ,Drumul de mare vi-
teza”, se arata intr-un articol publicat in
,Revista Drumuri Poduri” nr.172 din oc-
tombrie 2017, ca este o ,descoperire ex-
trem de importanta” si ca trebuie adusa
la cunostinta publica, la primul Congres
Mondial de Drumuri si chiar si la cel de al
XV-lea Congres National de Drumuri Po-
duri care va avea loc la Iasi in septembrie
2018. De altfel ziarista Laura Motarliche
a remarcat ca Premierul Roméaniei (de la
acea vreme), intr-o conferintd de presa,
i-a informat pe ziaristi ca ,va fi lansata
licitatia de proiectare si executie a Dru-
mului de mare viteza, in regim de au-
tostrada, Craiova - Pitesti”, iar o inalta
personalitate din Parlament, intr-o vizitd
de lucru, a declarat ca ,,Varianta drum
de mare viteza Craiova - Pitesti, asa
cum s-a cazut de acord acum, este mai
buna decat cea de ,autostrada” sau
~Drum expres”. in continuare acesta a
solicitat ,s&d inceapa foarte curdnd lucrérile
la un Drum de mare viteza, care este mai
bun decét un Drum expres, cu precizarea
cd Drumul de mare viteza, este intre
Drum expres si Autostrada, ceea ce va
fi important”.

intr-o astfel de situatie, ce se mai poate
spune despre ,Drumul expres in regim de
autostrada” sau despre ,,Drumul expres de
mare viteza cu regim de autostrada?”. Sunt
expresii halucinante despre care, pana de
curénd, nu se stia. Ce s-ar putea intelege
din cele aratate mai inainte? Cei din pira-
mida oare stiu despre ce-i vorba?

A cincea realitate:
EXEMPLU DE MELANJ RUTIER

Astfel, acest ,melanj” sau ,ghiveci calu-
gadresc” de drumuri, care se vrea sa fie rea-
lizat in Romania, devine si mai de neinteles
cand incerci sa citesti Caietul de sarcini
intitulat ,ELABORAREA STUDIULUI DE FE-
ZABILITATE SI PROIECT TEHNIC PENTRU
DRUM DE MARE VITEZA FOCSANI-BACAU”,
postat pe Sistemul Electronic de Achizitie
Publicd - SEAP in 17 noiembrie 2016.
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La pct.2.2, SCOPUL PROIECTANTULUI
se mentioneaza: ,Scopul prezentului pro-
ject este de proiectare la nivel de faza de
proiectare Studiu de fezabilitate si Proiect
tehnic al tronsonului de Drum de mare
viteza cuprins intre Focsani si Bacau,
inclusiv conexiunea cu Drumul de
mare viteza Buzau-Focsani, Varianta
de ocolire Bacau si Drumul de mare vi-
teza Bacau-Pascani. Necesitatea, Opor-
tunitatea si Viabilitatea realizarii sectorului
de drum cuprins intre Focsani-Bacau a fost
indentificatad si cuantificatad la nivel general
prin MPGT”,

Se scoate in evidentd cd precizarea
referitoare la drumurile mentionate mai
fnainte si anume ca sunt ,identificate si
cuantificate in MPG” ca ,,drumuri de mare
vitezd” este un neadevar (sa nu spunem
altfel); dupa cum se poate constata, in
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.
Mentionarea ,,Drumului de mare vi-
teza”, dupd cum s-a mai aratat, con-
stituie o enigma deoarece nu este
descris in nicio lege, normativ, stas,
instructiuni, etc, motiv pentru care artera
rutierd cu o astfel de denumire poate fi
considerata o ,inventie romdneasca” ce ar
putea fi prezentatd la Salonul de Inventii
de la Geneva. Dacd cineva cunoaste pen-
tru ce viteze se proiecteazd, de unde sa
rezulte elementele geometrice corespun-
zatoare ale traseului si ce alte conditii teh-
nice trebuie sd se respecte la proiectarea
si construirea unui ,drum de mare viteza”,
rugdm sa fim informati prin intermediul
,Revistei Drumuri Poduri”. De asemenea,
dupa cum s-a mai propus, inventia sa fie
prezentatd si la cel de al XV-lea Congres
National de Drumuri — Poduri ce va avea
loc in luna septembrie, anul acesta, la Iasi.

Oare putem sa ne ldudam cu astfel de
inventii tindand seama ca toate popoarele
de pe mapamond isi construiesc auto-
strazi si nu bazaconii rutiere?

Este firesc sa ne intrebam si iar sa
ne intrebam: Comisia Europeana cum
reactioneaza cand primeste documentatii
ce se refera la astfel de ineptii, in timp ce
suntem invitati sa ni se dea bani pentru
constructii de autostrazi?

Haideti sa parcurgem in continuare CA-
IETUL DE SARCINI mentionat mai inainte,
cu precizarea ca se redau numai pasajele
ce contin asa-zisele ,elemente prioritare”
si melanjul de drumuri:

Anexa 4 (pag 103) intitulata ,CERINTELE
BENEFICIARULUL” incepe astfel:
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CERINTELE PENTRU

STUDIUL DE FEZABILITATE
I. AUTOSTRAZI/DRUMURI EXPRES
I.1. Lucrari de autostrada/drumuri
expres:
1. Zona mediana si acostamentele se
vor impermeabiliza (dupd cum vedeti
si dumneavoastra, ceva foarte interesant:
Cerintele Beneficiarului incep cu ,,cele mai
importante elemente” ale investitiei si
anume cu ,zona medianad si acostamen-
tele care se vor impermeabiliza. Ce ziceti:
nu-i asa ca ,suntem profesionisti?”);
2. Structura rutiera prevazuta in
zona mediana se va aplica si in zona
acostamentului (de asemenea, un alt
exemplu de inalt profesionalism);
3. Structura rutiera dimensionata pen-
tru calea de autostrada/drum ex-
pres se prevede in modul urmator...;
4. Apele pluviale aferente platformei
autostrazii/drumului de mare vi-
teza, colectate de santuri, inainte de
varsare in emisari...;
16. Pasajele de traversare a altor cai de
comunicatie peste autostrada/drumul
expres, trebuie sa aiba lungimi si deschi-
deri care sa permita atéat inscrierea profi-
lului transversal al autostrazii/drumu-
lui de mare viteza cu ldtimea curenta, cat
si amplasarea drumurilor de intretinere, a
instalatiilor si conductelor paralele cu au-
tostrada/drumul expres...;
18. La stabilirea traseului autostra-
zii/ drumului de mare viteza se va
evita pe cét posibil.

Si astfel, mai departe, la punctele 1.2 si
L.3 (A.B.C.) se precizeaza diverse , Cerinte
ale Beneficiarului care trebuie avute in
vedere la proiectarea autostrazii/dru-
mului expres si la proiectarea auto-
strazii/drumului de mare viteza.”

Ce parere aveti dragi cititori!? Te cu-
prind durerile de cap deoarece, dupd cum
s-a mai mentionat, nu se pomeneste nimic
despre Normativele sau STAS-urile unde pot
fi gasite vitezele de proiectare si elementele
geometrice ale traseului pentru ,Drumul de
mare vitezd” si nici nu se stie ce vrea Benefi-
ciarul: ,Autostrada”, ,Drum expres”, ,Drum
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de mare viteza”, ,Drum expres in regim de
autostrada”, ,Drum expres de mare viteza
cu regim de autostrada”!!1???

Pentru ca nu se precizeaza clar ce
se vrea sa se proiecteze si sa se exe-
cute, totul devine o nebunie, o haraba-
bura, mai exact un haos.

in mod asemé&nator si celelalte Ca-
iete de sarcini pentru sectoarele cuprinse
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intre Ploiesti — Buzau — Focsani au acelasi
continut. Concluzia este clara: S-a
ajuns la paroxism. Ajunge!!

A sasea realitate: AUTORITATILE
STATULUI DIN DOMENIUL RUTIER
NU RESPECTA LEGEA

Dupa cum se stie, preocuparea de a se
defini o retea de autostrazi ce trebuie re-
alizata in tara noastrd, a existat inca din
anii ‘60 ai secolului trecut. Specialistii din
IPTANA ai acelor vremuri au concretizat
aceasta cerinta majora pentru dezvoltarea
economiei nationale in ,,Studiul general
privind constructia in perspectiva a
unei retele de autostrazi in Romania”.

De atunci si pana in zilele de astazi,
dupa cum se arata in articolul ,Teza 12
a lui Marx si autostrazile” din ,Revista
Drumuri Poduri” nr. 74, din decembrie
2017 (articolul fiind foarte bine documen-
tat se recomanda sa fie studiat; continutul
articolului este apreciat si de d-nul ing. Ale-
xandru Dobre, presedinte onorific ARACO,
fost ministru al transporturilor), au fost
emise o serie de Legi cu referire unica la
dezvoltarea unei infrastructuri rutiere mo-
derne, adicé a unei retele de autostrazi
adecvata intereselor dezvoltarii economice
nationale, cét si a stabilirii unor legaturi
directe cu tarile europene, punandu-se
un accent deosebit pe o relatie rutiera
rapida cu Republica Moldova, relatie pe
care acum Autoritatile Statului au ldsat-o,
cum se spune, baltd (de exemplu munici-
piul Barlad, in loc sa fie ocolit cu un sector
din autostrada spre Albita-Chisindu, se pre-
vede sa se execute un drum banal de Clasa
tehnica III, amplasat in lunca raului Barlad,
nemaifiind un alt culoar pentru traseul unei
autostrazi).

Din toate legile aparute pe parcursul tim-
pului, asa cum se arata in articol, se scot in
evidentd doud Legi: ,,Legea nr.71/1996-
Privind aprobarea planului de amena-
jare a teritoriului” (sectiunea I - Cai de
comunicatie) si ,Legea nr.363/2006-
Privind aprobarea Planului de amena-
jare a teritoriului national” (sectiunea
I - Retele de transport).

D-nul profesor Costel Marin mai pre-
cizeaza ca ,prima lege a fost abrogata si
inlocuitad cu Legea nr.363/2006, aceasta
ultima lege fiind valabild si astazi”.

Avéndu-se in vedere cd prin HG
666/2016 s-a aprobat , Master Planul
General de Transport al Romaniei”-MP-
GTR, pe de o parte si in acelasi timp fiind
in vigoare si Legea 363/2006, pe de
alta parte, se pune o intrebare precum cea
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a omului turmentat al lui Caragiale (valabild
cu prisosinta si astazi): ,Eu cu cine votez? Cu
HG 666/2016 sau cu Legea 363/2006?” Sau
cu alte cuvinte: ,Votez pentru dezvoltarea in
Roménia a unei retele de autostrazi de Clasa
tehnica I sau a unor drumuri banale cu patru
benzi de circulatie de Clasa tehnicd II?” Sau
altfel spus: ,Se vrea ca pe noile retele ruti-
ere ce urmeaza a se executa in Roménia sa
se circule cu viteze de 120Km/h-130Km/h si
140Km/h sau cu viteze de pana la 90Km/h?”
Pentru a se clarifica intrebarile de mai
fnainte, se considera cd Autoritatile judi-
ciare ale Statului roman trebuie sa de-
cida: Cine are prioritate, Legea, ca fiind
o Lege organica votata de Parlament,
sau Hotararea Guvernului Ciolos?
Oare nu cumva epigramistul Vasile
Iusan are dreptate cand ne spune ca ,Le-
gea-i lege/Nu-i tocmeald/Pentru unii, se-

7

ntelege,/Pentru alti’.....nici pomeneala”.
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Vaslui - o statie proprie pentru producerea de mixturi asfaltice:

2017 - Anul redefinirii activitatii drumarilor

Se poate spune ca anul 2017 a fost foarte bun pentru Directia Regionala de
Drumuri si Poduri Iasi, rezultatele inregistrate fiind net superioare anilor pre-
cedenti, la majoritatea capitolelor. Cea mai importanta realizare a Directiei Re-
gionale de Drumuri si Poduri Iasi este punerea in functiune, la Vaslui, a propriei
statii pentru producerea de mixturi asfaltice: prima statie care functioneaza la
nivelul C.N.A.I.R.! De aici au plecat recent spre drumurile nationale din Moldova
cantitati importante de mixtura, atat calda cat si rece. Statia de asfalt model
AMMANN este noua, face parte din ,, Trusa de interventie rapida” achizitionata
de CNAIR si are o productivitate medie de 70 de tone pe ora.

u asfaltul produs aici au fost executa-
Cte lucrari in regie proprie, cu Formatia
de productie a DRDP Iasi, infiintata recent,
cu utilajele de transport si asternere asfalt
care au fost achizitionate prin acelasi pro-
iect de dezvoltare al CNAIR. Un rol esen-
tial 1-a avut experienta pe care o au atat
conducerea formatiei, cat si deserventii
utilajelor, unii dintre ei lucrand in trecut si
pe marile santiere de la autostrazile roma-
nesti. Se poate spune astfel ca prin inter-
mediul Formatiei de productie, DRDP Iasi
a trecut la o0 noud etapa, prin care va ata-
ca lucrdri si in regie proprie, astfel incat sa
poata executa toate tipurile de operatiuni
tehnologice multiple necesare la repararea
si constructia de drumuri si autostrazi, re-
spectiv la: lucrari de infrastructurd, lucrari
de asfaltare, de frezare a imbracdamintilor
din beton de ciment si a celor din beton as-
faltic, interventii la evenimente accidentale,
cat si a lucrarilor de reparatii a imbracamin-
tilor existente: colmatari de fisuri, reparatii
in straturi succesive (vara - iarnd). Astfel,
regionala va fi in masurd sa desfasoare ac-
tivitati specifice de intretinere curenta fara
a contracta servicii de la terti.

Asa cum am mai aratat in articolele pre-
cedente, prin eforturile specialistilor de la
diferite structuri interne, DRDP Iasi produ-
ce si pune in operd si mixturd asfaltica sto-
cabild cu caracteristici superioare de lucra-
bilitate si comportare in timp la temperaturi
exterioare de asternere de pani la -15°C.

~Baza de productie pe care am in-
fiintat-o la Vaslui creste gradul de
independenta la interventii, prin exe-
cutarea in regie proprie a unor lucrari
de intretinere si reparatii, atat pe timp
de vara, cat si pe timp de iarna. Achizi-
tionarea utilajelor si masinilor pentru
constructia de drumuri ne da posibili-
tatea sa executam lucrari de intreti-
nere de anvergura si complexitate mai
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mare decét in trecut pe toate drumu-
rile nationale din Moldova”, ne-a spus
ing. Ovidiu LAICU, directorul general regi-
onal al DRDP Iasi.

De asemenea, rezultate remarcabile
au fost obtinute la intretinerea drumuri-
lor nationale, fie cd vorbim de anuala sau
periodica. Dintr-o analizd efectuata in luna
septembrie la nivelul CNAIR, a rezultat ca
si in anul 2017 DRDP Iasi este campioana
la majoritatea indicatorilor.

