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„Gânditul este una dintre cele mai difi cile slujbe. Poate din 
acest motiv, foarte puţini se angajează la ea.“  (Henry Ford)

În conjunctura actuală, una dintre sintagmele cu o circulaţie 
deosebit de intensă este „Proiectul de ţară“. Acest fapt refl ectă, ne-
îndoios, o necesitate: potrivit percepţiei majorităţii populaţiei ţării, 
care, în sondajele de opinie, consideră că „ţara se îndreaptă într-o 
direcţie greştită“, factorii politici şi exponenţi ai mediului ştiinţifi c şi 
de afaceri se simt obligaţi să ofere răspunsuri referitoare la viziunea 
lor privind viitorul mai apropiat sau mai îndepărtat al României.

Întrucât tema „Proiectului de ţară“ se afl ă şi în centrul campa-
niei electorale desfăşurate în vederea pregătirii alegerilor preziden-
ţiale, considerăm că este nevoie de o abordare nepartizană, ceea ce 
este posibil doar dacă se recurge exclusiv la instrumentele de ordin 
ştiinţifi c. Ceea ce atrage atenţia în mod special este faptul că, încă 
de la începutul perioadei de tranziţie spre economia de piaţă şi o de-
mocraţie de tip occidental, numeroşi slujitori ai ştiinţelor, inclusiv ai 
celor tehnice, au elaborat documente cu „bătaie“ strategică. Bunăoa-
ră, în 1991, a fost întocmit un program intitulat „Impactul politicilor 
de dezvoltare asupra calităţii vieţii“, la care au participat, alături de 
sociologi, numeroşi ingineri şi arhitecţi. Acest program a rămas, din 
păcate, înregistrat la Biroul de reclamaţii, sesizări şi propuneri de la 

Palatul Victoria. Cine reciteşte acest document de arhivă, acum, în 
2014, va constata că multe idei, mai ales cele menite să conserve şi 
să efi cientizeze potenţialul industrial existent, capabil să facă faţă 
exigenţelor economiei de piaţă, luate în considerare şi puse în apli-
care, ne-ar fi  scutit de multe şi grave erori. Nu este singurul exemplu 
de acest fel, şi tocmai de aceea se impun a fi  luate în considerare cel 
puţin două măsuri: să se treacă în revistă cele mai importante docu-
mente programatice elaborate de oamenii de ştiinţă în ultimul sfert 
de secol pentru a se reţine ceea ce a mai rămas valabil; trecerea, pe 
această bază (un adevărat „tezaur“ de gândire prospectivă) la elabo-
rarea unui document, obiectiv, neimplicat în politicile de partid, care 
să constituie măcar baza unui real „Proiect de ţară“.

Există o experienţă valoroasă care arată că angajarea unor struc-
turi ale societăţii civile, în special a celor profesionale, a permis să 

se adopte documente 
strategice neinfi rmate 
de trecerea timpului. 
Dacă s-ar mai impu-
ne un exemplu, poate 
cel mai potrivit ar fi  
cel din 2008, când s-a 
elaborat Strategia de 
dezvoltare durabilă a 
României, propusă de 
cercurile academice, 

inclusiv membri ai AGIR şi ai ASTR, însuşită de Guvernul din acea 
vreme. Nici până astăzi nu s-a înregistrat un demers fi resc reprezen-
tat de evaluarea modului în care s-au aplicat fi e şi numai câteva din-
tre măsurile incluse în respectiva Strategie. Nici în această privinţă 
nu avem de-a face cu un caz singular. Aproape niciunul dintre facto-
rii responsabili nu se simte obligat să „dea seama“ de modul în care 
s-a acţionat pentru îndeplinirea unor obiective menite – cu adevărat 
– să ducă la progres şi bunăstare (vezi ideea centrală a programului 
din 1991 pe care l-am amintit la începutul acestor însemnări).

De regulă, startul în materie de strategii, programe şi planuri 
este dat într-o atmosferă festivă. Autorii şi autorităţile se întrec a 
lăuda orientările îndreptate spre realizarea binelui public; urmează 
o perioadă de organizare şi planifi care a activităţilor specifi ce, după 
care totul intră într-un anonimat perfect. Cum nu totul s-a făcut pe 
gratis, se omit şi raportările privind modul în care s-au utilizat fon-
durile publice destinate unor asemenea demersuri. Nu mai recurgem 
la exemple, întrucât ele sunt bine cunoscute de mai toată lumea. Este 
important ca acest cerc vicios, respectiv starturi fără linii de sosire, 
să fi e înlocuit cu un veritabil „cerc virtuos“. Cu cât mai repede, cu 
atât mai bine. (T.B.)

Dezvoltarea unei reţele telecom care să asigure 
viteze superioare de acces la Internet în România pre-
supune investiţii cuprinse între 3,3 şi 5,5 miliarde de 
euro, în funcţie de tehnologia aleasă, potrivit proiec-
tului Planului Naţional de Dezvoltare pentru Reţeaua 
Infrastructurii Next Generation (NGN&NGA), ela-
borat de Ministerul pentru Societatea Informaţională 
(MSI). Acest proiect poate sprijini obiectivele Strate-
giei Agendei Digitale 2020 pentru România.

Unul dintre obiectivele Agendei Digitale 2020 
este acoperire integrală a teritoriului cu reţele de acces 
la Internet cu viteze de peste 30 Mbps şi acoperirea 
în proporţie de 50% a teritoriului cu reţele cu viteze 
de peste 100 Mbps până în 2020. Potrivit MSI, aceste 
costuri vor fi  acoperite doar parţial de investiţii private 
şi, astfel, o fi nanţare estimată de 700 milioane de euro 

până la 1,7 miliarde de euro este de aşteptat să provină 
din surse de fi nanţare publică şi/sau din alte surse.

Potrivit documentului – elaborat în urma mai 
multor runde de consultări cu industria locală şi lan-
sat în dezbatere publică la mijlocul lunii iulie a.c. – 
scopul acestui plan de măsuri îl reprezintă estimarea 
necesarului de investiţii în infrastructura de bandă lar-
gă NGN şi stabilirea intervenţiilor necesare pe piaţă. 
„Acesta, prin urmare, descrie drepturile şi obligaţii-
le minime aliniate la propunerile înaintate la nivelul 
Uniunii Europene pentru a încuraja dezvoltarea de 
reţele de comunicaţii electronice de mare viteză şi co-
ordonare inter-sectorială. Iniţiativa abordează, de ase-
menea, o serie de măsuri pentru încurajarea dez-
voltării reţelelor New Generation (NGN), inclusiv 

(Continuare în pag. 6)

Start fără (deocamdată) 
linie de sosire

Costurile estimative pentru o rețea de mare viteză 
la Internet în România: 3,3 – 5,5 miliarde euro

Jurnal de bord
OMV Petrom, cel mai mare producător de ţiţei şi gaze din sud-estul Europei, a anunţat că a făcut o des-

coperire de ţiţei în apele de mică adâncime din Marea Neagră. „Marea Neagră este o zonă foarte importantă 
pentru OMV Petrom, o zonă în care există în continuare potenţial pentru noi descoperiri. În prezent, producţia 
din zona de mică adâncime a Mării Negre reprezintă circa 18% din producţia totală de hidrocarburi a compani-
ei în România. Avem o istorie de peste 40 de ani în explorarea şi exploatarea hidrocarburilor din zona de mică 
adâncime a Mării Negre şi vom continua să investim în dezvoltarea segmentului offshore“, a declarat, într-un 
comunicat, Gabriel Selischi, membru al Directoratului OMV Petrom responsabil de Explorare şi Producţie. 

Sonda de explorare Marina 1 a fost forată la circa 60 de km 
de ţărm, în Perimetrul XVIII Istria, la o adâncime de cca 2150 
metri sub fundul mării. În zona respectivă, adâncimea apei este de 
circa 50 metri. Primele estimări rezultate din testele de producţie 
indică o producţie potenţială pe sondă de 1500 – 2000 barili echi-
valent petrol (bep) pe zi. Comparativ, producţia medie zilnică de 
ţiţei a OMV Petrom în România a fost în 2013 de 78,4 mii bep/zi.

Costurile pentru forajul sondei de explorare s-au ridicat la 
circa 19 milioane euro. După fi nalizarea testelor, sonda de explo-
rare Marina 1 va fi  cimentată şi abandonată. În următoarele luni, 
OMV Petrom va evalua rezultatele obţinute cu ajutorul sondei 
Marina 1 în vederea dezvoltării şi punerii în producţie a zăcământului, în cazul în care se constată viabilitatea 
comerciala a acestuia. Pentru exploatarea zăcământului va fi  necesară dezvoltarea infrastructurii aferente, in-
clusiv forajul sondelor de producţie. Producţia din descoperirea Marina – dacă aceasta va fi  declarată comer-
cială – ar putea începe în următorii 3 – 4 ani. Investiţiile necesare dezvoltării zăcământului sunt estimate la 
peste 100 milioane euro, potrivit comunicatului. 

Reamintim că explorarea platoului continental românesc din Marea Neagră a fost demarată încă din anul 1969. 
Prima descoperire de hidrocarburi a avut loc în 1980, iar prima producţie pe mare a început în anul 1987. (A.P.)
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În toamna anului 2016, la Mioveni se 
va deschide un Muzeu al Automobilului 
Dacia unde vor fi  expuse 
modele produse la uzina 
piteşteană începand cu anul 
1968. Proiectul va fi  realizat 
din fondurile oraşului Mio-
veni, iar Dacia se angajează 
să aduca maşinile şi să se 
ocupe de întreţinerea lor. 
Muzeul va avea şi simula-
toare auto ultra-moderne şi 
este gândit şi să ajute Dacia 
să-şi crească vânzările, a 

declarat, într-un interviu acordat HotNews.
ro, primarul oraşului Mioveni, Ion Georges-

cu, citat de site-ul primăriei. Proiectul este 
acum în faza de studiu şi analiză. În curând 
vor fi  scoase la licitaţie lucrările de execuţie 
a muzeului. „Este o lucrare grandioasă, este 
proprietate a Consiliului Local Mioveni, o 
lucrare estimată a costa 6 – 7 milioane euro, 
iar aici mă refer la dotări şi la construcţie. 
Dacia se obligă să ofere gratuit toată gama 
de automobile produse începând cu 1 august 
1968, şi mă refer la 27 tipuri de maşini“, a 
afi rmat edilul.

În interviul acordat HotNews.ro, pri-
marul Mioveniului a mai spus că acest 
muzeu, unic în România, va avea şi o parte 

comercială, pe lângă cea turistică, deoare-
ce simulatoarele auto instalate i-ar putea 
determina pe vizitatori să cumpere în viitor 
maşini Dacia şi Renault: „Sunt convins că 
ne vom scoate banii în câţiva ani şi cred că 
putem să ajutăm şi noi Automobile Dacia, 
care este motorul oraşului, să expună şi să 
vândă mai bine maşini“. Primarul spune că 
ar fi  fost o problemă dacă municipalitatea 
ar fi  trebuit să cumpere maşini Dacia vechi, 
fi indcă acestea sunt de colecţie şi, deci, 
scumpe, însă lucrurile s-au rezolvat după ce 
compania s-a angajat să aducă exponatele şi 
să se ocupe şi de întreţinere.

