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„Moralistul este ca ochiul: le vede pe toate, 
dar nu se vede pe sine.“       (Molière)

Industria românească de autovehicule a înregistrat, în prima jumătate a anului 2018, o producţie record: 
250 000 de unităţi, în cea mai mare parte autoturisme. Creşterea faţă de aceeaşi perioadă din 2017 a fost de 
peste 25%. Aşa cum am mai avut prilejul să consemnăm, uzina Ford de la Craiova a avut şi are – prin modelul 
EcoSport – o contribuţie esenţială la sporul de producţie amintit, respectiv fabricarea a 72 000 de maşini, în 
marea lor majoritate dedicate exportului. La rândul ei, întreprinderea Dacia din Mioveni (Argeş) a produs 
176.000 de autoturisme, ceea ce a marcat o majorare a livrărilor de 7 procente faţă de primul semestru din 
2017. Modelul cel mai solicitat a fost noul Duster, ceea ce a permis ca respectivul produs să se situeze pe locul 
al treilea în rândurile SUV-urilor mici în întreaga Europă.

Pe liniile de fabricaţie ale ambelor întreprinderi se afl ă pre-
ponderent tipuri de autovehicule care corespund noilor reglementări 
ale UE în materie de emisii de noxe şi consum de combustibil. Este 
vorba despre o adaptare rapidă a producţiei la cerinţele superioare 
de ordin ecologic şi, totodată, la solicitările reale ale pieţei. 

Potrivit datelor Asociaţiei Constructorilor de Automobile din 
România (ACAROM), 67% din întreaga producţie a uzinei din 
Mioveni este reprezentată de modelele Duster, care au asigurată 
cererea atât pe piaţa internă, cât şi pe cea externă. De asemenea, 
conducerea Ford România a anunţat că va lansa, până la sfârşitul 
anului, un al doilea model adaptat la noile reglementări de ordin ecologic. Este vorba despre o investiţie de peste 
200 milioane euro, ceea ce va ridica alocările pentru modernizarea şi extinderea fabricaţiei la 1,5 miliarde euro. 
Astfel, numărul angajaţilor la uzina din Craiova va ajunge la circa 6000.

Progresele în materie de volum şi de calitate a producţiei fi nite de autoturisme au implicat şi implică 
procese asemănătoare la peste 100 de furnizori de piese şi subansamble pentru întreprinderile Dacia şi Ford. 
Practic, industria auto pe orizontală înregistrează recorduri la nivelul celor de la Mioveni şi Craiova.

Conducerile celor două companii au reiterat apelurile către autorităţi în vederea construirii autostrăzilor 
şi drumurilor expres promise de mai mulţi ani, astfel încât să se asigure şi infrastructura necesară pentru 
transporturi rapide de la furnizori, precum şi între clienţi în ţară şi peste hotare. Actuala situaţie din domeniul 
infrastructurii de transport nu va mai permite, în scurt timp, să crească producţia auto românească. Pentru a ne 
da seama de dimensiunile actualului trafi c, este sufi cient să precizăm că pe Valea Oltului circulă săptămânal 
peste 2000 de camioane cu componente şi produse fi nite Dacia.

Nu este un secret pentru nimeni că numărătoarea inversă de-
terminată de data la care România va prelua preşedinţia Consiliului 
Uniunii Europene include paşi decisivi în procesul integrării organice 
a ţării noastre în comunitatea politico-economică în care – de peste un 
deceniu – are statutul de membru cu drepturi depline. În fond, despre 
ce este vorba? Uniunea Europeană nu şi-a propus – nici când avea 
doar cinci state componente şi nici acum, când, după Brexit, va inclu-
de 27 de state membre – să anuleze legile concurenţei, ale pieţei libe-
re, ci – dimpotrivă – are în fi bra ei existenţială ideea de a folosi toate 
stimulentele dezirabile pentru progresul tuturor statelor componente. 
Aceasta este, pe fond, ideea „convergenţei“, în ipostazele evocate.

Simultan cu pregătirile de ordin managerial legate de evenimentul 
din primul semestru al anului viitor, s-a declanşat, în societatea româ-
nească, o dezbatere consacrată aprofundării căilor şi mijloacelor de re-
alizare a esenţei procesului de integrare, şi anume apartenenţa la Zona 
Euro. Desigur, sunt luate în considerare criteriile de convergenţă nomi-
nală, precum defi citul bugetar, ponderea datoriei publice în PIB, cursul 
de schimb, ratele dobânzilor – dar decisiv a fost, este şi va fi  momentul 
în care vom îndeplini integral criteriile convergenţei reale. Se ştie că, pe 
această temă, s-au iscat şi continuă să se manifeste opinii dintre cele mai 

diverse, unele în evidentă opoziţie, însă există, şi aici, un consens mini-
mal: la principalii indicatori macroeconomici, cum ar fi  produsul intern 
brut, productivitatea socială a muncii, veniturile defi nite prin paritatea 
puterii de cumpărare, gradul de conectare la internet, să se depăşească 
nivelul mediu de dezvoltare la scara Uniunii Europene.

Experienţa celor peste 10 ani de apartenenţă la Uniunea Europea-
nă confi rmă şi reconfi rmă o realitate fundamentală a României actuale, 
şi anume că ar fi  fost imposibil să atingem actualul stadiu de dezvoltare 
a economiei, a societăţii noastre în ansamblu, fără dobândirea calităţii 

de stat membru al Uniunii Europe-
ne. Am mai avut prilejul să rele-
văm efectele predominant pozitive 
ale libertăţii mişcării capitalurilor, 
forţei de muncă, schimburilor de 
bunuri şi servicii, ale alocării de 
fonduri nerambursabile, ale multor 
altor benefi cii care au decurs şi de-
curg din calitatea de stat membru al 

Uniunii Europene. Nu este cazul să revenim asupra unor fapte şi date 
care atestă că România de astăzi este şi rezultanta statutului de care be-
nefi ciază ca parte componentă, organică a Uniunii Europene.

Desigur, nu ne putem rezuma la evocarea factorilor pozitivi. 
Însăşi Uniunea Europeană trece printr-un proces, adesea dureros, 
de autoreevaluare, de considerare critică a obiectivelor strategice şi 
a mijloacelor de realizare a acestora. Este sufi cient să ne referim la 
teoriile care privesc aşa-numita Europă „cu mai multe viteze“ pentru 
a ne da seama că ne confruntăm cu dileme generatoare de mari în-
grijorări privind prezentul şi viitorul previzibil al Uniunii Europene.

Este, însă, deosebit de încurajator faptul că România se situează 
în rândul statelor în care euroscepticismul are cei mai puţini adepţi. Ca 
orice curent exclusiv „anti“, euroscepticismul nu are resurse creative, 
constructive la capitolul care îi interesează cel mai mult pe oameni, în 
general, respectiv gestionarea efi cientă a resurselor disponibile în nume-
le unor interese majore, pornind de la persoane, continuând cu identitatea 
naţională pentru a fi  încununate de înaltele principii care au stat la baza 
constituirii Uniunii Europene, de fapt principiile existenţei umane dem-
ne, prospere, libere. Dacă acesta va fi  unul dintre mesajele preşedinţiei 
României a Consiliului UE, cu siguranţă, prima jumătate a anului viitor 
va aduce ţării noastre nu numai un plus consistent de prestigiu, ci şi be-
nefi cii importante pentru accelerarea propriei noastre dezvoltări. (T.B.)

O viziune strategică de dezvoltare a infrastructurii 
feroviare  2018 – 2022 (I) (pag. 4 – 5)

Președinția Consiliului UE 
în primul semestru din 2019, 
o nouă etapă în integrarea 

europeană a României

Excedent de 1,2 miliarde euro la comerțul 
exterior cu servicii creative și IT&C

Bilanţul activităţilor economice pe primele şase 
luni ale anului în curs indică o semnifi cativă conso-
lidare a serviciilor creative şi de IT&C în comerţul 
exterior al ţării noastre. 
Livrările la export în 
aceste domenii au depă-
şit 3,5 miliarde de euro, 
cu 1,2 miliarde de euro 
mai mult decât impor-
turile. În acest fel, s-a 
diminuat şi defi citul pe 
ansamblul comerţului 
internaţional al Româ-
niei, exporturile de bunuri fi ind, în continuare, mai 
mici decât importurile la respectivul capitol.

Este vorba despre exportul specifi c serviciilor 
creative, în special din sfera informaticii şi teleco-
municaţiilor, cu valoare adăugată peste media din 

întreaga economie. Concentrarea de forţe 
şi mijloace cu precădere în aceste domenii, 
precum şi abilităţile câştigate în domeniul 
afacerilor, mai ales în sfera marketingului, 
constituie factorii cei mai importanţi care au 
imprimat un ritm de creştere superior faţă de 
alte ramuri ale economiei. În prezent, sectorul 
IT&C realizează peste 6% din întreg produsul 
intern brut al României, ceea ce atestă schim-
bări structurale de esenţă, în concordanţă cu 

cerinţele societăţii bazate pe cunoaştere, în special pe 
cuceririle erei digitale.

Jurnal de bordJurnal de bord

Un nou maxim istoric în producția auto:
250 000 de mașini, în primele șase luni

Elaborarea Strategiei Naționale 
pentru Smart City (pag. 3)

Modernizarea completă a Stației 400/220/110/20 kV Suceava, nodul 
energetic care face legătura între provinciile istorice ale țării (pag. 2)

29,71% dintre IMM-uri nu au alocat anul trecut 
resurse pentru activitățile de inovare (pag. 6)

Prof. univ. em. dr. ing. Mircea Bejan, Doctor Honoris Causa 
al Academiei Forțelor Terestre Nicolae Bălcescu din Sibiu (pag. 7)
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În anul 2017, lungimea simplă a 
rețelei de distribuție a apei potabile a fost de 
82.090,4 km, cu 3% mai mare față de anul 
2016, potrivit datelor publicate de Institutul 
Naţional de Statistică (INS). Totodată, anul 
trecut, lungimea simplă a conductelor de ca-
nalizare a fost de 36 344,5 km, cu 5,8% mai 
mare față de anul 2016, iar lungimea simplă 
a rețelei de distribuție a gazelor naturale a 
fost de 40 255,9 km, cu 1,5% mai mare față 
de anul precedent.

Alimentarea cu apă. Datele INS rele-
vă că, la 31 decembrie 2017, lungimea sim-
plă a reţelei de distribuţie a apei potabile era 
de 82 090,4 km, cu 2412,8 km mai mare pe 
total ţară, faţă de situaţia existentă la sfârşi-
tul anului 2016. Cantitatea de apă potabilă 
distribuită consumatorilor din toată ţara a 
fost de 746 401 mii mc, cu 5683 mii mc mai 

mult faţă de anul 2016. Din această cantita-
te, apa potabilă distribuită pentru uz casnic a 
fost de 561 847 mii mc, reprezentând 75,3% 
din total. Proporţia apei potabile distribuită 
consumatorilor care au instalate apometre, 
în totalul distribuit, este de 95,1%, diferenţa 
de cantitate de apă potabilă distribuită fi ind 
înregistrată în sistem „pauşal“.

Reţeaua de canalizare. În anul 2017, 
activitatea de evacuare a apelor uzate din 
gospodăriile populaţiei şi din unităţile eco-
nomice şi sociale s‐a desfăşurat în 314 mu-
nicipii şi oraşe şi în 937 comune. Lungimea 
totală a reţelei de canalizare la sfârşitul 
anului 2017 a fost de 36 344,5 km, din care 
24.606,2 km în municipii şi oraşe. 