Astfel, din analiza a rezultat ca in anii
2016 si 2017 au fost turnate covoare as-
faltice pe drumurile nationale din Moldova
pe o suprafatd de 511 km, indicator re-
alizat integral si care reprezintd cea mai
mare realizare din ultimii 27 de ani. Odata
cu incheierea Acordurilor cadru pentru o
perioada de 36 de luni, au fost pregatite
si urmeazd executarea la toate SDN-urile

a unor noi programe de Lucrari de intreti-
nere periodica — covoare asfaltice, Lucrari
de intretinere periodica - Straturi bitumi-
noase foarte subtiri si Lucrari de intreti-
nere periodica -Tratamente bituminoase.
Aceste lucrdri vor asigura in mare parte
reducerea substantiald a sectoarelor de
drumuri nationale cu durata de viatd de-
pasitd, fata de situatia inregistratd in urma
cu cinci ani, cadnd era de peste 50%.
Lucrarile de intretinere periodica
au constat in continuarea programului
de executare a diferite covoare asfaltice,
ajungandu-se ca in ultimii trei ani sa se
toarne asfalt pe circa 1.300 de km, re-
spectiv cu mixtura BA 16, in grosime de 4
cm, cu frezarea stratului suport, covoare
asfaltice cu mixtura BA 16, cu preluarea
denivelarilor in strat de 4 cm grosime, pre-
cum si tratamente bituminoase. Drumurile
nationale prinse in program de imbracat
,haina noud” cu covoare asfaltice sunt si-
tuate pe raza tuturor sectiilor din Moldova.
in cursul anului 2017 au fost realizate
si primele reparatii de imbracaminti asfal-
tice cu trusa de asternere (SMURD), folo-
sind mixtura preparata in statia din dotare,
cat si mixtura achizitionata prin contract
de furnizare cu terti. O atentie speciald a
fost acordatd Sectiilor de Drumuri Natio-
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nale pentru rezolvarea tuturor programelor
pe care si le-au propus, atat in ceea ce
priveste infrastructura, cat si problemele
administrative. Exemplificdm aici principa-
lele lucrari executate in 2017, astfel:

B Asternerea unui covor asfaltic pe DN
28, sectorul dintre municipiul Iasi si Vama
Albita, pe DN 24C, sectorul dintre localita-
tea Carniceni si limitd judetul Botosani, pe
DN 28A, sectorul dintre Pascani si Motca;
pe DN 17B, Vatra Dornei - Borca - Po-
iana Teiului (Valea Bistritei); pe DN 29A,
zona Dorohoi - Hudesti, pe DN 29, zona
Rachiti — Manoleasa; pe DN 24A, zonele
Barlad - Murgeni si Berezeni — Husi; pe DN
15D, zonele Vaslui - Negresti si orasul Ne-
gresti; pe DN 2 F, sector limita judet Bacdu
- Ivanesti; pe DN 2, sector Focsani - li-
mitd judetul Buzdu; pe DN 15, sector Bicaz
- Piatra Neamt; pe DN 15 C, sector Tg.
Neamt - Boroaia; pe DN 12C, sector Bicaz
- Tasca; pe DN 25, sector Tecuci - Galati;
pe DN 24D, sector Balabdnesti - Varlezi;
pe DN 26, sector Oancea - Suceveni; pe
DN 2F, sector Bacau - Plopana; pe DN 2,
sector Harlesti - limita judet Neamt; pe DN
2, sector Cumpdratura — Suceava; pe DN
2 H, sector Radauti - Galanesti, lucrari in
care au fost incluse si executarea marca-
jelor rutiere.

W De asemenea, o lucrare importanta
a fost inlocuirea a 1.000 mp dale beton si
executarea a 500 mp reparatii dale beton
pe DN 2, orasul Siret.

Lucrdrile de pregatire pentru iarna au
continuat si in 2017, principalele sarcini
fiind pregdtirea drumurilor si a bazelor,
aprovizionarea cu materiale antidera-

pante, pregatirea tehnicii de interventie si
aprovizionarea cu parazapezi si montarea
acestora in zonele vulnerabile la produ-
cerea viscolelor. In iarna incheiatd, a fost
asigurata protejarea drumurilor nationale
prin montarea in regie proprie si cu tertii
a peste 142.000 ml parazdpezi metalice si
tip plasa, din care 12.000 ml achizitionati
in anul 2017.

Odata cu incheierea Acordurilor-cadru
pentru activitatea de intretinere pentru
iarna pe o perioada de patru ani, sunt in-
cheiate contracte de interventie cu firme
specializate la toate sectiile. Astfel, cu cele
75 utilaje proprii, 343 utilaje de la terti si o
rezerva de 119 autospeciale, care pot fi pre-
zente la cerere, s-a asigurat desfasurarea
in conditii foarte bune a activitatilor de pe
timpul iernii si in special la activitatile de sub
Codurile de avertizare Portocaliu si Galben.

+Anul 2018 reprezinta inceputul
unui nou program ambitios de lucrari
de intretinere periodica - Covoare
asfaltice, Straturi bituminoase foarte
subtiri si Tratamente bituminoase pe
care I-am pregatit pentru cele noua
S.D.N. - uri, prin incheierea unor Acor-
duri - cadru pentru o perioada de 36
de luni. Lucrari ample vor fi executate
si la lucrarile de arta, acolo unde avem
probleme aménate de multa vreme.
Astfel, vom reusi sa imbunatatim sub-
stantial infrastructura rutiera din zona
noastra de administrare. O atentie de-
osebita vom acorda in continuare cali-
tatii tuturor lucrarilor executate, fie cu
prestatorii, fie in regie proprie”, ne-a
mai spus ing. Ovidiu Mugurel LAICU.
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in ciuda problemelor legate de achizi-
tiile publice, DRDP Iasi a reusit sa trateze
siguranta circulatiei ca pe un sistem in
care componentele principale - semnaliza-
rea orizontald si verticald - sunt elemente
definitorii ale conceptului de siguranta a
circulatiei in prevenirea si reducerea fac-
torilor de risc in producerea de accidente
rutiere. Astfel, in anul 2017, au fost exe-
cutate marcaje rutiere pe 890 km, atat in
cadrul contractelor specifice, cat si in cele
combinate cu asternerea de covoare asfal-
tice. De asemenea, au fost inlocuite toate
indicatoarele rutiere degradate si o parte
din bornele kilometrice, urmand ca in acest
an sa fie continuatd schimbarea imaginii
plantatiilor rutiere ale drumurilor nationale
din administrare.

De asemenea, au continuat si lucra-
rile de montare parapet de protectie afe-
rent anului 2017, atat prin inlocuirea celui
degradat céat si pe sectoarele unde era
necesara asigurarea protectiei participan-
tilor la traficul rutier. Astfel, a fost montat
5.464 ml parapet N2, 3.586 ml parapet H2
si 1.018 ml parapet H3.

n anul 2017 a fost pregétit si executat
un program de lucrari de reabilitari si in-
vestitii, o atentie deosebita fiind acordata
Variantelor de ocolire ale unor localitdti si
altor obiective. Cele mai importante lucrari
din acest program, din cadrul D.R.D.P. Iasi:

B a continuat activitatea de , Reabili-
tare DN 18 Moisei — Iacobeni”, pe traseul
de pe loturile 3 si 4 din aria de adminis-
trare a DRDP lasi;

B a fost organizata si adjudecata lici-
tatia pentru atribuirea activitatii de intoc-
mire documentatii cadastrale si rapoarte
de evaluare, concomitent cu executarea
lucrarilor la ,Varianta de ocolire Tecuci DN
25-DN24".

B a continuat exproprierea terenului
coridorului lucrarii de la ,Varianta de oco-
lire Bacdu”, prin receptionarea lucrarilor
cadastrale individuale din cele aproxima-
tiv 1.600 necesare a se executa pentru
aceasta lucrare;

B intocmirea documentatiilor nece-
sare promovarii in faza de achizitie publica
pentru contractarea expertizelor tehnice,
DALI si PTE a obiectivelor de investitii, in-
terventii/calamitdti de la toate SDN-urile,
respectiv teme de proiectare, referate de
necesitate, note justificative privind cerin-
tele minime si modelul de contract;

B Servicii de expertiza pentru 29 po-
duri din cadrul DRDP Iasi si Proiectare si
Executie pentru noud poduri.

in cadrul D.R.D.P. Iasi functioneaza 20
de autofreze noi de zdpada marca FRESIA,
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18 buldoexcavatoare, 27 multifunctionale
tip Unimog U 1400 dotate cu echipamente
iarna-vara, necesare pentru desfasurarea
activitatilor de intretinere curentd a dru-
murilor din administrarea D.R.D.P. Iasi.
Parcul de mecanizare are un numar de 98
utilaje cu echipamentele aferente, distribu-
ite la cele noud sectii de drumuri nationale.

Districtele din subordinea Directiei Re-
gionale de Drumuri si Poduri Iasi au primit
in dotare autospeciale pentru activitatea
de interventie. Acestea au capacitatea de
a transporta materiale si persoane, sunt
foarte bine dotate tehnic, ceea ce le face
utile, in special in zonele de munte sau
in zonele cu probleme speciale. Autouti-
litarele achizitionate de cdtre Compania
Nationald de Administrare a Infrastructu-
rii Rutiere, cunoscute si ca A.R.D.-uri, au
dotari de ultima generatie: tractiune 4x4,
capacitate cilindrica de 1997 cmc, moto-
rind, Euro 6, cabind pentru sase persoane
si bend acoperitd cu prelatd pentru mate-
riale, prevazuta in spate cu oblon hidraulic.
in ultimul timp, activitatea drumarilor de la
districte era bazatd pe autospeciale inchi-
riate, situatie care a generat nenumadrate
probleme de interventie, in special in afara
programului normal de lucru.

D.R.D.P. lasi

De asemenea, in anul 2017 au fost des-
fasurate activitdti permanente in agentiile
de control si incasare din vami, la camerele
mobile de monitorizare a achitarii tarifului
de utilizare a retelei de drumuri nationale.
Efectuarea controlului specific pentru pro-
tejarea infrastructurii rutiere in punctele
de frontierd pe sensul de intrare si iesire

in/din Romania s-a desfasurat conform le-
gislatiei in vigoare, fara inregistrarea unor
probleme deosebite.

De altfel, toate structurile componente
ale DRDP lasi si-au atins scopul, colabora-
rea foarte bund dintre acestea permitand
derularea tuturor activitatilor specifice dru-

marilor. Spatiul tipografic nu ne permite sa

facem o prezentare ampla a tuturor obiec-
tivelor si realizarilor din cea mai mare di-
rectie regionald de drumuri nationale din
Romania, dar vom continua si in acest an
sa va informam, dragi cititori, despre eve-
nimentele care se produc mereu in Mol-
dova.

Nicolae POPOVICI

Ing. Aurel BALAJEL

e-a mai parasit de curand incd un dru-
mar care si-a dedicat intreaga viata
acestei profesii. O profesie care se trans-
forma in vocatie si pasiune dar care nu
are cum sa nu-si puna amprenta asupra
existentei celor care si-au ales-o. A absolvit
Facultatea de Cai Ferate Drumuri si Poduri in anul 1978, pana in
anul 1982 desfasurdndu-si activitatea la Directia Judeteana de Dru-
muri si Poduri Olt. incepénd din anul 1982 s-a transferat la D.R.D.P.
Bucuresti, S.D.N. Bucuresti Nord unde a lucrat pana in anul 1983.
Din anul 1983 si pana in anul 1990 a activat la Institutul de Studii si
Proiectéri pentru Imbunatétiri Funciare - Bucuresti. In anul 1991 revine
la drumuri, la Administratia Nationald a Drumurilor unde lucreaza in ca-
drul Serviciului de Intretinere si apoi in cadrul Serviciului de Planificare
si Urmarire a Productiei. In perioada 2005-2007 este numit director
adjunct al D.R.D.P. Bucuresti. Incepand din anul 2008 si pana in anul
2012 este seful Serviciului de Intretinere din cadrul C.D.A.D.N.R. Ultima
functie ocupata, din anul 2013 si pana in anul 2017 este cea de Director
al Directiei Intretinere si Siguranta Circulatiei din cadrul C.N.A.L.R.
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In cei 40 de ani de activitate (1978 - 2018) si-a dobandit
si perfectionat experienta profesionala parcurgand aproape toate
etapele muncii in domeniul infrastructurii rutiere. A lucrat, rand
pe rand, la drumurile judetene, in activitatea de proiectare, cea
de intretinere si siguranta circulatiei, a ocupat functii de condu-
cere in cadrul D.R.D.P. si C.N.A.I.R. A fost si un specialist bine
pregatit si pasionat in domeniul podurilor, fiind membru in comi-
sia romano-bulgard pentru examinarea bilaterald a podului peste
Dundre, Giurgiu — Ruse.

Pasionat de cunoastere a publicat articole atat in Revista “Dru-
muri Poduri” cat si in volumul “Cercetare, investigare, administrare
rutierd” editat de Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti.

Din pdcate, multi dintre tinerii nostri specialisti considera ca,
dupa pensionare, nu mai au nevoie de sfaturile si experienta celor
care si-au daruit viata in slujba drumurilor romanesti. Aminti-
rea lor, abnegatia umana si profesionald rémane insa in memoria
celor care i-au cunoscut, iar colegul nostru, ing. Aurel BALAJEL,
va fi in continuare alaturi de noi prin ceea ce a lasat in urma sa.

Dumnezeu sa-l odihneasca in pace!
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Editia 2015 a standardelor calitatii -
noutati pentru aplicare

ing. Stefan VICOLEANU,
Specialist in Managementul Calitatii

in acest articol prezentam, in mod succint, noutatile aduse de noua editie a
standardelor calitatii, publicata in anul 2015, acestea fiind necesare pentru
reproiectarea si recertificarea sistemelor de management ale calitatii (SMC).
Scopul esential este de a informa liderii societatilor comerciale de administrare
si executie drumuri poduri, cat si personalul de specialitate din cadrul acestora,
pentru a cunoaste cum trebuie tratate aceste noutati, incat sistemele de ma-
nagement ale calitatii sa poata fi evaluate si recertificate dupa noile cerinte din
actualele standarde. De asemenea, atentionam pe aceasta cale toate societdtile
comerciale de administrare si executie drumuri si poduri de la noi din tara, ca
pana cel tarziu la sfarsitul anului 2018, trebuie sa-si reproiecteze sistemele
de management calitate dupa cerintele noului standard al calitatii SR EN ISO
9001:2015. Incepand cu anul 2019, toate sistemele de management calitate
care nu indeplinesc cerintele acestui standard vor fi considerate neconforme si
nu vor putea fi certificate/recertificate, de catre organismele de specialitate,
in urma desfasuririi auditurilor externe specifice. In acest sens recomandam,
tuturor celor interesati, demararea actiunilor specifice privind instruirea perso-
nalului pe editia noua a standardelor calitatii, adaptarea documentatiei SMC la
noile cerinte, declansarea auditurilor interne de implementare si apoi a auditu-
rilor externe de certificare/recertificare.

1. Scurt istoric privind evolutia
standardelor managementului calitatii

Este cunoscut faptul cd ,autoritate
international@” care este delegata pentru
a transforma si edita periodic standardele
calitatii este ,Organizatia Internationald
pentru Standardizare ISO”. in cadrul aces-
teia, structura specificd Comitetul TC 176
editeaza periodic standardele din familia
ISO 9000, cunoscute si sub denumirea de
~standarde ale calitatii”. La baza trans-
formarii si elaborarii acestor editii au stat
si stau in continuare etapele de evolutie
a managementului calitatii, dezvoltarea
si evolutia tehnologicd in toate domeniile
de activitate, modificarile si transformarile
din sistemele tehnice si legislative, sociale
si nu Tn ultimul réand succesele in afaceri
obtinute de societdtile comerciale care le
adoptd pentru managementul calitatii.

Dupa elaborarea fiecarei editii, ISO
acorda o perioada de aproximativ trei ani,
in care toate societdtile comerciale din
lume, care au sisteme de management ca-
litate implementate dupa cerintele acestor
standarde, trebuie sa si le insuseasca si sa
le adopte in functionarea lor. Dupa aceasta
perioada editiile anterioare ale acestor
standarde ale calitdtii sunt declarate nule,

iar sistemele de management calitate,
care nu s-au aliniat dupa cerintele editiei
in vigoare, sunt declarate neconforme si
nu mai pot fi recertificate sau, dupa caz,
certificate.

