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„Vorbește despre bani și toți vor tăcea."
(Proverb german)

GALA INVESTITORUL ANULUI 2005
DIN ROMÂNIA

Organizată de Camera de Comerț și Industrie a României,
Gala, aflată la cea de a treia ediție, și-a desemnat câștigătorii în
cadrul unei festivități prilejuite de desfășurarea celei de a șasea
ediții a  Forumului International de Investiții (FII 2006).

Prin acordarea premiilor pentru cei mai importanți investi
tori ai anului 2005 au fost evidențiate companiile care, prin activi
tatea desfășurată, au creat locuri de muncă, produse și servicii noi,
contribuind la crearea unui mediu de afaceri stabil și stimulativ în
țara noastră.

Au fost acordate următoarele premii:
• Trofeul de excelență pentru investiții în Europa de S-E

ș iploma de excelență în  afaceri:
1. BANCA COMERCIALĂ ROMÂNĂ, nominalizată de

OECD ca fiind cea mai mare privatizare din Europa de Sud-Est
2. S1VECO S.A., pentru investiții inovative. De asemenea,

societății SIVECO i s-a acordat și Trofeul Investitorului Anului
2005 în România, tot pentru categoria Investiții inovative

3. SAINT GOBAIN GLASS ROMÂNIA, societate care
: st desemnată de OECD ca Investitorul Național a l Anului
2005 în România

< P O L IT IC A  S O C IA L Ă  Ș l L IB E R A  C IR C U L A Ț IE ^
A  P E R S O A N E L O R  ÎN  U N IU N E A  E U R O P E A N Ă

• Trofeul investitorului Anului 2005 în  România:
1. PLUS DISCOUNT ROMÂNIA -  la categoria Investiții Gre-

enfield, secțiunea Societăți comerciale cu capital majoritar străin
2. SC ELECTRICĂ OLTENIA -  la categoria Investiții în

privatizare/sector industrial, secțiunea Societăți comerciale cu
capital majoritar străin

3. ORANGE ROMANIA -  la categoria Investiții pentru dez
voltare, secțiunea Societăți comerciale cu capital majoritar străin

4. SC HIDROELECTRICA S.A. -  la categoria Investiții pen
tru dezvoltare, secțiunea Socjetăți comerciale cu capital de stat

5. VODĂFONE ROMÂNIÂ -  la categoria Investiții fuziuni
și achiziții

6. KAUFLAND ROMÂNIA SCS -  la categoria investiția
care a generat cele mai multe locuri de muncă, secțiunea Socie
tăți comerciale cu capital majoritar străin

în cadrul campaniei de pregătire a comunității de afaceri din România pentru integrarea în UE,
la CCIR a fost organizat în ziua de 10 octombrie a.c. un seminar la care au participat dl ambasador
Jona than  Scheele, șeful Delegației Comisiei Europene în România, dl Gh. B arbu. ministrul muncii,
solidarității sociale și familiei, moderator a fost dl Dragoș Șeuleanu, vicepreședinte CCIR, și ca invi
tați numeroși membri ai mediului de afaceri și reprezentanți ai presei. La acest seminar s-a căutat să se
răspundă uneia dintre cele mai frecvente întrebări puse de marele public: cum se va desfășura libera
circulație a persoanelor după aderarea la UE la 1 ianuarie 2007?

După aderare, cetățenii români vor putea să circule liber în toate statele membre UE, ca turiști, să
lucreze, să studieze sau să locuiască chiar dacă sunt pensionari.

Lucrătorii români nu vor avea acces direct la angajarea în statele membre UE timp de 2 până la 7
ani, cu excepția statelor cu care România a încheiat acorduri bilaterale, cum ar fi Italia, Spania, Germania
și Ungaria. în aceste state membre UE lucrează legal 1.300.000 de români, de la necalificați la cercetă

tori cu înaltă calificare (doctori în științe, candidați la masterat
și doctorat). Un mare număr de lucrători neînregistrați muncesc
fără acte legale.

Ministerul Muncii, Solidarității Sociale și Familiei anunță
că sunt în  curs de încheiere tratate și cu alte țări din UE.

Unele din statele membre UE au anunțat că nu vor restricți
ona piața muncii și circulația pentru români și bulgari după ade
rare.

Dreptul statelor membre UE de a introduce restricții pe
piața muncii pentru noii membri se acordă cu avizul Comisiei
Europene, după doi ani de la aderare, numai în cazul în care se
demonstrează că piața muncii este afectată grav și perioada de

restricție se poate prelungi până la 7 ani. Autoritățile române pot impune măsuri restrictive în acor
darea permiselor de muncă pentru cei care doresc să lucreze în țara noastră, dacă se creează situații

(Continuare în pag. 7)
Mihai Olteneanu

PREA MULTI BANI?
Am trăit să o vedem și pe asta: la finalul

primelor trei trimestre ale anului, s-a constatat
că avem un excedent bugetar de 1,7 la sută din
PIB. Și aceasta, într-un an în care se prevăzuse
un deficit de cel puțin 2,5 la sută din PIB!

Nu trebuie să fii economist pentru a
observa -  prin compararea a ceea ce s-a sta
bilit ca țintă de politică bugetară cu stările
de fapt -  o contradicție foarte puternică.
Cine este de vină? Politica sau realitatea?
O asemenea întrebare, aparent absurdă, este
întru totul justificată.

In.'țial, prin Legea bugetului pentru
2006, .  .tată de Parlament, s-a aprobat un
deficit de 0,5 la sută din PIB. La prima rec
tificare bugetară, deficitul a urcat la 0,9 la

sută, iar la a treia l a ... 2,5 la sută. Simultan,
s-a anunțat că încasările la visteria statu
lui au fost mai mari ca oricând. în aceste
circumstanțe, de ce a mai fost nevoie să se
majoreze succesiv deficitul bugetar?

Explicația oficială a fost pe cât de con
cisă, pe atât de ademenitoare: „Avem pro
grame și proiecte de primă importanță în
educație, sănătate, infrastructură și, tocmai
de aceea, ne trebuie mulți bani." Nu conta
că va crește amenințător gradul de îndatora
re a țării, important era să se rezolve chesti
unile presante, urgente, prioritare, vitale (și
seria adjectivelor ar putea continua).

Ei bine, n-au existat și nu există nici
programe și nici proiecte care să acopere in

tegral sumele uriașe alocate suplimentar. Au
dispărut urgențele, prioritățile? Nici vorbă.
Pur și simplu politica bugetară a fost „croi
tă" într-o manieră pe care evităm s-o califi
căm. Este nepermis ca, în condițiile în care
legea interzice orice alocare bugetară în ab
sența programelor și proiectelor aferente, să
se recurgă la suplimentări de-a dreptul im
presionante. S-a ajuns la situația absurdă ca,
în ultimul trimestru să existe bani de chel
tuit care reprezintă echivalentul a peste 3,5
la sută din PIB. La rândul lui, PIB-ul se pre
conizează să crească mai mult decât se pre
văzuse inițial. Adică, este vorba despre bani
„în plus" de ordinul miliardelor de RON.
în fața acestei situații, n-ar mai fi nimic de

tate în gestionarea banului public, cel mai
mult de suferit are tocmai interesul public.
Dar, cum răspunderea este adesea o noțiu
ne abstractă, să considerăm că și banii „în
plus" sunt o ficțiune. Astfel, cercul absur
dului se închide perfect. (T.B.)

Electrotehnicieni români la . . „  In memoriam prof. dr. ing. Colocviul Național 3T Tramvaiele cu podea
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MANIFESTĂRI TEHNICO-ȘTIINȚIFICE INTERNAȚIONALE
PARTICIPAREA ROMÂNIEI LA LUCRĂRILE CE! DE LA BERLIN -  2006

Interviu acordat ziarului Univers ingineresc de către dl prof. dr. ing.
Florin T. Tănăsescu, președintele Comitetului Electrotehnic Român

-  Recent s-au desfășurat la Be rlin
lu c ră r ile  C om isie i E lectro tehn ice In te r
na ționale (C E I). Ce reprez in tă  această
organ iza ție  pe n tru  e lectrotehn icen i?

— C om is ia  E le c tro tehn ică  In terna
țională, care în acest an împlinește 100 de
ani de la data în fiin ță rii ei, reprezintă „vâ r
fu l de lance" al electrotehnicii, în sensul că
încă de la începuturile sale a m ilita t pentru
standardizarea m ărim ilo r și un itățilo r cu
care se operează în industrie -  frecvențe,
tensiuni, puteri, dimensiuni.

Acest lucru trebuia făcut ca lumea să
vorbească și să înțeleagă la  fe l, o  per
form anță să fie  un ivoc de fin ită , pe rm i
țând compararea. A s tfe l, C E I a m ilita t
încă de la în fiin ța rea  sa pentru e lim ina
rea barie re lor care îm piedicau c ircu la ția
produselor, lucru  pe care-l face exem
p la r astăzi.

-  A u trecu t 100 de an i de la în fi in ța 
rea C E I și e lec tro tehn ic ien ii au sărbă
to r i t  la B e rlin  C en tenaru l său. Pu te ți da
câteva elemente d in  is to r ia  sa?

— Istoria C EI începe în
anul 1904, când la Saint
Louis (SU A) se hotărăște
constituirea unei comisii
care să încerce ca în d i
versitatea cu care aplica
țiile  electricită ții apăreau,
să găsească elementele
specifice care să permită
standardizarea, asigurând
prin aceasta dezvoltarea
industriei modeme.

D o i ani mai târziu, la Londra (1906)
se constitu ie C E I, p rim u l președinte fiind
Lordu l Ke lv in . Cei 100 de ani de existen
ță marchează în  același tim p și progrese
le care au apărut în dom eniul m așin ilor
electrice, transformatoarelor, cab lurilo r,
e lec tron ic ii de putere și ai tehn ic ilo r aso
ciate (surse noi de energie, lasere, elec
trotehnică ș.a.).

Com itetul național german s-a întrecut
în  prezentarea acestei is torii extrem de bo
gată și care arată contribu țiile  remarcabile
ale electrotehnicienilor d in  întreaga lume.

-  Ce ne pu te ți spune despre a c tiv ita 
tea R om ânie i în  c a d ru l C E I?

-  încă d in  anul 1927, România devine
membră a C E I și prin tr-o sim ilitud ine , ide-
ea de înfiin țare o găsim în arh ive cu un an
înainte (1926). Deci anul v iito r. Comitetul
Electrotehnic Român (CER ) va sărbători
și el 80 de ani de activitate.

