


1 

 

 
 

Cuprins 
 
 

Agricultura ........................................................................................................................................ 2 

Context general .................................................................................................................................. 2 
Dezvoltarea durabilă a agriculturii în România din perspectiva cercetării ştiinţifice ........................ 2 
Agricultura românească în actualul context european EU-28 ........................................................... 3 
Agricultura ecologică (= organică, biologică) în România ................................................................ 4 

Agricultura şi schimbările climatice .................................................................................................. 5 
Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră ..................................................................................... 7 
Sfaturi utile......................................................................................................................................... 8 

Deșeurile ........................................................................................................................................... 10 

Cum începem compostarea acasă .................................................................................................... 12 

Deșeuri electrice și electronice ........................................................................................................ 16 

Energia .............................................................................................................................................. 21 

Pași de urmat pentru creșterea eficienței energetice ........................................................................ 21 
1. Reduceți cu 10 oC temperatura apei calde ................................................................................... 25 

2. Creșteți grosimea stratului de izolație termică din jurul tancului de apă caldă ........................... 25 
5. Cereți un audit energetic .............................................................................................................. 26 

6. Să folosim inteligent termostatul…. ............................................................................................ 26 
7. …sau să instalăm un termostat automat....................................................................................... 26 
8. Să ne pregătim garderoba funcție de sezon .................................................................................. 27 

9. Folosirea strategică a ferestrelor și ușilor .................................................................................... 27 
10. Gătiți la timpul potrivit .............................................................................................................. 27 

11. Pentru cei ce folosesc sistemele de climatizare ......................................................................... 27 
12. Verificăm izolația....................................................................................................................... 27 

13. Nu intrați în panică. Și furnizorul de energie mai greșește ........................................................ 27 

Pădurile ............................................................................................................................................ 32 

Context general ................................................................................................................................ 32 
Pădurile, mediul şi biodiversitatea ................................................................................................... 33 

Pădurile în România ......................................................................................................................... 34 
Pădurile şi schimbările climatice ..................................................................................................... 36 
Pădurile şi emisiile GES .................................................................................................................. 37 
Sfaturi utile pentru diminuarea presiunii asupra pădurilor .............................................................. 37 

Transportul ..................................................................................................................................... 39 

Introducere ....................................................................................................................................... 39 

Tipuri de transport............................................................................................................................ 40 
Transporturile şi mediul ................................................................................................................... 43 
Transporturile şi schimbările climatice ............................................................................................ 46 

Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră în sectorul de transport ............................................. 50 
Transportul în Europa Centrala şi de Est ......................................................................................... 55 
Tendinţe şi constatări ....................................................................................................................... 56 
Transportul în România ................................................................................................................... 57 

 
 



2 

 

Agricultura  

Context general 

,,Agricultura înseamnă rasism vegetal. Când morala creştină va triumfa, vom uda cu aceeaşi pietate, şi spinul, şi 
măslinul.”  

Valeriu Butulescu 

Agricultura, privită din punct de vedere practic, are ca obiect cultura plantelor și creșterea animalelor în 
vederea obținerii unor produse alimentare și a unor materii prime necesare (indispensabile) pentru 
dezvoltarea rasei umane. În cursul evoluţiei sale, omul a descoperit că hrana se poate procura nu doar prin 
vânătoare, pescuit ori culegerea diferitelor fructe, seminţe, plante medicinale, ci şi prin cultivarea plantelor 
din seminţe (sau din butaşi) şi prin domesticirea şi creşterea în captivitate a unor animale. Astfel, agricultura 
a reprezentat principalul vector al dezvoltării omenirii, asigurând atât necesarul de hrană, cât şi conjunctura 
specifică dezvoltării sociale.  

Creşterea demografică a determinat mărirea suprafeţelor terenurilor agricole, ceea ce a condus inevitabil la 
intensificarea despăduririlor la nivel mondial. Se estimează că în urmă cu 8.000 – 10.000 de ani, înainte de 
apariţia agriculturii, pădurile globului ocupau circa 40% din suprafaţa uscatului, ceea ce înseamnă 
aproximativ 6 miliarde hectare (Ghazoul şi Evans, 2004). 

Agricultura este afectată direct de fenomene meteorologice extreme, iar efectele lor negative, nu pot fi 
minimalizate sau ignorate. În România, efectele schimbărilor climatice se reflectă în mod evident în 
modificările privind regimul temperaturilor şi precipitaţiilor, efectele asupra creşterii şi dezvoltării plantelor 
agricole fiind semnificative. Spre exemplu, doar în perioada 2001-2010, la nivel naţional temperatura medie 

anuală a crescut cu +0,4…+0,6C (Sandu 2013). În acest context, întinse suprafeţe agricole din ţara noastră 
sunt afectate de seceta frecventă, cele mai vulnerabile areale la deficitul de apă şi cu o tendinţă de aridizare 
fiind sudul Olteniei, sud-estul Moldovei şi Dobrogea.  

 

Dezvoltarea durabilă a agriculturii în România din perspectiva cercetării ştiinţifice  

Motto: 
,,Este timpul ca toate rezultatele ştiinţifice, aşa de preţioase, dobândite până acum, să se transforme în învăţăminte 
practice şi să fie aplicate de agricultorii noştri mari şi mici. E timpul să părăsim rutina şi să adoptăm în agricultură 
procedee tehnice întemeiate pe datele ştiinţei. Dacă nu vom face aceasta, vom continua a fi săraci în ţară bogată, vom 
rămâne în urma neamurilor ce ne înconjoară.’’  

Gheorghe Ionescu–Şişeşti 

Figură emblematică a primei jumătăţii a secolului al XX-lea, întemeietorul Institutului de Cercetări 
Agronomice al României (1927), Gheorghe Ionescu–Şişeşti a sesizat încă de acum aproape un secol atât rolul, 
cât şi importanţa cercetării ştiinţifice în domeniul agriculturii. În viziunea ilustrului academician, rolul 
cercetărilor ştiinţifice întreprinse în domeniul agricol este de a furniza soluţii tuturor agricultorilor, în vederea 
creşterii producţiilor. România, stat cu un ridicat potenţial agricol, înregistrează în prezent un declin 
semnificativ în ceea ce priveşte cercetarea ştiinţifică în domeniul dezvoltării durabile a agriculturii. Situaţia 
actuală a fost generată de o serie de factori diverşi, cum ar fi: diminuarea suprafeţei destinate cercetării 
ştiinţifice, scăderea numărului de cercetători ştiinţifici afiliaţi unui institut de cercetare şi migrarea unor elite 
din domeniu către alte centre de cercetare din lume. Acestora li se adaugă şi oportunităţile de finanţare 
limitate, care conduc la lipsa de motivare a cercetătorilor.  

Conform datelor statistice de la finalul anului 2011, suprafaţa agricolă totală a României este de aproximativ 
14,59 milioane hectare (INS 2012), aceasta regăsindu-se în mediul rural ori în proximitatea unor oraşe. Din 
această suprafaţă, circa două treimi sunt deţinute de terenurile arabile (Figura 1). 
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Figura 1. Suprafaţa agricolă, după modul de folosinţă, în anul 2011 (INS 2012) 

Plecând de la aceste date, dezvoltarea durabilă a agriculturii din România trebuie să vizeze dezvoltarea de 
noi competenţe şi educarea societăţii româneşti din mediul rural (în special) în contextul actual al agriculturii 
dezvoltate pe baze moderne. Ca şi în alte ţări de pe mapamond, agricultura este o ramură de bază a 
economiei şi a reprezentat, de-a lungul timpului, un adevărat vector de dezvoltare economică a ţării, având o 
contribuţie semnificativă la P.I.B.-ul României. 

În lumina celor enunţate anterior, dezvoltarea durabilă în agricultură – concept relativ nou – trebuie să 
vizeze toate formele de dezvoltare atât în plan economic, cât şi în plan social, cu condiţia de a asigura un 
echilibru între aspectele de ordin ecologic, economic şi social. Academicianul Cristian Hera puncta faptul că 
dezvoltarea durabilă a agriculturii trebuie să păstreze un echilibru între creşterea economică, calitatea vieţii 
generaţiilor prezente, dar mai ales viitoare şi conservarea mediului natural. De asemenea, folosirea 
resurselor naturale trebuie să se realizeze în limitele capacităţii acestora de regenerare (Hera).  

Pentru a integra agricultura românească în contextul european, trebuie să se acorde o atenţie deosebită 
practicării acesteia în strânsă legătură cu principiile dezvoltării durabile. Toţi factorii interesaţi ar trebui să 
conştientizeze acest aspect, pornind de la factorii decidenţi, managerii care deţin poziţii cheie în diferite 
companii de stat ori private şi ajungând la ,,firul ierbii”, la micul agricultor. Acesta din urmă trebuie să 
conştientizeze importanţa însuşirii celor mai recente cunoştinţe şi descoperiri din domeniu.  

Importanţa dezvoltării agriculturii pe baze durabile este subliniată şi în Strategia Naţională pentru Dezvoltare 
Durabilă a României Orizonturi 2013-2020-2030. Conform acesteia, în România “se vor pune bazele 
modelului agricol european, caracterizat prin structuri de exploatare viabile, apropiate de piaţă, concomitent 
cu dezvoltarea rurală şi protecţia mediului. Se vor lua măsuri de sprijinire a producătorilor pentru adaptarea 
agriculturii la consecinţele schimbărilor climatice întrucât aceste schimbări vor influenţa nivelul şi 
variabilitatea mărimii producţiei agricole şi a efectivelor de animale”. 

 

Agricultura românească în actualul context european EU-28 

 

Ponderea populaţiei ocupate în agricultură în România este cea mai mare din UE, dar este în scădere încă din 
perioada de pre-aderare (de la 36% în 2005 la 30% în 2007). În 2009, numărul mediu al persoanelor angajate 
în agricultură a fost de 91.750 de persoane (Dorobanţu, 2010). 

Integrarea României în Uniunea Europeană a presupus adoptarea mai multor politici europene, printre care 
şi pe cea din sectorul agricol, respectiv Politica Agricolă Comună (PAC). Principalele obiective ale PAC sunt: i) 
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asigurarea unui standard decent de viață pentru agricultori; ii) crearea unui lanț de aprovizionare cu 
alimente stabil și în condiții de siguranță şi la prețuri accesibile pentru consumatori şi iii) dezvoltarea zonelor 
rurale din întreaga UE.  

Figura 2. Procentul (%) de exploataţii agricole deţinut de fiecare stat 
EU-28 

La nivelul anului 2010, existau 12,2 
milioane de ferme în statele UE-28, 
mărimea medie a acestora fiind de 
14,2 ha. Dintre acestea aproximativ 
jumătate sunt ferme foarte mici 
(mai puțin de 2 hectare), care 
reprezintă un mic procent (2,5%) din 
suprafața totală a terenurilor care 
au fost folosite pentru agricultură în 
2010. Pe de altă parte, un număr 
mic de exploataţii agricole (2,7%) 
sunt foarte mari (peste 100 de 
hectare), care reprezintă puţin peste 
jumătate (50,2%) din terenul agricol 
din UE-28. Aproape o treime (31,5% 
sau 3,9 milioane) din totalul 
exploatațiilor agricole din UE-28 au 
fost în România (Figura 2). Acestea 
pot fi caracterizate ca fiind mici, trei 
sferturi din exploatațiile din 
România având o suprafaţă sub 2,0 
hectare (Eurostat, 2013). Potrivit 
aceleiaşi surse, în ţări precum: 
Germania, Marea Britanie și 
Luxemburg cele mai multe 
exploataţii agricole au fost mai mari 
de 20 hectares.  

Chiar dacă fermierii români exploatează una dintre cele mai mari suprafeţe agricole la nivel european, 
fărămiţarea şi distribuţia neuniformă a parcelelor agricole reprezintă principalele cauze a unei producţii 
scăzute. Dacă ceilalţi fermieri europeni au înţeles că nu pot scoate profit de pe suprafeţe mici, în România 
există sute de mii de fermieri care deţin suprafeşe foarte mici (între unu şi cinci hectare).  

 

Agricultura ecologică (= organică, biologică) în România 

Potrivit Regulamentului (CE) 834/2007 al Consiliului şi Regulamentului 889/2008 al Comisiei, ţările 
comunitare folosesc, cu acelaşi înţeles, următorii termeni: agricultură organică (Anglia, Cipru, Irlanda, şi 
Malta), agricultură biologică (Austria, Belgia, Bulgaria, Franţa, Grecia, Italia, Luxemburg, Olanda şi Portugalia) 
şi agricultură ecologică (Danemarca, Lituania, Polonia, România, Spania, Slovenia, Suedia şi Ungaria). De 
asemenea, alte ţări folosesc câte doi termeni: atât agricultură biologică, cât şi agricultură ecologică 
(Republica Cehă, Estonia, Germania, Letonia, Slovacia şi Spania) (Toncea et al., 2012). 

În ultimii zece ani, suprafața terenurilor destinate agriculturii ecologice în UE a crescut, în medie, cu 500 de 
mii de hectare pe an. La finalul anului 2013, în UE existau peste 186 000 de exploatații agricole care cultivău 
terenuri ecologice (European Commission, 2013(2)). 
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Obiectivul agriculturii ecologice este de a produce hrană mai curată, mai potrivită metabolismului uman, în 
deplină corelaţie cu conservarea şi dezvoltarea mediului. Unul dintre principalele scopuri ale agriculturii 
ecologice este producerea de produse agricole şi alimentare proaspete şi autentice, prin procese create să 
respecte natura şi sistemele acesteia. Astfel, în etapa de producţie la fermă se interzice utilizarea 
organismelor modificate genetic (OMG-uri şi derivatele acestora) a fertilizanţilor şi pesticidelor de sinteză, a 
stimulatorilor şi regulatorilor de creştere, hormonilor, antibioticelor. În etapa de procesare a alimentelor se 
restricţionează folosirea aditivilor, a substanţelor complementare şi a substanţelor chimice de sinteză 
folosite la prepararea alimentelor ecologice. Agricultura ecologică are o contribuţie majoră la dezvoltarea 
durabilă, la creşterea activităţilor economice cu o importantă valoare adăugată şi la sporirea interesului 
pentru spaţiul rural. Altfel spus, agricultura ecologică presupune o reîntoarcere la valorile agriculturii 
tradiţionale, dar nu şi la metodele acesteia (Badea şi Ştefănescu). 

La finalul anului 2013, România avea un potenţial imens în agricultura ecologică, cu o suprafaţă de circa 
300.000 de hectare de teren arabil certificat ecologic pentru producţie şi alte 500.000 de pajişti şi un număr 
de 15.000 de operatori înregistraţi în sistem. România exporta 80% din producţie, în special materie primă şi 
foarte puţine produse procesate (business24.ro). 

Agricultura şi schimbările climatice 

În contextul actual al schimbărilor climatice, agricultura trebuie practicată atât din perspectiva reducerii 
emisiilor de GES, cât şi din perspectiva adaptării la efectele schimbărilor climatice. Sectorul agricol emite 
gaze cu efect de seră în atmosferă, deşi la o scară mai mică decât alte sectoare economice (energie, 
transport). Potrivit celor mai recente date, valoarea estimativă a emisiilor de gaze cu efect de seră (GES) 
provenite din agricultură, din totalul emisiilor ţărilor UE-28, este de 10.1% (Figura 3) (Agenţia Europeană de 
Mediu, 2011). 

 

 
Figura 3. Repartizarea pe sectoare de activitate a emisiilor de GES (Agenţia Europeană de Mediu, 2011) 
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Agricultura reprezintă o sursă importantă de emisie a două dintre cele mai nocive gaze cu efect de seră: 
protoxid de azot (N2O) şi metan (CH4). Atât emisiile de CH4, cât şi cele de N2O se produc din depozitarea şi 
împrăştierea îngrăşămintelor animale. N2O este eliberat în atmosferă de pe terenurile agricole, în principal 
din cauza transformării microbiene a îngrăşămintelor din soluri, ce conţin nitrogen. Emisiile de CH4 se 
datorează în mare parte îngrăşămintelor provenite din procesele de digestie ale animalelor rumegătoare, în 
principal oi şi vaci (CCNUSC, 2012).  
 
Schimbările climatice afectează multe sectoare economice, iar agricultura este una dintre cele mai expuse, 
deoarece activităţile agricole depind în mod direct de factorii climatici. Acest lucru este important pentru 
zona europeană deoarece 90% din această suprafaţă este compusă din terenuri agricole şi păduri. Adaptarea 
este o provocare critică pentru agricultură şi zonele rurale.  

De asemenea, sectorul agricol este responsabil în mod indirect pentru emisiile din alte sectoare. Agricultura 
este un factor cheie ce conduce la modificarea utilizării terenurilor cum ar fi defrişarea, care generează 
emisii. Mai mult, producţia de fertilizatori, folosirea utilajelor agricole ce necesită resurse energetice şi 
transportul resurselor şi produselor agricole conduc la emisii din sectoarele industriale, energetice şi de 
transport.  

La nivel european (EU-28), se preconizează că emisiile GES provenite din agricultură vor urma un trend diferit 
(Figura 4). Creşterea populaţiei şi a veniturilor vor determina creşterea emisiilor GES din agricultură. Din 
moment ce statele dezvoltate au devenit tot mai bogate, cererea de carne va creşte astfel încât numărul 
animalelor producătoare de carne va creşte direct proporţional (vezi graficul de mai jos pentru categoria 
“Pigs” - Porci). 

  

Figura 4. Estimări privind emisiile de GES (European Commission, 2013(1) ) 

Creşterea productivităţii din agricultură este un alt factor ce duce la creşterea emisiilor. În ultimii ani, 
suprafaţa agricolă globală a crescut, dar, raportată la numărul de locuitori, terenurile agricole au scăzut. Se 
aşteaptă ca această tendinţă să se menţină pentru că avem la dispoziţie o capacitate de teren agricol 
limitată, doar o mică parte din terenul global putând fi cultivat fără îmbunătăţiri, cum ar fi irigarea.  

Pe lângă asta, agricultura va avea competiţie din partea altor potenţiale utilizări ale terenului, cum ar fi 
creşterea culturilor organice sau a culturilor energetice (iarba elefantului, salcie energetică etc.). Acest lucru 
va crea necesitatea intensificării producţiei, utilizând tot mai multe resurse cum ar fi fertilizatorii.  
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Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră 

Prin adoptarea unor practici agricole durabile, agricultura are potenţialul de a contribui la atenuarea 
schimbărilor climatice pe două fronturi.  

În primul rând, se urmăreşte îmbunătăţirea practicii de reducere a numărului de emisii generate de 
activităţile agricole şi anume printr-o îmbunătăţire a procesului de fertilizare, alimentaţie adaptată a 
animalelor, reformarea sectorului de lactate, diminuarea transportului materiilor prime, produselor şi 
tehnicii, o mai bună gestionare a solurilor pentru conservarea carbonului organic – mai ales în zone mai 
înalte şi minimizarea tehnicilor de cultivare, ceea ce conduce la diminuarea consumului de hidrocarburi.  

În al doilea rând, culturile pot fi folosite ca importantă sursă de energie, astfel reducându-se emisiile de 
dioxid de carbon. Pentru a modera schimbările climatice, este vital să crească eficienţa energetică şi să se 
dezvolte noi surse de energie regenerabilă. Bioenergia, ca energie regenerabilă, are capacitatea de a ajuta la 
reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră.  

Cu toate astea, este foarte important ca propunerile privind bioenergia să contribuie în mod real la 
reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră şi să nu afecteze alte priorităţi legate de mediu, cum ar fi 
aspectele ce privesc biodiversitatea, apa şi peisajul. Mai mult, este necesară recunoaşterea ştiinţifică a 
faptului că utilizarea bioenergiei este la fel de eficientă ca utilizarea combustibililor, fără a afecta mediul. 

Prin comparaţie cu alte sectoare, s-au făcut relativ puţine eforturi pentru reducerea emisiillor din sectorul 
agricol.  

Pentru a reduce emisiile  provenite din agricultură se pot utiliza următoarele metode: 

 Emisiile de metan provenite din culturile de orez pot fi diminuate prin reducerea gradului de 
descompunere în condiţii anaerobe. Acest lucru este realizabil, dacă se utilizează mijloace precum irigarea 
controlată şi o mai bună gestionare a îngrăşămintelor. În următorii ani, exploatarea unor variante de 
cultivare mai noi şi mai productive poate şi ea contribui la reducerea emisiilor de metan.  

 Emisiile de N2O din fertilizatori pot fi reduse printr-o utilizare mai eficientă a acestora.  

 Emisiile de metan din creşterea animalelor pot fi diminuate prin utilizarea unor nutrienţi suplimentari, 
prevenind creşterea excesivă de iarbă, a unor forme alternative de hrănire (cum ar fi hrănirea în cantităţi 
mai mici, dar mai dese) şi a cercetărilor privind diferite rase de animale.  

 Emisiile de metan de la îngrăşăminte pot fi reduse trecând la practici de gestionare a reziduurilor care 
favorizează depozitarea aerobă. Ca o alternativă, captarea emisiilor de metan prin depozitarea 
reziduurilor în spaţii aerobe poate fi o modalitate foarte bună de a reduce emisiile, pentru că metanul 
(biogaz) poate fi folosit ca sursă de energie. 

 Stoparea arderii reziduurilor agricole va reduce emisiile de metan si N2O.  

Contribuţia agriculturii la schimbările climatice poate fi de asemenea redusă prin reducerea efectelor pe care 
le are asupra emisiilor din sectoarele energetice, industriale si de transport. De exemplu, utilajele mai 
eficiente şi o utilizare mai eficientă a fertilizatorilor vor reduce emisiile din sectorul energetic şi industrial.  
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Nu în ultimul rând, informarea consumatorilor în privinţa hranei lor şi a distanţei pe care a trebuit 
transportată pentru a ajunge la ei, ar putea să le schimbe preferinţele către achiziţionarea produselor locale 
şi astfel să reducă emisiile din sectorul de transport.  