La Timişoara a fost marcată împlinirea 
a nouă decenii de la naşterea unui remarca-
bil om de ştiinţă, inginer român, care şi-a 
legat numele de realizări de excepţie atât în 
formarea unor specialişti de înaltă califi ca-
re, cât şi de progresele ştiinţifi co-tehnice la 
nivel naţional şi internaţional: acad. prof. 
dr. doc. ing. Ioan M. Anton. Viaţa şi acti-
vitatea acestui fi u al meleagurilor româneşti 
din vestul ţării, în special din Timişoara, a 
constituit şi constituie un model pentru ge-
neraţiile prezente şi viitoare de ingineri, de 
cercetători în domeniul ştiinţelor tehnice.

Cel care s-a născut la 18 iulie 1924, în 
Vintere, judeţul Bihor, care a urmat studiile 
liceale la Beiuş şi cele superioare la Politeh-
nica timişoreană, s-a remarcat încă în pri-
mii ani ai activităţii sale drept un promotor 
consecvent şi entuziast al creaţiei ştiinţifi co-
tehnice naţionale. La 1 ianuarie 1949 şi-a 
început cariera la Politehnica timişoreană, 
ca asistent suplinitor, fi ind promovat şef de 
lucrări în aprilie acelaşi an, iar din octom-
brie 1951 – conferenţiar. Şi-a luat doctoratul 
în ştiinţe tehnice în anul 1961, iar peste un 
deceniu a obţinut titlul de doctor docent. În 
perioada 1962 – 1990, a fost profesor la In-

stitutul Politehnic din Timişoara, parcurgând 
treptele unei cariere de excepţie, de la şef de 
catedră până la funcţia de rector al Institutu-
lui Politehnic din Timişoara, funcţie pe care 
a ocupat-o în perioada 
1971 – 1981. Simultan, a 
desfăşurat o activitate la-
borioasă în domeniul cer-
cetării ştiinţifi ce în struc-
turile din Timişoara ale 
Academiei Române. În 
perioada postdecembristă 
a fost director al Centru-
lui de Cercetări Tehnice 
Fundamentale şi Avan-
sate al Academiei Ro-
mâne, Filiala Timişoara. 
Principalele sale contri-
buţii s-au materializat în 
elaborarea de metode noi de proiectare, de 
dimensionare şi de optimizare a dezvoltării 
şi funcţionării maşinilor hidraulice – pom-
pe, turbine, maşini reversibile şi transmisii 
hidrodinamice. Pentru lucrarea sa „Studiul 
teoretic şi experimental al fenomenului de 
cavitaţie la pompele centrifugale“ a fost dis-
tins cu Premiul Traian Vuia al Academiei 

Române. A fost membru de onoare al AGIR.
Inginerul Ioan M. Anton a avut şi o ca-

rieră academică remarcabilă. La 21 martie 
1963 a fost ales membru corespondent şi la 

1 martie 1974 membru al Academiei Româ-
ne. A fost, între anii 1974 – 1990, vicepre-
şedinte al Academiei Române şi a îndeplinit 
funcţia de preşedinte cu delegaţie la cel mai 
înalt for ştiinţifi c şi cultural al ţării în perioa-
da 25 decembrie 1981 – 13 noiembrie 1984. 
Meritele sale ştiinţifi ce au fost recunoscute 
şi prin calităţile de membru al Academiei 

Europene de Ştiinţe şi Arte de la Salzburg 
şi de membru activ al Academiei de Ştiinţe 
din New York. 

Până la sfârşitul vieţii sale (12 aprilie 
2011) a fost mereu prezent 
în viaţa ştiinţifi că a Ti-
mişoarei şi a întregii ţări. 
Pentru membrii Sucursalei 
Timiş, pentru toţi membrii 
AGIR, fi gura luminoasă 
a dascălului, savantului 
şi militantului civic acad. 
Ioan M. Anton a reprezen-
tat şi reprezintă un model 
de slujire devotată a ştiin-
ţei şi tehnicii româneşti, a 
interesului naţional, drept 
care i s-a adus şi i se aduce 
un sincer şi cald omagiu. 

Prof. univ. em. dr. ing. EurIng 
Tiberiu Dimitrie BABEU

Universitatea Politehnica din Timişoara
Membru al Academiei de Ştiinţe 

Tehnice din România
Preşedintele Sucursalei Timiş a AGIR

ARC  PESTE  TIMPARC  PESTE  TIMP

Continuăm să prezentăm o cronică 
a unor remarcabile momente din istoria 
economiei, ştiinţei şi tehnicii româneşti, 
marcate, în 2014, de aniversări „rotunde“.

55 de ani de la:
– Construirea, la Institutul de Fizică 

Atomică din Bucureşti, a betatronului româ-
nesc de 30 MeV;

– Construirea Gării Basarab, ca anexă 
a Gării de Nord din Bucureşti, pentru des-
congestionarea de cursele de pasageri pe 
distanţe scurte;

– Introducerea în agricultură a grapelor 
cu discuri cu tracţiune mecanică şi a prime-
lor maşini de recoltat cartofi ;

– Începerea construirii, în municipiul 
Bucureşti, pe vechiul câmp al Cotrocenilor, 
a cartierului Drumul Taberei;

– Publicarea la Bucureşti, de către 
acad. Grigore Moisil, a Teoriei algebrice 
a mecanismelor automate, lucrare fun-
damentală pentru matematica aplicată, în 
care erau expuse în principal contribuţii-
le proprii aduse în acest domeniu în anii 
1953 – 1959;

– Organizarea, de către Mircea Ion 
Savul (membru al Academiei Române din 
1963), în cadrul Universităţii Al. I. Cuza 
din Iaşi, a primei Secţii de geochimie şi de 
geotermometrie din ţara noastră. A folosit 
metoda paleogeotermometrică pentru deter-
minareea temperaturilor de formare a unor 
minerale de gangă şi metalice;

– Darea în exploatare a liniei electrice 
de înaltă tensiune Borzeşti – Focşani – Bu-
zău – Ploieşti (110 kV), care conectează sis-
temul energetic al Moldovei la cel naţional;

– Introducerea plăcuţelor etalon de duri-
tate din oţel de scule aliat cu crom, pentru con-
trolul durităţii metalelor folosite în industrie;

– Instalarea, la Combinatul siderurgic 
Hunedoara, a laminorului de 650 mm pen-
tru profi luri mari;

– Înfi inţarea, la Brăila, a Întreprinderii 
Laminorul, prin comasarea Întreprinderii 
Metalurgice Dunărene (IMD), înfi inţată în 
1920, cu Întreprinderea Industria Sârmei, 
înfi inţată în 1930 ca fi lială a uzinei similare 
din Câmpia Turzii;

– Intrarea în funcţiune a Uzinei de fi re 
şi fi bre sintetice de la Săvineşti (jud. Neamţ), 

construită începând din 1957, care producea 
relon (fi re, corzi, fi bre şi granule), melană 
(fi bre şi pale) etc.;

– Începerea construirii combinatelor de 
industrializare a lemnului de la Blaj (care in-
cludea şi o fabrică de placaj) şi de la Gherla 
(care producea placaje, furnir estetic şi PAL);

– Publicarea lucrării Mecanica teoretică 
– autori academicienii Victor Vâlcovici, Ştefan 
Bălan şi Radu Voinea –, sinteză a cunoştinţelor 
de mecanică clasică şi modernă, prin care se 
introduc metode noi de calcul şi demonstrare;

– Apariţia lucrării Analiza sistemelor 
electromagnetice prin separarea nodurilor 
şi utilizarea curenţilor de scurtcircuit, a in-
ginerului Paul Dimo, membru corespondent 
al Academiei Române, în care era expusă 
metoda generală de analiză prin grafuri a 
sistemelor electromagnetice cu ajutorul cal-
culatoarelor numerice;

– Realizarea, pentru prima oară în ţara 
noastră, a betoanelor celulare, la Fabrica de 
cărămizi silico-calcare de la Doaga (jud. 
Vrancea);

– Înfi inţarea Bibliotecii Centrale Peda-
gogice din Bucureşti;

– Publicarea, de către geologul Nicolae 
Oncescu, a lucrării Geologia României, pri-
ma sinteză modernă a structurii geologice a 
ţării noastre, cu privire specială asupra sub-
stanţelor minerale utile legate de diferitele 
formaţiuni geologice;

– Începerea elaborării proiectului Pla-
nului de amenajare a apelor din ţara noas-
tră, general şi pe bazine hidrografi ce;

– Începerea electrifi cării liniei de cale 
ferată Braşov – Bucureşti.

50 de ani de la:
– Intrarea în funcţiune, la Centrala ter-

moelectrică de la Paroşeni, alimentată cu 
cărbune din Valea Jiului, a primului grup de 
150 MW, cel mai mare din ţara noastră la 
acea dată, centrala devenind astfel prima din 
România cu o putere instalată de 300 MW;

– Darea în funcţiune, la Combinatul 
chimic de la Borzeşti, a primei fabrici de po-
liclorură de vinil din ţară;

– Construirea Combinatului pentru 
prepararea produselor de carne de la Haţeg, 
în care s-au introdus linii continue automate 
pentru prelucrarea şi topirea grăsimilor.

Importante momente aniversare tehnico-economice în 2014 (X)

90 de ani de la nașterea acad. Ioan M. Anton90 de ani de la nașterea acad. Ioan M. Anton

Din 2016, Dacia va avea un muzeu auto la Mioveni

Bustul acad. Ioan Anton, din curtea clădirii 
Facultăţii de Mecanică a Universităţii 
Politehnica din Timişoara, amplasat 

alături de cele ale altor întemeietori de 
şcoală: Traian Lalescu (primul rector 
al Şcolii Politehnice din Timişoara), 

Aurel Bărglăzan (membru corespondent 
al Academiei Române, considerat 

întemeietorul şcolii româneşti de maşini 
hidraulice), acad. Ştefan Nădăşan 

(reputat specialist în domeniul rezistenţei 
materialelor), acad. Cornel Miklosi 

(fondatorul şcolii de sudură din România)
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Un nou an-record pentru programul Erasmus

FONDURI  EUROPENEFONDURI  EUROPENE

Numărul studenţilor români care au 
benefi ciat de burse în cadrul programului 
Erasmus, pentru a studia sau a se forma în 
străinătate, a crescut cu 9% în anul şcolar 
2012 – 2013, faţă de anul precedent, ajun-
gând la 5011 persoane. Cei mai mulţi dintre 
studenţii români care au benefi ciat de o bur-
să Erasmus au ales Franţa (1020 studenţi), 
Italia (604), Germania (564) şi Spania (563). 
Studenţii români se încadrează astfel în ten-
dinţa generală la nivel european în ceea ce 
priveşte alegerea ţării de destinaţie, potrivit 
unui comunicat al Comisiei Europene (CE). 