M ari personalități ale electrotehni
c ii românești au lucrat în cadnil CER și
C E I: C.D . Bușilă, Plautius Andronescu,

I.S. Gheorghiu, Cezar Parteni, Vasilescu
Karpen, A ure l Avramescu, C. Budeanu.

România rămâne înscrisă în istoria
C EI prin stabilirea un ită țilo r de măsură a
puterii deformante, C . Budeanu definind
Pfo// Am perul Reactiv (VAR), unitate pro
pusă și însușită de acesta.

M a i recent, Remus Răduleț a fost
cel de al 17-lea președinte al C EI și ră
mâne în istoria Comisiei Electrotehnice
Internaționale prin lucrările în domeniul
term inologie i (Vocabularul Electrotehnic
Internațional și Tezaurul CEI).

D in rândul marilor personalități ale elec
trotehnicii -  Faraday, Hertz, Ohm, Kelvin,
Marconi, Edison ș.a., CEI a introdus în
Istoria CEI: Scientists&Inventors pe cei doi
mari români menționați prin contribuțiile lor.

Astăzi, în  Comitetele tehnice specialiș
ti i români acționează cu succes, Asociația
de Standardizare d in  România (ASR O) și
electrotehnicienii români se pot mândri cu
faptul că standardele românești sunt armo
nizate cu cele ale CEI.

-  C are  au fost p rinc ipa le le  problem e
discutate la  Be rlin?

-  România a participat la lucrări cu o
delegație condusă de prof. dr. ing. Florin
Tănăsescu, președinte CER, forma
tă din specialiști din cadrul CER, de la
Asociația de Standardizare d in  România,
Ins titu tu l de C ercetări Electrotehnice
(ICPE), Institu tu l N afiona l de Cercetare-
Dezvoltare IC M E T  Craiova.

Dintre problemele cele mai importante
abordate se pot menționa no ile direcții in

care trebuie dezvoltate standarde -  nano-
tehnologii, pile  de combustie, surse noi,
tehnologii medicale -  scurtarea termene
lo r de elaborare a standardelor, coc" Țări
largi ale CER cu cele două instiicvJ de
standardizare mondială, ISO și CEI, noi
concepte în  priv ința certificării, probleme
le specifice de standardizare a unor produ
se și tehnologii electrotehnice.

Este de menționat că standardizarea nu
este gândită doar pentru lucruri pe care le
cunoaștem astăzi, c i și pentru altele care
„v in " , cazul p ile lo r de combustie, al apa
raturii pentru tratarea cancerului, tehnicii
spațiale ș.a., dovedind forța în a prevedea
v iito ru l.

-  C um  credeți că po litica  prom ovată
de C E I poate s p r ij in i in d u s tr ia  e lectro
tehn ică românească?

— în con d ițiile  aderării României la
UE, confrun tările  sale pe piețele europe
ne sau cele ale lum ii nu pot conduce la
succes decât dacă industria românească
își va însuși standardele C E I, m odu1 de
organizare a încercărilor. Colaboi ,a
din tre producător și u t iliza to r trebuie să
devină și la no i un fapt real, iar partic i
parea la elaborarea de standarde -  și nu
numai o însușire a lo r -  trebuie să fie  cât
mai rapid promovată.

Documentele C EI și cele europene
CEN ELEC  vor sp rijin i, prin corecta lor
aplicare, promovarea cu succes a produse
lo r electrotehnice românești.

In te rv iu  rea liza t de M iha i O lteneanu

IM P R E S I I  A L E  P A R T IC IP A N T E L O R  L A  S IN G R O  2 0 0 6
Am  mai participat și la ediția prece

dentă a SINGRO, din 2004, care a fost un
simpozion bun. Atunci am susținut și eu o
lucrare, dar m-a bucurat cel mai m ult fap
tul că am avut prilejul să fac cunoștință cu
profesori de la mai multe universități din
România. După terminarea simpozionului
i-am contactat și ne-au trim is o carte foarte
utilă pentru catedra noastră. Eu sunt șeful
Catedrei de electrotehnică, dar catedra
noastră nu se ocupă numai cu electrotehni
ca, ci avem două specialități, automatizarea
transportului și energomanagement. Cartea
prim ită a fost pentru eiectromanagement,
deci ne-a fost foarte utilă.

Actuala ediție a Simpozionului mi-a

plăcut și mai mult. Mai întâi, pentru că pro
blemele dezbătute nu sunt doar problemele
unei țări, sunt probleme generale care există
în fiecare țară. în întreaga lume. După unele
comunicări mi-am luat copii pe care am să le
dau colegilor de la catedră. Eu știu că lucrări
le Simpozionului vor fi publicate în Buletinul
AGIR, dar poate că până atunci am putea fo
losi ceva chiar acum, să le includem în planul
de învățământ.

Ceea ce am regretat a fost durata prea
scurtă a Simpozionului. Două zile este
foarte puțin, cinci minute pentru prezenta
rea unui subiect, extrem de puțin. N ic i cel
care susține lucrarea nu poate să o prezinte
într-un tim p atât de scurt, iar după expu

nere ar fi necesar un tim p mai lung pentru
discuții, deoarece sunt probleme de care
ne ocupăm și noi.

Cu toate acestea, eu apreciez că. per
ansamblu. Conducerea AG IR a făcut un lu
cru foarte bun, faptul că ne adunați aici o
dată la doi ani. N oi abia așteptăm să vină
acest Simpozion, să ne întâlnim din nou,
să ridicăm probleme, să prezentăm ceea ce
vom fi realizat și noi în acești ani, să ne ex
primăm aprecierile în legătură cu realizări
le colegilor noștri.

Prof. dr. ing. Vasile Cazac,
Universitatea Națională de Aviație

din Kiev, Ucraina

Sunt la a treia participare la Simpozion
și trebuie să vă spun că am venit cu mare
plăcere. A ic i găsesc o atmosferă care îmi
place foarte mult. Ca inginer, sunt foarte
plăcut impresionat de atmosferă, de com
petența colegilor mei de aici, cu care avem
multe idei comune, gândim, creăm, rezol-

văm împreună probleme. A ic i sunt, desi
gur, și m ulți teoreticieni. Eu vin din prac
tică și am venit cu un vis concret, pe care
îl am de vreo 30-40 de ani. Acum am avut
posibilitatea să-l abordez, pentru că tema
tica Simpozionului a fost axată pe energie.
Astfel, am susținut comunicarea „Folosirea
energiei apei curgătoare Dunărea pentru a
se produce curent electric și a se pompa
apă din fluv iu ". A ic i am descoperit că încă
cineva a gândit ca mine și chiar a gândit
mai m ult ca mine. Este vorba despre dom
nul profesor V irg il Cazacu, care nu numai
a gândit, dar a și realizat o microcentrală.
Eu i-am propus să realizăm două modele,
unul la Calafat și unul la Vidin. Am  niș
te prieteni la Calafat, știu că acolo există
niște programe transfrontaliere care sunt
finanțate de Uniunea Europeană. (...) Să-i
lăsăm pe politic ieni să trăncănească despre
Europa cât vor, noi, ca ingineri, să realizăm
ceva concret, pentru noi. Ne vom baza pe

tot ce a realizat până acum domnul Cazacu
și vom merge împreună mai departe.

Revenind la Simpozion, apreciez
că tema aleasă a fost deosebit de actuală.
Adevărul este că noi foarte puțin putem face
pentru a schimba cursul lum ii în această pri
vință. (...) Dar problema este foarte serioasă,
cu poluarea, distrugerea pădurilor etc.. care
merge înainte! Dacă nu se corectează lucru
rile acestea, vom mai sta în vârful c iv ilizați
ei omenirii încă vreo 60-80 de ani și basta!
Petrolul, de pildă, nu ar mai trebui să fie fo
losit ca sursă energetică, ci doar ca materie
primă. După circa 150 de ani petrolul piere,
după 350 de ani piere și cărbunele. Și atunci
ce o să facem? O să începem să ne batem
între noi ca și câinii, care să mai fie pe lângă
petrol. Âsta este viitoru l, dacă omenirea nu
ia niște măsuri hotărâte. Desigur, vor exista
și mai puțini oameni pe pământ, căci fără
energie... Poate că deja s-au și tăcut planuri
în acest sens. Oricum, petrolul nimic nu îl

va putea înlocui, nici gazele, nici rapița, nici
trestia din Brazilia, care este deja folosită în
proporție de 60% pentru fabricarea de alco
ol. Poate că de la Lună o să ne vină ceva, că
deja Luna este o „provincie" a Pământului,
dar asta va mai dura.

Aș încheia cu o dorință, de fapt i-am și
făcut domnului președinte M ihai Mihăiță o
propunere în acest sens. Noi avem niște foști
studenți în România, care acum s-au reali
zat, unii sunt manageri prin București, l-am
propus domnului președinte să-i ia sub „um 
brela" AG IR. Desigur, inițiativa ar trebui să
plece de la ei, am să încerc să-i contactez. în
acest fel ei ar putea să beneficieze de experi
ența bogată a AG IR, unde sunt m ulți oameni
„lum inați". Și nu numai din Bulgaria, avem
foști studenți și din Macedonia, din Serbia,
pe m ulți î i și știu.

Ing. dipl. Ivan Alexandrov,
Vidin, Bulgaria
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ELEARNING, O COMPONENTĂ DE BAZĂ A MANAGEMENTULUI
CONȚINUTULUI Șl A MANAGEMENTULUI PERFORMANȚELOR

UNEI ORGANIZAȚII

Câteva generalități despre m ana
gementul perform anțelor

Managementul performanțelor unei
o .tizații se ocupă de optimizarea pro
ceselor de business. Ajută la descoperirea
utilizării eficiente a proceselor de business
și a resurselor financiare, umane și mate
riale. Se bazează pe analiza indicatorilor
de performanță (KPI -  K ey Perfbrmance
Indicators). Mai nou, și managementul or
ganizațiilor publice se conduce după ace
leași principii ca și cel privat.

Managementul performanțelor este
următoarea fază a unei abordări de tip
Bl [Business Intelligence), abordare care
se regăsește și la nivelul multor firme din
România. Anul trecut am fost implicat în
organizarea unui seminar dedicat acestui
subie și am publicat un articol în Univers
ingineresc. Așa cum precizam atunci. Bl
este un concept generic care grupează sub
aceeași umbrelă instrumente din domeniul
a jrii și al informaticii, utilizate în ve
derea transformării datelor în informații,
a informațiilor în decizii și a deciziilor în
acțiuni. Greu de aplicat, chiar și pentru or
ganizațiile puternice.