 

Sfaturi utile 

Nu renunţaţi la agricultura tradiţională!  

Mecanizarea excesivă, automatizarea şi/sau promovarea monoculturilor pe suprafeţe mari au un impact 
semnificativ asupra biodiversităţii ecosistemelor agricole. Prin urmare, este de dorit ca în cadrul 
gospodăriilor să se promoveze rotaţia culturilor şi utilizarea seminţelor provenite de pe plan local. 

Consumaţi alimente de sezon, cultivate în regiunea în care locuiţi! 

Fructele ori legumele provenite din culturi realizate în mediu închis (sere ori solarii) pe timpul sezonului rece 
reclamă un consum considerabil de energie pentru încălzirea spaţiilor respective. De asemenea, trasportul, 
mai ales aerian, îndeosebi a fructelor provenite din alte regiuni (ţări, continente) emite în atmosferă cantităţi 
apreciabile de GES. 

Consumaţi mai multe vegetale! 

La producţia de carne, mai ales în cadrul crescătoriilor industriale de animale, rezultă emisii deosebit de mari 
de dioxid de carbon şi metan şi se utilizează multă apă.  

Evitaţi chimicalele! 

Din ce în ce mai mulţi oameni sunt nevoiţi să bea apă contaminată cu nitraţi din cauza utilizării 
îngrăşămintelor chimice care contaminează solul şi apele freatice. 

Compostaţi resturile biodegradabile! 

Dacă îngrăşămintele animaliere nu sunt depozitate corespunzător reprezintă o sursă de poluare, metanul 
fiind emis în condiţiile în care nu se asigură un mediu suficient de oxigenat. Utilizate corespunzător, adică 
aplicate ca atare pe sol, resturile biodegradabile reprezintă un fertilizator natural pentru sol şi evită 
producerea gazelor cu efect de seră. 
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Deșeurile 

 
Contrar tuturor așteptărilor pe care le au locuitorii români din mediul urban despre viața la țară, ”peisajele 

rurale” nu sunt chiar mirifice. Sunt chiar șocante 
prin cantitățile mari de deșeuri de toate felurile 
ce zac în special în luncile râurilor, pe malurile 
pâraielor, în lacurile de acumulare, la marginea 
câmpurilor cultivate, pe pășuni, în jurul 
magazinelor sătești și, poate mai puțin, în 
locurile de colectare special amenajate și în 
curțile ”gospodarilor”. 
 
Un alt obicei ”strămoșesc” este curățenia în 
ogradă urmată de incendierea grămezilor de 
deșeuri greblate și măturate (creangă rezultată 

din toaletarea pomilor fructiferi, iarbă uscată, resturi de lemn de la pregătirea lemnului de foc ba și recipienți 
de PET și alte resturi de ambalaje) care odată aprinse, emit în atmosferă tot felul de compuși gazoși care mai 
de care mai periculoși (clor, dioxine, furani etc). 
 
O astfel de prezentare poate crea impresia că toată țara arată la fel. Ei bine, nu. Iar aceasta este dovada clară 
că nu peste tot, autoritățile locale au întreprins măsurile de reducere a deșeurilor, de colectare selectivă, nu 
peste tot locurile de colectare și mijloacele de transport al deșeurilor colectate spre unitățile specializate în 
sortare/procesare/dezactivare/etc nu sunt corect întreținute. E vorba, fără îndoială, de o proastă comunicare 
între autorități și public, lipsa spiritului gospodăresc și în mai puține cazuri, de reaua voință a unor persoane 
care caută să submineze sistemele de management al deșeurilor în zonele respective. 
 
Vom rămâne tot în mediul rural, unde sunt necesare acțiuni pentru o corectă informare a cetățenilor, 
demonstrații cu privire la cele mai bune practici, îmbunătățirea comunicării între autoritățile locale și 
cetățeni, precum și o mai bună implicare a școlii în explicarea modului de lucru pentru un management 
corect al deșeurilor. 
 
Pentru toată lumea, primul lucru ce trebuie făcut este eliminarea prostului obicei de a arunca în fundul curții, 
în amestec, deșeuri biodegradabile împreună cu deșeuri din mase plastice, metal, sticlă. Această combinație, 
face aproape imposibilă preluarea și utilizarea compostului care ia naștere cu sau fără voia ”gospodarului”. 
Procesul de degradare aerobică a deșeurilor biodegradabile (resturi de la pregătirea hranei, buruieni 

rezultate din prășit/plivit, alte 
deșeuri verzi – de la toaletarea 
tufișurilor și pomilor fructiferi, 
excremente de la păsările de curte și 
chiar de la grajdul de animale mari 
sau mici) are loc odată ce aceste 
deșeuri s-au așezat în stivă și sunt 
din când în când întoarse cu furca 
pentru a permite pătrunderea 
aerului (necesar obținerii 
compostului). Chiar dacă nu se pune 
problema aruncării în același loc a 
deșeurilor din plastic, sticlă și metal, 

o greșeală majoră este, de cele mai multe ori aceea de a așeza tot acest ”gunoi” direct pe pământ. Dejecțiile 
animale conțin cantități importante de lichid, iar atunci când cad precipitații acele fracții lichide sunt și mai 
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bine antrenate în sol. Cu cât diluția este mai mare, cu atât posibilitatea contaminării apelor subterane cu 
acest lichid extrem de bogat în nitrați și nitriți și cu un conținut microbian foarte ridicat creşte, făcând de 
nebăut apa din fântâni. 
 
Pentru acest motiv,  fiecare locuitor care intenționează să-și obțină îngrășăminte naturale de o mare valoare 
și cu o eficiență maximă, trebuie să ia în calcul o investiție într-o platformă betonată, care să nu permită 
scurgerea în sol a lichidelor rezultate din procesul de producere a compostului. 
 
A venit vremea să explicăm mai pe larg ce este compostul și de ce este el bun, cum se produce și dacă 
producerea sa nu implică și impact negativ de mediu. 
Wikipedia spune: compostul este materie organică care a fost descompusă și reciclată ca fertilizator și 

amendament pentru soluri. Compostul este ingredient – 
cheie în agricultura organică. La cel mai simplu nivel 
procesul de compostare solicită doar să se facă un morman 
(o stivă) de materie organică umezită cunoscută ca deșeu 
verde (frunze, deșeuri alimentare) și să se aștepte ca 
materialele să se descompună în humus după o perioadă de 
săptămâni sau luni. Compostarea modernă, metodică, este 
un proces în mai mulți pași, monitorizat îndeaproape cu 
aport de apă, aer și carbon măsurate, ca și materialele 
bogate în azot. Procesul de descompunere este ajutat prin 
mărunțirea deșeului verde (crengi, frunzar) prin adăugarea 
apei și asigurarea unei bune aerări prin 
răsturnarea/întoarcerea regulată a amestecului. Mai 
departe, viermii și ciupercile continuă procesul de 
transformare. Bacteriile aerobe și ciupercile conduc 
procesul chimic prin transformarea materiei organice în 
căldură, dioxid de carbon și amoniu. Amoniul este un 
compus al azotului folosit de către plante.  
 
 
Compostul este bogat în nutrienți. Este folosit în grădini de 
legume, horticultură și agricultură. Compostul prezintă 
beneficii pentru sol în mai multe moduri printre care: 
amendament pentru sol, fertilizator – asigură adaosul de 
humus vital sau de acizi humici, pesticid natural pentru sol. 
În ecosisteme, compostul este folositor în controlul 
eroziunii, constituirea de zone umede și ca strat superficial 
(de acoperire) a depozitelor de deșeuri menajere pentru a 
grăbi fixarea solului prin înierbare. 
Cercetători și practicieni au reușit să îmbunătățească foarte 
mult cunoștințele disponibile pentru ușurarea și 
eficientizarea producerii compostului. Ar fi de citat măcar 
folosirea banalelor urzici la grăbirea procesului de 
compostare. Se colectează mari cantități de urzici care se 
stochează în butoaie mari din lemn sau plastic turnându-se 
apă peste ele, după una-două săptămâni, lichidul foarte 

urât mirositor rezultat prin descompunerea masei organice din urzică, poate fi folosit pentru umectarea 
stivei de compost, grăbind reacțiile de descompunere aerobă. De asemenea, nu lipsit de interes este faptul 
că pentru controlul umidității stivei de materie organică, mai ales atunci când proporția de excremente 
animale este importantă, trebuie adăugat material uscat cu capacitate mare de absorbție. Acesta poate fi 
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foarte bine rumegușul de lemn rezultat de la activitățile de procesare a acestuia. Cu toate că în ultima vreme 
acest deșeu prețios (poate fi considerat subprodus) este tot mai mult preluat de la gatere și utilizat de câteva 
fabrici care produc pelete și brichete de rumeguș, încă se mai întâlnesc cazuri în care rumegușul este 
depozitat pe malurile râurilor în așteptarea revărsării acestora. Astfel, oameni care sunt complet lipsiți de 
înțelegere, premeditează distrugerea faunei acvatice a râurilor de munte. 
 

Cum începem compostarea acasă 

 
 

Compostarea este esența reciclării. 

Dacă se dorește compostarea în casă, viermii vor determina 

accelerarea compostării și mult mai puțin mirositor. Ei pot mânca 

materia ”verde” și să producă compostul în trei – patru luni. Așezăm 

în conteinerul de compostare coji de legume, coji de ouă, resturi de 

pâine, paste, orez gătit, zaț de cafea, ceai  folosit, coji și alte resturi 

de fructe, hârtie mărunțită. 

 

Cum să construim un coș de compostare bio 
 
Un coș de compostare deplasabil, din elemente identice din lemn 
care pot fi montate unele peste altele, este o alternativă mai ușor 

integrabilă într-un spațiu în care ecologia este un mod de viață. 

Unul dintre avantajele acestui model de coș de compostare constă în posibilitatea de a prelua elementele 
superioare ale coșului pe măsură ce volumul compostului scade - pentru a forma noi coșuri de compostare. 
Construind câteva astfel de elemente în plus vom avea un sistem de compostare flexibil. 

În exploatare, este necesar ca aceste coșuri să fie protejate împotriva ploii, deci trebuie confecționate capace 
(tot din lemn). 

Varianta pe care o prezentăm este un coș de compostare de formă pătrată, mai precis, cubică, cu latura de 
0,75 m. Aceste dimensiuni pot fi modificate funcție de nevoi și spațiul disponibil, dar și de dimensiunile 
materialului lemnos (recuperat) disponibil. Spunem recuperat, deoarece având în vedere faptul că realizăm 
un sistem de compostare 100% bio și în respect pentru mediu, vom folosi lemn (biodegradabil) provenit din 
recuperare, spre exemplu din paleți pentru transportul mărfurilor. 

Pentru realizarea unui element (modul) de coș de compostare din lemn avem nevoie de: 

4 scânduri de 75cm lungime, de cca. 7.5cm lățime, minimum 1.5cm grosime 

4 bucăți blocuri din lemn de 5cm x 5cm x 5.5cm 

20 șuruburi pentru lemn 50mm lungime 

1 șurubelniță, 1 bormașină, 1 ferăstrău. 
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Pentru 10 module avem nevoie de o cantitate de material de 10 ori mai mare. 

 

Atenție la detaliul prezentat în a treia imagine, unde se poate observa că blocul de lemn se montează în 
interiorul structurii cu cca. 1,5cm mai jos față de marginea inferioară a scândurilor, astfel încât modulele să 
se cupleze unele cu celelalte și să prevină scurgerea accidentală a deșeurilor biodegradabile pentru 
compostare. 

 

 
Materia organică folosită în producerea compostului poate fi folosită 
la generarea biogazului prin degradare anaerobă. Procesele au loc în 
așanumitele digestoare sau reactoare, care de fapt sunt rezervoare 
etanșe de capacități variabile în care procesul de descompunere este 
controlat (temperatură, agitarea materiei organice pentru 
uniformizarea reacției, colectarea biogazului care mai apoi este 
dezumidificat și filtrat pentru a putea fi utilizat drept combustibil 

pentru încălzire și gătit sau, introdus în motoare speciale să asigure sursa primară de energie pentru 
producerea de electricitate în grupuri electrogene. 
 
 
Pentru că am abordat problema biogazului, ar fi momentul potrivit să discutăm și despre gazul de landfill, de 
fapt - tot biogaz, colectat din depozitele închise de deșeuri orășenești. Pentru colectarea acestui gaz se 
întreprind câteva măsuri pregătitoare constând în etanșare prin așternerea unui strat de cca. 30 cm grosime 
de sol vegetal pe întreaga suprafață a depozitului. Urmează executarea de foraje pe toată grosimea stratului 
de deșeu menajer. În puțurile verticale astfel create, se introduc tuburi din polietilenă de înaltă densitate, 

perforate, pentru a permite 
intrarea gazului rezultat din reacția 
de descompunere. Toate aceste 
tuburi verticale se conectează la 
partea superioară (la suprafața 
depozitului) și astfel, gazul este 
colectat și dirijat către stația de 
epurare de unde este preluat de 
consumator. Exploatarea 
biogazului dintr-un depozit de 
deșeuri menajere orășenești poate 
dura și 15 – 20 ani, funcție de 
cantitatea și calitatea deșeurilor 
conținute. 
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Chiar dacă materia rezultată în urma procesului de degradare anaerobă nu este utilizabilă în agricultură ca 
fertilizator, dat fiind faptul că o severă selectare a deșeurilor nu a început decât relativ recent, colectarea 
biogazului are o importanță deosebită pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră. Pe de altă parte, 
buna etanșare a depozitelor cu pământ vegetal asigură premisele regenerării  ecologice a zonelor respective 
prin plantarea de gazon si de arbori, obținându-se o fixare a solulului (prevenirea spălării acestuia de către 
apa meteorică), precum și asigurarea sechestrării unor cantități importante de dioxid de carbon în aparatul 

foliar al plantelor. Nu în ultimul rând se îmbunătățește foarte mult 
aspectul vizual al unor zone, care, până nu demult, prezentau 
imagini dezolante. 
 
Un alt aspect deosebit de preocupant în ceea ce privește 
managementul deșeurilor în mediul rural este acela al deșeurilor 
periculoase care, în cele mai multe cazuri, sunt complet scăpate de 
sub control. 
Putem să ne referim la două categorii importante prin cantitate și 
periculozitate:  

- resturile de vopseluri, uleiuri arse sau noi, motorine, benzine, diluanți,  
- resturi de substanțe fitosanitare: pesticide, erbicide, soluții împotriva paraziților interni și externi, 

antibiotice, alte medicamente expirate și aruncate la gunoi sau direct pe sol sau în apă. 
 
Este de notorietate că toate aceste deșeuri periculoase au un impact puternic și prelungit cu consecințe 
nefaste pentru om și mai ales pentru copii atunci când ajung în ape curgătoare şi/sau în apele freatice și când 
se consumă apa infestată. 
De aceea, trebuie ca fiecare autoritate locală să realizeze cu ajutorul APM, medicilor, ONG-urilor și cadrelor 
didactice campanii susținute de informare și educare a locuitărilor în legătură cu acest subiect extrem de 
important. 
 

Vorbind despre deșeuri, este important să amintim despre dejecțiile 
umane. În mediul urban, dejecțiile umane sunt evacuate și 
transportate cu ajutorul apei potabile. Asta înseamnă cantități uriașe 
de apă care sunt grav poluate doar pentru că cineva, acum sute de ani, 
a avut proasta inspirație de a alege această metodă nesustenabilă de a 
asigura igiena marilor aglomerări urbane. WC-urile lumii civilizate iau 
apa potabilă de la gura a milioane de oameni care suferă din lipsa 
acestui lichid vital. 
 
La sate, şi, până nu demult, la casele din mediul urban cu străzi 
necanalizate, closetul sau privata, cum încă îl mai numesc unii este 
unul așa-numit uscat, deoarece nu folosește apa pentru autocurățire, 
ci funcționează pe principiul gravitațional, adică dejecțiile umane cad 
vertical într-o groapă săpată undeva în curtea casei, cât mai departe de 
locuința propriuzisă, pentru a evita mirosurile neplăcute în zona de 
locuit.  
Cu cât ”gospodarul” este mai ”chibzuit” cu atât groapa va fi mai 
adâncă, pentru a putea fi utilizată drept colector de dejecții o perioadă 
cât mai lungă de timp… 
Ei, bine, pământul este permeabil iar partea lichidă a conținutului 
haznalei se infiltrează către stratul de apă freatică, infestând apa ce 
este extrasă fie manual din fântână, fie mecanic, cu pompa – din puțul 
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special săpat în acest scop. De cele mai multe ori, victima contaminării apei este același personaj care a săpat 
haznaua pentru ”WC”-ul său gospodăresc, dar având în vedere densitatea tot mai mare a locuințelor chiar și 
în mediul rural, toți locuitorii beau apă conatminată de toți posesorii de closete improvizate. Ce se întâmplă 
câd haznaua s-a umplut? Ei bine, foarte puțini sunt cei care se gândesc sau/și își permit să cheme echipa de 
vidanjeori cu mașina lor specială care să extragă dejecțiile și să le transporte spre locuri de preluare și 
neutralizare special amenajate. Și atunci, ”gospodarul” astupă superficial groapa plină și caută din ochi un alt 
loc potrivit pentru săparea uneia noi.  
În ultima vreme au început să apară cei ce din capul locului își construiesc fose septice. Până la măsuri ferme 
din partea autorităților pentru a determina toți locuitorii de la sate să-și construiască astfel de sisteme, multă 
apă va fi de nebăut în zona rurală. 
Mai multe organizații ecologiste din țările cu economii dezvoltate, au privit critic confortul propriu și au ajuns 
la concluzia, unanim recunoscută dealtfel, că nordul bogat și risipitor ar trebui să fie mai atent la 
dezechilibrele majore pe care le determină și care adâncesc pe zi ce trece situația gravă în care populațiile 
din emisfera sudică a planetei sunt obligate de sărăcie și  lipsa de educație să se zbată. 
 
Una din observațiile făcute de ecologiști este cea referitoare la schimbarea radicală 
a modului de gestionare a dejecțiilor umane începând cu vectorul de transport: 
apa potabilă. 
Astfel, au apărut o serie de centre demonstrative în care WC-urile nu mai foloseau 
apa potabilă ci așa numita apă gri, provenită din alte genuri de activitate menajeră 
(spălatul vaselor, spălatul rufelor și chiar spălatul oamenilor). Aceste ape reziduale 
erau recirculate pentru a deveni vectorul de transport pentru dejecții, în locul apei 
potabile. 
Mai mult, apa pentru spălatul rufelor venea de pe un circuit special care gestiona apa de ploaie, știut fiind că 
aceasta este foarte eficientă în spălare având o încărcare aproape de zero în calcar. 
 
Mai apoi, și din cauza costurilor foarte mari cu investițiile, cât și din cauza costurilor suplimentare, implicate 
de exploatarea instalațiilor de pompare, stocare, repompare, a fost evident că cei cărora aceste centre se 
adresau, adică publicul larg, nu vor fi niciodată în stare să copieze sistemele promovate. 
 
Soluția, ca orice soluție acceptabilă a fost una simplă: compost toilet, în românește 
closet cu compostare. După cum ne informează și denumirea, avem de-a face cu un 
dispozitiv care se ocupă să transforme dejecțiile umane în compost, care, după cum 
deja știm, este un produs foarte prețuit de către grădinari și agricultori, care nu are 
miros urât și care poate fi manevrat cu ușurință, nefiind necesare mașini și/sau pompe 
speciale. 

O singură condiție trebuie respectată: dejecțiile 
solide și cele lichide nu trebuie colectate împreună, ci în vase 
separate. Dar cum se poate realiza practic acest deziderat? Foarte 
simplu, spunem noi, după ce am văzut și folosit un astfel de closet: cu 
ajutorul unui colector separat pentru urină.  
 
Urina, colectată într-un recipient închis, se păstrează câteva zile 
înainte de a fi folosită ca îngrășământ natural în grădină. În acest timp, 
se distrug bacteriile care ar putea transmite boli, deci, îngrășământul 
respectiv este total nepericulos. 

 
Solidul (fecalele), se colectează într-un sac dintr-un material plastic rapid biodegradabil, care, după umplere, 
este luat cu ușurință de utilizator și pus într-un coș de compostare european unde va continua procesul de 
compostare început în closet cu aport de aer atmosferic. 
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După compostarea completă, materia aflată în coșul de compostare este utilizabilă în grădină sau pe câmp. 
 
Cu alte cuvinte, fără nici cel mai mic aport de apă, în condiții de igienă, fără inconveniente de genul 
mirosurilor urâte și ușor gestionabil, sistemul se dovedește a fi un câștig pentru utilizator și pentru mediu. 
 

Deșeuri electrice și electronice 

 
O categorie specială de deșeuri, a cărei pondere în balanța deșeurilor menajere este din ce în ce mai 
importantă, are, pe de o parte, un impact negativ asupra mediului, pe de altă parte poate aduce câștiguri 
foarte mari celor ce doresc să facă din procesarea lor o afacere de succes. 

 
 
Materialele compozite, componentele electronice 
complexe incluzând substanțe periculoase și foarte greu 
separabile fac din acestea deșeuri o problemă dificilă. 
Dintre componentele conținute în echipamentele 
electronice cuprul, aurul, cositorul, materialele 
izolatoare, semiconductori, electroliți, unele au valoare 
economică foarte ridicată, altele devin periculoase 
atunci când sunt tratate necorespunzător.  
Din această cauză este necesar ca echipamentele 
electronice să fie  atent dezasamblate și elementele 
rezultate să fie colectate selectiv în vederea recuperării 
substanțelor utile și, după caz, neutralizării. 
 