Prima editie a standardelor calita-
tii, elaborata de ISO a aparut in anul
1987, la baza acesteia stand o serie de
standarde mai vechi specifice domeniului
calitatii (din anii ‘60 standardul american
MIL-Q- 9859 specific domeniului militar/
aerospatial, standardul sovietic KC YKP tot
din aceleasi domenii, anul *70 M. Britanie
BSI 5750 specific domeniului electronic,
anii ‘80 tarile din NATO publicatia AQAP
standarde AQ01-AQO04 specifice domeniu-
lui militar, etc). Aceste standarde furnizau
principii generale privind inspectia pro-
dusului sau activitati specifice de verifi-
care in faza finald a produsului, inainte de
livrare si controlul calitatii sau activitati
specifice de verificare a produsului pe flux
de fabricatie sau monitorizare proces de
realizare produs, mai putin asigurarea
calitatii. Scopul acestor activitati speci-
fice managementului calitatii a fost inde-
plinirea acelei sintagme ,zero defecte”
lansata de americani, inca din anii ‘60 in
urma unor esecuri in domeniul aerospatial
al programului Apollo. Dupa cum a demon-

strat viata, aceasta tinta permanenta ,zero
defecte” nu a fost atinsa niciodatd, in mod
special acolo unde a fost lansata, cunos-
cut fiind dezastrul navetei spatiale Chal-
lenger, care a avut loc la 28 ianuarie
1986, naveta dezmembrandu-se la 73 de
secunde dupd lansare, ceea ce s-a soldat
cu moartea celor sapte membri ai echipa-
jului. Apoi este bine-cunoscut si dezastrul
navetei spatiale Columbia, cand la data
de 1 februarie 2003, aceasta s-a dezinte-
grat deasupra Texasului in timpul reintra-
rii in atmosfera Pamantului, toti cei sapte
membri ai echipajului murind.

in altd ordine de idei, fiecare produs,
oricat de performant ar fi din punct de ve-
dere calitativ, are si o parte neconforma
care trebuie Inlaturata sau redusa, de aici
rezultd de fapt acea cerintd impusa de
standard ,imbundtatire continud”. Amintim
aici formula statistica a calitatii conform
careia: Q + nonQ = 1.

A doua editie a standardelor calita-
tii elaborata de ISO in anul 1994 pune ac-
centul pe ,,asigurarea calitatii” adica pe
a conferi incredere clientilor atat inainte de
a se furniza produsele si in mod special,
in timpul folosirii acestora de catre clienti
(se defineste acum in mod fundamental
conceptul de ,fiabilitatea produsului”,
adica pastrarea performantelor de calitate
pe toata durata programata de folosire a
unui produs. Mai mult, pentru a se asigura
succesul companiilor, in domeniul calitatii
produsului, ele impuneau ,modele”, sau
proceduri tipice, pentru activitatile spe-
cifice (procesele de realizare produse),
desfasurate in societdtile producatoare de
bunuri de larg consum.
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A treia editie a standardelor calita-
tii elaborata de ISO, in anul 2000, vine
cu transformari fundamentale. Astfel,
aceasta impune conceptul de ,abordare
procesuala” adicd considerarea tuturor
activitatilor ca procese impreuna cu suc-
cesiunea si intercorelatiile intre acestea,
abordarea managementului in SMC, adica
managementul participa si realizeaza pro-
cese specifice in cadrul SMC si pune ac-
centul pe procese de management. De
asemenea, ca noutate absolutd, aseaza
in prim plan cerintele clientului pen-
tru produs, care sa duca la satisfactia
acestuia, acest lucru realizdndu-se
numai prin imbunatatirea continua a
proceselor SMC. Sunt abandonate ,mo-
delele” pentru procese, introducandu-se
cerinte pentru functionarea procese-
lor si eficacitatea SMC. Acest lucru este
deosebit de benefic deoarece din practica
s-a demonstrat cd societatile producatoare
si furnizoare de produse si servicii, chiar cu
acelasi tip de produse, au procese specifice
diferite.

A patra editie a standardelor calita-
tii elaborata de ISO, in anul 2008, aduce
modificari minore, acestea rezumandu-
se la precizari privind cerintele pen-
tru implementare SMC si imbunatatirea
compatibilitatii acestora cu alte standarde
conexe.

A cincea si ultima editie a stan-
dardelor calitatii elaborata de ISO in
2015, o consideram ca avand schimbari
majore in ceea ce priveste cerintele pen-
tru implementarea SMC. In acest sens
apar cateva cerinte noi, printre care cele
mai importante sunt: abordarea riscu-
lui in toate procesele SMC si luarea in
consideratie, pe lIanga client, a tuturor
partilor interesate, in legatura cu so-
cietatea. De asemenea, avand in vedere
faptul ca in lume peste 60% din societdtile
comerciale sunt furnizoare de servicii,
noua editie diferentiaza ,ca titulatura” in
toate cazurile produsele si separat servici-
ile. Mai sunt si alte noutati pe care le vom
prezenta si explica in continuare.

2. Prezentarea sintetica a
principalelor standarde 1ISO
specifice managementului calitatii

Principalele standarde care privesc
organizatiile (in intelesul dat de terminolo-
gia standardelor ISO societdti comerciale
furnizoare de produse si servicii de larg
consum), necesare pentru implementarea,
functionarea si evaluarea SMC, sunt urma-
toarele:

MARTIE 2018

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DE DRUMURI SI PODURI
DIN'ROMANIA

B SR EN ISO 9000:2015 Sisteme de ma-
nagement al calitatii. Principii fundamen-
tale si vocabular ;

B SR EN ISO 9001:2015 Sisteme de mana-
gement al calitatii. Cerinte;

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

Ele sunt editate de ASRO (Asociatia
Roména de Standardizare). Din titula-
tura lor se poate observa faptul cd sunt
standarde roménesti (traduse si publicate
in limba romand). Sunt si standarde eu-
ropene, deoarece au fost publicate dupa
aprobare in comitetul european EN si cele
internationale, fiindca sunt traduse si pu-
blicate dupa aprobarea in comitetele ISO.

Standardul SR EN ISO 9000:2015,
asa cum arata si titulatura lui, este compus
din douad parti.

Prima parte a standardului ,,Concepte
generale si principiile fundamentale ale
managementului calitatii” prezinta in
mod explicit contextul in care trebuie sa
functioneze o organizatie si partile inte-
resate care concura in buna desfasurare
a activitatii sale. Tot aici sunt prezentate,
in ordinea importantei, cele sapte principii
care stau la baza managementului calitatii:
orientare catre client, leadership (lider),
angajamentul personalului, abordarea ba-
zatd pe proces, imbunatatire, luarea de
decizii bazate pe dovezi si managementul
relatiilor. De remarcat este faptul ca, fata
de editia anterioara, la fiecare principiu,
standardul actual prezintd actiunile posi-
bile pentru aplicare cat si beneficiile rezul-
tate din aplicarea acestor actiuni.

A doua parte a standardului ,Termeni
si definitii” prezinta terminologia specifica
calitatii. Fatd de editia trecutd standar-
dul actual prezintd 13 grupe de termeni,
fiecare grupd definind un termen prin-
cipal din care rezultd in mod generic alti
termeni specifici. La randul lor acesti ter-
meni pot fi in relatie asociativa sau par-
titivd. Acest lucru este prezentat in mod
grafic in anexa A din standard, intitulata
,Relatiile dintre concepte si reprezentarea
lor graficd”. Consideram ca o astfel de pre-
zentare a termenilor si definirea lor este
logica si foarte usor de inteles pentru cei
interesati. De asemenea, mentionam si
faptul ca neintelegerea ,terminologiei spe-
cifice calitdtii” face imposibild intelegerea
continutului standardului urmator SR EN
ISO 9001:2015, care impune cerintele
pentru implementarea si functionarea unui
sistem de management al calitatii.

MANAGEMENTUL CALITATII

Standardul SR EN ISO 9001:2015,
asa cum aratd titulatura lui, prezinta
,cerintele” pentru functionarea unui SMC.
»,Cerinta” reprezintd o necesitate obli-
gatorie care trebuie s@ se regdseasca in
functionarea SMC si a proceselor sale. In
continutul standardului fiecare cerinta este
identificata intotdeauna dupd forma ver-
bald ,,trebuie”. Evaluatorul SMC considera
cd acesta este conform si eficace numai
atunci cand toate cerintele din standard
sunt indeplinite si pot fi demonstrate in
functionarea proceselor. O serie de cerinte
cerute de standard trebuie sd se identi-
fice si prin ,informatii documentate”
acestea aflandu-se, in organizatie, pe di-
ferite suporturi (electronic, hartie, scheme
grafice, suport audio/video etc). Ele sunt
considerate dovezile obiective pentru a se
demonstra conformitatea cu standardul si
functionalitatea SMC si ale proceselor sale.

in structura standardului intalnim sase
capitole: contextul organizatiei, leader-
ship, planificare, suport, operare, evalua-
rea performantei.

in primul capitol, contextul organi-
zatiei, standardul prezintd cerinte pentru:
intelegerea contextului in care functioneaza
0 organizatie, domeniul de aplicare, SMC si
procesele sale.

in capitolul leadership standardul pre-
zintd cerinte pentru: angajament lider
(orientare catre client), politica, adica sta-
bilirea si comunicarea acesteia, organizare
responsabilitati si autoritdti.

in capitolul planificare standardul
prezintd cerinte pentru programare SMC
(actiuni de tratare riscuri si oportunitati,
obiective referitoare la calitate si planifica-
rea unor schimbari in cadrul SMC).

in cadrul capitolului suport, standardul
prezinta cerinte pentru: resursele SMC (per-
sonal, infrastructurd, mediul de desfasurare
procese, cunostinte organizationale),
competentd, constientizare, comunicare,
informatii documentate, adica crearea si
actualizarea acestora.

in capitolul operare, standardul pre-
zinta cerinte pentru planificare si control
operational procese, cerinte pentru pro-
duse si servicii, comunicare cu clientul
(determinarea cerintelor pentru produse si
servicii, analiza cerinte, modificari cerinte).
Apoi este prezentatd proiectarea produ-
selor si serviciilor (planificare proiectare,
elemente de intrare, controale, elemente
de iesire, modificari). Controlul produselor
si serviciilor furnizate din exterior contine
tipul, amploarea acestuia si informatii des-
pre furnizorii externi. Productia si furniza-
rea de servicii contine control productie,
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identificare si trasabilitate, proprietatea
clientului, pastrare, activitati post-livrare,
control modificdri. in ultima parte este pre-
zentata eliberarea produselor si serviciilor
si control elemente de iesire neconforme.

in capitolul evaluarea performantei
standardul prezintd cerinte pentru mo-
nitorizare, masurare, analiza si evaluare
(satisfactia clientului, analiza si evaluare),
audit intern, analizd efectuatda de mana-
gement, cu elementele sale de intrare si
elemente de iesire.

SR EN ISO 9014:2011, asa cum se
poate vedea din titulatura lui, este docu-
mentul referential al celor care au abilitatea
si autoritatea de a evalua eficacitatea siste-
melor de management calitate. Acestia pot
fi persoane fizice sau juridice si se numesc
»auditori ai calitatii”. In cazul activit&tilor
specifice de ,audituri” interne sau externe,
ei evalueaza in ce masurd sistemele de
management calitate indeplinesc cerintele
standardului SR EN ISO 9001:2015 si daca
acestea sunt eficace, adicd functioneaza
conform cerintelor planificate.

3. Principalele noutati
se mai cere” in noile editii ale
standardelor calitatii din seria ISO
9001:2015, recomandari

si ce ,,nu

in continuare prezent3m cateva noutéti
esentiale si cateva cerinte care nu se mai
regasesc in noua editie a standardelor
calitatii, in comparatie cu editia anterioara
din anul 2006.

Noua editie a standardelor pune un ac-
cent mai mare pe structurile superioare de
managemnet ale organizatiei, in ceea ce
priveste calitatea. Astfel ,managementului
de varf” sau top managementul trebuie sa
se implice total in problemele calitdtii din
organizatie si sa demonstreze calitati de
~leadership (lider)”. Acest lucru presu-
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pune asumarea responsabilitdtii in toate
situatiile, in special in cele nedorite, im-
plicarea in mod concret in situatiile de
fmbunatatire continud a proceselor si a
SMC, luarea de decizii numai in urma unor
analize bazate pe dovezi obiective, mani-
festare de obiectivitate in luarea tuturor
deciziilor. Dar, cel mai important rol este
acela de a inspira incredere personalului
din subordine si a determina implicarea
acestuia 1n rezolvarea tuturor problemelor
de calitate din organizatie.

Noua editie a standardelor pune un
accent deosebit pe terminologia calitatii.
Asa cum am aratat mai sus ,terminologia
calitatii” este asezatd intr-o forma logica
si mai usor de inteles (anexa A la stan-
dardul ISO 9000:2015 prezinta grafic ter-
menii si conceptele specifice calitatii in
relatii de tip: generic, partitiv si asociativ).
Acest lucru ne face sa credem ca viitoarele
standarde ISO vor avea un format comun,
indiferent de structura de text sau termi-
nologie si definitii.

Noua editie a standardelor pune un
accent mai mare pe nevoile ,partilor in-
teresate”, adica acele persoane fizice sau
juridice care sunt sau cred ca sunt afec-
tate de deciziile conducerii organizatiei.
in afard de client, parti interesate pot fi
considerate: personalul angajat, organis-
mele legale de administratie locale si fis-
cale, mediul de legiferare tehnic si juridic,
organismele statului de control calitate
si protectia muncii si nu in ultimul rénd,
mediul in care isi desfasoara activitatea
organizatiile.

Avand n vedere aceste aspecte, do-
meniul de aplicare al SMC trebuie extins
si aplicat in concordantd cu alte tipuri de
management, de exemplu cel al mediului
fnconjurator sau organizational.

in noua editie a standardelor au disp-
rut trimiterile la actiuni preventive. Totusi,
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identificarea potentialelor neconformitati
ramane valabild. Se impune acum de-
terminarea si aplicarea tuturor masurilor
necesare privind riscurile si oportunitatile
negative sau pozitive, care ar putea avea
un impact semnificativ asupra SMC.

in noua editie a standardelor, clauza
privind ,responsabilitatea conducerii” re-
vine acum ,leadership (liderului). in acest
sens dispare reprezentantul conducerii,
managementul de varf trebuind sa se im-
plice activ in functionarea SMC.

in noua editie a standardelor, terme-
nii de ,procedura documentatd si inre-
gistrare”: au fost inlocuiti cu ,informatii
documentate”. Nu trebuie inteles faptul ca
au disparut procedurile documentate sau
inregistrarile calitatii. Ele raman in conti-
nuare, numai ca se vor intitula , informatii
documentate referentiale proceduri” si
Linformatii documentate demonstrative
inregistrari”. Ele vor fi tinute sub control
in acelasi proces (ex. Control informatii
documentate). Nu se mai cere existenta
unui manual al calitatii. Totusi, fiecare
organizatie trebuie sa prezinte clientilor o
informatie documentata prin care sa de-
monstreze, in mod sintetic, existenta si
functionarea unui sistem al calitatii. Deci,
acest ,manual al calitatii” trebuie sa ra-
mana, dar poate sub alta titulatura.

in noua editie a standardelor, asa cum
am aratat mai sus, termenul de ,produs” a
fost inlocuit cu ,produse si servicii”, astfel
punandu-se accent si pe organizatiile care
furnizeaza servicii, nu numai pe cele care
furnizeaza produse fizice palpabile.

in noua editie a standardului clauza
,aprovizionarea” din editia anterioara,
este nlocuita cu ,Produse si servicii fur-
nizate din exterior”. In acest fel se iau in
consideratie toate formele de furnizare ex-
terna, indiferent de modul prin care provin
produsele si serviciile.

in noua editie a standardelor, clauza 10
din SR SN IS09001:2015 - imbunatatire
continua (pas cu pas) nu este singura po-
sibilitate de Tmbunatdtire ci aceasta poate
fi realizatd si din descoperiri/inovatii sau
reorganizari ale societatii.