Dezvoltarea de instrumente soft ne
cesare automatizării managementului per
formanțelor este îngreunată de tranziția
lentă de la managementul informației la
managementul cunoștințelor. Inteligen/a
Artificială, Sistemele Expert au rămas la
nivelul abordărilor conceptuale din anii
’80 (produse
unicat sau de
dicate).

De ce e-
l e a r n i n g - u l
este o compo
nentă im portan tă  a managem entului
perform anțelor?

în prelucrarea informației s-au fă
cut, totuși, salturi remarcabile care fac
ca tranziția spre informatizarea manage
mentului performanțelor să prindă con
tur, și anume:

• Soluțiile IT pentru managem en
tul inform ației s truc tu ra te  au ajuns la
maturitate: ERP (Enterprise Resource
P lanning), CRM (Customer Relationship
Manag yeni) etc.;

• Soluțiile IT pentru managementul
informației nestructurate  {documente pe

hârtie, fax, e-mail, imagini, filme etc.) sunt
în plină dezvoltare -  ECM (Enterprise
Content Management). Managementul
documentelor și e-ieaming-ul sunt două
componente importante ale m anagem en
tului conținutului (ECM). Managementul
documentelor va fi prezentat într-un viitor
articol.

Un prim răspuns la întrebarea „de ce
managementul conținutului a devenit atât
de important ?" ar putea fi:

• 80% din informația necesară mana
gementului de vârf pentru luarea deciziei
provine din informația nestructurată sub
formă de documente având suport hârtie,
fax, mail, video etc.;

■ 45 %  din timpul managementului
este ocupat de procesare documente;

• costul cu procesarea documentelor
ocupă 15% din venit;

• 40 % din forța de muncă planifică
să-și schimbe locul de muncă anul urmă
tor. Schimbarea locului de muncă are im
plicații directe în procesul de învățare și
instruire.

Un al doilea răspuns îl obținem atunci
când trecem de la analiza contextului ge
neral la cel specific.

în domeniul managementului și funcți
onării organizațiilor sunt de remarcat cel pu
țin două caracteristici, care influențează dez
voltarea managementului performanțelor:

• Tranziția la managementul centrat
pe procese de business -  Business Proces

Management (BPM ) obligă la regândi-
rea organizării și funcționării organiza
țiilor și adaptarea sistem elor informatice
la noul context. Abordarea inclusiv a
e-leaming-ului se va face sim ilar unui
proces de business;

• Focusarea pe inovare, învățare
continuă, crearea unui mediu colabora-
tiv eficient („innovative organization",
„leaming organization", „collaborative
management") generează avantaje com
petitive.

Managementul conținutului, bazat
pe un mediu colaborativ proactiv, poate
influența semnificativ performanțele or
ganizației. idee redată sugestiv în figura
alăturată.

Accesul la informație și la instruirea
continuă este esențial din cel puțin două
puncte de vedere:

• generează diferența dintre profit și
pierdere;

• asigură informația potrivită la locul
și momentul potrivite.

Instruirea continuă nu poate fi con
cepută, la nivelul organizațiilor mari,
fără aplicarea tehnologiilor de e-leaming.
Termenul de e-leaming a căpătat noi sem
nificații și valențe ca urmare a extinderii
utilizării acestei tehnologii la gestiunea și
transfe ru l inform ațiilor și cunoștințelor
într-o organizație.

Soluția SIVECO de e-leaming -  AEL
(Advanced E-Learning) este recunoscută
atât prin numărul de clienți cu implemen
tări de succes, cât și prin premiile obținute
la nivel european și mondial.

Fără a intra în detalii (vezi Mnmstve-
co.ro), sunt de remarcat câteva din facili
tățile principale:

A. Perfecționarea procesului de in
s tru ire  și com unicare:

• Crearea de conținut de instruire
• Instruire autonomă (la distanță)
• Instruire sincronă, condusă de in

structor
• Testare și evaluare

• Organizarea eficientă a
informației în organizație

• Organizare teleconfe-
rințe (Web conference). se-
minarii online (WEB1NAR)

B. Perfecționarea pro
cesului de m anagem ent
conținut și in stru ire:

❖Managementul și mo
nitorizarea instruirii

❖Rapoarte și statistici
❖Urmărirea evoluției

angajaților -  „career path"
C. Accesul facil la

m etode eficiente de instru ire  și perfec
ționare. Exemple: învățare conform ce
rințelor specifice fiecăruia („on demand
leaming"), învățare prin implicare direc
tă („leaming by doing") etc. Confucius
afirma: „Spune-mi și voi uita. Arată-mi

și poate îmi amintesc. Implică-mă și voi
înțelege".

D. Acces la p rogram e de instru ire  și
perfecționare continuă oferite de firme
recunoscute pe plan mondial. S1VECO
este partener cu firma NETg (componen
ta THOMSON), lider mondial în training.
Oferă peste 2500 de cursuri care acoperă
toate domeniile importante: management,
restructurare, economie, financiar, resurse
umane, IT etc.

Obiectivele pe care le propune NETg
la realizarea unui program de instruire
sunt:

• Dezvoltarea de lideri
• Descreșterea timpului necesar pen

tru a ajunge pe piață cu un nou serviciu
sau produs

• îmbunătățirea performanțelor de
business

• Accelerarea dezvoltării profesio
nale

• Creșterea satisfacției clientului

• Câștigarea de avantaje strategice
Atingerea acestor obiective, schimba

rea continuă și competiția generalizată, ca
urmare a aplatizării ierarhiilor și structuri
lor („flatter" word), te obligă să te înscrii
în tendința generală, atât în domeniul e-le
aming-ului, cât și în cel al managementu
lui performanțelor.

!ng. dipl. Nicolae Fildan,
președ in te  Filiala AGIR Constanța,

director zonă  SIVECO
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A fost nevoie de 120 de ani pentru a forma orchestra
care avea să înceapă simfonia Vâlcea -  Vâlcele, calea fe
rată care face legătura dintre secția 901 (București -  Titu
-  Pitești -  Piatra Olt -  Craiova) și secția 201 (Piatra Olt
-  Râmnicu Vâlcea -  Podu Olt), de alți 18 ani pentru a rea
liza 75% din traseu și chiar 100% din monumentele de artă
tehnică -  viaducte, tuneluri -  și a împlini un vis, o ambiție
desăvârșită a inginerilor români, pentru ca astăzi, după 10
ani, să vorbim despre o legendă vie și. în același timp, o
dramă a indiferenței, a uitării.

Privind micul „gol“ de pe harta feroviară a țării unde
ar trebui să apară liantul -  calea ferată Râmnicu Vâlcea
-  Vâlcele, chiar și cei care se află în necunoștință de cauză
își pot da seama cât de mult ar fi scurtată distanța, în plan
local, dintre Pitești și Râmnicu Vâlcea. Dar dacă am mai
spune că acest drum de fier reduce de fapt, în plan general,
distanța (Constanța - )  București -  Arad în medie cu 107
kilometri, că acest drum de fier este cel mai bun traseu de
urmat din punct de vedere al rezistenței caracteristice
pentru traversarea Carpaților, că de-a lungul său sunt
întâlnite lucrări de artă deosebite, unele chiar unice în
țară, că acest drum de fier este finalizat în proporție de
75%, nu putem să nu ne întrebăm de ce este uitat de
toată lumea? De ce s-au oprit lucrările? De ce nu se mai
fac demersuri pentru reînceperea lucrărilor? De ce tot
ceea ce a fost realizat cu trudă și dăruire până acum este
lăsat să se degradeze?

Nu putem cataloga totul decât inadmisibil și de ne
conceput! Vom prezenta în continuare aspecte legate de
istoria construirii acestei căi ferate, singurele care, din
întreaga poveste, pot impresiona într-un mod plăcut.

Problema realizării unei căi ferate între Valea
Oltului și Valea Argeșului s-a pus cu peste un secol în
urmă, pe vremea când „harta feroviară" a țării era doar... o
coală albă, cu doar 165 km de cale ferată construiți. Astfel,
în 1858 sibienii au solicitat opinia unei celebrități a vremii,
Karl Ritter von Goga (devenit celebru prin construirea lini
ei Viena -  Trieste, prin pasul Semering), referitor la posi
bila construire a unei linii de cale ferată care ar fi urmat să
traverseze munții. Acesta a fost de părere că „ a r  fi cea mai
m are greșeală dacă de dragul unor interese particulare
ale unor orașe rivale (Sibiul și Brașovul) s-a r prefera  o
linie m ai puțin  prielnică pentru traficul mondial, pără-
sindu-se traseul A rad -  Sibiu -  Turnu Roșu, care sub
raportu l rentabilității a r  depăși toate căile ferate con
struite". Doi ani mai târziu, în expunerea de motive la pri
mul proiect pentru
executarea unei re
țele de căi ferate în
Țara Românească
(corelat cu intențiile
vecinilor), proiect
depus în Cameră
la 25 martie 1860,
Ion Ghica spunea
(referindu-se la
aceeași linie trans
carpatică): „Ț ara
noastră  se află în
necesitatea de a
lua m ăsurile cele
mai urgente și de a
face sacrificiile cele
mai m ari pen tru  a
se obișnui comer
țul pe linia care

a r  putea să  se așeze prin  Belgrad, A drianopol,
C onstantinopol“ . Trebuie să precizăm că în rea
lizarea sistemului de transport al unei țări nu este
întotdeauna hotărâtoare eficiența imediată.

