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Infrastructura autohtonã de
transport - pe un drum blocat

Î
ntr-o Europã în care viteza dez-
voltãrii infrastructurii este cru-
cialã pentru bunãstarea econo-
micã, România pare sã rãmânã
ancoratã în trecut, prinsã într-o
reþea de drumuri ºi cãi ferate de-
teriorate ºi insuficient dezvolta-
te. Este o poveste amarã a incom-

petenþei ºi risipirii fondurilor europe-
ne, care de-a lungul ulti-
milor 17 ani nu au reuºit
sã transforme promisiu-
nile în realitate. Þara no-
astrã dispune, în teorie, de o reþea rela-
tiv vastã de drumuri ºi cãi ferate, dar,
la o inspecþie mai atentã, se dezvãluie
o realitate mult mai sumbrã. Drumuri-
le sunt adesea într-o stare deplorabilã,
cu porþiuni critice pline de gropi, lipsã
de întreþinere ºi reparaþii întârziate.
De asemenea, autostrãzile sunt mult
prea puþine, iar cele care existã fie sunt
incomplete, fie sunt într-o stare de
uzurã prematurã.

Cãile ferate, odinioarã mândria þãrii,
sunt acum simbolul decãderii. Trenurile
circulã cu viteze medii de maximum 50
km/h sau chiar mai puþin, departe de
standardele europene, ºi cu întârzieri
cronice care fac transportul feroviar o
opþiune neatractivã pentru majoritatea
cetãþenilor. Modernizarea este lentã ºi, în
multe cazuri, proiectele rãmân nefinali-
zate sau sunt realizate la standarde infe-
rioare, compromiþând eficienþa reþelei

feroviare.
Fondurile europene ar fi trebuit sã fie

motorul care sã impulsioneze dezvolta-
rea infrastructurii în România. Din pãca-
te, însã, aceste fonduri au fost gestionate
defectuos, ceea ce a dus la o risipã de
proporþii. În perioada 2007-2023, Româ-
nia a avut la dispoziþie fonduri europene
semnificative prin diverse programe

operaþionale, cum ar fi
Programul Operaþio-
nal Transport (POT)
2007-2013, POT

2014-2020, inclusiv extinderea sa cu
încã trei ani, ºi, mai recent, prin Planul
Naþional de Redresare ºi Rezilienþã
(PNRR) ºi POT 2021-2027. În total, su-
mele alocate pentru infrastructura de
transport au depãºit 28 miliarde euro.

Cu toate acestea, impactul acestor
fonduri asupra infrastructurii naþionale
este departe de a fi cel scontat. Proiectele
începute cu surle ºi trâmbiþe au fost aban-
donate sau finalizate cu întârzieri uriaºe,
costurile depãºind bugetele iniþiale, ade-
sea fãrã o justificare clarã. Spre exemplu,
tronsoane de autostradã ºi linii feroviare
care ar fi trebuit sã fie finalizate în câþiva
ani sunt încã în lucru sau, mai rãu, au fost
lãsate în paraginã.

Lipsa de transparenþã ºi corupþia ende-
micã sunt factori majori care contribuie
la aceastã situaþie. Procedurile de achiziþie
publicã au fost foarte mulþi ani opace ºi au
favorizat firmele de casã ale politicienilor,

în detrimentul celor care puteau realmen-
te sã aducã un plus de calitate ºi eficienþã
respectivelor proiecte. De asemenea,
lipsa capacitãþii administrative la nivel
guvernamental ºi local a dus în dese
rânduri la blocaje ºi întârzieri nejustificate
în implementarea proiectelor.

De-a lungul ultimelor aproape douã
decenii, diverse guverne au promis
îmbunãtãþiri majore în infrastructura de
transport. Din pãcate, rezultatele au fost
dezamãgitoare. Din 2007, anul aderãrii
României la Uniunea Europeanã, þara
noastrã a avut la dispoziþie resurse finan-
ciare semnificative, dar guvernanþii nu
au reuºit sã le utilizeze eficient. Lipsa
unei viziuni clare, precum ºi incapacita-
tea de a implementa proiectele necesare
au dus la o stagnare în ceea ce priveºte
conectivitatea rutierã ºi feroviarã.

Consecinþele acestei lipse de progres
sunt resimþite nu doar de cetãþenii care
se confruntã zilnic cu drumuri proaste ºi
trenuri întârziate, dar ºi de economia na-
þionalã, care pierde din competitivitate
din cauza transportului ineficient. De
asemenea, România rãmâne deconectatã
de coridoarele majore de transport euro-
pean, ceea ce limiteazã accesul la pieþele
externe ºi afecteazã investiþiile strãine.

Pentru ca þara noastrã sã se alinieze
standardelor europene, este nevoie de o
schimbare radicalã în abordarea proble-
melor de infrastructurã. În primul rând,
este esenþialã depolitizarea procesului de

alocare ºi gestionare a fondurilor europe-
ne. Numai prin asigurarea unei transpa-
renþe totale ºi prin eliminarea influenþe-
lor politice, putem sã sperãm la o utiliza-
re eficientã a resurselor disponibile.

De asemenea, este necesarã o reformã
profundã a administraþiei publice, care sã
includã creºterea capacitãþii de imple-
mentare a proiectelor de infrastructurã.
Profesionalizarea ºi responsabilizarea
celor implicaþi în gestionarea acestor
proiecte trebuie sã fie o prioritate. Nu în
ultimul rând, o viziune strategicã pe ter-
men lung, care sã fie respectatã indife-
rent de schimbãrile politice, este esenþia-
lã pentru a asigura continuitatea ºi finali-
zarea proiectelor începute.

În concluzie, starea deplorabilã a in-
frastructurii de transport din România
este un simptom al unei guvernãri care,
timp de 17 ani, nu a reuºit sã prioritizeze
interesul public ºi dezvoltarea durabilã.
Fãrã o schimbare majorã în modul de
abordare a acestei probleme, România
riscã sã rãmânã deconectatã, nu doar fi-
zic, ci ºi economic, de restul Uniunii
Europene. Este timpul, prin prisma ac-
tualului context politic regional, ca pro-
misiunile sã se transforme în acþiuni
concrete, iar drumurile ºi cãile ferate ale
României sã devinã cu adevãrat parte
integrantã a unei Europe moderne ºi in-
terconectate, care sã permitã o deplinã
mobilitate atât pe axa Nord-Sud, cât ºi
pe axa Est-Vest. n

Cele mai importante proiecte finanþate prin
Programul Operaþional Transport 2021-2027 sunt
loturile 2 ºi 3 din autostrada Sibiu-Piteºti, potrivit lui
Ionel Scrioºteanu, Secretar de Stat pentru
infrastructura de transport rutier, în cadrul
Ministerului Transporturilor. Oficialul ne-a spus cã,
în acest program, avem incluse pentru finanþare ºi
tronsoane din A8: "Majoritatea proiectelor care nu
sunt finanþate din PNRR sunt programate sã fie
finanþate sau au deja contracte de finanþare din
Programul de Transport. În 2020 am realizat planul
investiþional aprobat în 2021, care prevede investiþii
în infrastructura României de 73 miliarde euro. Cu
siguranþã suma respectivã va fi ajustatã în plus din
cauza inflaþiei, care a condus la o infrastructurã mai
scumpã, deci necesarul de finanþare va fi mult mai
mare. Este o provocare pentru România sã susþinã
aceste investiþii ºi de la bugetul de stat. Noi deja, prin
Programul de Transport, am crescut cofinanþarea
României de la 15% la 60% pe infrastructurã rutierã.
A fost o decizie foarte bunã, care ne-a permis
finanþarea mai multor proiecte, deschiderea mai
multor ºantiere ºi multiplicarea banilor europeni cu
bani de la bugetul de stat pentru susþinerea
infrastructurii de transport a României. Acest ritm de
finanþare trebuie menþinut ºi trebuie compensat ºi cu
alte tipuri de finanþãri, cum ar fi eventuale
împrumuturi sau parteneriate public-private".

GEORGE MARINESCU
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“Parteneriatul public-privat nu
mai este o variantã, ci o obligaþie

pe care trebuie sã o creãm”
(Interviu cu Ionel Scrioºteanu, Secretar de Stat pentru infrastructura de transport rutier în cadrul Ministerului Transporturilor)

Reporter: Recent, preºedintele Ca-
merei de Comerþ ºi Industrie Iaºi a
afirmat cã inaugurarea A7 fãrã A8 nu e
viabilã din punct de vedere economic.
În ce stadiu se aflã lucrãrile pe A8 ºi
A7? Care este decalajul estimat între
inaugurarea celor douã autostrãzi spre
Moldova?

Ionel Scrioºteanu: E prima datã
când aud cã o autostradã care va avea
400 kilometri pânã la Siret nu va avea
eficienþã economicã. Bineînþeles cã o
reþea de autostrãzi are o eficienþã eco-
nomicã mai crescutã ºi cât mai multe
conexiuni cu drumurile de mare vitezã
reprezintã un plus, dar aceastã axã
Nord-Sud a României, A7, care este
fostul coridor 9 Paneuropean, nu are
cum sã nu aibã eficienþã economicã.
Bineînþeles cã pentru zona de est a
Moldovei este foarte importantã, capi-
talã, A8, autostrada Unirii, dar e clar
cã A7 va avea de sine stãtãtor un im-
pact economic cel puþin la fel de mare,
deoarece noua viziune a Europei este
sã mergem cu acest coridor pânã la
Lvov ºi va face legãtura, ocolind Car-
paþii, cu Polonia. Acest coridor va
continua ºi în sudul României cu un
nou pod peste Dunãre, cãtre Bulgaria
ºi Grecia. Cu alte cuvinte, autostrada
Moldovei, A7, va fi parte a unui cori-
dor foarte important din aceastã parte
a Europei, care va aduce o contribuþie
substanþialã a României, nu numai a
Moldovei. Au fost discuþii cã noi con-
struim A7 pentru mobilitatea pe Flan-
cul Estic al NATO, dar þin sã amintesc
cã în anul 2020 am pregãtit la CNAIR
în trei luni acest proiect, care a fost
unul la cheie, cu tot proiectul tehnic
aferent. Nimeni nu estima în 2020 cã
va fi rãzboi în Ucraina, iar acest pro-
iect pregãtit în anul respectiv a putut
ulterior sã fie trecut ºi în PNRR, pentru
cã era un proiect bine fãcut, la cheie,
cu tot ce trebuie.

Acum existã un decalaj de maxi-
mum 4-5 ani privind execuþia lucrãri-
lor celor douã autostrãzi, dar nu va fi o
diferenþã de dare în trafic totalã, pentru
cã existã zona montanã a A8 care este
posibil sã meargã la termenul maxim
ºi existã zone din aceastã autostradã
care pot fi date în trafic mai repede. De
aceea vorbesc despre un termen relativ
de 4-5 ani diferenþã între 2026 când
A7 va fi datã traficului cel puþin pânã
la Paºcani; noi am scos în continuare la
licitaþie ºi cele douã loturi pânã la Su-
ceava, pe tronsonul respectiv. În ceea
ce priveºte A8, avem ºi acordul de me-
diu pentru tronsonul Târgu-Neamþ-
Iaºi-Ungheni. Acesta va fi decalajul de
dare în trafic: A7 între Bucureºti ºi
Paºcani va fi datã în trafic pânã la fina-
lul anului 2026, iar A8 pânã la finalul
anului 2030, maximum 2031. La A7,
execuþia lucrãrilor depinde ºi de anu-
mite foraje tehnice suplimentare – aºa
cum a fost nevoie recent ºi pe Valea
Oltului-, avem nevoie de date supli-
mentare pentru fundamentarea proiec-
tului tehnic, pentru cã studiul de feza-
bilitate a fost recepþionat, este un stu-
diu care nu are o maturitate foarte
bunã, dar care a permis sã mergem mai
departe ºi sã adoptãm indicatorii teh-
nico-economici. La nivel de proiect
tehnic, aºa cum se întâmplã ºi pe Valea
Oltului – unde pe sectoarele 2 ºi 3 a
fost prima experienþã de acest gen la
realizarea forajelor care sã fundamen-
teze soluþiile propuse în proiectul teh-
nic -, este posibil ca aceste foraje sã
aibã rezultate care sã împingã finaliza-
rea sectorului montan al A8 dincolo de
anul 2030. A7 va avea impact econo-
mic, iar A8 va completa, mai ales cu
relaþia Iaºi-Chiºinãu, care va fi legatã
cu relaþia peste Carpaþi.

A1, A7 ºi A8 -
complet operaþionale
în anul 2030

Reporter: Când se va circula pe A1
de la Piteºti la Sibiu?

Ionel Scrioºteanu: În luna iulie,
dupã cum bine ºtiþi, constructorul a
executat defriºarea pentru a realiza
drumul tehnologic care sã ne permitã
sã accesãm zona de versant de pe Va-
lea Oltului, care este fix în proximita-
tea DN7, pe o lungime de 7 kilometri,
cu utilajele de forat. Este exact ce spu-
neam mai devreme despre A8 cu privi-
re la proiectul tehnic. Proiectul pe care
îl avem pe lotul 2 din secþiunea Si-
biu-Piteºti este pe zona finalã în pri-
vinþa realizãrii lui ºi are nevoie de fo-
rajele tehnice respective pentru a de-
termina clar natura solului pe zona de
tunel, pe zona de viaduct ºi pe pãrþile
care urmeazã sã fie construite pe aceas-
tã zonã de versant aflatã în proximita-
tea DN7. Vor fi realizate 88 de foraje
de cãtre patru echipe cu utilajele nece-
sare, care au început deja aceste studii
geotehnice, iar cel mai adânc foraj pe
care îl avem de executat în zonã
depãºeºte 200 metri. Pânã la sfârºitul
lunii septembrie se vor finaliza aceste
foraje care sã fundamenteze proiectul
tehnic. Termenul contractual de finali-
zare a sectorului respectiv din auto-
strada Sibiu-Piteºti este anul 2028, la
care s-ar putea adãuga un an în funcþie
de tipul de intervenþie pe care îl va fun-
damenta constructorul în baza proiec-
tului tehnic ºi a soluþiilor propuse de
studiile geotehnice aflate în desfãºura-
re ºi posibilitatea ca traficul sã fie de-
ranjat cât mai puþin. Lucrarea se va de-
sfãºura cu trafic rutier pe DN7 ºi atun-
ci este necesar sã se adopte soluþii teh-
nice ca sã coabiteze siguranþa traficu-
lui cu siguranþa ºantierului, chiar dacã
aceste soluþii vor fi mai costisitoare
din punct de vedere al timpului. Esti-
marea de bazã este cã în 2030 vom
avea date în trafic A1, A7 ºi A8.