Comparativ cu anul precedent, în anul 
2017, lungimea reţelei de canalizare s‐a ex-
tins cu 1991,1 km (respectiv cu 472,7 km 

în mediul urban şi cu 1518,4 km în mediul 
rural).

Distribuţia gazelor naturale. La sfâr-
şitul anului 2017, lungimea totală a conduc-
telor de distribuţie a gazelor naturale era de 
40 255,9 km, din care 22 696,6 km în municipii 
şi oraşe. În cursul anului 2017, s‐au distribuit 
gaze naturale în 921 localităţi, din care 246 în 
municipii şi oraşe. Comparativ cu anul prece-
dent, în 2017, lungimea conductelor de distri-
buţie a gazelor naturale s‐a extins cu 587,1 km.

Volumul gazelor naturale distribuite la 
sfârşitul anului 2017 a fost de 9179,2 mi-
lioane mc, cu 788,5 milioane mc mai mult 
faţă de anul precedent. Din totalul volumu-
lui gazelor naturale distribuite în anul 2017, 
3156,1 milioane mc au fost destinate con-
sumului casnic, reprezentând 34,4% faţă de 
volumul total al gazelor naturale distribuite. 

Din volumul total al gazelor distribui-
te, 90,7% au fost distribuite în mediul urban.

Distribuţia energiei termice. Ener-
gia termică distribuită în anul 2017 a fost de 
9.296.902 Gcal (cu 96.414 Gcal mai puţin 
faţă de anul 2016), din care pentru populaţie 
7.419.845 Gcal (cu 18 453 Gcal mai puţin faţă 
de anul 2016). Aceasta a fost distribuită în 73 
localităţi din ţară, din care, în 64 municipii şi 
oraşe. Faţă de 2016, nu s‐a mai distribuit ener-
gie termică în oraşul Victoria (Brașov).

Spaţii verzi orăşeneşti. În aria muni-
cipiilor şi oraşelor, suprafaţa spaţiilor verzi 
sub formă de parcuri, grădini publice, locuri 
de joacă pentru copii, terenuri ale bazelor şi 
amenajărilor sportive era, la sfârşitul anului 
2017, de 26 639 ha. La aceeaşi dată, supra-
faţa intravilană înregistra 465 454 ha, cu 
2672 ha mai mult faţă de anul 2016.
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Importante momente aniversare tehnico-economice în 2018 (VII)
Continuăm, în acest număr, publica-

rea unor date semnifi cative privind o serie 
de evenimente din sfera tehnico-economi-
că, ce sunt marcate, în 2018, prin aniver-
sări „rotunde“.

105 ani de la:
▪ Constituirea, sub conducerea lui An-

ghel Saligny, a primei societăţi naţionale de 
navigaţie maritimă, România;

▪ Finalizarea castelului de apă al ora-
şului Brăila, cu o capacitate de 1200 mc, cel 
mai mare din ţara noastră la acea dată;

▪ Începerea, de către inginerul Ion S. 
Gheorghiu – la cererea Direcţiei Generale a 

Căilor Ferate Române – a studiului în vederea 
electrifi cării căii ferate Ploieşti – Predeal, pen-
tru care, prin proiectul prezentat în 1914 – 1915, 
recomanda construirea a două centrale hidroe-
lectrice pe Ialomiţa superioară, la Dobreşti şi 
la Gâlma – Moroeni (realizate în 1928 – 1930, 
respectiv 1952 – 1953). Întrerupt în timpul Pri-
mului Război Mondial, studiul a fost reluat în 
1921. În 1933, Gheorghiu a întocmit un plan 
general de electrifi care a căilor ferate române.

100 de ani de la:
▪ Folosirea, pentru prima dată în ţara 

noastră, la iluminatul public, a gazului me-
tan (în oraşul Turda);

▪ Apariţia, la Londra, a lucrării The 
theory of sonics. A treatise on transmission 
of power by vibration, a inginerului George 
(Gogu) Constantinescu, în care este funda-
mentată teoretic o nouă ştiinţă, sonicitatea, 
descoperită de el încă din 1912;

▪ Publicarea, la Paris, de către Traian La-
lescu, a studiului Sur les séries trigonométriques 
et la Théorie des équations intégrales, ocazie cu 
care introduce în analiza matematică noţiunea 
de „funcţie poligonală periodică“.

95 de ani de la:
▪ Construirea, la uzinele din Reşiţa, a 

primei locomotive cu abur din ţara noastră;

▪ Darea în funcţiune, la Moreni (jud. 
Dâmboviţa), în scop experimental, a primei 
staţii de degazolinare a gazelor petrolifere 
prin metoda compresiei;

▪ Realizarea, de către inginerul Aurel 
Persu, după experienţe începute în 1920, a 
primului automobil având caroseria cu formă 
aerodinamică corectă (picătura de apă în că-
dere), pe care îl brevetează la 19 septembrie 
1924 în Germania şi, ulterior, în alte ţări;

▪ Apariţia Buletinului cărţii, sub condu-
cerea lui Emanoil Bucuţa şi Dimitrie S. Panai-
tescu-Perpessicius, având ca scop promovarea 
mijloacelor de informare ştiinţifi că: bibliogra-
fi a, statistica, recenzia.

Compania Națională de Transport 
al Energiei Electrice Transelectrica SA a 
recepționat zilele trecute lucrările de moder-
nizare realizate la Stația electrică de transfor-
mare 400/220/110/20 kV Suceava, un impor-
tant nod al Rețelei Electrice de Transport care 

asigură funcționarea în condiții de siguranță a 
Sistemului Electroenergetic Național și face 
legătura între provinciile istorice ale țării.

Demarate în august 2015, lucrările de 
modernizare au vizat nivelurile de tensiune de 
110 kV și 20 kV și au fost executate de asoci-
erea Siemens SRL – EMSESNS PROD SRL. 

Potrivit unui comunicat al Transelectrica, 
investiția are o valoare de peste 24 de milioane 
de lei și este realizată integral din fonduri pro-
prii ale companiei. Stația 400/220/110/20 kV 
Suceava este un important nod energetic din 
nordul țării atât pentru viitoarea linie electrică 

aeriană (LEA) 400 kV Gădă-
lin – Suceava, care va închide 
inelul de 400 kV între Mol-
dova și Ardeal, cât și pentru 
viitoarea LEA 400 kV Sucea-
va – Bălți, parte din proiectul 
de interconectare a sistemelor 
electroenergetice din România 
și din Republica Moldova.

„Mă bucur că în anul 
Centenarului Marii Uniri, 
Stația Electrică de Trans-
formare 400/220/110/20 kV 

Suceava este pregătită să devină unul dintre 
nodurile-cheie ale Sistemului Electroener-
getic Național, care unește regiunile istorice 
ale României, din punct de vedere energetic. 
(…) Prin modernizarea completă a acestei 
stații crește siguranța în alimentare a consu-
matorilor locali, dar mai ales crește siguranța 

în funcționare a Sistemului Electroenergetic 
Național“, a declarat directorul general exe-
cutiv al Transelectrica, Adrian Constantin 
Rusu. 

Lucrările de modernizare au con-
stat, în principal, în înlocuirea de echi-
pamente primare, înlocuirea instalațiilor 
de protecție și automatizări existente 
cu un sistem de comandă – control in-
tegrat, ceea ce va conduce la creșterea 
siguranței în funcționare, precum și la re-
ducerea costurilor de mentenanță. Stația 
Suceava, aflată în exploatarea Sucursa-
lei de Transport Bacău a Transelectrica, 
funcționează pe patru niveluri de tensi-
une 400/220/110/20 kV și alimentează 
consumatorii din județele Botoșani și Su-
ceava. Stațiile de 400 și 220 kV au fost 
modernizate, într-o primă etapă, în peri-
oada 2009 – 2011, în cadrul proiectului 
Trecerea la tensiunea de 400 kV a axului 
Gutinaș – Bacău Sud – Roman Nord – Su-

ceava din Sistemul Național de Transport 
al Energiei Electrice.

Prin stația 110 kV se asigură alimen-
tarea zonei de consum Moldova Nord și 
racordarea CET Suceava la Sistemul Elec-
troenergetic Național, iar stația 20 kV asi-
gură alimentarea unor consumatori locali 
și alimentarea serviciilor proprii ale stației 
110/20 kV Suceava. Stația electrică de 
transformare 110/20 kV Suceava a fost pusă 
în funcțiune în 1968; tensiunea de 220 kV 
a fost introdusă în anul 1975, iar din anul 
2009 în Stația Suceava a fost introdusă și 
tensiunea de 400 kV. De asemenea, în Stația 
Suceava a fost introdusă pentru prima dată 
în România, în anii ’80, informatica de pro-
ces în instalațiile electrice.

Sucursala de Transport Bacău a Transe-
lectrica are activitate pe teritoriul a șase județe 
și exploatează opt stații electrice de transfor-
mare și 1086,3 kilometri de linii electrice aeri-
ene cu tensiuni de 110 kV, 220 kV și 400 kV.

Modernizarea completă a Stației 400/220/110/20 kV Suceava, 
nodul energetic care face legătura între provinciile istorice 

ale țării

INS: În 2017, lungimea simplă a rețelei 
de distribuție a apei potabile a crescut cu 3%
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Prima întâlnire a Grupului de lucru 
pentru elaborarea Strategiei Naţionale de 
implementare a conceptului de Smart City 
a avut loc recent la sediul Ministerului Co-
municaţiilor şi Societăţii Informaţionale 
(MCSI), instituţie care coordonează acest 
Grup de lucru. „În urma 
discuțiilor purtate de la 
preluarea mandatului de 
ministru cu reprezentanții 
administrației locale și 
centrale, dar și înainte de 
acest moment, am remar-
cat faptul că se dorește 
implementarea și utili-
zarea noilor tehnologii 
în activitățile de zi cu 
zi, astfel încât să creas-
că gradul de bunăstare a 
cetățenilor, să se reducă 
birocrația, să fi e stimulată economia și să se 
îmbunătățească vizibil calitatea vieții. Ast-
fel, împreună cu reprezentanţii Asociaţiei 
Municipiilor din România, am găsit oportu-
nă elaborarea unei strategii dedicate în ve-
derea identifi cării unor direcții de investiții 
conforme cu bunele practici europene, care 
să aibă un impact major asupra unui număr 
cât mai mare de cetățeni și care să se plieze 

pe nevoile comunităților“, a declarat Petru 
Bogdan Cojocaru, ministrul Comunicaţiilor 
şi Societăţii Informaţionale.