PRIMII PAȘI
Necesitatea construirii liniei de cale ferată

Vâlcele - Râmnicu Vâlcea a fost evocată ofici
al pentru întâia oară în raportul întocmit de D.l.
Manovici, prezentat în Camera Deputaților la 16
iunie 1862. Analizând mai multe treceri peste
Carpații Meridionali, acesta afirma: „Din punct de
vedere al costului, niciun m inut nu se poate sta
la îndoială spre a se da preferin ță  Văii O ltului,
ale cărei greutăți, deși considerabile, nu se pot
com para cu cele ale Văii Jiu lu i" . Tot în acel ra
port se sugera pentru prima dată traseul Câineni -
Curtea de Argeș. Această problemă a apărut apoi și

în programele naționale din anii 1919, 1920, 1922 și 1927.
Au mai trecut însă ani buni până în 1949, când au

început studiile de teren. Au fost luate în calcul 8 posibile
trasee între Pitești și Curtea de Argeș, respectiv lonești și
Câineni, cu lungimi cuprinse între 34 și 71 de km. In 30
decembrie 1978 se alege prin Decretul Consiliului de Stat
nr.554 traseul Vâlcele -  Râmnicu Vâlcea, care astăzi este
construit în proporție de 75%. Au existat multe controverse
privind acest traseu la acea vreme. Și totuși, s-a ales cea
mai bună variantă, dar și cea mai dificilă din cauza înălțimii
prea mari atinsă de viaductul Topolog, cca 50 m.

Pentru a aprecia la justa valoare stăruința specialiștilor
asupra acestui element, facem apel la însemnările dintr-un
document [Epoca feroviară  românească, de C.Botez,
D. Urmă și I. Saizu), asupra traseului Prunișor-Șimian
(Balota) și Grajduri-Ciurea (Bâmova): „G reutățile  p ro 
vocate exploatării pe ram pele m ari de la Bârnova și
Balota au anu la t repede economiile inițiale aduse de

Lungimile și rezistențele caracteristice pentru
traseele de cale ferată Constanța -  Curtici

construcția unor linii mai scurte. Personalul feroviar de
la m ișcare și tracțiune plătește de m ulte o ri și de m ultă
vrem e ratele „gloriei” de mom ent a realizării unor linii
m ai economice".

Punând în balanță elementul hotărâtor în delimitarea
greutății remorcate a unui tren format la Constanța cu des
tinația Arad, adică rezistența caracteristică, observăm că
traseul Constanța -  București -  Caracal -  Piatra Olt -  Sibiu
-  Simeria -  Arad are rezistența cea mai mică, 10 N/kN,
față de traseele alternative, dar este și cel mai lung. De aici
necesitatea scurtării lui prin realizarea liniei de cale ferată
Vâlcele -  Râmnicu Vâlcea. Aceasta are și menirea de a lega
două importante magistrale feroviare: București -  Pitești
-  Piatra Olt cu București -  Brașov -  Sibiu -  Arad -  Curtici.

Punerea ei în funcțiune ar reprezenta inaugura
rea unei rute feroviare noi între nord-vestul și
sud-estul țării, care ar putea prelua o parte din
traficul actual intens de pe magistrala feroviară
300, fapt ce ar avea efecte benefice, asigurând
condiții mai bune de realizare a lucrărilor de re
abilitare a infrastructurii feroviare pe tronsonul
București -  Brașov -  Sighișoara -  Deva, de pe
Coridorul IV paneuropean.

VIAȚĂ -  EFORT -  CREAȚIE
în anul 1979 au început lucrările concrete.

Linia de cale ferată Vâlcele -  Rm. Vâlcea are o
lungime de exploatare de 39 km, linie simplă cu
ecartament de 1435 mm, prevăzută pentru trac
țiune Diesel și dotată cu instalații de semnali
zare luminoasă și centralizare electromecanică.
Rezistența caracteristică a liniei este de numai 11
N/kN, iar viteza de proiectare este de 120 km/h.
Proiectul este unul ambițios deoarece s-a urmărit

S E C Ț I U N E  Î N  T I I V I R  Ș l  S P A Ț I U
construirea unei linii cu razele cele mai mari și rampele
cele mai mici.

Până la sfârșitul anului 1989 au fost realizate următoa
rele lucrări: 2406 metri de poduri și viaducte cu infrastruc
tură pentru cale dublă, 1241 metri de poduri și viaducte cu
infrastructură pentru cale simplă, 30 000 000 metri cubi de
terasamente, 165 de podețe, 55,236 kilometri :hivalenți
de suprastructură feroviară.

Astfel se poate aprecia că stadiul fizic al lucrărilor re
alizate se prezintă astfel: poduri și viaducte - 70%, tuneluri
-  100%, podețe -  97%, terasamente -  100%, consolidări
terasamente -  23%, suprastructură c.f. -9 7 % .

Cea mai mică proporție de finalizare se poate observa
în dreptul lucrărilor de consolidare a terasamentelor. Din
acest motiv, împreunat cu unele restricții care au redus nu
mărul viaductelor și, în unele cazuri, lungimea lor. în con
dițiile unui sezon ploios în 1991, care a durat aproximativ

CALE FERATĂ ... SPRE NICĂIERI
RÂMNICU VÂLCEA - VÂLCELE

90 de zile, s-au produs importante și numeroase degradări
prin pierderea stabilității rambleelor înalte și a taluzurilor
nesprijinite.

Este foarte ușor de prezis astfel că toate lu c i.. .le exis
tente vor suferi modificări continue datorită lipsei lucrări
lor de întreținere sau din simplul motiv că nu sunt realizate
în totalitate.

în urma inventarierii realizărilor existente pe această
linie a rezultat că pentru darea ei în funcțiune în deplină
siguranță mai sunt necesare numeroase lucrări, cum ar fi
construirea unor viaducte cu infrastructură pentru cale du
blă (1.093 m) și pentru cale simplă (446 m), dar și lucrări
de consolidare a versanților etc. Așadar, mai e încă destul
de lucru; dar, oricum, nu atât de mult cât ar necesita o linie
a cărei construcție s-ar afla la început! Valoarea restului de
executat este de 105,7 milioane USD (valori estimate la
nivelul anului 2001).

Situația reală va putea fi cunoscută numai după efec
tuarea, la momentul în care se vor găsi resursele financiare
pentru reluarea execuției, a unei expertize diagnoze a
stării actuale a lucrărilor executate și după stabilirea adap
tărilor și completărilor necesare.

De asemenea, concomitent cu reluarea execuției vor
trebui tratate și alte aspecte, cum ar fi declarare lucrării
de „utilitate publică", exproprierea tuturor supra. ,elor de
teren necesare realizării investiției și realizarea drumurilor
de acces și intervenție la linia c.f. și la lucrările de artă (po
duri, viaducte, tuneluri).

Dar nimic nu pare scump, nimic nu pare exagerat, ni
mic nu pare imposibil, gândindu-ne la ambiția și devota
mentul cu care sutele de oameni care au lucrat la realizarea
liniei Vâlcele - Râmnicu Vâlcea erau însuflețiți, având în
vedere posibilitățile tehnologice ale anilor 1979 (anul în
ceperii lucrării).

Cu greu poți da un răspuns corect în ce privește struc
tura pământului, conținutul fiecărui strat, care-i determină
caracteristicile fizice și mecanice, apele subterane, zonele
care trebuie analizate din punct de vedere geotehnic sunt
foarte lungi, cuprinzând practic întregul traseu.

Este adevărat, astfel de lucrări necesită ample studii
tehnice în urma cărora
își croiesc drum prin
tre obstacolele care
nu sunt deloc puține.
Istoria construcțiilor
de căi ferate a conturat
un principiu al cărui
adevăr este de necon
testat: „... Nimic nu
este sigur, totul se poa
te modifica, însă mergi
mai departe". Dacă ne
gândim la câte proble
me au avut de rezolvat
inginerii de seamă ai
acelor vremuri la
nia București-Craiova
(1941 -  1945), care
la prima vedere părea

o lucrare „stabilă", linia traversând de la E la V Câmpia
Română, atunci ce-am putea spune despre infrastructuri
feroviare ca Bumbești-Livezeni, Filiași-Caransebeș, Ilva
Mică-Vatra Domei etc.?

Mult mai frecvente sunt cazurile în care ezitarea con
duce la lucrări mult mai costisitoare și greu de executat
dupf v  fenomenul de instabilitate se manifestă.

OMUL ÎNVINGE NATURA
Calea ferată Vâlcele -  Râmnicu Vâlcea are de-a lun

gul său următoarele repere principale: stația Vâlcele -  po
dul peste râul Argeș -  stația Tutana -  tunelul Ploștina (1960
m) -  stația Schitu Matei -  viaductul Topolog (1439 m) -  tu
nelul Gibei (2260 m) -  viaductul Sâmnic (534 m) -  stația
Sâmnic -  stația Râmnicu Vâlcea Est -  podul peste râul Olt
-  stația Râmnicu Vâlcea Nord. Urmează prezentarea unor
impedimente întâlnite de cei care au depus efort la constru

irea acestei linii.
Intervalul cuprins între stația Tutana și tunelul Ploștina

a d edit încă o dată că aspectul exterior este de multe ori
nev .icludent. Astfel, au fost necesare lucrări de consoli
dare pe zone întinse, cu toate că la prima vedere versantul
părea „primitor". Zeci de pinteni circulari și coloane de
consolidare (dispuse în hexagon, iar fiecare coloană are di
ametru de 1,08 m și adâncime de 12 m ) au înghițit sute de
tone de mortar.

Din planurile întocmite chiar de subcontractant în
calitate de proiectant de terasamente, practic, a rezultat că
între podul peste râul Tutana și intrarea în Tunelul Ploștina
nu sunt necesare lucrări de consolidare. în consecință, s-a
indicat să se realizeze în prima fază șanțurile de gardă și
apoi să  se înceapă execuția săpăturilor. Abia începute ex-
cavațiile, versantul împădurit s-a pus în mișcare, apărând
crăpături la 1 OOin față de axul căii. Nu s-a putut asigura sta
bilitatea decât prin realizarea unui șir de coloane Benetto,
cu fundație și elevație din beton. Modificarea proiectului
s-a făc ;,din mers", prin soluții date pe teren.

Am ajuns la primul tunel (Ploștina). întotdeauna, în
cazul traseelor de cale ferată situate pe unul din versanții
unei văi și care trebuie să traverseze o culme prin interme-
d i ' ' unui tunel sunt probleme deosebite la stabilirea po-
zij. . portalelor. Aceasta, întrucât pe talvegul văii, în mod
normal este și un fir de apă. care în multe cazuri este sec,
dar în cazul ploilor se transformă în torente care pot face
ravagii. în zona în care era potrivit să se amplaseze portalul
tunelului, cota viitoarei căi ferate era cu 5m sub nivelul
talvegului portalului Ploștina. în  acest punct, la traversa
rea culmii Ploștina se întâlnește cota maximă a traseului
București-Podu Olt (450,50 m).

