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„Ocazia e iute la fugă şi leneşă la întors.“ 
(Mihai Eminescu)

Un nou Cod de măsurare a energiei electrice

Modul în care a demarat anul 2015 a menţinut, cel puţin la ni-
velul de la fi nele anului precedent, încrederea majorităţii populaţiei 
ţării că am păşit într-o perioadă de stabilitate. Un prim şi foarte im-
portant argument este acela că, pentru 2015, nu este prevăzută vreo 
confruntare electorală. Sigur, nimeni nu poate garanta că nu vor in-
terveni evenimente (evident, dorite de unii) care să zdruncine actuala 
stare de spirit dominantă din societate. Tocmai de aceea, sondajele de 
opinie efectuate în rândurile concetăţenilor noştri, în primul rând ale 
întreprinzătorilor, exprimă mai degrabă dorinţe (speranţe) decât cer-
titudini. Direct şi indirect, clasei politice (înainte de toate parlamen-
tarilor) i se solicită conştientizarea faptului că anul 2015 oferă nu-
meroase şanse de creştere economică sănătoasă, care nu trebuie sub 
nicio formă irosite prin manevre reprobabile ale luptei pentru putere.

Ceea ce interesează în cea mai mare măsură este stabilitatea ma-
croeconomică. A fost cucerită greu prin sacrifi ciile impuse de efec-
tele crizei globale, aşa că orice atentat la trendul pozitiv de creşte-
re economică se cere prevenit şi, dacă nu este posibil, combătut cu 
toate mijloacele legale existente. Cum este normal, când vorbim des-
pre stabilitate nu avem în vedere şi menţinerea şi, cu atât mai puţin, 
agravarea unor vulnerabilităţi. Aici intervine (sau trebuie să intervi-
nă) schimbarea. S-a promis că vom avea un nou Cod fi scal, că se 

vor reduce arieratele, că activităţile inovative vor fi  stimulate tot mai 
puternic ş.a.m.d. Mult mai puţin se vorbeşte despre ceea ce impune 
costuri – materiale, fi nanciare, sociale. Exemplul cel mai concludent 
îl constituie continuarea şi aprofundarea restructurării economiei. Aici 
nu este vorba despre ceea ce se înţelege, de regulă, prin restructura-
re, şi anume disponibilizări de personal, ci modifi cări de esenţă care 
încep cu baza tehnologică, cu extinderea proceselor novatoare, cu 
încorporarea în toate domeniile de activitate a rezultatelor creaţiei 
ştiinţifi co-tehnice. De fapt, este vorba despre o schimbare de menta-
litate, mai ales la nivel managerial, pentru că asimilarea noului este 
imposibilă fără combaterea reală a ceea ce este perimat.

De regulă, când se vorbeşte despre restructurare se arată cu 
degetul la entităţile cu capital public, fi e integral, fi e majoritar. In-
contestabil, în acest sector s-au înregistrat cele mai mari rămâneri 

în urmă în materie de 
restructurare. Cauzele 
sunt numeroase, nu în 
ultimul rând inerţia ma-
nagerială „altoită“ pe 
trunchiul copacului nu-
mit corupţie. În acelaşi 
timp, nu se poate face 
abstracţie de faptul că 
sectorul public din eco-
nomie deţine domenii 

vitale pentru întreaga societate, începând cu capacităţile energetice 
dominante. Trebuie, însă, spus direct că oricât de viabile ar fi  consi-
derentele expuse, nimic nu justifi că eludarea necesităţii de a se re-
structura şi sectorul privat. Când acest sector are o pondere de peste 
70% în produsul intern brut, ar fi  un non-sens să se considere că în 
această sferă nu este nevoie de restructurare în viziunea menţionată.

Sublinierea existenţei celor două sectoare – public şi privat – 
nu înseamnă, în niciun caz, opunerea lor, crearea unei falii şi, deo-
sebit de grav, promovarea unor politici preferenţiale (să le spunem 
doar atât). Prin această abordare relevăm implicit şi explicit o mo-
dalitate nu de divizare, ci de unire a forţelor, şi anume parteneriatele 
public-privat. Tocmai asemenea parteneriate au potenţialul necesar, 
inclusiv fi nanciar, de a desfăşura o restructurare de substanţă atât în 
sectorul public, cât şi în cel privat. Identifi carea interesului comun 
este de natură a atenua asperităţile, de a schimba mentalităţile pentru 
că, în ultimă instanţă, dacă ambele sectoare vor avea de câştigat, 
avantajele restructurării ar fi  atât de evidente încât acest proces va fi  
conceput şi derulat în maniera cea mai efi cientă. (T.B.)

Cu vânzări în Europa, în 2014, de 363 102 auto-
turisme noi, Dacia se situează pe locul al patrulea în 
primii zece producători de pe continent ca urmare a 
unei creşteri de 23% faţă de anul precedent. Sporuri 
mai mari au obţinut alte trei mărci, dar numărul de 
înmatriculări pentru autoturisme noi este inferior ce-
lui realizat de Dacia. Este vorba des-
pre Jeep, cu o creştere de 70%, dar cu 
numai 41 378 noi înmatriculări; Lexus, 
cu un spor de 30% şi cu vânzări la ni-
vel de 31 079 unităţi; Mitsubishi, cu un 
avans de 25 de procente şi cu 102 364 
înmatriculări de autoturisme noi. Sunt, 
evident, şi fi rme cu un volum mai mare 
de vânzări, precum Renault (874 504), 
Skoda (582 140) şi Nissan (477 183). Este sufi cient 
să menţionăm toate aceste mărci care se afl ă în top 10 
european pentru a evalua poziţia puternică a autoturis-

melor produse la Mioveni. Este şi constatarea Asocia-
ţiei Constructorilor Europeni de Automobile (ACEA) 
care apreciază gradul de interes sporit faţă de Dacia ca 
efect al unui raport favorabil calitate/preţ. O analiză 
mai detaliată arată că sporul menţionat a fost susţinut 
în primul rând de SUV-ul Duster, care reprezintă circa 

35% din întregul volum al înma-
triculărilor noi. De asemenea, se 
bucură de aprecierea utilizatori-
lor şi alte tipuri de autoturisme 
produse la Dacia.

În ceea ce priveşte piaţa 
auto românească, statisticile ofi -
ciale indică vânzări în proporţie 
de peste 70% pentru companii. 

Este o tendinţă care s-a conturat puternic şi la nivelul 
întregului continent. După anul 2000, persoanele ju-
ridice au devenit principalul client de pe piaţa auto.
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Potrivit unei informaţii furnizate de Autoritatea Naţională de Reglementare în domeniul Energiei 
(ANRE), a fost fi nalizată dezbaterea cu operatorii din piaţă a noului Cod de măsurare a energiei electrice, care 
este utilizat în tranzacţiile angro şi cu amănuntul. În acest fel, s-a dat curs necesităţii de a se asigura alinierea 
la legislaţia europeană în domeniu şi a calităţii energiei electrice tranzacţionate.

Codul revizuit păstrează toate condiţiile tehnice din varianta anterioară, însă le actualizează, în principal, con-
form evoluţiei tehnologiilor. Reamintim că precedentul cod a fost adoptat în urmă cu 13 ani, perioadă în care – cum 
se ştie – au intervenit numeroase schimbări în întregul sistem energetic naţional, regional, european şi mondial.

Codul prevede cadrul general de realizare a serviciilor energetice care in-
clud accesul multi-utilizator direct la echipamentul de măsurare (pentru acce-
sarea datelor de decontare), servicii de agregare atât pentru producători, pentru 
crearea de centrale virtuale (VPP-uri), cât şi pentru consumatori (DSM-uri). Este 
stimulată orientarea spre servicii de efi cienţă energetică prin oferirea unui suport 
al pieţei de servicii tehnologice prin înglobarea cerinţelor contorizării inteligente.

ANRE a precizat că pentru transmiterea la distanţă a datelor de măsurare 
se utilizează protocoale de comunicaţie conforme cu cele mai recente standarde 
europene. Este vorba despre securizarea comunicaţiei la nivel egal sau mai bun 
decât cel utilizat în tranzacţiile comerciale prin Internet.

Sistemele inteligente de măsurare sunt concepute astfel încât să permită 
schimbul de date cu sistemele utilizate de părţile implicate contractual. În acest sens, sunt menţionate re-
gulile obligatorii menite – la rândul lor – să asigure nu numai stabilitate şi coerenţă, ci şi premise pentru 
creşterea efi cienţei întregului sistem. Infrastructura modalităţilor de măsurare inteligentă include montarea 
de contoare suplimentare, respectiv integrarea de puncte potrivit unor cerinţe în creştere fără să mai fi e 
necesară înlocuirea elementelor componente existente. Regulile care vizează, de asemenea, infrastructura 
sistemelor de măsurare inteligentă au şi menirea de a preveni accesul neautorizat, un fenomen nociv atât din 
punct de vedere economic, cât şi tehnic. Totodată, se asigură detectarea şi transmiterea semnalizărilor legate 
de accesul neautorizat către subsistemul de gestiune a informaţiilor.
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Continuăm prezentarea unor momen-
te de seamă din istoria ştiinţei, tehnicii şi 
economiei româneşti, pe care le vom mar-
ca, în acest an, prin aniversări „rotunde“.

135 de ani de la:
– Înfi inţarea primei Direcţii a Căilor 

Ferate Române care, în 1883, se transfor-
mă în Direcţiunea generală a Căilor Ferate 
Române (CFR), sub conducerea inginerului 
Ştefan Fălcoianu;

– Începerea funcţionării, sub formă de 
societate anonimă cu participarea statului (care 
deţinea o treime din acţiuni), a Băncii Naţiona-
le a României, căreia i s-a acordat privilegiul 
de a emite hârtie-monedă, având la bază leul;

– Începerea executării primelor lucrări 
de canalizare a oraşului Bucureşti şi, după 
planurile arhitectului Grigore Cerchez, a 
celor de regularizare a râului Dâmboviţa în 

perimetrul oraşului (adâncirea albiei, tăie-
rea, în anumite porţiuni a malurilor râului, 
asanarea bălţilor din luncă);

– Darea în exploatare a bazinului car-
bonifer situat între văile Dâmboviţei şi Pra-
hovei, prin deschiderea minelor de la Şo-
tânga (1880), Mărgineanca (1887) şi, apoi, 
a celor de la Aninoasa, Filipeştii de Pădure, 
Doiceşti etc. Din acea vreme, în România 
începe extracţia cărbunilor pentru industrie;

– Intrarea în funcţiune, la Reşiţa, a 
primului furnal cu cocs, urmat, în 1888, de 
cel de la Călan şi, în 1895, de un altul la 
Hunedoara;

– Experimentarea, la Paris, de către in-
ginerul Dimitrie Văsescu, pe când era încă 
student, a unui automobil funcţionând cu 
aburi, de construcţie originală. Deschis, cu 
platformă joasă, având în spate o canapea 
cu două locuri şi în faţă cazanul cu aburi, 

iar roţile din spate prevăzute cu inele din 
cauciuc între benzile metalice, automobi-
lul lui Văsescu a fost caracterizat atunci de 
francezi ca „cel mai reuşit tren fără şine“. 
Ulterior, independent unul de altul, inginerii 
germani Gottlieb Daimler, în 1885, şi Carl 
Friedrich Benz, în 1886, au inventat auto-
mobilul cu motor cu explozie.