În cadrul întâlnirii, s-a stabilit progra-
mul de lucru al Grupului, activităţile fi ind 
repartizate pe subgrupuri ce vor avea ca 

obiectiv parcurgerea etapelor specifi ce ela-
borării Strategiei Naţionale de implementa-
re a conceptului de Smart City. Potrivit unui 
comunicat al MCSI, principalele etape sunt:

▪ întocmirea unei hărți privind actuale-
le tehnologii urbane funcționale;

▪ elaborarea unor proceduri și standar-
de privind tehnologiile urbane digitale în 
România;

▪ formularea de propuneri privind co-
nectivitatea actualelor tehnologii digitale 
inteligente, în vederea încorporării acestora 
în viitoarea platformă tehnologică digitală;

▪ crearea unui layer de securitate pen-
tru platformele tehnologice digitale;

▪ elaborarea unui ghid privind 
bunele practici referitoare la reziliență 
urbană, în vederea reglementării servi-
ciilor digitale urbane inteligente;

▪ gestionarea datelor și a dreptu-
lui de proprietate, utilizarea și contro-
lul asupra informațiilor, precum și pro-
cedura de accesare a datelor rezultate 
din implementarea proiectelor de tip 
Smart City;

▪ valorifi carea datelor rezultate 
din activitățile orașelor;

▪ defi nirea unor indicatori care să 
identifi ce complexitatea și gradul de 

dezvoltare a unui Smart City;
▪ măsurarea impactului Strategiei asu-

pra serviciilor independente furnizate de 
terți;

▪ lansarea procesului de consultare pu-
blică a Strategiei;

▪ organizarea de dezbateri publice pe 
textul Strategiei;

▪ defi nirea unor proiecte-pilot;

▪ adoptarea Strategiei de către Guvern.
„Partea inteligentă a unui oraș inteli-

gent nu este doar tehnologia, ci şi capacita-
tea liderilor și a locuitorilor de a folosi toate 
instrumentele de care dispun pentru a crea 
un spațiu urban înfl oritor și plăcut, în care 
oamenii pot trăi, lucra, vizita, călători, în-
cepe o afacere, crește copii, respira aer cu-
rat, relaxa și bucura împreună. Cred că este 
nevoie de o strategie coerentă și coordonată 
național pentru orașe inteligente. Este pro-
fund important ca cetățenii să poată avea 
încredere în legalitatea, etica și securitatea 
modului în care noile instrumente urbane 
utilizează datele lor. În egală măsură, tre-
buie să ne preocupe rezilienţa şi securitatea 
cibernetică a soluțiilor aplicate“, a declarat 
Maria-Manuela Catrina, secretar de stat în 
MCSI.

Grupul de lucru care va elabora Stra-
tegia Națională pentru implementarea con-
ceptului de Smart City este format din mi-
nistere, instituții ale administrației publice 
din România, asociații ale administrației 
publice locale, asociații ale consiliilor 
județene, municipiilor, orașelor, comune-
lor, precum și instituții din cadrul Sistemu-
lui Național de Apărare, Ordine Publică și 
Siguranță Națională.

ERA  DIGITALĂERA  DIGITALĂ

Elaborarea Strategiei Naționale pentru Smart City
♦ Vor fi  identifi cate direcții de investiții cu impact major asupra unui număr 
cât mai mare de cetățeni și care să se plieze pe nevoile comunităților

Cu aproape 238 de milioane de per-
soane având un loc de muncă, ocuparea 
forței de muncă a atins un nivel-record în 
UE, relevă ediția din 2018 a evaluării anu-
ale a Comisiei Europene privind evoluția 
ocupării forței de muncă și a situației so-
ciale în Europa (ESDE – Employment and 
Social Developments in Europe). Ediția din 
acest an a documentului confi rmă tendințele 
pozitive de pe piața muncii, precum și o 
îmbunătățire a situației sociale. În 2017, în 
comparație cu anul 2016, numărul persoa-
nelor încadrate în muncă a crescut cu peste 
trei milioane și jumătate, la nivel comunitar. 
Cu toate acestea, deși numărul orelor lucra-
te pe persoană angajată a crescut în ultimii 
ani, ele se situează încă sub nivelurile din 
2008. În același timp, asistăm la o creștere a 
veniturilor disponibile și la niveluri mai scă-
zute de sărăcie. Deprivarea materială severă 
a scăzut la un nivel minim istoric, numărul 
persoanelor afectate fi ind mai mic cu 16,1 
milioane față de anul 2012. Însă, avându-se 
în vedere impactul evoluțiilor tehnologice, 
există incertitudini cu privire la efectele 
viitoare ale automatizării și digitalizării. 
Acesta este motivul pentru care evaluarea 
ESDE pe 2018 este dedicată pieței muncii 
în schimbare.

Progresele tehnologice 
cresc pragul 
de competență necesar 
pentru ocuparea unui loc 
de muncă
Ediția din acest an a raportului își pro-

pune să analizeze oportunitățile și riscurile 
legate de inovațiile tehnologice, de schim-

bările demografi ce și de globalizare. Evalu-
area arată acțiunile care trebuie întreprinse 
astfel încât oricine să poată benefi cia de 
aceste evoluții.

După cum s-a subliniat în cadrul ana-
lizei, progresele tehnologice sunt esențiale 
pentru creșterea productivității globale. 
Însă, în același timp, progresele tehno-
logice înlocuiesc sarcinile de rutină care 
necesită un nivel scăzut de competență și 
cresc pragul de competență necesar pen-
tru ocuparea unui loc de muncă. Deși nu 
există nicio concluzie defi nitivă cu privire 
la amploarea posibilă a impactului tehno-
logiei asupra locurilor de muncă, studiile 
arată că sarcinile de rutină implicate în 
locurile de muncă actuale sunt cele mai 
predispuse la automatizare totală sau 
parțială; potrivit unui studiu, între 37% 
și 69% din locurile de muncă ar putea fi  
parțial automatizate în viitorul apropiat. 
O mai bună educație și învățarea pe tot par-
cursul vieții, precum și asigurarea faptului 
că piața forței de muncă și instituțiile de 
protecție socială sunt adecvate scopului sunt 
esențiale pentru adaptarea la această piață a 
muncii în schimbare.

Noile tehnologii conduc 
la creșterea numărului 
lucrătorilor care prestează 
o muncă atipică și al 
lucrătorilor independenți
Cu ajutorul Agendei pentru competențe 

în Europa și al fi nanțării din partea Uniu-
nii, CE a pregătit terenul pentru a-i dota pe 
cetățenii Europei cu competențe superioare 
la toate nivelurile, în strânsă cooperare cu 

statele membre, furnizorii de formare și 
întreprinderile. De asemenea, partenerii so-
ciali joacă un rol important în actualizarea 
competențelor profesionale și recalifi carea 
forței de muncă și în gestionarea fl exibilității 
sporite de pe piața muncii în schimbare. Ei 
contribuie la elaborarea programelor de for-

mare și la identifi carea oportunităților și a 
dezavantajelor schimbărilor rapide care 
afectează piețele forței de muncă.

Noile tehnologii contribuie la creșterea 
numărului lucrătorilor care prestează o 
muncă atipică și a lucrătorilor independenți. 
În urma evaluării ESDE s-a constatat că 
noile forme de muncă aduc benefi cii atât 
pentru lucrători, cât și pentru întreprinderi, 
în materie de fl exibilitate sporită și un echi-
libru mai bun între viața profesională și 
cea personală, oferind, în același timp, noi 
oportunități persoanelor, inclusiv celor cu 
dizabilități sau celor în vârstă, de a intra sau 
rămâne pe piața forței de muncă. Cu toate 
acestea, evaluarea ESDE arată, de aseme-
nea, o corelație între creșterea incidenței 

formelor atipice de muncă și o deteriorare a 
condițiilor de muncă, cu o mai mare volati-
litate a veniturilor, cu o securitate mai scă-
zută a locurilor de muncă și cu un acces in-
sufi cient la protecția socială, astfel cum s-a 
observat în cazul lucrătorilor pe platforme 
online. Comisia abordează această situație 

prin propuneri de modernizare 
a legislației pieței muncii și a 
sistemelor de protecție socia-
lă, pentru a răspunde noii lumi 
a muncii. În propunerea pentru 
o Directivă privind condiții de 
muncă mai transparente și mai 
previzibile, sunt incluse noi 
standarde minime pentru toți 
lucrătorii, inclusiv pentru cei 
cu contracte de muncă atipice. 
Iar prin propunerea pentru o 
Recomandare privind accesul 
la protecția socială, sunt încu-

rajate statele membre să asigure accesul la 
securitatea socială pentru toți angajații și 
lucrătorii independenți, inclusiv transfera-
bilitatea drepturilor între diferite locuri de 
muncă și forme de încadrare.

Evaluarea anuală privind evoluția ocu-
pării forței de muncă și a situației sociale 
în Europa oferă o analiză economică actu-
alizată a tendințelor sociale și din domeniul 
ocupării forței de muncă în UE. În lumina 
acestor tendințe, evaluarea evidențiază pro-
vocările potențiale și subliniază posibile-
le răspunsuri politice pentru a le face față. 
Ea reprezintă principalul raport afl at la 
dispoziția CE pentru analizarea dovezilor 
și examinarea tendințelor și a provocărilor 
viitoare de pe piețele forței de muncă.

Studiu: Între 37% și 69% dintre locurile de muncă 
ar putea fi  parțial automatizate în viitorul apropiat
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O viziune strategică de dezvoltare a in
Analiză-diagnostic și obiective p

concordante cu c

Compania Naţională de Căi Ferate CFR SA, afl ată în 
structura Ministerului Transporturilor, a supus dezbaterii 
publice şi urmează să defi nitiveze un document deosebit de 
important din perspectiva căruia dezvoltarea infrastructurii 
feroviare include:

1. totalitatea acţiunilor de întreţinere, reparaţii şi reînno-
iri necesare pentru reabilitarea infrastructurii existente şi men-
ţinerea acesteia la parametrii de performanţă necesari pentru 
susţinerea unui transport feroviar competitiv la nivel naţional;

2. acţiuni de modernizare şi dezvoltare necesare pentru a 
răspunde nevoilor actuale şi viitoare de mobilitate a populaţiei 
şi a mărfurilor, precum şi cerinţelor identifi cate privind creşte-
rea competitivităţii transportului feroviar;

3. acţiuni de modernizare a exploatării (operării) infra-
structurii feroviare, pe de-o parte în scopul creşterii performanţe-
lor circulaţiei trenurilor, iar pe de altă parte pentru efi cientizarea 
exploatării în scopul limitării costurilor transportului feroviar;

4. acţiuni destinate menţinerii unui nivel ridicat de sigu-
ranţă a circulaţiei trenurilor, în scopul de a consolida unul din-
tre atuurile importante ale transportului feroviar pe ansamblul 
pieţei transporturilor.

În perioada următoare, proiectul de Strategie va intra pe 
ordinea de zi a Comisiei de Dialog Social din cadrul Minis-
terului Transporturilor, urmând a fi  aprobat de conducerea 
Ministerului Transporturilor și, ulterior, publicat în Monitorul 
Ofi cial al României.

Dată fi ind importanţa acestui document, vom publica, în 
sinteză, principalele evaluări şi proiecţii menite să ridice infra-
structura feroviară la nivelul cerinţelor şi posibilităţilor reale.
Documentul integral poate fi  consultat pe site-ul www.cfr.ro.

Înainte de toate, este vizată conformarea cu prevederile 
Directivei 2012/34/UE privind instituirea spaţiului feroviar 
unic european, transpusă în legislaţia naţională prin Legea 
nr. 202/2016. Ca urmare, în conformitate cu 
prevederile art. 8 alin. (1) al Directivei, Stra-
tegia fundamentează necesităţile de fi nanţa-
re a infrastructurii feroviare române pentru 
perioada 2018 – 2022. Obiectivele generale, 
obiectivele specifi ce şi acţiunile sunt defi ni-
te în concordanţă cu o viziune strategică pe 
orizont de timp mediu şi lung, care are drept 
repere anii 2022, 2030 şi 2050. 