Referitor la modul de continuare a lucrărilor. în special
în zona intrării în tunelul Ploștina, în urma unei expertize la
fața locului, din 17 aprilie 1983, a reieșit clar faptul că tune
lul trebuie atacat și de la intrare, cu toate riscurile. Atacarea
tunelului de la intrare, fără pericolul de a fi inundat frontul
de lucru, presupunea realizarea corecției tranșeii. zidului
de sprijin etc. Este de precizat că de la portal (km 143+700),
linia coboară cu 10°/(1<1 spre Râmnicu Vâlcea.

Atacarea tunelului
s-a produs la 25 august,
când a începui deplasa
rea scutului în camera
de protecție, iar înainta
rea a început la 14 sep
tembrie 1981. S-a optat
deci pentru realizarea
tunelului cu ajutorul
scutului, secțiunea fiind
circulară, cu diametrul
de 9m. Operațiunea nu
a fost nici pe departe
simplă. Au urmat nu
meroase surpări ale ine
lelor (fiecare inel având
lungimea de I m).

Scutul numărul 1,
ieșire, a realizat 1662

de inele, dintre care la 22 de inele s-au înregistrat avarii,
totalul zilelor de remediere însumând 136 de zile. Scutul
numărul 2 a intrat în subteran la 8 octombrie 1988, a rea
lizat 279 de inele, iar străpungerea a avut loc la 14 noiem
brie 1989, dezaxarea fiind de 6 cm pe verticală și 8 cm pe
orizontală.

Altă zonă cu probleme s-a dovedit a fi de-a lungul kilo
metrului 146, zonă în care umpluturile deja executate aveau
înălțimi de cca 16 m. După cum am anticipat, „n-a ținut". în
majoritatea cazurilor în care a fost necesar să se înlocuiască
rambleele înalte cu viaducte, hotărârea de a efectua aseme
nea lucrări costisitoare a fost ușurată de faptul că fenome
nul de instabilitate se produsese.

De asemenea, au existat probleme și la cel de-al doilea
tunel, tunelul Gibei, cu o lungime de 2265 metri, încadrân-
du-se printre cele mai lungi din țară. Având în vedere că
linia urmează să primească sarcini deosebite în perspectivă

apropiată, ar fi fost normal ca atât tunelul
Ploștina cât și tunelul Gibei să fie reali
zate pentru cale dublă. Ceea ce s-a reu
șit însă pentru unele viaducte (Topolog,
Sâmnic, Sâmnicel, Linia, Racoviță), nici
nu s-a îndrăznit a se propune pentru tu
neluri. Lucrarea a fost atacată atât pe la
intrare, cât și pe la ieșire.

Reproducem din presa vremii un episod din istoria re
alizării acestui tunel:„ ... De la «intrare» se realizase ine
lu l 687. 18 mai 1985. Natura era plină de viață. In  fron t,
oamenii înfășurări în mantale de cauciuc și cu glugi se
luptau cu borghișul ce amenință să invadeze instalațiile
scutului. Totul se petrece pe  fo n d u l sonor a! unei ploi per
sistente. Amestecată cu nisip, apa a năvălit în fron tu l de
lucru a! scutu
lui. Soluția ar f i
fo s t  înghețarea.
Aceasta nece
sită utilaje de
care țara noas
tră nu  dispu
nea. Ș i  totuși,
oamenii au în
vins."

Din punct
de vedere hi
drologic, tune
lul traversează
o cumpănă hi
drologică for
mată din inter-
fluviul Topolog
-  Ghibești. în
aceste condiții
s-au produs 32
de surpări și a
fost nevoie de
440 de zile pentru remedieri. Și pentru că nu se întâmpla
seră destule, în ziua de 26 aprilie 1985 la ora 2 noaptea s-a
produs cea mai gravă avarie care a țintuit în loc lucrările
timp de 450 de zile. Iată cum s-a întâmplat: schimbul de
noapte lucra în ritmul obișnuit sub pământ: la aproape 700
de metri de intrare, brusc, în dreptul cozorocului nr.10 a
apărut o vână de apă cu diametrul de aproximativ 40 cm.
Să nu uităm că tunelul are declivitatea de 10°/,,,, ceea ce în
seamnă că la 200 m spre ieșire, la front apa atinge 2 metri,
suficient pentu a îneca oamenii. în plus, toate utilajele sunt
sub tensiune și pericolul de electrocutare este iminent. De
la ora 4 și până la ora 10 s-a încercat bandajarea frontului
și umplerea rosturilor cu paie, concomitent cu evacuarea
apei. După 28 de ore, debitul a slăbit sub 3 cm. Au fost
consultate la vremea aceea peste 10 instituții de mare pres
tigiu în domeniu. Prin eforturi susținute, după zeci de ore
de discuții și consultații au reușit să depășească situația cri
tică în care se aflau.

întâlnirea scuturilor s-a produs la 29 septembrie 1989.
Deviațiile față de axul proiectat au fost de 8 cm pe orizon
tală și 12 cm pe verticală.

După relatarea problemelor apărute la construcția ce
lor două tuneluri și a unora legate de terasamente, nu putem
face uitate aspecte din construcția celui mai mare viaduct
de pe această linie și din țară, viaductul Topolog. Viaductul
Topolog, cu o lungime de 1349,30 metri între zidurile de
gardă, o înălțime maximă de 49m (în deschiderea 7), este
realizat în proporție de 100%, cu cale simplă, fiind pro
iectat. însă, pentru cale dublă. Posibilitățile tehnologice de

realizare a acestor infrastructuri au fost hotărâtoare în ale
gerea variantei de traseu.

Este un merit deosebit al colectivului de proiecta
re atât pentru eforturile de a găsi soluțiile optime, cât și
pentru colaborarea permanentă cu constructorul în timpul
execuției. De asemenea, pentru montarea grinzilor s-a apli
cat metoda de la poduri pentru șosea. Dar problema a ge
nerat-o lipsa lansatorului (utilaj pentru montarea grinzilor
și a tablierelor podurilor). Deci, s-a construit și lansatorul,
care are același principiu ca și cel pentru poduri de șosea,
dar complexitatea, puterea instalată, mecanismele de acți
onare, masa totală, viteza de lucru sunt cu totul speciale.
In timp ce lansatorul pentru poduri de șosea manipulează
grinzi de maxim 2 m înălțime și 60 de tone, noul lansator
pentru podurile de cale ferată manevrează grinzi de 160 de
tone cu o înălțime de 3,5 m. Lansatorul are greutatea de
240 de tone, a fost proiectat la IPCF București, construit la
IPMPB Pitești și montat de Brigada Ciofrângeni. Astăzi, la
baza sa, încă se află locuințele și utilitățile construite speci
al pentru oamenii care au lucrat ani în șir la el.

ACUM ESTE MOMENTUL
Scriu aceste rânduri după ce, împreună cu mai

mulți colegi, studenți ai Facultății de Transporturi de la
Universitatea Politehnica din București și cu sprijinul
domnului asistent Doru Obada, am efectuat o drume
ție la calea ferată Râmnicu Vâlcea - Vâlcele. Am în
ceput să studiem totul cu ochii de viitori ingineri, prin
prisma celor învățate mai ales la cursul de Sisteme de
transport. Chiar dacă șinele și traversele care erau în
tinse odată au fost scoase și a rămas doar terasamentul,
am reușit să „deslușim" multe. Am parcurs kilometri
buni împreună de-a lungul firului pe unde ar fi trebuit
să fie calea ferată. în final nu ne-am mai simțit viitori
ingineri, ci doar simpli cetățeni ai acestei țări. Cetățeni
revoltați...

Așadar, terminarea lucrărilor și punerea în func
țiune a liniei de cale ferată Vâlcele -  Râmnicu Vâlcea
prezintă avantajul că prin fructificarea unei investiții
realizate deja în proporție de circa 75% se va crea o li
nie eficientă de legătură între S-E și N-V țării sau, altfel
spus, între porturile de la Marea Neagră și țările vecine
din partea de vest a țării și nu numai. Necesitatea și

oportunitatea finalizării acestor lucrări fiind astfel demon
strate, nu ne rămâne decât să sperăm că vom putea deveni
martorii împlinirii acestui vis secular.

Sau poate nu ar trebui să ne gândim numai la bene
ficii materiale, chiar dacă mediul socio-economic în care
trăim ne împinge parcă să facem asta. Ne-am putea dori
să facem ceva în privința asta numai din respect față de
sutele și sutele de oameni care s-au dăruit luptei cu natura,
ale cărei urmări ne inspiră astăzi prin măreție și frumusețe.
Pentru că ei au fost semenii noștri, chiar rude sau părinți,
lupta lor este și lupta noastră. NU putem rămâne indiferenți
la nesfârșit!

Nu pot încheia fără a ne exprima îngrijorarea, noi, cei
tineri, a  căror opinie trebuie luată în seamă, privind dez
voltarea societății noastre, resursele financiare și de modul
fără de chibzuință în care se cheltuiesc banii. Noi suntem
cei care vor plăti polițele „decizilor greșite" luate astăzi de
către decidenți și prin urmare dorim să tragem un semnal
de alarmă pentru finalizarea acestei lucrări, cât și a altor
câteva de aceeași anvergură, în scopul recuperării banilor
investiți cât și al utilității.

Dacă argumentele expuse în material, privind starea în
care se află țara noastră la nivel de proiecte de investiții, nu
sunt convingătoare, aceasta se datorează doar lipsei mele
de experiență în redactarea unui asemenea material.

Vlad Vlăescu,
s tuden t al Facultății de  Transporturi,

Ingineria Transporturilor, UPB, anul IV
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Dan Ghiocel s-a născut la 11 aprilie
1922, în Giurgiu.

în anul 1941 s-a înscris la Școala
Politehnică București — Facultatea de
Construcții, devenind inginer în anul
1946.

A început activitatea la Institutul de
Proiectări Căi Ferate din București, deți
nând diferite funcții, de la inginer proiec
tant până la inginer specialist. A activat
în colectivul care a proiectat structura de
rezistență a  Casei Presei Libere, ca expert
ia CSCAS, consilier la 1PCF și IPTANA,
a fost inginer principal la Institutul de
Proiectări Carpați.