130 de ani de la:
– Publicarea Legii pentru acordarea de 

premii şi instituirea de concursuri agricole 
şi industriale, menită să stimuleze dezvolta-
rea agriculturii şi a industriei;

– Instalarea, la Bucureşti, în curtea 
Teatrului Naţional, de către inginerul ame-
rican de origine română Francisc Jelle, asis-
tentul lui Thomas A, Edison, a unei centrale 
electrice de curent continuu, care asigura 
iluminatul electric interior al teatrului şi al 

câtorva imobile învecinate. Uzina avea două 
locomobile de câte 25 CP fi ecare, antrenând 
prin curea dinamuri similare celor folosite 
de Edison. Distribuţia curentului electric s-a 
făcut la început prin linii aeriene, iar apoi 
prin linii subterane, asigurându-se ilumi-
natul a 1115 lămpi electrice. Teatrul Naţio-
nal din Bucureşti este al treilea din Europa 
iluminat electric, după Residenztheater şi 
Hofftheater din Műnchen;

– Construirea şi darea în exploatare a 
liniilor de cale ferată Oradea – Băile Epi-
scopiei, Câmpia Turzii – Turda, Titu – Târ-
govişte şi Bacău – Piatra Neamţ;

– Promulgarea Legii pentru organiza-
rea Monetăriei Statului, a Fabricii de tim-
bre şi a Depozitului general al timbrelor;

– Începerea construcţiei Ateneului Ro-
mân din Bucureşti, prin contribuţie publică şi 
prin stăruinţa unor oameni de artă şi cultură.

Un studiu privind cerinţele viitoare 
pentru a avea o piaţă competitivă de energie 
electrică în România – realizat de compania 
internaţională de consultanţă A.T. Kearney 
la solicitarea Fondului Proprietatea – 
relevă faptul că, în lipsa 
unei abordări proactive din 
partea Guvernului, cererea de 
energie electrică din România 
este de aşteptat să stagneze 
până în 2025 (cu o creştere 
mai mică de 1% pe an). Pentru 
a majora cererea, economiile 
de succes îşi construiesc 
sistemul energetic pe un plan 
competitiv de dezvoltare a 
industriei, însă acesta lipseşte 
în ţara noastră, se arată într-
un comunicat al realizatorilor 
studiului. 

Potrivit aceleiaşi analize, „România 
are sufi cientă capacitate de producţie pentru 
a satisface cererea prognozată până în 2025, 
dar funcţionează cu costuri inefi ciente. 
În prezent, preţul energiei electrice este 
distorsionat de subvenţii şi de inefi cienţele 

sectorului de producţie a energiei electrice. 
Estimările arată că aceste subvenţii şi 
inefi cienţe (de pildă, costul de exploatare 
a cărbunelui, supracompensarea energiilor 
regenerabile) conduc la o creştere a costului 

energiei cu aproximativ 24% pentru 
economia ţării“. 

Integrarea recentă a pieţei de energie 
electrică din ţara noastră cu cele din Ungaria, 
Cehia şi Slovacia aduce atât provocări, cât 
şi oportunităţi. „Pe de-o parte, România va 

fi  provocată să elimine treptat unităţile sale 
inefi ciente, generând costuri irecuperabile. 
Pe d e altă parte, se poate profi ta de această 
oportunitate pentru remodelarea parcului 
de  capacităţi de producţie în vederea 

propulsării României către poziţia de 
exportator net competitiv“, a explicat 
Michael Weiss, partener la fi rma de 
consultanţă A.T. Kearney.

Pe baza costului de intrare 
prognozat în funcţie de sursa de energie, 
se estimează că sursele regenerabile vor 
fi  cele mai atractive pentru investitori 
până în 2025, dacă se păstrează 
nivelul actual de subvenţionare. Cu 
toate acestea, schema de suport oferă 
deja supracompensare şi ar trebui 
revizuită pentru a minimiza riscul 
investiţiilor oportuniste şi împovărarea 
consumatorilor. Cu niveluri de suport 

corect dimensionate, energiile regenerabile, 
în special biomasa, pot juca un rol importat 
în creşterea efi cienţei costurilor în sectorul 
energetic. 

În plus, unităţile de mici dimensiuni, 
cu generarea şi consumul integrate local 

(panouri solare, biomasă pentru consum 
propriu) sunt o soluţie mai potrivită decât 
unităţile de producţie mari (cărbuni, 
nucleare) pentru a îndeplini criteriile 
investitorilor şi cererea sistemului energetic, 
având o fl exibilitate mai ridicată şi costuri 
de reţea / pierderi mai reduse, relevă aceeaşi 
sursă. 

Autorii studiului conchid că, 
pentru satisfacerea nevoilor de investiţii 
până în 2025, Autoritatea Naţională de 
Reglementare în domeniul Energiei şi 
guvernul român ar trebui să asigure un cadru 
de piaţă axat pe transparenţă, predictibilitate, 
consecvenţă şi competitivitate. „O strategie 
energetică integrată la nivel naţional, 
complementară strategiei economice, 
este esenţială pentru creşterea sectorului 
energetic şi ar trebui să abordeze chestiuni 
precum încrederea scăzută din partea 
investitorilor şi taxele necompetitive. Mai 
mult, privatizările sunt esenţiale pentru a 
atrage în continuare fi nanţări şi investiţii şi 
pentru a reduce povara asupra bugetului de 
stat“, a precizat Greg Konieczny, manager 
de portofoliu al Fondului Proprietatea.

Importante momente aniversare tehnico-economice în 2015 (II)

Necesarul de investiții al României în sectorul energetic 
până în 2025, determinat de nevoia competitivității costurilor

783 de localităţi din zone rurale defa-
vorizate vor avea acces la Internet până la 
fi nele acestui an, prin conectarea acestora 
la reţeaua RO-NET, care va fi  construită de 
Telekom România Communications (fosta 
Romtelecom) şi Telekom Romania Mobile 
Communications (fosta Cosmote România). 
Ministerul pentru Societatea Informaţio-
nală (MSI) derulează proiectul „Ro-NET: 
Construirea unei infrastructuri naţionale 
de broadband în zonele defavorizate, prin 
utilizarea fondurilor structurale“ în calitate 
de aplicant-benefi ciar începând din luna de-
cembrie 2014. Proiectul este cofi nanţat prin 
Fondul European de Dezvoltare Regională 
şi are o valoare totală de 377,84 milioane 
lei, din care asistenţa fi nanciară nerambur-
sabilă (FEDR) este de 252,28 milioane lei. 

Derulat pe parcursul a unsprezece luni, pro-
iectul vizează construirea unei infrastructuri 
naţionale de comunicaţii de bandă largă în 
scopul furnizării de servicii de comunicaţii 
electronice în zone rurale defavorizate, care, 
în acest moment, nu au acoperire 
pentru servicii de Internet de mare 
viteză. RO-NET va acoperi 783 din 
cele 2268 de localităţi identifi cate în 
urma unui studiu de fezabilitate ca 
„zone albe“, cu eşec de piaţă, în care 
operatorii nu aveau planuri să inves-
tească. Proiectul va contribui la re-
ducerea decalajului digital dintre zo-
nele urban şi rural, aducând Interne-
tul în bandă largă mai aproape de aproxima-
tiv 130 000 de gospodării cu circa 400 000 
de locuitori, în jur de 8500 de întreprinderi 

şi 2800 de instituţii publice. Noua reţea de 
distribuţie va avea aproximativ 4843 km.

„Prin extinderea reţelei de broadband, 
promovăm creşterea economică în locali-
tăţile vizate de proiect. Nu putem vorbi de 

reducerea decalajului digital dintre zonele 
urban şi rural, de alfabetizare digitală, de o 
mai bună penetrare a serviciilor de e-guver-

nare decât în strânsă legătură cu dezvolta-
rea proiectului de broadband, RO-Net. Este 
un proiect de maximă importanţă al Minis-
terului pentru Societatea Informaţională şi, 
totodată, o prioritate a Comisiei Europene, 
care a aprobat acest proiect la fi nalul anului 
trecut“, a declarat Sorin Grindeanu, minis-
trul pentru Societatea Informaţională.

MSI a concesionat companiilor câşti-
gătoare dreptul de utilizare a infrastructurii 
construite, pentru o perioadă de 18 ani. În 
acest interval, cele două companii vor asi-
gura, de asemenea, operarea şi mentenanţa 
infrastructurii. Infrastructura va rămâne în 
proprietate publică şi va fi  disponibilă la ni-
vel wholesale pentru orice operator interesat 
să furnizeze servicii de Internet broadband 
pentru utilizatorii fi nali.

783 de localități din zonele rurale defavorizate 
vor fi  conectate la Internet în 2015
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Biroul Prezidiului ASTR m-a dele-
gat să particip la Conferinţa Euro-CASE 
2014 care a avut loc la Bruxelles, la fi nalul 
anului trecut. Lucrările s-au desfăşurat în 
Palatul Academiilor.

În cele ce urmează, voi prezenta 
câteva date, mai ales unele tendinţe re-
zultate din desfăşurarea lucrărilor, inclusiv 
din cadrul panelurilor organizate în cursul 
acestei întâlniri a conducerilor academiilor 
naţionale care fac parte din Euro-CASE .

Euro-CASE  este Consiliul European 
al Academiilor de Ştiinţe Aplicate, Tehnolo-
gii şi Inginerie care – în prezent – are 22 de 
academii membre, între care Academia de 
Ştiinţe Tehnice din România (ASTR).

Reamintesc faptul că Euro-CASE este 
o organizaţie independentă, non-profi t, a 
academiilor naţionale din ţările continentu-
lui nostru, care acţionează ca un forum de 
schimburi de idei şi de consultaţii între insti-
tuţiile europene, 
industrie şi cer-
cetare. Prin in-
termediul mem-
brilor academii-
lor, Euro-CASE 
are acces la cea 
mai valoroasă 
expertiză a celor 
circa 6000 de 
membri cu ajuto-
rul cărora pot fi  
făcute recoman-
dări imparţiale, 
independente şi echilibrate de politică, în 
probleme tehnologice şi de inovare, către 
instituţiile europene şi guvernele naţionale.

Cum se ştie, inovarea este fundamen-
tală pentru dezvoltarea viitoare, pentru pros-
peritatea Europei. Din acest motiv, Uniunea 
Europeană promovează inovarea şi a făcut 
din aceasta iniţiativa esenţială a Strategiei 
Europa 2020. În acest context, Platforma 
Euro-CASE de Inovare face, în continuare, 
recomandări de politică a inovării, de parte-
neriate public – privat în cercetare şi inova-
re, de fi nanţare a inovării şi de transformare 
a fabricaţiei industriale. Euro-CASE consi-
deră că cercetarea, inovarea şi tehnologiile, 
conduse pe căi viabile, precum şi schim-
bările în cultura inovării şi a activităţilor 
antreprenoriale, vor reprezenta elementele 
preliminare devenirii Europei ca regiunea 
cea mai inovativă din lume.

Euro-CASE are ca obiective: ● în-
curajarea şi promovarea excelenţei în do-
meniul ingineriei, pornind de la ideea că 
„excelenţa creează excelenţă“; ● asigurarea 
condiţiilor pentru a deveni lider european în 
promovarea excelenţei în inginerie şi în şti-
inţele aplicate; ● desfăşurarea activităţii ca 
forum ştiinţifi c pentru promovarea schim-
burilor de idei şi crearea reţelelor adecvate 
de informare.

