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I. Istoricul

Ciile de comunicatiuni au format de mii de ani o problemi
de actualitate. Interesul acestei probleme iese cu mult din
cadrul preocupatiunilor technice, economice generale si finan-
ciare gi trebue s intereseze deopotrivi pe toti contribuabilii
Statului, din ai ciror bani se construesc aceste drumuri. Inte-
resul general s’a schimbat i a variat in cursul deceniilor,
iar desvoltarea lui a fost in functie de desvoltarea mijloacelor
de locomotiune.

Importanta drumurilor a fost recunoscuti inci, din timpurile
cele mai vechi. Romanii nu au economisit niei bani, nieci
energii si nici timp c4nd a fost vorba si construiasci drumuri,
cari, multumiti acestui fapt, trebuie si fi corespuns in gradul
cel mai inalt cerintelor acelui timp. O mare parte din aceste
drumuri sunt intrebuintabile si astizi. Imperiul roman nu ar
fi putut avea viabilitate fird cdi de comunicatii perfecte si
este in afard de orice indoiald ci si-a putut mentine hegemonia
in mare parte, datoritd imprejurirei, ci avea drumuri perfecte
cari Inlesneau comunicatia pini in cea mai indepirtati pro-
vincie.

In evul mediu s’au neglijat drumurile. Constructia lor a
primit un nou avint $i un impuls mai inteasiv in timpul lui
Napoleon, de a cirei politici de cucerire a lumei, era strins
legatd si problema constructiunei de cii de comunicatii. Este
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drept ci inginerii acestui cuceritor lucrau in permanents, dar
principiile constructiunei de drumuri decfideau. Napoleon avea
nevoie de drumuri construite cit mai in grabid gi din acest
motiv se construiau in era lui, drumuri ugoare a ciror dura-
bilitate nu atingea nici pe departe pe aceia a ciilor construite
de Romani.

Pe la mijlocul veacului al XIII-lea oamenii politici, condu-
citori ai statelor cu o culturd inaintatd, au constatat ci dru-
murile deteriorate si expuse pieirei, sunt un obstacol serios
in calea desvoltirei economice a Statului. In special, s’a ridicat
in Franta, Norvegia si Britania, prin inginerii de cii de co-
municatii, problema constructiunei de drumuri economice.
Aceasta a fost un corolar al desvoltirei intempestive a vietei
economice, in general din acel timp. In Anpglia revolutiunea
industriald, care a durat pani la sfarsitul domniei lui George
al III-lea gi care a industrializat si democratizat societatea
agrardi a Marei Britanii, a dat productiunei industriale un
astfel de avant, incAt drumurile §i ciiile de comunicatie exis-
tente au devenit insuficiente pentru a putea face fatd trans-
porturilor bunurilor fabricate. In aceste vremuri si sub imperiul
necesititilor create de aceastd stare de lucruri, genialul inginer
englez Mac Adam, a avut indrisneata conceptie, de a construi
drumuri in mod ieftin, prin suprapunere de pietris, tivilugire
si inndmolire prin apid. In acest fel au luat fiin{i pe la ince-
putul veacului al 19-lea dramurile «Macadam». De atunci
toate celelalte state au inceput reconstruirea drumurilor lor,
dupi acest procedeu nou si ieftin. Dela aceastid dati se inre-
gistreazd inceputul marei misciri de constructie de drumuri
in statele Europei. Circulatia pe aceste drumuri era, ce e
drept, ieftini, dar foarte inceati. Centrele mari industriale, cari
au luat fiin{d in Anglia, reclaman posibilititi rapide de schimb
intre ele. Rezolvarea acestei chestiuni nu intirzie prea mult,
cdci in anul 1829 Stefenson, executi in Rainhill prima sa
incercare de cale ferati pentru locomotiva inventati de el.