Reporter: Care este situaþia privind
drumurile expres aflate în execuþie?

Ionel Scrioºteanu: Am dat în trafic
sectoare din drumul expres Craio-
va-Piteºti cu o singurã sincopã pe unul
dintre cele patru loturi, unde a fost ne-
voie sã reziliem un contract cu o firmã
din Italia. Afost o decizie bunã, pentru
cã am reluat licitaþia, s-a ales un nou
constrcutor care performeazã ºi este
foarte posibil ca pânã la sfârºitul anu-
lui, înainte de termenul contractat sã
dãm în trafic ºi lotul 1 din drumul ex-
pres Craiova-Piteºti. Lotul 4, care este
cel mai lung lot rãmas de executat s-a
confruntat cu o autorizaþie de construi-
re emisã secvenþial, pe zona de conec-
tare cu A1, unde existã un decalaj faþã
de restul ºantieului unde antreprenorul
se miºcã foarte bine. Angajamentul
constructorului este cã va finaliza
acest lot pânã la finalul anului 2024,
chiar dacã sunt ceva emoþii pe conec-
tarea cu A1.

Apoi vom avea ºi drumul expres
Oradea-Arad-Timiºoara, unde deo-
camdatã suntem în procedurã de licita-
þie, sã vedem dacã la final vom avea
contestaþii ºi vom stabili atunci care va
fi termenul de finalizare a acestui
drum. Din fericire, în ultima perioadã
licitaþiile au durat din ce în ce mai pu-
þin, datoritã foarte bunei calitãþi a do-
cumentaþiilor de atribuire.

Termenul de finalizare
pentru Autostrada
Capitalei – anul 2026

Reporter: Centura Bucureºtiului

reprezintã una dintre promisiunile
încã neonorate ale clasei politice. Cu
toate acestea, A0 reprezintã un proiect
care va rezolva în sfârºit problema tra-
ficului rutier din jurul Capitalei. Care
este stadiul lucrãrilor pe A0? Când
estimaþi cã întreaga autostradã din ju-
rul Capitalei va fi datã în integralitate
traficului rutier?

Ionel Scrioºteanu: Ultimul lot care
trebuie dat în trafic are termen final
anul 2026. Deocamdatã nu am niciun
element care sã conducã la ideea cã
termenul respectiv ar putea fi prelun-
git, constructorul este încã în termenul
de proiectare ºi a depus o cerere de au-
torizare a lucrãrilor pentru 80% din
ºantier ºi estimãm cã în luna septem-
brie lucrãrile ar putea fi demarate.
Într-adevãr, pe tronsonul respectiv din
A0 se desfãºoarã încã studii de descãr-
care arheologicã. Dacã iniþial erau
estimate a fi în zonã 4 situri arheologi-
ce, dupã ce s-a intrat în teren au fost
descoperite 12 situri arheologice. A
fost emis ordinul de defriºare pe zona
de pãdure ce trebuie defriºatã în urmã-
toarea perioadã, dar, având în vedere
cã putem autoriza secvenþial, lucrãrile
pot începe ºi se pot finaliza în 2026.
Când afirm acest lucru mã bazez pe
faptul cã aceeaºi asociere de companii
are astãzi în lucru lotul 1 din A7 Plo-
ieºti-Buzãu. Dupã un start relativ cu
emoþii pe acel lot, asocierea de antre-
prenori a lucrat foarte bine ºi terminã
acest lot în grafic, în termenii contrac-
tuali, ceea ce înseamnã cã urmãtorul
lot pe care îl au de executat, cel din A0,
va fi realizat fãrã probleme de execu-
þie, mai ales cã ºantierul este organizat
ºi toate utilajele se aflã la faþa locului.
Mai avem douã loturi în execuþie pe
partea de nord, lotul 3 ºi lotul 4, lucrã-
rile evolueazã în parametri. Doar peste
lacul Cernica nu au început încã lucrã-
rile, deoarece vorbim despre o zonã
protejatã ºi acordul de mediu prevede
ca intrarea în zona respectivã sã se facã
abia în luna noiembrie, iar constructo-
rul trebuie sã aºtepte. Este vorba des-
pre realizarea unui pod, unui viaduct,
de 1,3 kilometri peste lacul Cernica,
peste zona protejatã, dar având în ve-
dere experienþa antreprenorului în do-
meniul lucrãri de artã estimez cã poate
termina în termenul contractual, poate
chiar mai devreme. La ultimul lot pe
care îl avem pe zona de sud a A0, lotul
3 al constructorului din Grecia, care
face legãtura între DN6 ºi A1, evoluþia
nu a fost cea preconizatã de noi, cel
puþin în ultimul an, dar lucrarea poate
fi finalizatã pânã la 31 decembrie
2024. Monitorizarea este cea mai
strictã dintre toate contractele pe care
le avem ºi din partea Ministerului
Transportului, ºi a mea personalã, ºi
din partea CNAIR, ºi încercãm sã for-
þãm, sã sprijinim cât se poate de mult
constructorul sã încheie lucrarea în
acest an. Vom lua toate mãsurile con-
tractuale necesare, indiferent cã am
vorbi despre ultima mãsurã privind
acest contract, în aºa fel încât sã avem
cât se poate de repede acest lot în tra-
fic.

Podul de la Brãila – “un
Mercedes zgâriat”

Reporter: O parte însemnatã din
întârzierile în execuþie aparþin compa-
niilor care efectueazã lucrãrile. ªtim
cã Ministerul Transporturilor ºi Gu-
vernul au impus în ultimii ani, condiþii
stricte pentru companii, pentru respec-
tarea termenelor asumate la semnarea
contractelor de execuþie. Se pare însã
cã pentru respectarea acestor termene,
unele companii de construcþii aleg sã
facã rabat la calitate. Poate fi explicat
în acest sens ceea ce se întâmplã în
acest moment la Podul de la Brãila?
Cum se explicã faptul cã aceeaºi com-
panie care are probleme la Brãila, lu-
creazã foarte bine într-un alt proiect de
infrastructurã?

Ionel Scrioºteanu: Nu seamãnã o
lucrare cu alta. Fiecare lucrare în sine
are specificul ei. De multe ori am vã-
zut oameni pe care îi credeam specia-
liºti în infrastructurã care vin ºi judecã
o lucrare doar din procente. Nu aºa se
judecã. Poate fi o lucrare care sã fie
executatã 95%, iar restul de 5% sã fie
mai greu, mai dificil de realizat decât
ce s-a construit pânã atunci. De exem-
plu, dacã am un lot de 10 kilometri ºi
îmi lipsesc 100 metri, dar care presu-
pun un pasaj a cãrui duratã de execuþie
este de 5 luni ºi mai trece printr-o arie
protejatã sau are de relocat nu ºtiu ce
utilitãþi publice, graficul de execuþie
iese de 90% ºi pare cã lucrarea se va
termina imediat, dar realitatea din te-
ren este alta. De aceea, fiecare lucrare
în sine trebuie tratatã separat ºi direct.
Revenind la podul de la Brãila, vorbim
despre un Mercedes care este zgâriat.
Asta nu înseamnã cã nu mai este Mer-
cedes. Lucrarea în sine, din punct de
vedere al infrastructurii de rezistenþã,
din punct de vedere al sistemului de
cabluri, al sistemului de ancoraj, este
foarte bine executatã. Aapãrut aceastã
problemã privind stratul de asfalt pe
care trebuie sã o rezolve constructorul,
iar angajamentul lui este cã va veni cu
o soluþie care sã reziste traficului.
CNAIR aºteaptã propunerea din par-
tea antreprenorului ºi, pe mãsurã ce va
fi verificatã ºi acceptatã ca soluþie, se
va remedia. Speranþa noastrã este ca
de aceastã datã constructorul sã vinã
cu o soluþie optimã vizavi de condiþiile
din zonã.

Reporter: Cum se prezintã situaþia
proiectelor de infrastructurã rutierã fi-
nanþate prin PNRR?

Ionel Scrioºteanu: Situaþia este
una rezonabilã faþã de aºteptãri, chiar
dacã pe zona Lugoj-Deva de pe A1
pare sã fie un pic mai complicat. Dar,
având în vedere constructorul care are
o capacitate de mobilizare foarte bunã,
eu cred cã se poate finaliza pânã la
sfârºitul anului 2026 ºi sã se ne înca-
drãm în termenele prevãzute în
PNRR. Legat de celelalte lucrãri, în
Transilvania au fost deschise ºantiere-
le, se lucreazã, a fost licitatã ºi zona de
mijloc, nu vãd sã fie probleme ºi cred
cã acolo se poate finaliza clar execuþia
pânã în anul 2026, iar la cele douã ca-
pete din A8 vom demara lucrãrile în

aceastã toamnã; nu vorbim despre lu-
crãri foarte complicate care sã nu poa-
tã fi finalizate în termenul asumat prin
PNRR.

130% - rata de absorbþie
a fondurilor europene
pentru infrastructura
rutierã în perioada
2016-2020(+3)

Reporter: Programul Operaþional
Transport 2021-2027 reprezintã ulti-
ma ºansã pentru alocarea pe fondurile
de coeziune a sumelor necesare mo-
dernizãrii ºi dezvoltãrii infrastructurii
rutiere din þara noastrã. Ce proiecte
sunt finanþate deja prin acest program
ºi care sunt cele mai importante?

Ionel Scrioºteanu: Cele mai im-
portante proiecte finanþate sunt loturi-
le 2 ºi 3 din autostrada Sibiu-Piteºti,
avem ºi tronsoane din A8. Majoritatea
proiectelor care nu sunt finanþate din
PNRR sunt programate a fi finanþate
sau au deja contracte de finanþare din
Programul de Transport. În 2020 am
realizat planul investiþional aprobat în
2021, care prevede pe infrastructura
României investiþii de 73 miliarde
euro. Cu siguranþã suma respectivã va
fi ajustatã în plus din cauza inflaþiei,
care a dus la infrastructurã mai scum-
pã, deci necesarul de finanþare va fi
mult mai mare. E o provocare pentru
România sã susþinã aceste investiþii ºi
de la bugetul de stat. Noi deja prin Pro-
gramul de Transport am crescut cofi-
nanþarea României de la 15% la 60%
pe infrastructurã rutierã. A fost o deci-
zie foarte bunã, care ne-a permis fi-
nanþarea mai multor proiecte, deschi-
derea mai multor ºantiere ºi multipli-
carea banilor europeni cu bani de la
bugetul de stat pentru susþinerea infra-
structurii de transport a României.
Acest ritm de finanþare trebuie menþi-
nut ºi trebuie compensat ºi cu alte tipu-
ri de finanþãri cum ar fi eventuale
împrumuturi sau parteneriat pu-
blic-privat.

Reporter: Pentru ce proiecte consi-
deraþi cã aceastã soluþie a parteneriatu-
lui public-privat ar trebui utilizatã?

Ionel Scrioºteanu: Din punctul
meu de vedere parteneriatul pu-
blic-privat nu mai este o variantã, ci o
obligaþie pe care trebuie sã o creãm.
Trebuie neapãrat sã trecem la accesa-
rea de bani privaþi în zona infrastructu-
rii de transport. Nu aº putea sã numesc
un proiect sau altul, un domeniu ori al-
tul, dar chiar ºi în planul investiþional,
la partea de finanþare, în capitolul de
finanþare, am pus încã din anul 2020
aceastã posibilitate. Între timp, având
în vedere evoluþiile financiare, cred cã
devine o obligaþie ºi România trebuie
sã se gândeascã serios la partea de par-
teneriat public-privat, indiferent de
domeniu: naval, rutier, feroviar, ae-
rian. Noi am finalizat pe ciclul europe-
an trecut, 2016-2020 (+3) cu o ratã de
absorbþie de 111% pe întregul Minister
al Transporturilor. Pe zona de rutier,
rata absorbþiei fondurilor europene a
fost de aproape 130%, surplusul ve-

nind prin redistribuire, flexibilizare a
fondurolor, de la alte capitole pentru
care fuseserã alocate fonduri pentru
þara noastrã, capitole care nu ºi-au
atins pragul de absorbþie de 100%.
Estimez acum cã, mai devreme cu trei
ani faþã de termenul maxim de absor-
bþie a fondurilor europene pe trans-
port, vom finaliza sumele alocate.
Adicã în anul 2027, pe actualul cadru
financiar european multianual, banii
alocaþi României pentru Programul de
Transport vor fi cheltuiþi în totalitate,
fãrã sã mai aºteptãm termenul maxim
de încã 3 ani, ca la cadrul financiar an-
terior. Atunci va fi nevoie de partene-
riat public-privat, de finanþare de la
bugetul statului, de alte surse de finan-
þare, în aºa fel încât sã existe continui-
tate în finanþarea proiectelor de infra-
structurã. Regiunea Moldovei, regiu-
nea Olteniei au în continuare nevoie
de investiþii în infrastructura rutierã,
care sã fie duse pânã la capãt.