Astfel, cele mai recente statistici referi-
toare la programul Erasmus publicate în luna 
iulie a.c. de CE arată că aproape 270 000 de 
studenţi – un nou record – au benefi ciat de 
burse UE pentru a studia sau pentru a se for-
ma în străinătate în perioada 2012 – 2013. 
Deşi studiul la altă universitate continuă să 
fi e cea mai populară alegere, unul din cinci 
studenţi (55 000) a optat pentru stagii Eras-
mus în cadrul unor societăţi. Cele mai popu-
lare trei destinaţii alese de studenţii Erasmus 
în 2012 – 2013 au fost Spania, Germania şi 
Franţa. Ţările care au trimis cel mai mare 
număr de studenţi, ca pondere din populaţia 
lor cu studii superioare, au fost Luxemburg, 
Liechtenstein, Finlanda, Letonia şi Spania. 
„Timp de 27 de ani, programul Erasmus a 
permis studenţilor să petreacă o perioadă de 
timp în străinătate pentru a-şi lărgi orizontu-
rile şi pentru a-şi îmbunătăţi competenţele. 

Cele mai recente cifre arată că Erasmus este 
mai popular decât oricând. Pe lângă faptul 
că înlesnesc crearea unui sentiment de apar-
tenenţă la familia europeană, competenţele 
pe care Erasmus le promovează ajută de 
asemenea studenţii să îşi sporească şansele 
de inserţie profesională şi perspectivele de 
carieră. Noul pro-
gram Erasmus+ va 
permite şi mai mul-
tor tineri să studie-
ze, să se formeze, 
să lucreze sau să 
facă voluntariat în 
străinătate în urmă-
torii şapte ani“, a 
declarat Androulla 
Vassiliou, comisa-
rul european pentru 
educaţie, cultură, 
multilingvism şi ti-
neret.

S t a t i s t i c i l e 
arată că valoarea medie a unei burse Eras-
mus, destinată să acopere o parte din cos-
turile necesare pentru a călători şi a trăi 
în străinătate, a fost de 272 euro pe lună, 
cu 9% mai mare decât în anul precedent 
(250 euro). Bursa este suplimentată în unele 
ţări din fonduri naţionale, regionale sau in-
stituţionale.

Erasmus nu este doar un program 
pentru schimburi de studenţi: în perioada 

2012 – 2013, peste 52 600 de persoane 
din rândul personalului academic şi admi-
nistrativ au primit fonduri de la Erasmus 
pentru a preda sau a se forma în străinătate. 
De experienţa câştigată de aceste persoane 
benefi ciază nu numai ele însele, ci, atunci 
când se întorc, şi instituţia care le-a trimis, 

prin calitatea predării şi a 
învăţământului. Aproxi-
mativ 500 de angajaţi din 
întreprinderi – o creştere 
de peste 20% faţă de anul 
anterior – au benefi ciat, de 
asemenea, de sprijin în ca-
drul programului Erasmus 
pentru a preda în instituţii 
de învăţământ superior din 
străinătate, ceea ce eviden-
ţiază interesul sporit pentru 
alinierea educaţiei şi a for-
mării profesionale la nevoi-
le pieţei forţei de muncă.

În următorii şapte ani 
(2014 – 2020), noul program Erasmus+ 
va oferi burse unui număr de 4 milioane de 
persoane, inclusiv 2 milioane de studenţi 
din învăţământul superior şi 300 000 de 
angajaţi. De asemenea, programul va fi -
nanţa 135 000 de schimburi de studenţi şi 
de personal între Europa şi ţările partenere 
din întreaga lume. Programul extins, care 
include programul Erasmus şi programe 
de mobilitate similare pentru alte grupuri, 

inclusiv pentru ucenici şi pentru volun-
tari, pune un accent mai mare pe sprijinul 
lingvistic, pe norme mai fl exibile pentru 
acordarea burselor, precum şi pe sprijinul 
specifi c suplimentar pentru persoanele cu 
nevoi speciale, provenind din medii defa-
vorizate sau din regiuni îndepărtate. 

Context
În strategia sa privind modernizarea 

sistemului de învăţământ superior, CE a 
subliniat necesitatea de a oferi studenţilor 
mai multe posibilităţi de a dobândi compe-
tenţe prin studiu sau prin formare în străi-
nătate. Obiectivul UE pentru mobilitatea 
studenţilor este de cel puţin 20% până la 
sfârşitul acestui deceniu. În prezent, aproxi-
mativ 10% dintre studenţii UE studiază sau 
se formează în străinătate cu sprijinul Eras-
mus sau prin alte mijloace publice şi private. 
Aproximativ 5% dintre aceştia benefi ciază 
de o bursă Erasmus.

Programul Erasmus făcea parte ante-
rior din Programul de învăţare pe tot par-
cursul vieţii (2007 – 2013). La program au 
participat 33 de ţări: statele membre ale UE, 
Islanda, Liechtenstein, Norvegia, Elveţia 
şi Turcia. Erasmus+, noul program pentru 
educaţie, formare, tineret şi sport, a fost 
lansat în ianuarie 2014. Acesta are un buget 
total de aproximativ 15 miliarde euro pentru 
perioada 2014 – 2020, cu 40% mai mult faţă 
de perioada precedentă. 

Parteneriatele de cercetare dintre UE, 
sectorul privat şi statele membre au prezen-
tat primele lor cereri de proiecte şi de par-
teneri în cadrul programului Orizont 2020, 
programul UE de cercetare şi de inovare 
în valoare de 80 de miliarde de euro. Cu 
o sumă totală de 1,13 miliarde de euro din 
fonduri publice, la care se adaugă o sumă 
comparabilă din partea partenerilor privaţi, 
prima rundă de fi nanţare va fi  dedicată unor 
proiecte având ca scop îmbunătăţirea vieţii 
oamenilor şi stimularea competitivităţii in-
ternaţionale a industriei europene. Aceste 
proiecte vor viza, printre altele, darea în 
funcţiune a zeci de 
vehicule rutiere pe 
bază de hidrogen 
şi de staţii de rea-
limentare cu com-
bustibil.

José Manuel 
Barroso, preşedin-
tele în funcţiune 
al Comisiei Euro-
pene, a declarat: 
„Vom putea face 
faţă cu succes 
provocărilor uriaşe cu care ne confruntăm 
doar dacă cele mai competente minţi din 
mediul academic, din mediul industrial, din 
IMM-uri, din institutele de cercetare şi din 
alte organizaţii lucrează împreună. Acesta 
este obiectivul parteneriatelor public-privat: 
să ne unim forţele pentru a îmbunătăţi viaţa 
europenilor, pentru a crea locuri de muncă 
şi pentru a stimula competitivitatea în UE. 

Angajamentul nostru este ca bugetul UE să 
se concentreze cu prioritate pe relansarea 
economică, iar parteneriatele merg în aceas-
tă direcţie; primele cereri de propuneri în-
sumează 1,1 miliarde de euro, la care se va 
adăuga o sumă similară din partea partene-
rilor privaţi, în cadrul unui pachet în valoare 
totală de 22 de miliarde de euro, destinat să 
contribuie la îmbunătăţirea vieţii oamenilor 
şi la stimularea competitivităţii internaţio-
nale a industriei europene. Ele vor continua 
să producă rezultate pe care nicio ţară, nicio 
întreprindere şi nici chiar Uniunea Europea-
nă însăşi nu ar putea să le obţină singură“.

Lansarea primelor 
cereri a avut loc practic 
la aproape un an după 
ce Comisia Europeană a 
prezentat „Pachetul pri-
vind investiţiile în inova-
re“, un set de propuneri 
vizând crearea a şapte 
parteneriate public-pri-
vat şi a patru parteneriate 
public-public. Aceste par-
teneriate se vor derula în 
mai multe domenii-cheie, 

cum ar fi  transportul, electronica şi bioe-
conomia, şi au o valoare totală de peste 22 
de miliarde de euro. Propunerile au fost 
adoptate de Parlamentul European, pre-
cum şi de Consiliul UE.

Directorii generali, directorii de ex-
ploatare şi directorii tehnologici ai partene-
rilor privaţi s-au exprimat în numele celor 
şapte parteneriate: „Întreprinderile comune 

au demonstrat succesul modelului de parte-
neriat public-privat. Întreprinderile comune 
au obţinut deja rezultate care contribuie la 
îmbunătăţirea calităţii vieţii oamenilor şi a 
competitivităţii Europei. Suntem mândri să 
facem parte din aceste noi parteneriate din 
cadrul Orizont 2020 şi ne bucurăm că s-au 
lansat la doar un an după ce au fost propuse 
de Comisie. Acum este timpul să 
trecem la acţiune şi să producem 
şi mai multe rezultate care vor 
contribui la creşterea economică, 
la crearea de locuri de muncă şi la 
îmbunătăţirea calităţii vieţii“.

Context
Cele şapte parteneriate pu-

blic-private lansate reprezintă o 
investiţie totală de 19,5 miliarde 
de euro în cercetare şi inovare, 
care se va întinde pe următorii 
şapte ani. Contribuţia UE la acest 
buget, în valoare de 7,3 miliarde de euro, va 
permite deblocarea unor investiţii de 12,2 
miliarde de euro din partea sectorului pri-
vat şi a statelor membre. Împreună cu alte 
patru parteneriate de tip public-public cu 
statele membre, ele formează, aşa cum am 
mai amintit, „Pachetul privind investiţiile în 
inovare“, reprezentând peste 22 de miliarde 
de euro, o investiţie în viitorul Europei.

Aceste parteneriate se desfăşoară într-o 
serie de domenii cheie:

 Iniţiativa privind medicamentele 
inovatoare 2 (IMI2): pentru dezvoltarea ge-
neraţiei următoare de vaccinuri, medicamen-

te şi tratamente, cum ar fi  noi antibiotice;
Pile de combustie şi hidrogen 2 

(FCH2): pentru a accelera introducerea pe 
piaţă a unor tehnologii nepoluante şi efi cien-
te în domeniul energiei şi al transporturilor;

Clean Sky 2 (CS2): pentru dezvolta-
rea unor aeronave mai ecologice, mai silen-
ţioase, cu emisii de CO2 mult mai scăzute;

B i o i n d u s t r i i 
(BBI): pentru utiliza-
rea resurselor natu-
rale regenerabile şi a 
tehnologiilor inova-
toare pentru produse 
de uz cotidian mai 
ecologice;

Componen te 
şi sisteme electroni-
ce pentru o poziţie 
de lider a Europei 
(ECSEL): pentru a sti-
mula capacităţile euro-

pene de fabricare a produselor electronice;
Shift2Rail: pentru dezvoltarea unor 

trenuri şi a unei infrastructuri feroviare mai 
efi ciente, care să reducă drastic costurile 
şi să amelioreze capacitatea, fi abilitatea şi 
punctualitatea;

SESAR 2020: pentru a dezvolta sis-
temul european de management al trafi cului 
aerian de nouă generaţie, care va îmbunătăţi 
performanţele transportului aerian.