în  activitatea de proiectare, a elaborat
proiecte de construcții civile, construcții
industriale și inginerești. A adus soluții noi
la: castele de apă cu infrastructură tubulară
în stații și depouri CFR (1948); arce pre
fabricate de 18 m deschidere la Atelierele
CFR Galați (1950); plăci curbe subțiri ci
lindrice. de 18 m deschidere, la Turnătoria
Grivița, București (1951); radier dală groa
să la Hotei CFR București ( 1952); grinzi
din beton precomprimat de 18 m deschide
re la Cantina Grivița, București (1953); ti
pizarea castelelor de apă - lucrare premiată
de CSCAS (1956); hiperboloizi parabolici
intersectați de 20x20 m la acoperirea gării
din Constanța (1959) - lucrare menționată
și în literatura de specialitate străină; hi
perboloizi parabolici din elemente prefa
bricate de 24 m deschidere la Atelierul de
reparații auto din Roman ș.a.

A elaborat: studiul pentru evaluarea
solicitărilor la elementele de susținere a
cuptoarelor rotative de ciment din Cuba
(1963); verificarea structurii metalice a
cupolei Pavilionului Expoziției Naționale
din București (1963); recalcularea liniilor
de influență ale eforturilor în barele grin
zilor principale ale podului peste Dunăre
Anghel Saligny ș.a.

De asemenea, a efectuat expertize
de proiecte și construcții și a condus ex-
pertizarea, după seismul din anul 1977,
a unor importante clădiri din București
etc. După anul 1990 a îndeplinit funcția
de vicepreședinte al Comisiei de atestare
a experților și verificatorilor de proiecte
de rezistență. Ca expert tehnic atestat, a
efectuat peste 120 de expertize tehnice.

Activitatea didactică a  început-o
în anul 1949, la Institutul de Căi Ferate
București, Catedra de rezistența materi
alelor și statica construcțiilor. Ca șe f de
lucrări și conferențiar, a predat Rezistența
materialelor și Statica construcțiilor,
Construcții feroviare, Curs general de
poduri. Construcții și poduri de lemn.
Construcții civile. în anul 1968 a devenit
profesor și șeful Catedrei de construc
ții in transporturi și decan al Facultății
de Construcții Feroviare. Drumuri și
Geodezie din Institutul de Construcții
București. Din anul 1973 a predat
Siguranța construcțiilor la Facultatea de
Construcții Civile ș i Industriale, până în

IN MEMORIAM
P R O F . D R . IN G .
DAN GHIOCEL

anul 1992. A fost solicitat de oficialități
le chineze să contribuie Ia introducerea
acestei discipline în China, prin pregăti
rea de conferențiari. După anul 1992 a
devenit consultant la catedră.

în învățământ a avut și funcții ad
ministrative: prodecan (1967-1968) și
decan (1968-1972) la Facultatea de Căi
Ferate, Drumuri și Poduri, prorector
(1972-1976) și rector al Institutului de
Construcții București (1976-1981).

A obținut titlul științific de doctor
inginer cu lucrarea Contribuții privind
standardizarea pe baze probabilistice
a calculului siguranței construcțiilor
(1973).

Activitatea științifică, care cuprinde
domeniile: acțiuni și siguranța structura
lă, ingineria vântului, centrale nuclearoe-
lectrice, interacțiunea seismică structură-
teren etc., a fost materializată în 50 de ar
ticole, 50 de comunicări științifice, peste
100 de studii științifice și zece cărți, dintre
care menționăm Acțiunea vântului, zăpe
zii ș i variațiilor de temperatură in con
strucții (1972 -  în colaborare); Siguranța
construcțiilor (1973, în colaborare);
Wind, snow and Temperature effects on
Structures Based on Probabil ity (1975,
în colaborare); Siguranța structurilor
(1981); Metode probabilistice în calculul
structurilor (1982, în colaborare). A par
ticipat cu lucrări la diferite simpozioane
științifice internaționale. La simpozionul
IABSE (A1PC) - Londra, Alegerea fo r 
melor structurale, a prezentat unul din
referatele generale. A prezentat și confe
rințe tehnico-științifice în domeniul acți
unilor și siguranței con
strucțiilor în străinătate
și a fost referent științific
la Applied Mechanics. A
condus 40 de doctoranzi
români și străini în do
meniul construcțiilor ci
vile și industriale și sigu
ranței construcțiilor.

Era membru al
Academiei de Științe
Tehnice din România și
președintele Secției de
Construcții și Urbanism
a  ASTR. Universitatea
Tehnică de Construcții
din București i-a acordat,
în anul 2001, titlul acade
mic de Doctor Honoris
Causa.

Prof. Dan Ghiocel a fost și membru
al Academiei de Științe din New York și
membru în Consiliul AGIR.

întreaga sa activitate îl situează prin
tre cele mai de seamă personalități ale ști
inței și tehnicii românești în construcții.
Lucrările științifice elaborate (acțiunile
climatice și siguranța structurilor) au fost
elogiate în reviste de specialitate și sim
pozioane internaționale.

Cadru didactic de elită, cu lecții
modeme, de înalt nivel științific, într-o
abordare probabilistică. Un om modest
(chiar prea modest), onest, inteligent și
de aleasă cultură, a cărui dispariție ne
îndurerează!

(Extrase din cartea 100 de
Personalități in Construcții, de

Hristache Popescu, Ed. H.P., 2006)

OMAGIU MEMORIEI PROF. DAN GHIOCEL
Am fost colegi la Politehnică.

După ce a promovat primul an de stu
dii la Secția de Chimie Industrială, Dan
Ghiocel s-a transferat la 1 octombrie
1942 la Secția de Construcții, când am
devenit colegi. Sunt 64 de ani de atunci!

După absolvirea Politehnicii, și
unul și celălalt am activat în principal
în învățământul tehnic superior. Dan
Ghiocel la Institutul de Construcții, eu
la Institutul Politehnic din București.
Amândoi am urcat, treaptă cu treaptă,
scara învățământului de la asistent provi
zoriu. până la profesor universitar defini
tiv. Amândoi am fost prorectori. Dan Ia
Institutul de Construcții, cu Ia Institutul
Politehnic, apoi amândoi am fost rectori
la cele două institute surori.

Și iată-nc din nou, începând din
1997, deveniți colegi, Dan fiind ales
președinte al Secției de Construcții și
Urbanism a Academiei de Științe Tehnice
din România. Doresc să afirm cu acest pri
lej, cu mâna pe inimă, că, sub conducerea
profesorului doctor inginer Dan Ghiocel,
Secția de Construcții și Urbanism a ASTR
s-a situat întotdeauna pe primul loc, nu
numai prin faptul că a răspuns întotdeau
na solicitărilor Academiei, ci și prin nu
meroasele manifestări științifice pe care

Permiteți-mi să aduc din partea
Secției de Construcții ș i Urbanism a
Academiei de Științe Tehnice din România
un respectuos și cald omagiu memoriei
profesorului Dan Ghiocel, membru fo n 
dator a l ASTR  și președinte al Secției.

L-am cunoscut direct și am colaborat
cu dânsul mai mult de o jumătate de secol,
din perioada în care lucram amândoi în
cadrul Institutului de Proiectare al Căilor
Ferate. Am continuat timp de mulți ani
colaborarea. în probleme de cercetare în

construcții și de elaborare a prescripțiilor
de specialitate. Ultimul și cel mai rodnic
capitol al colaborării noastre a fost în ca
drul Secției de Construcții și Urbanism a
Academiei de Științe Tehnice din România.

Mult regretatul nostru coleg, profeso
rul Dan Ghiocel, s-a distins prin calități mai
rar întâlnite împreună. Pregătirea științifică
și profesională de excepție a stal alături de
o putere de muncă neobișnuită, care i-a per
mis să dobândească o cultură tehnică mul
tilaterală. A predat, cu aceeași aprofundare
și meticulozitate, cursuri universitare de o
diversitate rară, din domenii ale Mecanicii
construcțiilor, ale Fizicii construcțiilor, ca
și din domenii cu caracter aplicativ. în ul
timele decenii și-a dedicat preocupările
domeniului siguranței structurale, unde
s-a distins printre primii specialiști din țară.
De asemenea, ca un domeniu dc comple
xitate mare, căruia i-a dedicat susținute și

le-a organizat, cele mai multe de interes
național, cum au fost acelea dedicate pro
blemei atât de importante a comportării
construcțiilor sub acțiunea cutremurelor.
Prestigiul Academiei de Științe Tehnice
din România a  crescut foarte mult dato
rită acestor manifestări care s-au bucur,
întotdeauna de un binemeritat succes.
Personalitatea lui ne va lipsi multă vre
me. Tactul, felul lui apropiat de a lucra cu
colegii, dar și fermitatea lui. toate acestea,
îmbinate armonios, ne vor aminti în per
manență de dânsul.

Am acum impresia că trăiesc un
coșmar, din care încerc zadarnic să mă
deștept pentru că mi-e greu să accept
ceea ce văd cu ochii. Dar, din păcate, nu
este un coșmar. Este o strictă realitate, cu
care greu ne vom obișnui.

Transmitem pe această cale cele
mai sincere condoleanțe familiei îndure
rate, asigurând-o că vom păstra neștearsă
imaginea profesorului universitar doctor
inginer Dan Ghiocel, rugând pe bunul
Dumnezeu să-l odihnească în pace!

Acad. Radu Volnea,
președ in te  ASTR

rodnice preocupări, trebuie menționat acela
al fenomenelor de interacțiune dinamică te-
ren-structură. A fost la curent cu realizările
de vârf ale literaturii de specialitate, putând
face în numeroase domenii trimiteri de mare
utilitate pentru colaboratori. A fost la curent
în special cu dezvoltările bazei normative
de specialitate, acționând ca un consilier de
înaltă calificare la elaborarea prescripțiilor
noastre. A avut o viziune sintetică asupra
meseriei noastre, fapt care i-a permis să
coreleze în modul cel mai util dezvoltările

bazei normative ș i , ' •
activităților de cerce
tare și de proiectare
din diferite domenii.
A condus, cu efici
ență și succese re
marcabile, un număr
impresionant de teze
de doctorat de o mare
varietate. A dat dova
dă în mod constant
de sobrietate, carac
ter constructiv, tact și
colegialitate deplină.
Cu un cuvânt, a de
monstrat ce înseamnă
un format de profesor
universitar.

în  cadrul Secției
de Construcții și Urbanism a Academiei
de Științe Tehnice din România, pe care
a condus-o de la înființare, din 1999, a
depus o muncă neobosită și rodnică, a
asigurat relații de bună colaborare între
colegi și a contribuit în mod hotărâtor
la obținerea unor rezultate care au făcut
ca, în mod constant, Secția noastră să fie
evidențiată. Prin aceasta, a contribuit în
mod incontestabil la prestigiul acestei or
ganizații.