Douã centuri pe DN1
ºi 100 de pasaje rutiere
subterane în zonele cu
grad ridicat de accidente
rutiere

Reporter: Care este soluþia cea mai
bunã pentru decongestionarea traficu-
lui de pe Valea Prahovei?

Ionel Scrioºteanu: Aici avem o
abordare în douã etape, pentru cã, de la
început, atunci când s-a contractat stu-
diul de fezabilitate am vãzut foarte clar
cã este un termen mediu spre foarte
lung de realizare a autostrãzii Plo-
ieºti-Braºov. Am avut ºi o abordare
secvenþialã în ceea ce priveºte mãsuri
pe termen scurt ºi mediu care sã com-
penseze ºi sã ajute autostrada în mo-
mentul în care va fi construitã. Aici am
gândit o serie de mãsuri cum sunt cele
douã centuri ocolitoare de la Comarnic
ºi de la Azuga-Buºteni, care sunt deja
finanþate de Ministerul Transporturilor
prin CNAIR în parteneriat cu Consiliul
Judeþean Prahova; din câte ºtiu ambele
sunt contractate, una este în execuþie,
cealaltã urmeazã sã intre în execuþie.
Centura Comarnic are termen de finali-
zare anul viitor cu o estimare de
plus/minus câteva luni în funcþie de
evoluþia lucrãrilor. În 2026 ar urma sã
fie finalizatã ºi centura Azuga-Buºteni.
Mai avem patru pasaje pentru care am
fãcut deja proiectele. E un pasaj la Pre-
deal, la conexiunea cu drumul naþional
spre Râºnov, avem douã pasaje la intra-
rea ºi ieºirea din Sinaia, la intersecþia
drumului naþional cu centura Sinaia, ºi
încã un pasaj la Azuga. Sunt patru pasa-
je care vin sã elimine conflictele de tra-
fic din zona respectivã, plus încã cinci
pasaje pietonale subterane pe zona ce-
lor mai uzitate treceri de pietoni. Am
trecut la acest sistem de pasaje pieto-
nale subterane ºi avem peste 100 de
proiecte în þarã pentru a elimina con-
flictul pietonal-auto ºi pentru cã sunt
mai atrãgãtoare din punct de vedere al
traficului de pietoni. Aceste pasaje vi-
zeazã multe treceri de pietoni de pe
drumurile naþionale, treceri care astãzi
sunt puncte negre din punct de vedere
al accidentelor ºi al influenþei traficu-
lui de pietoni asupra traficului auto.
Douã astfel de treceri de pietoni subte-
rane vor fi la Afumaþi, la Jilava vom
avea trei treceri subternae, la Bragadi-
ru, una, la DN1 A, în zona Mogoºoaia,
va fi o altã trecere, la Iaºi, la Podul
Iloaiei, va fi o altã trecere, precum ºi în
zona Primãriei, în dreptul ºcolii. Mai
menþionez ceva important: prin planul
investiþional am descentralizat anumi-
te proiecte. De exemplu, varianta oco-
litoare a municipiului Giurgiu, pe care
o realizãm cu Consiliul Judeþean Giur-
giu, care implementeazã lucrarea pe
seama ºi în numele CNAIR. Noi plã-
tim ºi ei implementeazã proiectul. Este
cea mai bunã decizie pe care am luat-o
pe infrastructurã în ultimii 10 ani, deo-
arece a permis CNAIR sã se concen-
treze pe proiecte majore. Sunt peste 40
de centuri ocolitoare pe care le reali-
zãm astãzi, 100 de pasaje pietonale
subterane, ºi dacã toate ar fi fost la
CNAIR ar fi blocat activitatea compa-
niei în alte domenii. Aºa cã proiectele
mici sunt realizate de consiliile judeþe-
ne ºi consiliile locale, pe seama ºi în
numele CNAIR. Ei le implementeazã
ºi noi plãtim. Avem proiecte descen-
tralizate de aproape 10 miliarde euro.

Reporter: Vã mulþumim! n
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M
inisterul Transporturilor, în calitate de principal bene-

ficiar al realizãrii proiectelor mari de infrastructurã, re-

prezintã instituþia care se ocupã de implementarea

obiectivelor din Masterplanul naþional de transport,

de monitorizarea activitãþilor realizate de constructori,

dar ºi de asigurarea finanþãrii necesare pentru toate proiectele de-

marate. Cu o absorbþie de 130% pentru infrastructura rutierã în pe-

rioada 2016-2020 (+3) ºi cu întreaga finanþare europeanã din Pla-

nul Operaþional de Transport pentru perioadã 2021-2027 antama-

tã, oficialii ministerului se vãd nevoiþi sã se gândeascã la cãutarea

unor alte surse de finanþare pentru proiectele a cãror execuþie se va

finaliza dupã anul 2027, înainte de începerea urmãtorului cadru fi-

nanciar multianual european.

Despre aceastã provocare, dar ºi despre obiectivele stabilite pânã

în anul 2030, ne-a povestit Irinel Ionel Scrioºteanu, Secretar de

Stat pentru infrastructura de transport rutier, în cadrul Ministerului

Transporturilor.

Ionel Scrioºteanu (centru) discutând cu preºedintele Consiliului Judeþean Iaºi, Costel Alexe (stânga) ºi secretarul de stat

adjunct din cadrul SGG, Lucian Rusu despre A7, Autostrada Moldovei (Sursa foto: facebook / Irinel Ionel Scriosteanu)



INVESTITII

“Sustenabilitatea materialelor
- viitor criteriu în procedura

de atribuire a achiziþiei”
(Interviu cu Gabriel Budescu, directorul general al CNIR)

Reporter: Compania Naþionalã
de Investiþii Rutiere a fost înfiinþa-
tã în anul 2016, dar a devenit ope-
raþionalã abia în anul 2023. Aveþi
un an de la operaþionalizare, dar nu
aveþi încã schema de personal com-
pletã, ºi totuºi aþi preluat câteva
proiecte importante. Care este si-
tuaþia în acest moment?

Gabriel Budescu: Teoretic
CNIR a devenit operaþionalã în
2023 când a fost numit primul di-
rector interimar, care din pãcate nu
a avut o activitate foarte bunã. Eu
am preluat mandatul în 27 martie
2024 ºi de atunci am reuºit aproba-
rea primului buget al companiei ºi
astfel am putut sã mergem mai de-
parte cu achiziþiile, dotãri, calcula-
toare, angajare de personal ºi tot ce
mai era necesar, inclusiv preluarea
proiectelor de la CNAIR. La ora
actualã avem 55 de angajaþi ºi
avem primele opt proiecte pe care
urmeazã sã le derulãm în diferite
etape de preluare ºi ne dorim în ma-
xim o lunã sã lansãm proiectare ºi
execuþie pentru drumul expres
Focºani-Brãila, urmând ca ulterior
sã venim cu sectoarele din zona de
munte a autostrãzii A8. Apoi o sã
lansãm ºi proiectarea pentru dru-
mul expres Bucureºti-Giurgiu, al
cãrei caiet de sarcini este deja pus
în dezbatere publicã. Între timp,
probabil vom prelua de la CNAIR
ºi sectorul de autostradã Târgu Ne-
amþ-Iaºi-Ungheni ºi atunci o sã
lansãm ºi acolo proiectare ºi exe-
cuþie, sectorul de autostradã Ba-
cãu-Piatra Neamþ, autostrada Plo-
ieºti-Braºov ºi toate proiectele pe
care le avem alocate prin ordin de
ministru.

Reporter: Ce înseamnã prelua-
rea efectivã a acestor proiecte de la
CNAIR la CNIR? Cât dureazã
acest proces de preluare a docu-
mentaþiei?

Gabriel Budescu: Este un pro-
ces destul de anevoios, funcþie de
etapa fiecãrui proiect. De exemplu,
la drumul expres Focºani-Brãila
colegii de la CNAIR ne-au pus la
dispoziþie doar studiul de fezabili-
tate în format electronic. Dânºii
trebuie sã închidã proiectul la faza
de studiu de fezabilitate, sã renunþe
la proiectul tehnic, pentru cã astea
sunt condiþiile contractuale, nu e o
alegere. Dacã ei fac aceste lucruri,
noi lansãm la licitaþie proiectarea ºi
execuþia. Dacã nu, vom face noi ul-
timele plãþi cãtre prestator ºi re-
nunþarea la partea de proiect teh-
nic. Dar trebuie ca CNAIR sã ne
transmitã în scris acest lucru, potri-
viut trasabilitãþii documentelor.
Noi, la ora actualã, nu avem niciun
document original, ci doar docu-
mente scanate ºi puse în cloud. La
secþ iunea de munte Târgu
Mureº-Târgu Neamþ din A8 este
aceeaºi problemã. Avem studiu de
fezabilitate pus la dispoziþie elec-
tronic, încã nu am preluat nimic pe
hârtie; probabil cã vom prelua în
curând. La Bacãu-Piatra Neamþ,
avem studiu de fezabilitate pus la
dispoziþie în mod electronic, dar
din ce am verificat mai lipsesc che-
stii din el, de exemplu documenta-
þia pentru expropriere nu este fina-
lã, nu sunt toate unitãþile adminis-
trativ-teritoriale acolo, nu sunt sem-
nate listele. Pentru Târgu Neamþ-
Iaºi-Ungheni s-a fãcut o derogare

de la ordinul de ministru ºi am sta-
bilit sã preluãm studiul de fezabili-
tate dupã ce se aprobã indicatorii
tehnico-economici prin hotãrâre
de guvern. Aici se va promova pro-
iectare ºi execuþie la achiziþia pu-
blicã. Pentru drumul expres Fi-
liaºi-Târgu Jiu, colegii de la
CNAIR vor lansa licitaþia de pro-
iectare ºi execuþie ºi noi vom pre-
lua în momentul în care se semnea-
zã. Aici CNAIR trebuie sã clarifice
dacã aºa cum ar fi normal lanseazã
la licitaþie ºi partea de supervizare
ºi se ocupã ºi de exproprieri. Dacã
nu, va trebui sã ne ocupãm noi
cumva, sã splitãm proiectul în
douã. În ceea ce priveºte autostra-
da Ploieºti-Braºov, va trebui sã
preluãm proiectul din mers. Aici
s-au fãcut studii geotehnice pe 2
sectoare din 12, iar la ora actualã
din câte ºtiu eu nu se lucreazã.
Aºteptãm situaþia la zi, am fãcut
observaþii asupra documentaþiei pe
care CNAIR ne-a trimis-o ºi va tre-
bui sã chemãm prestatorul sã fa-
cem un act adiþional sã preluãm
acest obiectiv.

Finalizarea
tronsonului montan
din A8, estimatã
pentru anul 2030

Reporter: Când estimaþi cã vor
demara lucrãrile în zona montanã a
A8?

Gabriel Budescu: Mi-e greu sã
spun când vor începe. Eu vreau în
luna octombrie sã lansãm primul
tronson, prima licitaþie promovatã
de noi. Apoi va fi o perioadã de
proiectare destul de lungã, peste un
an, ºi trebuie sã gândim un meca-
nism cu privire la condiþiile geo-
tehnice, sã dãm posibilitatea viito-
rului prestator sã îºi confirme stu-
diile geotehnice, sã vinã cu alte
propuneri dacã este cazul sau nu ºi
o sã realizãm o matrice a riscurilor
în care vom introduce riscul geo-
tehnic. Sã vedem cât ne asumãm
noi, cât îºi asumã viitorul prestator.
Trebuie sã fim foarte atenþi la con-
diþiile contractuale, sã fie unele echi-
librate ca sã nu ne trezim cã atribuim
un contract ºi dupã aia se blocheazã
sau va trebui sã îl reziliem.

Reporter: Dar ne puteþi da un
termen maxim? Anul 2030?

Gabriel Budescu: Da. Cam
acolo se duce termenul maxim la
ora actualã, anul 2030 cu tot cu
execuþie pentru tronsoanele din
zona montanã.

Reporter: Drumul expres
Focºani-Brãila va continua drumul
expres Constanþa-Tulcea-Brãila?
Viitorul drum expres va avea des-
cãrcarea în apropierea Podului de
la Brãila?

Gabriel Budescu: Drumul va
avea descãrcare în DN23, lângã
Brãila. Practic conexiunea între
drumurile expres Focºani-Brãila ºi
Buzãu-Brãila va fi un nod de mare
vitezã între cele douã drumuri, care
ulterior va merge cãtre accesul cã-
tre pod ºi mai departe cãtre Tulcea
ºi Constanþa. Noduri dintre cele
douã drumuri expres este prins în
proiectul Focºani-Brãila, dar cone-
xiunea cãtre pod este prinsã în pro-
iectul Buzãu-Brãila, deoarece
acest proiect este finanþat din fon-

duri europene, pe planul de acþiune
cu asistenþã Jaspers, iar dânºii au o
modalitate aparte de analizã. Ei
analizeazã proiectele la nivel de
coridor de transport, vor sã vadã
efectul asupra coridorului ºi atunci
s-a analizat un coridor Buzãu-Brãi-
la-Tulcea-Constanþa pentru tot ce
înseamnã soluþii tehnice, trafic,
etc.. Noi, pe Focºani-Brãila, care e
finanþat din bugetul de stat, ne-am
oprit la nodul cu drumul expres Bu-
zãu-Brãila, inclusiv nodul, dar
pentru funcþionarea lui avem în ve-
dere o descãrcare la DN23A fix
lângã Brãila, aproape de centura
oraºului, care va funcþiona pânã
când va fi gata ºi drumul expres
Buzãu-Brãila.

Reporter: Aveþi fonduri pentru
plata execuþiei lucrãrilor pentru
proiectele care sunt finanþate strict
din bugetul de stat? Sau vã gândiþi
pentru unele, cum este de exemplu
autostrada Braºov-Ploieºti la solu-
þia parteneriatului public-privat?