La cererile competitive lansate de 
aceste parteneriate pot participa companiile, 
IMM-urile, universităţile, organizaţiile de 
cercetare şi alte organizaţii. 

Parteneriate UE – întreprinderi pentru încurajarea 
inovării: primul miliard de euro alocat proiectelor

Prototipul automobilului românesc 
hibrid (electric – hidrogen) 
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Fundaţia Terra Mileniul III, în parteneriat cu SNSPA, 
a organizat seminarul Transporturile în contextul econo-
miei cu emisii reduse de carbon. Manifestarea se înscrie 
în proiectul Spre o economie verde cu emisii reduse de 
CO2, cofi nanţat printr-un grant din partea Elveţiei prin 
intermediul Contribuţiei Elveţiene pentru Uniunea Euro-
peană extinsă.

 
Ing. dipl. Octavian Udrişte, preşedintele Tren Clubului 

Român – TCR şi preşedinte onorifi c al Clubului Feroviar, 
s-a referit pe larg la politicile Uniunii Europene în domeniul 
transporturilor, cu accent pe evoluţia emisiilor de gaze cu 
efect de seră. În acest sens, a formulat o întrebare fundamen-
tală: Ce face Uniunea Europeană?

Răspunsul a vizat prevederile unui document de bază, 
intitulat CARTE ALBĂ – Foaie de parcurs pentru un spa-
ţiu european unic al transporturilor. În acest document, dat 
publicităţii în 2011, se relevă că obiectivul principal îl con-
stituie realizarea unui „sistem de transport competitiv şi efi -
cient din punct de vedere al resurselor“, prin se care propune 
pregătirea spaţiului european al transporturilor pentru viitor.

Se promovează o viziune de largă perspectivă care să 
asigure creşterea transporturilor şi sprijinirea mobilităţii, 
atingând în acelaşi timp obiectivul de reducere a emisiilor 
cu 60%. Provocarea constă în întreruperea dependenţei de 
petrol a sistemului de transport, fără a sacrifi ca efi cienţa aces-
tuia şi fără a compromite mobilitatea. 

Dezvoltarea urmează să se bazeze pe mai multe com-
ponente: 

– îmbunătăţi-
rea performanţei 
vehiculelor în mate-
rie de efi cienţă ener-
getică pentru toate 
modurile; 

– optimizarea 
performanţei lanţu-
rilor logistice mul-
timodale, inclusiv 
prin utilizarea mai 
intensă a unor mo-
duri inerent mai efi -
ciente din punct de 
vedere al utilizării 
resurselor;

– utilizarea 
mai efi cientă a trans-
porturilor şi a infras-
tructurii; dezvolta-
rea completă a unei 
pieţe feroviare euro-
pene integrate etc. 

Cartea Albă 
2011 înscrie ca 
obiectiv principal 
realizarea unei reţe-
le primare efi ciente 
pentru transportul 
şi călătoriile interur-
bane multimodale, 
care ar consta în:

 ● Transportu-
rile de marfă pe dis-
tanţe scurte şi medii (până la circa 300 km) vor continua să 
fi e efectuate în mare măsură cu ajutorul camioanelor; 

 ● Îmbunătăţirea efi cienţei camioanelor;
 ● Încurajarea unor soluţii alternative de transport prie-

tenoase cu mediul (feroviar, naval);
 ● Creşterea atractivităţii transportului intermodal.

Provocarea constă în a asigura o schimbare structurală, 
pentru a permite transportului feroviar să concureze efi cient 
şi să preia o proporţie semnifi cativ mai mare din transportul 
de mărfuri (şi de pasageri) pe distanţe medii şi lungi.

De asemenea, se are în vedere crearea de condiţii echi-
tabile la nivel mondial pentru călătoriile pe distanţe lungi 
şi pentru transporturile de marfă intercontinentale. Această 

idee este detaliată pe domenii. Bunăoară, se relevă că: trans-
portul urban este responsabil pentru aproximativ un sfert din 
emisiile de CO2 cauzate de transporturi; 69% din accidentele 
rutiere au loc în oraşe; o pondere mai mare a călătoriilor cu 
mijloacele de transport în comun; facilitarea mersului pe jos 
şi a mersului cu bicicleta (ar trebui) să devină o parte inte-
grantă a mobilităţii urbane şi a designului infrastructurii etc.

Cartea Albă indică zece obiective majore menite să asi-
gure, până în anul 2050, reducerea cu 60% a emisiilor de gaze 
cu efect de seră (GES). Între acestea, prezintă o importanţă de-
osebită următoarele: ● 30% din transportul rutier de mărfuri pe 
distanţe de peste 300 km ar trebui să fi e transferat până în 2030 
către alte moduri de 
transport, cum ar fi  
cel pe calea ferată 
sau pe căile naviga-
bile, această ponde-
re urmând să depă-
şească 50% până în 
2050; ● Finalizarea, 
până în 2050, a unei 
reţele feroviare euro-
pene de mare viteză; ● Triplarea lungimii reţelei feroviare de 
mare viteză existente până în 2030 şi menţinerea unei reţele 
feroviare dense în toate statele membre; ● Până în 2050, ma-
joritatea transportului de călători pe distanţe medii ar trebui să 
se efectueze pe calea ferată; ● Implementarea, până în 2030, a 
unei „reţele primare“ TEN-T multimodale şi complet funcţio-

nale la nivelul între-
gii UE, a unei reţele 
de calitate înaltă şi 
de mare capacita-
te până în 2050; ● 
Conectarea, până în 
2050, a tuturor ae-
roporturilor „reţelei 
primare“ la reţeaua 
feroviară, de prefe-
rinţă la reţeaua de 
mare viteză; ● Ga-
rantarea faptului că 
toate porturile ma-
ritime primare sunt 
conectate corespun-
zător la sistemul fe-
roviar de transport 
de marfă şi, acolo 
unde este posibil, la 
sistemul de căi navi-
gabile interioare.

A t i n g e r e a 
acestor ţinte implică 
angajarea Uniunii 
Europene în primul 
rând în procesul de 
fi nanţare. Se vor asi-
gura fondurile pen-
tru 85% din necesar, 
în vederea realizării 
în UE a unei reţele 
unice de transport  
TEN-T competitive.

O parte importantă a expunerii a fost consacrată stărilor 
de fapt din domeniul feroviar, punându-se accentul pe de-
fi citul de viziune strategică, inclusiv în ceea ce priveşte fi -
nanţarea. Situaţiile statistice care s-au constituit în puternice 
argumente arată că, la începutul anului 2013, s-au fi nanţat, 
la un nivel situat între 15% – 40% cerinţele obligatorii de 
efectuare a reparaţiilor capitale la linii curente şi directe, po-
duri, podeţe, linii electrice de contact. Procesul de moderni-
zare a fost, practic, stopat întrucât, de la 683 km în 1989, s-a 
ajuns în 2012 la numai 13 km. Numărul restricţiilor de viteză 
a crescut de la 245, în 2001, la 481 în 2012. Investiţiile au 

fost fi nanţate discriminatoriu în favoarea transportului rutier, 
în contrasens şi contratimp cu orientările la nivelul Uniunii 
Europene. Între consecinţe a fost menţionată scăderea atrac-
tivităţii şi, implicit, a cotei de piaţă a transportului feroviar.

În expunere s-a mai menţionat că au fost utilizate numai 
27% din fondurile UE alocate pentru transporturi în cadrul 
exerciţiului fi nanciar 2007 – 2013. Ritmul modernizărilor pe 
coridoarele TEN-T este lent şi uneori lucrările sunt de slabă 
calitate. În 24 de ani nu s-a electrifi cat niciun kilometru de 
cale ferată (linia Barboşi – Tecuci este începută în 1989 şi 
încă nefi nalizată). S-a neglijat – cum s-a văzut – şi mente-
nanţa materialului rulant. A fost promovată o politică tarifară 
necorelată cu calitatea serviciilor oferite. Toate acestea au 
determinat intrarea într-un cerc vicios.

Situaţiile menţionate au fost recunoscute şi în Master 
Planul General de Transport (MPGT), contractat de minis-
terul de profi l, astfel încât concluzia principală este aceea că 
sectorul feroviar din ţara noastră este în criză, întreaga peri-
oadă postdecembristă fi ind marcată de un declin sever.

MPGT ia în considerare situaţia potrivit căreia nu se 
întrevăd posibilităţi fi nanciare mai mari care să susţină refa-

cerea infrastructurii feroviare şi a parcului de material rulant, 
astfel încât serviciile feroviare oferite să devină atractive pe 
termen scurt şi mediu. În acelaşi timp, în mare parte, inves-
tiţiile nu se justifi că, prin prisma analizei cost-benefi ciu. Tot-
odată, se ia în considerare faptul că, în viitorul previzibil, 
va creşte gradul de motorizare a populaţiei, implicit trafi cul 
rutier. În aceste condiţii, propune, în principal, diminuarea 
cu circa 40% a reţelei feroviare, prin concesionarea sau chiar 
închiderea liniilor secundare cu trafi c scăzut.

Pe o poziţie sensibil diferită se situează exponenţii siste-
mului feroviar, care propun trei direcţii principale de acţiune: 

 ● Revitalizarea Căilor Ferate Române astfel încât ele 
să redevină atractive şi să preia, din sistemul de transport ru-
tier, cât mai mulţi călători şi volume cât mai mari de mărfuri, 
aşa cum solicită UE prin Cartea Albă;

 ● Electrifi carea întregii reţele principale;
 ● Organizarea unui transport urban şi a unei navete curate, 

prin realizarea unor reţele de transport public integrate şi atrac-
tive, bazate pe sistemele electrice (cale ferată, metrou, tramvai, 
troleibuz), acolo unde este posibil, completate de autobuze şi mi-
crobuze performante din punctul de vedere al protecţiei mediului.

În legătură cu „realizarea tranziţiei către o nouă realitate 
economică, o economie verde cu emisii reduse de CO2“, se 
propun următoarele:

 ● Unirea forţelor, astfel încât să se acţioneze coordo-
nat, mai vocal şi mai efi cient în campania de promovare a 
„economiei verzi“ la nivelul factorilor decidenţi;

 ● Sensibilizarea acestora în vederea elaborării unei vizi-
uni şi a unei strategii adecvate pentru sectorul de transporturi;

 ● Perseverarea în acţiunile iniţiate în vederea redresă-
rii sectorului feroviar românesc, în consonanţă cu orientările 
fundamentale ale Uniunii Europene. 

La manifestarea amintită, a mai luat cuvântul, între al-
ţii, expertul de mediu Dumitra Mereuţă, care a subliniat ne-
cesitatea unei viziuni coerente în planifi carea acţiunilor de 
reducere a emisiilor de gaze cu efect de seră (GES) cu precă-
dere în domeniul transporturilor. De asemenea, a apreciat că: 
„Documentele afi şate în aprilie pe site-ul Ministerului Trans-
porturilor, sub denumirea de Master Plan General de Trans-
porturi, sunt stufoase. Există ghiduri, se defi nesc problemele 
dar nu există o planifi care. Lipsa unei viziuni în domeniul 
transporturilor va bloca dezvoltarea economică a României“.