Începând cu anul 2008, Euro-CASE, 
prin intermediul academiilor membre, a or-
ganizat conferinţe anuale pe teme majore 
ale Europei: 

2008 (Londra): „Can Europe Meet its 
2020 Renewables Targets?“;

2009 (Stockholm): „Increasing the 
Interest in Mathematics, Science and Tech-
nology“;

2010 (Berlin): „Innovation – Best 
Practices“;

2011 (Madrid): „Water and Food Se-
curity in Europe“;

2012 (Paris): „Energy Independence 
for Europe“;

2013 (Lisabona): „Boosting Innovation 
in Europe“.

Conferinţa anuală din 2014 a fost orga-
nizată, în cooperare, de Academia Germană 
de Ştiinţă şi Inginerie (acatech), Academia 
Regală de Ştiinţe, Litere şi Arte Frumoase 
din Belgia (ARB) şi Academia Regală de 
Ştiinţe Inginereşti din Suedia (IVA).

Activitatea Euro-CASE se desfăşoară, 
între altele, în legătură cu unele platforme 
tehnologice. Aceste platforme sunt organizate 
ca grupe de lucru în care reprezentanţii dife-
ritelor academii studiază o anumită temă şi 
alcătuiesc rapoarte care, adeseori, sunt trimi-
se autorităţilor din diferite instituţii europene 

şi pot deveni 
o bază pentru 
viitoare acţi-
uni comune. 
Exemple de 
platforme ac-
tuale: Platfor-
ma de Inova-
re, Platforma 
Educaţie, Plat-
forma Ener-
gie, Platforma 
Bio-economică 
(din 2015). 

Euro-CASE a iniţiat simpozioanele 
interdisciplinare „Frontierele ingineriei 
EU – USA“, pentru tinerii ingineri (sub 40 
de ani) de pe ambele maluri ale Atlanticu-
lui, pentru a stabili contacte între următoarele 
generaţii de lideri în inginerie şi pentru crea-
rea reţelei de tineri ingineri prin care să se re-
alizeze colaborarea transatlantică în interesul 
societăţii. De asemenea, a organizat mese ro-
tunde, pe unele teme actuale, ca de exemplu: 
● „Cum să crească contribuţia universităţi-
lor în ştiinţă şi inginerie“; ● „Dialogul dintre 
ştiinţă, tehnologie şi societate în legătură cu 
energia şi cu schimbările climatice“; ● „Cum 
poate tehnologia să mărească puterea Euro-
pei în competitivitate şi inovare“.

În prima zi a reuniunii, au avut loc ur-
mătoarele două evenimente:

a) Întrunirea consiliului de conducere 
al Euro-CASE; 

b) Politicile Europene privitoare la 
Energie şi Climă după 2030.

A doua zi a fost dedicată în întregime 
temei centrale a conferinţei;

c) Recomandări politice de bază şi po-
litica de inovare dincolo de orizontul 2020.

Salutul de bun venit a fost rostit de 
preşedintele Academiei Belgiene de Ştiinţe, 
Litere şi Arte Frumoase, Jean-Louis Mi-
geot, urmat de cuvântul introductiv rostit de 
Reinhard F. Hűtll, preşedintele Euro-CASE 
şi preşedinte al Academiei Naţionale de Şti-
inţă şi Inginerie (acatech) din Germania.

Pe lângă conducătorii academiilor 
care fac parte din Euro-CASE, la conferinţă 
au participat preşedinţii următoarelor orga-
nizaţii: Federaţia tuturor Academiilor Eu-
ropene (ALLEA), Consiliul Consultativ al 
Academiilor de Ştiinţe Europene (EASAC) 
şi Federaţia Europeană a Academiilor de 
Medicină (FEAM).

Discuţiile au avut 
loc în plenul adunării şi 
s-au desfăşurat pe princi-
piul panelurilor dedicate 
unei anumite teme, ast-
fel: un raportor prezintă 
elementele esenţiale ale 
temei panelului, după 
care 4 – 6 experţi – sub 
coordonarea unui mode-
rator – abordează şi dez-
voltă, fi ecare, alt aspect 
al problematicii expuse 
de raportor. În fi nal, în 
limita timpului strict res-
pectat pentru fi ecare etapă, sunt invitaţi co-
legii din auditoriu să pună întrebări experţi-
lor şi să discute – la rândul lor – pe marginea 
temei panelului.

La punctul b, primul panel – cu tema 
„Sunt Politicile Europene asupra Energiei 
şi Climei sufi cient de ambiţioase? Care sunt 
consecinţele pentru COP 2015 de la Pa-
ris?“ – l-a avut ca raportor pe Jerzy Buzek, 
preşedinte al Comitetului pentru Industrie, 
Cercetare şi Energie al Parlamentului Eu-
ropean. Între experţii care au dezvoltat di-
ferite aspecte ale problemelor expuse s-au 
afl at: Dominique Ristori – director general 
al DG Energy al Comisiei Europene, Bo 
Normark – copreşedinte al Platformei Euro-
CASE pentru energie, membru al Academiei 
Regale Suedeze de Ştiinţe Inginereşti.

Cel de al doilea panel de la punctul 
b s-a referit la „Politicile Europene asupra 
Energiei şi Climei după anul 2030“ şi l-a 
avut ca raportor pe Peter Van Kemseke de la 
Cabinetul vicepreşedintelui UE pentru Ener-
gia Uniunii. Printre experţi au fost Gianluca 
Alimonti – membru al Consiliului Italian de 
Ştiinţă Aplicată şi Inginerie şi profesor de 
Fundamentele Energiei la Universitatea din 
Milano, Bertrand van Ee – preşedintele Aca-
demiei de Tehnologie şi Inovare din Olanda, 
Peter Lund – membru al Academiei de Teh-
nologie din Finlanda şi profesor de Fizica 

ingineriei şi Sisteme de energie avansată, la 
Universitatea Aalto.

S-au pus în discuţie, între altele, urmă-
toarele:

– implicarea academiilor de ştiinţe în 
infl uenţarea decidenţilor politici, cu reco-
mandări fundamentate;

– colaborarea oamenilor de ştiinţă cu 
politicienii în problemele energiei şi climei;

– importanţa tripletei inovare, indus-
trie, energie;

– inovarea, factor esenţial pentru bu-
năstarea viitoare a cetăţenilor Europei;

– realizarea de tehnologii curate pe 
bază de cărbune; 

– lupta împotriva schimbărilor climatice;
– reducerea emisiilor poluante în cele 

trei zone geografi ce (SUA, Europa, China) 
care sunt „responsabile“ pentru 50% din po-
luarea globală actuală;

– trecerea de la starea actuală la o revo-
luţie în domeniul energiei, în Europa;

–transformarea rezultatelor ştiinţifi ce 
în bunuri materiale etc.

La punctul c, întâi a fost prezentată ex-
punerea „Viitorul inovării în Europa văzută 
de Euro-CASE “, de profesorul Bjőrn Nils-
son, preşedintele Academiei Regale Suedeze 
de Ştiinţe Inginereşti, conducătorul platfor-
mei Inovare a Euro-CASE  şi vicepreşedinte 
al Euro-CASE . Alegerea raportorului nu a 
fost întâmplătoare, deoarece Suedia este re-
cunoscută ca una din ţările lumii lider în ino-
vare, iar Academia Regală Suedeză de Ştiinţe 
Inginereşti, înfi inţată în anul 1909, este cea 
mai veche instituţie de acest fel. Are, în pre-
zent, peste 900 de membri.

Platforma Inovare a Euro-CASE cu-
prinde experţi din domeniile ştiinţă, ingine-
rie şi business, nominalizaţi de academii.

A urmat primul panel cu discuţii pe 
tema „Recomandări politice de bază pentru 
UE – noi abordări ale formatelor de dia-
log“. Printre experţii care au dezvoltat unele 
idei pe tema panelului au fost: Reinhard F. 
Hüttl – preşedintele Euro-CASE, Jos van der 
Meer – preşedintele Consiliului Consultativ 
al Academiilor de Ştiinţe Europene, Günter 
Stock – preşedintele Federaţiei tuturor Aca-
demiilor Europene, profesor la Universitatea 
din Heidelberg, Anne Glover – consultant 
ştiinţifi c principal la Comisia Europeană, 
profesor la Universitatea Aberdeen.

(Continuare în pag. 7)

Prof. univ. emerit dr. ing. Valeriu 
V. Jinescu, secretar general al ASTR

EVENIMENT  ŞTIINŢIFICO-TEHNICEVENIMENT  ŞTIINŢIFICO-TEHNIC

2. Programul Conferinței 
Euro-CASE 2014

1. Ce este Euro-CASE și ce 
obiective promovează

Conferința Euro-CASE 2014
Motto: „Misiunea Academiei de Ştiinţe Tehnice este să promoveze ştiinţele inginereşti şi dezvoltarea industriei în benefi ciul societăţii.“

Palatul Academiilor, Bruxelles (Belgia)
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Master Planul General de
Evaluare și

Dezbaterea publică a „Master Planului General de 
Transport al României (MPGT), Varianta fi nală revizui-
tă a Raportului privind Master Planul pe termen scurt, 
mediu și lung“ a inclus şi punctele de vedere exprimate 
de comunitatea inginerească din ţara noastră prin interven-
ţia comună a Asociaţiei Generale a Inginerilor din Româ-
nia (AGIR) şi a Academiei de Ştiinţe Tehnice din România 
(ASTR). Documentul, semnat de preşedintele AGIR şi pre-
şedintele ASTR, Mihai Mihăiţă – adresat: primului ministru; 
miniştrilor Mediului, Apelor şi Pădurilor; Fondurilor Europe-
ne; Transporturilor; preşedinţilor Comisiilor Camerei De-
putaţilor pentru politică economică, reformă şi privatizare; 
transporturi şi infractructură; preşedinţilor Comisiilor din Se-
nat pentru administraţie publică şi organizarea teritoriului; 
economică, industrii şi servicii – conţine o sinteză a opiniilor 
exprimate de numeroşi colegi de breaslă. Îl vom reda, în 
cele ce urmează, însoţit de anexe corespunzătoare.

La începutul documentului remis de AGIR şi ASTR sunt 
menţionate, într-o formă concentrată, obiectivele declarate ale 
MPGT:

■ „Master Planul General de Transport va oferi o stra-
tegie clară de dezvoltare a sectorului de transport din Româ-
nia“ (1.1.2)1 

■ ,,Master Planul identifi că proiectele și politicile care 
răspund cel mai bine nevoilor de transport ale României în ur-
mătorii 5 – 15 ani, pentru toate modurile de transport…“ (1.1.3)

■ „Master Planul de Trans-
port nu este un scop în sine. Mas-
ter Planul trebuie să contribuie la 
dezvoltarea economică a Români-
ei într-un mod durabil“ (1.1.6)

În legătură cu aceste orien-
tări, documentul AGIR-ASTR 
prezintă câteva puncte de vedere 
de bază referitoare la aspectele 
cu caracter general cuprinse în 
MPGT. Astfel, se arată că în re-
spectivul Raport se afi rmă:

■ „Stabilirea obiectivelor 
este fundamentală pentru dezvol-
tarea oricărei strategii“ (2.2.1) 

■ „... obiectivele vor fi  im-
portante în monitorizarea şi eva-
luarea necesară în etapa de im-
plementare“ (2.2.1) 

■ „Obiectivele strategice 
vor prevedea scopuri clare şi con-
cise pe care strategia va trebui să le atingă“ (2.2.2) 

■ „Este important să subliniem faptul că Master Planul 
este o Strategie pe termen lung pentru toată România şi nu 
doar pentru acele zone ale ţării localizate pe coridoarele eu-
ropene“ (2.2.3).