Gabriel Budescu: Luãm în cal-
cul orice formã de finanþare, inclu-
siv parteneriatul public-privat.
Este normal sã analizãm tot ce poa-
te însemna finanþare pentru o lu-
crare ºi sã punem guvernului pe
masã studiile în care sã arãtãm de
unde poate fi finanþat fiecare pro-
iect: din bugetul de stat, din fondu-
ri europene, din parteneriat pu-
blic-privat, dintr-un mix de finan-
þare. Am avut o întâlnire cu parte-
neri din SUA, Polonia ºi Cehia la
Praga, ºi am constatat cã în SUA
parteneriatul public-privat e un
mix de fonduri: intrã ºi fonduri pri-
vate, ºi fonduri de stat, intrã ºi gu-
vernul, ºi privatul, ºi autoritãþile
locale. Sunt 7 sau 8 finanþatori care
intrã în acest mix, nu ca la noi unde
parteneriatul public-privat a fost
tratat pânã acum doar între stat ºi
privat. Eu cred cã este de viitor fi-
nanþarea prin parteneriat pu-
blic-privat, dar trebuie sã gândim
ºi legislaþia de aºa naturã încât sã
fie una corectã ºi trebuie sã ne
adaptãm un pic ca ºi autoritãþi con-
tractante. De exemplu, colegii din
SUA sunt mult mai deschiºi, au
putere de decizie ºi nu pleacã întot-
deauna de la suspiciunea cã cineva
are un interes.

Soarta drumului
Craiova-Alexandria
depinde de valorile
de trafic înregistrate
dupã inagurarea
drumului expres
Craiova-Piteºti

Reporter: Revenind la drumuri-
le expres, aþi menþionat mai sus
Bucureºti-Giurgiu. Ne puteþi oferi
mai multe amãnunte?

Gabriel Budescu: Va fi drum
expres sau autostradã; rãmâne de
vãzut, în funcþie de trafic. E foarte
probabil sã iasã autostradã.

Reporter: Aveþi de gând sã rea-
lizaþi ºi o legãturã rutierã rapidã
între Alexandria ºi Craiova?

Gabriel Budescu: Colegii de la
CNAIR au în lucru Bucureºti-Ale-
xandria, dar Alexandria-Craiova
încã nu a fost promovat, dar în mo-
mentul în care va fi finalizat dru-
mul expres Cariova-Piteºti ºi vom
vedea exact valorile de trafic atunci
se va putea face o modelare realã
pe modelul naþional de transport ºi
vom ºti ce trafic ar mai veni de la
Craiova spre Alexandria ºi ulterior
spre Giurgiu, respectiv Bucureºti.
Vom vedea atunci care va fi renta-
bilitatea unui astfel de drum. Dacã
am fi plecat în acelaºi timp cu pro-
iectele Craiova-Piteºti ºi Alexan-
dria-Craiova, cele douã ar fi intrat
cumva în competiþie, pentru cã erau
douã drumuri care ar fi venit din-
spre estul þãrii spre Craiova ºi era
posibil ca ºi Comisia Europeanã sã
comenteze pe partea de finanþare.

Reporter: Pentru A8, aþi estimat
cã lucrãrile în zona montanã vor fi
gata în 2030. Pentru autostrada
Braºov-Ploieºti aveþi vreo estimare?

Gabriel Budescu: Nu am nicio
estimare pentru cã nu am vãzut
încã toatã documentaþia. Vreau sã
vãd ce a fãcut prestatorul de când
am plecat eu din CNAIR, cât a mai
avansat, dacã îºi menþine termenul
– ianuarie 2025 - ºi abia apoi voi
putea sã estimez. Dupã ce vom pre-
lua proiectul de la CNAIR, vom
face un audit sã vedem unde e, tra-
gem linie sã vedem dacã se mai
încadreazã în termenul contrac-
tual, dacã nu, o sã facem alt grafic
de execuþie.

Reporter: Ce ar favoriza deru-
larea mai rapidã a lucrãrilor de in-
frastructurã rutierã?

Gabriel Budescu: Numãrul de
utilaje din teren, numãrul de anga-
jaþi, condiþiile meteo ºi accesul la
teren. Un factor foarte important îl
reprezintã utilitãþile publice, dacã
sunt deviate la timp, identificate la
timp. Am avut cazuri în care am
crezut cã am identificat toate utili-
tãþile ºi ulterior am gãsit la acelaºi
deþinãtor alte reþele.

Staþiile de încãrcare
electricã, o problemã
pentru noile proiecte
de infrastructurã rutierã

Reporter: O problemã pe noile
autostrãzi ºi drumuri expres este
lipsa locurilor de servicii publice.
Un exemplu negativ în acest sens
este autostrada Bucureºti-Ploieºti.
Vor mai fi inaugurate drumuri care
nu au astfel de servicii?

Gabriel Budescu: Noi ne dorim

ca aceste locuri sã fie realizate oda-
tã cu obiectivul de infrastructurã
rutierã. Am discutat cu concesio-
narii de spaþii de servicii ºi aceºtia
mi-au transmis cã pentru realizarea
unui astfel de spaþiu le ia cam 3-4
luni obþinerea tuturor autorizaþiilor
necesare ºi încã 3 luni realizarea
spaþiului. De aceea, vreau ca la ur-
mãtoarele proiecte unde avem
prinse spaþii de servicii sã pun o
clauzã constructorilor, cu ºase luni
înainte de finalizare sã aibã gata
partea de platforme pe care o fac ei
în spaþiu ºi cu 3-4 luni înainte sã
permitã accesul în ºantier unui alt
prestator care sã ridice spaþiul re-
spectiv. Mi-aº dori sã dãm în trafic
o autostradã cu tot cu spaþiile de
servicii ºi ca aceste spaþii sã arate
altfel. Eu am dat la prestatori pen-
tru Bucureºti-Alexandria ºi Craio-
va-Târgu Jiu 7-8 exemple de bunã
practicã din alte state, ºi mi-aº dori
ca în cei 5-6 metri existenþi între
autostradã ºi spaþiul de servicii sã
existe un mal de pãmânt de vreo
doi metri înãlþime, înierbat ºi cu
pomi, care sã reducã în zona spa-
þiului zgomotul autostrãzii din
imediata apropiere. Nu mai vreau
sã ia cu copy-paste din normative
acel trapez unde în mijloc sunt tiru-
rile, ceva gunoaie, câini ºi fãrã ni-
ciun pom.

Reporter: Proiectele de execu-
þie pentru aceste spaþii vor preve-
dea ºi realizarea staþiilor de încãr-
care electricã?

Gabriel Budescu: La staþiile de
încãrcare este o poveste. Am încer-
cat sã discutãm cu cei de la Transe-
lectrica cã toþi îºi doresc staþii de
încãrcare electricã, dar trebuie sã
vedem unde avem resursa electricã
ºi la ce distanþã. Eu am încercat pe
A7 când am fãcut spaþiile de servi-
cii sã obþin aceste informaþii de la

deþinãtorii de reþele electrice, dar
din pãcate nu am reuºit. Am fãcut
cererea cãtre Transelectrica în anul
2020 ºi pânã în martie 2024 când
am plecat din CNAIR nu am primit
niciun rãspuns. Ar fi fost foarte util
sã ºtiu unde au reþea electricã ºi cu
ce capacitate ca sã aduc spaþiile de
servicii cât mai aproape. Cã, dacã
le pun la 25 kilometri distanþã, con-
cesionarul va constata cã nu renta-
bil sã realizeze o astfel de staþie,
din cauza costurilor prea mari pen-
tru aducerea cablului respectiv pe o
astfel de distanþã.

Reporter: Ce proiecte mai aveþi
pentru viitor?

Gabriel Budescu: Pregãtim do-
cumentaþia pentru drumul expres
Focºani-Brãila ºi am dori sã schim-
bãm un pic abordarea pentru crite-
riile de atribuire. Vrem ca unul din-
tre criterii sã fie sustenabilitatea
materialelor folosite, deoarece
unele dintre fabricile de ciment
ºi-au reconfigurat unitãþile de pro-
ducþie pentru a avea cuptoare elec-
trice ºi sã nu mai foloseascã com-
bustibili fosili. Materialele rezulta-
te de acolo vor fi certificate ca fiind
sustenabile, cu o amprentã de car-
bon mai micã decât în prezent. Le-
gea permite, chiar încurajeazã in-
troducerea unor astfel de criterii ºi
dorim sã le avem în viitoarele lici-
taþii. Apoi va trebui sã ne gândim ºi
la utilizarea tehnicii asfaltului reci-
clat, care se încadreazã normelor
europene privind reintroducerea
reziduurilor în circuitul economic.
Un alt criteriu pe care îl avem în ve-
dere este cel social. Vrem sã punem
în licitaþie, sã gândim un criteriu,
prin care constructorii sã angajeze
forþã de muncã de pe plan local.
Cred cã forþa de muncã necalificatã
din fiecare zonã poate fi calificatã
în o lunã- maximum douã de cãtre
antreprenori pentru lucrãrile de in-
frastructurã rutierã. Dacã le vom
da la criteriu de atribuire 5 puncte
în plus pentru cã are minim 10%
din forþa de muncã luatã de pe plan
local, atunci cred cã antreprenorii
vor fi interesaþi sã facã acest lucru.

Reporter: În ceea ce priveºte
activitatea CNIR, au existat discu-
þii în trecut cã e nevoie de o compa-
nie a statului care sã execute lucrãri
de infrastructurã cu propriile utila-
je ºi proprii oameni. Mai e fezabilã
o astfel de idee?

Gabriel Budescu: Nu. Noi sun-
tem o companie care nu avem utila-
je ºi lucrãm direct cu antreprenorii.
În schimb am putea sã înfiinþãm la
un moment dat o antreprizã de con-
strucþii – ea a mai fost funcþionalã
în trecut – care sã fie un fel de
SMURD al lucrãrilor. Dacã se va
dovedi cã sunt lucrãri aflate în sta-
diu avansat de execuþie, dar nu pot
fi finalizate, sã avem aceastã opþiu-
ne de intervenþie pentru finalizarea
în regim de urgenþã a unui sector
mic din cadrul unui proiect de in-
frastructurã.

Reporter: Vã mulþumim! n

C
ompania Naþionalã de Investiþii Rutiere (CNIR) se va ocupa

de opt proiecte mari de infrastructurã, care pânã acum au

fost gestionate de CNAIR. Cel mai dificil dintre ele este

tronsonul montan al Autostrãzii Unirii, A8. Gabriel Budescu,

directorul general al CNIR, estimeazã cã acesta va fi fina-

lizat în anul 2030. Printre dificultãþile cu care se confruntã specia-

liºtii CNIR se numãrã ºi lipsa de cooperare din partea Transelectrica

privind poziþionarea reþelelor necesare realizãrii staþiilor de încãrca-

re electricã ce vor fi amplasate în viitoarele spaþii de servicii de pe

drumurile expres ºi de pe autostrãzi, spectrul reducerii finanþãrii

dupã anul 2030, dar ºi necesitatea unor materiale de construcþii

care sã corespundã noilor cerinþe europene privind reducerea am-

prentei de carbon.

Despre toate aceste aspecte. dar ºi despre alte problematici ale do-

meniului am discutat cu Gabriel Budescu.
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"Dacã am fi plecat în acelaºi timp cu
proiectele Craiova-Piteºti ºi Alexandria-
Craiova, cele douã ar fi intrat cumva în

competiþie, pentru cã erau douã drumuri care
ar fi venit dinspre estul þãrii spre Craiova ºi

era posibil ca ºi Comisia Europeanã sã
comenteze pe partea de finanþare".



FONDURI EUROPENE

Infrastructura rutierã ºi
feroviarã finanþatã din PNRR:
stadiu, finanþare ºi perspective
P

lanul Naþional de Redresare
ºi Rezilienþã (PNRR) repre-
zintã una dintre cele mai
ambiþioase iniþiative de

modernizare a infrastructurii naþio-
nale, cu un rol central în revitalizarea
economicã post-pandemie ºi creºte-
rea competitivitãþii pe termen lung.
Prin investiþiile strategice prevãzute,
þara noastrã doreºte sã reducã deca-
lajele infrastructurale faþã de alte sta-
te europene ºi sã asigure o integrare
deplinã în reþeaua europeanã de
transport.

PNRR alocã României o sumã to-
talã de aproximativ 7,6 miliarde de
euro pentru dezvoltarea infrastructu-
rii de transport, care este împãrþitã
astfel:
• 4,55 miliarde euro sunt destinate

modernizãrii ºi electrificãrii infra-
structurii feroviare.

• 3,05 miliarde euro sunt alocate
proiectelor de infrastructurã rutie-
rã.
Aceste fonduri sunt esenþiale pen-

tru crearea unei reþele de transport
eficiente ºi sustenabile, capabile sã
sprijine creºterea economicã ºi sã
contribuie la coeziunea socialã ºi
teritorialã a României.

Infrastructura Rutierã
Investiþiile în infrastructura rutie-

rã sunt considerate esenþiale pentru
reducerea izolãrii economice a anu-
mitor regiuni, îmbunãtãþirea sigu-
ranþei rutiere ºi reducerea timpilor de
transport. Cele mai importante
proiecte incluse în PNRR sunt:

1. Autostrada Moldovei (A7),
care este parte a Coridorului IX pa-
neuropean ºi este consideratã o prio-
ritate naþionalã. Proiectul include 13
loturi care, odatã finalizate, vor lega
nordul Moldovei de reþeaua de auto-
strãzi a României, facilitând tran-
sportul de mãrfuri ºi persoane.
• Stadiu la 1 august 2024: Lucrãrile

erau în plinã desfãºurare, cu un
progres de aproximativ 40%. Cele

mai avansate sectoare erau cele
din apropierea oraºelor Focºani ºi
Buzãu, iar finalizarea primelor
tronsoane era preconizatã pânã la
sfârºitul anului 2024.
2. Autostrada Bucureºtiului

(A0):

• Descriere: Autostrada A0, inelul
de centurã al capitalei, este un pro-
iect esenþial pentru decongestio-
narea traficului din Bucureºti ºi
conectarea eficientã a principale-
lor autostrãzi ale þãrii.