La rândul său, preşedintele Fundaţiei Terra Mileniul III, 
Lavinia Andrei, a evidenţiat importanţa măsurilor de combatere 
a schimbările climatice prin prisma noilor criterii de alocare a 
fondurilor europene, alocare ce trebuie să ţină seama de reduce-
rea emisiilor de gaze cu efect de seră. „Este necesară o schim-
bare de comportament, trebuie să ne concentrăm pe adaptarea 
la schimbările climatice, iar fondurile destinate acestui scop să 
nu le pierdem. Acestea vor reprezenta peste 20% din totalul 
fondurilor alocate României“, a precizat Lavinia Andrei.

Foaie de parcurs pentru 
o mai puternică integrare 
europeană Perspective sub semnul 

incertitudinilor

Acțiuni coerente 
într-o viziune programatică

Transportul feroviar românes
care impun măsuri de larg

Numai o schimbare structurală 
poate reprezenta un răspuns la 
provocările actuale și viitoare

„Drumul“ spre un transport 
competitiv și sustenabil 

O diagnoză – semnal 
de alarmă

Emisiile de gaze nocive pe sectoare de activitate (UE-27) 
Evoluţia din 1990 până în 2011 în %, 1990=100

Legenda: Verkehr = Transport; Energieerzeugung = producere de 
energie; Haushalte = gospodărie locativă; Industrie = industrie

Sursa: Allianz pro Schiene, mai 2013; calcule pe baza cifrelor Agenţiei 
Europene de Mediu (EEA); transportul include şi pe cel internaţional, 
maritim şi aerian.

Din grafi cul de mai sus rezultă că singurul sector de activitate care a 
generat emisii de gaze nocive, faţă de anul 1990, a fost sectorul transporturilor 
(curba roşie), atingând în anul 2011 un nivel cu 28% mai ridicat faţă de anul 
1990. Celelalte sectoare, precum producerea de energie, sectorul locativ şi 
cel al industriei (în ordinea din legenda) au avut scăderi importante.

Ca urmare, Comisia Europeană a stabilit, pentru transporturi, ţinte 
concrete pentru reducerea emisiilor de gaze, şi anume:

– Reducerea, până în anul 2030, cu 20% faţă de anul 2008, ceea ce 
corespunde unui nivel cu 7% mai mare comparativ cu 1990;

– Reducerea, până în anul 2050, cu 60% faţă de nivelul din 1990.
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sc în faţa unor cerinţe urgente 
gă perspectivă strategică

Cum este cunoscut, multe dintre măsurile guvernamen-
tale din domeniul transporturilor, inclusiv în cel feroviar, sunt 
prevăzute în angajamentele asumate prin Acordul stand-by de 
tip preventiv încheiat cu FMI. În centrul acestor angajamen-
te se afl ă restructurarea, în termeni de urgenţă, a companiei 
CFR Marfă, în condiţiile derulării procesului de privatizare 
cu un investitor strategic. Reamintim că acest angajament a 
fost asumat după ce, în luna iunie a anului trecut, compania 
GFR a fost declarată câştigătoare în procesul de privatizare 
a companiei feroviare, oferind un preţ de 202 milioane euro 
pentru 51% din acţiuni. Tranzacţia, însă, nu a fost fi nalizată 
până la termenul limită, 14 octombrie 2013, întrucât unele 
bănci creditoare ale CFR Marfă nu şi-au dat acordul pentru 
schimbarea acţionariatului, iar Consiliul Concurenţei nu a 
avut timpul necesar pentru a se pronunţa asupra operaţiunii.

Preocupările pe care le evocăm decurg din faptul că avem 
de-a face cu un segment al sistemului feroviar naţional de cea 
mai mare importanţă: compania CFR Marfă este cel mai mare 

transportator feroviar de marfă din România, cu o cotă de piaţă 
de peste 50%. Compania a încheiat anul trecut cu afaceri de 
922,5 milioane de lei, în scădere cu 5% faţă de 2012.

Un alt aspect important – relevat şi în relatarea despre 
simpozionul organizat de Fundaţia Terra Mileniul III – pri-
veşte reţeaua feroviară. Directorul comercial al CFR Marfă, 
Ion Soare, a subliniat că „reducerea lungimii sau închiderea 
unor secţii de circulaţie trebuie regândite, deoarece CFR 
Marfă, la ora actuală, este singurul operator care efectuează 
transportul de vagoane izolate – ceilalţi foarte, foarte puţin, 
dacă au 1% – 2%, efectuează transporturi numai cu trenuri 
complete. Prin închiderea secţiilor aşa-zis secundare, probabil 
că vor fi  zone multe afectate – aici 
avem transport de îngrăşăminte, de 
produse lemnoase, combustibil şi 
multe altele, iar în eventualitatea 
închiderii respectivelor linii nu vor 
mai fi  efectuate aceste transporturi. 
Vor afecta negativ atât activitatea 
CFR Marfă – acest trafi c de vagoa-
ne izolate reprezintă circa 18% din 
activitatea noastră – cât şi activita-
tea în general a societăţii“.

Tema prezintă o complexitate 
deosebită dacă avem în vedere şi con-
siderentele expuse de Cătălin Costa-
che, director al Direcţiei Programare 
în cadrul Autorităţii de Management 
pentru POS Transport: „Nu există 
linii de cale ferată profi tabile; sunt 
foarte puţine în România. Totuşi, ne-am uitat la raportul de recu-
perare a costurilor, iar toate aceste linii care au fost propuse spre 
a fi  reduse prezintă un raport de recuperare a costurilor de sub 
10%. Reţeaua care rămâne – 60% din totalul liniilor de cale fe-
rată – acoperă peste 90% din transportul feroviar“. El a afi rmat 
că măsurile de restructurare propuse prin Memorandumul aprobat 
de Guvern vizează atât reducerea reţelei de cale ferată din admi-
nistrarea statului, cât şi creşterea investiţiilor alocate lucrărilor de 
reparaţii, îmbunătăţirea serviciilor şi efi cientizarea cheltuielilor. 

În prezent, autorităţile vizează fi nalizarea obiective-
lor specifi ce şi a intervenţiilor necesare pe fi ecare sector de 
transport, planul fi nanciar, precum şi scenariile de implemen-
tare, care conţin lista fi nală de proiecte, un alt proces urmă-
rind fi nalizarea procedurii de evaluare strategică de mediu.

Legat de Programul Operaţional Sectorial Transport, 
Cătălin Costache a spus că în acest an este necesară absorbţia 
a minimum 690 de milioane euro, pentru evitarea riscului de 
pierdere a acestor bani. Ţinta asumată de autorităţi a fost de 
1 – 1,2 miliarde euro, dar, în semestrul I, obiectivul propus 
a fost realizat doar în proporţie de 30%. Cauza principală 
invocată de Cătălin Costache a fost defi citul de cereri ale po-
tenţialilor benefi ciari ai programului. 

Precizăm că POST 2007 – 2013, cu termen de fi nalizare 
în 2015 din punctul de vedere al eligibilităţii, a avut pe sectorul 

de transport o alocare de 4,28 miliarde euro, din care Comisia 
Europeană a rambursat până în prezent 1,4 miliarde euro. Prin-
tre soluţiile avute în vedere de autorităţi pentru evitarea pier-
derilor de bani europeni se numără fazarea proiectelor, respec-
tiv transferul unei părţi către următorul program de fi nanţare, 
precum şi introducerea unor lucrări începute din alte fonduri. 

Dezbaterile care au loc în prezent se concentrează pe mă-
surile care trebuie adoptate la nivel naţional în vederea opririi 

declinului acestui 
segment esenţial 
al sistemului de 
transport al ţării. 
Cele mai multe 
dintre propuneri şi 
recomandări vizea-
ză trecerea efectivă 
la procesul de mo-
dernizare.

Specialiştii reamintesc cunoscuta zicală potrivit căreia 
„cu o fl oare nu se face primăvară“. Este o referire directă 
la modernizarea liniei de cale ferată Bucureşti – Constanţa. 
După ce, de-a lungul unui deceniu, s-a investit un miliard 
de euro în vederea modernizării infrastructurii feroviare pe 
acest tronson, trenurile au reuşit să ajungă la destinaţie în 
numai două ore. Este, evident, un exemplu demn de urmat. 
Celelalte rute se afl ă în „mare suferinţă“. Pentru anul acesta, 
calea ferată are alocat pentru reparaţii 840 milioane lei. Toto-
dată, unele companii, între care CFR Călători, primesc sub-
venţii anuale de circa 1,3 miliarde de lei. Evident, este insufi -
cient, dar ceea ce atrage atenţia în mod deosebit este faptul că 

nu există priorităţi 
care să determine 
o mai bună folo-
sire a resurselor. 
Pe ansamblu, de-
fi citul de investiţii 
în infrastructură 
la nivelul între-
gii reţele a impus 
o viteză medie a 
trenurilor de pa-
sageri de numai 
45 km/h. Este una 
dintre explicaţiile 
principale ale fap-
tului că a crescut 
considerabil pon-
derea transportu-

lui rutier de călători, ceea ce, implicit, a avut drept consecinţă 
diminuarea considerabilă a veniturilor CFR Călători.

Procesul de modernizare implică şi electrifi carea reţelei. 
Ţara noastră are cea de-a opta reţea feroviară din Uniunea Eu-
ropeană, după numărul de kilometric, respectiv 11 000. Se si-
tuează după Germania, Franţa, Polonia, Italia, Marea Britanie, 
Spania şi Suedia. Toate acestea au electrifi cate reţelele ferovia-
re în proporţie de peste 50%. La noi, ponderea este de 37,4%.

Şeful Departamentului de marketing al IMSAT, compa-
nie specializată în in-
stalaţii şi automatizări 
industriale, a declarat: 
„Pe o cale ferată elec-
trifi cată, consumul de 
energie este mai redus, 
poluarea este incom-
parabil mai mică. În 
România, după 1989, 
s-au făcut foarte puţine 
lucrări de electrifi care. 
Transportul pe calea 
ferată nu a reprezentat 
o prioritate. În ţările 
din vest, se pune ac-

centul pe modernizarea căilor ferate din mai multe motive: se 
degrevează o mare parte din transportul auto, se micşorează 
emisiile poluante, iar costurile de transport sunt mai mici“. 
În acelaşi timp, a precizat că, în 25 de ani, în România s-au 
făcut doar reparaţii curente, iar modernizarea unui număr re-
dus de segmente din culoarul 4 paneuropean nu s-a ridicat la 
standardele UE, care prevăd o viteză maximă de 200 km/h. 
La noi, performanţele se situează la circa 160 km/h.