Afi rmaţiile de mai sus sunt corecte şi de o importanţă 
crucială, dar NU sunt îndeplinite de MPGT, conform argu-
mentaţiei de mai jos.

Argumentaţie:
1. În capitolul 2.2.7 – „Documentele relevante pentru pro-

cesul de stabilire a obiectivelor strategice“ – NU au fost incluse 
documente strategice naţionale şi europene obligatorii. Dintre 
acestea, în Anexa 1 sunt menţionate cele mai reprezentative.

2. În capitolele 2.2.7 ÷ 2.2.15 sunt enumerate multe do-
cumente și puncte principale ale acestora, pe baza cărora ar 
trebui să fi e stabilite clar şi concis Obiectivele strategice ale 
MPGT. În realitate, Obiectivele strategice ale MPGT nu aco-

peră cerinţele prevăzute mai sus, nu prevăd scopuri clare şi 
concise pe care strategia va trebui să le atingă, nu conţin mi-
nimul de indicatori care să permită monitorizarea şi evaluarea 
implementării şi a modului în care Master Planul va contribui 
la dezvoltarea economică a României într-un mod durabil.

În documentul AGIR-ASTR se subliniază că observaţiile 
nu reprezintă o pretenţie de a se stabili obiectivele strategice 
ale MPGT, ci urmăresc doar să exemplifi ce modul în care cele 
două structuri ale comunităţii inginereşti le concep, aşa cum 
rezultă din Anexa 2.

3. La prezentarea făcută în Parlamentul României pe 1 
octombrie 2014, obiectivele strategice ale MPGT sunt denu-
mite „Obiectivele strategice pe sectoare de transport“. Întrucât 
acestea nu corespund cu Obiectivele strategice enumerate în 
Raport (pct. 2.2.15), ar părea că este o greşeală; în realitate, 
MPGT este împărţit pe capitole distincte pentru fi ecare mod 
de transport, analizate separat, doar pe baza datelor statistice 
de transport, a analizei cost benefi ciu şi a unei dezvoltări care 
să continue tendința statisticilor actuale şi, respectiv, obţinerea 
de economii din respectivul mod de transport. În acest mod 
nu există o abordare globală care să analizeze fl uxurile de 
transport intermodale existente sau în perspectivă şi respectiv 
măsurile ce ar fi  necesare pentru o dezvoltarea sustenabilă şi 
armonioasă a ţării, în concordanţă cu Spaţiul Unic European, 
cu interesele geostrategice ale României, cu obiectivul de dez-
voltare şi accesibilitate, al mobilităţii, al stimulării investiţilor 
şi al calităţii vieţii. Acest mod de abordare „contabilă“ care 
urmăreşte doar realizarea unor economii ignoră faptul că in-
vestiţiile în infrastructura de transport aduc benefi cii majore, 
fi ind absolut necesare pentru dezvoltarea economică a ţării.

4. Prin modul de tratare descris mai sus, MPGT pare a 
„uita“ obiectivele strategice. Atât modul de tratare, cât şi cele 
două rânduri de Obiective Strategice (din Raport şi din Pre-
zentare) – incomplete, neclare şi fără indicatori care să per-
mită o evaluare – explică de ce MPGT nu are un capitol fi nal 
care să prezinte modul în care aplicarea strategiei propuse ar 
îndeplini obiectivele strategice. 

Explicaţia nu scuză, însă, lipsa acestui capitol esenţial, 
care ar trebui să stea la baza asumării MPGT de către Guver-
nul şi Parlamentul României. 

Considerăm că un 
MPGT care nu are obiective 
strategice defi nite şi nu oferă o 
viziune despre efectele sale în 
„dezvoltarea economică a Ro-
mâniei într-un mod durabil“ 
[1.1.6] în orizontul de timp 
asumat (anul 2030) NU poate 
fi  prezentat spre aprobare!

5. Dacă ar fi  existat 
obiective strategice bine şi 
clar defi nite, Modelul Na-
ţional de Transport – MNT 
(instrumentul software al 
MPGT) ar fi  permis elabora-
rea, analizarea şi optimiza-
rea scenariilor de dezvoltare 
(conform temei) şi conform 
cu scopul unei strategii clare 
de dezvoltare a sectorului de 
transport din România. 

6. În actuala prezentare, MPGT este doar o analiză sepa-
rată a modurilor de transport, făcută pe baza unor date statistice 
incomplete (numai până în 2011, cu lipsa datelor de la opera-
torii privaţi, cu unele date eronate etc.). Mai mult, analiza nu 
înţelege şi nu ia în considerare infl uenţele specifi ce ale perioa-
dei analizate (lipsa investiţiilor etc.), infl uenţe care au deformat 
grav datele statistice de trafi c şi de costuri. Ca urmare, şi con-
cluziile prezentate sunt în general eronate sau nerelevante, iar 
propunerile de dezvoltare sunt făcute doar separat, pe fi ecare 
mod de transport şi bazate doar pe obiectivele eronate de a se 
gospodări o anumită sumă estimată şi de a se face economii. 

7. În analizele cost-benefi ciu pe baza cărora MPGT propu-
ne direcţii de dezvoltare pentru fi ecare mod de transport se iau în 
considerare costuri statistice actuale şi date actuale ale trafi cului 
de călători. În realitate, aceste scenarii de dezvoltare ar fi  trebuit 
elaborate comparând între ele mijloacele de transport şi cuanti-
fi când toate costurile reale (costul social al accidentelor, al no-

xelor, al blocărilor în trafi c, al obiectivelor de dezvoltare econo-
mică şi socială locale, regionale, naţionale şi geostrategice etc.).

Prin acest mod de analiză simplistă, contabilă, proiecte 
importante de transport – fezabile în majoritatea ţărilor, sunt 
cu totul inexistente în MPGT până în anul 2030, nici măcar ca 
studii de fezabilitate. Ne referim, de exemplu, la transportul 
de mare viteză (Cartea Albă a transporturilor prevede triplarea 
reţelei existente pană în 2030 şi fi nalizarea reţelei europene 
pană în 2050) sau proiectul de regenerare urbană şi integrare 
geostrategică prin modernizarea Gării de Nord etc.

Astfel de proiecte majore trebuie analizate în contextul 
obiectivului de dezvoltare economică a României şi în con-
textul oportunităţilor dezvoltărilor geostrategice, nu doar prin 
analize simpliste cost-benefi ciu sau prin încadrarea într-o anu-
mită sumă de bani. 

Dacă o analiză strategică complexă demonstrează nece-
sitatea şi benefi ciile majore pe care le-ar aduce aceste proiec-
te, Guvernul va putea elabora politici 
de fi nanţare (parteneriat public-privat, 
atragerea de investitori strategici etc.).

Conform actualului MPGT, Ro-
mânia este o ţară săracă, condamnată 
la subdezvoltare cronică, fără per-
spective de a se dezvolta corelat cu 
obiectivele naţionale şi europene!

8. În concordanţă cu descrierea 
de la pct. 9, MPGT propune ca re-
forma în sistemul feroviar să se facă 
orientat strict pe economii, pornind de 
la datele de trafi c actual şi propune în 
acest sens închiderea a 30% din liniile 
existente de cale ferată. Nu numai că 
justifi cările oferite (datele de trafi c, ig-
norarea faptului că lipsa de investiţii în 
ultimii 25 de ani a dus la scăderea tra-
fi cului, costuri, comparaţia densității 
cu alte ţări etc.) nu sunt corecte, dar 
consultanţii par să nu cunoască sau să 
ia în considerare experienţa altor ţări.

Astfel, în perioada 1960 – 1965, 
un raport al primului ministru şi apoi cele două rapoarte ale 
Comisiei de Transport conduse de dr. Richard Beeching au 
pus bazele unei politici de efi cientizare şi redresare a trans-
portului feroviar din Marea Britanie bazată pe închiderea 
a 8000 km de cale ferată şi 55% din gări. Aceste reduceri 
(rămase în istorie sub numele „Securea lui Beeching“) au 
fost diminuate după 1965 (din cauza protestelor, care au dus 
şi la demisia lui Beeching) şi sistate complet după 1970. În 
perioada 1960 – 1975, numărul de călători pe calea ferată a 
scăzut continuu, de la 1100 la 700 milioane călători. În anul 
1995 au început investiţiile în calea ferată, fi ind deschise 27 
linii noi, 68 gări şi alte noi 65 locuri de gară stabilite. Rezul-
tatul: între anii 1995 şi 2009, numărul de călători a crescut de 
la 750 la 1500 milioane de călători! 

Evoluţia trafi cului de călători în Marea Britanie a fost 
prezentată într-o anexă specială (Anexa 3).

În 2009, Asociația Comisiilor de Exploatare a Trenurilor 
ATOC a publicat Raportul Conectarea Comunităţilor care pre-
vede lărgirea accesului şi dezvoltarea căii ferate.

Chiar este necesar să ignorăm şi să repetăm astfel de 
erori istorice majore, cunoscute de toţi cei preocupaţi de dez-
voltarea transporturilor şi care se învaţă la şcoală?

9. În transportul feroviar se analizează datele de călători 
pe traseele principale de lung sau de mediu parcurs. Sunt igno-
rate infl uenţele majore pe care le-ar avea asupra trafi cului o dez-
voltare a transportului multimodal (de public şi de marfă) local, 
regional, geostrategic. În acest fel, datele de trafi c ce s-ar obţine 
prin dezvoltarea mobilităţii locale/regionale, ca şi dezvoltarea 
transportului aerian, fl uvial sau naval, nu sunt corelate şi opti-
mizate în scenarii de dezvoltare a transporturilor intermodale.

10. Obiectivul Cărţii Albe a Transporturilor ca 30% din 
transportul rutier de mărfuri pe distanţe de peste 300 km să fi e 
transferat până în 2030 către alte moduri de transport (feroviar 
sau navigabil) este nu numai ignorat (neexistând o analiză şi 
o viziune a transportului intermodal), ci chiar contrazis prin 
propunerile de dezvoltare ale transportului rutier şi, respectiv, 
feroviar, în sens invers faţă de acest obiectiv, aşa cum rezultă 
dintr-o altă anexă specială a documentului (Anexa 4).

Obiective dintr-o perspectivă 
strategică
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e Transport al României.
i propuneri

Observaţii punctuale referitoare la sectorul feroviar au 
fost formulate tot într-o anexă specială (Anexa 5).

În încheierea documentului AGIR-ASTR se readuc în 
atenţie numărul foarte mare, diversitatea, calitatea şi, nu 
în ultimul rând, patriotismul specialiştilor consultaţi, pre-
cum şi argumentele citate în sprijinul afi rmaţiei că MPGT 
nu-şi îndeplinește principalul său rol – acela de „document 
strategic care să contribuie la dezvoltarea economică a Ro-
mâniei într-un mod durabil“ (1.1.6). 