• Stadiu la 1 august 2024: Loturile 1
ºi 3 din secþiunea sudicã erau
aproape finalizate, cu un progres
de peste 90%. Deschiderea trafi-
cului pe aceste tronsoane era
aºteptatã în toamna anului 2024.
Secþiunile din partea nordicã erau
mai puþin avansate, având un pro-
gres de aproximativ 50%.
3. Autostrada Bucureºti-Nãdlac

(A1):

• Descriere: Continuarea lucrãrilor
pe A1, care conecteazã Bucu-
reºtiul cu vestul Europei, este vita-
lã pentru îmbunãtãþirea conectivi-
tãþii României cu restul Uniunii
Europene.

• Stadiu la 1 august 2024: Tronso-
nul Curtea de Argeº - Piteºti (30,3
km) era aproape finalizat, cu un
progres de 85%. Între timp, alte
tronsoane, precum Lugoj-Deva,
întâmpinau dificultãþi legate de te-
renuri ºi exproprieri, progresul
fiind mai lent, la aproximativ
60%.
4. Drumul Expres Craio-

va-Piteºti (DX12):

• Descriere: Primul drum expres
complet finalizat din România,
DX12, este deosebit de important
pentru conectarea oraºului Craio-
va cu reþeaua naþionalã de auto-
strãzi ºi pentru facilitarea accesu-
lui industriei auto din zonã la cori-
doarele de transport europene.

• Stadiu la 1 august 2024: Proiectul
era aproape finalizat, cu un pro-
gres general de peste 90%. Tron-

sonul Craiova-Robãneºti era deja
deschis traficului, iar ultimul tron-
son, Coloneºti-Piteºti, era în ulti-
mele faze de execuþie.
Pe lângã aceste proiecte majore,

PNRR sprijinã ºi alte iniþiative, cum
ar fi dezvoltarea de drumuri expres ºi
modernizarea drumurilor naþionale,
contribuind la îmbunãtãþirea sigu-
ranþei ºi accesibilitãþii în întreaga
þarã. În 2024, investiþiile în infra-
structura rutierã au depãºit 15 miliar-
de de lei, iar majoritatea proiectelor
sunt programate pentru finalizare
pânã în 2026, în conformitate cu
jaloanele stabilite.

Infrastructura Feroviarã
Sectorul feroviar din România a

primit o atenþie specialã prin PNRR,
având în vedere necesitatea urgentã
de modernizare a reþelei feroviare
învechite. Obiectivele principale in-
clud îmbunãtãþirea vitezei, siguran-
þei ºi eficienþei transportului fero-
viar, prin modernizarea ºi electrifi-
carea liniilor existente, precum ºi
prin construirea de noi sectoare. Pro-
iectele finanþate prin PNRR sunt:
Reînnoiri Bucureºti - Piteºti, CET -
DALI, Modernizarea liniei feroviare
Caransebeº - Timiºoara - Arad,
Quick Wins Braºov, Quick Wins
Cluj Quick Wins Iaºi, Electrificarea
ºi reabilitarea liniei de cale feratã
Cluj Napoca - Oradea - Episcopia
Bihor, Quick Wins Bucureºti, Quick
Wins Craiova, Quick Wins Galaþi,
Quick Wins Timiºoara.

Obiectivele urmãrite prin realiza-
rea acestor proiecte sunt:

1. Modernizarea Coridorului IV

Paneuropean:

• Descriere: Coridorul IV este esen-
þial pentru transportul de marfã
între Europa Centralã ºi de Est,
conectând România la reþeaua eu-
ropeanã de transport.

• Stadiu la 1 august 2024: Lucrãrile
de modernizare pe ruta Curtici-Si-
meria ºi Bucureºti-Constanþa erau

avansate, cu un progres de aproxi-
mativ 75%. Unele tronsoane nece-
sitã încã instalarea Sistemului Eu-
ropean de Management al Trafi-
cului Feroviar (ERTMS).
2. Modernizarea ºi electrifica-

rea liniilor regionale:

• Descriere: PNRR finanþeazã mo-
dernizarea mai multor sectoare
din regiunile Bucureºti, Craiova,
Braºov, Timiºoara ºi Cluj, având
ca scop creºterea vitezei medii a
trenurilor ºi îmbunãtãþirea sigu-
ranþei.

• Stadiu la 1 august 2024: Lucrãrile
erau realizate în proporþie de
60-70%. Proiectele din zona Bu-
cureºti-Craiova ºi Braºov-Sibiu
erau aproape finalizate, în timp ce
cele din Timiºoara ºi Cluj erau în
faza de execuþie a infrastructurii
de bazã. Pentru a impulsiona cen-
tralizarea instalaþiilor de semnali-
zare feroviarã în 48 de staþii, Gu-
vernul a alocat în ºedinþa din 18
august 2024, aproximativ 1,79 mi-
liarde lei.
3. Implementarea Sistemului

European de Management al Tra-

ficului Feroviar (ERTMS):

• Descriere: ERTMS este un sistem
modern care asigurã interoperabi-
litatea reþelei feroviare româneºti
cu cea europeanã, contribuind la
creºterea eficienþei ºi siguranþei
transportului feroviar.

• Stadiu la 1 august 2024: Imple-
mentarea era în curs pe principale-
le coridoare feroviare, cu lucrãri
avansate pe coridorul IV ºi înce-
perea lucrãrilor pe coridorul IX.
Proiectul era realizat în proporþie
de aproximativ 50%, cu termenele
de finalizare stabilite pentru 2026.

Menþionãm cã la 1 august 2024,
conform situaþiei de pe site-ul CFR
SA, lucrãrile în domeniul feroviar se
aflau la urmãtoarele stadii de
execuþie:
• Sectoarele Livezeni-Simeria ºi

Teiuº-Aiud erau aproape de finali-

zare.
• Sectoarele Unirea-Rãzboieni ºi

Apahida-Baia Mare aveau un grad
de execuþie de aproximativ 50%.

• Din cele 11 mari proiecte menþio-
nate, 10 erau în execuþie activã,
dar majoritatea aveau un grad de
realizare sub 30%, unele ra-
portând chiar un progres de doar
1,47% la sfârºitul lunii iulie 2024.
În încercarea de a accelera ritmul

lucrãrilor, Guvernul a alocat în
ºedinþa din 8 august 2024 aproape 2
miliarde de lei pentru proiectele fe-
roviare finanþate prin PNRR.

4. Modernizarea materialului

rulant:

Descriere: O parte din fondurile
PNRR sunt destinate achiziþionãrii
de noi trenuri electrice ºi modernizã-
rii celor existente, cu scopul de a asi-
gura un transport mai confortabil ºi
mai eficient din punct de vedere
energetic.
• Stadiu la 1 august 2024: Pânã la

aceastã datã, aproximativ 30% din
materialul rulant fusese livrat sau
modernizat. Restul achiziþiilor ºi
modernizãrilor sunt planificate sã
fie finalizate pânã în 2026.

• O componentã importantã a mo-
dernizãrii transportului feroviar în
România este achiziþia trenurilor
pe hidrogen, finanþatã tot prin
PNRR. Aceastã iniþiativã urmã-
reºte sã aducã inovaþie ºi sã contri-
buie la decarbonizarea transportu-
lui feroviar, un obiectiv major în
contextul tranziþiei cãtre energie
verde ºi reducerea emisiilor de
carbon. La 1 august 2024, achizi-
þia trenurilor pe hidrogen se con-
frunta cu dificultãþi semnificative.
Procedura de achiziþie a fost orga-
nizatã de trei ori de cãtre Autorita-
tea pentru Reformã Feroviarã,
însã niciuna dintre acestea nu a
atras ofertanþi. Suma alocatã pen-
tru aceastã achiziþie este de 380
milioane euro din PNRR. Aceastã
situaþie subliniazã provocãrile
întâmpinate în implementarea

unor tehnologii noi ºi în achiziþio-
narea de material rulant inovator,
în ciuda finanþãrii disponibile.
Autoritãþile trebuie sã reevalueze
abordarea ºi sã gãseascã soluþii
pentru a atrage participanþi ºi a fi-
na l iza cu succes achiz i þ ia
trenurilor pe hidrogen.

Perspective
pentru 2026

Pentru a respecta angajamentele
asumate prin PNRR, România tre-
buie sã finalizeze majoritatea ace-
stor proiecte pânã în 2026. Aceasta
include nu doar finalizarea con-
strucþiilor ºi modernizãrilor, ci ºi
implementarea completã a sisteme-
lor de management al traficului ºi
integrarea noilor infrastructuri în
reþeaua europeanã de transport
(TEN-T). Eficienþa implementãrii
acestor proiecte va depinde în mare
mãsurã de capacitatea autoritãþilor
de a gestiona fondurile ºi de a asigu-
ra o execuþie promptã ºi de calitate a
lucrãrilor.

Proiectele de infrastructurã rutierã
ºi feroviarã finanþate prin PNRR sunt
esenþiale pentru dezvoltarea pe ter-
men lung a României. Aceste inve-
stiþii vor contribui nu doar la moder-
nizarea transportului, ci ºi la creºte-
rea economicã ºi la îmbunãtãþirea
calitãþii vieþii pentru toþi cetãþenii.
Deºi progresele realizate pânã la 1
august 2024 nu sunt atât de mari pe
cât ºi-au dorit autoritãþile – mai ales
cã în PNRR au fost introduse la fi-
nanþare doar proiecte mature, cu toa-
te studiile de fezabilitate finalizate,
existã încã provocãri legate de exe-
cuþia lucrãrilor, mai ales în sectorul
feroviar, unde unele proiecte au
întâmpinat întârzieri considerabile.
Succesul acestor iniþiative va avea
un impact direct asupra poziþiei eco-
nomice a României în Europa, iar
monitorizarea atentã ºi gestionarea
eficientã a proiectelor sunt cruciale
pentru atingerea obiectivelor stabili-
te pânã în 2026. n
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COMPANII

Investiþiile în dezvoltarea ºi
modernizarea industriei feroviare
- prioritãþile GRAMPET Group

G
RAMPET este prima multinaþionalã cu capi-
tal 100% românesc ºi, totodatã, pionier în do-
meniul dezvoltãrii de soluþii integrate de
transport de marfã ºi logisticã. A fost înfiinþa-

tã în anul 1999 cu obiectivul de a deveni cel mai impor-
tant jucãtor din industria feroviarã din þarã, iar de atunci a
investit constant în proiecte strategice ºi soluþii eficiente
prin care a contribuit la dezvoltarea durabilã a industriei
feroviare.

Din anul 2004, ºi-a început ascensiunea ºi pe alte pieþe
din Europa, odatã cu extinderea afacerilor grupului în Bul-
garia. Au urmat apoi Ungaria (în anul 2005), Republica
Moldova ºi Germania (cinci ani mai târziu, în 2010), Aus-
tria (în 2012), Croaþia (în 2016), Serbia (în anul 2018) ºi
Grecia (în 2019), iar începând cu anul 2021, GRAMPET
opereazã ºi pe piaþa din Slovenia.

Amprenta GRAMPET Group:
cifrã de afaceri de 440 milioane
de euro în 2023, 18 companii ºi
peste 7.500 de angajaþi

Astãzi, GRAMPET Group este cel mai mare grup fero-
viar ºi operator logistic privat din România ºi din Europa
Centralã ºi de Sud-Est. Are în portofoliu 18 companii cu pes-
te 7.500 de angajaþi ºi activitate pe teritoriul a zece þãri din
Europa. Transportã anual 15 milioane de tone de marfã,
opereazã 450 de locomotive ºi 20.000 de vagoane, iar cifra
de afaceri la nivel de grup a ajuns în 2023 la 440 de milioane
de euro.

Grup Feroviar Român (GFR) este compania fanion a
GRAMPET. Aceasta furnizeazã servicii de transport fero-
viar naþional ºi internaþional ºi servicii conexe în funcþie de
nevoile clienþilor sãi. GFR este cel mai mare operator privat
de transport feroviar de marfã din România, cu peste 15.000
de vagoane ºi 350 de locomotive care transportã mãrfuri cã-
tre mii de destinaþii. O componentã importantã a portofoliu-
lui GFR îl constituie transportul de produse petroliere pen-
tru care are alocat un parc de peste 4.000 de vagoane cister-
nã. Compania este lider naþional detaºat în aceastã piaþã, iar
pentru a-ºi spori eficienþa ºi competitivitatea, investeºte
continuu în proiecte de digitalizare a sistemelor ºi în
dezvoltarea de aplicaþii IT pe care le integreazã în

operaþiunile sale.
La nivelul grupului GRAMPET, s-a investit masiv în

dezvoltarea infrastructurii ºi a materialului rulant, in-
cluzând aici cele 4 fabrici din România ºi Ungaria, unde se
construieºte, reparã ºi modernizeazã vehicule feroviare.

RELOC Craiova, o fabricã înfiinþatã în urmã cu aproape
60 de ani, este astãzi cea mai importantã companie din Eu-
ropa de Sud-Est în sectorul de proiectare, fabricare, repara-
re ºi modernizare a materialului rulant, precum ºi unul din-
tre cei mai importanþi furnizori de vehicule feroviare ºi pie-
se de schimb. Prin dezvoltarea constantã a capacitãþilor teh-
nologice existente, compania membrã a GRAMPET Gro-
up, se asigurã cã serviciile sale corespund cerinþelor clienþi-
lor. Din pasiune pentru locomotive, deruleazã proiecte prin
care prelungeºte ciclul de viaþã al acestora, printre ele nu-
mãrându-se ºi cel de modernizare a 19 locomotive electrice
5100 kW, contract finanþat prin Planul Naþional de
Redresare ºi Rezilienþã (PNRR) a cãrui valoare se ridicã la
91,1 milioane de euro.