Recomandare privind ,informatiile
documentate”: Documentele existente
acum in organizatie nu vor fi abandonate
sau create altele. Se va proceda la o noud
revizie in concordantd cu modificarile ,de
exprimare” ale standardului nou privind
cerintele SMC. Pentru identificarea lor se
va proceda la o noua codificare, poate in
concordantd cu numerotatia capitolelor din
standardul SR EN ISO 9001:2015.
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Babilonul si Vechiul Testament:

Utilizarea timpurie a asfaltului

CERCETARE

Se spune deseori ca la intrebarile cele mai simple raspunsurile nu sunt intot-
deauna indeajuns cunoscute. Una dintre intrebarile de acest gen ar putea fi si
aceasta: ,ce este asfaltul si care este istoria acestui material?” Raspunsurile
inginerilor vor trebui insa corelate intotdeauna cu ale istoricilor pentru o argu-
mentare completa si exigenta in acelasi timp. Un articol publicat de John DAVIS,
in revista ,Asphalt magazine” readuce in discutie istoria asfaltului si contributia
acestuia la dezvoltarea si progresul umanitatii:

Sumerienii foloseau asfalt
intre anii 3200 si 2900 i.Hr

Cercetarile arata faptul cd prima uti-
lizare a asfaltului a apartinut probabil lo-
cuitorilor vaii raului Eufrat din sud-estul
Mesopotaniei (Irak), adica in teritoriile
numite Sumer sau Akkad, iar mai tarziu
Babilon. In aceastd regiune s-au descope-
rit numeroase depozite naturale de asfalt,
intre raul Nil din Egipt si réul Indus din
India. O veche legenda spune ca, regele
Sargon de la Akkad, pe cand era copil,
a fost asezat intr-un cos de trestie izolat
cu smoald de catre mama sa, Itti-Bel, si
pus in apele raului Eufrat in jurul anului
3800 i.Hr. Aceasta legendd corespunde
indeaproape cu cea a lui Moise si utiliza-
rea aceluiasi tip de cos impregnat cu asfalt
dar, de data aceasta, pe raul Nil (Exodul:
1 - 10). Primele utilizari ale asfaltului au
fost impreund cu cele ale caramizilor pen-
tru constructia de cladiri, trotuare, podele

interioare, scari, bai si canale impermea-
bilizate etc. Excavarile de la Teli-Asmar,
la 50 de kilometri nord-est de Bagdad, pe
malul estic al raului Diyala arata faptul ca
sumerienii au folosit asfaltul la constructia
cladirilor intre anii 3200 si 2900 i.Hr. Mor-
tar compus din ,mastic de asfalt” (asphalt-
mastic, nota autorului) a fost gasit si in
sdpaturile de la Ur, Uruk si Tello, in vecina-
tatea raurilor Eufrat si Tigris. in aceeasi re-
giune, la Khalaje sapaturile au descoperit
pardoseli compuse din mastic asfaltic de 3
pana la 5 inci grosime precum si caramizi
de lut imbibate cu asfalt.

Asfaltul in Biblie

Istoricii cred ca Noe a folosit asfaltul
in constructia chivotului. Textul biblic ne
informeazd ca Arca a fost tratatd cu o
~Ssmoald” (o substantd bituminoasad) in in-
terior si exterior. De asemenea, canoele si

barcile utilizate in primele zile au suferit

Legenda lui Sargon Akkad, identica cu cea a lui Moise
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Scrisoare cuneiforma cu referire
la asfalt (2350-2150 iHR)

acelasi proces de etansare si impermeabili-
zare . ,Cartea Genezei” ne spune ca atunci
cand se construia Turnul Babel, in jurul
anului 2000 i.Hr. ,se foloseau caramizi,
piatré si zgurd pentru mortar”. In ,Septua-
ginta”, versiunea greaca a Bibliei, cuvantul
»slime” este tradus ,asfalt” iar in versiu-
nea latina ,bitum”. Exista si alte referiri in
scripturile crestine la ceea ce acum stim
ca era asfalt. Al doilea capitol al ,Exodului”
precizeaza faptul ca ,basket of bulrushes”
(cos din plante umede) in care Moise a fost
pus de cdtre mama sa a fost impermea-
bilizat cu asfalt. Versetul trei ne spune:
»Si cand nu a mai putut sa-l ascunda
a luat un cos de ,plante umede” (bul-
rushes) peste care a aruncat un suvoi
de smoala si apoi a pus copilul in el, pe
marginea raului” .

Asfaltul in Babilon -
Primul ,,cod” al constructiilor

Babilonienii erau recunoscuti drept
constructori exceptionali. Regii babilonieni
au construit cdi rutiere, baraje impotriva
inundatiilor raului Eufrat, cimitire, palate
grandioase etc. Regele babilonian Kham-
murabi a impus un ,cod al constructorilor”
in anul 2000 i.Hr. in care arata beneficiile
si costurile comparative ale acoperisurilor
caselor cu ,mastic bituminos” si al imper-
meabilizarii barcilor cu acelasi material.
Excavatiile din Babilon au scos la suprafata
caramizi ,lipite” cu asfalt care au rezistat
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Caramizi arse randuite
cu mastic din asfalt

mii de ani. Aceste sapaturi au dus la des-
coperirea unei placi mari din piatra cu un
mesaj care descrie activitatile de construc-
tor ale regelui Nabucodonosor. Se dezva-
luie astfel ca tatdl regelui Nabucodonosor
a construit un dig de protectie din caramizi
de lut pentru a impiedica apele Eufratului
sa-i inunde palatul. Se pare insad ca doar
aceste caramizi uscate din lut nu au retinut
apele, motiv pentru care regele a cautat o
alta solutie.

Pe aceastd placa din piatrd Nabucodo-
nosor scria: ,Pentru protectie am construit
doi pereti masivi de asfalt si caramidad, cu o
lungime de 490 de metri, dincolo de Nimitti
Bel. Intre cele doud ziduri am construit re-
sedinta regald din asfalt si cardmizi”. Re-
gele Nabucodonosor nu a incetat niciodata
sa construiasca, la cele mai multe dintre
lucrarile sale folosind asfalt. A construit si
un pod lung de 370 de picioare la care pi-
lele au fost realizate din cdramizi arse ran-
duite cu mastic din asfalt. A construit, de
asemenea, canale uriase folosind un ames-
tec de sol argilos, asfalt si pietris pentru
deversarea apelor reziduale din cetatea
Babilon.
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De la Herodot la Diodorus Siulus

Dovada cea mai elocventa a utilizarii
timpurii a asfaltului o constituie ,depozitele”
din acest material descoperit cu ocazia sa-
paturilor arheologice. Istoricul grec Hero-
dot (484 - 425 1.Hr), de exemplu, descrie
sursele de asfalt natural din orasul Hit, din
Mesopotania: ,Existd un oras la opt zile ca-
latorie de Mesopotania unde curge un mic
rau numit ,Is”, afluent al Eufratului. Izvorul
acesta mic este plin de picaturi si pete de
asfalt care curg odata cu apa. De acolo este
adus asfaltul pentru zidurile Babilonului”.

Exista si alte descrieri ale orasului ,Hit”
ca sursa de asfalt. George Rawlinson, un
calator britanic a scris dupa vizita sa in
acest loc, in anul 1745: ,Dupa ce am pe-
trecut cateva zile printre ruinele orasului
Babilon, am intrat intr-un loc numit ,Hit".
Langa acest oras se petrec lucruri incre-
dibile, exista multe izvoare care ,arunca”
abundent un fel de substanta neagra, cum
ar fi gudronul sau smoala. Aceasta materie
slujeste oraselor din jur pentru a construi
care si barci”. In descrierea z&camintelor
de asfalt babilonian in 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 gasesc acolo. Se constata
ca sunt mult mai mari pentru a con-
strui cladiri impunatoare iar exceden-
tul este folosit de populatie”.

Diversitatea utilizarii asfaltului:
de la amulete, mumifieri si pana la
potiuni in dragoste si autostrazi

Cronicarii si scriitori medievali se refera
adesea la asfalt sub numele de ,,gagates”, ca

Oras in Mesopotamia
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Rezerve naturale de bitum

Inka Road - primul drum din lume
care utilizeaza macadamul bituminos

derivat de la rdul Gagas sau Gages din Lycia,
Asia Minor. Pe acest réu se spune ca exista
un depozit de asfalt care, potrivit scrierilor
episcopului Marbode din Rennes, ,se poate
folosi ca amuletd, previne cariile dentare,
vindecd epilepsia, indigestia si constipatia
si poate fi folosit pentru incantatii malefice
sau... potiuni de dragoste...” in cea de a treia
calatorie a sa in America, Christofor Columb
descopera posibilitatea de a-si repara na-
vele lovite de furtund cu ajutorul asfaltului.
in aceast# célitorie descoperd insula si lacul
Trinidad, unde se afld mari rezerve de asfalt
natural. In acest loc si-a ancorat navele re-
paréndu-le cu asfalt din acelasi lac Trinidad.
Mai tarziu, in martie 1595 Sir Walter Ralei-
ght descrie la randu-i beneficiile repararii
navelor comerciale cu asfalt de Trinidad. in
ceea ce priveste utilizarea asfaltului la dru-
muri si aici se poate vorbi despre o utilizare
timpurie. Istoricii au stabilit astfel ca primul
sistem elaborat de drumuri a fost construit
n jurul anului 1500 de catre incasii din Peru,
acestea fiind pavate cu o compozitie similara
macadamului bituminos modern. Asfaltul a
fost si ramane atat de flexibil si diversificat in
utilizarile sale de-a lungul timpului incat Jay
Hensley, inginer la Asphalt Institute declara:
~Nu exista nici o indoiala ca asfaltul re-
prezinta cea mai creativa substanta de
pe planeta Pamant !”...

Prof. Costel MARIN
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Minipasajele supra si subterane, pentru autoturisme, prevazute cu giratii la sol asigura cresterea mobilitatii,
a capacitatii de transport si a vitezei de circulatie in orase, reduc ambuteiajele si favorizeaza dezvoltarea durabila

Partea Il - exemplu - studiu preliminar de caz
»Reabilitarea circulatiei si reducerea ambuteiajelor pe soseaua Colentina din Bucuresti*

Prof. Victor H. GUTU
Doctor Honoris Causa - UTCB
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1. Generalitati

Exemplificarea aplicarii practice a con-
sideratiilor teoretice din prima parte a lu-
crarii are ca subiect reabilitarea circulatiei
pe soseaua Colentina intre km 0 la Pasa-
jul Bucur Obor si km 5+100 la Pasajul CF
Constanta, respectiv iesirea din Bucuresti
si intrarea in orasul Voluntari. Soseaua Co-
lentina are doua sectoare distincte:

Sectorul I - km 0 — km 3, pana la inter-
sectia cu Soseaua Fundeni - Strada Gherghi-
tei A3 - Soseaua Andronache, este din clasa
tehnica | cu 2x3=6 benzi carosabile si tram-
vai axial, zona urband este sistematizata
- locuinte in blocuri P+9; P+4). Pe acest
sector se produc ambuteiaje zilnic; Sectorul
II - km 3 - km 54100, pana la pasajul cu
CF, este din clasa tehnica Il cu 2x2=4 benzi
carosabile si tramvai axial, zona urbana

& ".'vn
Nl

Schema 1 - planul de situatie general

fiind cartierele Ion Creanga si Andronache,
cu case la curte si numeroase stradute care
debuseaza in Soseaua Colentina.

Soseaua Colentina se continud spre
centrul orasului de la Pasajul Bucur Obor
- intersectia cu Soseaua Stefan Cel Mare
— Soseaua Mihai Bravu - cu Calea Mosilor,
clasa tehnica II 2x2=4 benzi carosabile, cu
tramvai axial, pe 3 km lungime, pana la
intersectia cu Bulevardul Carol. In continu-
are, pe circa 2,5 km Calea Mosilor ajunge
in centru la Biserica Sfantul Gheorghe,
clasa tehnica III cu doua benzi si tramvai.

2. Baza de analiza

Pentru studiu, s-au folosit planuri to-
pografice vechi (peste 40 de ani) incom-
plete si la scari diferite, in jur de 1/2000.
Lungimile de artere au fost stabilite pe
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baza “Hartii Municipiului Bucuresti Sc. 1/1 B STAS 7348/96 Echivalarea vehiculelor P -
Bk p P P _ LEGENDA -DIAGN 0ZA
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studii, planurile topo vor fi reactualizate si PARTE CARosaaLk ®
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Planurile de situatie - diagnoza circulatiei
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curte si multe strdzi cu doud benzi
care debuseazd in Soseaua Colen-
tina. Pe plan sunt figurate zonele
afectate de ambuteiaje frecvente ca-
uzate de:

Q Intensitatea traficului de penetratie
DN2 dinspre orasele Afumati si Vo-
luntari (oras cu peste 30000 de locui-
tori); precum si Soseaua Andronache
- Stefanesti;

Q Traficul provenit de pe arterele Fun-
deni, Doamna Ghica - Petricani, Teiul
Doamnei, Ziduri Mosi etc, respectiv
din cartierele lon Creangd, Androna-
che, Tei sau Gherase.

Aglomerarea circulatiei pe sectorul I are
loc zilnic intre orele 7-10 si 16-19, dar si la
alte ore. Dimineata, strazile laterale cu doua
benzi sensul spre Colentina sunt blocate (o
banda/sens) iar capacitatea de circula-
tie pe soseaua Colentina este redusa, cu
maxim 60%, din cauza intersectiilor in-
termediare semaforizate si a traversa-
rilor de pietoni. Ambuleiajele pe sectorul II
sunt mai rare si se produc mai ales in zona
Carrefour. Planul evidentiaza principalele
artere care intersecteaza Soseaua Colentina
si arterele alternative, inclusiv legdtura pe
strada Gherghitei la Autostrada A3 Ploiesti.

4. Diagnoza circulatiei

H Planurile de situatie 1/2000 (5 buc.)
km 0 - km 5+100 (in articol sc. este
1/3000 din motive redactionale) eviden-
tiaza:

Q Partea carosabila a arterei preva-
zutd cu 2x4 benzi in zona magazi-
nului Bucur Obor, apoi 2x3 benzi
pana la km 3 si 2x2 benzi pana la
km 5+100;
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Q Platforma axiala de tramvai (mar-
catd cu rosu) cu latimea de 6 m;

Q Statiile de tramvai, de troleibuze
si autobuze;

QO Pistele de ciclisti de 1,5 m latime;

Q Parcajele aflate in afara partii ca-
rosabile;

Q0 Toate punctele axiale (0...51) de
intersectii, cu si fara semafoare,
trecerile de pietoni etc;

Q Alinierea blocurilor

Q Intersectiile cu semafoare si compo-
nentele lor.

Planurile de situatie arata multitudinea
opririlor la semafor si la indicatoarele de
circulatie.

H Profilurile transversale caracteris-
tice Sc. 1/200 (1/270):

Qcu 2x4 benzi = 2414 m in dreptul
magazinului Bucur Obor

Qcu 2x3 benzi = 2x10,50 m curent in
sectorul I

Qcu 2x2 benzi = 2x7 m curent in sec-
torul II.

in TABELUL 7 ANEXA 1 se dau ca-
racteristicile pentru fiecare punct axial de
intersectare carosabila sau treceri de pie-
toni. Distanta medie intre opriri la sectorul
I este

2970m _
78 165m

iar coeficientul K de reducere a capacitatii
de circulatie este foarte mare 0,33 m.
Capacitatea de circulatie este re-
dusa din cauza distantei prea mici
intre intersectii (165 m) si a randa-
mentului redus la trecerile semafori-
zate.
H Axa Colentina - Calea Mosilor (10,60
km) suporta ambuleiaje zilnice numai

pe Sectorul I (3 km) intre pasajul Bucur
Obor si nodul Fundeni/Gherghitei/Andro-
nache. Acestea sunt cauzate de:

Q capacitatea de circulatie prea redusa
la intersectii si in cale curenta

Qtraficul generat de cartierele Ion
Creangd, Andronache, Colentina, Tei,
Baicului;

Q traficul arterelor de circulatie DN2-
E85 dinspre Volunatari, Afumati si
Soseaua Andronache - Stefdnesti;

Q lipsa arterelor alternative etc.

Ambuteiajele de dimineatd au inten-
sitate mare si durata mai scurta - iar
cele dupa programul de munca au inten-
sitatea mai mica si durata mai lunga.
Numarul participantilor este acelasi.

Pierderile de timp si bani produse de
ambuteiaje sunt foarte mari, cum rezulta
si din urmatorul exemplu.

Date: intersectia semaforizatd a unei
artere din clasa tehnicd | cu trei benzi pe
sens functioneaza in patru faze cu cicluri
de doua minute si este solicitatd de autotu-
risme care formeaza cozi atat pe artera
cu trei benzi, de 550 m lungime, dar si pe
patru strazi laterale cu o banda pe sens,
de 150 m lungime fiecare. Se cer pierde-
rile de timp si echivalentul in lei cand
durata ambuteiajelor de dimineata si de
seara este de cate doua ore, intersectia
functionand la capacitate maxima.