Tot prevederile aceluiaşi articol şi aliniat 
urmează a sta la baza Planului de fi nanţare 
efectivă a infrastructurii feroviare pentru pe-
rioada 2018 – 2022. Se mai cere subliniat că 
Strategia este corelată cu Masterplanul Ge-
neral de Transport al României, aprobat prin 
HG nr. 666/2016, precum şi cu Planul Companiei Naţionale 
care administrează infrastructura feroviară.

Analizele economice comparative din ultima perioadă la 
nivel internaţional evidenţiază, fără nicio ambiguitate, că, în 
mod paradoxal, transportul feroviar este mult mai efi cient 
economic decât transportul rutier. Astfel: 

a) În ceea ce priveşte efi cienţa energetică, un studiu la 
nivel mondial realizat în colaborare de UIC (Union Internati-
onal des Chemins de fer) şi IEA (International Energy Agen-
cy), pe date aferente anului 2011, arată că transportul feroviar 
utilizează de 11 ori mai puţină energie pe unitate de trans-
port decât transportul rutier. Implicit, costurile unitare privind 
energia ale transportului feroviar sunt de 11 ori mai mici decât 
costurile similare ale transportului rutier;

b) În ceea ce priveşte efi cienţa economică a infrastruc-
turilor de transport, acelaşi studiu menţionat anterior eviden-

ţiază că infrastructura feroviară a transportat de 10 ori mai 
multe unităţi de transport pe km decât infrastructura rutieră. 
Prin urmare, în ipoteza că mentenanţa, reînnoirea şi dezvol-
tarea infrastructurilor de transport terestru se realizează cu 
costuri unitare similare (cost pe km de infrastructură), rezultă 
că transportul feroviar are costuri unitare privind utilizarea 
infrastructurii de transport de 10 ori mai mici decât costurile 
similare ale transportului rutier; 

c) În ceea ce priveşte costurile generate economiei naţio-
nale pentru combaterea efectelor poluării şi emisiei gazelor cu 
efect de seră (GES), toate analizele statistice arată că transportul 
rutier este un mod de transport mult mai poluant decât transpor-
tul feroviar. În domeniul emisiilor de substanţe nocive (mono-
xid de carbon, oxizi de azot, plumb, benzen etc.), transportul ru-
tier contribuie cu peste 80% din emisiile totale ale sectorului de 
transport. În ceea ce priveşte emisiile GES, transportul feroviar 
este responsabil pentru doar 2% din totalul emisiilor de gaze cu 
efect de seră din sectorul transporturilor, comparativ cu 73% 
provenite din sectorul rutier. Altfel spus, transportul rutier ge-
nerează costuri de 36 de ori mai mari decât transportul feroviar 
pentru compensarea efectelor produse de emisiile GES; 

d) În ceea ce priveşte accidentele produse în timpul 
transportului, conform unor estimări recente, cheltuielile 
anuale generate sistemului de sănătate ca urmare a acci-
dentelor rutiere depăşesc valoarea de 2 miliarde lei, iar 
impactul global asupra economiei naţionale a fost estimat 
la 1,2 miliarde euro pe an, ceea ce reprezintă aproximativ 
0,8% din PIB (la momentul estimării). Transportul rutier 
generează de 193 de ori mai multe accidente cu urmări 
grave decât transportul feroviar. În consecinţă, pentru fi -
ecare unitate de transport (pasager-km), transportul rutier 
generează un cost de 193 de ori mai mare decât transportul 
feroviar.

Considerentele prezentate fundamentează în mod obiec-
tiv necesitatea promovării cu prioritate a transportului feroviar 
în cadrul unui sistem naţional de transport şi, prin extensie, în 
cadrul sistemului de transport comunitar. Această concluzie 
este confi rmată inclusiv de politica Uniunii Europene în do-
meniul transporturilor (documentul COM(2011) 144 „Cartea 
Albă – Foaie de parcurs către un spaţiu european unic al 
transporturilor – Către un sistem de transport competitiv şi 
efi cient din punct de vedere al resurselor“), care defi neşte că 
prioritatea strategică la nivel comunitar constă în promova-
rea transportului feroviar şi transferarea unor fl uxuri sem-
nifi cative de transport de la modul rutier către cel feroviar. 

Aşadar, una dintre liniile directoare ale politicii euro-
pene în domeniul transporturilor vizează dezvoltarea prio-
ritară a transportului feroviar şi integrarea intermodală a 
acestuia cu celelalte moduri de transport. Pentru materializa-
rea acestui deziderat, Cartea Albă propune o serie de obiective 
strategice precum: 

▪ 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  transportul pe calea ferată 
sau pe căile navigabile, acest procentaj trebuind să depăşească 
50% până în 2050; 

▪ Finalizarea, până în 2050, a unei reţele feroviare eu-
ropene de mare viteză. Triplarea lungimii reţelei feroviare de 
mare viteză existente până în 2030;

▪ Menţinerea unei reţele feroviare dense în toate statele 
membre;

▪ Până în 2050, cea mai mare parte a transportului de că-
lători pe distanţe medii ar trebui să se efectueze pe calea ferată;

▪ Implementarea, până în 2030, a unei „reţele primare“ 
TEN-T multimodale şi complet funcţionale la nivelul întregii 
UE, a unei reţele de calitate înaltă şi de mare capacitate până 
în 2050 şi a unui set corespunzător de servicii de informaţii; 

▪ Conectarea, până în 2050, a tuturor aeroporturilor „re-
ţelei primare“ la reţeaua feroviară, de prefe-
rinţă la reţeaua de mare viteză; garantarea 
faptului că toate porturile maritime primare 
sunt conectate corespunzător la sistemul fe-
roviar de transport de marfă; 

▪ Instituirea, până în 2020, a unui cadru 
pentru un sistem european de informare, ges-
tionare şi plată aplicabil transportului multi-
modal;

▪ Realizarea de progrese în direcţia apli-
cării principiilor „utilizator-plătitor“ şi „po-
luator-plătitor“. 

Trebuie remarcat că ultimul obiectiv vi-
zează reconsiderarea mecanismelor de fi nan-
ţare publică a modurilor de transport, care, în 
prezent, distorsionează piaţa transporturilor 
terestre. Aplicarea acestui principiu înseam-
nă, de fapt, internalizarea de către operatorii 
de transport a unor costuri care, în momentul 
de faţă, sunt suportate integral sau majoritar 
din fonduri publice. 

Cum este cunoscut, începând din anul 1998, sistemul 
feroviar românesc este organizat pe principiul separării com-
plete, din punct de vedere administrativ, a managementului 
infrastructurii feroviare şi a operării serviciilor de transport 
feroviar. Managementul infrastructurii feroviare române este 
asigurat de CFR S.A., care este concesionarul întregii infra-
structuri a României. CFR S.A. partajează zonal aceste atri-
buţii cu unele companii private, pe baza unor contracte de 
închiriere a unor zone ale infrastructurii (secţii de circulaţie 
declarate neinteroperabile). CFR S.A. are, însă, în exclusivi-
tate atribuţia de a asigura conducerea circulaţiei trenurilor pe 
întreaga reţea feroviară din România. 

Operarea serviciilor este asigurată de personal feroviar, 
în general specializat pe tipuri de trafi c: pasageri sau mar-

fă. Există doi operatori naţionali, CFR-Călători şi 
CFR-Marfă, care acoperă întreaga reţea feroviară, 
precum şi o serie de operatori feroviari cu capital pri-
vat care deservesc anumite relaţii de transport. 

Orice serviciu de transport feroviar se asigură 
de un operator feroviar în tandem cu managerul in-
frastructurii. Operatorul feroviar asigură relaţia co-
mercială cu clientul şi operarea serviciului de trans-
port prin angajarea resurselor proprii, iar managerul 
infrastructurii asigură circulaţia trenului respectiv şi, 
în acest scop, pune la dispoziţie infrastructura fero-
viară necesară.

Analizele statistice evidenţiază, fără niciun fel 
de ambiguitate, competitivitatea foarte redusă a trans-
portului feroviar, atât în trafi cul de călători, cât şi în 

trafi cul de marfă. Una dintre consecinţele importante ale aces-
tui defi cit de competitivitate o reprezintă utilizarea inefi cientă 
a infrastructurii feroviare. Deşi reţeaua feroviară română are 
o capacitate de transport importantă şi se situează aproape de 
media europeană în ceea ce priveşte densitatea (atât cea rapor-
tată la dimensiunea teritoriului naţional, cât şi cea raportată la 
dimensiunea populaţiei), intensitatea utilizării reţelei situează 
România pe unul dintre ultimele locuri la nivelul UE-28. 

Cota modală a transportului feroviar de pasageri pe 
piaţa transporturilor publice de pasageri este estimată la cir-
ca 16,5%, iar cota modală în cadrul transportului terestru de 
pasageri este de 4,6%. Aceste date indică, dincolo de orice 
dubiu, defi citul de competitivitate al transportului feroviar de 
pasageri în raport cu transportul rutier. 

Avându-se în vedere că piaţa transportului feroviar de pa-
sageri se bazează, în proporţie de circa 95%, pe servicii publice 

Fundamentele depășirii unei 
stări de fapt inacceptabile

Organizare și funcționalități
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nfrastructurii feroviare 2018 – 2022 (I)
pe termen scurt, mediu și lung, 

cerințele viitorului
subvenţionate, rezultă că dezavantajul competitiv generat de 
mecanismele distorsionate de constituire a costurilor şi, im-
plicit, a preţurilor, are o contribuţie importantă la limitarea 
nivelului de competitivitate a transportului feroviar. O com-
paraţie cu practica europeană relevă un nivel foarte scăzut al 
subvenţiei destinate serviciilor publice din România. Cu toate 
acestea, defi citul de competitivitate a transportului feroviar 

de pasageri este generat în mare măsură de cauze interne ale 
sistemului feroviar. Analizele efectuate au identifi cat cele mai 
importante defi cienţe: 

▪ nivelul foarte scăzut de performanţă a circulaţiei trenu-
rilor, exprimat prin viteză comercială şi punctualitate; aceste 
probleme sunt generate inclusiv de starea necorespunzătoare 
a infrastructurii feroviare şi de efi cienţa limitată a manage-
mentului trafi cului determinată de dotarea tehnică neadecvată; 

▪ neadecvarea serviciilor oferite în raport de necesităţile 
şi aşteptările clienţilor, mai ales în termeni de frecvenţă a ser-
viciilor şi de confort; 

▪ accesibilitatea defi citară a transportului feroviar de 
pasageri, materializată în principal prin lipsa unor conexiuni 
intermodale efi ciente cu alte moduri de transport, dar şi prin 
nivelul defi citar al serviciilor oferite în staţiile de cale ferată. 

Deoarece peste 90% din transportul feroviar de pasa-
geri se derulează pe segmentul trafi cului intern, strategia de 
creştere a competitivităţii trebuie să vizeze cu prioritate piaţa 
internă. Din punctul de vedere al managerului infrastructurii 
feroviare, ținându-se cont că 75% din solicitarea infrastructu-
rii este generată de trafi cul de pasageri, rezultă că principalele 
priorităţi privind dezvoltarea infrastructurii feroviare trebuie 
să vizeze creşterea competitivităţii transportului feroviar de 
pasageri. 