In cele citeva decenii ce an urmat, constructiunea ciilor
ferate a luat un avént uimitor, mergind paralel cu desvoltarea
industriald a Europei si in vreme ce ciile ferate in desvoltarea
lor continuid atingeau un grad important de rapiditate si si-
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gurantd, se construiau in Europa in mod neintrerupt sosele
macadam, pentru motivul cii acestea erau, mai putin costisi-
toare, pe cAnd sumele reclamate pentru constructiuni de cii
ferate erau enorme §i greu de procurat. Asa se explici faptul,
ci la un moment, cAnd construirea de cii ferate ajunsese o
problemi economici de Stat, care nu mai permitea aménare,
Europa poseda deja o retea de sosele si drumuri impetruite.
Au urmat in fine citeva decenii, in care constructia liniilor
ferate si-a luat desvoltarea cunoscutd, atrigind traficul so-
selelor multumitd avantagiilor ce le avea in plus fatdi de
acestea: rapiditate, sigurantid si eftinitate. Este drept c# in-
tretinerea soselelor macadam a reclamat sume insemnate; ele
au fost insi derizorii in raport cu sumele reclamate de com-
plectarea retelei de cale ferati. Treptat cu cresterea traficului
pe ciile ferate, se reducea locomotiunea si tractiunea pe sosele
g1 prin urmare gi uzajul acestora.

Secolul al 20-lea a creiat insi un vehicul nou, dusmanul
cel mai de seami al soselei macadam: aufomobilul. Acest
mijloc de locomotiune mecanici obtine in scurt timp prin
eftinitatea, posibilitatea de a fi independent in timp, usurin{a
in manevri si deplasare, o foarte mare popularitate. Pe misura
desvoltirei si vulgarizirei acestui mijloc de locomotiune, se
destrimau si se deteriorau soselele de macadam. Curentul
puternic ce se creiazii intre caroserie si suprafata goselei cum
si puterea de frictiune a cauciucurilor, au ca efect smulgerea
de pe suprafata macadamului a elementelor lui de legituri
dislocAnd pietrisul gi distrugdndu-i astfel suprafata in scurtd
vreme. Cheltuielile de intretinere ale unei gosele macadam,
utilizatd de automobile, se urcii in aga fel incit pe portiunile
frecventate cu o medie de 5096 automobile, constructiunea
soselelor macadam, chiar la cheltuielile reduse, nu mai prezinti
rentabilitate. Cum in viata economici a Europei se constatd
o crestere vertiginoasi a mijloacelor cu tractiune mecanici in
defavoarea tractiunei animale, putem afirma ci a sosit sfargitul
soselelor macadam. Inginerii de constructii de drumuri si gosele
sunt pusi deci inaintea unei probleme noui si anume; trebuesc
giisite, posibilititile de a transforma actualele sosele macadam,
atat de intinse —in cari este investitii o considerabild parte din
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averea omenirei, — cu cheltuieli eAt mai mici in gosele perfect
utilizabile atit mijloacelor de tractiune de pénid acum cét i
mijloacelor de tractiune automobild. Felul cerintelor, cari se
depajeazii, le putem rezuma in urmitoarele:

I1. Problema zilei.

Avem nevoie de o sosea igienic#, care pe lingid cheltuielile
cele mai reduse de reconstructiune, si reclame cheltuielile
cele mai reduse de intretinere si care cu toate acestea si fie
durabili, si posede o rezistentd suficienti si si prezinte curbe
si pante favorabile.

Problema deci, care preocupd astizi pe constructorul de
drumuri in Europa are doui laturi:

1. Reconstructiunea vechilor gosele din macadam in raport
cu cerintele vechilor si noilor vehicule,

2. Descoperirea de sisteme noui, corespunzitoare timpului,
pentru constructiunile de sosele.

II1. Soselele in Roméania.

Daci comparim lungimea soselelor construite, in general
cu lungimea totali a drumurilor noastre, vom putea constata,
ci Rominia poseda inainte de rdzboi pufine gosele, insd
-drumurile lucrate in macadam aveau o buni fundatie, erau
bine impetruite §i tidvilugite. Aceasti constatare nu poate
surprinde cind t{inem seama de faptul, ci industrializarea
Roma4niei si transformarea moderni a vietei economice, nu are
-decit un trecut de citeva decenii. In Romé#nia desvoltarea
constructiei de gosele si infiintarea cHilor ferate au cizut cam
in aceiag epoci. Scurtul timp, trecut de atunci nu a permis
construirea unei prea desvoltate retele a ciilor de comunicatii.
Tinind seami de aceste considerente, putem conchide totusi
cd drumurile in Vechiul Regat, an avut o desvoltare destul
de insemnati si satisficiitoare. In acest scurt interval de timp
au fost construite multe gosele din macadam, in care zace o
buni parte a averei nationale. O mare parte a acestor artere

4
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de comunicatii a fost reclamati de nevoile strategice sau de
cele de ordin economic. Este natural ci drumurile construite
au fost mult uzate in timpul si din cauza risboiului. Aceasta
cu atdt mai mult, cu cit in acea vreme nimeni nu se putea
gindi la intretinerea lor, sumele dispounibile fiind reclamate
de alte nevoi mai urgente. Ca si in celelalte tiri ale Europei,
nici Romédnia nu era in misurd in timpul rizboiului si aloce
in buget vre-o sumi pentru intret{inerea drumurilor sale, cu
toate ci uzura acestor drumuri, comparati cu cea din timp
de pace, era cu mult mai accentuati.