Interesante sunt unele inițiative dezvoltate de 
organizații neguvernamentale din zona universităților 
tehnice din Occident (SUA, Germania, Olanda etc.) care 
au studiat în mod critic bunuri tehnice de larg consum 
(din cele de folosință îndelungată) și au ajuns la 
concluzia că permanentele înnoiri în tehnologie, 
ultimele descoperi în știința materialelor, dar mai ales, 
moda – indusă de industie, conduc la scurtarea (de cele 
mai multe ori, artificială) a ciclului de viață al aparatelor  
de uz casnic, transformându-le în uriașe cantități de 

deșeuri electrice și electronice: mașini de spălat, aspiratoare de praf, roboți de bucătărie, frigidere și 
congelatoare, aparatură audio-video etc, iau astfel calea centrelor de demantelare și apoi către diverse uzine 
care le reciclează prin retopire și obținere a materiilor prime. 
 
Aceeași situație, dar mult mai evidentă, se manifestă în domeniul IT și al automobilului. 
În contrast flagrant cu această situație, sute de milioane – miliarde de oameni din emisfera sudică, trăiesc în 
lipsuri majore, fără surse de energie, apă, hrană, ca să nu vorbim de echipamente care ușurează munca în 
gospodărie. 
 
Deșeurile ce provin din automobilele ieșite din uz au un impact uriaș asupra mediului prin cantitate și 
diversitatea substanțelor periculoase conținute ca și prin metodele de distrugere a unora dintre ele.  
Numai pneurile uzate ocupă volume uriașe și generează probleme de mediu din cele mai diverse, începând 
cu locul de depozitare  și sfârșind cu incendiile care se declanșează adesea în aceste depozite de cauciucuri 
uzate. S-au încercat diverse variante de reciclare sau de reducere a volumului ocupat, prin incinerare. 
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Să analizăm câteva metode: mărunțirea pneurilor uzate pentru 
folosirea ulterioară în calitate de combustibil în unele industrii 
ca cea a cimentului, metoda criogenică de obținere din pneuri 
uzate a pudrei de cauciuc, ca ingredient de valoare în realizarea 
acoperirii asfaltice a șoselelor, transformarea pneurilor uzate în 
material de construcție prin umplerea cu pământ a acestora, 
material pentru mobilier stradal, recipienți pentru cultivarea 
unor plante etc. 
 
Bateriile de acumulatori care echipează automobilele conțin 
acid sulfuric și plumb. Recuperarea acidului și a plumbului 
presupune muncă manuală în cele mai multe cazuri, cu toate 

riscurile pentru sănătatea lucrătorilor.  
Uleiul din motor și cel din cutia de viteze se colectează separat pentru a fi reciclate. Și această activitate 
presupune intervenția directă a muncitorilor. Bordul și capitonajul portierelor ca și cel al scaunelor sunt din 
materiale plastice care se colectează separat și care sunt destinate retopirii sau incinerării. Radiatorul pentru 
răcirea motorului, bobinajele electromotorului de pornire și alternatorului sunt din cupru care se colectează, 
de asemenea, separat pentru a fi retopite și transformate în materie primă. Blocul motorului și o sumedenie 
de alte elemente mecanice sunt confecționate din aluminiu. 
Caroseria, șasiul, elemente ale sistemului de transmisie, de direcție ca și a celui de frânare, sunt 
confecționate din oțel. Acestea se presează în pachete care iau calea oțelăriilor, unde, degajează gaze cu 
înalt conținut de dioxină. Am făcut o foarte sumară prezentare a compoziției automobilului din punct de 
vedere al deșeurilor. Chiar și în condițiile în care separarea pe categorii de materiale se realizează corect, 
problemele de poluare sunt importante, iar tratamentele termice pe care le presupune reciclarea 
materialelor conținute înseamnă emisii mari de gaze cu efect de seră. 
 
Echipe de studenți, coordonate de cadre didactice cu o mare experiență, analizează echipamentele electro-
casnice, constatând că circa 75% din părțile componente ale bunurilor devenite deșeuri nu ating un grad de 
uzură care să justifice necesitatea scoaterii din uz și gândesc variante de noi dispozitive și mașini care să 
ușureze viața celor ce nu-și pot permite să achiziționeze produse noi, de înaltă tehnologie. 
 

Din piesele și subansamblele respective, echipele de 
tineri viitori ingineri, proiectează și construiesc mașini și 
dispozitive capabile să aducă îmbunătățiri de substanță 
vieții oamenilor din zone subdezvoltate, zone de 
conflict, tabere de refugiați sau mici comunități rurale. 
Pompe pentru apă potabilă sau pentru instalații de 
irigații de mici dimensiuni, mici generatoare electrice, 
polizoare, mașini de găurit verticale, strunguri pentru 
lemn, uscătoare pentru legume, fructe și plante 
medicinale, electropalane pentru ridicarea unor sarcini 
mari etc. sunt câteva exemple de produse realizate cu 
ajutorul așa numitei ”appropriate technologii” termen 
ce poate fi tradus ca tehnologie potrivită situației (în 
special economice). 
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La prima vedere, este un mod de a contribui, cu costuri 
minime, la ajutorarea unor categorii defavorizate de 
oameni. O analiză mai atentă, ne arată că este un 
comportament sustenabil constând în reducerea 
deșeurilor electrice și electronice, dar și a energiei 
necesare demantelării și retopirii componentelor în 
vederea reciclării în materie primă. Mai mult decât atât, 
este o metodă de schimbare a mentalității inginerului 
spre reducerea risipei de energie și resurse, prin 
reproiectarea produselor și, pe această cale, o 
apropiere mai consistentă de ceea ce numim 
ecodesign.  
 
Ecodesign-ul sau ecoproiectarea este o abordare a 
proiectării unui produs acordând o atenție specială 
impacturilor de mediu ale produsului pe durata ciclului 
său de viață. Evaluarea ciclului de viață a unui produs 
este de obicei împărțită în obținerea materiei prime, 
proces de producție, utilizare și evacuare. Ecodesignul 
este o responsabilitate crescândă și înțelegere a 
amprentei de mediu pe care o lăsăm pe planetă. 
Conștientizarea ecologică, suprapopularea, 
industrializarea și o populație tot mai numeroasă au 
condus la schimbarea valorilor consumatorului. De 
aceea este necesar să căutăm noi soluții prietenoase 
mediului care conduc la reducerea consumului de 
materii prime (implicit la o scădere a cantității de 
deșeuri) și energie. 
 
Această trecere printr-o parte a subiectului deșeuri 
abordează într-un mod constructivist ceea ce, în 
general, este subiectul unor scenarii horror, conform 
cărora, noi, locuitorii temporari ai Planetei, ne vom afla 
în curând în situația de a nu mai avea loc din cauza 
deșeurilor pe care le-am creat. 
Din nefericire, a doua situație este mai aproape de 
realitate deoarece, pentru moment – cel puțin – o 
serie de deșeuri care rezultă din procese tehnologice 
considerate indispensabile, sunt depozitate în condiții 
de maximă insecuritate: vorbim de deșeuri chimice 
extrem de  periculoase (vezi cianurile) și deșeuri 
nucleare (din industria energetică). Vecinătatea 
depozitelor de astfel de deșeuri devine tot mai evitată, 
chiar dacă autoritățile, cu cinism și inconștiență nu 

sunt cele care trebuie să protejeze locuitorii. 



19 

 

Este foarte interesant de reținut că în lume, 31 de 
țări exploatează în prezent 430 de reactoare 
nucleare comerciale pentru producerea energiei 
electrice și că cca. 70 de reactoare în plus sunt în 
curs de construcție. Maii mult, 56 de state 
operează 240 reactoare pentru cercetare, în timp 
ce 180 de reactoare se află înstalate pe 150 de 
nave de suprafață și submarine. Această aventură 
începută în anii ’50 este departe de a se fi încheiat 
și doar foarte puține reactoare au fost 
demantelate până în prezent, iar depozitele de 
deșeuri radioactive, care ar trebui să asigure 
protecție pentru mii de ani sunt un subiect destul 
de neclar pentru guvernări care nu durează mai 
mult de 5 ani și în cadrul cărora – corupția devine 
riscul major pentru prezent și viitor. Pentru că 
discutăm despre climă versus energie și deșeuri, 
trebuie spus că există un puternic lobby nuclear 
care încearcă să acrediteze ideea că energetica 
nucleară (care nu emite gaze cu efect de seră în 
atmosferă) ar fi singura soluție la schimbările 
climatice. Chiar dacă nu facem referire decât la 
problema insecurității depozitelor de deșeuri 
radioactive, nu putem trece cu vedere lipsa totală 
de realism a unei asemenea idei. Trebuie să 
pornim de la faptul că reactoarele menționate mai 
sus asigură doar 11% din necesarul actual de 
electricitate al omenirii și că a acoperi restul de 

89% plus nevoile viitoare, ar trebui să se construiască un număr uriaș de  centrale atomoelectrice, pentru 
care nu există resurse financiare și nici rezerve de combustibil (uraniu exploatabil). Acesta este doar un 
exemplu de contaminare a politicilor publice în scopul realizării de venituri uriașe pentru businessul nuclear. 
Din fericire, există un mare număr de oameni de știință care furnizează date reale care contrazic aceste 
afirmații evident mincinoase. 

Cianurile din iazurile de decantare ale bănoasei industrii a aurului – material pe punctul de deveni deficitar 
(fiind tot mai utilizat în industria IT) - constituie și ele o amenințare asupra vieții pe arii extrem de mari. 
 

Reziduurile de rafinare din industria 
combustibililor fosili, uriașa diversitate a 
substanțelor chimice utilizate în industrie și în 
viața de toate zilele, munițiile tot mai 
sofisticate, armele chimice de distrugere în 
masă acumulate în depozite secrete, despre a 
căror capacitate de protecție a civililor este 
necunoscută publicului (din rațiuni de 
securitate națională), multitudinea de 
medicamente (în special, antibiotice) lansate 
pe piață în cantități mereu mai mari, 
medicamente ce devin deșeuri în mare parte, 
medicamente ce se regăsesc în organismele 
animale și umane și după decesul acestora și 
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produc efecte care abia au început să fie conștientizate, iată doar câteva dintre problemele care întregesc 
imaginea apocaliptică a deșeurilor.  
 
Este foarte important de reținut că distrugerea unui deșeu periculos necesită costuri și consumuri de energie 
proporțional mai mari cu cât deșeurl este mai periculos, cu cât acesta provine dintr-o substanță mai 
sofisticată. Deci, fie și numai din motive energetice, deșeurile exercită o mare influență în emisiile de gaze cu 
efect de seră. 

 
Nu putem încheia o discuție despre deșeuri fără a 
ne referi la consumerism, o plagă a societății 
moderne, supranumite societate de consum și care 
este cea mai evidentă reflectare a lipsei de scrupule 
ale unei bune părți a sectorului afacerilor, care, 
pentru a-și crește veniturile cât mai mult și cât mai 
rapid, produc mutații ilogice în rândul unei populații 
menținute la un nivel de educație și deci cunoaștere 
foarte scăzut pentru a putea răspunde conform cu 
așteptările celor ce promovează consumerismul. 

O educație bazată pe cunoașterea realităților, a interdependenței socialului cu economicul și cu mediul, va 
genera mentalități și comportamente ce vor determina sfârșitul consumerismului. 
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Energia 

Toți folosim zilnic energie pentru: transport, gătit, încălzire și răcire a spațiilor, producție de bunuri, iluminat 
și distracție. Alegerile pe care le facem în privința modului în care folosim energia – oprind mașinile atunci 
când nu le folosim sau alegând să cumpărăm echipamente eficiente din punct de vedere energetic – au 
impact asupra mediului și asupra vieților noastre. 

Eficiența și conservarea energiei sunt diferite dar au legătură una cu alta.  

Conservarea energiei este orice comportament care are drept finalitate utilizarea de mai puțină energie. 
Stingerea luminilor când părăsim încăperea sau reciclarea aluminiului sunt amândouă căi de a conserva 
energie. 
 
 

 

Eficiența energetică este folosirea de tehnologii 
care necesită mai puțină energie pentru a îndeplini 
aceeași funcțiune. O lampă cu LED folosește mai 
puțină energie decât o lampă fluorescentă 
compactă, care la rândul ei consumă mai puțină 
energie decât o lampă cu incandescență pentru a 
produce aceeași cantitate de lumină – este un 
exemplu de eficiență energetică. Totuși decizia de a 
înlocui lampa cu consum mare de energie cu cea cu 
consum redus de energie este un act de conservare 
a energiei. 

 

 

Pași de urmat pentru creșterea eficienței energetice 

Să mai luăm o definiție a eficienței energetice: Eficiența energetică, așa cum este definită în Legea 199/2000 
accentuează: “utilizarea eficientă a energiei înseamnă a acţiona pentru realizarea unei unităţi de produs, 
bun sau serviciu fără scăderea calităţii sau performanţelor acestuia, concomitent cu reducerea cantităţii de 
energie cerute pentru realizarea acestui produs, bun sau serviciu.” 

Nu este deloc dificil să aplicăm această definiție și la consumul individual de energie, la nivel casnic. În acest 
caz, putem înlocui termenii de produs, bun sau serviciu cu confort termic, gătit etc. Vom constata că putem 
beneficia de un confort termic decent fără a consuma mari cantități de energie dacă: conductele prin care 
circulă agentul termic sunt bine izolate, pereții locuinței sunt bine izolați termic, la fel pardoselile și 
plafoanele/acoperișurile, ferestrele etanșează bine, iluminatul folosește lămpi eficiente (cu consum redus de 
electricitate), consumul de apă este redus la maximum prin eliminarea pierderilor provocate de 
neetanșeități, utilizare nejustificată/risipă prin practici greșite. 

 

Pentru a putea aplica măsuri corecte de eficientizare a 
consumului energetic trebuie să analizăm mai întâi, ce 
consumuri avem și unde acestea sunt mari.  

Învaţă să măsori ceea ce consumi. Aşa cum comerciantul din 
magazin trebuie să cântărească marfa pe care o vinde şi 
furnizorul de energie trebuie să măsoare cantitatea de energie 
pentru care încasează banii tăi. Dacă furnizorul de energie 
termică nu vrea să instaleze contoare, este din cauză că 
preferă să-i plăteşti tu pierderile din reţeaua de distribuţie. 
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Învaţă să descoperi singur pe unde pierzi energie termică. Vei descoperi că ferestrele şi uşile casei tale nu se 
închid perfect lăsând curenții de aer să răcească încăperile casei, în timp ce tu cheltuieşti mulţi bani pentru a 
asigura căldura necesară. 

 
Învaţă să combaţi umezirea pereţilor în timpul iernii. Igrasia şi umezeala excesivă a pereţilor trădează o 
proastă izolaţie termică a acestora sau existenţa unor punţi termice între frigul din exterior şi căldura din 
interior, determinând condensarea vaporilor de apă din aerul încăperii. Poţi elimina această neplăcere prin 
refacerea sau îmbunătăţirea izolaţiei termice fie prin exteriorul casei, fie prin interior. 

 
Lipeşte pe peretele din spatele radiatorului (caloriferului) o folie de staniol sau aluminiu care are rolul de a 
reflecta căldura spre interiorul încăperii. 
 

Asigură-ți cât mai multă lumină naturală printr-o amplasare și o împărțire corectă a clădirii pe care o vei 
construi ca locuință. 

Dacă locuința deja există, încearcă unele modificări ca: 

- lărgirea ferestrelor de pe latura orientată spre sud; 
- instalarea unor tuburi de lumină care să ghideze lumina naturală în zone ale clădirii neexpuse la 

soare. 
Investește inteligent în lămpi cu consum foarte mic de energie care 
economisesc cca. 85% din cererea de electricitate pentru iluminat și 
au o durată de viață de 20-50 de ori mai mare decât lămpile cu 
incandescență. Este vorba de lămpile cu LED (light emissivity diode). 

 

Chiar în aceste condiții, este preferabil să întrerupi alimentarea cu 
electricitate a lămpilor de iluminat când părăsești încăperea și a 
tuturor echipamentelor electrice și electronice prevăzute cu 
sisteme stand-by. 

 

Pentru cei ce locuiesc la bloc, măsurile de eficientizare a 
consumului energetic impun decizia colectivă a proprietarilor prin 
intermediul asociației. O bună lucrare de reabilitare termică trebuie 
să cuprindă nu doar realizarea izolației termice suplimentare pentru 
pereții exteriori ai apartamentelor, ci și realizarea unor lucrări de 
îmbunătățire a izolației teraselor precum și a planșeelor de la 
subsol.  

De asemenea, se înlocuiesc și se izolează termic corespunzător 
ultimelor standarde - conductele de apă caldă de consum și apă 
rece precum și cele de agent termic (tur-retur) de la intrarea în bloc 
și până la fiecare apartament în parte, în unele cazuri realizându-se 
schimbări de substanță ale sistemului de distribuție prin trecerea de 
la distribuția în coloană (pe verticală), la distribuția pe apartamente 
(orizontală) care ar permite contorizarea reală a consumurilor 
fiecărui consumator final (apartament). 

Nu este lipsită de importanță măsura de înlocuire a tâmplăriei la 
apartamente cât și la spațiile de folosință comună. 
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Prin calcule și prin măsurători se pot determina noile tipuri și dimensiuni de radiatoare din încăperile 
apartamentelor, rezultând importante economii de agent termic. Evident, noile radiatoare vor fi dotate cu 
termostate individuale care dau posesorilor posibilitatea de a-și regla temperatura și deci consumul de agent 
termic funcție de nevoi. 

Pentru cei cu locuințe individuale, lucrurile stau diferit în sensul că 
deciziile sunt luate mai rapid și implică mai puțin relaționarea cu alți 
locatari. 

Fie că încălzirea locuinței se realizează cu sobe pentru fiecare 
încăpere, cu combustibil solid, lichid sau gazos – fie că este instalat un 
sistem de încălzire centralizată (cu cazan funcționând cu același gen 
de combustibili, trebuie întreprinse măsuri de reducere a consumului 
prin buna etanșare a tâmplăriei (uși, ferestre) prin izolarea 
suplimentară a podului, a pereților exteriori și a podelelor. 

 

O atenție deosebită trebuie acordată funcționării corecte a sobelor 
sau cazanelor de încălzire pentru limitarea pierderilor de căldură, a 
arderii incomplete a combustibililor, a scăderii performanțelor 
coșurilor de fum. 

 

Cu toate că în trecut instalarea de sobe în fiecare încăpere constituia 
o măsură de eficiență energetică (care, evident, necesita investiții 
importante) acest mod de acțiune nu mai este la fel de eficient în 
condițiile în care randamentele de ardere ale sobelor erau foarte 
scăzute față de cele ale cazanelor performante. Cu toate acestea, 
instalarea unui sistem de încălzire centralizat trebuie făcută după 
calcule cât se poate de exacte pentru a preveni risipa de combustibil 
și de aici, poluarea nejustificată. 

 

Funcție de volumul de încălzit, se stabilește puterea necesară pentru 
obținerea unui confort termic decent indiferent de temperatura 
exterioară. Din aceste calcule decurg puterea instalată a cazanului, 
mărimea și numărul radiatoarelor, echipamentele de control și 
automatizare care să asigure o funcționare eficientă a întregului 
sistem. 

 

Ca o variantă a încălzirii centralizate a unei locuințe putem lua în 
calcul o investiție pentru realizarea încălzirii prin pardoseală, sistem 
care necesită temperaturi joase ale agentului termic (sub 40 0C), în 
timp ce încălzirea cu radiatoare montate la baza pereților necesită 
temperaturi ale agentului termic de peste 70 0C. Temperatura mică 
de lucru prelungește viața cazanului și a tubulaturii, făcând posibile 
mari economii în cazul instalării de colectoare solare cu tuburi vidate 
care, în multe zile din iarna, pot asigura singure necesarul de căldură 
în locuință. De fapt, se recomandă instalarea de colectoare solare 
pentru preîncălzirea apei, care, în continuare este adusă la 
temperatura necesară în cazan, cu ajutorul combustibililor 
menționați mai sus. 
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De asemenea, poate fi luată în considerare instalarea unor tancuri de apă 
caldă de capacitate mare pentru asigurarea agentului termic pe timp mai 
îndelungat, nefiind necesară alimentarea cazanului cu combustibil solid pe 
timpul nopții. În plus, această măsură asigură o funcționare mai îndelungată 
a sistemului fără reparații sau înlocuiri de tubulatură datorită regimului mai 
constant de temperatură (fără șocuri termice). 

 

Automatizarea cazanului este importantă nu numai pentru o funcționare eficientă, adică cu consum minim 
de combustibil pentru aceeași cantitate de căldură obținută, ci și din punct de vedere al securității în 
exploatare mai ales când este vorba de utilizarea de combustibil solid de mari dimensiuni (lemn de foc).  
Dacă în cazul combustibililor gazoși, lichizi și granulari (pelete din rumeguș de lemn), în momentul unei pene 
de curent, cazanul nu se mai alimentează deci este exclusă o creștere bruscă a presiunii în cazan prin oprirea 
pompelor de circulație, la cazanele ce folosesc drept combustibil lemnul de foc, acest lucru nu este posibil 
deoarece, presupunând că în momentul penei de curent, o mare cantitate de lemn arde puternic în focarul 
cazanului. Prin oprirea pompelor de circulație crește rapid temperatura în cazan, implicit presiunea și chiar 
dacă se încearcă extragerea lemnului din cazan, va lucra supapa de suprapresiune și celelalte sisteme de 
protecție ale cazanului, ceea ce presupune golirea circuitului, introducere de agent termic rece și multe alte 
evenimente neplăcute. De aceea, în acest caz se impune existența unui sistem auxiliar de furnizare a 
electricității pentru pomple din instalație. 

În economia energetică a locuinței, un rol extrem de important îl 
au materialele de construcție precum și modul în care diverse 
elemente de construcție sunt realizate. Materialul secolului al 
XX-lea a fost betonul care, încă și azi, rămâne pe o poziție 
fruntașă, chiar dacă cei ce militează pentru întoarcerea la natură 
au alte opțiuni. 