Sectorul de transporturi, mai ales cel feroviar, se afl ă 
printre ultimele în clasamentul accesării fondurilor europene 
nerambursabile. Din acest motiv, multe dezbateri publice se 
centrează pe analiza situaţiei prezentate şi pe modalităţile de 
îmbunătăţire radicală a acesteia. Una dintre obiecţii vizează 
modul în care fondurile repartizate pentru domeniul feroviar 
se îndreaptă spre realizarea proiectelor de la metrou. După 
unele estimări, este vorba despre 208 milioane euro „detur-
nate“ de la calea ferată la Metrorex. În acelaşi timp, a avut loc 
o „deplasare“ de la Programul Operaţional Sectorial Trans-
port (POST) 
la Programul 
Operaţional Re-
gional (POR) şi 
POS Mediu. Aşa, 
de exemplu, în 
toamna anului 
trecut a avut loc 
acest transfer la 
nivelul a 250 mi-
lioane de euro.

Pentru ame-
liorarea stărilor 
de lucruri, se 
impune, între al-
tele, constituirea 
unei companii de 
investiţii şi men-
tenanţă a materi-
alului rulant. De 
asemenea, pentru 
promovarea unor 
politici publice 
menite să orien-
teze procesul in-
vestiţional spre 
efi cienţă, este 
propusă înfi in-
ţarea unei Auto-
rităţi de Regle-
mentare a Acti-
vităţii Feroviare. 
Una dintre atribuţiile acestui organism ar consta tocmai în 
analizarea şi organizarea procedurilor de licitare a serviciilor 
publice.

Potrivit evaluării specialiştilor, în vederea atingerii ţin-
telor stabilite de UE în sectorul feroviar din ţara noastră, este 
nevoie de o alocare de circa 15 – 20 miliarde euro pentru 
reabilitarea întregii infrastructuri. Se impune concentrarea pe 
lucrările de modernizare pe cele două culoare europene, ast-
fel încât să existe şi o conexiune corespunzătoare cu celelalte 
state membre ale UE. Fondurile nerambursabile pot acoperi 
cea mai mare parte a necesarului, însă se impun măsuri ur-
gente pentru îmbunătăţirea întregii activităţi din sectorul de 
transporturi pentru a se diminua cât mai mult din rămânerea 

în urmă şi de a se gestiona, 
la un nivel mai înalt de efi -
cienţă, fondurile destinate 
modernizării sistemului fe-
roviar naţional.

Bineînţeles, nu este 
vorba numai despre reţea-
ua publică de cale ferată, ci 
şi despre domeniile în care 
acţionează capitalul privat, 
fi ind necesar, mai ales, să 
se stimuleze producţia in-
ternă de material rulant, de 
alte echipamente şi instalaţii 
pentru căile ferate.

Angajamente
guvernamentale

România are a opta 
rețea feroviară din 

Uniunea Europeană, 
dar procesul 

de modernizare 
nu a început încă 

Fondurile europene, 
de la alocări la 

rezultate
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Societatea Experţilor Tehnici Extra-
judiciari şi Consultanţi din cadrul Asocia-
ţiei Generale a Inginerilor din România, 
SETEC-AGIR şi Corpul Experţilor Tehnici 
din România, CET-R, anunţă începerea în-
scrierilor la cursul de perfecţionare pentru 
Expert tehnic independent extrajudiciar şi 
consultant AGIR.

Cursul va fi  structurat pe trei module: 
juridic, economic şi tehnic, cu următorul 
cuprins: ● Expertiza tehnică şi acreditarea 
experţilor; ● Regimul juridic al dreptului de 
proprietate publică; ● Reglementarea lega-
lă a expertizei tehnice; ● Efi cienţa econo-
mică; ● Noţiuni de contabilitate. Informaţia 
obţinută din interpretarea datelor contabi-
le. Balanţa şi Bilanţul; ● Criterii şi indica-
tori utilizaţi la analiza şi interpretarea da-
telor din evidenţa contabilă; ● Raportul de 

expertiză tehnică; ● Studiu de fezabilitate; ● 
Managementul riscului; ● Comunicare in-
teractivă; ● Calitatea expertizei şi expertiza 
calităţii; ● Codul etic şi deontologic al ex-
pertului tehnic extrajudiciar şi consultant; 
● Gestionarea documentaţiei specifi ce; ● 
Asigurare: necesitatea asigurării pentru 
răspundere profesională.

Formatorii sunt cadre didactice univer-
sitare, experţi tehnici certifi caţi şi specialişti. 

Condiţiile pentru înscriere sunt:
– să fi e absolvent al unui institut de în-

văţământ superior; 
– să aibă capacitatea de exerciţiu de-

plină;
– să aibă stagiul de cel puţin 5 ani în 

specialitatea în care a obţinut diploma.
Dosarul de depus la înscriere trebuie 

să conţină:

– CV Europass;
– cerere de înscriere tipizată, www.

agir.ro, www.setec.ro;
– copie act identitate;
– declaraţie pe proprie răspundere că 

are capacitatea de exerciţiu deplină, în ori-
ginal, redactată în limba română;

– copie legalizată de pe diploma de ab-
solvire a instituţiei de învăţământ superior;

– copia documentului prin care face 
dovada că îndeplineşte condiţia privind sta-
giul de cel puţin 5 ani în specialitatea în care 
a obţinut diploma;

– copii după alte acte considerate re-
levante;

– 3 poze tip buletin – pentru cei care do-
resc să devină membri AGIR şi SETEC-AGIR;

– dovada plăţii taxei de curs – chitanţă 
rată sau integral.

Taxa de participare la cursul de ex-
pert tehnic extrajudiciar şi consultant este de 
1400 lei sau 1100 lei pentru membrii AGIR. 
Se poate achita şi în rate, ultima înainte de 
încheierea cursului. După validarea dosaru-
lui, plata se poate face în următorul cont, în 
lei: RO55BRMA0580058000700000, Ban-
ca Românească, Sucursala Amzei.

Perioada de desfăşurare a cursului 
este 27.09. – 22.11.2014, program de du-
pă-amiaza, inclusiv sâmbăta. Deschiderea 
cursului: 27.09.2014, ora 10.00. Locaţia se 
va anunţa persoanelor înscrise.

Înscrierile se fac în perioada 29 iulie – 
27 septembrie 2014 la sediul AGIR din Bucu-
reşti, Calea Victoriei nr. 118, la e-mail: tudo-
dei@yahoo.com, prin completarea formularu-
lui de înscriere. Informaţii pe site: www.agir.
ro, www.setec.ro sau la tel. 0722443124.

SUB  LUPA  ACTUALITĂŢIISUB  LUPA  ACTUALITĂŢII

Înscrieri pentru cursul „Expert tehnic independent 
extrajudiciar și consultant AGIR“ 

Costurile estimative pentru o rețea 
de mare viteză la Internet în 

România: 3,3 – 5,5 miliarde euro
(Urmare din pag. 1)
metode pentru a reduce costurile legate de 
dezvoltarea de noi generaţii de reţele de 
comunicaţii electronice“, se precizează în 
document.

Potrivit datelor Autorităţii Naţiona-
le pentru Administrare şi Reglementare în 
Comunicaţii (ANCOM), la sfârşitul anului 
2013, numărul de conexiuni de acces la In-
ternet în bandă largă la puncte fi xe a atins 
3,8 milioane, în creştere cu 7% faţă de anul 
anterior, peste 55% dintre acestea asigurând 
o viteză de transfer a datelor 
de peste 30 Mbps. Din tota-
lul de 3,8 milioane de cone-
xiuni, aproximativ 1 milion 
sunt instalate în mediul ru-
ral, înregistrând un avans 
de 13% faţă de anul 2012, 
restul de 2,8 milioane fi ind 
în mediul urban, în creştere 
anuală cu 5%. „97% din to-
talul conexiunilor de acces 
la Internet în bandă largă la puncte fi xe (3,7 
milioane de conexiuni) erau furnizate prin 
intermediul tehnologiilor ce implică utiliza-
rea fi brei optice până la un punct din apro-
pierea utilizatorului fi nal (94% din totalul 
conexiunilor) sau chiar până la domiciliul 
acestuia (3%), ceea ce face posibilă oferirea 
unor viteze ridicate de transfer al datelor, de 
peste 30 Mbps“, relevă ANCOM. În privinţa 
conexiunilor de acces la Internet la puncte 
mobile active, numărul acestora a urcat cu 

34,7% în 2013, la 13,1 milioane, din care 
9,6 milioane sunt în bandă largă.

„Luând în considerare stadiul curent 
al investiţiilor în infrastructura reţelelor de 
comunicaţie şi prognoza cu privire la forti-
fi carea pieţei şi dezvoltarea parteneriatelor 
dintre operatori cu scopul de a moderniza 
infrastructura de acces, se estimează că până 
în anul 2020 aproximativ 90% dintre gospo-
dăriile din mediul urban vor avea acces fi x 
la comunicaţiile capabile să asigure viteze 
de acces la Internet de 100 Mbps. Astfel de 

estimări depind, totuşi, 
de politicile de acces la 
domeniul public şi la 
autorizarea reţelelor ae-
riene de către autorităţile 
locale“, se arată în docu-
mentul elaborat de MSI.

În ceea ce priveşte 
mediul rural, ministerul 
estimează că, în lipsa 
unei intervenţii directe 

a statului în vederea fi nanţării infrastructurii 
de acces, rata de dezvoltare a reţelelor capa-
bile să asigure viteze de acces la Internet de 
100 Mbps va rămâne scăzută. Potrivit docu-
mentului, „următorul fapt este acceptat de 
către industrie: până în anul 2020 procenta-
jul de gospodării din mediul rural cu acces 
la serviciile de comunicaţie fi xă la viteză de 
peste 30 Mbps nu va depăşi 50%, în timp ce 
procentajul de gospodării cu acces la viteze 
de peste 100 Mbps se va situa sub 20%“.

Depozitul de gaze de la Urziceni își va mări capacitatea cu 40%
Ministrul delegat pentru Energie, 

Răzvan Nicolescu, vrea ca producătorul de 
gaze naturale Romgaz Mediaş (SNG) să fi -
nalizeze rapid o investiţie de 25 milioane de 
euro pentru creşterea capacităţii de stocare 
a depozitului de gaze de la Urziceni (jude-
ţul Ialomiţa) al companiei. Potrivit datelor 
furnizate de reprezentanţii Romgaz, lucră-
rile la depozitul de la Urziceni vor fi  fi na-

lizate la sfârşitul lunii august. Capacitatea 
totală actuală a 
depozitului de 
la Urziceni este 
de 250 milioane 
mc, în urma in-
vestiţiei urmând 
să crească la 360 
milioane mc (un 

plus de circa 40%). Depozitul operează, în 
prezent, cu un mi-
lion mc/zi la injec-
ţie şi 2,5 milioane 
mc/zi la extracţie. 
În urma investiţiei 
realizate, depozi-
tul va opera cu 2,5 
milioane mc/zi la 

injecţie şi cu 4 milioane mc/zi la extracţie.  
„România trebuie să fi e mai ambiţioasă în 
ceea ce priveşte creşterea performanţelor 
capacităţilor de stocare gaze“, a declarat 
Răzvan Nicolescu într-un comunicat al De-
partamentului pentru Energie. Reamintim 
că România consumă anual 13 – 14 miliarde 
mc de gaze, dintre care circa 11 miliarde mc 
provin din producţia internă.
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În seria INGINERIE TERMICĂ, Edi-
tura AGIR a publicat recent două lucrări 
scrise de un tânăr inginer, adresat e cu 
precădere specialiştilor din domeniul 
echipamentelor termoenergetice şi al 
pompelor de căldură. Cărțile se adresea-
ză şi cadrelor didactice şi studenţilor din 
învățământul universitar tehnic.