Din acest unghi de vedere, se fac următoarele propuneri:
„a) Redefi nirea Obiectivelor strategice ale MPGT 

conform cu propriile afi rmaţii (citate la începutul punctului 
I) şi cu argumentele de mai sus, ținând cont şi de documen-
tele din Anexa 1 şi de propunerea din Anexa 2.

b) Întocmirea capitolului de analiză a scenariilor de 
dezvoltare pentru anul 2030, cu analiza indicatorilor pen-
tru obiectivele specifi ce (conform puntelor de mai sus).

c) Constituirea unui grup consultativ de lucru pentru 
a sprijini Consultantul să facă modifi cările şi completările 
necesare ale MPGT.

Acestă propunere are în vedere şi faptul că o parte dintre 
specialiştii din toate sectoarele de transport au avut discuţii cu 
echipa de consultanţi şi au făcut propuneri scrise în acest sens, 
toate rămase fără niciun rezultat.

Istoria ne arată că dezvoltarea sistemului feroviar şi a 
industriei aferente au fost motorul dezvoltării economice a tu-
turor ţărilor care au înţeles la timp acest lucru. 

În concluzie, apreciem că, numai prin aprobarea 
propunerilor de mai sus, există şansa de a se face mo-
dificările şi completările necesare pentru ca MPGT 
să devină un «document strategic care să contribuie la 
dezvoltarea economică a României într-un mod dura-
bil»(1.1.6).“

Documente relevante pentru procesul
de stabilire a obiectivelor strategice

1. Documente și reglementări europene
■ Romania: Climate Change and Low Carbon Green 

Growth Program. Modelling Climate Change Mitigation Im-
pacts of Transport Interventions – The World Bank, 2014;

■ ,,Transporturi 2050: provocări majore și măsuri funda-
mentale“, MEMO/11/197, Bruxelles, 28 martie 2011;

■ Strategia Uniunii Europene pentru Regiunea Dunării 
(SUERD), aprobată de CE la 24.06.2011 şi Planul de Acţiune 
{COM(2010)715 fi nal},{SEC(2010)1490+1491 fi nal};

■ A strategy for 2030 and beyond for the european 
railway sector – CER, UIC 2012;

■ „Potential of modal shift to rail transport – Study 
on the projected effects on GHG emissions and transport 
volumes“, Study, CER, 4 iulie 2011;

■ EUROPA 2020. O strategie europeană pentru o creş-
tere inteligentă, ecologică şi favorabilă incluziunii. Comisia 
Europeană, COM(2010) 2020 fi nal;

■ Împreună pentru o mobilitate urbană competitivă care 
utilizează efi cient resursele COM(2013) 913 fi nal;

■ Planul de acţiune privind mobilitatea urbană 
COM(2009) 490 fi nal;

■ Modern rail modern Europe – Towards an integrated 
European railway area, DG Energy and Transport Study, 2008;

■ Strategia Lisabona şi Strategia pentru Dezvoltare Du-
rabilă reînnoite ale UE (2006);

■ The European Road Safety Action Programmes 
2011 – 2020. The Directive 2008/96/EC;

■ Directiva 2013/9/UE /2013 de modifi care a Directivei 
2008/57/CE a Parlamentului European și a Consiliului privind 
interoperabilitatea sistemului feroviar în Comunitate;

■ COM(2011) 144 fi nal, CARTE ALBĂ – ,,Foaie de par-
curs pentru un spațiu european unic al transporturilor – Către 
un sistem de transport competitiv și efi cient din punct de ve-
dere al resurselor“, Bruxelles, 28 martie 2011. 2

2. Documente naționale
■ Strategia Naţională pentru Dezvoltare Durabilă a Ro-

mâniei. Orizonturi 2013 – 2020 – 2030, Guvernul României, 
2008. Document aprobat prin HG 1460/12.11.2008;

■ Strategia Naţională a României privind Schimbările 
Climatice 2013 – 2020, aprobată prin Hotărârea nr. 529/2013 
a Guvernului României;

■ „Operaționalizarea strategiei naționale privind schim-
bările climatice si dezvoltarea componentei climatice a Pro-
gramelor Operaționale 2014 – 2020“;

■ Pregătirea Planului Național de Acțiune privind schim-
bările climatice 2014 – 2020;

■ Strategia de transport intermodal în România 2020, 
Ministerul Transporturilor, 2011;

■ Strategia pentru transport durabil, perioada 2007 – 2013, 
2020, 2030, Guvernul României, 2008;

■ Conceptul Strategic de Dezvoltare Teritorială Româ-
nia 2030, MDRAT, 2008;

■ Programul Operaţional Infrastructură Mare 2014 – 2020;
■ Strategia Naţională pentru Siguranţă Rutieră 2013 – 2020.

Reformulări propuse pentru MPGT, 
pct. 2.2.15
Obiective Strategice ale Master Planului 
de Transport

1. Defi nirea dezvoltării pieţei interne a transporturilor 
pentru a răspunde dorinței cetăţenilor de a călători, a nevoilor 
de dezvoltare a economiei şi pentru integrarea transportului 
din România în Spaţiul Unic European al transporturilor;

2. Creșterea trans-
porturilor și sprijinirea 
mobilității, atingând în 
același timp obiectivul  
de reducere a emisiilor 
de gaze cu efect de seră 
în transport, până în anul 
2030, cu 20% față de 
anul 2008, iar până în 
2050 o reducere a GES 
cu cel puțin 60% față de 
1990;

3. Reducerea depen-
denţei de petrol şi de pro-
dusele petroliere a trans-
porturilor;

4. Aplicarea unor 
noi tehnologii, dezvol-
tate pentru vehicule și 
gestionarea trafi cului – 
element esențial pentru 
a reduce emisiile cauzate 
de transporturi;

5. Dezvoltarea echi-
librată pe moduri de transport a investițiilor în infrastructură, 
logistică, sisteme de gestionare a trafi cului și echipamente de 
transport;

6. Planifi carea investiţiilor în infrastructura transportu-
rilor pentru a impulsiona creșterea economică, a crea bunăs-

tare și locuri de muncă, a favoriza accesibilitatea geografi că, 
comerțul și mobilitatea persoanelor şi a mărfurilor;

7. Dezvoltarea armonioasă optimizată a transporturilor 
multimodale, pentru a se diminua drastic costurile legate de 
noxe, de congestionări şi de costurile sociale ale accidentelor; 

8. Siguranța rutieră reprezintă o problemă de sănătate pu-
blică majoră, cu implicații sociale și economice ce afectează 
dezvoltarea sustenabilă a țării (costul unui deces este calculat 
în UE la 1,84 milioane euro. În anul 2012, în România au fost 
26 926 evenimente rutiere cu 9355 răniți grav şi 2040 morţi, 
însumând costuri evaluate la 3,7 miliarde euro). Se impune o 
strategie de dezvoltare a transporturilor pentru reducerea cu 
50%, până în 2020, a numărului de persoane decedate în acci-
dente rutiere (Directiva 2008/96/EC);

9. Noi modele de transport, în cadrul cărora volume mai 
mari de marfă și de călători vor fi transportate în comun la 
destinație cu ajutorul celor mai eficiente (combinații de) moduri;

10. Utilizarea mai efi cientă a transporturilor și a infras-
tructurii prin recurgerea la sisteme îmbunătățite de gestionare 
a trafi cului și de informații și aplicarea unor măsuri de piață, 
cum ar fi  dezvoltarea completă a unei piețe feroviare euro-
pene integrate, eliminarea restricțiilor de cabotaj, eliminarea 
barierelor din calea transportului maritim pe distanțe scurte, 
absența denaturării tarifelor etc.;

11. Asigurarea unei ponderi mai mari a călătoriilor cu 
mijloacele de transport în comun, pentru a permite creșterea 
densității și a frecvenței serviciilor, generând astfel un cerc 
virtuos favorabil modurilor de transport public;

12. O pondere de 30% din transportul rutier de mărfuri 
pe distanțe de peste 300 km va fi  transferată până în 2030 către 
alte moduri de transport, cum ar fi  transportul pe calea ferată 
sau pe căile navigabile, acest procentaj trebuind să depășească 
50% până în 2050, cu ajutorul coridoarelor de transport de 
marfă efi ciente și ecologice. Pentru realizarea acestui obiectiv 
va fi  necesară și dezvoltarea unei infrastructuri adecvate;

13. Realizarea de progrese în direcția aplicării principi-
ilor „utilizator – plătitor“ și „poluator – plătitor“ și întărirea 
angajamentului sectorului privat în ceea ce privește elimina-
rea denaturărilor, inclusiv a subvențiilor prejudiciabile, gene-

rarea de venituri și asigurarea fi nanțării pentru 
investițiile viitoare în transporturi;

14. Calitatea, accesibilitatea, fi abilitatea 
serviciilor de transport și creșterea condițiilor 
de siguranță în toate modurile de transport. 
Calitatea acestor servicii sunt frecvența cores-
punzătoare, confortul, accesul ușor, fi abilita-
tea și integrarea intermodală. Disponibilitatea 
informațiilor referitoare la durata călătoriilor și 
la rutele alternative este, de asemenea, impor-
tantă pentru a asigura o mobilitate neîntreruptă 
„din poartă în poartă“, atât pentru pasageri, cât 
și pentru mărfuri;

15. Integrarea rețelelor modale care să 
conducă la un număr crescut de opțiuni modale: 
aeroporturile, porturile, căile ferate, metroul și 
stațiile de autobuz ar trebui să fi e transforma-
te în platforme de legături multimodale pentru 
pasageri;

16. Eliminarea diferenţelor dintre România 
și vestul Uniunii Europene în ceea ce privește in-
frastructura de transport;

17. Selecția proiectelor eligibile pentru 
fi nanțare UE trebuie să refl ecte realizarea obiec-

1 Între ghilimele, cu italic, s-au introdus citate din MPGT, trecân-
du-se în paranteză capitolul din care au fost  preluate.
2 Acest document de bază este citat în MPGT, dar nerespectat.

(Continuare în pag. 6)
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SUB  LUPA  ACTUALITĂŢIISUB  LUPA  ACTUALITĂŢII

Consiliul European pentru Cercetare 
(CEC) a selectat 328 de oameni de ştiinţă de 
nivel înalt (între care şi din România) care 
vor benefi cia de prestigioasele sale granturi 
pentru cercetători afl aţi la începutul carie-
rei. Suma alocată – 485 de milioane de euro 
– contribuie la sprijinirea, în Europa, a unei 
noi generaţii de oameni de ştiinţă de elită, 
pentru a dezvolta aşa-numita „cercetare 
fundamentală“: proiecte de cercetare am-
biţioase, cu grad ridicat de risc şi rezultate 
concrete valoroase din orice domeniu.

Proiectele selectate acoperă o gamă lar-
gă de teme, printre care articolele de îmbră-
căminte din textile electronice alimentate cu 
căldura corpului, „competenţa în materie de 
toxicitate“ din industria petrochimică, origini-
le raţionalităţii umane, precum şi optimizarea 
designului interfeţelor cu utilizatorul.

„Cercetarea de vârf este indispensabilă 
pentru a crea inovarea şi creşterea de mâine. 