Nu o dată am asistat la manifestări
spontane dc știmă și recunoștință la adre
sa dânsului. în momentul greu al despăr
țirii, avem convingerea că imaginea lu
minoasă a profesorului Dan Ghiocel va fi
mai departe alături de noi.

Prof. dr. ing. Horea S a  Ai,
vicepreședinte al Secției de

C onstrucții ș i  Urbanism a ASTR
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N o u tă t»i e d ito r ia le
Prof. univ. dr. ing.
M irc ea  B e jan

REZISTENȚA
MATERIALELOR,

voi. 2
Editura AGIR, București, 2006,

2 Editura Mega, Cluj-Napoca, 2006,

426 pagini, 10 capitole,

25 anexe, 25 lei

POLITICA SOCIALĂ Șl LIBERA CIRCULAȚIE A
PERSOANELOR ÎN UNIUNEA EUROPEANĂ

Apariția celor două volume de Rezistenta materialelor
semnate de profesorul clujean Mircea Bejan și-a propus să
ofere o temelie, o bază solidă în formarea și fundamentarea
unei gândiri tehnice și logici inginerești, atât de necesare în
parcurgerea disciplinelor de strictă specialitate, precum și
în realizarea unui suport durabil în activitatea inginerească
viitoare.

Caracterul în mare măsură clasic al Rezistenței
materialelor a  impus o anumită structură recomandată și de
practica inginerească. Volumul 1 a fost structurat în 9 capitole,
conținând noțiunile, fenomenele, relațiile și metodele de
calcul ale solicitărilor simple ale construcțiilor inginerești.
Volumul 2 conține -  de-a lungul a 10 capitole -  elemente
din teoria elasticității, teorii de rupere, solicitări compuse,
calculul deplasărilor prin metode energetice, sisteme static
nedeterminate, noțiuni de flambaj, calculul de rezistență
la vibrații, fenomenul de oboseală, studiul experimental al
tensiunilor și deformațiilor.

Principiile generale ale solicitărilor simple (tracțiune,
forfecare, torsiune și încovoiere), noțiunile de bază privind
starea plană și spațială de tensiuni și deformații, solicitările
< ipuse, calculul de rezistență la solicitări dinamice (prin
forțe de inerție, prin șoc, cu accent pe calculul de rezistență
la solicitări variabile periodice), concepte privind stabilitatea
construcțiilor inginerești, abordarea vastelor probleme privind
sistemele inginerești static nedeterminate, pentru a enumera

Idoar unele dintre componentele/elementele Rezistenței
\materialelor, constituie instrumente necesare în deprinderea
de a gândi inginerește, în asumarea răspunderilor deosebite în

(Urmare din pag. 1)
dezavantajoase pentru cetățenii români. Reglemen
tarea acestei situații este necesară întrucât și la noi
doresc să vină să lucreze muncitori din alte țări.
S-a dat ca exemplu zona Sibiu, unde sunt locuri de
muncă neocupate și se intenționează să se aducă
oameni din alte țări pentru a le ocupa.

Românii vor beneficia necondiționat de dreptul
de a ședea în orice țară din UE după aderare timp de
trei luni, dacă dețin un pașaport valabil, pe baza că
ruia li se eliberează o carte de identitate. De fapt, toți
cetățenii UE au dreptul la ședere în alt stat membru
mai mult de trei luni dacă îndeplinesc următoarele
condiții: sunt angajați sau desfășoară activități inde
pendente; au resurse materiale suficiente pentru ei și
membrii familiei pentru a nu împovăra prin asistență
socială statul gazdă; dacă sunt înscriși la o instituție
de învățământ pentru pregătire profesională; dacă
dispun de asigurare medicală; sunt membri ai familiei
cetățeanului care îndeplinește condițiile menționate.

Conform legislației comunitare, pensia se plă
tește cetățenilor din statele UE, chiar și celor care
locuiesc în alt stal decât cel de rezidență, fără re
duceri. modificări sau suspendare. Conform nor
melor metodologice (Legea nr. 156/2000), cetățenii
români cu domiciliul în România beneficiază de
protecția socială, dacă declară veniturile realizate
în străinătate și contribuie la bugetul de asigurări
sociale de stat, la bugetul ajutorului de șomaj și al
fondului de asigurări sociale de sănătate. înainte de

luarea deciziilor pentru realizarea și exploatarea
mașinilor, utilajelor și construcțiilor tehnice
sigure și economice. Un aspect deosebit, demn de
semnalat: toate relațiile de calcul deduse teoretic
s-au sistematizat sub formă tabelară, la majoritatea
capitolelor indicându-se pe tipuri caracteristice,
metodologii de calcul.

Deoarece numai rezolvarea a cât mai multe
probleme permite o înțelegere, o aprofundare, o
învățare participativă și o însușire cât mai temeinică
a Rezistenței materialelor, aplicațiilor de calcul li
s-a acordat un spațiu important.

Selecția de anexe cuprinzând caracteristici
mecanice și elastice ale materialelor, coeficienți

plecarea în străinătate, cetățeanul trebuie să depună
la Casa teritorială de pensii sau la Oficiul pentru
migrarea fo rțe i de muncă o declarație de asigurare,
pe baza căreia va achita o contribuție lunară. Pentru
indemnizația de șomaj se încheie un contract de asi
gurări cu Agenția județeană pentru ocuparea forței
de muncă. Pentru asigurările sociale de sănătate se
încheie un contract cu Casa de asigurări de sănăta
te  din raza de domiciliu. Românii care se angajează
în țări cu care România a încheiat acorduri interna
ționale de securitate socială beneficiază de protecția
socială prevăzută în aceste reglementări. Acestea
sunt: Albania, Franța. Peru, Libia, Coreea, Grecia,
Turcia, Elveția, Ungaria, Germania și Spania.

Pentru educație există o serie de programe co
munitare, astfel: ERASMUS, parte a programului
comunitar pentru cooperare europeană în domeniul
învățământului superior; SOCRATES, care sprijină
studiile universitare și postuniversitare, care acope
ră toate disciplinele și domeniile de studii.

Programul ERASMUS furnizează burse pen
tru mii de studenți. Acest program funcționează
pentru studenții români din anul 1998. In prezent
se desfășoară cea de a doua fază a sa pe perioada
2 0 0 0 -2 0 0 6 .

Programul LEONARDO DA VINCI a fost lan
sat de UE în anul 1994, având ca scop cooperarea în
domeniul promovării profesionale a forței de mun
că, fiind coordonat și finanțat de Comisia Europeană
cu fonduri destul de mari.

de calcul, caracteristici geometrice ale suprafețelor
plane (inclusiv ale profilelor laminate, chiar dacă unele
au numai scop didactic), o selecție cuprinzătoare a
deformațiilor grinzilor solicitate la încovoiere etc.
facilitează parcurgerea cunoștințelor.

Recenzia cărții este semnată de profesorii
universitari Petru Berce, Augustin Crețu, Vistrian
Mătieș și Mihaela Suciu, specialiști recunoscuți în
domeniu.

Modul îngrijit de prezentare, sistematizarea
permanentă a noțiunilor, aplicațiile de calcul
concepute sau selectate, cantitatea de informație
tehnică conținută recomandă o carte care nu trebuie
să lipsească din biblioteca oricărui specialist.

Colocviul Național de Terminologie -  Terminografie -  Terminotică
Recent a avut loc la București cel de

al 5-lea Colocviu Național de Terminolo
gie -  Terminografie -  Terminotică (3T),
manifestare științifică de prestigiu care
continuă o experiență pozitivă căpătată în
ultimii ani de a prezenta specialiștilor o se
rie de probleme de real interes în domeniul
terminologiei și al ingineriei lingvistice.

Multilingvismul reprezintă astăzi
domeniul cu cel mai mare impact în soci
etate, nevoia de a defini corect un concept
având o importanță cu totul specială. Cu
atât mai mult această problemă se amplifi
că în domeniul tehnicii, în care caz speci
alistul trebuie să preia corect norme și di
rective, legi și contracte, documente care
presupun o corectă interpretare și utilizare
a unor termeni.

Necesitatea de a defini corect un con
cept printr-un singur termen constituie o pro
vocare adresată atât specialiștilor cât și ter-
minologilor, din dorința de exactitate și co
rectă interpretare a unor fenomene și mărimi,
permițând astfel o înțelegere identică a lor.

.n acest an, tematica Colocviului a
fost alocată Teminologiei în Electroteh

nică, alegerea acesteia explicându-se prin
faptul că standardizarea electrotehnică
ocupă un loc important în activitatea in
dustrială, că este nevoie de o armoniza
re a standardelor internaționale cu cele
românești, dar acest lucru trebuind să se
facă după reguli precise de preluare a unor
termeni, de stabilire a sinonimelor atunci
când ele sunt acceptate, de nevoia înca
drării termenilor în „arbori terminologici"
în care vecinătățile semantice să permită o
corectă plasare a termenilor.

România dispune în acest domeniu
de o bogată și apreciată experiență inter
națională. electrotehnicienii români coor
donați de academicienii Remus Răduleț și
Alexandru Timotin elaborând Vocabula
rul electrotehnic internațional și Tezaurul
de concepte al Comisiei Electrotehnice
Internaționale (CEI), lucrări apărute în
anii 1983 și 1986 la Geneva.

Ceea ce este demn de remarcat este
structura Colocviului, în sensul că de
această dată s-a apreciat ca necesară con
centrarea temelor puse în discuție asupra
unui obiectiv clar, și anume: cum termi

nologia poate sprijini activitățile de stan
dardizare în electrotehnică și care sunt
metodele și instrumentele care pot asigura
o acuratețe maximă în preluarea sau con
strucția unor termeni.

Astfel, pornind de la unitatea limbii ro
mâne, lucrarea susținută de academicianul
Gleb Drăgan, prof. dr. ing. Florin Teodor
Tănăsescu -  organizatorul acestei reușite
manifestări -  a prezentat tradițiile școlii ro
mânești de terminologie în electrotehnică,
insistând asupra relațiilor dintre concepte,
ordonarea lor și tratarea informatică.