Andrei-Marius Staicovici
SOLUȚII ENERGETICE 
EFICIENTE DE RĂCIRE 

ȘI ÎNCĂLZIRE  
ISBN 978-973-720-515-5, 106 pag., 

10 lei/ex.

Procesele energetice de răcire și în-
călzire artifi cială, cu aplicații în toate do-
meniile – tehnic, so-
cial, de cercetare etc. 
– sunt, pe de o parte, 
indispensabile vieții. 
Pe de altă parte, explo-
zia demografi că, dar şi 
disponibilitatea limita-
tă a resurselor energe-
tice primare, precum 
și încălzirea globală 
rapidă, impun soluții 
energetice mult mai 
efi ciente şi imediate de 
răcire şi încălzire. Cer-
cetări recente în aceas-
tă direcţie au scos la 
iveală soluții mult mai 
efi ciente decât cele 
propuse până acum, 
capabile să aducă eco-
nomii majore de energie primară, clasică 
sau neconvenţională și aplicabile imediat. 
În această carte se prezintă, pe scurt, o 

parte dintre aceste soluții, considerate a fi  
cele mai importante. Este vorba, în primul 
rând, de tehnologia cu coabsorbant. Ela-
borată recent, tehnologia cu coabsorbant 
se bazează pe tehnologia absorbției sau a 
compresiei termochimice, cum mai este 
uneori numită în literatura de specialitate, 
dar este mai generală decât aceasta și poa-
te oferi soluții efi ciente practic pentru ori-
ce aplicaţie de răcire și/sau încălzire din 
domeniile industrial, casnic, districtual, 
agricol etc. Folosirea acestei tehnologii 
este indicată în special în aplicațiile care 
dispun de surse calde de potențial scăzut 
și foarte scăzut, ce provin din natură sau 
din procese tehnologice și pe care le recu-
perează termic. Se prezintă în acest sens 
ciclurile netrunchiate, trunchiate și cele 

hibride de produ-
cere a frigului şi 
căldurii și rezul-
tate ale modelării 
lor termice. O a 
doua tehnologie 
se referă la pro-
ducerea de frig şi 
căldură folosind 
compresia meca-
nică de vapori. 
Această tehnolo-
gie este cea mai 
răspândită și im-
portantă în lume, 
în momentul de 
față clasându-se 
pe primul loc în 
privința număru-
lui de aplicații și 

a capacității de răcire și încălzire. Față de 
ciclurile clasice, tehnologia propune, ca 
noutate de mare efi cienţă energetică, re-

cuperarea căldurii de supraîncălzire a ga-
zelor comprimate. Recuperarea termică se 
face în două moduri distincte, fi e pentru 
a reduce consumul de lucru mecanic de 
comprimare, fi e pentru a mări efectul util 
al ciclului. Pentru prima dată, în cadrul 
acestei noi tehnologii se realizează fuzi-
unea intrinsecă a tehnologiei absorbției 
cu a celei cu comprimare mecanică de 
vapori, care, după cum se ştie, sunt con-
curente pe piața de aplicaţii de frig şi căl-
dură. Ciclurile cu comprimare mecanică 
de vapori cu recuperare sunt descrise, iar 
o parte din ele sunt modelate termic. Se 
prezintă rezultatele modelării pentru cele 
două moduri de recuperare menționate, 
din care rezultă avantajele energetice ale 
noii metode.

Andrei-Marius Staicovici
ANALIZA 

TERMO-ENERGETICĂ 
A UNOR CICLURI 

AVANSATE 
CU COABSORBANT 
DE CONDIȚIONARE 

A AERULUI
ISBN 978-973-720-536-0, 54 pag., 

10 lei/ex.

Mărirea efi cienţei ciclurilor aplicate 
în condiţionarea aerului este de o impor-
tanţă deosebită, în general. În particular, 
din cauza fenomenului de încălzire glo-
bală la care asistăm, precum şi din cauza 
rezervelor limitate de energie primară cla-
sice ale Pământului, reducerea consumu-
lui de energie primară în condiţionarea ae-
rului devine o problemă stringentă pentru 
prezent, dar mai ales pentru viitor. Potenţi-
alul deosebit al tehnologiei cu coabsorbant 

pe care aceasta îl are în rezolvarea efi cientă 
a majorităţii problemelor de pompare a căl-
durii ne îndreptăţeşte să ne punem speranţe 
în utilizarea ei efi cientă şi în condiţionarea 
aerului. În această lucrare, se analizează din 
punctul de vedere al transferului de masă şi 
căldură şi cel termodinamic, posibilitatea 
cuplării unor cicluri de răcire cu coabsor-
bant cu multiefect cu un sistem clasic de 
condiţionare a aerului. Cartea prezintă, tot-
odată, rezultatele de excepţie ale modelării 
acestor cicluri și se trag concluzii. În prima 
parte, lucrarea prezintă metoda Divided 
Device (DD) ca instrument extrem de util 
în analiza transferului de masă şi căldură al 
proceselor de absorbţie, ce este folosit şi în 
cercetarea întreprinsă aici. 

*
Cărţile pot fi  procurate de la Librăria 

AGIR din Bucureşti, sect. 1, Bd. Dacia nr. 26, 
tel. 021 319 49 45, e-mail libraria@agir.ro. 

La împlinirea a 80 de ani de la naşterea 
profesorului, cercetătorului, proiectantului, 
inginerului, omului Victor Gioncu, care 
ne-a părăsit în urmă cu un an,  la Facultatea 
de Arhitectură şi Urbanism din cadrul 
Universităţii Politehnica din Timişoara 
(UPT) a fost organizat un simpozion în am-
fi teatrul care-i poartă numele. Cu această 
ocazie, a fost lansată cartea Victor Gioncu, 
The Generous Maestro, coordonată de: prof. 
univ. dr. ing. DHC Dan Dubină, membru 
corespondent al Academiei Române, UPT; 
prof. em. DHC Federico M. Mazzolani, 
Universitatea Federico II din Napoli 
(Italia); prof. em. DHC Jaques Rondal, 
Universitatea din Liège (Belgia).

Manifestarea s-a constituit într-o oma-
giere a regretatului Victor Gioncu. S-a născut 
la Arad, a absolvit Liceul Moise Nicoară din 
localitate, apoi Facultatea de Construcţii de 
la Institutul Politehnic din Timişoara, promo-
ţia 1957. De mic a dovedit înclinaţie specia-
lă şi talent pentru matematică, trimiţând de 
când era elev probleme concepute de el la 
Revista Matematică şi Fizică din Bucureşti. 

A fost un student eminent, apreciat 
de profesori şi colegi. După absolvire, a 
lucrat la Arad, mai întâi în calitate de in-
giner de şantier, apoi a trecut la un insti-

tut de proiectări. În 1964, a fost transfe-
rat la Institutul de Cercetări INCERC din 
Timişoara. Şi-a susţinut teza de doctorat în 
domeniul betonului armat sub conducerea 
prof. Constantin Avram, membru cores-
pondent al Academiei Române.

În 1971, a fost invitat să devină profe-
sor asociat la Departamentul de Arhitectură 
al Institutului Politehnic din Timişoara. 
Victor Gioncu a înteles modul de gândire, 
fi losofi a arhitecţilor şi a găsit o cale ferti-
lă de comunicare, de colaborare între ex-
ponenţii celor două profesii. A predat cu 
succes „Teoria şi proiectarea structurilor“, 
„Estetica structurilor“, „Arhitectura seismi-
că“, interpretând armonios cuceririle ştiinţei 
şi valorile artei. 

În intervalul 1985 – 1994, îndepli-
nindu-şi funcţia de director la INCERC 
Timişoara, a acordat o atenţie deosebită atât 
metodelor moderne de proiectare în con-
strucţii, cât mai ales dezvoltării cercetării 
ştiinţifi ce în domeniu.

S-a caracterizat printr-o mare capacitate 
de muncă, de analiză şi sinteză, fi ind cunos-
cute şi apreciate preocupările sale în special 
în domeniul stabilităţii şi ingineriei seismice 
cu aplicabilitate în proiectarea structurilor de 
rezistenţă ale construcţiilor. S-a remarcat atât 

în ţară, cât şi în străinătate prin numeroase 
comunicări, conferinţe, publicaţii.

Consacrarea sa peste hotare a avut loc 
în 1982 la un important simpozion desfă-
şurat la Londra (IUTAM Symposioum on 
Collapse) având drept subiect The Buckling 
of Structure in Theory and Practice. Aici 
a cunoscut numeroase somităţi în dome-
niu, iar prin lucrările pe care le-a prezen-
tat, Victor Gioncu a făcut o impresie deo-
sebită asupra participanţilor. Atât în Marea 
Britanie, cât şi în Italia a susţinut cursuri şi 
şi-a prezentat propriile rezultate ştiinţifi ce. 
Întâlnirea cu prof. F. M. Mazzolani va di-
recţiona cercetările sale ulterioare spre do-
meniul ingineriei seismice, care va deveni 
preocuparea sa majoră şi unde va aduce 
contribuţii remarcabile.

Aceste aspecte au fost relevate şi apro-
fundate cu prilejul simpozionului, moderat 
de prof. dr. ing. Decebal Anastasescu, mem-
bru de onoare al ASTR, care l-a cunoscut pe 
cel omagiat din perioada studenţiei, când i-a 
fost asistent. Comunicările au fost susţinute 
de personalităţi ştiinţifi ce care l-au cunoscut 
pe cel omagiat: dr. ing. Nicolae Băluţ („V. 
Gioncu, colegul şi prietenul“), conf. dr. ing. 
Marius Mosoarca, prodecanul Facultăţii de 
Arhitectură şi Urbanism din UPT şi directo-

rul fi rmei de proiectare H.I. Struct Timişoara 
(„V. Gioncu, inginerul şi proiectantul“), 
prof. Dan Dubină („V. Gioncu, cercetătorul, 
promotor al Şcolii de stabilitate şi construc-
ţii metalice de la Timişoara“), prof. dr. arh. 
Smaranda Bica („V. Gioncu, profesorul de 
inginerie al arhitecţilor“), prof. Federico M. 
Mazzolani („V. Gioncu, My colleague and 
friend along 28 years“). Au mai avut scur-
te intervenţii prof. dr. arh. Ioan Andreescu 
(decanul Facultăţii de Arhitectură din 
UPT), prof. dr. ing. Zoltan Kiss (director, 
Departamentul Structuri, Universitatea 
Tehnică din Cluj-Napoca), prof. dr. ing. 
Coleta De Sabata (UPT).