Betonul are proprietăți fizice care îl recomandă pentru 
construcțiile multietajate unde betoanele armate cu oțel de 
înaltă calitate asigură rezistența unor clădiri care nu peste multă 
vreme vor depăși pragul celor 1000 m. 

Totuși, betoanele, folosite fără discernământ pot deveni uriașe robinete ale risipei, cantități uriașe de 
energie termică scurgându-se prin acestea și generând disconfort atât vara cât și iarna. 

De aceea, mulți oameni care au răbdat ani de zile atmosfera încinsă a marilor metropole în care cuburile de 
beton (blocurile) acumulează pe timpul zilei căldură de la soare, pe care o 
cedează (parțial) în atmosferă în timpul nopții se hotărăsc să facă un efort 
financiar considerabil pentru a părăsi acest mediu urban incomod și (de multe 
ori) nociv pentru a-și construi case cu un singur nivel din materiale alternative, în 
fapt, fostele materiale de construcție de acum 200 ani: lemn, chirpici, lut, 
cărămidă (cu variantele modernizate/inteligente de cărămidă eficientă). O astfel 
de casă bine construită și corect exploatată este nu doar mult mai eficientă 

energetic, dar oferă foarte multe avantaje de confort pentru locatarii lor. Aceștia 
respiră un aer mai curat, filtrat prin pereți, ci nu blocat între aceștia din acuza 
sistemelor de etanșareși de izolație termică ale clădirilor din beton, unde aerisirea 
trebuie realizată cu instalații costisitoare și consumatoare de energie. Mai mult, în 
ultimii ani, și ca un efect al încălzirii globale, temperaturile ridicate din timpul verii 
trebuie reduse prin intermediul instalațiilor de climatizare, de asemenea, mari 

consumatoare de energeie și poluante prin chiar sistemul de răcire bazat pe folosirea de agenți frigorifici. 
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Un consum de cca. 1,5 kWh al unei instalații de climatizare mici, pentru maximum 2 încăperi mici, este o 
povară care se adaugă la costurile cu încălzirea pe timpul sezonului friguros, iluminatul, instalațiile de răcire 
pentru alimente (firigidere, congelatoare), echipamentelor de spălare a rufelor etc. 

În acest timp, o casă construită din lemn și lut, se încălzește pe timp de iarnă cu ½ din energia consumată 
într-un apartament din beton, o astfel de clădire nu are nevoie de instalație de climatizare, ea pretându-se 
foarte bine, prin consumul redus de energie – la utilizarea surselor regenerabile de energie 

Echipamentele electrice din gospodărie constituie surse de economie de 
energie dacă sunt bine alese. Observăm că, din punctul de vedere al eficienței 
energetice, ultimii 20 de ani au adus îmbunătățiri foarte importante în 
domeniul instalațiilor de răcire (frigidere, congelatoare, aparate de aer 
condiționat), mașinilor de spălat, aspiratoare de praf etc. 

Eticheta de eficiență energetică, care arată în ce măsură echipamentul electric 
respectiv este eficient presupune un cost mai ridicat al produsului, atunci când 
aceasta are marcată litera A urmată de unul sau mai multe semne +. 

Diferențele de preț între un produs cu clasa A+++ și unul cu clasa D, spre 
exemplu, nu sunt suficient de mari pentru a nu fi acoperite în 1-4 ani din 
economiile de energie obținute prin folosirea echipamentului celui mai eficient. 

În concluzie, verificați atent datele tehnice ale fiecărui aparat pe care doriți să-l achiziționați și cumpărați 
aparatul cu cea mai bună clasă de eficiență energetică. 

 

Toate măsurile de creștere a eficienței energetice în locuințe presupun costuri mai mici sau mai mari. De 
asemenea, soluțiile vizând îmbunătățirea etanșeității anvelopei clădirii presupun necesitatea revizuirii 
modului de asigurare a aerisirii spațiilor interioare. Dacă acest lucru nu se realizează corect pot apărea 
pierderi de energie sau pot apărea probleme de sănătate a locatarilor și chiar ale structurii clădirii. 

Casele eficiente energetic pot fi o importantă parte a soluției la schimbările climatice. Acțiunile pe care le 
putem întreprinde fiecare dintre noi fac posibil ca fiecare casă să contribuie la reducerea emisiilor de gaze cu 
efect de seră. 

Încălzirea este elementul care atârnă cel mai greu în bugetul utilităților unei case și de aceea oferă oportunități de economisire a banilor și energiei. Etanșarea ferestrelor și ușilor va reduce consumurile imediat și în mod vizibil. Se găsesc 
unei case și de aceea oferă oportunități de economisire a banilor și 
energiei. Etanșarea ferestrelor și ușilor va reduce consumurile imediat și 
în mod vizibil. Se găsesc elemente de etanșare în orice magazin de 
materiale pentru amenajări interioare sau de materiale de construcție. 
Veți fi uimiţi să constatați că realizați o economie anuală de 10% din 
factura de încălzire numai aplicând această măsură la îndemâna fiecăruia 
și care costă mai puțin de 100 lei. 
 

 

1. Reduceți cu 10 oC temperatura apei calde 
Atunci când aveți un sistem independent de încălzire cu gaze sau alți combustibili, este foarte ușor să reglați 
termostatul pentru apa caldă de consum cu 10 oC mai jos. Aproape că nu veți simți diferența dar efectele 
asupra consumului de energie sunt importante. 
 

2. Creșteți grosimea stratului de izolație termică din jurul tancului de apă caldă 
Cu cât grosimea izolației termice este mai mare, cu atât mai mult se păstrează 
temperatura apei calde stocate de la o zi la alta. 
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3. Folosiți în mod inteligent apa caldă 

Cea mai mare parte a rufelor poate fi spălată în apă rece și devine la fel de curată ca și 
atunci când spălarea se face la temperaturi ridicate. Instalați capete de duș cu consum 
mic de apă și aeratoare pentru reducerea consumului de apă, etanșați robinetele, 
schimbați garniturile uzate și utilizați mașina de spălat rufe la capacitatea maximă de 
încărcare. 
 

4. Îngrijiți-vă sobele și cazanele de încălzire 
Curățați cu regularitate canalele de gaze (fum) și toate elementele 
de transfer de căldură ale cazanului de încălzire. În acest fel, 
îmbunătățiți transferul de căldură între flacără și agentul termic. 
Curățarea coșului de fum este necesară nu doar din rațiuni ce țin de 
prevenirea incendiilor, ci și de îmbunătățirea tirajului care se traduce 
printr-o mai bună oxigenare a flăcării. Nu se mai formează astfel 
monoxid de carbon, iar eficiența energetică a sistemului de încălzire 
crește.  
Evident, un lucru pe care fiecare gospodină îl are în vedere fără a-și 
pune prea mult problema eficienței energetice, este eliminarea 
prafului de pe radiatoarele de încălzire din rațiuni de igienă. Dacă 
luăm în calcul faptul că un strat de praf cât de subțire este un strat 
de izolație termică între elementul radiant și aerul din încăpere, 
înțelegem și importanța energetică a ștergerii prafului și de pe fața 
ascunsă a radiatorului. 
 

Și pentru că tot veni vorba despre praf, este extrem de important să 
păstrăm curate radiatoarele din partea din spate a frigiderelor și 
congelatoarelor, ușurând astfel transferul de căldură și menținând 
astfel regimul de funcționare optim al acestor agregate. 
 

5. Cereți un audit energetic 
Ei, aici e o mică problemă: noi, românii, nu ne-am obișnuit furnizorii de energie să fie furnizori de servicii 
energetice. Dacă ar fi furnizori de servicii energetice, ar avea în atribuții și auditarea energetică a locuințelor 
abonaților la electricitate, gaze, căldură. În orice caz, trăim într-o epocă în care există câteva sute bune de 
auditori energetici pe piața românească, deci avem la cine apela. Dacă facem acest lucru dovedim 
inteligență. Iar dacă atunci când auditorul începe să-și facă treaba îl și însoțim și îi punem întrebări, avem 
numai de învățat. În general, auditorul energetic este destul de zgârcit cu detaliile în scris, deci se va simți 
ușurat dacă va putea să ne transmită prin viu grai ceea ce constată și recomandările de rigoare. Dacă se 
întâmplă să avem o pierdere de energie ascunsă și semnificativă, pe care singuri n-am fi putut-o identifica, 
atunci, prețul cerut de auditor nu ni se va mai părea mare. 
 

6. Să folosim inteligent termostatul…. 
În loc să reglați toată ziua termostatul de ambient, mai bine vă hotărâți să aveți o valoare pentru iarna și una 
pentru vară. Standardul de aur pentru economisirea energiei este 20 oC iarna și 25.5 oC - vara. 

7. …sau să instalăm un termostat automat 
Investind într-un termostat programabil automatizăm controlul asupra 
temperaturii ambientale. Mai mult, putem acum să ne procurăm termostate ce 
pot fi reglate prin intermediul telefonului mobil. Important este să facem alegerea 
corectă, adică termostatul să fie compatibil cu sistemul nostru de încălzire și răcire 
și să fie instalat de profesioniști pentru a evita neplăcerile lucrului cu electricitate 
și o mulțime de cabluri și fire. 
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8. Să ne pregătim garderoba funcție de sezon 
Pentru ușurarea tranziției când se produce schimbarea de la sezonul cald la cel rece, este foarte bine să ne 
protejăm corpul îmbrăcând pulovere și alte haine de interior. La trecerea spre anotimpul călduros, în loc să 
stăm îmbrăcați ca iarna și să pornim instalația de climatizare pentru scăderea temperaturii ambientale, mai 
bine îmbrăcăm ceva uşor, subțire, care să inducă senzația de răcoros.. 

 

9. Folosirea strategică a ferestrelor și ușilor 
Folosiți inteligent ferestrele, ușile și chiar draperiile și obloanele case. În timpul 
lunilor de vară deschideți cât mai multe ferestre și uși în timpul dimineții și 
închideți-le când temperatura ambientală începe să crească. Atunci închideți tot 
și lăsați așa până ce temperatura din exterior scade sub cea din casă și când 
puteți din nou deschide uși și ferestre. Faceți-vă un obicei din a acoperi 
ferestrele cu draperii în timpul nopţii. Vei pierde mai puţină căldură prin emisia 
de radiaţie infraroşie dinspre interiorul apartamentului spre exterior.   
Cât despre draperii, deschideți-le dimineața devreme și închideți-le când casa 
se încălzește. 

Iarna procedăm invers. Obloanele au un rol foarte important atunci când iarna bat vânturi puternice care 
răcesc rapid anvelopa casei. Protejăm astfel ferestrele de o suprarăcire care înseamnă pierderi foarte mari 
de căldură 
 

10. Gătiți la timpul potrivit 
Cănd avem de pregătit cantități mari de mâncare în timpul verii, e bine să o facem dimineața cât mai 
devreme sau seara târziu în special atunci când avem mașini de gătit electrice. Dar, oricum procedând astfel, 
nu ne topim de cald în bucătărie și nu e nevoie să pornim instalația de climatizare. Când vrem să gătim iarna, 
trebuie sa alegem să o facem în mijlocul zilei, pentru a ne folosi de avantajul căldurii pe care gătitul o 
generează. O bună planificare a gătitului poate avea un impact semnificativ în privința reducerii consumurilor 
de energie acasă. 
 

11. Pentru cei ce folosesc sistemele de climatizare 
Filtrele cu care sunt prevăzute aceste echipamente trebuie schimbate la fiecare 60 de zile pentru a vă asigura 
că instalația nu întâmpină rezistență. Obțineți o funcționare în parametri normali ai instalației, fără creștere 
de consum energetc și cu un aer de respirat de o calitate mai bună. 

 

12. Verificăm izolația 
 
Izolația nu are doar rolul de a preveni răcirea rapidă pe timpul iernii, ci și păstrarea răcorii 
în casă în timpul verii. Dacă facem o inspecție în podul casei, observăm că putem aduce 
mari îmbunătățiri ale izolației în așa fel încât micul spațiu de deasupra plafonului să nu se 
mai încălzească excesiv. Evident, în timpul iernii vom pierde mult mai puțină căldură. 
Investiția își merită pe deplin efortul financiar. 

 

13. Nu intrați în panică. Și furnizorul de energie mai greșește 
Ați primit o factură de electricitate foarte mare? Vă gândiți imediat că ați avut un consum exagerat generat 
de o defecțiune. Dar mai greu vă gândiți că cititorul de contoare s-a înșelat sau că cineva a introdus greșit 
consumul pe calculator. Deci, hai să nu mai fim atât de convinși că numai noi putem greși. Pe acest mod de 
gândire se bazează marile companii ca să ne taxeze tot mai mult pentru servicii tot mai proaste. 
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Nu putem încheia, fără a atrage atenția asupra faptului că și apa potabilă este tot energie, având în vedere 
faptul că accesarea sursei, transportul prin pompare, tratarea în vederea obținerii unei bune potabilități, 
distribuția la consumatori, totul se face cu consum de energie ca și epurarea apelor uzate (după ce au fost 
utilizate în gospodărie și evacuate în rețeaua de canalizare). 

Este încă dificil de înțeles pentru cei mai mulți oameni că o cantitate uriasă de apă potabilă este utilizată 
pentru vehicularea excrementelor umane. Dacă toți locuitorii planetei ar trăi în condiții de ”igienă” măcar de 
genul celor din apartamentul conectat la toate facilitățile (apă, canalizare, încălzire, energie electrică) și 
socotind doar o singură utilizare pe zi a WC-ului, ne putem imagina că zilnic compromitem în proporție de 
90% o cantitate de cca 42.000.000.000 l apă potabilă, altfel spus, 42.000.000 mc apă, adică de cca. 10.000 
mai multă apă decât debitul mediu al Dunării la intrarea în țară. 

Acest lucru nu ne poate fi indiferent și de mulți ani, oameni cărora chiar le pasă de planeta pe care trăiesc au 
pus la punct sisteme prietenoase mediului care nu numai că nu folosesc apă dar transformă aerob fecalele în 
compost și urina (colectată separat) într-un alt îngrășământ extrem de eficient. 

Un astfel de sistem de altfel extrem de simplu poartă numele de compost toilet și este tot mai des întâlnit în 
special în țările în care conștiința ecologică se află la cote înalte, dezvoltându-se de jos în sus. 

Vorbind despre eficiență energetică, nu putem neglija un consum de energie care este în strânsă legătură cu 
viața de fiecare zi a oamenilor și este influențat de obiceiurile alimentare ale omului modern. Este vorba 
despre prepararea termică a hranei. 

În general, mașina de gătit nu lipsește din nicio gospodărie, iar bunele practici în 
domeniul eficienței energetice ne învață să acoperim bine cu capace oalele și 
cratițele în care preparăm hrana. De asemenea, știm că fiecare ochi al aragazului 
trebuie sa primească oale și cratițe cu diametre care sa nu permită flăcării sa ardă 
în gol. 

Puțini sunt însă acei care gătesc economisind căldură, adică eficient. Cum se poate găti eficient? 

Să intrăm puțin în detaliile fierberii legumelor sau orezului: acestea pot fi 
aduse la consistența dorită în urma unui proces de fierbere continuă sau 
procesul de fierbere poate continua și după stingerea flăcării de gaz de sub 
cratiță. Acest lucru se întâmplă cu cât fundul cratiței este mai gros, cu cât 
capacul acesteia este mai etanș sau/și mai ales dacă luăm cratița de pe ochiul 
aragazului și o introducem, așa fierbinte, într-un eco-bag. 

 

Ce este eco-bag-ul? 

Este o pungă cu pereți dubli și capac - de asemenea - cu pereți dubli, din 
material textil, rezistent la temperaturi de peste 900C, care, între pereții 
dubli poate fi umplută cu granule de plută sau lână naturală spălată și 
uscată bine.Luând de pe mașina de gătit și introducând vasul cu legume sau 
cereale în fierbere, în această pungă cu capac, fierberea va continua timp 
destul de îndelungat, schimbul de căldură cu atmosfera camerei fiind foarte 
redus datorită capacității de izolator termic a pungii. În acest fel se poate 
renunța la consumul de gaz sau electricitate luând vasul de pe foc sau de pe 

plita electrică cu cca. ½ oră înainte de a se fi finalizat procesul de fierbere.  
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Utilizând eco-bag avem: posibilitatea de a menține fierbinte hrana timp de ore de la terminarea procesării 
termice, o mai bună reținere în hrană a elementelor nutritive care se distrug prin fierbere violentă și 
prelungită, un gust mai pregnant al componentelor aflate în vasul de gătit, o importantă economie de 
energie. 

Eco-bag-ul nu este o invenție nouă. În trecut, în casele respectabile, cafeaua și ceaiul se păstrau calde timp 
mai îndelungat prin acoperirea cafetierei și a ceainicului cu o învelitoare din lână concepută și împletită de 
gospodina casei. Oamenii încearcă din când în când să revadă soluții tehnologice ce s-au aplicat cu mai mult 
sau mai puțin succes în urma cu sute de ani, când încă nu se manifesta această furie a consumului cu orice 
preț. Așa s-a ajuns la ideea eco-bag. În țările în care combustibilul este greu de procurat, oamenii sunt nevoiți 
să aplice imediat astfel de idei. 

Învățăm să folosim electricitatea în mod programat. Acesta este un prim pas spre utilizarea energiei electrice 
din surse regenerabile. 

Când am decis să devenim independenți energetic, am avut deja certitudinea că am întreprins toate măsurile 
de eficientizare a consumurilor de energie, că nu mai avem posibilități de reducere a consumului de energie 
fără a ne afecta confortul. 

Avem o imagine clară a puterii instalate a tuturor echipamentelor electrice, precum și o categorisire a lor pe 
tipuri de servicii produse: 

1. Iluminat 
2. Frigider 
3. Mașină de spălat rufe 
4. Mașină de spălat vase 
5. Aspirator 
6. Fier de călcat 
7. Televizor 
8. Combină audio 
9. Computer 
10. Ustensile electrice de bucătărie (mixer, blender, mașină de tocat etc.) 

 

Este momentul să realizăm un grafic de repartizare în timp a utilizării 
diverselor echipamente de mai sus, astfel încât să evităm consumuri peste o 
anumită valoare (de siguranță) pentru a nu ajunge în situația de a descărca 
acumulatorii (în cazul în care suntem total debranșați de la rețea). 

Constatăm, cu această ocazie, că am putea achiziționa o mașină de spălat care 
să folosească apa caldă din rețea în loc să-și încălzească electric apa la 
temperaturile solicitate de diversele programe de spălare. Este o investiție 
mare? Este o investiție necesară, mai ales pentru faptul că putem reduce 
drastic dimensiunile sistemului nostru fotovoltaic, deci realizăm importante 
economii pe termen lung. 

 

Concentratorul solar pentru gătit 
 
Sunt din ce în ce mai mulți cei care, făcând apel la cunoștințele dobândite pe 
băncile școlii încearcă să-și facă viața mai ușoară/plăcută, punând la punct 
dispozitive pe cât de simple - pe atât de eficiente, pe cât de ușor de realizat – 
pe atât de mari generatoare de satisfacții.  
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Există diverse modele de concentratoare solare, în fapt – oglinzi parabolice, care concentrează într-un punct 
(focar) căldura provenind din radiația solară. Cele mai performante dispozitive sunt confecționate din tablă 
de aluminiu (ușoară) șlefuită până la calitatea de oglindă, din care se croiesc fâșii care, asamblate pe un 
suport formează oglinda parabolică, în focarul căreia se amplasează vasul de gătit confecționat din oțel 
acoperit cu email de culoare neagră, mat, pentru a reflecta cât mai puțin din radiația solară concentrată. 
 
Unii pot realiza echipamente foarte performante, ca cel descris mai sus, alții, cu posibilități tehnice și 
financiare mai reduse, pot aborda alte variante, mai simple, mai ieftine, mai ușor de realizat. Totuși, un 
element esențial pe care îl întâlnim în realizarea oricărei dintre variante este cunoașterea geometriei. De 
aceea, recomandăm cu căldură realizarea de proiecte școlare care să aibă drept finalitate astfel de sisteme, 
acestea solicitând din partea elevilor – alături de deprinderi tehnice – cunoștințe din domeniul 
matematicilor. 
 
Propunem o variantă de concentrator care poate fi realizat din carton. Practic, orice elev cu aptitudini 
tehnice medii și capabil să pună în practică cunoștințele de geometrie dobândite în școală, poate realiza un 
astfel de proeict. Acest concentrator solar se compune din trei părţi. Reflectorul este realizat din carton.   
Partea C este secţiunea superioară. Partea B este secţiunea de jos, iar partea A este baza. În figură, este 
prezentat modul de tăiere a celor 3 părţi ce pot fi executate din carton, tablă de aluminiu sau oţel inoxidabil.  
 
Dimensiunile detaliate pentru concentratorul de 61 mm diametru sunt prezentate în figură. Acest 
concentrator solar poate colecta energie termică echivalentă cu cca 300 W. Pot fi confecţionate 
concentratoare cu diametre de 73.5, 91.5 sau 122 cm. Pentru obţinerea acestor caracteristici trebuie să 
înmulţiţi dimensiunile date cu 1.25, 1.5, respectiv 2. 
 
Partea C este un sector semicircular având raza mare de 61 cm şi raza mică de 40.5 cm. Uniţi cele două 
capete ale sectorului semicircular pentru a obţine un trunchi de con.  
 
Partea B are raza mare de 30.5 mm iar semicercul următor are raza de 28.7 mm, în timp ce raza mică a 
sectorului semicircular este 12 cm. Partea B este o secţiune de 225 grade a unui cerc.  
 