Electroputere VFU Paºcani, o fabricã cu 155 de ani de
experienþã ºi tradiþie, este ºi ea membrã a grupului
GRAMPET. Specializatã în fabricarea, modernizarea ºi
întreþinerea vehiculelor feroviare de cãlãtori ºi marfã, com-
pania a implementat un proiect de investiþii de peste 30 de
milioane de euro, cu scopul de a integra eficient noile teh-
nologii în activitatea sa ºi de a pregãti resursa umanã de care
dispune. Totodatã, aceasta a dezvoltat ºi implementat atât
pe piaþa internã, cât ºi pe piaþa internaþionalã, un proces unic
de modernizare, R&R – Redesigned and Rebuilt (“Repro-
iectat ºi Reconstruit”), adresat vehiculelor feroviare uzate.
Dupã modernizare, ele au performanþe similare celor noi, la
costuri semnificativ mai mici. În plus, compania a câºtigat
anul trecut douã licitaþii pentru contracte finanþate prin
PNRR. Primul are o valoare de 35 de milioane de euro ºi vi-
zeazã modernizarea a 22 de vagoane, clasa a II-a seria 2076,
ºi achiziþia de servicii de mentenanþã. Iar cel de-al doilea
contract, cu o valoare estimatã la 31,9 milioane de euro, are
ca obiectiv modernizarea unui numãr de 20 de vagoane,
clasa a II-a seria 2076, cu dotãri pentru persoanele cu
mobilitate redusã ºi transport biciclete/schiuri.

Din GRAMPET Group fac parte ºi REVASimeria – una
dintre cele mai mari companii româneºti din industria fabri-
cãrii, reparãrii ºi modernizãrii materialului rulant de marfã,
cu o tradiþie de peste 145 de ani – ºi GRAMPET Debreceni
– cu peste 120 de ani de tradiþie în domeniul reparãrii ºi fa-

bricãrii de vagoane de marfã, lider de piaþã pe plan intern în
repararea vagoanelor pentru transportul de gaze, care deþi-
ne una dintre cele mai importante fabrici din Europa, spe-
cializatã în repararea vagoanelor de marfã ºi a vagoanelor
cisternã. Compania efectueazã revizii, reparaþii ºi moderni-
zãri pentru peste 2.400 de vagoane de marfã ºi cisterne în
fiecare an.

Investiþie de 10 milioane de euro
în cel mai mare terminal de
transbordare a cerealelor din
Europa

Dezvoltarea GRAMPET Group vine ºi ca urmare a inve-
stiþiilor în diferite proiecte strategice. Cel mai recent dintre
ele este terminalul de transbordare a cerealelor de la Dor-
neºti, judeþul Suceava. Acesta este rezultatul unei investiþii
de 10 milioane de euro ºi are o capacitate de transbordare de
3 milioane de tone de cereale pe an. Este cel mai mare de
acest tip din Europa ºi reprezintã încã o dovadã a angaja-
mentului pe care grupul ºi l-a asumat în urmã cu 25 de ani,
de a contribui la dezvoltarea infrastructurii de transport
feroviar din România.

Noul complex de la Dorneºti este un punct strategic în
fluidizarea traficului de mãrfuri pânã în Portul Constanþa, ºi
consolideazã poziþia României ca hub european logistic ºi
feroviar. Integreazã soluþii tehnice ºi tehnologice similare
cu cele ale terminalelor din porturile maritime ºi fluviale,
permite transbordarea simultanã a 8 vagoane ºi asigurã un
flux de transport continuu ºi rapid, fãrã pierderi de calitate.
Este al cincilea terminal operat de GRAMPET Group ºi
GFR, marcând un nou capitol în eforturile acestora de a efi-
cientiza infrastructura feroviarã alãturi de celelalte 4 termi-
nale logistice situate la graniþele cu Ucraina, Republica
Moldova (la Galaþi, Cristeºti Jijia ºi Halmeu) ºi în zona de
nord a Capitalei.

Investiþiile în educaþie – cheia
transformãrii unei societãþi

Pentru GRAMPET Group sunt importante ºi investiþiile
în educaþie ºi în resursa umanã, context în care a iniþiat în

anul 2017 proiectul ªcoala GFR, prin intermediul cãruia a
oferit unui numãr de peste 1.200 de persoane ºansa de a
urma cursuri de calificare profesionalã ºi de a se specializa
în meserii precum: mecanic de locomotivã, ºef de tren, revi-
zor tehnic de vagoane, manevrant vagoane ºi magaziner.
Pânã în prezent, GFR a investit 18 milioane de euro în acest
proiect.

Însã acesta nu este singurul în care companiile din grup
se implicã. Începând din anul 2022, GRAMPET a dezvoltat
un parteneriat strategic cu mediul academic, pentru a le ofe-
ri studenþilor de la facultãþile de profil acces la programe de
studiu ºi resurse care sã ajute la o mai bunã pregãtire a forþei
de muncã din industria feroviarã.

În plus, în 2023, GFR a semnat un parteneriat cu Univer-
sitatea Naþionalã de ªtiinþã ºi Tehnologie POLITEHNICA
Bucureºti pentru crearea unui campus profesional integrat
destinat tinerilor interesaþi sã urmeze un parcurs educaþio-
nal cât mai relevant pentru piaþa muncii. Proiectul „Campus
Dual Politehnica Bucureºti” va atrage fonduri europene în
valoare de 30 de milioane de euro pentru construirea de spa-
þii de învãþãmânt ºi cercetare, cantinã, cãmin, halã multimo-
dalã pentru ateliere digitale ºi sport, dar ºi alte facilitãþi
dedicate studenþilor.

ªi tot în acelaºi an, în cadrul parteneriatului cu
UNSTPB, GRAMPET Group a investit în modernizarea
unui laborator în cadrul Facultaþii de Transporturi, pentru
a facilita accesul studenþilor la programe de studiu ºi solu-
þii de software performante, care sã îi ajute sã dobândeascã
noi cunoºtinþe ºi sã îºi perfecþioneze abilitãþile deja exis-
tente.

Accesul la educaþie este însã de multe ori greu de obþinut,
mai ales pentru cei din comunitãþile defavorizate sau mino-
ritare. Conºtient de rolul pe care educaþia îl are în transfor-
marea unei societãþi, ºi în reducerea decalajelor sociale ºi
economice, Gruia Stoica, preºedintele GRAMPET Group,
a pus bazele Fundaþiei Toflea – organizaþie dedicatã inte-
grãrii minoritãþilor ºi sprijinirii tinerilor talentaþi prin acor-
darea de burse de studiu. Prin intermediul acesteia, sute de
elevi au fost sprijiniþi sã-ºi continue studiile, fiind încurajaþi
în acelaºi timp sã-ºi pãstreze identitatea etnicã.

Anual, fundaþia susþine educaþia a cel puþin 450 de copii,
majoritatea din comunitatea romã din localitate, iar datoritã
acesteia, Toflea este astãzi una dintre puþinele localitãþi din
þarã unde rata abandonului ºcolar este zero ºi toþi tinerii au
absolvit cel puþin liceul. n
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PROIECTE

Investiþiile din transportul
naval, accelerate de
rãzboiul din Ucraina

I
nfrastructura necesarã derulãrii
ºi dezvoltãrii transportului na-
val, care a fost ignoratã în ulti-
mii 34 de ani de guvernele care

s-au succedat la Palatul Victoria -
care au ales sã finanþeze în principal
doar proiectele de infrastructurã de
transport rutier ºi transport feroviar -,
are parte în aceastã perioadã de o ma-
sivã alocare de fonduri europene ºi
naþionale, în contextual rãzboiului
din Ucraina, care a dus la tranzitarea
unei pãrþi importante din mãrfurile
din þara vecinã prin porturile rom-
âneºti dunãrene ºi prin Portul Con-
stanþa.

De aceea, în ultimii ani Admini-
straþia Porturilor Maritime Constan-
þa (APMC) a derulat investiþii sem-
nificative pentru a îmbunãtãþi infra-
structura portuarã ºi pentru a adapta
portul la noile cerinþe geopolitice.
Astfel, în anul 2023, APMC a finali-
zat mai multe proiecte importante,
cu o valoare totalã de 27,72 milioane
euro, finanþate în principal prin fon-
duri europene:
• Extinderea Drumurilor Por-

tuare: S-a realizat extinderea la
patru benzi a drumului dintre Po-
arta 10 bis ºi Poarta 10, un proiect
esenþial pentru fluidizarea trafi-
cului rutier în port, care a inclus
ºi construcþia unui sens giratoriu
adaptat pentru vehiculele de mari
dimensiuni.

• Modernizarea Infrastructurii
ºi Protecþia Mediului: Proiectul
Protect, cu o valoare de 15,03 mi-
lioane euro, a inclus prelungirea
cu 130 metri a unui cheu de aco-
stare, crearea unei platforme por-
tuare noi pe o suprafaþã de 4370
metri pãtraþi ºi modernizarea si-
stemului de semnalizare mariti-
mã. De asemenea, a fost achizi-
þionatã o navã tanc multifuncþio-
nalã pentru colectarea deºeurilor
de la nave, contribuind la protec-
þia mediului în port.

• Construcþia de Drumuri ºi Par-
cãri Noi: La începutul anului
2024 a fost finalizat proiectul de
realizarea a unui drum nou de
2,23 kilometri ºi o parcare pentru
80 de camioane, situatã între por-
þile 7 ºi 9 ale portului. Investiþia,
în valoare de 13.467.227,19 lei, a
fost realizatã cu finanþare euro-
peanã din Programul Operaþional
Infrastructurã Mare prin Iniþiati-
va Solidarity Lanes, lansatã în
2022 de cãtre Comisia Europea-
nã. Aceastã investiþie include un
sistem modern de iluminat stra-
dal cu lãmpi LED, care contribu-
ie la siguranþa ºi eficienþa opera-
þiunilor portuare. Terenul pe care
s-a construit drumul ºi parcarea
este o suprafaþã care anterior se
afla sub apã, dar care a fost rãpitã
mãrii prin umpluturile rezultate

din excavaþiile fãcute în alte zone
din Portul Constanþa.

• Tot în cursul anului 2024 vor fi
finalizate alte douã proiecte în
valoare de 43 milioane euro cu
finanþare din POIM. Unul se re-
ferã la modernizarea infrastruc-
turii de distribuþie a energiei
electrice în Portul Constanþa,
proiect finanþat cu 23 milioane
euro, iar altul se referã la extin-
derea ºi consolidarea a douã che-
uri din Portul Midia.
În anul 2024, APMC are în deru-

lare sau planificate noi proiecte în
valoare de 476,1 milioane euro,
care vizeazã extinderea ºi moderni-
zarea infrastructurii portuare, din-
tre care menþionãm:
• Extinderea Capacitãþii de Ope-

rare: Un proiect major prevede
extinderea capacitãþii de operare
a Portului Constanþa cu circa
20%, prin crearea de noi teritorii
ºi dane de operare, care vor de-
servi terminale specializate, ca-
pacitate pentru care printr-o fi-
nanþare de 172,6 milioane euro
va fi reabilitatã, modernizatã ºi
extinsã toatã infrastructura rutie-
rã din porturile Constanþa ºi Mi-
dia.

• Modernizarea Infrastructurii
Energetice: Se desfãºoarã pro-
iecte pentru modernizarea infra-
structurii de distribuþie a energiei
electrice în port, cu o valoare to-
talã estimatã de 95 milioane euro.

• Dragaje de Investiþii: Se vor
efectua lucrãri de dragare în zo-
nele Constanþa, Midia ºi Manga-
lia, inclusiv lãrgirea gurii de ac-
ces Midia, cu o valoare totalã de
180,5 milioane euro.

• Aceste investiþii vor consolida
rolul Portului Constanþa ca poar-
tã principalã a Europei la Marea
Neagrã, contribuind la creºterea
schimburilor comerciale interna-
þionale ºi la crearea de noi locuri
de muncã.

Optimizarea traficului
pe Canalul Sulina

Una dintre cãile de navigaþie cel
mai des folositã pentru tranzitarea
mãrfurilor ucrainene din þara noa-
strã este Canalul Sulina, pentru
care a fost iniþiat proiectul Primus,
proiect care este corelat cu cele
privind dezvoltarea infrastructu-
rii de transport naval în porturile
Galaþi ºi Isaccea. Proiectul Primus
(Creºterea capacitãþii de trafic a
Canalului Sulina) este gestionat
de Administraþia Fluvialã a Dunã-
rii de Jos (AFDJ) Galaþi ºi vizeazã
creºterea utilizãrii Dunãrii mariti-
me ca arterã principalã de tran-
sport în contextul crizei ucraine-
ne, asigurând totodatã siguranþa ºi

eficienþa operaþiunilor de naviga-
þie.

Proiectul Primus este finanþat cu
17,6 milioane euro, prin Programul
Operaþional Infrastructurã Mare,
din care finanþarea de la bugetul UE
este de 85%, iar de la bugetul naþio-
nal este de 15%. Proiectul include
mai multe obiective strategice:
• Modernizarea infrastructurii

de semnalizare: Instalarea unui
sistem avansat de semnalizare a
ºenalului navigabil, incluzând
echipamente moderne precum
geamanduri dotate cu AIS ºi pa-
nouri solare, pentru a asigura si-
guranþa navigaþiei pe timp de zi ºi
de noapte.