IV. Felul de tractiune.

In ceace priveste circulatiunea pe sosele, comparati cu cea.
de dinainte de rizboiu, nu putem constata vre-o schimbare
esentiali. Pe marea intindere a drumurilor — abstractie ficand
de unele sosele care leagi intre ele localitdti mai de seam3 — nu
putem constata o desvoltare insemnatd a tract{iunei mecanice.
Dacid in general se poate constata o mirire de trafic, aceasta
se reduce insi tot la vehicule cu tractiune animald si daci,
cum am zis trecem cu vederea faptul ci automobilul face-
legitura intre centre importante si nu prea indepirtate unul
de altul, putem stabili ci vehiculul cel mai frecvent este si
astdzi cel tras de animal. In oragele mai mari gi in apropierea
acestora natural ci au avut loc mici schimbiri si se poate
vorbi aci si de o desvoltare oarecare a automobilismului, dar
aceasta nu ne indreptiteste inci, si ne ocupim pentru moment
cu acest fenomen: tractiunea mecanici pe drumurile noastre..
Tot ce se poate face acum cu ocaziunea fixiirei pavajului,
este si se cerceteze in deaproape aceste linii, fiindci este de
presupus ci circulatia automobilelor pe aceste portiuni, se-
va desvolta vertiginos.

V. Drumurile.

Nu trebuie insi si uitdim acele sosele, cari isi au importanta.
lor din punct de vedere al legituriler dintre State, adici cele
cari ne leagd de Statele limitofe, nici portiunile din aceste
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traseuri internationale, cari duc prin orase. Aceste drumuri,
cari se prezinti azi ca gosele perfect construite in macadam,
urmeazi neapiirat si fie modernizate. Si reconstruirea nu trebuie
si se faci numai la suprafata goselei ci in multe parti si
acolo unde situatia geografici si de teren o permit, trebuie
executate modificiri in traseul vechiu. In mod exact, tara

posedd patru din astfel de sosele, cari reclami o modernizare
si anume :

1. Bucuresti—Oradea—Budapesta.
2. Bucuresti—Cerniduti—Lemberg.
3. Bucuregti—Belgrad.

4. Bucuregti—Sofia.

Societatea internationald de constructii de sosele cum si
Automobil Clubul International, reclami modernizarea acestor
artere de comunicatie. Celelalte sosele pot continua a fi
intrebuintate ca sosele din macadam de oarece acest mod de
constructie de drumuri este incid astdzi — tinind seami de
imprejuririle de circulatie actuale — cea mai eftinid si cores-
punzitoare. v

La o buni parte a drumurilor statului nu sunt terminate
insd nici lucrdrile de pidmint — ba in multe pirti aceste
lueriri nici nu sunt incepute — gi din aceastd cauzi se impune,
ca in primul rind si se construiasci si sd se termine acest
fel de drumuri. Este natural c# nici constructiile lucrarilor de
artd, legate de aceste drumuri (poduri, viaducte, pasagi de
nivel, cantoane etc.) nu pot fi aménate.

Fird indoiali ci in ultimii 4—5 ani se poate constata in
intreaga lume o desvoltare si un progres remarcabil in di-
rectiunea constructiilor de drumuri si gosele. In primul rénd
activitatea s’a concentrat la refacerea soselelor deteriorate in
timpul si din cauza rizboiului. Desvoltarea vertiginoasi a
automobilului a impus, ca drumurile vechi, macadam, si fie
previzute cu un pavaj nou.

Vechea teorie §i politica constructiei de drumuri a deciizut
din cauza noilor imprejuriri gi in special din cauza esirei la
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suprafati a noului vehicul: automobilul. Se impun deci direc-
tive noui. Aceste directive si conceptii noui vor trebui, ir
primul rind si elucideze problema in senzul ca: finantarea
luerdrilor de drumuri si sosele si fie posibild si rentabili.