Prin granturile destinate cercetătorilor afl aţi la 
începutul carierei, Consiliul European pentru 
Cercetare promovează generaţia viitoare de 

oameni de ştiinţă de elită, oferindu-le posibili-
tatea de a-şi pune în valoare curiozitatea ştiinţi-
fi că şi de a-şi asuma riscuri. Pentru a fi  în avan-
gardă, Europa (...) are nevoie să investească în 
tinerele talente“, a declarat Carlos Moedas, 
comisarul pentru cercetare, ştiinţă şi inovare.

Granturile s-au acordat unor cercetători 
cu 38 de naţionalităţi diferite, care lucrează 
în 180 de instituţii din întreaga Europă. În 

ceea ce priveşte instituţiile gazdă, Germa-
nia (70 de granturi) şi Regatul Unit (55 de 
granturi) sunt în frunte, urmate de Franţa 
(43) şi Ţările de Jos (34). Ceilalţi cercetă-
tori lucrează în Austria, Belgia, Republica 
Cehă, Danemarca, Finlanda, Ungaria, Ir-
landa, Israel, Italia, Norvegia, Portugalia, 
România, Serbia, Spania, Suedia şi Tur-
cia, dar există şi un proiect CERN în Elve-
ţia. Aproximativ 40 de cercetători sunt de 
naţionalitate neeuropeană (din America 
de Nord şi de Sud, din Asia, din Austra-

lia, din Noua Zeelandă şi din Rusia), mulţi 
dintre aceştia fi ind deja stabiliţi în Europa. 
Vârsta medie a cercetătorilor selectaţi este 
de aproximativ 35 de ani.

Această a şaptea ediţie a concursului 
de granturi pentru cercetătorii afl aţi la înce-

putul carierei este prima care se desfăşoară 
în cadrul programului Orizont 2020 al UE. 
Concursul a atras 3273 de cereri, dintre 
care 10% au fost acceptate. Dintre benefi ci-
arii granturilor, 143 activează în domeniul 
„ştiinţe fi zice şi inginerie“, 124 în domeniul 
„ştiinţe ale vieţii“ şi 61 în domeniul „ştiinţe 
sociale şi umaniste“. În acest an, proporţia 
femeilor în rândul benefi ciarilor a crescut 
la 33%, faţă de 30% anul trecut. Finanţa-
rea le va permite benefi ciarilor de granturi 
să-şi creeze propriile echipe de cercetare, 
angajând în total peste 1400 de doctoranzi 
şi postdoctoranzi ca membri ai echipelor. 
CEC contribuie, astfel, la sprijinirea apari-
ţiei unei noi generaţii de cercetători de vârf 
în Europa.

Granturile CEC pentru cercetători afl aţi 
la începutul carierei sunt acordate cercetăto-
rilor de orice naţionalitate cu o experienţă de 
2 – 7 ani după fi nalizarea doctoratului (sau 
echivalent) şi cu o evoluţie foarte promiţătoa-
re a carierei lor ştiinţifi ce. Cercetarea trebuie 
să se desfăşoare într-o organizaţie de cerce-
tare publică sau privată cu sediul într-unul 
dintre statele membre ale UE sau în ţările 
asociate. Finanţarea – maximum două mili-
oane de euro per grant– este furnizată pe o 
perioadă de până la cinci ani.

Sprijin UE pentru apariția unei noi 
generații de cercetători de vârf în Europa

Master Planul General de Transport Master Planul General de Transport 
al Românieial României. Evaluare și propuneri. Evaluare și propuneri

(Urmare din pag. 5)
tivelor de mai sus și să pună un accent mai 
mare pe valoarea adăugată europeană. Pro-
iectele cofi nanțate trebuie să refl ecte în ega-
lă măsură necesitatea unei infrastructuri care 
să minimizeze impactul asupra mediului, să 
reziste posibilului impact al schimbărilor 
climatice și să amelioreze siguranța și secu-
ritatea utilizatorilor;

18. Pentru realizarea viziunii strategice 
a MPGT trebuie să existe surse de fi nanțare 
diversifi cate, atât publice, cât și private, o 
bună coordonare a fondurilor structurale și 
de coeziune cu obiectivele politicii în dome-
niul transporturilor. 

Se vor elabora sisteme de internalizare 
a costurilor externe și a taxelor de utilizare 
a infrastructurii, ceea ce ar crea fl uxuri de 
venituri suplimentare, care, la rândul lor, ar 
favoriza investițiile de capital privat în infra-
structură etc.;

19. Ameliorarea calității transportului 
pentru persoanele în vârstă, pasagerii cu 
mobilitate redusă și pasagerii purtători de 
handicap, de exemplu printr-o accesibilitate 
crescută a infrastructurilor;

20. Promovarea sensibilizării în legătu-
ră cu existența unor alternative la transportul 
individual convențional (utilizarea mai puțin 
intensivă a automobilului, transportul public, 
„park & drive“, ticketingul inteligent etc.)3.

Propuneri de completare 
a MPGT pentru România 
– domeniul feroviar

Prioritizarea lucrărilor nu trebuie limitată 
la nivelul previzionat al alocațiilor bugetare. 
Statul trebuie să facă un efort fi nanciar pentru 
urgentarea modernizării acestei infrastructuri 
strategice. În ultimă instanță, statul trebuie să 
gasească sursele de fi nanțare și să echilibreze 
alocațiile dintre sistemul rutier și cel feroviar, 
atât pentru investiții, cât și pentru mentenanță. 

De asemenea, pentru creșterea 
atractivității sistemului feroviar, așa cum o 

cere Cartea Albă, nu trebuie renunțat la moder-
nizarea căii pentru viteze superioare, prin li-
mitarea refacerii infrastructurii la „viteza pro-
iectată“ (cum este menționat, spre exemplu, la 
linia București – Pitești, București – Iași, via 
Bacău, București – Giurgiu etc.).

Ca urmare, se impun:

1. Includerea în exercițiul 
fi nanciar 2014 – 2020 
și a următoarelor proiecte 
(lucrări):
1.1 Electrifi carea (completarea) liniei 

Videle (Rădulești) – Giurgiu, pentru reduce-
rea costurilor de exploatare, prin renunțarea 
la tracțiunea diesel;

1.2 Modernizarea și electrifi carea liniei 
Craiova – Calafat, pentru valorifi carea legătu-
rii feroviare trans-danubiene Calafat – Vidin, 
prin atragerea trafi cului de trenuri de mărfuri;

1.3 Realizarea legăturii feroviare între 
București Nord și Aeroportul Otopeni, mai 
ales că, în anul 2020, România va găzdui 
meciuri de fotbal din campionatul european. 
Această linie se poate realiza în acest termen 
cu cheltuieli mai mici decât cele aferente le-
găturii cu metroul (care nu se exclude, dar 
nu poate fi  fi nalizată până în 2020);

1.4 Includerea centurii Bucureștiului, 
cel puțin a celei de vest, în proiectul 
București (Nord) – Giurgiu via Grădiștea;

1.5 Modernizarea și electrifi carea liniei 
București – Urziceni, eventual până la Făurei.

Trebuie realizat, în primul rând în jurul 
Bucureștiului, un sistem de transport regio-
nal/suburban atractiv, bazat pe sistemul fero-
viar, care să permită un program de circulație 
cadențat, similar celor din Europa (Banlieu, 
S-Bahn) și care, coroborat cu sistemul P&R, 
să conducă la diminuarea trafi cului rutier, cu 
toate efectele benefi ce ce decurg din aceasta.

2. Liniile feroviare 
transfrontaliere
Ca țară membră a UE, trebuie să asi-

gurăm condiții atractive trafi cului feroviar 
transfrontalier local, luându-se în conside-

rare și propunerile rezultate din alte studii 
sau memorandumuri, realizate/încheiate cu 
țările vecine precum:

2.1 Studiul „ERGO“ pentru regiunea 
Videle – Giurgiu, care prevede realizarea unui 
nou pod feroviar (și de șosea) peste Dunăre, în 
perspectiva liniei de mare viteză Istanbul 
– București – Budapesta – Viena; 

2.2 Memorandumul încheiat în 2014, 
între România și Ungaria, privind trafi cul 
transfrontalier;

2.3 Modernizarea legăturii Galați – 
Giurgiulești (Republica Moldova) etc.

3. Realizarea unui program de 
electrifi care a liniilor principale, în 
vederea reducerii cheltuielilor de exploata-
re, a poluării și a consumurilor de motori-
nă. De asemenea, pe liniile electrifi cate vor 
putea circula rame electrice de scurt și lung 
parcurs care, datorită sarcinii pe osie de cir-
ca 17 t, solicită mai puțin infrastructura și 
reduce volumul de mentenanță a acesteia. 
Astfel, ar trebui devansate, în exercițiul fi -
nanciar 2014 – 2020, următoarele linii:

3.1   Linia Craiova – Calafat, a cărei mo-
dernizare trebuie devansată (vezi punctul 1.2);

3.2   Linia Videle – (Rădulești) – Giurgiu;
3.3   Linia Cluj – Oradea – Episcopia 

Bihor;
3.4   Linia București – Pitești;
3.5  Linia București – Urziceni – Făurei.
Nu în ultimul rând, trebuie avut în ve-

dere că Planului Național de Acțiune privind 
schimbările climatice 2014 – 2020 sublinia-
ză imperativul de a crea consumatori mari 
şi nepoluanţi pentru a fi  posibilă dezvoltarea 
energetică a ţării, deziderat ce poate fi  reali-
zat prin electrifi carea feroviară.

4. Transportul intermodal 
de mărfuri:
4.1 Transferarea de la SN CFR Marfă 

către CN CFR SA a terminalelor intermoda-
le de marfă, pentru revitalizarea celor cu tra-
fi c potențial și deschiderea accesului pentru 
toți operatorii, fără discriminare;

4.2 Adoptarea unui tarif atractiv pentru 
stimularea transportului intermodal de măr-
furi;

4.3 Revizuirea propunerii de concesio-
nare sau închidere a unor linii de cale ferată ce 
leagă porturile dunărene de rețeaua principală, 
precum: Caracal – Corabia, Roșiori – Turnu 
Măgurele.

4.4 Scenarii de creştere a rentabilităţii 
transportului feroviar, de reducere a GES şi 
a accidentelor prin dezvoltarea transportului 
intermodal (tehnologia ROLA etc.).

5. Linia de mare viteză 
de la frontiera de vest 
spre București 
și, eventual, Constanța
Trebuie realizat studiul de pre-fezabi-

litate pentru a se stabili, în primul rând, pe 
ce „fi lozofi e“ se va realiza această linie, și 
anume cu viteza de până la 250 km/h sau 
mai mare. Apoi, trebuie ales un  traseu care 
va trebui „conservat“ până la începerea lu-
crărilor.

Important de prevăzut și potențialul 
orașului Istanbul (cu 17 milioane de locuitori) 
și al Turciei în general, care investește masiv 
în infrastructura feroviară și dorește s-o lege de 
Europa. Dacă nu ne grăbim, ne vor ocoli.

Aceste considerente sunt însoţite de: 
● ANEXA 5.1 – Emisiile de gaze nocive pe 
sectoare de activitate (UE27), 1990 – 2011; ● 
ANEXA 5.2 – Distribuţia emisiilor de CO2 pe 
moduri de transport ; ● ANEXA 5.3 – Variaţia 
investiţiilor alocate sistemului feroviar/rutier 
în Romania, perioada 1995 – 2011 (adevărata 
cauză a degradării sistemului feroviar!).