• Achiziþia de echipamente noi:
Pentru a îmbunãtãþi capacitatea
de intervenþie ºi calitatea servi-
ciilor oferite, au fost achiziþiona-
te douã nave de semnalizare ºi o
pilotinã maritimã pentru tran-
sportul piloþilor.

• Implementarea unui sistem IT
pentru pilotaj: Un nou sistem IT
a fost implementat pentru a spri-
jini serviciile de pilotaj, per-
miþând monitorizarea ºi vizuali-
zarea datelor de trafic în timp
real.
Prin creºterea capacitãþii de trafic

ºi îmbunãtãþirea siguranþei naviga-
þiei pe Canalul Sulina, proiectul Pri-
mus va facilita tranzitarea unui nu-
mãr mai mare de nave, contribuind
astfel la deblocarea exporturilor de
mãrfuri din Ucraina. Aceastã iniþia-
tivã este esenþialã pentru consolida-
rea rolului României în reþeaua de
transport fluvial european, asi-
gurând totodatã un nivel ridicat de
competitivitate pentru operatorii
portuari din regiune.

Pe lângã acest proiect, porturile
situate de-a lungul Dunãrii mariti-
me, precum Galaþi ºi Isaccea, bene-
ficiazã ºi ele de investiþii importan-
te pentru modernizarea infrastruc-
turii ºi creºterea capacitãþii opera-
þionale. Astfel, la Galaþi, care a de-
venit odatã cu rãzboiul din Ucraina,
un adevãrat hub logistic, au fost de-
marcate mai multe proiecte de mo-
dernizare a infrastructurii portuare:
• Platforma Multimodalã Gala-

þi: Etapa II a acestui proiect vize-
azã modernizarea infrastructurii
rutiere ºi feroviare din zona plat-
formei multimodale, pentru a flu-
idiza traficul ºi a elimina blocaje-
le. Valoarea totalã a proiectului
este de 352.461.475,90 lei, din
care 114.974.543,72 lei reprezin-
tã finanþarea nerambursabilã din
Fondul de Coeziune ,
114.974.543,72 lei finanþarea ne-
rambursabilã din bugetul de stat
ºi 122.512.388,46 lei cheltuieli
neeligibile. Finanþarea neram-
bursabilã în cadrul acestui apel

reprezintã ajutor de stat acordat
în baza Deciziei Comisiei Euro-
pene nr. C(2023)4700/
07.07.2023. Proiectul vizeazã
modernizarea, extinderea ºi do-
tarea platformei multimodale
Galaþi la o capacitate de manipu-
lare de 150.000 TEU/an, contri-
buind la atingerea obiectivului
european privind o infrastructurã
actualizatã de înaltã performanþã
care sã integreze toate regiunile
europene cu o reþea centralã de
transport, facilitând creºterea du-
rabilã ”inteligentã” ºi accesul la
pieþele pan-europene. Investiþia
prevede ºi lucrãri la structuri exi-
stente, într-o zonã industrialã
existentã, antropizatã, cu scopul
de a facilita cele trei moduri de
transport: rutier, feroviar ºi flu-
vial. Astfel, pânã în anul 2025
platforma existentã pentru opera-
þiunile de depozitare ºi stivuire
va fi modernizatã ºi extinsã, iar
furnizarea de servicii portuare de
calitate va fi sprijinitã prin inte-
grarea de echipamente moderne
în conceptul terminalului, capa-
bile sã manipuleze unitãþile de
încãrcare intermodale.
În ceea ce priveºte Portul Isac-

cea, acesta a beneficiat de un pro-
iect major de reabilitare ºi moderni-
zare, finalizat în decembrie 2022.
Valoarea totalã a proiectului a fost
de 18 milioane lei, din care 15,2 mi-
lioane lei au fost fonduri europene
nerambursabile. Proiectul a inclus
reabilitarea ºi modernizarea a cinci
dane, precum ºi modernizarea in-
frastructurii de drumuri portuare.
Se estimeazã ca traficul de marfã sã
ajungã la finalul anului 2024 la
400.000 tone anual, fiind realizatã
ºi o diversificare a fluxului de mar-
fã. În contextul rãzboiului din Ucra-
ina, care a determinat o creºtere a
volumului de mãrfuri care tranzite-
azã porturile de la Dunãrea mariti-
mã, volumul de mãrfuri care vor
trece prin Portul Isaccea ar uma, po-
trivit obiectivelor proiectului, sã
creascã anual cu 5%. Proiectul de
dezvoltare a Portului Isaccea con-
tribuie direct la indicatorul POIM
„2S6 Mãrfuri transportate pe cãi
navigabile interioare”, prin care se
urmãreºte atingerea þintei de opera-
re anualã a 32,20 milioane tone
marfã pe cãile navigabile interioare
în România, principalul sector fiind
Dunãrea maritimã, de la Sulina la
Brãila.

Modernizarea porturilor
de pe Canalul Poarta
Albã-Midia Nãvodari

În afara proiectelor de mai sus, în
infrastructura de transport naval se
mai aflã în execuþie modernizarea

porturilor Ovidiu ºi Luminiþa, si-
tuate pe Canalul Poarta Albã-Midia
Nãvodari, care este al doilea braþ al
Canalului Dunãre-Marea Neagrã,
proiectele respective fiind gestio-
nate de Compania Naþionalã
„Administraþia Canalelor Naviga-
bile” S.A. (ACN). Vorbim despre
douã proiecte care fac parte din
strategia naþionalã de dezvoltare a
transporturilor fluviale, având ca
obiectiv major creºterea volumului
de mãrfuri tranzitate pe cãile navi-
gabile interioare.

Proiectul de modernizare a Por-
tului Ovidiu are o valoare totalã de
aproape 83,85 milioane lei ºi preve-
de lucrãri complexe care includ:
• Reabilitarea Cheurilor: Se vor

moderniza cheurile existente, in-
clusiv refacerea sistemelor de
acostare ºi protecþie a cheurilor
betonate.

• Infrastructura Portuarã: Plat-
formele portuare existente vor fi
modernizate, iar drumurile din
incinta portuarã vor fi reabilitate
pentru a facilita un trafic mai efi-
cient.

• Îmbunãtãþirea Utilitãþilor: Vor
fi realizate reþele noi de alimenta-
re cu energie electricã ºi apã, ne-
cesare pentru operarea eficientã a
portului, inclusiv facilitãþi de uti-
litãþi la dane ºi construcþia unei
noi clãdiri administrative.

• Extinderea Capacitãþii de Ope-
rare: Se va construi un cheu ver-
tical cu trei dane de operare ºi se
va reabilita drumul de acces, spo-
rind astfel capacitatea de mani-
pulare a mãrfurilor.
Implementarea acestui proiect a

început în noiembrie 2022 ºi se pre-
conizeazã a fi finalizatã pânã în iu-
lie 2025.

Proiectul destinat Portului Lumi-
niþa, cu o valoare totalã de 119,55
milioane lei, are ca obiective:
• Reabilitarea ºi Extinderea

Cheurilor: Se vor reabilita cheu-
rile existente ºi se vor construi
patru dane noi pentru a creºte ca-
pacitatea de operare a portului.

• Modernizarea Infrastructurii
de Acces: Drumul de acces spre
port va fi modernizat, iar platfor-
mele portuare vor fi extinse ºi be-
tonate.

• Îmbunãtãþirea Adâncimilor de
Navigaþie: Proiectul include asi-
gurarea adâncimilor necesare
pentru navigaþie în ºenal ºi în ac-
vatoriul portuar, esenþial pentru
acomodarea navelor de mari di-
mensiuni.

• Îmbunãtãþirea Facilitãþilor de
Utilitate Publicã: Se vor asigura
alimentarea cu apã ºi energie
electricã la dane, securizarea in-
cintei portuare ºi iluminatul efi-
cient al platformelor.

Lucrãrile pentru acest proiect au
început în ianuarie 2023 ºi se vor fi-
naliza în ianuarie 2025.

Investiþiile în porturile Ovidiu ºi
Luminiþa sunt deosebit de impor-
tante nu doar pentru dezvoltarea
economicã localã, ci ºi pentru ge-
stionarea fluxurilor comerciale in-
ternaþionale, în special în contextul
rãzboiului din Ucraina. Aceste por-
turi sunt strategice pentru exportul
ºi importul de mãrfuri, având capa-
citatea de a prelua o parte din volu-
mul de mãrfuri care anterior tranzi-
tau porturile ucrainene de la Marea
Neagrã.

Provocãri ºi perspective
pentru dezvoltarea
infrastructurii
transportului naval

Deºi investiþiile demarcate în ul-
timii ani în infrastructura navalã din
România sunt impresionante, im-
plementarea acestor proiecte nu
este lipsitã de provocãri. Printre di-
ficultãþile întâmpinate se numãrã:
• Lipsa Forþei de Muncã Califi-

cate: Una dintre provocãrile ma-
jore este deficitul de muncitori
calificaþi, necesari pentru de-
sfãºurarea lucrãrilor de moderni-
zare ºi întreþinere a infrastructurii
navale.

• Mobilizarea Resurselor: În
unele cazuri, mobilizarea insufi-
c ien tã a ant reprenor i lor a
întârziat implementarea proiec-
telor, ceea ce a necesitat inter-
venþii din partea autoritãþilor
pentru a asigura respectarea ter-
menelor contractuale.

• Creºterea Costurilor Materia-
lelor: Cererea mare de materiale
de construcþie ºi echipamente a
generat creºteri de preþuri,
afectând bugetele proiectelor ºi
forþând reevaluarea resurselor
disponibile.
Investiþiile semnificative în in-

frastructura de transport naval din
România sunt esenþiale pentru
menþinerea competitivitãþii eco-
nomice ºi pentru integrarea mai
profundã a þãrii în reþelele europe-
ne ºi globale de transport. Prin
modernizarea porturilor ºi a cãilor
navigabile, þara noastrã ar urma sã
îºi consolideze rolul de poartã
strategicã cãtre Europa de Est ºi
Asia, adaptându-se în acelaºi timp
la noile realitãþi geopolitice.

Potrivit autoritãþilor centrale, fi-
nalizarea acestor proiecte va spori
capacitatea operaþionalã a infra-
structurii navale ºi va crea noi opor-
tunitãþi economice importante, con-
tribuind la creºterea volumului co-
merþului internaþional ºi la dezvol-
tarea regionalã. n
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AFACERI

Alexandros Exarchou, Aktor:
“România este o piatrã de

temelie a operaþiunilor Aktor
în Europa de Sud-Est”

P
e mãsurã ce România îºi
continuã dezvoltarea rapi-
dã a infrastructurii, opinii-
le liderilor din industrie

devin din ce în ce mai importante în
înþelegerea direcþiilor strategice
care modeleazã aceastã creºtere.
Prin intermediul constructorului
sãu de infrastructurã, Grupul Aktor
are o prezenþã puternicã în þarã.
Grupul este lider în sectorul con-
strucþiilor, infrastructurii, conce-
siunilor/parteneriatelor public-pri-
vate (PPP), surselor regenerabile
de energie (RES), stocãrii energiei,
dezvoltãrii imobiliare, proiectelor
de mediu ºi tehnologiilor digitale
din Grecia, având o prezenþã sem-
nificativã în Europa de Sud-Est.

Domnul Alexandros Exarchou,
Preºedintele Consiliului de Adminis-
traþie ºi CEO al Aktor Group, ne-a
împãrtãþit perspectivele sale cu pri-
vire la proiectele companiei româ-
neºti ºi la impactul lor mai larg asu-
pra peisajului infrastructurii din re-
giune.

România este o piatrã de temelie a
operaþiunilor Aktor în Europa de
Sud-Est, reflectând angajamentul
sãu faþã de creºtere pe termen lung ºi
integrarea în cadrul economiei loca-
le, a subliniat Alexander Exarchou,
apreciind: „Aktor România a priori-
tizat proiectele care îmbunãtãþesc
conectivitatea ºi contribuie semnifi-
cativ la dezvoltarea generalã a
infrastructurii þãrii”.

Domnul Exarchou subliniazã im-
portanþa strategicã a României ca
fiind a doua cea mai mare piaþã
Aktor, dupã Grecia. Cu un portofo-
liu impresionant de proiecte în deru-
lare în valoare de peste 1,2 miliarde
de euro, Aktor România este într-o
evoluþie constantã, spre a deveni o
parte integrantã ºi puternicã a econo-
miei româneºti pânã în 2025, consi-
derã CEO-ul grupului, adaugând:
„Nu este vorba doar despre finaliza-
rea proiectelor, ci despre integrarea
noastrã în dezvoltarea României”.

Unul dintre proiectele emblemati-
ce este dezvoltarea cãii ferate

Braºov-Sighiºoara, în special subsec-
þiunea 2 (Apaþa - Caþa). Acest proiect
este o dovadã a expertizei Aktor, im-
plicând construcþia celor mai lungi
tuneluri feroviare din România. Tu-
nelurile vor strãpunge dealuri masi-
ve, reprezentând o premierã în infra-
structura româneascã, din perspecti-
va complexitãþii ºi resurselor impli-
cate simultan. Tronsonul Braºov-Si-
ghiºoara face parte din proiectul mai
amplu de reabilitare a liniei de cale
feratã Braºov-Simeria, parte a cori-
dorului Rin-Dunãre, proiectat sã su-
porte trenuri care circulã cu viteze de
pânã la 160 km/h. Proiectul global in-
clude, de asemenea, subsecþiunile 1
(Braºov - Apaþa) ºi 3 (Caþa - Si-
ghiºoara), axate pe modernizarea
unei linii dublu electrificate ºi a zece
staþii de cale feratã, pe o lungime tota-
lã de 84,4 km. Finalizarea acestor
segmente este anticipatã pânã în
2027, cu condiþia ca proiectul sã
avanseze conform planului.