VI. Finantarea.

Statele strdine au gisit mijlocul finantirei Incririlor mari
in legituri cu programul drumurilor prin contractare de
imprumuturi pentru acest scop. Dobinzile si amortizirile
inseranate, legate de aceste imprumuturi mari, au ridicat in
asa fel ratele de platd, in cit, constructiunea de drumuri, a
devenit o intreprindere nerentabili.

Timpul Jung de amortizare a imprumuturilor pe lungi durati.
nu se putea pune in acord cu durata gi rezistenta drumului
construit, astfel c#, aceste imprumuturi afectau si grevau
budgetul Statului. Constructia de drumuri trebuie si fie privita.
de Stat ca o intreprindere, care numai atunci poate fi rentabili,
cind cotele de amortizare ale sumei investite nu trec timpul
duratei drumului construit. In limbajul curent i economic
aceasta inseamni c#, drumul sau soseaua construiti si-gi
amortizeze suma investita.

Cum, prin urmare, imprumuturi pe scurti durati greveazi
in mod prea ddunitor budgetul Statului, si cum cele pe lungi
durati sunt nerationale, trebuesc ciutate, neapirat, solutii noui,
de ordin financiar. Este in afari de orice discutiune ci
utilizdnd capitalul intern, regenerarea drumurilor se prezintd
mai economici, presupunindu-se ci pentru acest scop capitalul
necesar, se va putea gisi in interior.

Contribuabilii insi nu mai pot fi grevati in acest scop de
oarece depresiunea economici care se resimte in intreaga lume,
nu mai permite o mirire a dirilor i contributiunilor.

Din acest punct de vedere, era mai logic, ca dirile aga
numite de drumuri, si fie intrebuintate pentru construirea de
gosele. Aceasta insd, era posibil numai in cazul, ci Statul
organiza, pentru finantarea drumurilor, o casi speciali. Ideia
a prins intii in Anglia si tot acolo ea a fost pus#, pentrun
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prima oard, in aplicare. AtAt constructia, intrefinerea cit si
finantarea drumurilor, au fost incredintate unui organ special,
care este independent de orice Minister si care casid speciali,
isi are budgetul siu de sine stititor.

Dirile directe pentru drumuri, previzute in trecut in budgete,
cu scopul construirei si mentinerei drumurilor s’au dovedit
cu timpul insuficiente, aga ci, {inAndu-se seami de imprejurarile
schimbate §i de noile cerinte, a fost necesar si se avizeze la
mirirea fondurilor pentru constructia de drumuri. A fost
nevoie si de gisirea unei baze morale din moment ce se tindea
la mirirea legald si dreaptd, a fondului de constructie si a
veniturilor acestei case speciale. Pentru procurarea mijloacelor
necesare constructiei si reconstructiei drumurilor, vom gisi
in principiul mai jos aritat, posibilitatea reald: Acei cetiteni,
cari utilizeazi in mod imediat drumurile, urmeazi a suporta
si cheltuielile de constructie sau refacere si intretinere ale
acestora. $i cum drumurile sunt uzate in mod diferit, in raport
cu felul vehicurilor, urmeazi dela sine, ci si proprietarii dife-
ritelor vehicole trebuie impusgi in mod diferit. O trisurd sau
cirutd cu doi cai sau doui vite, va uza macadamul si suprafata
goselei mult mai putin ca un automobil, avind absolut acelasi
tonagiu. Un auto-camion previzut cu bandaje de gumi si o
incirciturd de cinci tone, va produce pe calea parcursi o
uzurd mult mai insemnati, ca de exemplu aceia produsi de
un car cu aceiagi incircdturd, trasi insi de bivoli. Este deci
echitabil ca proprietarul auto-camionului si contribuie cu o
sumi mult mai mare la mirirea fondului de constructie, al
drumurilor decAt proprietarul carului cu bivoli. Noile legi, in
baza cirora se lucreazi gi sub regimul cidrora se procedeazi
in statele inaintate la mirirea acestui fond, sunt bazate pe
principiul enuntat mai sus.

VII. Noua Lege a drumurilor.

In zilele de 26 si 27 Julie 1929, Senatul si Camera Depu-
tatilor Rom4aniei au votat noua Lege a drumurilor, conceputi
dupi exemplul legiuirilor striine, dar cu respectarea impreju-
rarilor speciale ale tirei noastre. Spiritul nou ca si conside-
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rentele si confinutul acestei noi Legi, corespund in general
legiuirilor Europene referitoare la constructii de drumuri si
deschide posibilitatea ca reteaua de drumuri a Roma4niei si
poatd fi desvoltatd in raport cu cerintele si in spiritul timpului
in care triim, aceasta cu atit mai mult cu cit asigurd si
posibilitatea financiari in acest scop.