In continuare, celelalte lucrări sus
ținute de matematician Onica Paraschiva
și ing. dipl. Dorina Rogobete au prezentat
în  mod practic cum poate fi construit un
tezaur de concepte, cum trebuie selectați
termenii și care sunt căile prin care un
tezaur poate fi utilizat pentru redactarea
unui standard, în cazul studiat pentru do
meniul electrotehnicii.

De remarcat că în afara instrumen
telor informatice utilizate până la această
dată, dr. Dan Matei a prezentat un limbaj
PML (Panizzi Markup Language) care

extinde cunoștințele și rezultatele comu
nicate pentru electrotehnică, pentru cazul
aplicațiilor din domeniul culturii.

Au mai fost prezentate particula
rități terminologice în domeniul paten
telor (ing. dipl. Cristina Apostol), al
terminologiei din domeniul nuclear (dr.
ing. Nicolae Vâlcov) și un proiect inter
național pe care CER și TERMROM îl
dezvoltă în cadrul Rețelei Panlatine REA-
LITER (ing. dipl. Gheorghe Ștefanescu și
prof. dr. ing. Florin Teodor Tănăsescu).

Deosebit de interesantă a fost și pre
zentarea experienței unui editor de carte,
dr. ing. loan Ganea, directorul Editurii
AGIR, care a sugerat noi căi de abordare a
terminologiei de specialitate a unei limbi.

Comunicările, susținute la un înalt
nivel științific și corect îndreptate spre o
utilizare practică a rezultatelor, precum și
discuțiile ce au urmat, au dovedit utilita
tea acestei reuniuni atât prin valoarea ști
ințifică a lucrărilor, cât și prin aplicațiile
inginerești pe care le pot genera.

Mihai Olteneanu
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TRAMVAIELE CU PODEA 100% JOASĂ -  SOLUȚIA MILENIULUI III
J

Sistemul de transport public reprezintă unul
din elementele de bază ale oricărui oraș modem.
Transportul pe calea ferată în cadrul orașelor mari
a constituit principalul sistem de asigurare a unui
transport cât mai fiabil pentru călători, de reducere
a nivelului de poluare și de fluidizare a traficului
rutier. Construcția de tramvaie a evoluat, de aseme
nea, în permanență, fiind determinată de cerințele
crescânde în ceea ce privește viteza, condițiile de
călătorie și capacitatea tot mai ridicată a acestora.

în  ultimii ani, operatorii de transport public
împreună cu marile firme producătoare de materi
al rulant de acest tip au implementat noi concepte
în ceea ce privește structura tramvaielor și modul
de amenajare a spațiului interior pentru călători.
Una din problemele importante ce au apărut în
proiectarea tramvaielor modeme a fost construc
ția unei podele cu o înălțime cât mai apropiată
față de nivelul peroanelor. Rata de urcare și cobo
râre a călătorilor fiind mai ridicată față de trenuri,
au fost adoptate structuri cu o podea coborâtă.
Eliminându-se astfel treptele de acces în interio
rul tramvaiului, crește gradul de acces și confort
la îmbarcarea/debarcarea pasagerilor și în timpul
călătoriei, mai ales în timpul orelor de vârf, când
vehiculele sunt foarte aglomerate.

Astfel au apărut tramvaiele cu podea joasă,
denumite low floor trams (LF). Acestea se fabrică
în prezent în două variante constructive, cu podea
parțial joasă (cu trepte în zona boghiurilor și articu
lațiilor) sau cu podea complet joasă sau 100% joa
să (la același nivel pe toată lungimea vehiculului).

Printre avantajele multiple pe
care le prezintă tramvaiele cu podea
100% joasă se numără confortul sporit
pentru călător, viteza de îmbarcare-de-
barcare crescută, capacitatea mai mare
de transport și nu în ultimul rând faci
litatea accesului pentru persoanele cu
deficiențe locomotorii sau în scaune cu
rotile. De asemenea, în cazul acestor

vehicule se poate crește numărul de
uși pentru acces, lucru foarte impor
tant în zonele aglomerate din marile
orașe sau în cazul tramvaielor cu lun
gimi mai mari.

Datorită avantajelor pe care le are
utilizarea vehiculelor cu podea 100%
joasă, din ce în ce mai multe orașe mari
au ales această soluție în primul rând
pentru a spori capacitatea de transport
și confortul călătorilor.

Deoarece parcul de tramvaie exis
tent la RATB nu corespunde normelor
actuale de confort și noilor convenții
privind accesul călătorilor cu deficiențe
locomotorii, compania a demarat o se
rie de programe de modificare a parcu
lui de tramvaie existent și achiziția de
material rulant nou.

RATB are în derulare un proiect
de modificare a unui tramvai
cu podea înaltă de tip clasic,
prin care se dorește coborârea
podelei aproape de nivelul
peroanelor, denumit Bucur
Low Floor.

La acest moment RATB
se pregătește să achiziționeze
un număr de 100 de tramva
ie, conform HC 215/2006.
După declarațiile directorului
de material rulant din cadrul

RATB, Ștefan lordache, viitoarea licita
ție pentru achiziția de tramvaie va avea
drept cerințe de bază podeaua coborâtă,
însă cu 70%. Decizia este argumentată
de o statistică deținută de RATB, con
form căreia „anul trecut au fost coman
date pe plan mondial cu 23% mai multe
tramvaie cu podea coborâtă 70% com
parativ cu cele 100%”.

în același timp, conform statisti
cilor publicate în revista Stadtverkehr,

ediția 11-12/2005, tendința în marile
orașe europene este de înlocuire a tram
vaielor cu podea parțial coborâtă, cu
cele cu podea 100% joasă. Astfel, din-
tr-un număr de peste 1.000 de unități
comandate după anul 2001, circa 800
sunt cu podea complet coborâtă sau cu
planuri înclinate, eliminându-se astfel
treptele din interiorul tramvaiului.

Firma franceză producătoare de ma
terial rulant Alstom fabrică tramvaie cu po
dea complet coborâtă de tip Citadis, livrate
în orașe mari cum ar fi Lyon, Melboume,
Barcelona, Bordeaux, Rotterdam, Paris,
Madrid, Strasbourg și Ierusalim.

Concernul Siemens a  livrat tram
vaie modeme cu podea complet joasă
(100% LF), pentru o serie de orașe
cum ar fi: Augsburg, Basel, Erlurt,
Amsterdam, Berna, Viena, Melboume,
Almada și Budapesta.

Tramvaiele de tip Sirio de la firma
Ansaldo au fost livrate pentru Milano,
Goteborg, Atena, Florența, Napoli și
Bergamo.

Modelele Outlook și Cityrunner
ale concernului Bombardier au fost
livrate în orașele Geneva, Bruxelles,
Marsilia și Valencia.

Toate aceste vehicule sunt din cate
goria tramvaielor cu podea 100% joasă.

(După Știrile Club feroviar)

Toamna
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ORIENTAREA SPRE SURSE DE ENERGIE REGENERABILE
Campania declanșată de o „anu

mită parte a presei11, inclusiv publicația
Univers ingineresc, în sensul asigurării
independenței energetice a României,
începe să dea roade.

România trebuie să încurajeze
companiile ș i cetățenii pentru investiții
în surse alternative de energie, astfel ca
ponderea energiei electrice produsă din
resurse regenerabile de energie, fa ță  de
consumul național brut de energie elec
trică, să ajungă la 33% până în anul
2010, valoare echivalentă cu un total
de 21,4 TWh.

Aceasta a fost concluzia princi
pală a reuniunii de la sediul Agenției
pentru Conservarea Energiei (ARCE),
la care au participat și reprezentanți ai
Ministerului Integrării Europene și ai
Ministerului Economiei ș i Comerțului.

Experții ARCE consideră că, pe
lângă faptul că acest tip de energie nu
este poluantă și, practic, este inepuizabi
lă, pe termen mediu și lung costurile sunt
mult mai reduse, în special în condițiile
în care prețurile produselor petroliere au
crescut vertiginos. Principalele surse de
energie regenerabilă din România ar pu
tea fi energiile solară, eoliană, biomasa
și energia geotermală.

în cursul discuțiilor s-a precizat că
o soluție care ar putea fi aplicată pe sca
ră largă în România o reprezintă corela
rea investițiilor din turism, care folosesc
fonduri europene, cu utilizarea unor in
stalații de energie regenerabilă (solară,
eoliană etc.). De exemplu, în Mangalia,
mai mulți operatori au construit pano
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uri solare, cu care asigură -  cel puțin
în timpul verii -  o mare parte din apa
caldă necesară. în plus, agricultorii pot
fi încurajați să cultive anumite plante
tehnice precum rapița, floarea soarelui
ș.a. din care se extrag biocombustibilii.

Cea mai mare parte a energiei re
generabile din România este produsă în
acest moment de sectorul hidroenerge
tic. Energia solară re
prezintă cea mai sigură
sursă de energie. Pe
teritoriul României, pe
o suprafață orizontală
de un metru pătrat este
posibilă captarea unei
cantități anuale de ener
gie cuprinsă între 900
și 1450 kWh. Energia
eoliană este mai scum
pă decât cea solară. în
România a început un
proiect lângă Parcul
Industrial Ploiești.
Rezervele de biomasă
sunt în special deșeuri
de lemn, deșeuri agricole, gunoi mena
je r și culturi energetice. Producerea de
biomasă reprezintă o oportunitate sem
nificativă pentru dezvoltarea rurală. în
prezent, în Uniunea Europeană 4%  din
necesarul de energie este asigurat de
biomasă. La nivelul Uniunii Europene
se estimează crearea a circa 300.000 de
locuri de muncă în mediul rural, prin
exploatarea biomasei. în România au
fost finalizate cinci lucrări de investiții
promovate prin cofinanțare asigurată
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de Programul PHARE 2001 al Uniunii
Europene.

O altă sursă de energie regenera
bilă este cea geotermală, care poate fi
exploatată în special în stațiuni. în anul
1998 a fost finalizat Programul PHARE-
UE la Călimănești, Căciulata, Cozia

Statele Uniunii Europene au i
o serie de măsuri pentru încurajarea ce

tățenilor și a companiilor să investească
în energii regenerabile. De exemplu, în
Marea Britanie se acordă subvenții pentru
cetățeni și companii, astfel încât aceștia să
instaleze panouri solare, iar energia este
folosită în scopuri domestice. Energia so
lară este utilizată și subvenționată parțial și
în Spania, Grecia și Suedia. în Germania,
energia eoliană este una din principalele
surse de energie regenerabilă.

Ing. dipl. Gh. Moraru, Galați
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