3 Obiectivele strategie de mai sus au fost propuse 
pe baza prevederilor COM(2011) 144 fi nal, CARTE 
ALBĂ – ,,Foaie de parcurs pentru un spațiu euro-
pean unic al transporturilor – Către un sistem de 
transport competitiv și efi cient din punct de vedere 
al resurselor“, Bruxelles, 28 martie 2011, şi altor do-
cumente relevante menţionate în MPGT pct. 2.2.7, 
cu completările din Anexa 1 a acestui document.
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(Urmare din pag. 3)
Au urmat expunerile:
– Viitorul inovării în Europa, văzut de 

„Experţii în Politici de Cercetare, Inovare 
şi Ştiinţă“ (RISE), prezentată de Luc Soete, 
conducătorul grupului RISE al Comisiei 
Europene, fost profesor şi în prezent Rector 
Magnifi cus la Universitatea din Maastricht;

– Viitorul inovării în Europa, 
văzută de „Institutul European de 
Inovare şi Tehnologie (EIT)“, pre-
zentată de Bruno Revellin-Falcoz, 
membru al Comitetului Executiv 
al Institutului European de Inova-
re şi Tehnologie. 

Aceste expuneri au fost ur-
mate de discuţii purtate de partici-
panţii din sala de conferinţă.

O expunere aparte pe tema 
„Viitorul inovării în Europa“ a fost 
susţinută de Esko Aho, fost prim-ministru al 
Finlandei, preşedinte executiv al Consiliului 
Biroului Estic al Industriei Finlandeze.

Panelul „Dimensiunea internaţională 
a politicilor de inovare“ a inclus două ex-
puneri, urmate de discuţii:

– Perspectiva SUA: „Dezvoltarea 
companiilor prin inovare cu ajutorul uni-
versităţilor“, susţinută de Randall S. Wright 
de la MIT Industrial Liaison Program;

– Perspectiva Asiei: „Sisteme de ino-
vare naţionale în regiunea cea mai mare din 
China“, susţinută de Otto C.C. Lin de la Aca-
demia de Ştiinţe Inginereşti din Hong Kong.

Ultimul panel a avut ca obiectiv exami-
narea temei „Politica de inovare în UE după 
orizontul 2020“. Dezbaterile au fost iniţiate 
prin prezentarea unora dintre problemele ca-
racteristice acestei teme de către experţi, între 
care Bjőrn O. Nilsson – preşedintele Acade-
miei Regale Suedeze de Ştiinţe Inginereşti, 
Karl Klingsheim – profesor de Inovare şi 
Antreprenoriat la Universitatea Norvegiană 
de Ştiinţe Tehnologice şi membru al Acade-
miei Norvegiene de Ştiinţe Tehnologice, Peter 
Drőll – director la Directoratul General de 
Cercetare şi Inovare al Comisiei Europene.

Au fost discutate, între altele:
– nivelul cercetării inovative în Europa;
– inovarea, factor determinant în ma-

rile provocări ale societăţii;

– comunicarea şi interacţiunea între 
academii şi decidenţii politici;

– abordarea transdisciplinară şi inter-
disciplinară a cercetării;

– cooptarea sau neimplicarea oameni-
lor de afaceri în comisiile care decid politi-
ca aplicării inovării;

– schimbări ale structurii industriei în 
viitor;

– ino-
varea, în 
companiile 
mari şi în 
cele care se 
dezvoltă ra-
pid;

– con-
tribuţia uni-
versităţilor 

la un ecosistem inovativ care să devină pu-
ternic în viitor;

– realizarea unui sistem dedicat ino-
vării, tot mai competitiv;

– cooperarea europeană în domeniul 
ştiinţei;

– implementarea rezultatelor inovării 
în industrie;

– statul – motorul inovării;
– fi nanţarea inovării şi industrializa-

rea invenţiilor;
– reducerea birocraţiei în legătură cu 

competiţiile pentru granturi;
– integrarea programelor europene cu 

cele naţionale etc.
Din analiza unor rapoarte anuale ale 

unor academii a rezultat – îndeosebi în cazul 
Suediei – aportul acestora la orientarea deci-
denţilor politici, prin realizarea şi prezenta-
rea unor rapoarte documentate, cu propuneri 
concrete pe anumite teme, utile dezvoltării 
industriale a ţării respective.

Ca o concluzie, rezultă că ASTR, prin 
membrii săi, poate şi trebuie să se implice în 
problemele majore ale economiei româneşti.

Din 2015 sper să se producă schim-
bări majore în conştiinţa noastră participa-
tivă, a membrilor ASTR, prin analiza stării 
actuale a industriei, prin redactarea de pro-
puneri concrete care să fi e publicate, dar şi 
înaintate şi susţinute decidenţilor politici, 
la cel mai înalt nivel.

FOCUS  INGINERESCFOCUS  INGINERESC

Conferința Euro-CASE 2014

Cotizația de membru al AGIR pentru anul 2015
Reamintim stimaţilor noştri colegi, membri ai Asociaţiei Generale a 

Inginerilor din România (AGIR) care nu şi-au achitat cotizaţia pentru anul 2015, 
că nivelul acesteia este: pentru membrii individuali – 40 de lei, respectiv 20 de 
lei pentru pensionari; pentru membrii individuali cu domiciliul în străinătate – 
25 de euro; pentru membrii colectivi – 400 de lei şi pentru membrii susţinători 
– minimum 1000 de lei. 

Conform statutului, în cazul neplăţii cotizaţiei, după doi ani consecutivi se 
pierde calitatea de membru AGIR.

Plata taxelor se poate efectua astfel:
1.Cont AGIR Lei: RO22 RZBR 0000 0600 0471 1869, Raiffeisen Bank, 

Piaţa Amzei, 
2. Cont AGIR Euro: RO54 RZBR 0000 0600 0471 1875 Raiffeisen Bank, 

Piaţa Amzei
3. La sediul AGIR, Calea Victoriei nr. 118, sector 1, Bucureşti.
Precizăm că, la plata prin bancă, se specifi că numele şi numărul 

legitimaţiei (dacă aceasta se cunoaşte).

Evenimente organizate de fi lialele, sucursalele, 
societățile și cercurile AGIR, în luna februarie

Membrii AGIR care doresc să partici-
pe la aceste evenimente sunt rugaţi să ia 
legătura cu conducerea fi lialelor, sucursa-
lelor, societăţilor sau cercurilor organiza-
toare. Datele de desfăşurare a evenimen-
telor pot suferi modifi cări.

București
● Simpozion „Evenimente astronomi-

ce ale anului“ (februarie, Calea Victoriei nr. 
118, Bucureşti). Răspunde: drd. ing. dipl. 
Cristina Puican;

● Cercul VizionarIng (4 februarie, Bd. 
Dacia nr. 26, ora 17.00). Răspunde: dr. ing. 
dipl. Laurenţiu Pavelescu;

● Cercul Clubul Inginerilor Epigra-
mişti (10 februarie, Bd. Dacia nr. 26, ora 
17.00). Răspunde: ing. dipl. Viorel Martin;

● Cercul LiterarIng (17 februarie, Bd. 

Dacia nr. 26, ora 17.00). Răspunde: prof. dr. 
ing. Nicolae Vasile.

Argeș
● Prezentarea statutului AGIR studenţilor 

de la facultăţile de profi l din Universitatea din 
Piteşti (18 februarie, Amfi teatrul T308 al Facul-
tăţii de electronică, comunicaţii şi calculatoare). 
Răspunde: prof. univ. dr. ing. Emilian Lefter.

Bihor
● Publicitate în mass-media locală în 

vederea cooptării de noi membri în cadrul 
sucursalei (februarie, ziarul Crişana). Răs-
punde: dr. ing. dipl. T. Popa. 

Constanța
● Sesiunea de Comunicări Ştiinţifi ce a 

Studenţilor Masteranzi, MASTER-NAV (2 – 4 

februarie, Academia Navală Mircea cel Bă-
trân). Răspunde: Comandor prof. univ. dr. 
ing. Gheorghe Samoilescu. 

Dolj
● Colocviul AGIR Dolj Emil Cernă-

ianu, Mihai Buculei, vectori ai Facultăţii 
de Mecanică (26 februarie, ora 18.00, Casa 
Universitarilor, Craiova). Răspunde: prof. 
univ. em. dr. ing. Gheorghe Manolea. Par-
tener: Facultatea de Mecanică a Universi-
tăţii din Craiova;

● Masă rotundă judeţeană Inventatorul 
lunii – Thomas Alva Edison (februarie, Co-
legiul Ştefan Odobleja, Craiova). Răspund: 
prof. Tatiana Bălăşoiu, prof. Doiniţa Bălă-
şoiu. Parteneri: Inspectoratul Şcolar Jude-
ţean Dolj, Organizaţia non-guvernamentală 
EcoWorld 2010, Craiova.

Suceava
● Masa rotundă Noile reglementări 

energetice (17 februarie, Sucursala Sucea-
va). Răspunde: Comitetul Sucursalei. Par-
tener: ANRE.

Teleorman
● Colocviu cu tema Noutăţi tehnice (2 

februarie, ora 18.00, sediul ROMFRA, Ale-
xandria). Răspunde: Comitetul Sucursalei. 
Partener: ROMFRA Alexandria.

Societatea Experților 
Tehnici Extrajudiciari 
și Consultanți
● Publicare în Buletinul de informare 

tehnică (februarie, Bucureşti). Răspunde: 
dr. ing. dipl. EurIng Dragoş Popa. Parte-
neri: ISCIR, ASPIR.

Potrivit clasamentului „Potrivit clasamentului „Webometrics“,Webometrics“,
Universitatea Tehnică Universitatea Tehnică Gheorghe AsachiGheorghe Asachi  
din Iași, primul loc în rândul instituțiilor din Iași, primul loc în rândul instituțiilor 

de profi l din România în ceea ce privește de profi l din România în ceea ce privește 
impactul și prezența pe Webimpactul și prezența pe Web

Din ianuarie 2015, Universitatea Teh-
nică Gheorghe Asachi din Iaşi (TUIAŞI) 
este prima în topul universităţilor tehnice 
din România într-unul dintre cele mai im-
portante ranking-uri ale instituţiilor de în-
văţământ superior realizate la nivel global, 
potrivit unei informaţii publicate pe site-ul 
instituţiei. De asemenea, potrivit ultimului 
raport Ranking Web of Universities (Webo-
metrics), realizat de către the Cybermetrics 
Lab (Spanish National Research Council, 
CSIC), TUIAŞI se situează pe locul al pa-
trulea în topul universităţilor din România 
în ceea ce priveşte impactul şi prezenţa pe 
Web, şi maniera în care această prezenţă 
refl ectă excelenţa academică, performanţa 
în cercetare, deschiderea instituţională şi 
implicarea în comunitate.

„Această clasifi care este o recunoaş-
tere a faptului că Universitatea Tehnică din 
Iaşi şi-a consolidat cea de-a treia misiune 
– să devină vizibilă în comunitate prin ceea 
ce face, nu doar declară. Poziţia refl ectă 
creşterea celor trei componente: interna-
ţionalizare, cercetare, viaţă studenţească, 
precum şi faptul că universitatea este cău-
tată pentru parteneriate şi excelează în ceea 

ce face: transfer tehnologic, cercetare şi 
proiecte prin care oamenii din comunitate 
devin parteneri ai instituţiei. De asemenea, 
acest clasament creează o încredere mai 
mare privind performanţele pe care poate 
să le aibă un absolvent când alege această 
universitate, ştiind că este prima univer-
sitate tehnică din România ca vizibilitate, 
deschidere şi excelenţă în activitate“, a de-
clarat prof. univ. dr. ing. Irina Lungu, pro-
rector responsabil cu Relaţii internaţionale 
şi imagine universitară la TUIAŞI.