Statul avea de mult nevoie de aceasti nouid Lege a drumu-
rilor, cici cea veche, croiti intr'un spirit strimt, forma un
obstacol serios pentru orice posibilitate de desvoltare a drumu-
rilor. De altfel era si o imposibilitate technicH, si te orientezi
in labirintul vechilor legiferiri de drumuri.

Regimul drumurilor a fost la noi in {ari, bazat pe urmai-
toarele Legi:

1. Legea drumurilor romaineasci din anul 1906.

2. Legea drumurilor maghiari din anul 1890.

3. Legea drumurilor austriace din anul 1885.

4. Legea administrativi ruseasci din anul 1868.

Cu alte cuvinte, provinciile alipite si-au mentinut legiferirile
lor privitoare la drumuri. Ar fi trebuit, ca noua Lege, si fie
rezultanta contopirei celor patru legiferdiri, dar aceasta s’a
dovedit imposibil neputindu-se gisi punctul de unificare al
acestor Legi. Pe lingid aceasta, ele erau concepute intr'un
spirit inapoiat. O esire din acest haos, ne prezinti noua Lege
a drumurilor, care desfiinteazi prestatia previzuti de vechile
Legi, tine seama de desvoltarea vertiginoasi a tractiunei
mecanice gi ne di si solutiuni practice gi posibilititi ime-
diate pentru rezolvarea problemei financiare a constructiunei
drumurilor.

Constructiunea drumurilor este tratati de noua lege ca o
problemi de sine stititoare. Legea prevede pentru finantarea,
constructia, intretinerea si administrarea drumurilor, crearea
unei Case Autonome, cu administrafie si budget de sine sti-
titor. Acest budget este previzut cu venituri independente
de cele ale Statului. Aceste venituri formeazi capitolul care
va trebui si preocupe in deosebi pe cei ce folosesc soselele,
deoarece ele vor fi suportate de acestia.

Capitolele la venituri au urmitoarea compozitie:

1. Lei 1.50 de fiecare kgr. benzini usoari
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2. Lei 0.50 de fiecare kgr. benzini denaturati

» 030 » » » motorind
3. » 2— » » » ulei mineral consumat in t{ar
» 4— » » » ulei mineral importat

4. 1090 asupra valorei cauciucurilor si bandajelor

5. Lei 5.— de fiecare toni de mirfuri incidrcatd in va-
goane sau in vasele de transport pe apid

6. Lei 2.50 de fiecare toni minereuri, piatrd si granit in-
circate in vagoane sau in vasele de transport pe api.

Scutite de taxele de mai sus sunt:

a) bicicletele, motocicietele, automobilele si autocamioanele
cari trec incidental granita {irei. Ele nu plitesc nici pentru
plinul de benzini, nici pentru cauciucuri vre-o taxi.

b) transporturile militare.

¢) transporturile in regie al cidilor ferate roméne, cum si
bagajele sub 50 kg.

7. Statul va contribui din bugetul siu cu o sumd minimi
anuali de lei 200.000.000 care se va virsa in rate trimes-
triale anticipate de cAte minimum lei 50.000.000.

8. Pentru eliberarea permiselor de circulatie ale vehicu-
lelor cu tractiune mecanici se vor percepe urmitoarele taxe:

a) pentru o bicicletd lei 500.

b) pentru un automobil pani la 15 C. P. lei 1.500.

¢/ pentru un automobil peste 15 C. P. lei 2.500.

d) pentru auto-camioane taxa dublid, adici lei 3.000 resp.
lei 5000.

¢) lei 1.000 de fiecare remorca cu bandaje de gumi, lei
2.000 cu roti din fier.

9. Taxele ce vor pliti antreprenorii de transporturi pe
gosele vor fi fixate ulterior.

10. Oricine utilizeazi goselele sau drumurile, din orice
motiv, (de ex.: reclame, conducte in aer sau subterane,
linii industriale, tramvaie electrice, hambare, si alte construc-
tiuni, ca debite de vénzare, etc.) va trebui si contribuie la
intretinerea acestora prin plata unei taxe.