Reamintim că Victor Gioncu a fost 
membru titular al ASTR şi preşedintele 
Societăţii Bănăţene de Inginerie Seismică 
din Sucursala AGIR Timiş. În această cali-
tate, a organizat, împreună cu prof. dr. ing. 
Daniel Grecea, secretarul Societăţii, mai 
multe manifestări tehnico-ştiinţifi ce vizând 
rezistenţa construcţiilor la acţiunile seismi-
ce, evenimente care erau în general însoţite 
de propuneri de măsuri pentru evitarea unor 
distrugeri în caz de cutremure.

Ing. dipl. Viorica Bălan 
Sucursala AGIR Timiş
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Simpozion şi lansare de carte: 
„Victor Gioncu, The Generous Maestro“ 
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       Timpul       Timpul                                                                                                                                       

       

       A vremii osie poţi unge

             Şi timpul să-l trăieşti în pace? 

              Căci timpul unora n-ajunge,

               Iar alţii n-au cu el ce face!

                      
                      

       
Prof. dr. ing. C. Berbente 
Prof. dr. ing. C. Berbente                                                                                          

Soluri asemănătoare celor teres-
tre, vechi de 3,7 miliarde de ani, au fost 
descoperite recent de roverul Curiosity 
într-un crater de pe planeta Marte, deter-
minându-i pe oamenii de ştiinţă să afi rme 
că viaţa microbiană ar putea totuşi să exis-
te pe planeta roşie, relatează dailymail.
co.uk, citat de Mediafax. Analiza chimică 
a acelui sol marţian indică o structură si-
milară solurilor de pe Terra în care trăiesc 
microbi, iar această descoperire l-a deter-
minat pe geologul Gregory Retallack de la 
Universitatea Oregon să afi rme că „există 
o posibilitate reală ca viaţa (microbiană) 
să existe pe Marte“. Descoperirea vine în 
completarea seriei tot mai mari de dovezi 
care indică faptul că viaţa microbiană a 
existat în trecut pe planeta Marte.

„Cheia pentru această descoperire a 
constat în uluitoarea capacitate de analiză 
chimică şi minerală a roverului Curiosity, 
care deţine un nivel de sofi sticare mult mai 
ridicat în comparaţie cu generaţiile prece-

dente de vehicule spaţiale. (…) Noile date 
demonstrează o tendinţă clară de dezagre-

gare chimică şi de acumulare de argilă în 
defavoarea mineralului olivină, aşa cum 
se petrece şi în solurile de pe Terra. Re-
ducerea fosforului din acele depozite este 
deosebit de tulburătoare, întrucât ea este 
atribuită pe Terra activităţii microbiene“, a 
afi rmat Gregory Retallack. Cercetătorul a 
precizat că solurile străvechi nu dovedesc 
cu certitudine faptul că Marte a întreţinut 
în trecut forme de viaţă, însă ele comple-
tează seria tot mai mare de dovezi care in-
dică faptul că „o planetă Marte mai umedă 

şi mai caldă era mult mai locuibilă în trecut 
decât a fost în ultimele 3 miliarde de ani“.

Reamintim că roverul Curiosity 
explorează în prezent o zonă topogra-
fi că înaltă, ce conţine straturi geologice 
mai tinere, în interiorul craterului Gale, 
în care solurile marţiene par mai puţin 
propice vieţii. Noile soluri descoperite 
pe Marte prezintă condiţii mai bune de 
întreţinere a vieţii decât oricare alt tip de 
sol descoperit pe această planetă. Vâr-

sta lor, estimată la 3,7 miliarde de ani, le 
plasează într-o perioadă de tranziţie a pla-
netei roşii, care a făcut legătura de la „o 
planetă Marte cu un ciclu incipient al apei 
la planeta Marte acidă şi aridă din zilele 
noastre“, a spus acelaşi geolog. Malcolm 
Walter, cercetător la Centrul australian 
pentru Astrobiologie, care nu a colaborat 
la acest studiu, a afi rmat că descoperirea 
acestor soluri fosilizate în craterul marţian 
Gale creşte considerabil posibilitatea refe-
ritoare la existenţa microbilor pe Marte. 

CALEIDOSCOP  CALEIDOSCOP

● Primul mini-oraș cu temperatu-
ră controlată din lume. Emiratul Dubai a 
anunţat că va construi cel mai mare mall şi parc 
tematic de interior, care va fi  primul mini-oraş cu 
temperatură controlată la nivel global, relatează 
Bloomberg Businessweek. Centrul, cu o suprafaţă 
de 720 000 mp, va include 100 de hoteluri, un cen-
tru medical, centre pentru evenimente şi un district 
teatral, toate acestea urmând să fi e protejate cu un 
acoperiş retractabil. Potrivit dezvoltatorului pro-
iectului, Dubai Holding, mini-oraşul va fi  constru-
it în etape, în concordanţă cu dezvoltarea treptată 
a turismului de familie în Dubai. Obiectivul este 
atragerea a 180 de milioane de cumpărători pe an, 
prin asigurarea posibilităţilor de distracţie, activi-
tăţi şi cazare astfel încât întreaga familie să consu-
me, fără grija condiţiilor meteorologice impredicti-
bile. Dezvoltatorul vrea să profi te şi de dezvoltarea 
industriei turismului medical, care atrage, potrivit 
estimărilor, 750 000 de persoane numai din SUA.

● Un vehicul spațial propulsat cu 
energie solară va fi  lansat în 2016. 
Un vehicul spaţial de mici dimensiuni, propulsat 
exclusiv cu ajutorul energiei solare, va fi  lansat în 
2016, a anunţat o companie americană. Denumit 
LightSail, vehiculul va avea o formă asemănătoare 
cu cea a unui cub şi va fi  lansat în spaţiul cosmic 

cu ajutorul 
unei rachete 
Falcon Hea-
vy construită 
de SpaceX. 
După lansare, 
LightSail va 
călători prin 
Univers pro-
pulsat doar de 

energia solară captată de aripile sale, care vor avea 
o suprafaţă totală de 32 mp, au declarat reprezen-
tanţii companiei, potrivit mediafax.ro. Proiectul 
este fi nanţat din fonduri private şi de membrii Pla-
netary Society (compania care a iniţiat proiectul), 
organism care promovează explorarea spaţială 
încă din 1980. Vehiculul va pluti dincolo de or-
bita terestră joasă, unde gravitează Staţia Spaţia-
lă Internaţională, şi va fi  plasat pe orbita medie. 
„Aripile solare ne vor oferi acces la date ştiinţifi ce 
cruciale despre Terra“, a declarat Jennifer Vaughn, 
unul dintre directorii Planetary Society. 

● Guvernul german intenționea-
ză interzicerea exploatării gazelor 
de șist cel puțin până în 2021. Guver-
nul german vrea să interzică exploatarea gazelor 
de şist cel puţin până în 2021, din cauza opoziţiei 
puternice a populaţiei faţă de metoda fracturării hi-
draulice, relatează AFP. „Nu va exista în Germania 
exploatarea gazelor de şist prin metoda fracturării 
hidraulice, în scop comercial, în viitorul apropiat“, 
a declarat ministrul Mediului, Barbara Hendricks. 
Aceasta, împreună cu ministrul Economiei şi Ener-
giei, Sigmar Gabriel, au defi nit principalele preve-
deri legislative legate de problema zăcămintelor 
de şist. Potrivit acestora, în 2021 va fi  realizat un 
raport privind stadiul cunoştinţelor şi tehnologiei 
existente, iar Parlamentul va analiza din nou legea. 
Până atunci, testarea zăcămintelor de şist va fi  au-
torizată doar în anumite condiţii.

O nouă descoperire spectaculoasă 
făcută de roverul Curiosity pe Marte

Canal de 40 miliarde dolari care 
va lega oceanele Atlantic și Pacifi c

O comisie formată din reprezen-
tanţi ai guvernului din Nicaragua, oa-
meni de afaceri şi academicieni a aprobat 
ruta unui canal navigabil care ar trebui să 
lege, după investiţii de 40 de miliarde de 
dolari, oceanele Atlantic şi Pacifi c, con-
curând astfel Canalul Panama, potrivit 
Reuters, citat de mediafax.ro. Traseul 
canalului, cu o lungime de 278 km, între 
vărsarea râului Brito în Pacifi c şi cea a 
râului Punto Gorda în Marea Caraibilor, 
a fost propus de directorii HK Nicara-
gua Canal Development Investment 
(HKND), cu sediul în Hong Kong. Ca-
nalul ar urma să traverseze lacul Nicara-
gua, cel mai mare din America Centrală, 
şi va avea o lăţime variind între 230 şi 

520 de metri, în timp ce adâncimea va fi  
de 27,6 metri, a afi rmat Dong Yunsong, 
unul dintre inginerii HKND.

Ruta avizată de comisie 
ar putea fi  modifi cată în urma 
studiilor privind impactul so-
cial şi cel asupra mediului, 
dar acestea ar trebui să se în-
cheie pe parcursul acestui an, 
astfel încât să permită începe-
rea lucrărilor în decembrie, a 
declarat Telemaco Talavera, 
unul dintre membrii comisiei. 
Proiectul prevede fi nalizarea 
lucrărilor în 2019 şi darea în 
folosinţă în 2020, a mai spus 
acesta. Canalul plănuit de Ni-

caragua ar fi  de peste trei ori mai lung 
decât Canalul Panama (de 77 km).

Cel mai întunecat material din lume
O echipă de cercetători de la com-

pania britanică Surrey NanoSystems a 
realizat un material care absoarbe doar 
0,035% din spectrul luminos (stabilind, 
astfel, un nou re-
cord mondial în 
această privinţă) 
şi care este atât de 
negru încât ochiul 
uman face efor-
turi pentru a-i dis-
tinge forma şi di-
mensiunile, infor-
mează dailymail.
co.uk, citat de me-

diafax.ro. Acest material a fost denumit 
„super-negru“ sau „Vantablack“. Acesta 
este, de asemenea, un conductor de şapte 
ori şi jumătate mai bun pentru căldură 

decât cuprul şi 
este de zece ori 
mai puternic 
decât oţelul. 
„Super-negrul“ 
este creat prin 
folosirea de na-
notuburi de car-
bon, care sunt 
de 10 000 de 
ori mai subţiri 

decât fi rul de păr uman şi atât de mici 
încât lumina nu poate pătrunde înăuntru, 
dar poate trece prin crăpăturile dintre ele. 
Lumina este apoi absorbită creând iluzia 
unei „găuri negre“. 

Materialul a fost realizat pe foi de 
aluminiu. În timp ce folia este încreţită 
şi neuniformă, suprafaţa acoperită de 
„Vantablack“ apare complet netedă, da-
torită proprietăţilor sale de a absorbi lu-
mina. Materialul a fost dezvoltat pentru 
a fi  folosit la camerele astronomice, la 
telescoape şi la sistemele de scanare cu 
infraroşu şi a fost lansat la Farnborough 
International Airshow.
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