Uniţi cele două capete pentru a obţine un alt trunchi de con. Partea B are o margine pentru a putea fi unită 
cu partea C. A este baza structurii. Este realizată dintr-un cerc cu raza de 12 cm. Se mai trasează un cerc cu 
acelaşi centru, în interiorul acestuia, cu raza de 9.15 cm. Construcţia se poate vedea în figură. 
 
Sfaturi pentru realizarea construcţiei: se vor decupa mici V-uri în spaţiile destinate lipirii ale părţilor B şi A. 
Apoi se îndoaie aceste V-uri spre interior. Aceasta va uşura cuplarea celor trei părţi aşa cum se poate vedea 
în figură. 
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Pentru a rigidiza structura şi a o face durabilă  se poate caşera hârtie de ambalaj pe partea exterioară a 
concentratorului. 
 
Satisfacția de a folosi energie gratuită pe care ți-o culegi singur din natură, bucuria de a ști că impactul tău de 
mediu este foarte redus, înseamnă, de cele maimulte ori, o motivație suficientă pentru a te transforma într-
un exemplu pentru cei ce te înconjoară și într-un luptător contra schimbărilor climatice. 
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Pădurile 

În loc de motto: 

„Se întreabă mulţi de atâtea secete, de atâtea deversări, de atâtea deosebiri de climă... Ei bine, cauza mi se pare că nu 

poate fi alta decât destrucţiunea pădurilor, exploataţiunile în mod brutal care se fac în scopul de a câştiga numai pentru 

moment, stârpindu-se astfel acea ce cu greu se regenerează şi expunând prin aceasta şi alte producţiuni la pagube 

enorme. Distrugerea pădurilor e cauza răului, care e cu atât mai grav cu cât aceasta se face în părţile muntoase, unde 

rolul binefăcător al pădurii e colosal” (Stătescu, 1884). 

 

Context general 

 

Suprafaţa totală a pădurilor de pe Terra este de aproximativ 4 miliarde de hectare, ceea ce reprezintă circa 

31% din suprafaţa terestră a globului. Distribuţia pădurilor pe Glob nu este uniformă, aceasta fiind 

determinată de diverşi factori, precum: climatici, edafici, geomofologici etc. De asemenea, un aport 

semnificativ privind stadiul actual al pădurilor la nivel mondial l-a avut (şi încă îl are!) factorul antropic. De-a 

lungul existenţei sale, omul şi-a pus amprenta asupra pădurilor mai mult în sens distructiv decât în sensul 

unei exploatări durabile.  

Ţările cu cele mai întinse suprafeţe de pădure sunt: 

Federaţia Rusă, Brazilia, Canada, Statele Unite ale 

Americii şi China, care însumează puţin peste 

jumătate din suprafaţa totală a pădurilor de pe 

Terra. Statele cu cele mai mari procente de 

supafeţe împădurite sunt: Statele Federate ale 

Microneziei (92%), Republica Suriname (95%) şi 

departamentul de peste mări (DOM) al Franţei, 

parte integrantă a Uniunii Europene, respectiv 

Guyana Franceză (98%). La polul opus, se situează 

state care nu au păduri deloc: Qatar, Gibraltar, 

Monaco, San Marino etc. (Figura 1). 

 

Figura 1. Suprafaţa împădurită ca procent din 

suprafaţa totală (FAO 2010) 

La nivel mondial, creşterea populaţiei şi a sărăciei din mediul rural intensifică presiunea asupra pădurilor. Cel 

mai des, aceasta se manifestă prin transformarea suprafeţelor împădurite în terenuri agricole, care 

gestionate într-un mod necorespunzător vor deveni în scurt timp terenuri degradate. De asemenea, nivelul 

scăzut de trai a multor oameni din zonele rurale îi determină pe aceştia să privească pădurea doar ca pe o 

sursă de venit, poate chiar singura în unele cazuri. Potrivit celor mai recente date statistice (Chao 2012), se 

estimează că traiul a aproximativ 1,2-1,4 miliarde de oameni depinde de păduri. În acest context, impactul 

antropic constă în defrişări, tăieri ilegale, distrugerea habitatelor, supraexploatarea resurselor accesorii 

(fructe de pădure, ciuperci, plante medicinale etc.), toate acestea fiind materializate prin dezechilibre 

ireversibile la nivelul ecosistemelor forestiere. Dintre toate acţiunile cu impact negativ asupra pădurilor, 

despăduririle cauzează cele mai nefaste efecte. În prezent, la nivel mondial dispar anual circa 13 milioane de 

hectare de păduri (FAO 2010), adică dublu faţă de întreaga suprafaţă împădurită a României.   
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Pădurile, mediul şi biodiversitatea 

Dintre toate ecosistemele terestre de pe Terra, pădurea este cel mai complex, în interiorul acestui sistem 

existând numeroase conexiuni între componentele biocenozei şi biotopului. Fiind un sistem deschis, pădurea 

se află în contact cu mediul înconjurător, relaţia fiind bidirecţională. Conform numeroaselor observaţii şi 

studii, s-a constatat că pădurea reprezintă factorul principal de protecţie a mediului şi de menţinere a 

echilibrului ecologic şi a biodiversităţii terestre, având prin urmare, un rol benefic asupra mediului 

înconjurător. Pădurea îşi exercită influenţa asupra: formării şi modelării scoarţei terestre (rol 

geomorfologic), climei (Ex: Marile călduri de vară şi frigurile de iarnă sunt diminuate.), solurilor (Ex: Prin 

putrezirea litierei se formează solul.), apelor (Ex: Pădurea favorizează formarea izvoarelor şi le asigură un 

debit constant şi regulat.), culturilor agricole (Ex: Câmpurile agricole protejate cu perdele forestiere dau 

culturi mai mari.) şi sănătăţii oamenilor. 

 

În schimb, impactul mediului (prin componentele sale) asupra pădurilor poate fi pozitiv sau negativ. De cele 

mai multe ori, relaţia mediu-pădure este una benefică, mediul contribuind la dezvoltarea armoniasă a 

pădurilor, prin asigurarea necesarului de nutrienţi, precipitaţii, temperatură, lumină etc. Există însă şi cazuri 

când mediul acţionează distructiv asupra pădurilor, prin fenomene precum ploi acide ori secetă, fenomene 

de care omul se face vinovat.  
 

Aciditatea crescută a ploilor este cauzată în principal de emisiile de dioxid de carbon, oxizi de sulf şi oxizi de 

azot, generate de activitatea umană. Moleculele acestor substanţe reacţionează cu moleculele de apă, 

producând acizi periculoşi, nocivi pentru plante. Frecvenţa ploilor acide a crescut în ultimii ani chiar şi în 

România, iar efectele lor asupra pădurilor se materializează prin uscarea arborilor (Figura 2). 
 

Într-o accepţiune largă, seceta reprezintă insuficiența umidității solului și a atmosferei față de valorile 

minimale necesare creșterii și dezvoltării normale a plantelor. Aceasta determină dezechilibre fiziologice la 

nivelul arborilor, putând conduce chiar şi la moartea acestora. Ca şi ploile acide, efectele nefaste ale secetei 

sunt din ce în ce mai vizibile şi în ţara noastră. Un exemplu elocvent îl reprezintă Sahara României, regiunea 

din sudul Olteniei care înregistrează întinse suprafeţe aridizate, cu soluri nisipoase. Pentru rezolvarea 

aceastei probleme există o singură soluţie: împădurirea zonelor respective, prin alegerea speciilor forestiere 

potrivite (Figura 3). 

 

Figura 2. Efectele ploilor acide asupra arborilor 

Sursă foto: www.descopera.ro  

 

Figura 3. Plantaţii pe soluri nisipoase 

http://www.descopera.ro/
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Relaţia om-mediu-pădure este indispensabilă existenţei noastre. Pădurile îndeplinesc funcţii vitale pentru 

oameni, precum: producţia de oxigen, epurarea apei, formarea humusului (prin descompunerea litierei), 

sursă de biomasă, sursă de hrană (ciuperci, fructe ale pădurii, vânat) etc. În schimb, creşterea accentuată a 

populaţiei umane la nivel mondial determină o presiune tot mai mare asupra mediului înconjurător, în 

general şi a pădurii, în special. Impactul antropic asupra habitatelor terestre s-a materializat prin extincţia 

unor specii, biodiversitatea devenind, în acest context, un indicator important al calităţii mediului. 

 

Referitor la biodiversitatea pădurilor, se poate afirma că aceasta se află într-o continuă modificare generată, 

în principal, de stadiile de dezvoltare ale arboretului. Fiecare etapă de dezvoltare din viaţa unei păduri, 

plecând de la stadiul juvenil (puieţi) până la stadiul matur, prezintă o constelaţie aparte de specii. Prin 

urmare, nu este corect să afirmăm că doar pădurile mature prezintă un grad ridicat de biodiversitate. Un 

exemplu în acest sens, întâlnit în ţara noastră, îl reprezintă cerbul care utilizează ca hrană oferta nutriţională 

a pădurilor tinere, provenite din regenerări naturale (puieţi proveniţi din sămânţă ori lăstari sau drajoni, fără 

intervenţie antropică) ori artificiale (culturi forestiere instalate pe cale antropică prin însămânţări sau 

plantare de puieţi forestieri). Un alt exemplu este cel al ciocănitorilor, care apar doar în pădurile cu arbori 

bâtrăni. Nu vom vedea niciodată o ciocănitoare într-o cultură forestieră tânără. 

 

 

Pădurile în România 

 

În urmă cu două secole, România avea o suprafaţă de 8,5 milioane ha pădure, adică 36% din teritoriu 

(Ministerul Mediului 2010), suprafaţă care s-a redus continuu, astfel că s-a ajuns ca în prezent suprafaţa 

fondului forestier, conform celor mai recente date furnizate de Inventarul Forestier Național, să fie de 

aproximativ 6,73 milioane hectare (IFN 2012), ceea ce reprezintă circa 27% suprafaţă împădurită din 

suprafaţa totală a tării. Acestă valoare clasează România în a doua jumătate a topului ţărilor din Uniunea 

Europeană privind procentul suprafeţelor împădurite. Pe primele poziţii ale clasamentului se află ţările 

nordice, precum: Suedia (76%), Finlanda (72%) şi Estonia (61%). 

 

În schimb, la nivel european, România este cunoscută pentru suprafaţa însemnată de păduri virgine și 

cvasivirgine pe care o deţine, majoritatea fiind localizate în zona montană şi adăpostind specii rare, chiar 

endemice. Chiar dacă aceste păduri sunt localizate în zone greu accesibile, presiunea antropică tot există. 

Drept urmare, în 2011, WWF (World Wide Fund for Nature) a demarat o acţiune de strângere de semnături 

în vederea salvării acestora. Campania a reprezentat un adevărat succes, în 33 de zile strângându-se peste 

100.000 de semnături, acţiunea finalizându-se prin semnarea unui ordin de ministru privind stabilirea 

criteriilor de identificare a acestor păduri, care vor beneficia astfel de protecţie. 

 

Structura pădurilor pe grupe de specii este următoarea: răşinoase (molid, brad, pini etc., cu 24%), fag (29%), 

cvercinee (cele 7 specii de stejari, cu 16%), foioase tari (ulm, carpen etc. cu 23%), foioase moi (plopi, sălcii 

etc., cu 7%) şi arbuşti (1%). 
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Ca şi la nivel mondial, 

repartizarea pădurilor în ţara 

noastră nu este uniformă. Cele 

mai multe păduri se întâlnesc 

în zona montană (51,9%), 

urmată de zona colinară 

(37,2%) şi zona campestră 

(10,9%). La nivelul judeţelor, 

cele mai bogate în păduri 

sunt: Suceava, Caraş-Severin şi 

Covasna. În schimb, cele mai 

puţine păduri se întâlnesc în: 

Călăraşi, Teleorman şi Brăila 

(Figura 2), toate fiind 

localizate în zona campestră 

(Ministerul Mediului 2010). 

 

Figura 2. Distribuţia pădurilor la nivelul judeţelor 

 

În prezent, în România există peste 850 mii de proprietari de pădure (Banca Mondială 2014), ceea ce 
determină un management defectuos al resurselor forestiere la nivel naţional. În plus, fărămiţarea fondului 
forestier în mici şi minuscule proprietăţi contribuie semnificativ la agravarea consecinţelor schimbărilor 
climatice (Giurgiu 2010). La nivelul anlului 2012, Statul mai deţinea aproximativ 54% din suprafaţa totală a 
pădurilor din România, restul aflându-se în proprietatea: unităţilor admnistrativ teritoriale, a persoanelor 
juridice, a persoanelor fizice etc. (IFN 2012). 

Indiferent de natura proprietăţii, pădurile din România sunt administrate după aceleaşi legi, în baza unui 
amenajament silvic care se revizuieşte la fiecare zece ani. Amenajamentul silvic reprezintă documentul pe 
baza căruia se urmăreşte evoluţia (dezvoltarea) pe baze ecologice a pădurilor. Ţinând cont de compoziţia 
actuală a pădurilor din ţara noastră, regenerarea acestora se realizează, cu precădere, pe cale naturală, 
promovându-se speciile forestiere caracteristice tipului fundamental de pădure (i.e. sunt promovate speciile 
care se pretează cel mai bine condiţiilor staţionale – climatice şi edafice – din zona respectivă). 

Pădurile din ţara noastră îndeplinesc funcţii multiple, acestea fiind descrise pentru prima dată în 1881, cu 
ocazia adoptării primului Cod Silvic din noul stat, România. Prin urmare, pădurile se clasifică în două mari 
grupe funcţionale: 

1. Păduri cu funcţii speciale de protecţie: 

- funcţii de protecţie a apelor; 
- funcţii de protecţie a terenurilor şi a solurilor; 
- funcţii de protecţie contra factorilor climatici şi industriali dăunători; 
- funcţii de recreere; 
- funcţii de interes ştiinţific şi de ocrotire a genofondului şi ecofondului forestier. 

2. Păduri cu funcţii de protecţie şi producţie. 
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Pădurile şi schimbările climatice 

 

Referitor la schimbările climatice, pădurea trebuie privită din două aspecte: 

 

1. Factor stabilizator 

Prin producţia enormă de oxigen, capacitatea de asimilare a dioxidului de carbon şi de stocare a carbonului 

în diferite componente ale arborilor (rădăcină, trunchi, ramuri, frunze, scoarţă) şi în humus, pădurea 

reprezintă un veritabil factor de atenuare a efectelor schimbărilor climatice. Capacitatea de stocare a 

carbonului variază în funcţie de mulţi factori: specia, rata fotosintezei, vârsta etc. Referitor la vârstă, este 

binecunoscut faptul că arborii stochează cantităţi mari de carbon în primii ani de viaţă. Spre exemplu, în 

medie, un hectar de pădure din zona temperată, cu o vârstă de aproximativ 30 de ani, poate sechestra de la 

200 la 520 tone de CO2. Astfel, prin captarea şi sechestrarea carbonului din atmosferă, pădurile contribuie 

semnificativ la atenuarea emisiilor şi schimbărilor climatice. 

 

 

2. Parte vătămată 

Efectele schimbărilor climatice, concretizate prin schimbări ale temperaturii ori ale regimului precipitaţiilor, 

îşi pun amprenta din ce în ce mai mult pe pădurile din România. Dintre cele întâlnite mai des, amintim: 

- modificări la nivelul compoziţiei arboretelor; 

Acest fenomen apare cu precădere în pădurile de cvercinee (Quercus spp.), care se confruntă cu invazia 

unor specii alohtone (oportuniste), care deţin o capacitate ridicată de concurenţă interspecifică, precum 

salcâmul (Robinia pseudoacacia), falsul oţetar (Ailanthus altissima) şi altele. Prin urmare, pădurile 

caracteristice zonelor respective vor dispărea, fiind înlocuite de specii cu o valoare ecologică şi economică 

net inferioară. Mai mult, acestea deţin şi o capacitate mai scăzută de stocare a carbonului. Încercaţi să 

comparaţi un stejar cu un salcâm! Nu trebuie să fi expert pentru a-ţi da seama că primul stochează mai 

mult carbon. 

- favorizarea înmulţirii unor insecte dăunătoare; 

Dezechilibrele climatice pot favoriza gradaţiile (perioadele de înmulţire) unor specii de insecte care se 

hrănesc fie cu lemnul, frunzele ori fructele diferitelor specii de arbori şi arbuşti. Cele mai cunoscute în 

România sunt insectele din genul Ips, care rod partea cuprinsă între lemnul şi scoarţa speciilor de 

răşinoase.  

- dezechilibre la nivel fiziologic; 

Regimul anormal al precipitaţiilor coroborat cu extremele termice din ce în ce mai mari pot cauza 

dezechilibre la nivelul proceselor fiziologice (transpiraţie, respiraţie, absorbţie etc.) ale arborilor, care pot 

conduce până la uscarea acestora. 

- incendii de pădure. 

Scăderea cuantumului precipitaţiilor alături de creşterea temperaturiilor medii, coroborate cu existenţa 

unor păduri amplasate în zone cu deficit de umiditate pot genera chiar incendii de pădure. La nivel 

naţional, România nu se confruntă încă cu mari probleme din acest punct de vedere, datorită faptului că 

există puţine păduri în astfel de zone. 
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Pădurile şi emisiile GES 

 

Pentru modelarea schimbărilor climatice se impune scăderea emisiilor de gaze cu efect de seră (GES) şi 

creşterea suprafeţelor împădurite, cu scopul de a sechestra cantităţi cât mai mari de carbon. Dioxidul de 

carbon reprezintă unul din nutrienţii necesari pentru crearea produselor chimice organice care fac parte din 

frunze, rădăcini şi tulpini. Toate părţile componenete ale unui arbore conţin carbon, proporţiile diferind în 

funcţie de: specie, vârstă, mod de creştere, stare fitosanitară etc. 

În contextul actual al schimbărilor climatice, administratorii de pădure trebuie să adopte cele mai adecvate 

măsuri de management privind regenerarea pădurilor, concretizate prin promovarea speciilor forestiere 

autohtone, cu capacitate ridicată de adaptare.  

De asemenea, trebuie promovate culturile mixte în detrimentul monoculturilor, cum ar fi cele de salcâm, 

sălcii ori plopi euroamericani selecţionaţi. Aceste culturi deţin un important rol economic, prin furnizarea de 

cantităţi considerabile de masă lemnoasă într-un interval foarte scurt (5-20 de ani). În schimb, funcţia 

ecologică a acestor culturi apare în plan secundar. O monocultură echienă (i.e. arborii componenţi au 

aproximativ aceeaşi vârstă, ± 1-2 ani) este mult mai predispusă hazardelor naturale, implicit efectelor 

schimbărilor chimatice, comparativ cu o pădure mixtă plurienă (i.e. pădure constituită din zeci de specii 

arborescente şi arbustive, de vârste foarte diferite). 

 

Sfaturi utile pentru diminuarea presiunii asupra pădurilor 

Pădurea furnizează atât lemn, cu diverse folosinţe, cât şi o serie variată de produse accesorii. Dacă în urmă 

cu un secol, lemnul avea circa 2.500 de întrebuinţări, numărul acestora a crescut la aproximativ 5.000 la 

nivelul anului 1950, în prezent depăşind 10.000 de utilizări (Nicolescu 2011). Prin urmare, în vederea scăderii 

presiunii asupra pădurilor, vă recomadăm să: 

 

1. Evitaţi risipa de hârtie! 

Conform datelor statistice, un cetăţean european utilizează aproximativ 20 de kg de hârtie lunar. Pentru 

obţinerea unei tone de hârtie se consumă circa 2 tone de material lemnos, 420 mc de apă, 720 kW energie, 

180 kg calcar, 87 kg sulf, 6 tone de aburi şi 60 kg clor. 

 

2. Colectaţi şi reciclaţi hârtia! 

Colectarea selectivă a hârtiei, atât la nivelul locuinţelor, cât şi al instituţiilor poate evita reducerea 

suprafeţelor împădurite, contribuind astfel la reducerea emisiilor de dioxid de carbon. O tonă de hârtie 

reciclată se obţine din circa 1,15 tone hârtie, 300 kW energie, 100 mc apă şi 3 tone de aburi. 

 

3. Nu ardeţi vegetaţia! 

Arderea resturilor vegetale contribuie semnificativ la emisiile de gaze cu efect de seră. În afară de poluare, 

focul distruge habitatele multor specii, generând astfel dezechilibre iremediabile. 

 

4. Cumpăraţi produse certificate de/din lemn! 

La nivel mondial, există mai multe organisme de certificare a provenienţei masei lemnose. În România, cele 

mai răspândite sunt: FSC (www.fsc.org) şi PEFC (www.pefc.org). Conform datelor publicate pe website-ul 

http://www.fsc.org/
http://www.pefc.org/
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propriu (www.rosilva.ro), Regia Naţională a Pădurilor R.N.P.-Romsilva dispune de circa 2,34 milioane hectare 

de păduri certificate, administrate de 28 de Direcţii Silvice. 

 

5. Plantează cât mai mulţi puieţi forestieri! 

În ultimii ani, în România, mai multe organizaţii neguvernamentale de protecţie a mediului au organizat zeci 

şi sute de campanii de plantare de puieţi forestieri în cele două perioade proprice (primăvară şi toamnă). 

Orice puiet corect plantat va da naştere unui arbore care va stoca importante cantităţi de carbon.  