11. Pentru cazul de arendare a pirtilor laterale, taxele se

vor fixa dela caz la caz. Aceste pirti nu se pot arenda pentru
vama sau pasunat.
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12. Recolta pomilor roditori de pe pirtile laterale ale
drumurilor, ca si veniturile din utilizarea arborilor uscati.

13. Toate veniturile din demontarea podurilor si viaduc-
telor devenite inutilizabile si din vAnzarea lor prin licitatie
publici.

14. Antreprenorii, industriasii si comerciantii, cari isi fac
transporturile cu mijloace proprii, vor pliti taxe speciale
pentru cazul cidnd aceste transporturi au un caracter per-
manent.

Drumurile Statului primesc prin urmare in sensul nouei
legi 0 administratiune autonomi# cu un buget propriu, care
va permite fixarea unui program de constructiuni de drumuri
pe mai mulfi ani si executarea acestui program, prin faptul
cd, pe deoparte, aceasti institutie autonomi va fi scoasi de
sub fluctuatiunile politice iar pe de alti parte, incasirile certe
si bine fixate, o vor pune la adipost de alocatiunile intim-
plitoare si in functie de dispozitia bugetard a Statului.

La prima vedere, posibilititile de venituri ale fondului de
constructii si intretinerea drumurilor ar pérea injuste. In
realitate insd corespund in totul echitifii. Ar fi nedrept s#
se greveze automobilele cu o taxid fixi anuald, cHci un auto-
mobil circuli mai mult timp si cu o incirciturdi mai mare ca
altul. Este in afari de orice indoiald, cu cit un automobil va
parcurge o mai mare distan{i si va avea o incdrcdturd mai
mare cu atit va intrebuinta mai multdi benzin#, ulei si cau-
ciucuri. Este deci just ca acestea si fie supuse taxelor co-
respunzatoare.

Tot astfel este si cazul benzinei denaturate care fisi gi-
seste intrebuintarea in industrii, fabrici etec., cici, in totdeauna
in aproprierea acestor fabrici, se creiazi centre de circulatie
pe drumurile cari duc la aceste industrii. Este drept deci ca
aceste industrii si fie obligate a participa intr'un grad mai
mare la intretinerea drumurilor. Aceleasi motive pledeazi
pentru taxarea mairfurilor incédrcate in vagoane sau in vasele
de transport pe apid. Uzura goselelor si arterelor de comu-
nicatie cari duc la punctele de incircare, este cunoscuti,
astfel c#, proprietarul acestor bunuri destinate incircarei,
urmeazi dela sine si ia parte la greutitile legate de refacerea
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drumului. De altfel aceste taxe sunt de o extrem de mici
important3 fatd de taxele pe ciile ferate.

Cat de necesari a fost creiarea casei autonome a drumu-
rilor de Stat gi cat de arzitoare necesitatea de a ajunge la
tratamentul si modernizarea goselelor si drumurilor o vor do-
vedi datele statistice. Lungimea totali a drumurilor rom&-
nesti este de 106.000 km. din care 58.600 km. sunt gosele
din macadam, restul drumuri naturale. Din cele impietruite
aproximativ 17 la suti sunt in stare buni; restul intr’o stare
mijlocie si chiar rele. Dacd comparim lungimea totald a go-
selelor bune cu suprafata tirei ajungem la tristul rezultat de
a stabili 62 m. drumuri bune la cite 1 kilometru pitrat.
Numai comparind aceste cifre cu cele din alte state ne putem
da seama de grozivia lor. In statele inaitate la fiecare kilo-
metru pitrat sunt cdte 1000 m. drumuri bune.

Cautind motivele cari au dus la distrugerea in acest hal,
a drumurilor noastre, le vom gisi in faptul ci bugetele Sta-
tului in timpul si dupd rizboi (pani in 1929) nu prevedeau
nici a zecea parte din sumele cari erau necesare pentru
simpla intretinere a drumurilor impietruite. In ultimi sapte
ani nu au fost disponibile pentru intretinerea acestor drumuri
decat in medie 76.000.000,— Lei. Pentru intretinerea tuturor
podurilor de pe aceste drumuri i gosele in ultimi sapte ani
au fost disponibile in medie 25,5 milioane Lei. Deci bugetul
statului nu a avut pentru drumuri si poduri mai mult de
Lei 100 milicane anual, pe cAnd intretinerea acestor lucriri
ar fi necesitat anual suma de Lei 900.000.000.— Dar si cu
aceste 900 milioane Lei nu se poate face decAt intretinerea
in buni stare, a drumurilor de Stat, a podurilor si a viadue-
telor pe cind podurile distruse in timpul risboiului, ar fi tre-
buit si fie reconstruite numai in mod progresiv. Se vede din
aceste cifre ci serviciile de poduri si gosele nu au primit
decat 11 la suti din sumele absolut necesare. Era deci fatal
si se ajungd la distrugerea complecti a drumurilor noastre
nationale.