Concurenţa de pe piaţa transportului feroviar de pasageri 
a generat efecte benefi ce pentru sistemul feroviar român. Con-
curenţa a condus la cristalizarea unor modele de business efi -
ciente, bazate pe servicii caracterizate prin frecvenţă ridicată 
şi nivel adecvat de confort, care au condus la atragerea de noi 
clienţi către calea ferată. Creşterea competitivităţii transpor-
tului feroviar de pasageri este condiţionată inclusiv de valori-
fi carea acestor modele de business cu efi cienţă dovedită, prin 
generalizarea lor şi prin continuarea liberalizării pieţei interne 
a transportului feroviar de pasageri. 

Cota modală generală a transportului feroviar de măr-
furi este de 20,44%, iar cota modală în cadrul transportului 
terestru de marfă este de 35,8%. Aceste date indică defi citul 
de competitivitate a transportului feroviar de marfă în raport 
cu transportul rutier. 

Singura şansă reală de creştere relevantă a transpor-
tului feroviar de marfă este oferită de piaţa expediţiilor de 
mici dimensiuni. Pe această piaţă, calea ferată trebuie să fi e 
competitivă în raport cu transportul rutier. În acest scop trebu-
ie dezvoltat semnifi cativ transportul intermodal, în principal 
transportul containerizat pe relaţii terestre, prin crearea unor 
fl uxuri logistice care combină transportul feroviar cu cel ruti-
er. Ulterior, trebuie luată în considerare inclusiv reabilitarea 
transportului în vagoane izolate. Piaţa expediţiilor de mici di-

mensiuni oferă un spaţiu de creştere care, teoretic, permite un 
spor până la 275% la orizontul anului 2022. 

Piaţa transportului feroviar de mărfuri are un caracter 
puternic concurenţial. Din nefericire, avându-se în vedere că 
această piaţă se confundă practic cu piaţa expediţiilor de mari 
dimensiuni, care este o piaţă închisă, concurenţa din interiorul 
sistemului feroviar nu este de natură să conducă la atragerea 

de noi clienţi către calea ferată. Această concurenţă a 
condus însă la cristalizarea unor modele de business efi -
ciente, care trebuie valorifi cate inclusiv din perspectiva 
dezvoltării viitoare a transportului intermodal şi a celui 
în vagoane izolate. 

Creşterea mobilităţii populaţiei este o certitudine, 
pe de-o parte fi ind o consecinţă a îmbunătăţirii nivelu-
lui tehnologic şi a nivelului de trai, iar, pe de altă parte, 
reprezentând o necesitate pentru funcţionarea efi cientă a 
pieţei forţei de muncă. În consecinţă, reducerea mobilită-
ţii nu este o opţiune acceptabilă. 

Sporirea competitivităţii transportului feroviar de 
pasageri trebuie fundamentată pe creşterea vitezelor de 
deplasare şi pe asigurarea punctualităţii. Până în 2030, 
viteza comercială a trenurilor de pasageri trebuie să 
crească la cel puţin 60 km/h, iar volumul total al întârzi-

erilor trebuie redus cu cel puţin 50% faţă de situaţia actuală. 
Serviciile de transport de lung parcurs trebuie să ofere viteze 
comerciale de cel puţin 75 km/h pentru trenurile interregio şi 
de cel puţin 90 km/h pentru trenurile intercity şi pentru cele 
internaţionale. Până în 2050, trebuie obţinută o creştere a vi-
tezelor comerciale cu încă cel puţin 30% faţă de obiectivele 
aferente anului 2030, precum şi o nouă reducere de cel puţin 
50% a întârzierilor totale. 

Frecvenţa ridicată a trenurilor trebuie să constituie un pi-
lon al noii fi losofi i, pentru toate categoriile de servicii. 

Documentul CFR SA relevă că trebuie dezvoltat segmen-
tul transportului feroviar suburban în zonele metropolitane 
importante şi adoptată şi implementată o fi losofi e de integrare 

a acestuia cu transportul public urban, în scopul realizării unor 
călătorii intermodale rapide şi confortabile. 

O pondere mai mare a călătoriilor cu mijloacele de trans-
port public, combinată cu obligaţii de serviciu public axate 
pe performanţă şi calitate, vor permite creşterea densităţii şi a 
frecvenţei serviciilor, generând, astfel, un cerc virtuos favora-
bil modurilor de transport public. 

De asemenea, se impune a fi  consolidat transportul fero-
viar internaţional prin implementarea unor servicii de mare vi-
teză, capabile să asigure competitivitatea cu transportul aerian. 
Legătura de mare viteză cu vestul Europei, via Budapesta şi 
Viena, trebuie să constituie o prioritate absolută. Legătura de 

mare viteză cu Istanbul şi deschiderea spre Orientul Apropiat 
reprezintă o altă prioritate. Legătura de mare viteză cu nordul 
Uniunii Europene constituie, de asemenea, o oportunitate pe li-
nia creşterii mobilităţii internaţionale utilizându-se mijloace de 
transport feroviar, astfel încât România să devină centru nodal 
al rutelor din partea de est a UE. Până în 2030, trebuie realizată 
cel puţin dublarea volumului total de prestaţii în trafi cul fero-
viar de pasageri, iar cota modală pe piaţa transportului terestru 
trebuie să crească la cel puţin 35%. În perspectiva anului 2050, 
obiectivul transportului feroviar de pasageri trebuie să fi e o cotă 
modală de peste 50% în raport cu transportul public interurban 
realizat cu mijloace terestre de transport. 

În ceea ce priveşte transportul feroviar de mărfuri, se im-
pune promovarea  unor soluţii multimodale bazate pe modurile 
naval şi feroviar pentru transporturile pe distanţe lungi. Multi-
modalitatea transportului de marfă trebuie să devină atractivă, 
din punct de vedere economic, pentru transportatori. Este ne-
voie de o co-modalitate efi cientă. 

Se impune ca piaţa expediţiilor de marfă de dimensiuni 
mici şi medii să devină ţinta principală a transportului fero-
viar, iar transportul intermodal trebuie considerat principalul 
instrument de recâştigare a unei cote modale semnifi cative pe 
această piaţă. Transportul în vagoane izolate trebuie reconsi-
derat ca o posibilă oportunitate de recâştigare a pieţei expedi-
ţiilor de marfă de dimensiuni mici şi medii. 

Interfaţa dintre transportul de marfă pe distanţe mari şi 
transportul de marfă „pe ultimul kilometru“ ar trebui orga-
nizată mai efi cient. Obiectivul constă în limitarea livrărilor 
individuale (care reprezintă cea mai „inefi cientă“ parte a că-
lătoriei) la cel mai scurt traseu posibil. Utilizarea sistemelor 
inteligente de transport contribuie la gestionarea trafi cului în 
timp real, reducând timpul de livrare şi congestionarea la ni-
velul distribuţiei „pe ultimul kilometru“. 

Documentul pe care-l prezentăm subliniază că infra-
structura de transport dă măsura mobilităţii. Nicio schimba-
re majoră în domeniul transporturilor nu va fi  posibilă fără 
sprijinul unei reţele adecvate şi al unei utilizări mai inteli-
gente a acesteia. Pe ansamblu, investiţiile în infrastructura 
transporturilor impulsionează creşterea economică, creează 
bunăstare şi locuri de muncă şi favorizează accesibilitatea 
geografi că, comerţul şi mobilitatea persoanelor. Ea trebuie 
să fi e planifi cată astfel încât să se maximizeze impactul po-
zitiv asupra creşterii economice, minimizându-se impactul 
negativ asupra mediului. 

Reţeaua primară trebuie să asigure legături efi ciente 
între oraşele principale, porturi, aeroporturi şi puncte-cheie 
de trecere a frontierei terestre, precum şi alte centre eco-
nomice principale. Ar trebui acordată prioritate fi nalizării 
„verigilor lipsă“ ale infrastructurii feroviare, modernizării 
infrastructurii existente, dezvoltării unor terminale mul-
timodale în porturile maritime şi fl uviale şi a unor centre 
multimodale de consolidare logistică în oraşe. Trebuie crea-
te legături tren/avion mai bune pentru călătoriile pe distanţe 
mari. 

Într-o primă fază, eforturile de reabilitare şi moderni-
zare a infrastructurii, în scopul susţinerii creşterii competi-
tivităţii transportului feroviar, trebuie concentrate prioritar 

asupra acestei reţele primare. O astfel de abordare va permite 
obţinerea mai rapidă a unor rezultate semnifi cative, cu eforturi 
fi nanciare rezonabile. 

Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii feroviare 
aferente coridoarelor europene de transport reprezintă în pri-
mul rând o obligaţie asumată de România în calitate de stat 
membru al Uniunii Europene. Trebuie, însă, avut în vedere 
că traseul românesc al acestor coridoare este inclus integral 
în reţeaua feroviară primară. Ca urmare, reabilitarea şi mo-
dernizarea infrastructurii feroviare trebuie tratată inclusiv ca o 
oportunitate importantă de a susţine efi cient creşterea compe-
titivităţii transportului feroviar pe piaţa internă. 

Căile și mijloacele 
de dezvoltare a 
infrastructurii feroviare
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Asimilarea de noi produse şi utiliza-
rea de noi tehnologii reprezintă două din-
tre principalele oportunităţi de afaceri ale 
companiilor mici şi mijlocii în acest an, 
potrivit celei de-a XVI-a ediţii a „Cartei 
Albe a IMM-urilor din România“, a cărei 
versiune în limba română a fost lansată 
zilele trecute de Consiliul Naţional al În-
treprinderilor Private Mici şi Mijlocii din 
România (CNIPMMR), în parteneriat cu 
Ministerul pentru Mediul de Afaceri, Co-
merţ şi Antreprenoriat (MMACA). 

Documentul încorporează cel de-al 
XVI-lea raport de cercetare anual privind 
situaţia IMM-urilor din ţara noastră, reali-
zat consecutiv de CNIPMMR, fi ind un titlu 
de referinţă în literatura de specialitate, atât 
în România, cât şi la nivelul Uniunii Euro-
pene. Lucrarea – elaborată, ca şi în anii ante-
riori, de un colectiv de cercetători sub coordo-
narea prof. univ. dr. Ovidiu Nicolescu, preşe-
dintele de onoare al CNIPMMR – are la bază 
interviuri cu 559 întreprinzători. Ea reprezintă 
cea mai aprofundată analiză a sectorului IMM 
din ţara noastră, evidenţiază cantitativ şi ca-
litativ situaţia, tendinţele, percepţia mediului 
de afaceri şi constituie baza pentru propuneri 
de strategii cu privire la viitoarele direcţii de 
susţinere şi dezvoltare ale mediului de afaceri 
românesc. Prezentăm, în cele ce urmează, câ-
teva concluzii ale cercetării, de cel mai mare 
interes pentru colegii ingineri.

La capitolul „Inovarea în IMM-uri“, Car-
ta Albă evidenţiază că, în anul 2017, eforturile 
de inovare desfăşurate de întreprinderile mici 
şi mijlocii din ţara noastră s-au concentrat cu 
precădere spre noile produse (39,36%), noile 
tehnologii (25,22%), modernizarea sistemului 

informatic (15,21%), abordările manageriale 
şi de marketing noi (14,71%) şi pregătirea re-
surselor umane (11,27%). De asemenea, este 
consemnată absenţa abordărilor inovaţionale 
în aproape o cincime dintre fi rme (17,53%). 