Factorii care au fost luaţi în conside-
rare de către realizatorii ranking-ului sunt 
vizibilitatea şi impactul pe web (în propor-
ţie de 50%) şi activitatea instituţională (tot 
50%) care vizează prezenţa, deschiderea şi 
excelenţa în cercetare (articole ştiinţifi ce 
publicate în reviste cu factor de impact, nu-
mărul de citări ş.a.).

Scopul Webometrics este acela de a 
promova prezenţa academică pe Web a 
instituţiilor de învăţământ superior din în-
treaga lume, cu intenţia de a creşte transfe-
rul de cunoaştere produsă de universităţi 
către întreaga societate. Ranking-urile se 
realizează o dată la şase luni.
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       Nu-i decât o frază
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Gheorghe Zarafu
Gheorghe Zarafu
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România ocupă locul 25 în clasa-
mentul performanţei în ceea ce priveşte 
măsurile împotriva schimbărilor clima-
tice. Astfel, potrivit Indexului de Perfor-
manţă în Schimbări Climatice 2015 (CCPI 
2015) – lansat în luna decembrie 2014 de 
Germanwatch şi Reţeaua Europeană de 
Acţiune pentru Climă 
(CAN Europe) – ţara 
noastră a coborât 9 
poziţii faţă de locul 
16 ocupat în anul an-
terior, informează un 
comunicat al Funda-
ţiei Terra Mileniul III. 
Dintre cei 15 indica-
tori evaluaţi, cel mai 
bun scor a fost obţinut 
la capitolul Tendinţe 
în Efi cienţă, unde se 
evaluează structura 
şi efi cienţa sistemului 
energetic şi a mixului energetic, la care 
România s-a clasat pe poziţia a 7-a.

La polul opus, cel mai slab rezultat 
înregistrat a fost la capitolul care juri-
zează prestaţia ţării în politicile inter-
naţionale de combatere a schimbărilor 
climatice, unde ţara noastră ocupă locul 
58. Alte puncte slabe sunt cantităţile mari  
de emisii provenite din transportul rutier, 
criteriu la care România se situează pe lo-
cul 46 sau transportul aerian, categorie la 
care suntem pe poziţia 45.

CCPI 2015 a evaluat şi ordonat într-un 
clasament 58 de state cu impactul cel mai 
mare din punct de vedere al emisiilor de 
CO2, analizând nivelul de emisii şi poli-
ticile naţionale. La analiză au participat 
peste 200 de experţi din toate cele 58 de 

state. Ca şi la Indexul precedent, nicio 
ţară nu a realizat progrese sufi ciente în 
prevenirea schimbărilor climatice pentru 
a ocupa primele trei locuri din clasament. 
În consecinţă, clasamentul a început de la 
poziţia 4, pe care s-a clasat Danemarca, 
urmată de Suedia şi Marea Britanie. La 

polul opus al clasamentului, cu cele mai 
slabe punctaje, se situează Kazakhstan, 
Australia şi Arabia Saudită.

La nivel mondial, emisiile globale 
au atins un nou vârf, dar evoluţiile re-
cente indică o disponibilitate de acţiune 
privind protecţia climei.

„Vedem tendinţe globale ce indică 
schimbări promiţătoare în unele dintre 
sectoarele cele mai relevante pentru pro-
tejarea climei. Creşterea emisiilor de CO2 
a încetinit şi energia din surse regenera-
bile creşte rapid datorită scăderii costu-
rilor şi a creşterii investiţiilor masive“, a 
declarat Jan Burck (de la Germanwatch), 
unul dintre autorii Indexului. 

În unele ţări, cum ar fi  Danemarca 
(locul 4), Suedia (locul 5) sau Marea Bri-

tanie (locul 6) se înregistrează o reducere 
a emisiilor. Pe cealaltă parte a globului, 
China (locul 45), cel mai mare generator 
de emisii din lume, arată îmbunătăţiri în 
sectorul efi cienţei energetice şi al investi-
ţiilor masive în energie din surse regene-
rabile. „Datele arată scăderea ratelor de 

creştere a emisiilor împreună cu semne 
politice promiţătoare, sugerând că sun-
tem capabili să stabilizăm emisiile glo-
bale. Summitul pe teme de schimbări 
climatice de la Paris, în 2015, unde 
ţările vor face noi angajamente pentru 
combaterea schimbărilor climatice, ar 
putea fi  un punct de cotitură în acest 
sens“, a mai precizat Jan Burck.

În Europa, Indicele arată o ima-
gine mixtă. „Multe ţări din UE s-au 
clasat în frunte la această ediţie a 
Indexului, dar altele, cum ar fi  Polo-
nia (locul 40) şi Bulgaria (locul 41) 
au înregistrat un scor slab din cauza 

opoziţiei la noi măsuri la nivel naţional 
sau UE. Nici obiectivele pentru 2020 
sau noile obiective pentru 2030 nu sunt 
în conformitate cu reducerile de emi-
sii necesare în Europa pentru a preveni 
schimbări climatice catastrofale şi pen-
tru a atinge cota de 100% energie re-
generabilă până în 2050. Pentru a face 
acest lucru, Europa trebuie să îşi îndepli-
nească obiectivul de a reduce consumul 
de energie cu 20% până în 2020 în ciuda 
estimărilor pesimiste, eliminarea sub-
venţiilor pentru combustibilii fosili, toa-
te imediat, şi găsirea unui acord cu privi-
re la o reformă fundamentală a schemei 
de comercializare a emisiilor înainte de 
Summit-ul de la Paris“, a declarat Wen-
del Trio, director al CAN Europe.

● Copac… hi-tech, la Timișoara. O 
idee brevetată de un grup de tineri din Serbia şi 
premiată de Comisia Europeană a fost importată 
de un tânăr pasionat de tehnologie şi implementată 
la Timişoara. Este vorba despre un copac... hi-tech, 
la umbra căruia poate fi  alimentat orice model de 
telefon mobil şi, în plus, oferă conexiune gratuită 
la Internet, informează digi24.ro. Copacul are pa-
nouri ce transformă energia solară în energie elec-
trică. Cu trunchi şi ramuri din metal, „copacul“ are 
o coroană formată din nouă panouri ce transformă 
energia solară în energie electrică. O asemenea in-
stalaţie costă aproximativ 20 000 de euro. Cea de 
la Timişoara a fost cumpărată cu bani din bugetul 
local. Copacul inteligent are şaisprezece tipuri de 
încărcătoare pentru telefoanele mobile. În acest 
moment sunt instalate astfel de staţii în trei ţări: 
Bosnia, Serbia şi România.

● Trenurile electrice cu baterii, 
din nou pe calea ferată din Anglia. 
După zeci de ani, trenurile electrice cu baterii des-
tinate trafi cului de călători au reintrat, la mijlocul 
lunii ianuarie a.c., pe liniile de cale ferată din Ma-
rea Britanie, potrivit green-report.ro. Ca urmare a 
succesului înregistrat de prototipul testat anul tre-
cut pe şinele de cale ferată care leagă oraşele Derby 
şi Leicestershire, modelul Class 379 Electrostar va 
rula timp de o zi pe săptămână, pentru o lună şi ju-
mătate, între localităţile Harwich şi Manningtree, 

în Essex, 
estul An-
gliei. Re-
prezentanţii 
Companiei 
Naţionale de 
Căi Ferate 
a Angliei au 
declarat că 
acest prim 

pas este începutul obiectivului asumat de a-şi re-
duce impactul asupra mediului, îmbunătăţirea du-
rabilităţii şi reducerea costurilor de funcţionare ale 
căii ferate cu 20% în următorii cinci ani. În cazul în 
care experimentul se dovedeşte un succes, o fl otă 
de trenuri alimentate cu baterii ar putea fi  văzută 
în întreaga reţea, oferind o variantă rentabilă şi cu 
zero emisii pentru scoaterea locomotivelor diesel 
de pe liniile secundare unde nu rentează construi-
rea unei reţele aeriene de electrifi care. 

● Japonia investește 1 miliard de 
euro în domeniul energiei din surse 
regenerabile. Guvernul japonez va asigura în 
2015 circa 950 milioane euro pentru diverse pro-
grame privind cercetarea şi utilizarea energiei din 
surse regenerabile, alocarea acestei sume fi ind un 
efect al accidentului nuclear de la Fukushima. Din 
acest total, se estimează că 31,8 milioane euro vor 
fi  alocaţi măsurilor de reducere a costului de ge-
nerare a energiei solare, în timp ce 57,9 milioane 
euro vor fi  direcţionaţi către segmentul energiei 
geotermale şi 57,1 pentru energia eoliană offshore. 
Japonia va continua, însă, să ultilizeze şi energia 
nucleară. Astfel, vor fi  alocate 144,2 milioane euro 
pentru a acoperi costurile de întreţinere ale reacto-
rului Monju, construit pentru a juca un rol-cheie în 
politica de reciclare a combustibilului nuclear de 
lungă durată în Japonia. 

România, locul 25 în Indexul de 
Performanță în Schimbări Climatice   

Competiție de robotică 
spațială organizată de ESA
Elevii români cu vârste cuprin-

se între 11 şi 19 ani pot să participe la 
cea de a doua competiţie de robotică 
spaţială organizată de Agenţia Spaţială 
Europeană (ESA). În cadrul competi-
ţiei, elevii sunt provocaţi să proiecteze 
un robot capabil să mute o încărcătură 
de la un capăt al unui model al Staţiei 
Spaţiale Internaţionale (ISS) la celălalt 
capăt. Potrivit Agenţiei Spaţiale Române 
(ROSA), astronautul ESA Andreas Mo-
gensen – care urmează să zboare la Sta-
ţia Spaţială Internaţională pentru 10 zile 
în luna septembrie a acestui an în cadrul 
misiunii numite iriss – va fi  implicat în 
competiţie. Termenul limită de primire a 
scrisorilor de intenţie din partea potenţi-

alilor participanţi este 6 februarie. Aceş-
tia trebuie să trimită apoi un material 
video care va prezenta 
membrii echipei, strate-
gia pe care o vor adop-
ta pentru robotul lor şi 
orice prototip hardware 
pe care l-au construit. 
Marea fi nală va avea loc 
în luna decembrie a.c., 
când echipele rămase în 
competiţie se vor reuni 
la ESTEC, Centrul Eu-
ropean de Tehnologie 
şi Cercetare Spaţială, 
în Olanda. Pentru două zile echipele vor 
concura pentru a vedea care robot poa-

te muta mai multă încărcătură dintr-o 
parte în alta a modelului ISS, evitând 

coliziunile pe 
drum. „Andreas 
Mogensen se va 
afl a acolo pe în-
treaga perioadă 
de timp, răspun-
zându-le studen-
ţilor la întrebă-
rile cu privire la 
perioada pe care 
a petrecut-o în 
spaţiu. La fi na-
lul competiţiei 

acesta va acorda premiile câştigătorilor“, 
precizează reprezentanţii ROSA.

CALEIDOSCOP  CALEIDOSCOP
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