Cum prin bugetul Statului nu se putea obtine nici micar
sumele necesare intretinerei drumurilor, era natural ca Statul,
urménd pilda striinititei (este adevirat insi, cinci ani mai
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tarziu) si incredinteze misiunea regenerirei drumurilor gi po-
durilor «Casei Autonome a Drumurilor de Stat». Si cercetim
acum care este suma ce Casa Autonomi va fi in misura
s#-5i asigure pentru bugetul ei, in baza posibilititilor de ve-
nituri aritate mai sus.. Dacii urmirim statistica de consuma-
tiune a anului 1928 si lufm aceasta ca bazi a calculelor

noastre vom ajunge la urmitoarele cifre:

taxi pe benzini ugoari 75.000 t. 2 1500 Lei 106.5 mil.
benzini denaturati 35.000 » » 500 » 175 »
motorind 111500 » » 300 » 334 »
ulei mineral 40,000 » » 2000 » 800 »

10 % asupra val. cauciucurilor si bandajelor »  10.0 »
invagonarea 1.800.000 vagoane mirfuri 50 90.0 ~»
din alte venituri, eventuale » 130 >

Total in milioane Lei . . . 350.5 .

Statul contribuind cu o sumi anuali de minimum Lei
200,000,000, <Casa Autonomi a Drumurilor de Stat> va dis-
pune anual in scopul intretinerei si modernizirei drumurilor
si podurilor, de o sumi de Lei 505.5 milioane fatd de o sutd
de milioane cAt erau pani acum disponibile in acest scop.
Dar si aceasti sumi nu reprezinti decit 60 la suti din cele
900 milicane cAte ar fi necesare. Avem insi dreptul de a
crede si spera, ci fondul va avea anual o urcare, nu numai
fiindcd statistica de consumatie a cauciucurilor, uleiului, ben-
zinei etc. arati in ultimul timp o urcare progresivi, dar si
pentru faptul ci prin inbunititirea drumurilor, se va ajunge,
in mod natural sila o inviorare a vietei economice in general
si, ca urmare, la o mirire a veniturilor. De altfel se poate
constata un raport intim intre starea drumurilor i numiral
automobilelor ce le parcurg. Cu cit drumurile sunt mai bune
cu atit numirul de automobile ce le parcurg este mai mare.

Dar fondurile anuale in sumi de Lei 550.5 milioane au si
posibilitatea, in caz de trebuinti, sid formeze anuititile unui
imprumut pe lungi durati. Aceasta este punctul cardinal al
importantei financiare ce o prezinti noua Lege, fiindeci per-
mite si se intrebuinteze in acest scop anual 550.5 milioane
in locul celor 100 milioane previzute pini acum in buget.
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In acest fel este obtinuta deocamdatd posibilitatea de a se
salva soselele noastre din macadam dela totala lor ruinare.
In urmi se va putea trece la complectarea drumurilor inci
neterminate i cu ajutorul imprumuturilor pe lungid durati,
ficute in conditiuni avantajoase, s’ar putea trece, in fine, la
modernizarea soselelor din macadam.

Problema grea a constructiei drumurilor roménesti este inci
departe de solutionarea ei definitivd. Nici in restul Europei
insd chestiunea aceasta nu e de mai putind actualitate. Noua
lege a drumurilor, di posibilitatea de a salva vechile drumuri
de distrugerea totali, de a reface gi construi alte drumuri,
permitind in acelas timp modernizarea acelor por{iuni de
sosele, cari sunt mai frecventate de vehicule cu tractiune
mecanica.

Solutionarea piriei financiare a problemei constructiei dru-
murilor roménesti, deschide gi perspectivele unei noi conjunc-
turi in politica de constructii de drumuri. Cum in tari avem
putine firme de constructii de drumuri cu cunogtinte de spe-
cialitate si experientd, este clar ci intreprinderile striine vor
avea partea lor si nu cea mai micd, in programul de lucru
al acestor drumuri.
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