Principalele modalităţi de realizare a 
inovării în cadrul IMM-urilor sunt, potrivit 
studiului: adaptarea şi modifi carea elemen-
telor de noutate dezvoltate iniţial de alte 
organizaţii (40,47%), preluarea integrală a 
elementelor de noutate dezvoltate iniţial de 
alte organizaţii (31,53%), derularea indivi-
duală a activităţilor de cercetare-dezvoltare 
(20,94%) şi cooperarea cu alte organizaţii 

privind derularea activităţilor de cerceta-
re-dezvoltare (7,06%).

Repartiţia rezultatelor cercetării cu 
privire la intensitatea investiţiilor în ino-
varea de produs, proces şi organizaţională 
relevă următoarele elemente semnifi cati-
ve: 29,71% dintre IMM-uri nu au alocat 
resurse pentru activităţile de inovare, în 
timp ce 70,29% dintre acestea au dedi-
cat inovării cel puţin 0,1% din totalul in-
vestiţiilor, 55,43% – peste 5,1%, 36,76% 
– peste 10,1%, 19,43% – peste 20,1%, 
8,19% – peste 50,1%, iar 4,19% dintre or-
ganizaţii au alocat inovării peste 75% din 
totalul investiţiilor.

În ceea ce priveşte caracteristicile in-
formatizării în IMM-uri, Carta Albă relevă:

▪ principalele elemente ale tehno-
logiei informaţiei utilizate în IMM-urile 
din România sunt computerul (73,52%), 
aplicaţiile de email (64,40%), interne-
tul (62,25%), site-ul propriu al fi rmei 
(36,31%), realizarea de tranzacţii online 
(29,34%) şi folosirea unei reţele intranet 
(14,13%). 12,16% dintre companiile inter-
vievate nu folosesc niciunele dintre sistemele 
şi facilităţile menţionate anterior. La nivel ge-
neral, autorii studiului au constatat o evoluţie 
pozitivă faţă de anul trecut – diminuarea cu 
4,67 puncte procentuale a ponderii IMM-uri-
lor care nu utilizează în activitatea lor elemen-
tele de bază ale tehnologiei informaţiei;

▪ IMM-urile care nu utilizează în acti-
vitatea lor elementele de bază ale tehnologiei 

informaţiei sunt cel mai frecvent întâlnite în 
rândul IMM-urilor cu „vârsta“ între 5 – 10 
ani, respectiv 10 – 15 ani, acestea înregis-
trând ponderi egale (14,29% dintre fi rmele 
care aparţin categoriilor respective) şi cel mai 
rar în cazul celor nou înfi inţate (9,28%);

▪ principalele zone ale utilizării inter-
netului şi/sau intranetului sunt: comunicarea 
cu furnizorii sau clienţii (66,37%), promo-
varea produselor/serviciilor (53,67%), obţi-
nerea de informaţii despre mediul de afaceri 
(48,30%), tranzacţii sau plăţi electronice 
(46,51%), facilitarea comunicării în cadrul 
fi rmei (43,83%);

▪ societăţile cu activitate de 10 – 15 ani 
au indicat valorile minime în cazul celor care 
au menţionat că folosesc internetul/intranetul 
pentru a comunica cu furnizorii sau clienţii 
(63,49% dintre fi rmele din această catego-
rie), pentru obţinerea informaţiilor despre 
mediul de afaceri (44,44%), pentru promova-
rea produselor/serviciilor (46,83%) şi pentru 
tranzacţiile sau plăţile electronice (44,44%);

▪ agenţii economici din domeniul con-
strucţiilor înregistrează valori maxime pentru 
trei direcţii, respectiv comunicarea cu furni-
zorii sau clienţii (84,21% dintre fi rmele din 
domeniu), promovarea produselor/serviciilor 
(63,16%) şi facilitarea comunicării în cadrul 
fi rmei (63,16%), iar fi rmele din domeniul 
transporturilor – pentru două direcţii, respec-
tiv obţinerea informaţiilor despre mediul de 
afaceri (66,67%) şi tranzacţiile sau plăţile 
electronice (55,56%).

SUB  LUPA  ACTUALITĂȚIISUB  LUPA  ACTUALITĂȚII

A XVI-a ediție a „Cartei Albe a IMM-urilor din România“
29,71% dintre IMM-uri nu au alocat anul trecut 

resurse pentru activitățile de inovare

La recenta reuniune comună a Co-
mitetului de Monitorizare a Programului 
Transnaţional Dunărea şi a coordonatorilor 
naţionali din statele membre ale Strategiei 
Uniunii Europene pentru Regiunea Dunării 
(SUERD), organizată la Split (Croaţia), a 
fost adoptată, în unanimitate, decizia privind 
aprobarea proiectului pentru reînfi inţarea Se-
cretariatului SUERD. Acesta va fi  asigurat de 
către România şi Austria, a anunţat Ministe-
rul Dezvoltării Regionale şi Administraţiei 
Publice (MDRAP), într-un comunicat.

În calitate de state coiniţiatoare ale 
Strategiei Dunării, România şi Austria au 
realizat un parteneriat pentru găzduirea 
Secretariatului pentru o durată de trei ani. 
Astfel, începând cu luna septembrie 2018, 
la Bucureşti şi Viena urmează a fi  deschise 
două birouri ale acestei structuri, găzduite 
de către Ministerul Dezvoltării Regionale 
şi Administraţiei Publice şi de Primăria 
Viena. Bugetul propus al proiectului este de 
aproximativ 3,9 milioane de euro, iar Ro-
mânia benefi ciază de 1,4 milioane de euro.

SUERD reprezintă, pentru România, 
unul dintre cele mai valoroase şi puterni-
ce angajamente politice asumate în ultimul 
deceniu. Operaţionalizarea Secretariatului 
Strategiei, cu sprijinul Programului Trans-
naţional Dunărea şi al Comisiei Europene, 
va permite consolidarea parteneriatelor în-
tre actorii SUERD. Secretariatul SUERD 
va susţine viitoarele preşedinţii SUERD 
în procesul de revizuire şi implementare 
a Planului de Acţiune al Strategiei pentru 
următoarea decadă. În colaborare cu Se-

cretariatul, viitoarea Preşedinţie SUERD 
a României va promova transpunerea în 
practică a proiectelor strategice comune în-
tre statele membre şi va urmări realizarea 
obiectivelor stabilite pentru valorifi carea 
potenţialului Dunării, asigurarea dezvoltă-
rii economice şi a coeziunii teritoriale în 
această macroregiune.

Reamintim că SUERD este una dintre 
cele patru strategii macroregionale ale UE, 
iniţiată şi promovată cu succes de către 
România şi Austria în anul 2008 şi ando-
sată de Consiliul European în anul 2011. 
SUERD este un proiect politic de mare 
vizibilitate, reprezentând prima iniţiativă 
de amploare a României după aderarea la 
Uniunea Europeană. „Mandatul României 
la Preşedinţia Consiliului Uniunii Europe-
ne, în primul semestru al anului 2019, repre-
zintă o reală oportunitate pentru a promova 
acest important cadru de cooperare macro-re-
gională pe agenda Uniunii Europene şi pentru 
a asigura alocările fi nanciare necesare priori-
tăţilor propuse de ţările noastre atât pentru 
SUERD, cât şi pentru celelalte trei strategii 
macro-regionale“, subliniază MDRAP.

În perioada 2015 – 2017, Secretariatul 
tehnic al Strategiei a fost găzduit de Re-
prezentanţa landului Baden-Wuerttemberg 
pe lângă Comisia Europeană, în baza unei 
decizii a miniştrilor afacerilor europene ai 
statelor membre SUERD. În cadrul compe-
tiţiei pentru preluarea/găzduirea Secretaria-
tului Strategiei Dunării au fost depuse două 
aplicaţii, parteneriatul româno-austriac în-
trunind cel mai mare scor.

România și Austria vor găzdui 
Secretariatul Strategiei UE 

a Regiunii Dunării

Guvernul a adoptat o Hotărâre care sta-
bileşte Strategia Naţională pentru Locuri de 
Muncă Verzi 2018 – 2025 (SNLMV) şi Pla-
nul de acţiuni pentru implementarea acesteia. 
„Prin stimularea şi valorifi carea potenţialului 
generator de locuri de muncă verzi al sectoa-
relor economice competitive, SNLMV (…) 
urmăreşte o ocupare durabilă şi atingerea 
unei rate de ocupare a persoane-
lor în vârstă de 20 – 64 de ani de 
70%, ţinta naţională stabilită în 
contextul Strategiei Europa 2020“, 
se precizează într-un comunicat al 
Ministerul Muncii şi Justiţiei So-
ciale, iniţiatorul acestui document 
strategic. Potrivit reprezentanţilor 
acestei instituţii, tranziţia spre o 
economie verde presupune o serie 
de activităţi din sectoare economice diverse, 
care au ca numitor comun raportarea directă 
sau indirectă la mediu, astfel că în Planul de 
acţiuni pentru implementarea Strategiei au 
fost stabilite trei obiective specifi ce: 

▪ stimularea antreprenoriatului şi creării 
de locuri de muncă verzi, cu accent pe sectoa-
rele de competitivitate crescută identifi cate în 
Strategia Naţională pentru Competitivitate 
2014 – 2020 şi în Strategia Naţională de Cer-
cetare, Dezvoltare şi Inovare 2014 – 2020;

▪ dezvoltarea competenţelor forţei de 
muncă în vederea asigurării unei ocupări de 

calitate în sectoarele competitive, generatoa-
re de locuri de muncă verzi;

▪ consolidarea cooperării cu actorii re-
levanţi şi dialogului cu partenerii sociali din 
sectoarele cu potenţial pentru crearea de locuri 
de muncă verzi.

Finanţarea măsurilor prevăzute în Pla-
nul de acţiuni revine fi ecărei instituţii sau au-

torităţi publice 
responsabile cu 
implementarea 
Strategiei, prin 
absorbţie de 
fonduri europe-
ne nerambur-
sabile şi prin 
cof inanţarea 
publică a pro-

iectelor. Un rol foarte important îl vor avea şi 
investiţiile private. Principalele instituţii res-
ponsabile cu implementarea Strategiei sunt: 
Ministerul Muncii şi Justiţiei Sociale, Minis-
terul Mediului, Ministerul Educaţiei Naţio-
nale, Ministerul Dezvoltării Regionale şi Ad-
ministraţiei Publice, Ministerul Fondurilor 
Europene, Ministerul Agriculturii şi Dezvol-
tării Rurale, Ministerul Apelor şi Pădurilor, 
Ministerul Cercetării şi Inovării, Ministerul 
pentru Mediul de Afaceri, Comerţ şi Antre-
prenoriat, Ministerul Economiei, Ministerul 
Energiei şi Ministerul Transporturilor.

A fost aprobată Strategia 
Națională pentru Locuri de 
Muncă Verzi 2018 – 2025
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Persoanele care doresc să participe 
la aceste evenimente sunt rugate să ia le-
gătura cu conducerea fi lialei, sucursalelor, 
societăţilor sau cercurilor organizatoare. 
Datele de desfăşurare a evenimentelor 
pot suferi modifi cări.