 

6. Nu rămâne indiferent la distrugerea pădurilor! 

Orice suspiciune de tăiere ilegală trebuie raportată autorităţilor responsabile. Doar împreună putem schimba 

soarta pădurilor româneşti. 
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Transportul 

Introducere 

Societatea umană a trecut de-a lungul timpului prin diferite stadii de dezvoltare, atât din punct de vedere 
cultural, filozofic, educaţional, material, dar mai ales din punct de vedere al industrializării.  Ultimul aspect a 
răspuns nevoii acute a omului de a cunoşte şi descoperi noi limite spaţiale, de a uşura (şi chiar înlocui) munca 
fizică în diferite sectoare – agricultură, industrie etc. Unul dintre vectorii industrializării a fost TRANSPORTUL. 
Dacă de-a lungul timpului omul a folosit transportul pentru a se deplasa între locuinţă şi locul de muncă, 
pentru a transporta corespondenţa, materiile prime sau finite, odata cu dezvoltarea culturală şi economică, 
transportul a devenit indispensabil pentru deplasarea la magazine şi servicii, pentru a-ţi petrece vacanţele. În 
plus, de-a lungul timpului TRANSPORTUL a cunoscut toate formele posibile (cel puţin până acum): teran, 
subteran, suprateran, naval, aerian. 

Început ca o deplasare lentă cu mijloace încropite (căruţe, pirogi), odată cu revoluţia industrială au apărut 
motoarele care au oferit o nouă dimensiune transportului – viteza.  Motoarele au adus beneficiile scurtării 
timpilor alocaţi deplasărilor, au deschis mai multe opţiuni legate de locul de muncă sau locuit, au creat 
oportunităţi pentru noi pieţe de desfacere a produselor sau pentru alegerea de forţă de muncă. Odată cu 
îmbogăţirea societăţii au apărut deplasările în scopuri comerciale şi de turism, a crescut capacitatea de 
comunicare – într-un cuvânt – a îmbogăţit viaţa omului. 
 
Dar dacă transportul a avut un impact atât de pregnant asupra dezvoltării societăţii umane el a adus cu sine 
şi diferite aspecte negative. Putem vorbi aici de scoaterea din uz a unor suprafeţe imense de teren (pentru 
construirea si extinderea şoselelor, autostrăzilor şi dotărilor aferente), de folosirea resurselor neregenerabile 
(combustibili, minereu, consum mare de energie), de apariţia aglomerărilor de trafic (cu o creştere 
semnificativă a poluării oraşelor), apariţia accidentelor (cu întregul cortegiu de costuri), de apariţia poluării 
fonice şi a aerului (din oraşe şi până în interiorul ariilor protejate).   
 
Povestea de dragoste mondială dintre om şi automobil a devenit simbolul central al libertăţii, bogaţiei şi a 
poziţiei sociale a individului. 
  

Din anul 1950 populaţia lumii a cunoscut o dublare, în timp ce numărul automobilelor s-a înzecit. În 
România, imediat după 1990, a crescut aproape exponenţial numărul de automobile (exempulul cel mai 
grăitor fiind municipiul Cluj-Napoca, unde fenomenul “Caritas” aproape a dublat numărul de autoturisme 
într-un singur an). În acest moment, la nivel mondial, transportul este responsabil pentru aproape 25% din 
consumul de energie şi este sursa pentru aproximativ 20% din totalul emisiilor de CO2 ca şi rezultat al arderii 
combustibililor fosili. Scenariile sugerează însă o creştere cu 40% până la 100% în următoarele două decenii a 
consumului de energie, chiar dacă costurile sociale şi de mediu vor creşte şi ele. Dacă până în prezent 
cererea de transport era vazută ca o nevoie socială şi economică, în prezent chiar şi politicile de transport au 
fost îndreptate în această direcţie. Apare tot mai clar paradoxul acestei situaţii: omul vede în dezvoltarea 
sectorului de transport  nevoia de a asigura creşterea calităţii vieţii şi descoperă tot mai clar că în realitate 
scade calitatea vieţii: aerul tot mai poluat al oraşelor, dispariţia spaţiilor verzi, reducerea mobilităţii în marile 
oraşe, costurile tot mai mari pentru satisfacerea nevoii de deplasare etc. 
 

Căile de comunicaţie şi transporturile ocupă o poziţie importantă în sistemul economiei, reprezentând 
legătura între fazele procesului de producţie şi ramurile economiei. Infrastructura de transport constituie un 
element cheie pentru asigurarea mobilităţii populaţiei şi mărfurilor constituind atât baza economiei, cât şi o 
condiţie esenţială a dezvoltării economice, cu implicaţii asupra bunăstării naţiunilor. 
 

Transporturile reprezintă un factor de bază al amplasării unităţilor de producţie şi de dezvoltare a zonelor 
industriale, a valorificării potenţialului turistic, în organizarea teritoriului, în mobilitatea populaţiei, în 
dinamica zonelor străbătute, în introducerea de elemente noi în peisajul geografic, ceea ce conduce 
indispensabil la umanizarea sa. 
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Tipuri de transport 

Transportul rutier 
Transportul rutier este mult mai dezvoltat comparativ cu celelalte forme de transport. În ultimul deceniu 
reţeaua de autostrăzi a crescut cu aproximativ 13 000 km în Europa, astfel încât lungimea autostrăzilor s-a 
extins destul de rapid (ajungand in 2010 la aprox 63.079 km in UE, in Romania ajungand la 321 km, respectiv 
... jumatate de procent din total UE), în timp ce infrastructura căilor navigabile şi ferate s-a redus treptat. 
Germania era cel mai bine reprezentată din punct de vedere al reţelei rutiere, fapt care explică şi parcursul 
mare al mărfurilor transportate, care reprezenta peste 66 % din parcursul mărfurilor în regim rutier efectuat 
în Uniunea Europeană în 2004. Începând cu anul 2000, traficul rutier de mărfuri a crescut, in Romania, de la 
262,9 milioane de tone la 274,4 milioane de tone, ceea ce reprezintă o creştere de 4,5% (Sursa: Institutul 
Naţional de Statistică 2014). În perioada 2004 - 2013, a avut loc o creştere semnificativă a numărului de 
vehicule, de la 4 milioane la aproximativ 6 milioane de vehicule (Sursa: Institutul Naţional de Statistică 2014), 
ceea ce a condus si la o crestere de la 75,8% la 82,2% a numarului de pasageri transportati cu autoturisme 
proprii, in detrimentul calatorilor pe calea ferata (scadere dramatica de la 11,9% la 4,9%). Calatoriile cu 
transportul public avand o pondere aproximativ egala (12,3% in 2002 si 12,9% in 2012) (Sursa: EUROSTAT 
Iulie 2014) 
Intensitatea fluxului de călători a fost direct influenţată de nivelul de dezvoltare a industriei, de 
modernizarea reţelei de drumuri judeţene şi comunale, dar şi de gradul de urbanizare. Conform datelor 
statistice, traficul rutier interurban public de pasageri a scăzut din 1990 (de la 780.666 mii pasageri) până în 
prezent (274.393 mii pasageri). (Sursa: Programul Operaţional Sectorial Transport, Institutul National de 
Statistica 2014). 

 
Avantaje: 
- rapid; 
- grad de confort sporit; 
- flexibilitate; 
- posibilitatea de a ajunge în regiuni mai puţin accesibile cu alte mijloace de transport; 
- răspunde unui trafic variabil şi divers. 
 
Dezavantaje: 
- nivel ridicat de emisii poluante (CO, NOx, SO2, NH3,  etc.) care au efecte negative asupra sănătăţii; 
- poluarea chimică şi fonică, contribuind la scăderea calităţii vieţii; 
- crearea ambuteiajelor; 
- număr mare de accidente de circulaţie care se soldează cu pierderi de vieţi omeneşti (în unele 

cazuri); 
- consum mare de energie; 
- infrastructura rutieră este costisitoare, uşor degradabilă şi greu de întreţinut. 
 

Transportul feroviar 
Transportul feroviar păstrează poziţii importante în numeroase ţări datorită multiplelor avantaje pe care le 
prezintă. În prezent se constată o scădere la transportul de călători şi cote destul de ridicate la cel de mărfuri 
(minereu, cărbuni, lemn, cereale). În marile aglomeraţii urbane trenurile de suprafaţă sau din subteran sunt 
utilizate în mare măsură  pentru transportul călătorilor spre locurile de muncă. În prezent lungimea căilor 
ferate a ajuns la 1 600 000 km, cu o distribuţie inegală influenţată de numeroşi factori. America de Nord 
deţine 40% din lungimea căilor ferate, Europa 30%, Asia 12%, America de Sud 8%, Africa 7%, Australia şi 
Oceania 3%. Reţeaua feroviară cea mai densă se suprapune regiunilor intens industrializate: nord-estul 
Americii de Nord, vestul şi centrul Europei, estul Asiei.  
 
Lungimea totală a căilor ferate din România, aflate in exploatare in 2013, este de 10.768 km şi este 
reprezentată de 9 magistrale. Magistralele feroviare româneşti sunt conectate la reţelele europene. În 
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perioada 1990-2013 transportul feroviar de mărfuri în România a scăzut, acest fenomen fiind resimţit de 
către toate ţările Europei de Est. Cauzele sunt legate de schimbările economice împreună cu sistematizarea  
şi restructurarea transporturilor survenite în urma schimbărilor politice din anii 1990. În aceasta perioadă 
transportul feroviar de persoane a cunoscut o scădere ca urmare a competitivităţii transportului rutier: de la 
407.393 mii pasageri in 1990, la 57.433 mii pasageri in 2013 (Sursa: Program Operaţional Sectorial Transport, 
Institutul National de Statistica – 2014). 
La nivel national, indicatorul tone-km pentru transportul de marfa este in continua crestere. Dupa o scadere 
dramatica, de la 34,4 in 2002 la 18,9 in 2007, in 2012 a ajuns la 24,2 (fata de 18,2 media EU 28). (Sursa: 
EUROSTAT Iunie 2014) 
 

Avantaje: 
- oferă siguranţă mai mare comparativ cu alte mijloace de transport; 
- transportul de mărfuri este mai ieftin şi oferă posibilitatea transportului unei cantităţi mai mari de 

produse; 
- generează o poluare a mediului mai scăzută, cantitatea de emisii poluante fiind cu 90% mai redusă 

faţă de celelalte moduri de transport (sursa: Agenda Eurostat, ediţia 2005); 
- eficienţa energetică: consumul de energie pe unitate transportată este de 6 ori mai mic decât în 

transportul rutier şi de 3 ori mai mic decât în cel naval; 
- utilizarea terenului: terenul necesar unei căi ferate reprezintă numai 60% faţă de cel necesar unui 

drum cu aceeaşi capacitate de circulaţie; 
- oferă acces tuturor persoanelor, nu doar posesorilor de autoturisme, către majoritatea localităţilor 

dintr-o ţară, conform unui grafic prestabilit; 
- căile ferate înregistrează un număr mai redus de accidente pe pasager-km şi respectiv tonă-km faţă 

de celelalte moduri de transport (sursa Agenda Eurostat, ediţia 2005). 
 

Dezavantaje: 
- probleme de confort si acces la o serie de localităţi; 
- sursă de poluare fonică (zgomot de rulare, zgomot de locomotivă, zgomot de frânare); 
- eficienţă energetică scăzută a trenurilor de mare viteză (cu cât viteza este mai mare, cu atât 

consumul de energie este mai mare). 
 

Transportul fluvial 
Transporturile fluviale se realizează pe râurile navigabile, pe reţeaua de canale (asigură legătura între 
bazinele hidrografice sau către zone industriale) şi pe marile lacuri ale globului. Acestea sunt importante mai 
ales pentru transportul mărfurilor grele (caz în care costul este de trei ori mai mic decât în cazul transportului 
feroviar), dar şi pentru transportul de pasageri în anumite regiuni ale lumii (Asia, Africa, America de Sud). 
Reţeaua fluvială asigură 2% din traficul mondial de mărfuri şi sub 1% din cel de călători.  
Olanda şi Luxemburg, datorită tradiţiei în amenajarea acestor căi de acces, dar şi condiţiilor geografice 
specifice, dispuneau împreună în 2004 de 65% din reţeaua navigabilă internă a Uniunii Europene (Al. 
Ungureanu et. al., 2004). Lungimea totală a căilor navigabile continentale este de circa 500 000 km. Navigaţia 
fluvială în România se realizează pe Dunăre, Canalul Bega şi Canalul Dunăre-Marea Neagră. Prin sectorul 
românesc al Dunării şi Canalul Dunăre-Marea Neagră se asigură legătura între Dunăre şi portul Constanţa, 
Canalul Dunăre-Marea Neagră scurtând cu aproximativ 400 km distanţa de transport a mărfurilor 
dinspre/înspre Marea Neagră către porturile de la Dunăre ale Europei Centrale, asigurând legătura directă 
între Constanţa şi Rotterdam. Dunărea reprezintă o oportunitate pentru România de a dobândi o poziţie 
cheie în atragerea fluxului de mărfuri, în relaţiile dintre Europa şi celelalte continente.  

 

Avantaje: 
- posibilitatea de a realiza şi facilita legături ieftine între diverse regiuni; 
- are un caracter prioritar în ceea ce priveşte transportul de mărfuri voluminoase la distanţe mari în 

interiorul continentelor; 
-     mai puţin poluante. 
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Dezavantaje: 

- poluarea chimică a apelor din cauza deşeurilor produse de nave sau a unor accidente; 
- modificarea hidromorfologică a râurilor pentru a le face navigabile, ceea ce afectează 

biodiversitatea, zonele umede, nivelul pânzelor de apă freatică etc.; 
- durata de parcurs este de 3-5 ori mai mare decât transportul feroviar; 
- atragerea unor investiţii financiare mai reduse în vederea dezvoltării acestui sector comparativ cu 

altele; 
- rol minor în transportul pasagerilor din cauza vitezelor reduse. 

 

Transportul maritim 
Flota mondială este alcătuită în mare parte din nave comerciale de mărfuri cu o tendinţă generală de 
specializare (petroliere, mineraliere etc.) şi mai puţin de pasageri. Aceasta cuprinde 38 000 nave de mare 
capacitate, cele mai multe fiind deţinute de Grecia, Norvegia, SUA, Japonia şi China. Starea infrastructurii se 
deteriorează prin trecerea timpului şi în multe cazuri echipamentele au depăşit cu 20 de ani durata de 

operare recomandată. Cu toate acestea traficul maritim de mărfuri a crescut în perioada 1990-2004 de la 39 
la 47 milioane tone (Programul Operaţional Sectorial Transport). 
   

Avantaje: 
- asigură legătura între diverse regiuni ale globului (unde nu există altă posibilitate de comunicare); 
- importante în transportul de mărfuri;  
- masă şi volum mare ale produselor transportate la un preţ redus (cost minim). 

 
Dezavantaje: 
- poluarea apelor datorată unor activităţi de reparare a navelor, operaţiuni de curăţare a navelor, 

deversării de produse petroliere etc; 
- timp mare de transport (de aceea se evită transportul unor produse perisabile). 

 

Transportul aerian 
Liniile aeriene interne şi internaţionale sunt solicitate tot mai mult în ultimele decenii pentru transportul 
rapid, la mare distanţă, al pasagerilor şi produselor, deservind în general marile centre urbane sau regiuni 
turistice. Numărul de persoane transportate anual depăşeşte 1,6 miliarde, iar lungimea totală a rutelor 
parcurse este de peste 4 miliarde de km (Al.Ungureanu et.al., 2004). Transporturile aeriene cunosc cea mai 
mare dezvoltare în ţările avansate economic, unde există o masă importantă de pasageri, datorită veniturilor 
ridicate. În România funcţionează 17 aeroporturi civile, printre care: Bucureşti-Otopeni (al cărui flux de 
pasageri ajunge la 3 milioane de persoane anual, asigurând legătura cu circa 50 de mari oraşe ale globului), 
Bucureşti-Băneasa, Constanţa-Mihail Kogălniceanu, Timişoara, Sibiu, Cluj-Napoca (V.Nimigeanu, 2001). Daca 
in anul 1999, numarul total de pasageri atingea 2.076 mii, in anul 2013 numarul total atinge 10.706 mii 
pasageri (o crestere de aprox 400%) (Sursa: Institutul National de Statistica 2014) 

 
Avantaje: 
- cel mai rapid mijloc de transport, 
- confort sporit, 
- favorizează legătura cu exteriorul a unor regiuni lipsite de alte mijloace de transport.  

 
Dezavantaje: 
- costisitor, 
- produce numeroase efecte asupra mediului, atât la nivel local, prin poluare fonică, a aerului şi a apei, 

cât şi la nivel mondial, prin contribuţia la schimbările climatice, din cauza arderii unor cantităţi foarte 
mari de combustibili fosili. 
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Transporturile speciale 
 
Din categoria transporturilor speciale fac parte transporturile prin conducte (apă-apeducte, gaz-gazoducte, 
petrol-petroducte, produse chimice-chimioducte), pe cablu (telecabine, teleferice, telescaune), 
telecomunicaţiile (poştă, telegraf, telefon, radiodifuziune, televiziune etc) şi transportul curentului electric. 
Dintre acestea o importanţă majoră o au transporturile prin conducte, mai ales prin cele destinate petrolului 
şi gazelor naturale, cu o lungime totală de 1 700 000 km. Ţările cu economie dezvoltată deţin 60% din traficul 
mondial de petrol prin conducte şi 70% din cel de gaze naturale. (Al.Ungureanu et.al., 2004). 
 

Efectul infrastructurii de transport asupra dezvoltării economice depinde de tradiţiile în domeniu ale ţărilor, 
de condiţiile geografice specifice şi de disponibilitatea lor de a coopera pentru asigurarea fluidizării traficului. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Transporturile şi mediul 

Transporturile au o contribuţie importantă la producerea schimbărilor climatice. Relaţia de bază dintre 
transporturi şi sistemul climatic este relativ simplă. Transporturile sunt aproape în întregime dependente de 
combustibili fosili. Petrolul, alături de alţi combustibili fosili (cărbune şi gaze naturale), sunt principalele surse 
de dioxid de carbon, care împreună cu alte gaze cu efect de seră determină modificări fără precedent în 
sistemul climatic.  
 

Sistemele moderne de transport sunt în mod clar dăunătoare mediului, atât la nivel local cât şi global: 
probleme precum poluarea aerului, zgomotul, vibraţiile dăunează sănătăţii şi bunăstării comunităţilor peste 
tot în ţările industrializate şi dezvoltate. 
  

La nivelul Uniunii Europene circa 28% din emisiile de gaze cu efect de seră sunt datorate transporturilor şi 
84% dintre acestea revin transportului rutier, cu menţiunea că 10% provin din traficul rutier urban. Toate 
tipurile de transport motorizat îşi lasă mai mult sau mai puţin amprenta asupra mediului. Combustibilul 
utilizat de mijloacele de transport a cunoscut îmbunătăţiri semnificative de-a lungul timpului, prin reducerea 
sau eliminarea conţinutului de plumb. De altfel, în anul 2000 s-a interzis utilizarea în ţările europene a 
benzinei cu plumb pentru automobile. Acest fapt a determinat reducerea considerabilă a emisiilor de plumb 
care afectau calitatea culturilor vegetale din vecinătatea infrastructurii rutiere, calitatea aerului şi starea de 
sănătate a populaţiei. 
 

Din figura 1 vom vedea care sunt tipurile de transport care emit cantităţile cele mai mari de gaze cu efect de 
seră. Emisiile de substanţe poluante (oxizi de azot, hidrocarburi, monoxid de carbon, pulberi etc.) cauzează o 
serie de probleme sănătăţii. Afecţiunile cele mai frecvente provocate de poluarea din transporturi sunt: 
cancerul, bolile cardio-vasculare sau probleme respiratorii. Îmbunătăţirea tehnologiei a condus la reducerea 
emisiilor, dar aceasta a fost compensată de o creştere a traficului. Celor mai mari riscuri sunt supuşi: copiii, 
tinerii, bătrânii, persoanele cu probleme respiratorii etc.  
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Figura 1. Ponderea emisiilor de CO2 pe sectoare de activitate în statele UE şi în România 
(Sursa datelor: International  Energy Agency – IEA) 
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Transportul rutier de marfă a avut o creştere masivă în ultimele decenii, cu un volum mai mare decât 
orice alt mod de transport. Această creştere are, însă, asociate şi câteva probleme, şi anume: 
- creşterea emisiilor de substanţe poluante şi gaze cu efect de seră; 
- poluarea fonică; 
- creşterea numărului de accidente şi a victimelor acestora; 
- costuri mai mari pentru întreţinerea şi reparaţiile infrastructurii rutiere cauzate de autocamioane, care 
plătesc doar pentru o parte din daunele pe care le cauzează.  
 
Transportul rutier de marfă a crescut tocmai datorită faptului că nu trebuie să plătească toate costurile 
activităţii sale (externalităţi). Taxarea transporturilor este o măsura eficientă pentru îndeplinirea 
obiectivelor internaţionale de reducere a emisiilor de gaze cu efect de seră, pentru reducerea poluării 
aerului şi a poluării fonice şi pentru creşterea siguranţei. Obiectivele taxării sunt îmbunătăţirea 
performanţelor economiei şi creşterea calităţii mediului. 
Transportul feroviar provoacă mai puţine pagube mediului şi generează o cantitate mult mai mică de 
gaze cu efect de seră, prin utilizarea în principal a energiei electrice (peste 85% din căile ferate europene 
sunt electrificate) şi putând astfel folosi surse de energie regenerabile. 
 
Impactul transporturilor fluviale asupra mediului este perceput ca fiind redus, însă inundaţiile din Europa 
au ridicat o serie de întrebări în legătură cu impactul marilor amenajări de-a lungul râurilor şi a bazinelor 
hidrografice. Acţiunile de canalizare realizate au redus considerabil capacitatea de absorbţie a bazinelor 
hidrografice, au făcut ca zonele desecate ocupate ulterior de aşezări umane şi culturi să se inunde mai 
frecvent si au afectat foarte mult biodiversitatea în zonă. 
 
În privinţa transportului maritim trebuie menţionate problemele legate de securitatea vaselor mari 
maritime şi oceanice. Nu trebuie uitat impactul accidentelor navale care se soldează cu pierderi 
materiale şi de vieţi omeneşti, iar în cazul vaselor petroliere cu o poluare intensă a apelor, punând în 
pericol mediul acvatic. În cazul tancurilor petroliere, accidentele sunt foarte grave, încărcătura acestora 
putând depăşi 300 000 t petrol; se formează „mareea neagră”, se produc pagube imense, fiind afectate 
fauna şi flora acvatică (figura 2).  
 