În plus faþã de proiectul feroviar,
Aktor face paºi importanþi pe A0

Sud Lot 3, o secþiune de autostradã
de 18 km care va juca un rol crucial
în conectarea Constanþa-Piteºti. La
începutul lunii septembrie, gradul de

realizare a lucrãrilor din ºantier era
de peste 83%. Acest proiect este o
verigã esenþialã în infrastructura ru-
tierã naþionalã a României, iar finali-
zarea sa va marca o etapã semnifica-
tivã în atingerea obiectivelor de
conectivitate ale þãrii.

Domnul Exarchou a subliniat, de
asemenea, finalizarea cu succes a lo-
tului 2 al autostrãzii Sebeº-Turda,
care se întinde pe 24,25 km de la
Pârâul Iovului la Aiud ºi a fost de-
schis traficului în noiembrie 2021.
Acest proiect a îmbunãtãþit deja mo-
bilitatea regionalã ºi perspectivele
economice. Dincolo de aceste pro-
iecte majore, Aktor România este
implicatã în alte câteva iniþiative im-
portante de infrastructurã, inclusiv
reabilitarea liniei de cale feratã Cur-
tici-Simeria (subsecþiunea 2c: Ilteu -
Gurasada) ºi proiecte de întreþinere
în Bucureºti ºi Braºov care asigurã
durabilitatea ºi siguranþa reþelelor
feroviare din România.

Reflectând asupra implicaþiilor
mai largi ale activitãþii Aktor în
România, domnul Exarchou a fãcut
o paralelã între dezvoltarea actualã a
infrastructurii din România ºi expe-
rienþele anterioare ale Greciei.
Dânsul susþine adoptarea concesio-
nãrii autostrãzilor ºi a parteneriatelor
public-private (PPP) în România,

bazându-se pe succesul înregistrat
de Aktor cu aceste modele în Grecia.
Implementarea unor astfel de parte-
neriate s-a dovedit a îmbunãtãþi sem-
nificativ siguranþa rutierã ºi viteza de
livrare a proiectelor, oferind un mo-
del care ar putea aduce beneficii
importante în infrastructura din Ro-
mânia. „PPP-urile sunt un instru-
ment modern de inovare financiarã
care poate atrage investitori ºi insti-
tuþii financiare internaþionale. Prin
urmare, România poate profita de
aceastã nouã modalitate de finanþare
ºi promovare a proiectelor de infra-
structurã, care, la rândul sãu, va ajuta
þara sã se modernizeze ºi sã devinã
mai competitivã”, a explicat domnul
Exarchou.

CEO-ul Grupului Aktor are în ve-
dere un viitor în care Aktor România
nu este doar o companie de construc-
þii, ci un jucãtor cheie în tranziþia þã-
rii cãtre o reþea de infrastructurã mai
durabilã ºi mai modernã. Acest lucru
include investiþiile planificate ale
grupului-mamã în energia regenera-
bilã ºi stocarea de energie, care vor
completa proiectele de infrastructu-
rã existente ale Aktor ºi vor contribui
la obiectivele de sustenabilitate pe
termen lung ale României.

(C)
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Alexander Exarchou: „Aktor România a prioritizat proiectele care îmbunãtãþesc conectivitatea ºi contribuie

semnificativ la dezvoltarea generalã a infrastructurii þãrii”.



PRODUSE SI SERVICII

UMB, companie româneascã
performerã în lucrãrile de

infrastructurã rutierã
A

utostrada Moldovei,
cunoscutã ºi sub denu-
mirea de A7, reprezintã
un proiect esenþial pen-

tru infrastructura rutierã a Rom-
âniei, fiind destinatã sã conecteze
regiunile estice ale þãrii cu restul
reþelei de autostrãzi. Sectorul Bu-
zãu-Focºani al acestei autostrãzi
este în prezent unul dintre cele mai
dinamice ºantiere din România, iar
progresele rapide înregistrate aici
sunt datorate în mare mãsurã Com-
paniei UMB, deþinutã de antrepre-
norul Dorinel Umbrãrescu, potrivit
datelor Companiei Naþionale de
Administrare a Infrastructurii Ru-
tiere. De exemplu, în cazul secto-
rului Buzãu-Focºani al Autostrãzii
Moldovei (A7), UMB a demon-
strat aceastã capacitate prin avan-
sul rapid al lucrãrilor pe lotul 2,
care se întinde pe o distanþã de 30,8
kilometri între Vadu Paºii ºi
Râmnicu Sãrat.

Conform datelor CNAIR, în cazul
lotului 2 al sectorului Buzãu-Focºani,
UMB a dislocat un numãr impresio-
nant de resurse umane ºi echipamen-
te. Lotul 2 este în faza finalã a lucrãri-
lor, cu trasarea marcajelor rutiere deja
începutã, ceea ce indicã un progres
avansat. Directorul general al Com-
paniei Naþionale de Administrare a
Infrastructurii Rutiere (CNAIR), Cri-
stian Pistol, a subliniat, într-o postare
pe Facebook, cã, având în vedere rit-
mul alert al lucrãrilor, existã o posibi-
litate realã ca acest tronson de auto-
stradã sã fie deschis circulaþiei chiar
în cursul acestui an, mult înainte de
termenul contractual stabilit pentru
aprilie 2025.

Pe lângã mobilizarea resurselor,
UMB se remarcã ºi prin calitatea

execuþiei lucrãrilor. Antreprenorul
român Dorinel Umbrãrescu are o re-
putaþie solidã în industrie pentru fi-
nalizarea proiectelor nu doar la timp,
ci ºi la standarde ridicate de calitate.
Pe lotul 2 al autostrãzii Bu-
zãu-Focºani, compania a avansat ra-
pid cu aºternerea stratului final de
asfalt, un pas esenþial înainte de tra-
sarea marcajelor rutiere. Utilizarea

tehnologiilor moderne ºi a materia-
lelor de înaltã calitate a permis com-
paniei sã respecte standardele ridica-
te de execuþie, ceea ce contribuie la
durabilitatea ºi la siguranþa viitoarei
infrastructuri.

Aceastã secvenþã de operaþiuni
este esenþialã pentru pregãtirea dru-
mului pentru deschiderea traficului,
care, conform prognozelor CNAIR,

ar putea avea loc chiar în acest an,
mult înainte de termenul contractual
de aprilie 2025.

Sectorul Buzãu-Focºani al Auto-
strãzii A7 este divizat în patru loturi
distincte:
ü Lotul 1: Aproape 5 kilometri, in-

cluzând podul peste râul Buzãu.
ü Lotul 2: 31 kilometri, cel mai

avansat în prezent, cu marcajele

rutiere deja în curs de realizare.
ü Lotul 3: 36 kilometri, unde avan-

sul lucrãrilor este mai lent, dar se
aºteaptã finalizarea în 2024.

ü Lotul 4: 11 kilometri, aflat ºi el
într-un stadiu avansat.
În total, acest sector va acoperi

aproximativ 83 de kilometri de drum
de mare vitezã între Buzãu ºi
Focºani, facilitând conexiuni mai ra-

pide ºi mai sigure între aceste douã
oraºe importante din estul þãrii.

Proiectele de infrastructurã deru-
late de UMB nu se limiteazã doar la
sectorul Buzãu-Focºani al Autostrã-
zii A7. Dupã finalizarea lucrãrilor pe
acest tronson, echipele sale vor fi
mutate pe alte ºantiere deschise în
þarã, cum ar fi sectoarele
Focºani-Bacãu ºi Bacãu-Paºcani ale
aceleaºi autostrãzi, precum ºi pe alte
proiecte majore, precum Drumul
Expres Craiova-Piteºti ºi Drumul
Expres Brãila-Galaþi. Aceastã capa-
citate de a disloca rapid resurse de la
un proiect la altul este un avantaj
competitiv major pentru UMB, per-
miþându-i sã gestioneze simultan
mai multe proiecte de infrastructurã
complexe.

Deºi ritmul alert al lucrãrilor pe
sectorul Buzãu-Focºani este încura-
jator, rãmâne de vãzut dacã acest
progres rapid va fi menþinut ºi pe ce-
lelalte loturi, în special pe loturile 1
ºi 3, unde avansul nu este la fel de
spectaculos. Asociaþia Pro Infra-
structura a exprimat unele rezerve cu
privire la posibilitatea ca aceste lotu-
ri sã fie finalizate pânã la sfârºitul
anului 2024, estimând cã termenul
realist de finalizare ar putea fi în
2025.

Totuºi, în cazul în care UMB va
reuºi sã finalizeze lucrãrile pe secto-
rul Buzãu-Focºani înainte de ter-
men, aceasta ar reprezenta nu doar
un succes remarcabil pentru compa-
nie, ci ºi un exemplu pozitiv pentru
întregul sector de infrastructurã din
România, demonstrând cã, printr-o
gestionare eficientã ºi o execuþie ri-
guroasã, proiectele mari pot fi reali-
zate într-un timp relativ scurt ºi la
standarde înalte de calitate. n
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Plusuri ºi minusuri ale
companiilor ce implementeazã

proiectele de infrastructurã,
în viziunea API

U
MB continuã sã fie cea
mai puternicã forþã pe
piaþa infrastructurii ru-
tiere mari, dar un poten-

þial punct de vulnerabilitate este
faptul cã ºi-a asumat poate prea
multe contracte simultan, ceea ce
ar putea crea probleme în respecta-
rea termenelor, susþine Ionuþ Ciu-
rea, directorul executive al Asocia-
þiei Pro Infrastructura (API), orga-
nizaþie neguvernamentalã în do-
meniul infrastructurii, ce oferã o
perspectivã detaliatã ºi criticã asu-
pra companiilor care lucreazã la
marile proiecte de infrastructurã
rutierã din þara noastrã.

Potrivit celor de la API, companii-
le Porr (Austria) ºi Nurol, Ozaltin ºi
Mapa-Cenghiz (Turcia) sunt, de ase-
menea, recunoscute ca fiind în topul
constructorilor performanþi, datoritã
calitãþii ºi eficienþei lucrãrilor, con-
tribuind semnificativ la dezvoltarea
infrastructurii rutiere din România.
API sugereazã cã aceºti constructori
reuºesc sã menþinã un standard ridi-
cat de execuþie, cu toate cã piaþa este
extrem de competitivã.

Compania româneascã Erbaºu,
deºi este relativ nouã în domeniul in-
frastructurii rutiere mari, este vãzutã
de experþii organizaþiei neguverna-
mentale ca un potenþial jucãtor de
top în viitor, dacã îºi continuã ascen-

siunea actualã, ceea ce reprezintã o
confirmare a faptului cã piaþa autoh-
tonã poate produce competitori pu-
ternici, capabili sã concureze cu
firmele internaþionale.

În categoria constructorilor cu
performanþe medii, API plaseazã

companii precum Webuild (Italia),
care, deºi au potenþialul de a fi în top,
sunt încã reþinute de anumite proble-
me specifice. De exemplu, calitatea
precarã a asfaltului de pe calea de ru-
lare a Podului de la Brãila afecteazã
reputaþia Webuild, însã realizãrile pe

secþiunea 5 Sibiu-Piteºti aratã cã fir-
ma are capacitatea de a urca în topul
celor mai buni constructori, dacã
reuºeºte sã-ºi îmbunãtãþeascã
performanþele.

Pizzarotti (Italia), Retter ºi Coni
(România), Trace (Bulgaria), ºi Chi-

na Civil Engineering sunt alte com-
panii care, deºi nu se aflã printre cele
mai slabe, nu reuºesc încã sã impre-
sioneze prin constanþa performanþe-
lor lor. Experþii API subliniazã cã
aceste firme au nevoie de îmbunãtã-
þiri semnificative pentru a putea con-

cura cu liderii pieþei, dar remarcã ºi
faptul cã existã potenþial de creºtere,
mai ales în cazul companiei chineze,
care este la început pe piaþa
româneascã.

Printre firmele de profil criticate de
API se numãrã cele precum Rizzani
(Italia) ºi Alsim Alarko (Turcia), care
se pare cã înregistreazã întârzieri,
având un management ineficient al
proiectelor. Rizzani a fost identificatã
cu mari întârzieri pe varianta de oco-
lire Craiova Sud, iar Alsim Alarko a
fost acuzatã de întârzieri semnificati-
ve pe A0 Sud, deºi nu toatã vina apar-
þine constructorului.

Prin prisma celor de mai sus, ex-
perþii Asociaþiei Pro Infrastructura
subliniazã faptul cã piaþa constructo-
rilor de drumuri din România s-a
„curãþat” semnificativ în ultimii ani,
eliminând companiile care nu au
reuºit sã performeze la standardele
necesare. Aceasta a dus la o piaþã
mai competitivã, unde doar firmele
capabile sã demonstreze rezultate
concrete pot supravieþui ºi prospera.
În acest context, API considerã cã
existã o diferenþiere clarã între con-
structorii care reuºesc sã livreze pro-
iecte de calitate ºi cei care au proble-
me constante, ceea ce afecteazã di-
namica pieþei ºi încrederea publicu-
lui în derularea marilor proiecte de
infrastructurã. n

Conform datelor CNAIR, în cazul lotului 2 al sectorului Buzãu-Focºani, UMB a dislocat un numãr impresionant de resurse umane ºi

echipamente. Lotul 2 este în faza finalã a lucrãrilor, cu trasarea marcajelor rutiere deja începutã, ceea ce indicã un progres avansat. (Sursa

foto: facebook / UMB)

Compania româneascã Erbaºu, deºi este relativ nouã în domeniul infrastructurii rutiere mari, este vãzutã de experþii organizaþiei neguver-

namentale ca un potenþial jucãtor de top în viitor, dacã îºi continuã ascensiunea actualã, ceea ce reprezintã o confirmare a faptului cã piaþa

autohtonã poate produce competitori puternici, capabili sã concureze cu firmele internaþionale. (Sursa foto: facebook / Construcþii Erbaºu)