București
● Decernarea Premiilor AGIR pentru 

anul 2017 (14 septembrie, ora 10:00; Calea 
Victoriei nr 118, sector 1, Bucureşti). Răs-
punde: dr. ing. dipl. Cristina Puican;

● Cercul Vizionar Ing ( 6 septembrie, 
Bd. Dacia nr. 26, ora 17:00). Răspunde: dr. 
ing. dipl. Laurenţiu Pavelescu;

● Cercul Inginerilor Epigramişti (20 
septembrie, Bd. Dacia nr. 26, ora 17:00). 
Răspunde: ing. dipl. Viorel Martin. Întâlni-
rea lunară a membrilor Cercului Epigrama;

● Cercul Literar Ing (17 septembrie, 
Bd. Dacia nr. 26, ora 17:00). Răspunde: 
prof. dr. ing. Nicolae Vasile. Întâlnirea lu-
nară a Cercului Literar Ing al Inginerilor 
Scriitori din AGIR.

Filiala Cluj, Sucursala Alba
● Coorganizatori – Conferinţa Naţi-

onală Multidisciplinară Ion D. Lăzărescu, 
fondatorul şcolii româneşti de teoria aş-
chierii, ediţia a VI-a (7 septembrie, Cugir, 
Alba). Răspund: ▪ Filiala Cluj și Sucursala 
Alba ale Asociaţiei Generale a Inginerilor 
din România (AGIR), Colegiul Tehnic Ion 
D. Lăzărescu Cugir, Asociaţia Parcurilor 
Industriale, Tehnologice, Știinţifi ce și a 
Incubatoarelor de Afaceri din România – 
A.P.I.T.S.I.A.R. Parteneri: Academia de 
Ştiinţe Tehnice din România, Universitatea 
Tehnică din Cluj-Napoca, Academia Tehni-
că Militară, Primăria Oraşului Cugir, Con-
siliul Local Cugir, Consiliul Judeţean Alba, 
S.C. Uzina Mecanică Cugir S.A., S.C. Fa-
brica de Arme S.A. Cugir, S.C. Star Trans-
mission Cugir S.R.L., S.C. Nova Modul 

S.R.L. Cugir, S.C. TEA S.R.L. Cugir, S.C. 
Sculăria S.R.L. Cugir, S.C. Prototip S.R.L. 
Cugir, S.C. Oţeluri şi Debitări S.R.L. Cugir. 
Descriere: conferința este deschisă lucrări-
lor din toate domeniile științelor tehnice, 
adresându-se cu precădere problematicii 
dezvoltării durabile, teoriei așchierii, me-
canicii și rezistenței materialelor, efi cienței 
energetice, mediului, strategiilor în educație 
și formare, problemelor tehnice în industria 
de apărare.

Arad
● Al 8-lea workshop internațional – Soft 

Computing Applications SOFA 2018 (13 – 15 
septembrie, Hotel Continental Arad). Răspun-
de: prof. dr. ing. Valentina Balaş. Parteneri: 
Universitatea Aurel Vlaicu din Arad, Aca-
demia Română – Institutul de Informatică 
Teoretică Iaşi, BTM Resourses, IEEE Ro-
mânia, Societatea Inginerilor Automatişti 
(SRAIT) – Sucursala Arad.

Argeș
● Masă rotundă prilejuită de Ziua 

Inginerului Român (septembrie, Aula 
Universității din Pitești). Răspunde: prof. 
dr. ing. Sebastian Pârlac. Parteneri: Univer-
sitatea din Pitești, Asociaţia Oamenilor de 
Afaceri (AOA) – Argeș.

Avrig – Mîrșa 
● Masă rotundă organizată cu prilejul 

Zilei Inginerului Român (14 septembrie, 
Sediul Sucursalei AGIR Mîrşa). Răspunde: 
ing. dipl. Ioan Vintilă. 

Botoșani
● Masa rotundă prilejuită de Ziua In-

ginerului Român – simpozion cu tema Con-
diţia inginerului botoşănean în perspectiva 
anului 2019 (14 septembrie, Sediul Sucur-
salei AGIR Botoşani). Răspunde: Consiliul 
de conducere al Sucursalei.

Brașov
● SINGRO 2018  – a XIII-a ediţie a Sim-

pozionului Ştiinţifi c al Inginerilor Români de 
Pretutindeni, cu tema Ingineria în slujba dez-
voltării României (6 – 8 septembrie, Braşov). 
Răspund: ing. Traian Tomescu, prof. univ. dr. 
ing. Ionel Starețu. Partener: Universitatea 
Transilvania din Braşov. Descriere: actuala 
ediţie se desfăşoară sub sloganul Unire şi Ino-
vare, în contextul sărbătoririi a 100 de ani de la 
Marea Unire din 1918 şi a Centenarului AGIR.

Caraș – Severin
● Masă rotundă prilejuită de Ziua In-

ginerului Român (14 septembrie, Universi-
tatea Eftimie Murgu din Reșița). Răspunde: 
ş. l. dr. ing. Vasile Iancu. Partener: prof. 
univ. dr. ing. Gilbert-Rainer Gillich.

 
Galați
● Colocviile Constructorilor de Nave 

(14 septembrie, ora 16:00,  Biblioteca V. A. 
Urechia Galați – Sala Eminescu, etaj 1, Uni-
versitatea Dunărea de Jos din Galaţi). Răs-
pund: Comitetul de organizare a CCN şi con-
ducerea Facultăţii de Arhitectură Navală. 
Colaboratori: Facultatea de Arhitectură Na-
vală, membrii AGIR din facultăţile tehnice.

Teleorman
● Colocviu cu tema Noutăţi tehni-

ce (3 septembrie, Sediul ROMFRA, ora 
18:00, Alexandria). Răspunde: Comitetul 
Sucursalei. Partener: ROMFRA,  Alexan-
dria. Descriere: discuţii.

Timiș
● Ziua Inginerului Român (septem-

brie, Rectoratul Universităţii Politehnica 
Timișoara). Răspunde: Biroul Sucursalei. 
Parteneri: Universitatea Politehnica Timişoa-
ra, Universitatea de Ştiinţe Agricole şi Medi-
cină Veterinară a Banatului (USAMVB) Re-
gele Mihai I al României din Timişoara, toate 

cercurile şi societăţile Sucursalei. Descriere: 
prezentarea unor personalităţi inginereşti.

Vâlcea
● Masă rotundă cu ocazia Zilei Ingi-

nerului Român (septembrie, Camera de Co-
merţ şi Industrie (CCI) Vâlcea, Str. Regina 
Maria nr. 7, Râmnicu Vâlcea). Răspunde: 
Biroul Sucursalei. Partener: CCI Vâlcea. 

Societatea de Energii 
Regenerabile
● Simpozion Energia verde și spațiul 

rural transfrontalier RO-RS (20 septem-
brie, Universitatea Politehnica Timişoara și 
Torac – comuna Žitište, Republica Serbia). 
Răspund: AGIR – Societatea de Energii 
Regenerabile – prof. Dumitru Țucu, ASAS, 
Universitatea Politehnica Timișoara, comu-
na Žitište – Republica Serbia. 

Societatea Inginerilor Textiliști
● Organizarea unui seminar cu parti-

ciparea reprezentanților MAI (septembrie, 
București). Răspund: ing. dipl. Doina Toma,  
ing. dipl. Carmen Ghițuleasa. Descriere: 
seminarul va fi  organizat de Institutul Na-
ţional de Cercetare-Dezvoltare pentru Tex-
tile şi Pielărie (INCDTP), cu participarea 
specialiștilor din MAI, și va aborda dome-
niul echipamentelor de lucru – soluții pentru 
creșterea gradului de confort și protecție.

Societatea Inginerilor 
din Telecomunicații
● Prezentare și lansare de carte de spe-

cialitate în domeniul telecomunicațiilor (25 
septembrie, ora 10, Calea Victoriei nr. 118, 
sector 1, Bucureşti). Responsabili: dr. ing. 
Sorin Pușcoci, dr. ing. Virginia Săndulescu, 
drd. ing. Viorel Manea. Descriere: prezen-
tare și lansarea de carte de specialitate în 
domeniul telecomunicațiilor, ca rezultat al 
activității de cercetare a membrilor Societății.

AGIR  ÎN  SPAȚIUL  PUBLICAGIR  ÎN  SPAȚIUL  PUBLIC

Prof. univ. em. dr. ing. Mircea Bejan, 
Membru de Onoare al Academiei de Științe 
Tehnice din România, președintele Filialei 
Cluj a Asociației Generale a Inginerilor 
din România și vicepreședintele Asociației 
de Standardizare din România – ASRO, 
a primit titlul de Doctor Honoris Causa 
(DHC) al Academiei Forțelor Terestre Nicolae 
Bălcescu din Sibiu. 

Cu prilejul ceremoniei de înmânare a 
titlului de DHC s-a subliniat că prof.  univ. 
em. dr. ing. Mircea Bejan a desfăşurat şi des-
făşoară o bogată activitate ştiinţifi că şi civi-
că, în consonanţă şi cu obiectivele Academiei 
Forțelor Terestre Nicolae Bălcescu din Sibiu, 
relevându-se îndeosebi aportul său creativ, 
inovativ la formarea a numeroase generaţii 
de ingineri, la progresul ştiinţifi co-tehnic din 
ţara noastră de-a lungul unei cariere marcate 
de valorile academice româneşti.

Trecerea în revistă a principalelor mo-
mente din viaţa şi activitatea celui distins 
cu titlul de DHC au pus în evidenţă traseul 
fi resc al formării sale profesionale, înce-

pând cu frecventarea cursurilor gimnazia-
le la Moineşti, Târgu-Ocna, Cluj, Prundu 
Bârgăului (1951 – 1958), liceale (Bistriţa, 
1958 – 1962), universitare la Facultatea de 
Mecanică din Institutul Politehnic Cluj, ac-
tuala Universitate Tehnică din 
Cluj-Napoca (1962 – 1967). 
Primii paşi în carieră i-a făcut ca 
şef al sectorului mecanic la IAS 
Baciu-Suceag, iar între 1970 și 
1979 a lucrat (ca inspector de 
specialitate) la Inspectoratul de 
Stat pentru Protecţia Muncii 
Cluj. A debutat în activitatea di-
dactică la Facultatea de Meca-
nică, în calitate de şef de lucrări 
(1979 – 1992), devenind apoi 
conferenţiar (1992 – 1996) şi 
profesor. În anul 1991, la Institu-
tul Politehnic din Cluj-Napoca, a 
susţinut teza de doctorat cu lucrarea Cercetări 
privind solicitările statice şi dinamice ale pre-
selor hidraulice de mare tonaj. Apreciat pentru 
capacitatea sa profesională, a fost cooptat, în 

numeroase rânduri, în comisiile pentru acor-
darea titlului de doctor în domeniul ingineriei 
mecanice, precum şi în comisiile de examinare 
a pregătirii doctoranzilor; din 2004, conduce 
doctorate în specialitatea inginerie mecanică. 

De-a lungul a aproape 40 de ani de activitate 
didactică universitară neîntreruptă, a susţinut 
cursuri de pregătire universitară şi a elaborat 
lucrări consacrate unor domenii fundamentale 

ale ştiinţei şi tehnicii, precum Rezistenţa ma-
terialelor; Mecanica şi rezistenţa materialelor; 
Teoria elasticităţii şi rezistenţa materialelor; 
Mijloace de încercări experimentale; Cercetare 
experimentală şi expertizare, pregătind peste 

70 de serii de absolvenţi. 
În paralel, a desfăşurat o boga-

tă activitate de cercetare ştiinţifi că, 
fi ind participant la realizarea a peste 
55 de contracte/granturi/lucrări de 
cercetare, dintre care 27 în calitate de 
responsabil/director de proiect/lucra-
re/grant. A câştigat mai multe gran-
turi acordate de Ministerul Educaţiei 
şi Cercetării, Consiliul Naţional al 
Cercetării Ştiinţifi ce din Învăţămân-
tul Superior.