Petrol deversat (tone) 

 
 

Figura 2: Cantitatea de petrol scursă în 
apele mărilor europene în cazul unor 
accidente ale vaselor petroliere. Sursa: "The 
Economics of Climate Change - The Stern 
Review” 
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Transportul aerian produce numeroase efecte asupra mediului atât la nivel local, prin poluarea fonică şi 
a aerului, cât şi la nivel mondial, prin contribuţia la schimbările climatice.  
 

Transporturile şi schimbările climatice 

Protocolul de la Kyoto este un tratat internaţional cu privire la schimbările climatice. Acesta prevede ca 
ţările industrializate să reducă emisiile de gaze cu efect de seră cu 5,2% faţă de 1990. Protocolul a fost 
negociat şi semnat la Kyoto, Japonia, în decembrie 1997, şi a intrat în vigoare la 16 februarie 2005, după 
ce Rusia l-a ratificat în noiembrie 2004. În noiembrie 2004 numărul de ţări semnatare ale acestui 
protocol era de 127. Printre ţările care nu au ratificat acest tratat se află Statele Unite ale Americii, stat 
responsabil pentru 40% din emisiile cu efect de sera ale tarilor industrializate si pentru 21% din emisii pe 
plan mondial. În cadrul Protocolului de la Kyoto, România s-a angajat să reducă cu 8% emisiile de gaze cu 
efect de seră faţă de anul de referinţă 1989.  Globalizarea şi extinderea UE către est au pus transportul 
european în faţa unor noi provocări. Creşterea rapidă a transportului de marfă contribuie la economie, 
dar este totodată o sursă de congestii, zgomot, poluare şi accidente. În acelaşi timp, transportul a 
devenit tot mai dependent de combustibilii fosili. Prezenta comunicare a Comisiei precizează că, fără 
măsuri adecvate, situaţia va continua să se înrăutăţească şi va avea consecinţe din ce în ce mai marcante 
asupra competitivităţii Europei şi a mediului în care trăim. 
 

 
 
Figura 3: Cantitatea emisiilor de NOx 
pe categorii de transport. Sursa: "The 
Economics of Climate Change - The 
Stern Review” 
 
 
Conform figurii 3 se poate observa 
clar că cele mai mari emisii de NOx 
sunt datorate transportului rutier, cu 
menţiunea că acest sector este cel 
care face şi cele mai mari progrese în 
reducerea emisiilor de NOx. 
 
 
Oxizii de azot provin din din diverse 
sectoare de activitate, însă ponderea 
cea mai mare, conform diagramei din 
figura 3, revine transportului şi arderii 
combustibililor fosili în centralele 
electrice. 
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Figura 4: Surse ale emisiilor de oxizi de azot  
 
 
Transporturile fiind dependente de petrol pentru combustibili, se numără printre principalele surse de 
dioxid de carbon, care împreună cu alte gaze cu efect de seră determină modificări în sistemul climatic. 
Activităţile umane eliberează cantităţi mari de CO2 şi de metan (CH4) în atmosferă, în principal din cauza 
arderilor de combustibili fosili, care reprezintă 75% din emisiile produse de om. Transporturile sunt 
responsabile pentru 26% din emisiile de CO2 din Uniunea Europeană, pentru 33% din SUA şi este sectorul 
cu cea mai rapidă creştere în emisii la nivel global (Figura 4). Dintre tipurile de transport se apreciază că 
cel aviatic şi cel rutier vor avea cea mai rapidă creştere. De aceea nu este surprinzător de ce companiile 
petroliere, producătorii de autovehicule şi ţările petroliere reprezintă cei mai înverşunaţi adversari ai 
eforturilor de reducere a emisiilor de gaze cu efect de seră.  
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Transportul aerian produce cele mai multe emisii de CO2 dintre toate modurile de transport, ţinând cont 
de combustibilul consumat per pasager sau per număr de kilometri parcurşi. Transportul aerian 
contribuie cu peste 12% la totalul emisiilor de CO2 din sectorul transport la nivel naţional. Emisiile 
rezultate din arderea kerosenului eliberate la altitudini mari (9-13 km) au un timp de remanenţă în 
atmosferă foarte ridicat.   
 
Transportul rutier reprezintă principala sursă a emisiilor de CO şi de NOx, are o contribuţie importantă 
privind emisiile de CO2 şi una redusă în cazul SO2; însă deţine ponderea principală în domeniul emisiilor 
de compuşi organici volatili, acestea fiind estimate ca fiind de 3 ori mai mari decât cele generate de 
sectoarele industriale. În statele UE s-a observat un declin al mărfurilor transportate cu trenul, şi o 
creştere a transportului rutier de mărfuri, iar reţeaua de drumuri se dezvoltă mult mai repede decât cea 
feroviară. 
 
Pe tipuri de autovehicule contribuţia acestora la formarea oxidului de carbon şi oxizilor de azot este 
arătată în figurile 5 respectiv 6. Cele mai importante categorii de autovehicule asupra cărora este 
necesar a se interveni sub o formă sau alta, în vederea reducerii poluării, sunt autoturismele şi 
autovehiculele grele, în special cele de transport de marfă. 
 
 

 
Figura 5 

 
 

 
Figura 6 

Disponibilitatea de a reduce impactul transporturilor asupra climei a făcut subiectul unor dezbateri 
intense. Când guvernele în parte sau Uniunea Europeană în bloc au examinat potenţialul de reducere a 
emisiilor din toate sectoarele de activitate, ei au făcut acest lucru ţinând cont de constrângerile 
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referitoare la ceea ce instituţiile trebuie să ia în considerare când se discută despre 
potenţialul/disponibilitatea tehnică şi practica politică. În cazul Uniunii Europene, există o declaraţie 
clară care specifică faptul că din totalul de măsuri disponibile, “numai acelea care sunt acceptabile din 
punct de vedere politic, vor fi luate în considerare”. 

 

Cu toate acestea, măsurile identificate pentru a reduce emisiile din transporturi se estimează că vor avea 
efecte foarte reduse. De ce se întâmplă acest lucru? O judecată comună se bazează încă pe credinţă 
conform căreia dezvoltarea sistemului de transport, care în Europa înseamnă în principal extinderea 
reţelei rutiere şi a aeroporturilor, este esenţială pentru creşterea prosperităţii şi a competitivităţii. 
Rezultatul este că o extindere a reţelei europene de transport rutier, prin urmare o creştere a emisiilor 
de CO2 din acest sector, este o politică promovată atât de reprezentanţii industriei cât şi de guverne. 
Cheltuielile din fondurile structurale europene pentru realizarea reţelei rutiere transeuropene sunt 
menite a mări competitivitatea şi a creşte comerţul în UE, dar creează o presiune ascendentă inevitabilă 
asupra emisiilor de CO2 din transportul rutier. Presupunerea că prosperitatea este legată strâns de 
drumuri, construcţia de drumuri şi de creşteri ale nivelelor de trafic a fost pusă de multe ori sub semnul 
întrebării de către ecologişti, iar în momentul de faţă şi de către guvernanţi. 
 
Un aspect care trebuie menţionat este legat de consumul de energie din transporturi. Conform 
diagramei de mai jos industria rămâne sectorul cu cel mai mare consum de energie, cu un procent de 
40% din energia finală. Transportul reprezintă 20% din consumul total, iar 98% din mijloacele de 
transport depind de benzină (Figura 7). Capacitatea de deplasare a înregistrat o creştere spectaculoasă în 
ultimii 30 de ani. Astfel, dacă în urmă cu 30 de ani, o persoană circula în medie, circa 17 km, pe zi, cu 
maşina, în prezent sunt parcurşi câte 35 de km pe zi. Consumul de energie din transport este strâns legat 
de dezvoltarea economică. Transportul rutier consumă cea mai multă energie, fiind responsabil pentru 
aproape 90% din consumul total de energie in transport. Reducerea consumului de combustibili fosil din 
transporturi poate fi realizată prin îmbunătăţirea eficienţei energetice şi prin direcţionarea cererii din 
transporturi către modalităţi mai puţin consumatoare de energie, cum ar fi transportul feroviar, în 
comun şi de apă, dar şi prin creşterea utilizării de surse alternative de energie, combustibili organici, 
energie solară şi eoliană. 
 
Figura 7: Consumul de energie finală pe sectoare. Sursă: Comisia Europeană 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Emisiile de substanţe acidifiante din transport au crescut cu 30% până la 40% între 1990 şi 2004 
(excluzând transportul aerian şi cel maritim). Introducerea unor standarde limitative pentru emisii 
pentru maşini, camioane (Euro 5/6), poate să ajute statele membre ale UE să respecte limitele impuse de 
directivele UE în ceea e priveşte calitatea aerului şi plafonul naţional.  

 

Industrie 40% 
Uz casnic 31% 

Comerţ 9% 

Transport 20% 
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Transportul maritim emite cea mai mare cantitate de SOx din sectorul transporturilor. Contribuţia 
Europei la emisiile de sulf a crescut de la 50% la începutul anilor 1990 până la 78% în 2004. Limita 
generală admisă pentru emisiile de sulf, este de 4,5 % (45 000 ppm) şi 1,5% în Ariile de Control a Emisiilor 
de Sulf (SECA – în M. Baltică, M. Nordului şi Canalul Mânecii). Emisiile de sulf din transportul maritim au 
crescut  odată cu reducerile făcute în transporturile de uscat. 
 
Emisiile datorate transportului (excluzând transportul aerian şi cel maritim) au scăzut semnificativ din 
1990 în statele UE: particulele în suspensie cu 29%, substanţele acidifiante cu 32% şi precursorii ozonului 
cu 41%. Acesta poate fi rezultatul inovaţiilor de tratare a gazelor de eşapament la maşini şi al 
îmbunătăţirii calităţii combustibilului. Introducerea standardelor pentru emisiile autovehiculelor în UE şi 
calitatea combustibililor (în special reducerea concentraţiei de sulf)  au avut un impact important.  
 
 
 
 
 

Reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră în sectorul de transport 

 

 

Conceptul de transport durabil 
 
Conceptul de dezvoltare durabilă presupune satisfacerea nevoilor actuale ale omenirii fără a 
compromite necesităţile generaţiilor viitoare. Cu alte cuvinte, reprezintă acel tip de dezvoltare care 
asigură creşterea bunăstării generaţiei actuale, fără ca această creştere să conducă la afectarea 
bunăstării generaţiilor viitoare.  
 
 
Conceptul de transport durabil reprezintă acel sistem complex care să satisfacă necesitatea de 
mobilitate a generaţiilor actuale, fără a deteriora factorii de mediu şi sănătatea, şi care să eficientizeze 
consumurile energetice astfel încât să fie posibilă satisfacerea necesităţii de mobilitate a generaţiilor 
viitoare. 
 
 
Funcţionarea acestui sector nu este durabilă în momentul de faţă. Transporturile au un rol important în 
dezvoltarea socio-economică, care dacă nu este dezvoltat în mod durabil impune costuri semnificative în 
ceea ce priveşte impactul asupra mediului şi sănătăţii. Dacă înainte problemele specifice transporturilor 
erau tratate doar din punct de vedere economic, acum îşi face loc, din ce în ce mai mult, o analiză mai 
complexă care are în vedere trei cerinţe: economic, social şi mediu.  
  
 
În multe privinţe, sistemul actual de transport al Uniunii Europene este departe de a fi durabil. Agenţia 
Europeană de Mediu subliniază în principal creşterea emisiilor de CO2 în acest sector, ce ameninţă 
atingerea obiectivului asumat de UE în cadrul Protocolului de la Kyoto. Agenţia indică eforturile ce sunt 
necesare pentru a atinge obiectivele stabilite în privinţa calităţii aerului, faptul că o mare parte din 
populaţie este expusă unor niveluri dăunătoare de zgomot, şi subliniază multe aspecte legate de 
impactul negativ al transporturilor asupra mediului în UE. 
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Obiectivul general al politicii europene de transport este stabilirea unui echilibru între dezvoltarea 
economică pe de o parte şi cerinţele de calitate şi siguranţă ale societăţii pe de cealaltă parte, pentru a 
dezvolta un sistem de transport modern, durabil, până în 2010. Comisia Europeană a propus circa 60 de 
măsuri pentru dezvoltarea unui sistem de transport capabil să modifice ponderea modurilor de 
transport, să revitalizeze transportul feroviar, să promoveze transportul maritim şi fluvial şi să controleze 
creşterea transportului aerian. 
 
Problemele transportului urban şi public sunt bine cunoscute. Ele includ impactul poluării aerului asupra 
sănătăţii umane, asupra mediului natural şi antropic; efecte fizice şi psihice ale poluării fonice; probleme 
economice cauzate de întârzieri si ambuteiaje, precum şi contribuţia la mortalitatea timpurie din cauza 
promovării unui stil de viaţă sedentar. Percepţia privind modalităţile diferite de transport reprezintă o 
problemă importantă. 
 
Monitorizarea calităţii aerului în marile oraşe este absolut necesară. Aproximativ 9% din populaţia UE 
trăieşte la o distanţă mai mică de 200 m faţă de o stradă pe unde trec peste 3 milioane de maşini/an, şi 
peste 25% trăiesc la o distanţă mai mică de 500 metri (ENTEC – Environmental and Engineering 
Consultancy, 2006). Constant, în fiecare an mor peste 4 milioane de persoane datorită nivelului ridicat de 
poluare (Comisia Europeană, 2005). 
 
 
În marile aglomeraţii urbane poluarea aerului depăşeşte cu mult limitele admisibile datorită creşterii 
gradului de motorizare. Transportul public reprezintă o sursă de poluare şi un mare consumator de 
energie, însă nu toate vehiculele utilizate produc la fel de multă poluare. Sunt necesare programe de 
încurajare a transportului public, în special a vehiculelor mai puţin poluante (tramvaiele şi troleibuzele). 
Acestea asigură confort, consumă energie electrică şi din alte surse decât cele poluante şi recuperează 
energia; dezavantajele sunt legate de faptul că sunt mai scumpe şi necesită un sistem de alimentare mai 
scump. Utilizarea troleibuzelor în locul autobuzelor poate contribui la ameliorare calităţii vieţii urbane 
diminuând poluarea mediului şi consumul specific de energie, precum şi a costurile de exploatare. 
Printre avantajele folosirii troleibuzului amintim: nivelul redus de zgomot, absenţa poluării aerului, 
întreţinerea este minimă şi simplă, în timpul frânării recuperează o cantitate importantă de energie. 
 
 
Câţiva factori în alegerea modului de transport includ: 

- confortul – proprietarii de autoturisme văd confortul ca un factor extrem de important, pasagerii 
transportului public mai puţin; 

- preţul – pasagerii mijloacelor de transport în comun sunt mai sensibili la preţ decât utilizatorii de 
autoturisme; 

- percepţia de timp – pasagerii mijloacelor de transport public supraestimează timpul de călătorie, 
ceea ce le determină un nivel de stres mai mare; 

- siguranţa – cei mai mulţi consideră că transportul public este mai puţin sigur decât transportul 
privat. 

 
 
Există oraşe în Europa în care transportul public este destul de bine dezvoltat. Dar în aceste cazuri 
transportul public s-a bucurat de investiţii importante şi de calitate ridicată. Pe de altă parte, folosirea 
autoturismelor personale a crescut mult în detrimentul utilizării bicicletelor sau a mersului pe jos, cărora 
li se acordă mai puţină importanţă (figura 8). S-a demonstrat că transportul individual este considerabil 
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mai scăzut în oraşele mici decât în oraşele mari. Măsuri pentru promovarea transportului public urban au 
fost luate de timpuriu în multe oraşe din Europa.  
 
 
 
 
 

 
 

Figura 8 evidentiaza caracterul predominant al transportului de persoane cu masini personale in 
majoritatea statelor europene Sursa: EUROSTAT, 2014 
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Măsurile specifice dezvoltării unui sistem de transport durabil în marile oraşe sunt: 

- introducerea unor taxe pe carburanţi, parcare, impozite anuale pentru deţinerea unor 
autovehicule etc; 

- interzicerea traficului auto în anumite zone istorice sau centrale; 
- dezvoltarea unor reţele infrastructurale pentru ciclişti şi pietoni; 
- încurajarea transportului public şi delimitarea utilizării anumitor trasee; 
- constrângerea scoaterii din uz a autovehiculelor vechi; 
- constrângerea întreţinerii periodice a vehiculelor; 
- limitarea vitezelor; 
- încurajarea amenajării unor spaţii de parcare (parcaje etajate). 

 
Dezvoltarea unui sistem de transport durabil presupune măsuri de reducere a emisiilor de gaze cu efect 
de seră. În acest sens menţionăm semnarea de către România a Protocolului de la Kyoto (1997) prin care 
s-a angajat să-şi reducă emisiile cu 8% până în 2012 şi să folosească biocarburanţi, tehnologii nepoluante 
etc. În prezent, transportul este în cea mai mare parte alimentat cu produse petroliere. Această situaţie 
are implicaţii în politica energetică, dar este de asemenea de mare importanţă din punct de vedere al 
mediului, în special în privinţa schimbărilor climatice. Au fost luate măsuri pentru promovarea 
combustibililor alternativi în general, şi a biocombustibililor în special.  
 
Din perspectiva protecţiei mediului, este important de avut în vedere că nu este suficient să cauţi surse 
„alternative” de combustibil – dacă ne îndreptăm spre un sistem de transport durabil, aceşti combustibili 
trebuie să provină din surse regenerabile. Biocombustibilii oferă câteva avantaje sectorului de transport. 
Aceştia pot ajuta la reducerea creşterii emisiilor de dioxid de carbon din transport, ca o contribuţie la 
îndeplinirea angajamentelor din cadrul Protocolului de la Kyoto. La nivel naţional, măsurile trebuie luate 
de către ţările Uniunii Europene cu scopul de a înlocui 5,75% din totalul combustibilului fosil folosit în 
transport (benzină şi motorină) cu biocombustibili până în 2010. Producţia UE de biocombustibili s-a 
ridicat la 2,4 milioane de tone în 2004, şi anume 0,5 milioane tone de bioetanol şi 1,9 milioane tone de 
biodiesel.  Chiar dacă gradul de utilizare este relativ scăzut, producţia de biocombustibili creşte rapid. 
 
Sunt diverse tipuri de biocombustibili, însă în Uniunea Europeană un rol important îl au biodieselul şi 
bioetanolul. Din graficul de mai jos (figura 9) se poate observa o creştere accentuată a producţiei de 
biocombustibili în perioada 1992 şi 2004. Producţia de biocombustibili din 2004 reprezintă 0,7% din 
totalul producţiei de combustibil convenţional în transportul rutier. În 2004 Germania era lider în 
producţia de biodiesel (54%) iar Spania pentru producţia de bioetanol (66%). De menţionat e că ţinta 
constă în creşterea consumului de biocombustibili şi nu neapărat a producţiei acestuia. Linia orizontală 
reprezintă 1% din consumul de carburanţi în transportul rutier, echivalentul a un sfert din ţinta anului 
2005 în consumul de biocombustibili. În anul 2005 au fost produse 3,9 milioane tone de biocombustibili, 
înregistrând o creştere de 65,8% a producţiei faţă de anul anterior. Biodieselul reprezintă 81,5% din 
producţia totală.  
 
Cu toate acestea, există opinii din ce în ce mai răspândite conform cărora biocombustibilul reprezintă o 
resursă nedurabilă. Există riscuri de mediu referitoare la producerea acestuia (cultivarea în exces a 
plantelor din care se produce biodieselul în detrimentul culturilor agricole care asigură hrana populaţiei, 
utilizarea organismelor modificate genetic pentru o producţie mai mare etc.). De asemenea, 
biocombustibilul reprezintă un surogat ale petrolului, iar înlocuirea unei resurse ne-regenerabile cu o 
alta nu rezolvă problema unui mod de viaţă foarte mare consumator de resurse. 
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Figura 9: Cantitatea de biodiesel şi bioetanol (biocombustibili). Sursa: EUROSTAT 
 
Pentru asigurarea unei prosperităţi economice este necesar un sistem de transport eficient, format 
inclusiv dintr-o reţea puternică de transport public. Acesta poate garanta mobilitate tuturor persoanelor 
care nu beneficiază de alte mijloace de deplasare; este mai sigur, mai puţin poluant, şi utilizează în mod 
raţional spaţiul urban, în special în zonele aglomerate. Este important ca transportul public să fie inclus 
în planurile de dezvoltare urbană, pentru ca acesta să devină mai accesibil şi mai atrăgător decât 
mijloacele de transport individual. Creşterea disponibilităţii pentru transportul în comun, reducerea 
preocupărilor privind parcarea pentru limitarea volumului de trafic sau a congestionării din trafic, 
integrarea transporturilor şi a amenajării teritoriale, toate acestea pot face mediul rural şi urban mult 
mai atractiv şi sănătos şi pot să reducă necesităţile din transport.  
 
Vehicule şi carburanţi nepoluanţi 
 
După un secol de dezvoltare aproape liberă a automobilului, urmează o perioadă în care perfecţionarea 
acestuia trebuie realizată în condiţiile existenţei unor condiţii extrem de severe. Astfel, cerinţelor impuse 
de societate referitoare la utilizarea raţională a resurselor energetice şi de materii prime, protecţia 
mediului, siguranţa circulaţiei şi traficul în marile aglomerări urbane, li se adaugă cerinţele mereu 
crescânde ale clienţilor, cum ar fi consumul redus de combustibil, performanţe, confort şi calitate mărite, 
cheltuieli de întreţinere scăzute. 