B numarul vehiculelor care asteaptd sa
intre in intersectie si stau la coada este
lungimea cozii de asteptare:

3x550+4x150 = 2250 m

- nr. veh, % = 375 autoturisme

(de cca 5 m lungime)
H numarul veh. care trec prin intersectie:

348—-2_
v 53 2160 veh/

>

in doud ore trec 2160 x 2= 4320 vehicule

H numarul orelor pierdute la asteptare,
cand gradul de ocupare mediu al autove-
hiculelor este 2 pers./auto vehicul este
375x2x2x2= 3000 ore.

H pierderea pasiva in lei, considerand in
medie 10 lei/h -- salariul minim (1500
lei/150 ore) este 30.000 de lei/inter-
sectie/zi.

Procedeul de calcul, desi este sim-
plificat, arata pierderi importante de
natura pasiva. Pierderile pasive sunt
cele suportate de contribuabili si nu sunt
contabilizate de autoritati.
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CARACTERISTICI ALE REGLEMENTARII INTERSECTIILOR SI TRAVERSARILOR DE PIETONI PENTRU SOSEAUA COLENTINA

Notatia indicatoarelor de circulatie:
1 = cedeaza trecerea, 2 = la dreapta, 3 = stop, 4 = trecerea de pietoni, 5 = sens unic
Mentiune: materialul are caracter orientativ

Tabel 7, Anexa 1

Nr Semafoare Dis- | capa-
Nr | Km Intersectie | Categoriain- | Nr. | benzi | Reglemen- %ﬁ::: citate
cu strada tersectiei brate pe tare Ciclu Nr. Timp | opriri vt/ora
sens sec. faze | verde m. sens
Pasaj Bucur Pasaj Semafor
1 0 Obor Stefan denivelat Nod 4 3 si pasaj 120 4 50 - -
cel Mare circulatie denivelat
Traversare . .
2 0+150 pietoni Neamenajat = 4 Neamenajata = = = 150 =
Traversare Traversare
3 | 0+240 pietoni pietoni 4 3 Semafor 90 2 50 290 2000
Reinvierii Intersectie in
4 +410 e 7l el 3 3 Semafor 80 2 45 120 1900
Intersectie
5 +500 Ziduri Mosi in T Nod 3 3 Semafor 120 3 55 90 2100
circulatie
540 Statie RATB | Statie tramvai = 3 Semafor 100 3 50 40 2100
660 Veceslav V. | Intersectiein T 3 3 Semafor 100 3 55 120 2200
Teiul
Doamnei Intersectie
8 Km 1 Litovoi dubluin T 4 3 Semafor 120 4 50 340 2000
Voievod
9 | 14200 Silvia Intersectie in T 3 3 Indicator 1 - - - 300 -
Trecere Traversare .
10 +330 pietoni pietoni 4 3 Indicator 4 = = = 130 =
Intersectie
11 | +660 Domna in T Nod 4 3 Semafor 120 4 50 330 2000
circulatie
12 Km 2 Ricinului Intersectie in T 3 8 Indicator 1 - - - 340 -
13 | 2+050 Cremenita Intersectie in T 3 3 Indicator 1 - - - 50 -
Fabrica de . a
14 +300 gheats Intersectiein T 3 3 - - = - 250 -
15 | +350 Bacila Vasile | Intersectie in T 3 3 Semafor 90 3 45 50 2600
16 +500 Statie RATB | Statie tramvai = 3 Semafor 90 2 50 150 =
17 +800 | Gherghitei A3 | Nod circulatie 5 3 Semafor 120 4 50 300 1800
18 +870 Fundeni Nod circulatie 5 3 Semafor 120 4 50 80 1800
19 +900 Andronache Nod circulatie 5 3 Semafor 120 4 50 30 1800
Traversare . .
20 +970 pietoni Nod circulatie 5 2 Semafor 120 2 = 70 =
21 3I_<'_n§0 Brigadierilor | Intersectie in T 3 2 Indicator 1 - - - 110 -
22 | +300 | Radulescu P. | Intersectiein T 3 2 Indicator 1 - - - 220 -
23 +360 Sportului Intersectie in T 3 2 Semafor 90 3 50 60 1800
24 | +540 Salciilor Intersectie in T 4 2 Ini:llscia;or - - - 180 -
25 +260 Hortensiei Intersectie in T 4 2 Indicator 1 - - - 20 -
26 | +580 | Albatrosului | Intersectie in T 3 2 = s = = 20 =
27 | +600 Poeziei | Intersectiein T | 3 2 I”f'scia;"r - - - 20 -
28 +650 Dropiei Intersectie in T 3 2 Indicator 1 = = = 50 =
29 | +670 L.Chirita Intersectie in T 3 2 Indicator 1 - - - 20 -
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Tabel 7, Anexa 1 (continuare)

Nr Semafoare tla):ist-a Capa-
Nr Km Intersectie | Categoria in- Nr. benzi | Reglemen- intre citate
cu strada tersectiei brate sgﬁs tare Ciclu NF. Timp opriri v;é:;a
sec. faze verde m.
30 | +710 Cornigor Intersectie in T 4 2 Semafor 90 3 50 40 -
Depou RATB ’ Indicator 1
Colibitei - Semafor _ _ _
31 +720 Depou RATB Intersectiein T 4 2 alee e il 20 1800
32 | +770 Pasarari Intersectie in T 3 2 Indicator 3 - - - 50 -
33 | +790 Enea Nita Intersectie in T 3 2 Indicator 1 - - - 20 -
34 | +800 Lanului Intersectie in T 3 2 Indicator 1 - - - 10 -
35 | +820 S Intersectiein T | 3 2 Indicator 1 - - - 20 -
Sandu
Invalid
36 +850 Suliga si Intersectie in T 4 2 Indicator 1 - - - 30 -
Maliuc
37 | +920 Spanului | Intersectiein T | 3 2 I”f'scfgm - - - 70 -
Km Nicolar
38 Cénea Intersectie in T 3 2 Semafor 120 3 55 90 1500
44010
Carrefour
39 | +120 Slavei Intersectiein T | 3 2 Inld'scf?r - - - 110 -
40 +250 Lanternei Intersectie in T 3 2 Indicator 1 - - - 130 -
41 300 Plugarilor Intersectie in T 3 2 Indicator 1 - - - 50 -
42 +350 Juverdeanu Intersectie in T 3 2 - - - - 50 -
43 | +400 Melodiei Intersectie in T - 2 Infh;:ia;or . - = 50 -
44 | +aq0 | Tramvai2l - - 2 Semafor - - - 70 -
cap linie
Nicolae Semafor
45 | +600 Intersectie in T 4 3 Indicator 90 3 50 160 1800
Apostol .
1si2
46 +620 Suceava Intersectie in T 4 3 Indicator 4 - - - 20 -
47 | +680 simion Intersectiein T | 3 3 Indicator 1 - - - 60 -
Busuioc ’
48 | +730 Nicolae Intersectiein T | 3 3 - - - - 50 -
Banul ’
49 | +780 Calitatii Intersectie in T 3 3 Indicator 1 - - - 50 -
Km Pasaj Cf. Pasaj ) B ) ) B B
>0 5+150 Constanta denivelat 2 170
51 | 54620 | Tnaltraseu | oo vountari | - 2 - - - - 470 -
studiu ”

5. Prognoza circula;iei de Glucoza, respectiv strada Gherghitei
I

- Colentina.

B cu negru plus rosu aratd traficul la
ambuteiaje

Schema nr. 4 ,,Diagrama traficului”
arata intensitatea actuala si viitoare
pentru sensul de mers cel mai solicitat,
respectiv spre pasajul Bucur Obor (spre
centru). Diagrama exprima prin culori dife-
rite categoriile de trafic si aratd intensitatea
la scara 1 cm - 1500 vehicule/h sens astfel:
Bcu rosu - intensitatea actuala

(1000...1900 v/h sens)

MARTIE 2018

B cu albastru, traficul prognozat provenit
de pe Autostrada A3 Ploiesti (legatura
cu strada Gherghitei).

Calculul intensitatii acestui trafic s-a
facut plecand de la intensitatea medie
zilnica a traficului de pe autostrada MZA
= 2x3 5000 vehicole/zi din care s-au eli-
minat preluarile de trafic pe Centura ca-
pitalei, pe arterele Petricani si Fabrica

H portocaliu, raportat la baza diagra-
mei, reprezinta capacitatea de circula-
tie dupa efectuarea lucrarilor de re-
abilitare si micropasaje (5500...4200
si 2800 - veh/h sens).

Observatie: Calculul prognozei trafi-
cului se va dezvolta, in cazul unui studiu
efectiv, conform normativului C223/93
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Un pas pentru drumuri sustenabile:
Nu uitati sa participati la al XV-lea Congres
National de Drumuri si Poduri din Romania!

TEME STRATEGICE:

1. Infrastructura rutiera

sustenabila

m Structuri rutiere

m Poduri rutiere

m Terasamente si lucrari de
consolidari

m Intretinerea si exploatarea
infrastructurii rutiere

m Tehnologii si solutii de perspectiva
- echipamente si utilaje in
constructii

Raportor tema - prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI

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

Raportor temda - conf. dr. ing. Valentin ANTON

3. Mediu si schimbari climatice

m Managementul infrastructurii
rutiere in contextul schimbarilor
climatice actuale

m Promovarea si implementarea
proiectelor de transport rutier in
conditiile legislatiei de mediu actuale

m Solutii de atenuare a impactului
asupra mediului

Raportor tema - conf. dr. ing. Gavril HODA
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PROGRAM SI ASPECTE ORGANIZATORICE:
1. Adresa de contact a organizatorilor:

Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania

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

Fax: 021 316 13 25

E-mail: office@apdp.ro

Web: www.apdp.ro

2. Locul de desfasurare:

Palas Mall Iasi - Congress Hall

3. Program:

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

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

5. Limbile oficiale ale congresului sunt:

®m romana m engleza m franceza
ISTORICUL CONGRESELOR:

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

CONGRESELE DE DRUMURI SI PODURI AU AVUT LOC LA:

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

IX Neptun 06 - 07 octombrie 1994
X Iasi 15 - 17 septembrie 1998
XI Timisoara 11 - 13 septembrie 2002
XII Bucuresti 20 - 22 septembrie 2006
XIIT Poiana Brasov 15 - 17 septembrie 2010
X1V Cluj-Napoca 10 - 13 septembrie 2014
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Expozitii internationale:

UtiLase WIRTGEN GROUP iN ACTIUNE

Wirtgen la Intermat 2018 - Tehnologii
inovative pentru constructia drumurilor

Grupul Wirtgen continua sa-si dezvolte tehnologiile de baza,
produsele si procesele, pentru a se asigura ca standardele
de calitate ale echipamentelor sale sunt indeplinite, iar
clientii pot lucra in mod economic. La targul international
Intermat 2018 (23-28 aprilie, Paris), specialistii in freza-
rea la rece, turnarea asfaltului, reciclarea la rece si sta-
bilizarea solului vor prezenta celor interesati o sectiune
dedicata exclusiv solutiilor speciale pentru constructia si
reabilitarea drumurilor.

tunci cand sunt pregatite proiectele de constructie a drumu-
Arilor, stabilizarea solului reprezinta cheia pastrarii capacitatii
portante a acestuia, precum si pregatirea pentru un drum de ca-
litate. Cu alte cuvinte, procesul de stabilizare transforma solul
de slaba calitate intr-un material de constructie valoros. Masinile
Wirtgen din Seria WR ofera solutii perfecte pentru toate aplicatiile
de stabilizare a solului, fiind masinile ideale pentru stabilizarea
performanta, la scara larga, a solurilor cu o capacitate portanta
redusa.
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Stabilizarea solului sau cum se creeaza fundatiile solide

La Intermat 2018, Wirtgen va expune stabilizatorul mobil
de sol pe roti WR 200i, ce poate fi utilizat intr-o gama larga de
aplicatii de lucru, dar si remorca pentru tractor model WS 250,
care este folosita mai mult in cadrul proiectelor mai mici. Ambele
modele de stabilizatoare de sol se completeaza perfect cu ras-
panditoarele Streumaster, respectiv modelul Wirtgen SW 18 SC.

Turnarea betonului - masini eficiente si economice,
pentru orice aplicatie

Wirtgen oferd procese elaborate pentru facilitarea constructiei
de autostrazi heavy-duty, a pistelor de avion, dar si a drumurilor
mici, cu ajutorul metodei de turnare de beton inset, sau pentru
profilele monolit din beton, utilizdnd turnarea de beton offset. La
expozitia de la Paris, Wirtgen va prezenta publicului finisorul SP
15i cu cofraj glisant pentru aplicatii offset. Cofrajul offset folosit
pentru diferite profile este extrem de flexibil, puténd fi pozitionat



UtiLase WIRTGEN GROUP IN ACTIUNE

pe orice parte a masinii, sau in interiorul ori in exteriorul supra-
structurii acesteia. Acest lucru fii permite finisorului sa acopere o
gama larga de aplicatii, de la bariere de protectie din beton, pana
la limitatoare si santuri, sau profile speciale, inclusiv cele pentru
operatiunile din agriculturd. Finisorul SP 15i este, de asemenea,
usor de transportat, datorita design-ului sdu compact.

Frezarea la rece — precizie maxima in indepartarea si
maruntirea imbracamintei rutiere

Frezarea la rece este una dintre primele masuri care se iau in
cazul lucrdrilor de mentenanta structurala a unui drum sau a unei
suprafete cu trafic intens. Cu ajutorul celei mai moderne tehno-
logii de frezare si de nivelare, masinile Wirtgen sunt capabile sa
frezeze in totalitate suprafata unui drum, sau doar portiuni ale
acesteia, respectiv straturile de jos, de sus si cel de legatura.
Acestea furnizeaza o baza uniforma, aproape de realitate, pentru
construirea unui nou strat de suprafatd. in plus, frezarea stratu-
rilor de asfalt individuale ii permite materialului sa fie recuperat
in cadrul unui proces selectiv si apoi separat pe diferite tipuri de
mixturi.

Freza Wirtgen W 210 XP, cu cabina optionald, este cel mai
noul model din seria extinsa de masini de frezare la rece ce-si va
celebra debutul in cadrul unei expozitii de mare anvergura, cum
este Intermat. Puterea mare a motorului, alaturi de greutatea de
transport optimizata in functie de aplicatie, ridica standardele de
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performanta pentru aceasta categorie de masini, fiind singura de
acest gen ce beneficiaza de aceste doua mari avantaje. Aceasta
masina profesionald, ale carei performante sunt recunoscute de
catre utilizatori, este adecvata pentru o gama larga de aplicatii, de
la operatii de reabilitare a imbrdacamintilor rutiere si decopertare
completd, pana la operatiuni de frezare fina.

Freza compactad la rece W 150 CFi dotatd cu o noud unitate a
tamburului de frezare de 1,80 m isi va face, de asemenea, debutul
la Intermat 2018. Masina le ofera utilizatorilor mai multa flexibili-
tate intr-o varietate larga de aplicatii.

Reciclarea la rece — Metoda alternativa de reabilitare
a drumurilor, de inalta calitate

Drumurile rutiere supuse continuu unui trafic intens, pe care
se deplaseaza vehicule cu incdrcaturi mari, prezintd frecvent
semne de degradare a fundatie. Pentru a repara avariile produse
este nevoie de reconstruirea intregii structuri a drumului. Wirtgen
este recunoscut la nivel mondial ca fiind un adevarat pionier in
domeniul reciclarii la rece, avand un rol cheie in crearea tehnolo-
giei economice si ecologice care reutilizeaza complet si trateaza
eficient, din punct de vedere al costurilor, materialul recuperat.
Echipamentele auxiliare precum compresorul de laborator WLV 1,
cantarul de laborator de bitum spumat WLB 10 S si compactorul
de laborator WLM 30 intregesc portofoliul de echipamente Wirtgen
destinate reciclarii la rece.
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RESTITUIRI

Legea drumurilor din 1929

(Urmare din numarul trecut)
Economia generala a legii drumurilor

in toate consideratiunile de pan3 acum se constata:

1. O stare haotica in ce priveste legislatia de drumuri.

2. Un sistem de prestatii in naturd ce se preteaza la risipd, fals,
abuz, si care nu corespunde conditiilor tehnice de constructie
si intretinere a drumurilor supuse unei circulatiuni intense si cu
poveri mari de transport.