De asemenea, prof. univ. em. 
dr. ing. Mircea Bejan s-a remarcat 
prin activitatea sa civică în structuri-

le de conducere ale comunităţii inginereşti 
din ţara noastră, fi ind şi iniţiatorul și reali-
zatorul unor manifestări ştiinţifi ce naţiona-
le şi internaţionale de prestigiu.

Prof. univ. em. dr. ing. Mircea Bejan, 
Doctor Honoris Causa al Academiei Forțelor Terestre 

Nicolae Bălcescu din Sibiu

Evenimente organizate de fi liala, sucursalele, 
societățile și cercurile AGIR, în luna septembrie 2018
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el ce are un temei.
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Guvernul a aprobat indicatorii teh-
nico-economici  pentru construirea unui 
centru de instruire pentru piloți, echipat 
cu un simulator complet de zbor FFS 
(Full Flight Simulator) 
Boeing 737 NG. „Rea-
lizarea acestei investiții 
de către Școala Supe-
rioară de Aviație Civi-
lă, afl ată în subordinea 
Ministerului Trans-
porturilor, va crea in-
frastructura necesară 
pentru prima facilitate 
din România dotată cu 
simulatoare de zbor 
complete tip FFS des-
tinată formării și pregătirii piloților. Va 
fi  și primul simulator complet de zbor 
pentru Boeing 737 NG din Europa de 
Est“, se precizează într-un comunicat al 
Ministerului Transporturilor.

Conform legislației în vigoare, 
piloții trebuie să facă pregătire pe un 
astfel de simulator de zbor complet ca 
să zboare pe aparate Multi-Crew. În pre-
zent, aceștia se pregătesc și își mențin 
antrenamentul în afara țării, cu costuri 
substanțiale pentru companiile aeriene 
care operează în România. Având în ve-
dere costurile ridicate ale investiției, ni-

cio entitate din țară nu pune la dispoziția 
piloților o astfel de tehnologie.

Școala Superioară de Aviație 
Civilă (SSAvC) organizează cursuri 

și programe de pregătire, instruire şi 
perfecţionare, teoretice şi practice, de 
zbor pentru tot personalul aeronau-
tic. Simulatoarele de zbor afl ate acum 
în dotarea SSAvC sunt doar de tip sta-
tic, pregătirea pe acestea fi ind doar una 
dintre etapele pe care piloții trebuie să 
le parcurgă în cadrul programelor de 
pregătire inițială. Noul simulator va 
da posibilitatea tinerilor piloți să se 
specializeze pe un tip de avion, respec-
tiv Boeing 737 NG, foarte răspândit 
la nivel mondial. Totodată, va permi-
te piloților cu experiență să-și facă în 

România pregătirea recurentă necesară 
menținerii licenței. 

Valoarea investiției se ridică la 63 
milioane lei, iar pentru acest proiect sunt 

luate în calcul mai multe surse de 
fi nanțare.

Potrivit reprezentanţilor Mi-
nisterului Transporturilor, benefi ci-
ile realizării acestui centru de pregă-
tire sunt: ▪ dezvoltarea activității de 
bază a Școlii Superioare de Aviație 
Civilă și facilitarea organizării de 
cursuri de formare la cele mai înalte 
standarde internaționale; ▪ genera-
rea de venituri suplimentare pentru 
Școala Superioară de Aviație Ci-
vilă; ▪ așezarea României pe piața 

internațională a furnizorilor de servicii 
de pregătire pentru personalul aeronau-
tic; ▪ costuri cu pregătirea piloților mai 
scăzute pentru transportatorii aerieni cu 
baza de operare în România; ▪ crearea de 
locuri de muncă. 

„Pe termen lung, existența unui ase-
menea centru de pregătire în România va 
aduce și benefi cii de ordin social. Tot mai 
mulți tineri vor putea practica această me-
serie, și, totodată, va fi  susținută dezvoltarea 
industriei aeronautice românești, în contex-
tul creșterii industriei aviatice mondiale“, 
subliniază Ministerul Transporturilor.

Coradia iLint, primul tren de pa-
sageri din lume care funcționează pe 
bază de hidrogen, realizat de compania 
Alstom, a obținut omologarea din partea 
Biroului Feroviar German (EBA) pentru 
serviciul de călători din Germania. „O 
premieră mondială în Germania: oda-
tă cu omologarea emisă de către Biroul 
Feroviar German (EBA), punem pe șine 
primul tren de pasageri dotat cu tehnolo-
gia pilelor de combustie pe bază de hi-
drogen. Acesta reprezintă un semnal pu-
ternic că ne îndreptăm spre mobilitatea 
viitorului. Hidrogenul este o alternativă 
reală și efi cientă de combustibil cu emisii 
reduse comparativ cu varianta diesel. În 
special pe liniile secundare, unde liniile 
aeriene sunt o soluție neeconomică sau 
nu sunt încă disponibile, aceste trenuri 
constituie o opțiune curată și ecologică“, 
a declarat Enak Ferlemann, reprezentan-
tul autorizat al Guvernului Federal al 
Germaniei pentru transportul feroviar.

În noiembrie 2017, Alstom și autori-
tatea de transport local din Saxonia Inferi-
oară (LNVG) au semnat un contract pen-

tru livrarea a 14 trenuri ce funcționează cu 
celule de combustie pe bază de hidrogen, 
precum și pentru o perioadă de 30 de ani 
de întreținere și furnizare de energie. Cele 
14 trenuri vor fi  produse de către Alstom 
ca vehicule de transport pentru 
LNVG și vor transporta pasageri 
între Cuxhaven, Bremerhaven, 
Bremervörde și Buxtehude înce-
pând din decembrie 2021. După 
obținerea acestei omologări din 
partea EBA, cele două prototi-
puri de Coradia iLint vor intra 
în funcțiune de probă în rețeaua 
Elbe-Weser. Serviciul pentru 
pasageri este planifi cat pentru 
sfârșitul verii.

Coradia iLint este primul tren de 
pasageri din lume acționat de o celulă de 
combustie pe bază de hidrogen, care pro-
duce energia electrică necesară tracțiunii. 
Acest tren cu zero emisii prezintă un ni-
vel redus de zgomot, singurele reziduuri 
fi ind aburul și apa condensată. Coradia 
iLint îmbină diferite elemente inovatoare: 
conversia curată a energiei, stocarea fl e-

xibilă a energiei în baterii și gestionarea 
inteligentă a puterii de tracțiune și a ener-
giei disponibile. Special conceput pentru 
operare pe linii neelectrifi cate, acest tren 
permite exploatarea ecologică și durabilă, 

asigurând, în același timp, niveluri ridica-
te de performanță. 

Potrivit unui comunicat al Alstom, 
dezvoltarea trenului Coradia iLint a bene-
fi ciat de o fi nanțare de 8 milioane de euro 
din partea guvernului german, ca parte a 
Programului Național de Inovare pentru 
tehnologia pilelor de combustie pe bază 
de hidrogen.

● 550 000 de resurse culturale 
vor fi  expuse în Biblioteca digitală 
a României. Ministerul Culturii și Identității 
Naționale (MCIN) a anunţat că a fost semnat con-
tractul de fi nanțare pentru proiectul E-cultura: 
Biblioteca digitală a României. Având un buget 
total de peste 53 milioane lei, proiectul vizează 
digitalizarea patrimoniului cultural cu ajutorul 
tehnologiilor IT actuale, moderne, astfel încât 
moștenirea culturală națională să poată fi  păstrată, 
promovată și transmisă generațiilor viitoare. „Ast-
fel, vor fi  digitalizate și expuse în Biblioteca digi-
tală a României un număr de 550 000 de resurse 
culturale, va fi  creată o platformă informatică de tip 
bibliotecă digitală și catalog partajat (culturalia.ro) 
și, nu în ultimul rând, vor fi  digitalizate și furnizate 
către europeana.eu aproximativ 200 000 de resurse 
culturale. Proiectul va implica 29 de instituții din 
România“, precizează MCIN, într-un comunicat. 

● Wi-Fi gratuit în spații și institu-
ții publice în Capitală. Consiliul General al 
Municipiului Bucureşti a aprobat proiectul de hotă-
râre privind acordul de principiu pentru demararea 
proiectului „Wi-Fi gratuit în Bucureşti“. Potrivit 
Primăriei Capitalei, proiectul urmăreşte, în princi-
pal, promovarea obiectivelor afl ate în administrarea 
Municipiului Bucureşti (parcuri, grădini publice, 

spitale, mu-
zee etc.), asi-
gurarea ac-
cesului rapid 
al cetăţenilor 
la informa-
ţii şi servicii 
publice elec-
tronice, dar 

şi îmbunătăţirea accesului la internet, prin creşte-
rea gradului de acoperire a reţelelor de comunicaţii 
electronice de mare viteză în bandă largă.

● Cinci medalii pentru echipa 
României la Olimpiada Internațio-
nală de Fizică. Lotul olimpic de fi zică al Ro-
mâniei a reeditat rezultatele remarcabile înregistrate 
la Olimpiada Internaţională de Fizică, obţinând, şi 
la ediţia din acest an, cinci distincţii: o medalie de 
aur, două medalii de argint şi două medalii de bronz. 
Astfel, după performanţa din 2017, Petru Cotruţ, 
elev al Liceului Internaţional de Informatică din 
Bucureşti, şi-a trecut în palmares încă o medalie de 
aur. Sabina Drăgoi şi Ştefan Dolteanu, colegii săi de 
la Liceul Internaţional de Informatică din Bucureşti, 
au fost medaliaţi cu argint, în timp ce Cosmin An-
drei (Liceul Internaţional de Informatică din Bucu-
reşti) şi Răzvan-Mihai Ursu (Colegiul Naţional Mir-
cea cel Bătrân din Constanţa) au intrat în posesia 
medaliilor de bronz. Concursul constă în susţinerea 
a două probe (una teoretică şi una experimentală) 
cu durata de 5 ore fi ecare. Scorul maxim ce poate 
fi  obţinut de un concurent este de 50 de puncte (30 
de puncte la proba teoretică şi 20 la proba experi-
mentală). A 49-a ediţie a Olimpiadei Internaţionale 
de Fizică s-a desfăşurat la Lisabona, reunind peste 
400 de concurenţi din 90 de ţări. Prima Olimpiadă 
Internaţională de Fizică a avut loc în 1967, în Polo-
nia, cu participarea a 5 ţări, inclusiv România. Ţara 
noastră a găzduit competiţia în 1972 şi 1983. 

CALEIDOSCOP  CALEIDOSCOP

În proiect, un centru de instruire 
pentru piloți, dotat cu un simulator 

complet de zbor pentru Boeing 737 NG
♦ Va fi  prima tehnologie de acest fel din Europa de Est

Coradia iLint, primul tren de pasageri 
din lume care funcționează cu hidrogen, 

omologat în Germania

Sursa foto: ALSTOM
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