 

În prezent se întreprind eforturi considerabile pentru realizarea unor autovehicule care să folosească alţi 
combustibili cum ar fi energia electrică sau hidrogenul, cel puţin din considerente de reducere a poluării 
mediului. 

 

Constructorii de automobile se confruntă în prezent cu una din cele mai mari provocări din istoria de un 
secol a industriei de autovehicule: realizarea vehiculului nepoluant cu emisii zero, aşa numitul Z.E.V. Una 
din variantele care ar putea asigura acest deziderat este autovehiculul electric, dar nu cel care 
înmagazinează în baterii proprii energia electrică provenită dintr-o centrală hidro sau termoelectrică, 
generatoare la rândul ei de emisii poluante în procesul de obţinere a acestei energii. O soluţie deosebită, 
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şi total nepoluantă este folosirea pilei de combustibil ca sursă de energie electrică în locul bateriei 
electrice. Ideea pilei de combustibil datează de la începutul secolului trecut şi este legată de numele lui 
H.Davy. Cel care a demonstrat însă posibilitatea realizării ei, în anul 1839, a fost William Grove. 

 

O altă noţiune care trebuie cunoscută este cea de maşină hibrid, care nu reprezintă altceva decât o 
maşină pe benzină, prevăzută şi cu un dinam/motor electric şi acumulator. O marcă de autoturism hibrid 
ocupa prima poziţie în topul celor mai eficiente autovehicule de pe piaţa americană, potrivit evaluărilor 
realizate de Agenţia de Protecţie a Mediului (EPA) şi de Departamentul pentru Energie din Statele Unite 
(conform CNN). Eficienţa unei maşini este calculată după cantitatea de carburanţi consumată. 

 

În anul 2007 a fost inaugurat şi primul tren hibrid (care are dublă tracţiune – diesel şi electrică) din lume, 
în Franţa. Acesta poate funcţiona atât pe liniile electrificate, cât şi pe cele lipsite de curent electric. 
Trenul este gândit să ruleze pe liniile regionale şi poate dezvolta o viteză maximă de 160 de kilometri la 
oră.  

 
 
Concluzii: 
Transportul continuă să fie o povară pentru mediu în ciuda progreselor făcute în numeroase regiuni ale 
globului. În acelaşi timp trebuie să nu uităm că transporturile reprezintă un element integrat în viaţa 
noastră. Mai multe succese au fost obţinute în îmbunătăţirea performanţelor vehiculelor decât în 
reducerea emisiilor. Multe studii au arătat că îmbunătăţirea tehnologiilor nu poate rezolva problemele 
prevăzute in viitor. De fapt tehnologiile mai noi, dar bazate pe aceleaşi resurse ne-regenerabile, nu pot 
reduce decât în parte mărimea impactului transporturilor asupra mediului. 
 
Performanţele de mediu estimate de sectorul transport sunt nesatisfăcătoare. Este necesară 
intensificarea eforturilor pentru îmbunătăţirea sa, şi nu în ultimul rând reducerea contribuţiei acestui 
sector la schimbările climatice. 
 
Emisiile de gaze cu efect de seră din sectorul transport sunt evident în creştere.  Îmbunătăţirea eficienţei 
energetice a diferitelor sectoare din transport şi introducerea biocombustibililor nu sunt suficiente 
pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră. Această tendinţă ameninţă atingerea ţintei din 
Protocolul de la Kyoto a statelor membre UE. Prin urmare este necesară adăugarea unor instrumente şi 
iniţiative politice, dar şi schimbarea modului de viaţă şi al comportamentului cetăţenilor privind 
consumul de resurse. 
 

Transportul în Europa Centrala şi de Est 

 

Dezvoltarea activităţilor sociale şi economice depinde de eficienţa reţelei de transport. Lipsa de 
coordonare în dezvoltarea acestui sector aduce probleme în toate sectoarele, afectând toate ramurile 
economice, dar şi mobilitatea populaţiei. Dacă utilizatorii serviciilor de transport doresc servicii ieftine, 
convenabile şi sigure, realitatea le oferă mult mai puţin, în special în economiile aflate în plin proces de 
adaptare la noile cerinţe impuse în special de aderarea la Uniunea Europeană. Aparent un sector care 
oferă doar beneficii utilizatorilor, sectorul transporturilor implică şi întreţinerea infrastructurii (şi vorbim 
aici de drumuri şi căi ferate, de canale fluviale, de porturi şi aeroporturi), de modernizarea şi întreţinerea 
unui sistem de semnalizare şi control care este în plin proces de adaptare la noile cerinţe legislative ale 
UE – într-un cuvânt de alocarea unor imense resurse financiare şi umane. 
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După mulţi ani de restricţii, societăţile din Europa Centrală şi de Est s-au confruntat cu problema majoră 
a oricărui planificator: creşterea rapidă a numărul de autoturisme în raport cu infrastructura învechită şi 
limitată. Pe lângă creşterea oferită de producţia proprie care totuşi rămâne limitată şi deficitară a apărut 
o nouă problemă: fluxul mare de autoturisme venite din afara graniţelor ţării. Restricţiile bugetare ale 
fiecărui cetăţean (potenţial posesor de autoturism) au făcut ca importurile de maşini la mâna a doua să 
devină o industrie de sine stătătoare.   

În acelaşi timp, subvenţiile alocate în mod tradiţional către sistemul de transport public au scăzut în mod 
dramatic, ceea ce a condus în multe locuri la colapsul financiar al societăţilor de transport în comun.  
Societăţile nou apărute (de tipul “maxi-taxi”) au venit cu un parc auto învechit şi poluant care a condus la 
creşterea nivelului poluării în mai toate localităţile. Şi chiar dacă în mod tradiţional, transportul public 
este recunoscut ca expansiv, necesar şi acceptat de către populaţie, există teama ca ineficienţa lor nu 
poate fi suportată de către comunităţile mici şi mijlocii. Trebuie remarcat aici sistemul de transport public 
pe care l-am întâlnit în Germania anilor 1996 – 1998, în cadrul vizitelor de lucru efectuate cu Grupul 
Roman pentru Transport Durabil (GRTD): transportul public era asociat cu alte utilităţi (gazele naturale, 
apa şi canalizarea de exemplu) de care beneficia întreaga comunitate, fără discriminare, iar o mică parte 
din costurile suportate de către populaţie mergea ca subvenţie la sistemul de transport public. 
 

Tendinţe şi constatări 

 

Oamenii care locuiesc în apropierea şoselelor aglomerate din Europa sunt încă deosebit de expuşi la 

niveluri excesive ale poluării aerului. În 2010, s-au înregistrat niveluri nocive ale dioxidului de azot (NO2) 

peste valorile limită legale în cazul a 44% dintre staţiile rutiere de monitorizare a traficului. În plus, 

nivelurile particulelor (PM10) depăşeau valorile limită la 33% dintre aceste staţii. Aceşti poluanţi pot 

afecta sistemul cardiovascular, plămânii, ficatul, splina şi sângele. 

Europa trebuie să reducă şi mai mult consumul de energie implicat de transporturi, întrucât nivelul a fost 

cu doar 4,3% mai mic în 2011 decât nivelul maxim atins în 2007. Consumul de energie din anumite 

ramuri ale sectorului de transporturi a fost puternic influenţat de fluctuaţiile economice din ultimii ani. 

Cererea de transport de marfă este deosebit de sensibilă la fluctuaţiile economice. După o scădere 

bruscă între 2008 şi 2009, aceasta a crescut cu 5,4% în 2010. 

Cererea de transport de pasageri a scăzut cu aproape 1% între 2009 şi 2010. Acest lucru pare să 

contrazică tendinţa pe termen lung, întrucât cererea de transport de pasageri a crescut în mod constant 

în întreaga UE de la jumătatea anilor ’90, de când există primele evidenţe. Raportul precizează că 

utilizarea autovehiculului personal a rămas mai mult sau mai puţin constantă, în ciuda recesiunii 

economice şi a fluctuaţiilor mari ale preţului combustibililor din ultimul deceniu. 

În unele cazuri, preţurile pot influenţa oamenii să facă alegeri care sunt dăunătoare pentru mediu. 

Raportul precizează că, de la jumătatea anilor ’90, achiziţionarea unei maşini este din ce în ce mai ieftină 

în termeni reali, în timp ce călătoria cu trenul şi transportul de pasageri pe apă au devenit mai scumpe. 

Cu toate acestea, autovehiculele noi sunt din ce în ce mai eficiente. În medie, autovehiculele vândute în 

2011 au fost cu 3,3% mai eficiente decât media celor vândute în anul precedent. 

Sectorul transporturilor trebuie să reducă emisiile de dioxid de carbon cu 68% între 2010 şi jumătatea 

secolului în vederea îndeplinirii obiectivului UE. Emisiile de gaze cu efect de seră provenite din 
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transporturi au scăzut cu 0,4% între 2009 şi 2010, iar primele estimări indică o scădere similară între 

2010 şi 2011. 

Zgomotul este un alt impact al transporturilor care poate cauza probleme grave de sănătate. Raportul 

constată că, în cele mai mari oraşe din Europa, trei din cinci rezidenţi sunt expuşi la niveluri de zgomot 

nocive provocate de trafic. Chiar şi în zonele rurale, 24 de milioane de europeni sunt expuşi la zgomote 

nocive provocate de trafic pe timp de noapte. Acest lucru poate cauza atât probleme fizice, cât şi 

psihologice. 

 

Transportul în România 

 

Restructurarea economiei naţionale şi globalizarea pieţelor au exercitat o serie de presiuni şi asupra 
sistemului de transport din Romînia. Având la bază un sistem centralizat, care punea accent pe 
transportul feroviar (în 1960 se transportau circa 80% din totalul mărfurilor şi circa 70% din total călători 
- pe calea ferată), căderea economică din 1989 s-a reflectat şi în volumul transporturilor, care au scăzut 
cu aproximativ 60% până în 1992. Infrastructura feroviară nu a crescut, fiind chiar scoase din uz anumite 
rute, singura modificare apărând în sensul modernizării anumitor rute: Bucureşti – Braşov – Sibiu, 
Bucureşti Băneasa – Feteşti – Constanţa (la data de 19.01.2007 semnându-se un contract în valoare de 
255 milioane de euro pentru modernizarea acestui tronson). Şi dacă numărul locomotivelor a scăzut cu 
aproximativ 10%, numai în perioada 1989 – 1996 numărul autoturismelor s-a dublat. În plus, iniţiativa 
privată a creat o reţea de transport interurban, detronând transportul feroviar pentru transportul pe 
distanţe lungi. Încercări timide de a reveni pe piaţă, se observă în ultima perioadă prin: introducerea 
“Săgeţilor Albastre” care oferă un confort sporit şi timpi scurţi de parcurgere a distanţelor medii şi lungi, 
reduceri şi facilităţi la cumpararea de bilete (posibilitatea de a achizitiona acum bilete dus-întors chiar din 
gara de plecare, putând fi considerată chiar “revoluţionară” pentru vechiul CFR). 

Şi pentru că nu putem vorbi despre un sector atât de important în cadrul economiei naţionale fără a 
aminti şi de factorul politic, trebuie spus că şi datorită deselor (sau prea deselor) schimbări de la nivelul 
autorităţii centrale, respectiv Ministerul Transporturilor, care pe lângă schimbarea echipelor de 
conducere (şi implicit şi a strategiilor propuse de fiecare echipă), a mai “beneficiat” şi de dese modificări 
în structură şi atribuţii: adăugarea Construcţiilor, a Turismului, apariţia de noi Autorităţi aflate în 
subordine şi chiar scandalurile legate de modernizări, întreţineri şi pierderea oportunităţilor de includere 
în Coridoarele Pan Europene – au condus la starea actuală destul de precară a infrastructurii rutiere, 
feroviare şi aproape dispariţia transportului fluvial şi naval. 

Problemele semnalate în anul 2000, în cadrul studiului “Transportul & Mediul în România” elaborat de 
Grupul Român pentru Transport Durabil, sunt şi astăzi de actualitate: 

- starea deplorabilă a infrastructurii şi dezvoltarea inegală pe întreg teritoriul ţării; 
- parc auto învechit; 
- calitate scăzută a carburanţilor (Romania înregistrând unul dintre cele mai ridicate procente de 

plumb în benzina din Europa şi, de asemenea, concentraţii ridicate de sulf în motorină); 
- rata accidentelor rutiere este mare şi se datorează vechimii şi întreţinerii deficitare a drumurilor, 

a autovehiculelor, precum şi neatenţiei şoferilor; 
- poluarea, în special a aerului, în zonele urbane; 
- lipsa informaţiilor despre sistemul de transport şi despre echipamentul de monitorizare; 
- dificultăţi în implementarea legislaţiei (vezi chiar interminabilele discuţii pe marginea noului Cod 

Rutier); 
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- scăderea dramatică a subvenţiilor acordate transportului public; 
- neincluderea costurilor externe în preţ (costurile de mediu şi cele sociale). 

 

Starea drumurilor din România 
 
Cei aproximativ 17.220 km care leagă principalele oraşe din Romania (din totalul de 84.887 km de 
drumuri), formează o reţea de drumuri care include doar 644 km de autostradă şi aproximativ 1.000 km 
de şosea cu 3 sau 4 benzi de circulatie. Porţiuni importante ale reţelei de drumuri naţionale nu mai 
satisfac standardele internaţionale, reţeaua de drumuri judeţene şi locale se află de asemena în situaţia 
în care aproximativ 60% din lungimea drumurilor a depăşit durata de exploatare, aflându-se într-un 
stadiu avansat de uzura, un mare număr de poduri rutiere necesită o atenţie mărită (ajungându-se chiar 
la inchiderea unor drumuri datorită stării foarte precare a podurilor sau chiar distrugerea lor). 
 

Parcul auto 
 
Studii ale Registrului Auto Roman (RAR) arată că un mare număr de automobile nu respectă standardele 
de poluare, că emisiile de plumb/vehicul generate de traficul auto sunt în România de 2 până la 12 ori 
mai mari decât în Europa, iar nivelul de SO2 este cu aproximativ 25% mai mare decât în Germania.  
Vârsta medie a parcului auto din România este de aproximativ 11 ani (aproximativ 25% din maşini fiind 
mai vechi de 25 de ani – procentul reducându-se în ultima perioadă datorită programului de reabilitare 
introdus de către Ministerul Mediului). 
 

Calitatea combustibililor 
 

Până în 1998, România a avut cea mai mare limită pentru cantitatea de plumb în benzină din întreaga 
Europă (0,5 g/l), scăzând la 0,32 g/l (în comparaţie cu nivelul admis în Uniunea Europeană 0,15 g/l). 
Începând cu anul 2004, a fost interzisă producţia şi comercializarea benzinei cu plumb în România.  
Motorina romanească conţine de zece ori mai mult sulf decât motorina folosită în Europa (0,5% 
comparativ 0,045%), limita fiind modificată tot în 1998 (la 0,35%). Trebuie remarcat stimulentul folosirii 
unui preş mai mic la benzina fără plumb. 

În contextul deciziilor Consiliului Europei potrivit cărora emisiile de gaze cu efect de seră trebuie reduse 
cu cel puţin 20% până în 2020, 20% din consumul de energie va proveni din surse regenerabile şi 10% din 
carburanţi vor fi de origine biologică, la capitolul combustibili biologici, lucrurile s-au mişcat foarte bine, 
chiar şi fără sprijinul statului. 

Avantaje: 
1. Reprezintă o piaţă care va genera profituri foarte mari pentru investitori. 
2. Nu este clasificat ca lichid inflamabil, astfel poate fi depozitat şi transportat fără autorizaţie. 
3. Nu este accizat, pentru că nu este poluant (prin lipsa sulfului şi fosforului din gazele de ardere). 
4. Are aceeaşi putere calorică cu motorina şi arderea este completă. 
5. Preţul este mult mai mic decât al combustibililor clasici. 

Dezavantaje: 
1. Vâscozitatea este de 10 ori mai mare decât a motorinei. 
2. Puterea motorului scade puţin, iar consumul creşte. 
3. Are punctul de inflamabilitate ridicat (între 270 şi 321 grade Celsius) comparativ cu motorina (70-

80 grade Celsius). 
4. Nu poate fi utilizat dacă are o vechime mai mare de circa opt luni. 
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Starea reţelei feroviare 
 
Reţeaua de căi ferate româneşti era administrată anterior de SNCFR, iar din 1998 de către cele 5 
societăţi/companii nou înfiinţate. Reţeaua de aproximativ 10.768 km de şină în 2013 – din care doar 
4.029 electrificată, (faţă de 10.777 – din care 4.020 electrificată în 2012 şi 11.348 – din care 3.680 
electrificată în 1990) este prost întreţinută, în mare parte nemodernizată (ceea ce conduce la o viteză 
destul de scazută), iar traficul este destul de scăzut. Conform INS, dacă în 1990 numărul pasagerilor 
plecaţi din staţiile de pe reţeaua naţională de cale ferată indiferent de destinaţie şi pasagerii intraţi prin 
staţiile de frontieră ajungea la 407.931 mii, în 2012 a scăzut la 57.562 mii, iar în 2013 la 57.433 mii. 
 

Transportul aerian 
 
Modest în comparaţie cu standardele occidentale, sectorul de transport aerian se dezvoltă mai ales sub 
imperiul sectorului de afaceri care solicită scurtarea timpilor alocaţi deplasărilor, dar şi datorită creşterii 
interesului turistic al românilor. Apariţia companiilor “low-cost” pe piaţa românească a crescut numărul 
călătorilor şi a crescut numărul de curse operate pe aeroporturile româneşti. 
 

Transportul pe apă 
 
Cu o reţea de 1.779 km navigabili, în special pe canalul Dunăre – Marea Neagră (deschis în anul 1984), o 
flotă comercială modestă, dispariţia unor porturi şi a unor şantiere navale (vezi cazul Olteniţa), România 
poate considera ca fiind aproape nesemnificativ volumul transportului pe apă în raport cu celelalte 
soluţii. Dovada clară a dezinteresului pentru acest tip de transport o reprezintă scăderea continuă din 
1990 încoace a numărului de pasageri transportaţi (de la 1.637 mii în 1990 la 119 mii în 2012 şi 140 mii în 
2013). 
 
 

Alte modalităţi de transport 
 
Caii şi căruţele – devenite aproape un laitmotiv al reportajelor despre “estul îndepartat” – necesită 
costuri relativ reduse pentru întreţinere şi utilizare, dar devin adevarate pericole când se intercalează în 
transportul rutier şi chiar feroviar. Nenumarate accidente care au loc pe drumurile europene sau 
naţionale au în ecuaţie şi un atelaj hipo. Nu există o statistică oficială a numărului de căruţe, şarete şi alte 
“dispozitive” folosite de populaţie. 
 
În zilele noastre, oraşele sunt proiectate pentru vehicule, iar pietonii sunt în general uitaţi în sistemul de 
mobilitate. Este destul de comun ca în oraşe să avem magazinele, şcolile şi parcurile foarte departe de 
zonele rezidenţiale şi în care este nevoie de maşină ca să ajungi la ele, în care traficul domină străzile 
facându-le dificil de traversat, iar mersul pe jos sau cu bicicleta este nesigur şi neplăcut, în care 
transportul public circulă rar şi este dificil de accesat şi în care poluarea aerului este un pericol vizibil şi 
pregnant pentru sănătate. 
 

Mersul pe jos sau cu bicicleta este neglijat în majoritatea oraşelor româneşti, care par a fi centrate doar 
pe sprijinirea utilizării autoturismelor (lărgiri de drumuri, amenajări de parcări, autorizaţii pentru garaje 
etc.), toate măsurile fiind adoptate în detrimentul amenajării zonelor pietonale sau aleilor pentru 
biciclişti.  Bicicliştii care se aventurează în trafic trebuie să ia în seamă pe lângă gropile din carosabil şi pe 
şoferii care nu agreează prezenţa lor în trafic. De ce ar trebui să mergem cu bicicleta? Răspuns: este bine 
pentru corpul vostru, vă arde caloriile, vă menţine în formă, vă fortifica musculatura, vă scuteşte de 
mersul la doctor, luptă împotriva diabetului, vă fereşte de timpii lungi de aşteptare în cazul 
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ambuteiajelor, vă limpezeşte mintea, reduce stresul, va aduce noi prieteni, este cool, este bine pentru 
mediu, este silentioas, reducând poluarea fonică. Dacă din în ce în ce mai multă lume ar merge cu 
bicicleta, s-ar putea diminua/scurta problemele de trafic. 

Sistemele durabile de transport au o contribuţie benefică asupra sustenabilităţii sociale, economice şi 

ecologice, a comunităţilor pe care le deservesc. Această îmbunătăţire a calităţii vieţii urbane poate fi 

obţinută prin implementarea unui Plan de Mobilitate Urbană Durabilă, care în multe cazuri ar presupune 

o regândire serioasă a mediului şi a planificării urbane. Planul de Mobilitate Urbană Durabilă este un set

de acţiuni orientate către introducerea unor forme mai sustenabile de călătorie, cum ar fi mersul pe jos, 

mersul cu bicicleta şi transportul public dintr-un oraş, adică mijloacele de transport compatibile cu 

creşterea economică, coeziunea socială si protecţia mediului, asigurând astfel o calitate mai bună a vieţii 

pentru cetăţeni. 

Pentru a dezvolta durabil un oraş este foarte important să se acţioneze în doua direcţii: 

• Schimbarea comportamentului şi atitudinii cetăţenilor şi

• Schimbarea planificării şi organizării spaţiilor urbane.
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Acronime 
EC – Comisia Europeana 
EEA – European Environment Agency 
UE 25 – Uniunea Europeană formată din 25 state 
UE 15 – Uniunea Europeană formată din 15 state 
GES – Gaze cu efect de seră 
UE – Uniunea Europeană 
AQEG – Air Quality Expert Group 
SECA  - Ariile de Control a Emisiilor de Sulf  
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