3. O disproportie flagranta a nevoilor de constructie si intretinere
a soselelor si podurilor, fata de fondurile date pe cale de buget
sau credite dela rdsboi si pana in prezent.

4. O mare nedreptate de a se fi ldsat impuse numai tractiunea
animala si a nu se fi supus la nici o contributie pentru drumuri
tractiunea mecanica, ce uzeazd in cea mai mare masura dru-
murile.

5. O surprinzatoare lipsd de intelegere a legaturii dintre econo-
mia generald a tarii si drumurile noastre de mare circulatie
si interes national, care trebuie sa corespunda unei tractiuni
mecanice intense, de mare viteza si mare trafic.

Asa fiind, prin proiectul de fata al legii drumurilor, s’a inde-
partat in primul rand haosul legiuirilor existente de drumuri, s’a
desfiintat prestatia si s’au infiintat noui resurse speciale pentru
drumuri, impunand in special tractiunea mecanica.

Acest proiect de lege mentine clasificarea actuald a drumurilor
din vechiul regat, schimband numai denumirea drumurilor natio-
nale in drumuri de Stat.

Drumurile de Stat, cu desvoltarea tractiunii mecanice de astazi
si, mai ales cea de viitor, isi pdstreaza caracterul de artere de
mare circulatie pe care lau avut inainte de aparitia cdilor ferate.

Pentru aceste drumuri, daca se tine cont ca la desvoltarea ex-
trem de iute a circulatiei automobile, trebuie sa corespunda noui
conditiuni de intretinere si imbunatatire a soselelor, reese cd in
afara de cheltuelile strict necesare pentru intretinerea lor curenta
se impun si cheltueli destul de importante pentru ameliorarea si
adaptarea lor la circulatia mecanica.

Spre a se putea incepe insa o transformare asa de importanta
ca aceea de care au nevoie soselele de Stat, care transformare
desigur va necesita un numar oare care de ani, este indispensabil
ca administratia acestor sosele sd cunoasca chiar de acum suma
totala anuald resurselor pe cari poate conta pe tot timpul duratei
acestor lucrari, mai ales ca nesiguranta asupra sumelor ce s’ar in-
scrie In bugetul general al Statului pentru drumurile si soselele de
Stat, impiedica stabilirea unui program general de lucrari, precum
si angajarea lor pe duratd mai lunga.

Din toate aceste considerente, rezultd necesitatea creerii nu
numai a unor resurse speciale pentru drumurile de Stat, dar si a
unei noui institutii careia sa i se incumbe realizarea acestui program.

Aceasta institutie denumita ,,Casa autonoma a Drumurilor de
Stat”, este atasata pe l1anga Ministerul Lucrarilor Publice si insar-
cinatd, in special, de a primi si administra fondurile provenite din
nouile resurse, cu observarea intereselor superioare ale econo-
miei nationale si ale Statului.
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Ea este dotatd cu o autonomie administrativa, tehnica si finan-
ciara. Averea trecutd in gestiunea acestei Case va fi specificata
si evaluatd in inventarul ce se va intocmi pana la 31 Decembrie
1929, cand legea trebuie sa intre in vigoare.

Proiectul prevede o organizatie bazatad pe o directie general3,
un consiliu de administratie, un comitet de directie si o comisie
permanentd de control.

La compunerea consiliului de administratie, s'a urmarit ca in
el sa fie reprezentate prin specialisti, ramurile importante de pro-
ductie si activitate ale tarii, pentru ca orce chestiune adusa in des-
baterea consiliului, sd poata fi discutatd cu competinta si hotarirea
s& fie luatd in cunostintd de cauz&. in acest scop s’au pevézut in
consiliu patru ingineri specialisti in drumuri, un jurisconsult, un
specialist in chestiuni financiare si economice, un reprezentant al
agriculturii, un reprezentant al industriei si comertului, un delegat
al Consiliului de administratie al Regiei autonome C. F. R., si un
reprezentant al automobilismului.

Pentru aceste motive, numarul membrilor Consiliului de ad-
ministratie, s’a fixat la 11, printre care si directorul general.

Ori de cate ori va fi discutata o chestiune in legatura cu apa-
rarea nationald, proiectul prevede sd se ceard Marelui Statmajor
sd trimeata delegat.

Proiectul d& Consiliului de administratie puteri largi pentru a
putea conduce efectiv; astfel in chestiuni banesti si de material,
Consiliul are dreptul sd aprobe rezultatul licitatiilor de orice va-
loare pentru lucrdrile de intretinere si pentru o valoare pana la
20.000.000 lei pentru lucrari de constructii din nou si pentru mo-
dernizari si sa aprobe lucrari in regie pana la o valoare de doua
milioane lei.

Consiliul are dreptul sa facd viramentele necesare intre dife-
ritele articole bugetare.

Pe seama Ministerului Lucrarilor Publice, proiectul rezerva pe
langa chestiile referitoare la clasarea si declasarea drumurilor de
Stat si examinarea bugetului inainte de a-I supune Parlamentului,
examinarea gestiunii intocmite de directiunea generala a Casei
Autonome fnainte de trimiterea ei la Curtea de conturi examinarea
proiectelor de lege pentru modificarea taxelor pentru drumuri si
infiintarea de fonduri speciale, aprobarea taxelor de folosinta dru-
murilor propuse de Consiliul de administratie, aprobarea progra-
melor de lucrari, examinarea proiectului regulamentului legii de
fatd, precum si a altor regulamente de ordine publica in legatura
cu drumurile inainte de a fi prezentate Consiliului de Ministri, exa-
minarea propunerilor pentru realizarea de imprumuturi, aproba-
rea tranzactiilor pentru litigii de o valoare mai mare de 5.000.000
lei, aprobarea reparatiilor (fondurilor bugetare, examinarea rezul-
tatelor licitatiilor pentru constructiuni din nou si modernizari in va-
loare mai mare de 20 milioane si a lucrarilor in regie mai mari de
2 milioane inainte de a fi supuse Consiliului de Ministri, precum si
aprobarea conventiunilor incheiate de Consiliului de administratie
cu Autoritatile judetene sau comunale, sau cu alte administratii.

Toate celelalte chestiuni de administrare a drumurilor de
Stat si de aplicare a bugetului, se lasa in seama Consiliului de
adminstratie, care, avand raspunderea mersului Casei Autonome,
trebuie sa aiba si latitudinea de a lucra.
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Consiliul de administratie intrunindu-se cel putin de doua ori
pe lund, proiectul prevede pentru rezolvarea chestiunilor urgente
constituirea Comitetului de directie compus din directorul general
si incd doi ingineri specialisti, membri ai Consiliului. Acestui Co-
mitet de directie, Consiliul ii deleaga o parte din atributiunile sale.

Directorul general are conducerea tehnica, comerciala si finan-
ciard, cu drepturile ce i se vor conferi de Consiliul de administratie,
in chestiuni banesti si de materiale si in chestiunile de anga-
jeri, numiri si iesiri din serviciu ale personalului. El este numit
de Ministerul Lucrarilor Publice, in urma avizului Consiliului de
administratie.

Directorul general este ajutat de doi subdirectori generali.

Directiunea generald este compusa din directii si servicii cen-
trale si din alte directii si servicii exterioare.

Atributiunile, sediul si modul de functionare a tuturor
directiunilor centrale si exterioare, precum si a serviciilor si divizi-
ilor, se vor stabili prin regulamentul de aplicare al prezentei legi.
Proiectul prevede intocmirea, de catre Consiliul de administratie,
a unui Statut al personalului Casei autonome a Drumurilor de
Stat, care urmeazd a fi supus aprobarii Consiliului de Ministri,
pentru a fi intdrit cu decret regal. Proiectul mai prevede si respon-
sabilitatea penald si civild a functionarilor Casei Autonome. in ce
priveste fondurile, din cauza cd sumele alocate pentru constructia
si intretinerea drumurilor sau podurilor au fost insuficiente, ca in
mai toate tdrile din lume a trebuit sa@ se recurga la fonduri spe-
ciale pentru drumuri. Astfel tarile europene ca: Anglia, Belgia,
Cehoslovacia, Ungaria si Olanda, precum si alte tari ca: Tunisul.
Brazilia, Algeria si Statele-Unite ale Americei, au fonduri sau dari
speciale pentru drumuri.

Fara a mai vorbi de starea de desvoltare a turismului pentru
care s’a creiat in alte tari, sosele speciale, fara a mai vorbi de ca-
racterul international al drumurilor cari pleaca din capitalele tarilor
catre cele invecinate, transporturile de marfuri cu autocamioanele
au devenit in multe tari mai ieftine decat .pe calea feratd, pana la
distanta de 150 kilometri, dupa cum s’a ardtat la al IV-Iea congres
international de drumuri dela Sevilla din 1923.

Deasemenea este lesne de remarcat cd desi tractiunea meca-
nica rutierd are loc pe toate felurile de sosele, ea se face insd in
marea ei majoritate pe drumurile de Stat.

in consecintd, legea de fatd impune tractiunea mecanica in
folosul drumurilor de Stat. O repartitie a circulatiei pe diferite
categorii de sosele ar fi extrem de dificild, daca nu imposibila.

Pentru a satisface astfel principiul ca cine strica si foloseste
drumurile trebuie sa contribuie la intretinerea si constructia lor,
fGndul drumurilor de Stat se compune din taxe speciale pe con-
sumul in tard de benzina usoard, benzind denaturatd, motorina
si uleiu mineral, pe cauciucuri si bandaje, precum si pe tona de
marfuri incdrcate pe vagon.

Taxa aplicatd pe vehiculele mecanice, care la prima vedere ar
parea justificatd, este cu totul irationald, deoarece vehiculele nu
uzeaza in aceeasi marura soselele, unele ruldand mai mult decat
altele, pe cand uzura datoritd vehiculelor mecanice, este direct
proportionald cu consumatia de combustibil: benzina uscara, ben-
zind, denaturatd, motorina sau uleiu. Este foarte drept ca benzina
denaturatd, motorina si uleiul se intrebuinteaza si in industrii si
impunerea lor ar parea nedreapta.

Avand in vedere ca industriile constituesc centre de concentrare
de circulatie atragand prin aceasta uzarea soselelor dé acces, s'a
apreciat ca si esentele intrebuintate de industrie trebuiesc impuse.

Dealtfel despartirea benzinei usoare, a benzinei denaturate,
a motorinei si uleiului dupd felul de intrebuintare in tractiunea
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mecanica, in industrie si Tn motocultura, ar fi imposibild, intrucat
taxele respective se constata prin agentii de fabrici, odata cu per-
ceperea celorlalte taxe cuvenite Statului.

Addugam ca proiectul de lege prevede taxe mult mai reduse
pentru benzina denaturatd si motorina.

Taxa de 5 lei de fiecare tond sau fractie de tond, asupra mar-
furilor incarcate in vagoane, se justifica prin faptul ca statiile
de cale feratd constituesc insemnate centre de centralizare de
circulatie in jurul lor, si se percepe odata plata celorlalte taxe
cuvenite cdilor ferate.

De altfel aceastd taxa este cu totul neinsemnata fata de taxele
generale de transport pe cale ferata; dar care totusi pentru fondul
drumurilor are o mare insemnatate.

Consumul intern de benzina, motorina si uleiu in Roméania:

Benzina Benzina Motorina Ulei

Anul usoara in | denaturata | . ..
A in tone in tone

tone in 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 constata ca in cursul anului 1928 s’a
consumat in tara 70.985 tone benzina usoara, 34.698 tone ben-
zind denaturatd, 111.505 tone de motorina si 39.885 tone de ulei.

Daca se aplica taxele prevazute la art. 32 din lege pentru aceste
produse si anume: De 1.500 Iei pe tona de benzind usoara, de 500
lei pe tona de benzina denaturata, de 300 lei pe tona de motorina
si de 2.000 lei pe tona de ulei, se observa ca pentru consumatia
din anul 1928 ar corespunde un fond pentru drumuri de:

Benzina usoara 70.985 t. x 1.500 lei = 106.477.500 lei.

Benzina denaturata 34.698 t. x 500 lei = 17.349.000 lei.

Motorina 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 incasa
aproximativ 10.000.000 lei.

Din taxa de 50 lei pe vagon, numarul vagoanelor in circulatie
fiind de 1.800.000, s’ar incasa aproximativ, 90.000.000 lei.

Din taxele de eliberare a permiselor de circulatie a vehiculelor
cu tractiune mecanica, taxele de folosinta, produsele vanzarii dife-
ritelor materiale, amenzi si alte venituri intdmplatoare prevazute
la art. 32 din proiectul de lege, se poate incasa aproximativ inca
suma de lei 12,952.000 lei.

fnsumand produsele tuturor acestor taxe pentru primul an de
aplicare a legii, s'ar obtine circa 350.000.000 lei.

Aceasta suma este cu totul inferioara celei necesare pentru
imbunatatirea soselelor nationale si a podurilor existente de pe ele,
precum si pentru refacerea intr'o perioada de zece ani a podurilor
distruse in timpul razboiului si a podurilor mari de lemn putrede.

in adevér, pentru imbun&tatirea anuald a soselelor nationale
ne trebuie aproximativ suma de 71.600x10.880 = 778.008.000
lei; pentru mentinerea in buna stare a podurilor provizorii si defi-
nitive existente, ne trebuie aproximativ suma de 72.500.000 lei;
iar pentru refacerea in timp de zece ani a podurilor distruse in
timpul razboiului si refacerea podurilor mari de lemn, si putrede,
ne trebuie suma anualad de lei 57.930.000. Adica in total este
necesara suma rotunda de 900.000.000 lei. Trebuie retinut insa
ca in aceasta cifra nu intrd sumele necesare la constructii de noui
sosele cu dependintele lor si nici sumele necesare pentru moder-
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nizarea soselelor de mare circulatie si interes national. Ne-am
multumit deocamdata cu suma de 350.000.000 lei, cu gandul
la realitatea situatiunii actuale si cu convingerea ca acest fond
va creste progresiv dupa cum arata tablourile de consumatie de
benzina, motorind, ulei si numarul in continua crestere a auto-
mobilelor din anii trecuti. De altfel, este de netédgaduit ca o buna
stare a drumurilor a antrenat totdeauna desvoltarea traficului si
prin urmare o sporire a consumului intern de benzina, respectiv
a fondurilor drumurilor de Stat. Socotim din acest fond ar putea
fi utilizat direct la readucerea in buna stare a drumurilor de Stat,
precum si modernizarea lor, in masura desvoltarii sale treptate.
Daca aceasta intrebuintare ar duce la o prea inceatd refacere si
modernizare a soselelor si daca s’ar socoti necesara o accelerare
atunci fondul drumurilor ar putea servi la acoperirea anuitatilor
fmprumuturilor de investitie.

Proiectul de lege mai prevede o contributie fixa din bugetul
general al Statului de 200.000.000 lei, deoarece cheltuelile de
intretinere curentd si administratie a drumurilor de Stat, care,
pana acum se acoperea din veniturile generale ale Statului, vor fi
trecute in bugetul Casei Autonome.

Pentru ca organele de conducere sa poatd cunoaste in fiecare
moment situatia financiard a Casei Autonome si pentru a putea
face efectiv controlul angajarilor cheltuelilor si platilor, proiec-
tul prevede reoganizarea radicald a contabilitatii, cu introducerea
efectiva a contabilitatii in partidd dubld, admisa in toate intre-
prinderile comerciale si industriale, cu inregistrarea imediatad a
oricarei operatiuni.

in acelas fel se va proceda cu contabilitatea materialelor.

Veniturile si creantele certe si lichide ale Casei Autonome, vor
putea fi urmarite si incasate prin Administratiunile financiare dupa
dispozitiunile legii de urmarire a veniturilor Statului. Bugetul va
fi astfel intocmit ca sa distingd cheltuelile de intretinere de cele
pentru constructii noui sau modernizari, iar din cele de intretinere
sd reeasd cu exactitate acele facute pentru personal, acele de
intretinere propriu zisd a soselelor si podurilor, precum si acele de
intretinere si reinoire a masinelor, uneltelor si materialelor. Numai
deosebind aceste cheltueli se va putea vedea proportia cu care
fiecare din ele intrd in totalul general si se vor putea lua masuri
pentru restrangerea acelora care ar depasi limita consacrata in
alte tari.

Bugetul astfel intocmit, va fi inaintat Ministerului pentru a fi
prezentat Adundrii Deputatilor spre aprobare, cu cifrele lui totale
ca o0 anexa a bugetului general al Statului.

Pentru a-i asigura autonomia financiara, proiectul da Casei Au-
tonomie a Drumurilor de Stat, dreptul de a contracta imprumuturi
pentru acoperirea cheltuelilor trebuincioase pentru investitiunile
absolut necesare. Aceste imprumuturi pe termen lung nu se vor
putea contracta decat prin lege speciald din imprumuturile de cari
Casa Autonoma a Drumurilor de Stat ar avea nevoie pentru aco-
perirea cheltuielilor, ce ar depasi veniturile sale si cari ar fi nece-
sare n cazurile in cari interese superioare de Stat o vor cere, se
vor aproba de Consiliul de Ministri, in baza propunerii Ministerului
de Lucrari Publice de acord cu Ministerul de Finante.

Casa Autonomad a Drumarilor de Stat, cu aprobarea Ministe-
rului de Lucrari Publice, in intelegere cu Ministerul de Finante, va
putea intrece cheltuelile totale prevazute in buget, cu conditia
expresa de a exista sporuri de venituri care sa acopere suma cu
care se depasesc cheltuelile.

in sfarsit, Casa Autonomé va putea contracta un imprumut
dela tezaur sau din altd sursd, in cazul cand in cursul exercitiului
incasdrile nu i-ar ajunge pentru acoperirea momentana a chel-
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tuelilor curente. Aceste imprumuturi se vor rambursa in termen
scurt si nu vor putea depdsi in total 20% din veniturile brute
ale anului precedent. Casa Autonomad este obligata a-si incheia
bilantul pe care, cu conturile si evidenta gestiunii si cu raportul
Comisiunii permanente de control, trebuie sa-I inainteze Ministe-
rului de Lucrari publice, care il va trimite apoi Curtii de Conturi
pentru verificare. Pentru incheierea bilantului este necesara face-
rea inventariului anual cu modificdrile intervenite in situatiunea si
estimatiunea materialelor si instalatiunilor.

Proiectul prevede infiintarea fondurilor de reinoire, de rezerva
si de rulment. Pentru controlul superior al diferitelor operatiuni
contabile ale conturilor de gestiune, proiectul prevede infiintarea
unei Comisiuni permanente de control, compusa din trei membri
si anume: un delegat al Ministerului de Lucrari Publice, un delegat
al Ministerului de Finante si un expert-contabil numit de Ministerul
de Lucrari publice. Comisiunea permanenta de control va verifica
pe langa toate operatiunile contabile ale Casei Autonome a Dru-
murilor de Stat, si bilantul, si conturile anexe. Aceasta Comisiune
este absolut independenta de Casa Autonoma, neprimind ordine
nici dela directorul general nici dela Consiliul de administratie;
deci poate sa exercite un real control, neinfluentata de nimeni.
Fondurile drumurilor judetene, vicinale si comunale réméanand in
cadrul principiului enuntat ca cel ce uzeaza si foloseste drumurile
trebuie sa contribue la costructia si intretinerea lor, iar prestatia
fiind desfiintata, ea ar trebui inlocuita cu impunerea tractiunii ani-
male, care are loc in cea mai mare masura pe soselele judetene,
vicinale si comunale. La tractiunea mecanicd impunerea vehi-
culului sau motorului fiind irationald s*a impus combustibilul, a
carui consumatie este direct proportionald cu uzura soselei. Ar
fi drept prin urmare ca si la tractiunea animald sa nu impunem
caruta sau motorul sau animat vita, ci combustibilul consumat
de acel motor animat. Aceastd din urma impunere este de ase-
menea irationala deoarece motorul animat consuma chiar cand
tractiunea nu are loc. in imposibilitate de a impune prin urmare
dari juste in cadru (principiului uzarii drumurilor, au socotit ca
veniturile fondurilor judetene si comunale trebuiesc alimentate
din cele aditionale asupra unora sau mai multor categorii de ,ve-
nituri elementare satisfacand si pe aceasta cale principiul de echi-
tate care sta la baza tuturor impozitelor directe catre Stat. Prin
desfiintarea prestatiei, desigur ca oricare ar fi felul darilor ce se va
aplica pentru alimentarea fondurilor de intretinere si constructie a
drumurilor judetene, vicinale si comunale, ele trebuie sa asigure
cel putin sumele bdnesti de cari dispun actualmente judetele si
comunele din prestatii si cota-parte pentru drumuri, conform art.
5 si 7 din legea pentru alcatuirea si repartitia fondului judetean si
comunal. Urmand principiului descentralizarii, am l3sat in seama
autoritatilor judetene fixarea acestor cote, caci ele sunt compe-
tente sd hotdrasca asupra mijloacelor financiare cu care sa poata
realiza programele de lucrdri cari cad deasemenea in competinta
lor, Ministerul de Lucrari Publice rezervandu-si numai controlul
tehnic. Aceste cote se fixeaza anual de cdtre comisiile judetene si
se constata pentru fiecare comuna in parte, odata cu impozitele
directe catre Stat. Fondul judetean se compune din cel mult 75%,
iar cel comunal din cel putin 25% din darea totala astfel obtinuta.
Repartitia se face de ctre consiliul judetean. in general locuitorii
rurali sunt impusi dupa legea contributiilor indirecte numai asu-
pra veniturilor din proprietatile agricole. Un locuitor rural, prin
urmare, care are 5 hectare de pamant arabil de calitatea I, are
un venit anual de 6.000 lei, socotit a 1.200 lei anual, suma ce
reprezinta valoare locativa reald pe hectar in judetul Ilfov. Daca
se presupune ca consiliul judetean fixeaza cota aditionald pentru
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drumuri de 5% asupra veniturilor din proprietatiile agricole, pe
care cota o socotim ca un maximum ce s’ar putea fixa pe aceasta
categorie de venituri rezulta ca dupd aceasta lege, numitul locu-
itor va plati ca dare pentru drumurile judetene, vicinale si comu-
nale, suma de lei 300. Cum in general un satean cu 5 hectare de
pamant, are cel putin un car cu doua vite tragdtoare, insemneaza
ca dupa legea Gradisteanu, el ar fi obligat sa lucreze cinci zile cu
carul cu cate doud vite sau sa plateasca suma de 1.500 lei, so-
cotitd pe pretul real de 300 lei ziua. Rezultad deci ca locuitorul va
suporta prin legea de fata o dare care reprezintd a cincia parte din
darea pentru drumuri dupéd legea Gradisteanu. Populatia rurald
este prin urmare cu mult usurata prin noul proiect de lege fatd de
legea Gradisteanu.

Prin proiectul legii de fata locuitorii comunelor rurale pot sa se
achite Tnsa in natura de darea ce au a plati in bani pentru drumu-
rile comunale, daca aceastd dare este sub o cifrd maxima pe care
o fixeaza anual consiliile comunale.

in proiect s’a mai prevézut cd numai in cazul cand fondu-
rile drumurilor judetene, vicinale si comunale vor fi insufici-
ente, autoritdtile judetene si comunale pot impune vehiculele cu
tractiune animald, numai cu aprobarea Ministerului de Lucrari
Publice, de comun acord cu ministerul de Interne. Atat fondul
drumurilor de Stat, cat si fondurile drumurilor judetene, vicinale si
comunale, se mai alimenteaza din diferite alte taxe precum: taxe
de eliberarea permiselor de circulatie ale vechiculelor cu tractiune
mecanica, taxe de folosintd, produsele vanzarii diferitelor mate-
riale, amenzi, si alte venituri intdmpldtoare. Legea de fata mai
cuprinde dispozitiuni privitoare la politia drumurilor si a circulatiei,
dispozitiuni speciale si tehnice cu privire la clasarea drumurilor, cu
privire la exproprieri, ocupatiuni vremelnice si alienari de terenuri
precum si cu privire la deschiderea, constructia si intretinerea
drumurilor. Am socotit necesar, ca desvoltarile ce s’au dat in pro-
iectul de lege, in aceasta privinta, sa fie mai complete si mai pre-
cise, pentru a se evita lipsurile si neajunsurile legislatiilor de pana
acum. In ce priveste administratia drumurilor judetene, vicinale
si comunale, proiectul de lege cuprinde urmatoarele dispozitiuni:
1. Drumurile judetene, vicinale si comunale fiind de interes local,

se administreaza de autoritatile judetene si comunale.

2. Veniturile si cheltuelile drumurilor judetene si vicinale, con-
stituesc capitole speciale in bugetul ordinar si extraordinar al
judetului si se administreaza de autoritatea judeteana.

3. S’a ldsat deasemenea in seama autoritatilor judetene diferite
formalitati cu privire la clasarea si deschiderea drumurilor, la
politia lor, la fixarea cotelor aditionale precum si la repartitia
lor intre judet si comune.
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4. Ne-am mentinut in ce priveste administratia drumurilor la prea
putine desvoltari, deoarece ar fi insemnat sa anticipam asupra
principiilor legii administrative care are un cuprins mult mai
larg decat al unei legi de drumuri.

5. Odata ce legea administrativa va lua fiintd, vom pune la punct
chestiunile de administratie generald si de personal cu oca-
ziunea intocmirii legii de organizare a Ministerului de Lucrari
Publice.

6. Proiectul de lege intocmit continand, in ceea ce priveste drumu-
rile de Stat, dispozitiuni administrative, tehnice si financiare,
care asigura o administrare autonoma a lor cu resurse sporite
fatd de trecut, iar in ce priveste drumurile de interes local,
proiectul prevazand resurse noui, desfiintand prestatia actuala
si avand controlul tehnic al Ministerului de Lucrari Publice, cre-
dem ca pe langa ca va stabili un regim legislativ unitar, dar va
complecta si imbunatati reteaua generala a drumurilor noastre
in asa masura, incat valorificarea bunurilor noastre naturale
si intensificarea activitatii noastre agricole si industriale nu va
mai intampina dificultati de infaptuire.

Ministru ad-interim al lucrarilor publice,
PANTELIMON HALIPPA

Avizul Consiliului Legislativ

PROCES-VERBAL No. 35.
Sedinta dela 8 Iulie 1929.
Sub presedintia d-lui G. Slatineanu.
Prezenti fiind:
Consilieri permanenti d-nii St. Chicos si G. Sardteanu. Referent
titular al lucrarei, d. G. Strat.
Luand in discutie proiectul de lege a drumurilor naintat Consi-
liului de Ministerul Lucrdrilor Publice cu adresa No. 34700 din 4
Iulie 1929, emanand dela acelas Minister si inregistrat la acest
Consiliu sub No. 479 dela 4 Iulie 1929.
Ascultédnd raportul d-lui consilier permanent G. Sarateanu si re-
feratul d-lui referent titular G. Strat.
Consiliul,

I. Constata ca proiectul de lege supus desbaterilor sale are
drept scop instituirea unui regim uniform pentru toate provinciile
tarii in materie de drumuri, printr'o noud clasare a lor si prin stabili-
rea resurselor financiare din care sa se alimenteze administratia lor.

in ceea ce priveste modul in care proiectul statorniceste prin
art. 16; alin V, art. 32, alin h si i, ,taxele de folosinta ale drumuri-
lor de Stat pentru cdrdusie publica cu tractiune mecanica si ,taxele
de folosintd pentru instalatiuni de platformd sau zonele drumuri-
lor de Stat, ldsand pe seama unui regulament viitor fixarea lor,
Consiliul socoteste ca aceste taxe contravin principiilor cuprinse
in art. 109 din Constitutie, care stabileste cd ,nici un impozit de
orice naturd nu se poate stabili si percepe decéat pe baza unei legi”.

Consiliul remarca acelas lucru in ceea ce priveste art. 56 alin.
c si d, in care se vorbeste ,de taxele de folosinta a drumurilor
judetene si vicinale pentru cardusia publica cu tractiune meca-
nicd” si ,de taxele de folosintd pentru instalatiuni de platforma sau
zonele drumurilor judetene”, si al cdror cuantum, modalitate de
impunere si incasare sunt ldsate a fi stabilite de catre un regula-
ment special, fara ca legea sa ofere vre-o preciziune in acest sens.

in conformitate cu acelas art. 56 alin final, comunele si
judetele mai pot infiinta taxe pe vehicule cu tractiune animala
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pentru imbundtdtirea sau modernizarea drumurilor de interes
local cu aprobarea Ministerului de Interne, de acord cu ministerul
Lucrarilor Publice.

Consiliul socoteste ca atat articolele citate mai sus, 16, 32 alin.
h si i, cat si art. 56 alin. ¢, d si alin. Final, trebuiesc puse de acord
cu textul art. 109 din Constitutie, fixand chiar prin lege taxele
prevazute in aceste articole, ele neputand fi statornicite de catre
puterea executiva prin simple regulamente.

II. In art. 27 alin 9 si 10, proiectul de lege las3 tot pe seama
regulamentului de aplicare fixarea numarului directiunilor regi-
onale si a serviciilor exterioare de poduri si sosele, precum si
atributiile, sediul modul lor de functionare cu serviciile si diviziile
competente.

Dispozitiunile art. 27 in forma sa actuald, contravin art. 88 din
Constitutie, alin. 8, in virtutea carora puterea executiva nu poate
crea nici o functiune noua decét pe cale de lege.

Regulamentul desvoltdtor al oricdrei legi trebuie sa se mentina
in cadrul strict al acelei legi, el nu poate nici sa o complecteze,
nici sé@ o depaseasca.

Prin regulament nu se pot infiinta servicii publice nici functiuni
publice.

fn mod normal orice lege de organizare a unei, administratiuni
publice trebuie sa prevada chiar in textul sdu, si in mod detaliat,
toate serviciile care compun acea administratiune, cu atributiunile
lor respectiv cu Functionarii insarcinati cu conducerea lor. A pro-
ceda altfel, ar insemna a ldsa pe seama puterii executive organi-
zarea institutiilor si serviciilor Statului, ceea ce este in contradictie
vadita cu textul Constitutiei noastre.

in consecinta, Consiliul opiniaza c3 proiectul de lege tebuie s fi-
xeze chiar el numarul directiunilor regionale si serviciilor exterioare
de poduri si sosele cu atributiile, sediul si modul lor de functionare,
neldsand lucrul acesta in sarcina unui viitor regulament.

III. O obiectiune asemdnatoare ridica Consiliul si in privinta
art. 28 in care se vorbeste de un statut al personalului Casei Au-
tonome a Drumurilor de Stat, statut care ar urma sa fie aprobat
doar de Consiliul de Ministri si intarit cu decret regal, deci ar avea
caracterul unui simplu regulament.

Consiliul socoteste pentru motivele invocate mai sus, cu pri-
vire la art. 27, ca toate dispozitiunile referitoare la situatia legala
a functionarilor Casei Autonome a Drumurilor de Stat, vor trebui
sa fie cuprinse in lege si numai dispozitiunile de detaliu vor putea
fi |dsate pe seama unui regulament.

IV. Cu privire la art. 76 din proiectul de lege, Consiliul
socoteste ca textul trebuie modificat in sensul ca: ,se va plati o
despagubire pentru orice muteriale luate de pe proprietédtile par-
ticulare si nu numai pentru suprafata degradate prin extragere,
prin depozitare sau prin drumurile de trecere” cum prevede in
mod incomplect proiectul de lege.
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V. Referitor la art. 20 alin 4, Consiliul propune modificarea
acestui alineat in sensul ca ,termenul de apel sa fie de 10 zile li-
bere dela comunicare si nu dela pronuntare”, deoarece s’ar putea
foarte bine ca partea interesatd sa nu fie in instanta si sa nu aiba
prin urmare cunostinta de dispozitivul hotaririi.

V1. in privinta art. 94 alin. final, Consiliul socoteste a se ada-
uga cuvintele: ,Conform dreptului comun”, spre a se sti ce anume
procedura se va urma.

Cu aceste modificari, Consiliul socoteste ca proiectul de lege in
forma sa actuala urmeaza a fi supus aprobarii corpurilor legiuitoare.

Presedinte, G. SLATINEANU.
Consilieri permanenti, St. Chicos, G. Sarateanu.
Referent titular George Strat.

Raportul dela Camera

Domnilor Deputati,

Comisiunea permanenta de lucrari publice, cai ferate, cai
de comunicatie si marind comerciald intrunindu-se in numarul
cerut de regulament in sedintele dela 16, 17 si 18 Iulie a. C., sub
presedintia d-lui Inginer C. Hoisescu, presedinte, a luat in cerce-
tare proiectul legii drumurilor.

Comisiunea a cercetat in amanunt acest proiect si I'a admis cu
modificarile aratate in dreptul fiecarui articol.

La discutiunea pe articole au facut ample observatiuni d-nii
deputati Cezar Spineanu, Inginer Mihdiescu, Pompiliu Ioanitescu,
Stoichita, D. Moldoveanu, etc., carora le-a raspuns d. ministru al
lucrdrilor publice si subsemnatul raportor.

Comisiunea a constatat ca acest proiect este cu totul necesar,
intrucat actualmente administratia drumurilor nu este unificata, ci
este condusa de cinci legiuiri diferite. Este absolutd nevoie ca sa
avem unificarea cat mai degraba, pentru ca sa putem dobandi o
imbundtatire a drumurilor si crearea de noui artere de circulatie.

in acest scop s’a instituit Casa Autonom& a Drumurilor de
Stat, institutie cdreia i s’a dat o organizare capabild de a ajunge
ca si tara noastra sa se bucure de avantajele unor bune cdi de
comunicatie.

Spre ajungerea scopului propus a fost socotit util a se creia
si resursele necesare, cari vor fi intrebuintate de Stat, judete si
comune numai la destinatia comunicatiilor.

intreaga economie a proiectului e de naturd a ne da cele mai
bune nadejdi ca vom dobéandi in curand un inceput de normalizare
si in aceastd directiune, atat de mult asteptata cu atatea reper-
cursiuni importante in vieata tarii.

Va rog a vota acest proiect.

in comitetul delegatilor sunt d-nii: Cezar Spineanu, D. Mlado-
veanu si Victor Bocancea.

Raportor, POMPILIU IOANITESCU

EVENIMENT

Baile Herculane 2018: Simpozion ,,Drumul si mediul inconjurator”

in organizarea A.P.D.P. Filiala Banat, a
Facultatii C.F.D.P. Timisoara si A.S.T.R.
Timisoara in perioada 24 - 25 mai 2018
se va desfasura la Baile Herculane Sim-
pozionul ,Drumul si mediul”. Prima
editie a acestei manifestari a avut loc
in anul 1995, sub forma unei conferinte
internationale, evenimentul din acest an
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fiind la cea de-a XIII-a desfasurare. Te-

mele simpozionului vor fi urmatoarele:

B Reglementdri tehnice si administrative
specifice;

M Solutii tehnice de proiectare;

W Materiale si tehnologii sustenabile pentru
constructia si intretinerea drumurilor;

B Managementul traficului rutier;

Ml Vehicule rutiere si ecologice;

H Alte teme conexe.

Incid o data felicitirile noastre pen-
tru initiativa si organizare domnului
dr.ing. George BURNEI, sufletul aces-
tei manifestari.

Pentru alte informatii:
ada.apdp@yahoo.com / tel. 0726.408.838.



DRUMURI ISTORICE

Drumul crestinatatii!...

restinii din intreaga lume celebreaza in fiecare primdvara, de

mii de ani, sérb&toarea , Invierii Domnului”, eveniment ce st
la baza credintei si a Bisericii Crestine. Numim aceasta sarbatoare
LPasti”, dupa cuvantul ebraic ,pesah” care inseamna ,trecere”,
deoarece aceasta este momentul in care Dumnezeu a inceput
lumea, ,dintru nefiintd in fiintd”. Romanii au preluat denumirea
de Pasti, din cultura greacd, preluatd la réandul ei din etimologia
semitd (ebraicul ,pesah” si aramicul ,pestra”). Fie chiar si sim-
bolic, in timpul anului, rareori este pomenit ,drumul durerii” (Via
Dolorosa) drum pe care Fiul lui Dumnezeu I-a parcurs in chinuri
catre Golgota: ,,Jos in Via Dolorosa este-al suferintei drum/
Ca un miel mergea Mesia, Regele/ Sus pe lemn El a murit/
De dragul meu, de dragul tau/Jos in Via Dolorosa este dru-
mul durerii”. (,,Versuri crestine”) Pe langad dimensiunea teo-
logica a Rastignirii Mantuitorului Hristos, ,,Drumul Crucii” are si o
dimensiune cronologicd dar si una topografica. Drumul, asa cum
este cunoscut astazi are o lungime de mai putin de un kilometru
(aproximativ 600 de metri) si nu corespunde neaparat cu drumul
parcurs de Hristos deoarece Ierusalimul a suferit transformari ra-
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dicale in decursul istoriei sale ulterioare. Traseul, care pleaca de
la fortdreata ,Antonia” si ajunge pana la ,Biserica Sfantului Mor-
mant”, include nu mai putin de 14 opriri legate de Patimile Dom-
nului. Ar mai fi de amintit si celebra exclamatie ,,Ecce Homo"”
(,Iatd OMUL") atribuita in ,Evanghelia lui Ioan”, lui Pilat din Pont
in momentul in care Fiul Domnului s-a aratat multimii 1anga for-
tareata ,Antonia”, locul de unde incepe ,Drumul durerii” catre
Golgota. Sa parcurgem, asadar, si noi, in aceste zile, DRUMUL
mantuirii noastre intru Hristos, ,Via Dolorosa”, primul drum teo-
logic, simbolic cronologic dar si atat de real prin existenta sa, si
prin insasi existenta noastra.

O viata de drumar stinsa inainte de vreme

A plecat dintre noi lulian VASILIU, seful SDN Bacau”

Un mesaj care a ajuns la familie, co-
legii si prietenii sai in seara zilei de marti,
27 martie 2018. Un mesaj trist si incredibil,
care i-a uluit pe toti, deopotriva, mai ales ca
erau doar céteva ore de la despértire — fu-
sese la sediul DRDP Iasi la o sedinta, unde se
intéinise cu colegii de serviciu. Cu totii sunt
convinsi acum ca soarta a fost nemiloasa si a
rupt nedrept si neasteptat firul vietii OMULUI
si DRUMARULULI, ing. Iulian VASILIU.

Céte nu se pot spune despre cariera si
viata sa, dar este foarte greu sa vorbim
acum, cdnd avem senzatia ca va intra pe
usile noastre, asa cum o facea mereu...

Iulian VASILIU se ndscuse in Bérlad,
la 25 octombrie 1964 si a fost licentiat al
Facultatii de Constructii Iasi - Catedra Cai
Ferate Drumuri si Poduri, specializarea PO-
DURI, Promotia 1991. In acelasi an a ince-
put activitatea in cadrul Regiei Autonome
Judetene de Drumuri si Poduri Iasi, unde
a acumulat o vasta experienta pe o retea
de peste 1000 de km, cdt masoara dru-
murile judetene iesene, atat in lucrari de
intretinere, cat si in cele de investitii si re-
abilitari. Din 1998 a fost angajat la Directia
Regionald de Drumuri si Poduri Iasi, acti-
vitatea sa fiind impdrtita in doua parti ale
unei intregi perioade petrecute la Bacau:
una de inginer sef si una de sef al Sectiei
de Drumuri Nationale Bacau.

In cele doud decenii de activitate in jude-
tul Bacau si-a legat numele de foarte multe
obiective de pe drumurile nationale de aici.

Printre cele mai importante sunt lucrérile de
arta, pentru care era devotat inca din anii de
studentie: podurile de pe DN 11, la Oituz si
Helegiu, pe DN 12A, la Comanesti, Ghimes,
Straja 1 si Straja 2, pe DN 15, la Géarleni...
De asemenea, a militat si a reusit sa asigure
circulatia confortabila si in siguranta prin as-
ternerea unor covoare asfaltice pe DN 2, DN
11, DN 2F, DN 15 si altele.

Desigur, au ramas foarte multe amin-
tiri despre Iulian VASILIU, dar aveam ne-
voie mai mult ca oricand de specialistul,
omul care gasea solutii la marile proble-
me aparute in urma unor catastrofe care
au afectat drumurile din judetul Bacau. Si
daca amintim doar ultimele doud calami-
tati, respectiv inundatiile din 2017, care au
distrus un pod la Plopana, pe DN 2F si alu-
necérile de teren de zilele trecute, care au
distrus DN 12B, fiind inchisa legatura sta-
tiunii Slanic Moldova cu restul teritoriului,
avem iata doud momente care au fost ges-
tionate cu profesionalism si promptitudine
de Iulian VASILIU. Atasamentul si devota-
mentul pentru meseria aleasa, contributia
decisiva la lunga serie de lucrari in dome-
niul drumuri si poduri au castigat aprecie-
rea tuturor colaboratorilor, amprenta pusa
pe obiectivele din aria sa de administrare
ramdanénd maérturie pentru viitor. De altfel,
trebuie sa spunem ca el a stiut sa impuna
si sa primeasca respect peste tot, atat in
colectivele in care a lucrat, cat si in socie-
tate. In primul rénd, respectul a venit prin

punctualitatea si seriozitatea sa proverbi-
ala, dar si prin solutiile propuse si aplicate
la marile incercari din viata drumarilor.
Suntem convinsi cad familia sa - sotia,
cei doi copii (o fatd si un baiat), vor avea
puterea sa treacd peste aceste momente
tragice, asa cum drumarii din Moldova,
fostii lui colegi, vor fi, cu siguranta, recu-
noscatori activitatii indelungate desfasu-
rate pe drumuri foarte importante ale tarii.
Toti cei care |-au cunoscut recunosc
si acum, la plecarea din aceastad lume, ca
Iulian VASILIU a fost un OM cu un suflet
frumos, care a stiut sa aprecieze meritele
celor din jur, asa cum a stiut sd treaca
peste necazuri cu o gluma sau o incurajare.
Poate ca momentele de stres trebuiau
gestionate in interesul sdu si nu ar mai fi
fost oprit din cursa vietii de un infarct ne-
prevazut. Dar Iulian VASILIU n-a avut timp
de el, ca erau prea multe proiecte de fina-
lizat sau cereri de rezolvat.
Fie ca noul drum s&-I duca in liniste pe
Iulian VASILIU spre gradina Domnului...
Dumnezeu sa-I odihneasca in pace!

Nicolae POPOVICI
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CHINA:
Autostrada inteligenta
O noud autostradd inte-
ligentd va fi construitd in
China, in provincia Zhejang.
Autostrada, care va avea trei
benzi de circulatie pe fiecare
sens, va beneficia de cele
mai avansate tehnologii prin-
tre care si sistemele de incarcare mobild de tip ,Evs”. Autostrada va
conecta Ningbo de Hanghzou, constructia urménd sa inceapa anul
acesta si sa fie finalizatd in anul 2022. Sistemele de taxare ,Ev”
vor utiliza cele mai noi tehnici pe plan mondial, inclusiv autonomia
asigurata de energia solara si generarea fotovoltaica. Traficul va fi
complet monitorizat iar soferii vor fi avertizati despre toate proble-
mele existente pe drum. Limita maxima de viteza va fi de 120 km/
ora. Sistemele de tip ,Ev"” se referd la ,vehicule noi energetice ” (ali-
mentate electric sau cu hidrogen). China are cel mai mare numar de
asemenea statii (214.000, in anul 2017).

INDIA:
Morti in gropile din asfalt
India detine primul loc in lume in ceea ce
priveste numarul accidentelor cauzate
de gopile din asfalt. Statistica ingrijora-
toare arata ca in jur de sapte persoane
mor zilnic in asemenea accidente. in ul-
timii patru ani 11.386 de accidente de
circulatie mortale s-au datorat gropilor.
Cauzele sunt legate de constructia slaba
a drumurilor, supraincarcarea si lucrarile
de reparatii necorespunzatoare. Nici in
tarile dezvoltate lucrurile nu stau cu mult mai bine. Potrivit ga-
zetei ,Star daily Sunday” in ultimii doi ani peste 100 de biciclisti
au fost ucisi sau grav raniti de ,capcanele britanice din asfalt”.
Pericolele sunt cu atat mai mari cu cat starea precara a drumurilor
se combind cu viteza excesiva si lipsa fondurilor pentru reparatia
infrastructurii.

TEXAS:

»Plug-in” pentru monitorizarea gropilor
Potrivit estimarilor Socie-
tatii Inginerilor Civili din
S.U.A. (A.S.C.E.) drumurile
cu gropi vor costa autorita-
tile americane 240 miliarde
de dolari pana in anul 2022.
»O groapa” nereparata la

aparitia ei va costa de sapte ori mai mult peste cinci ani. Grupul

»Thing for thing” propune o noua metoda de examinare a gropilor.

Aceasta se bazeaza pe montarea pe un autovehicul a unui dispo-
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C.N.A.I.R. B Proceduri de licitatie lansate in anul 2017
continuate cu proceduri noi de licitatie in anul 2018

si care au fost autorizate si se vor transforma

in contracte de proiectare si executie

Infrastructura B O intrebare si un raspuns:
Se pot construi autostrazi mai ieftine? .........ccovvviiininnnn. ﬂ
Reportaj B D.R.D.P. Iasi: Iarna din primavara... ..............

Taxa pentru drum B ,AZUGA"” propune un nou model
de finantare a drumurilor: Taxa pe benzina,

sau taxa pe Kilometraj? .....ooviiieiiiii i

Opinii ® Puncte de vedere B Este incredibil, dar ,stiinta
prostiei” prolifereaza: ,,Drumuri expres”, ,drumuri expres in
X

regim de autostrada”, ,drumuri de mare viteza”, drumuri

expres de mare viteza cu regim de autostrada”

D.R.D.P. Iasi B Vaslui - o statie proprie pentru
producerea de mixturi asfaltice:
2017 - Anul redefinirii activitatii drumarilor

Managementul calitatii B Editia 2015 a standardelor
calitatii - noutati pentru aplicare......cocvvvvvvriririineniiienennnns

Cercetare W Babilonul si Vechiul Testament:

Utilizarea timpurie a asfaltului

Trafic B Minipasajele supra si subterane, pentru autoturisme,
prevazute cu giratii la sol asigura cresterea mobilitatii,

a capacitatii de transport si a vitezei de circulatie in orase,
reduc ambuteiajele si favorizeaza dezvoltarea durabild

Partea II - exemplu - studiu preliminar de caz:

,Reabilitarea circulatiei si reducerea ambuteiajelor

pe soseaua Colentina din Bucuresti™........cccovviiiiiiiiinnnnnnn. m

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Expozitii internationale:
Wirtgen la Intermat 2018 - Tehnologii inovative pentru

constructia drumurilor. ..o

Restituiri B Legea drumurilor din 1929

Drumuri istorice B Via Dolorosa: Drumul crestinatatii! ....

zitiv (,,plug-in”) capabil sd colecteze date privind conditiile ruti-
ere. Folosind mijloace G.P.S. dispozitivul poate localiza gropile, le
poate masura si oferi date despre gravitatea acestora, toate aces-
tea pe baza analizei vibratiilor vehiculului in mers. Echiparea unor
vehicule cu un asemenea dispozitiv (chiar si cele private) oferd nu
numai o eficienta solutie de monitorizare ci se poate transforma
usor si intr-o aplicatie pentru soferii dornici sa-si aleaga traseul
cel mai sigur si confortabil.

B-dul Dinicu Golescu, nr. 37, bl. 4, scara A, ap. 8,
sector 1, Bucuresti
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