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EDITORIAL

Pescuim în ape tulburi. Căutăm
drumul potrivit, fără a avea nici
cel mai slab indiciu dacă acesta
se va dovedi sau nu o fundătură.
Iar uneori mai dăm şi-n gropi. Ne
gândim mai atent la ceea ce vom
face mâine, urmărim ştirile şi ne
tragem concluziile. 
Astăzi, avem nevoie mai mult
decât oricând de informaţie de
primă mână, iar transporturile
sunt primul barometru al
economiei. Poate că nu ne-am
dorit niciodată să ştim altceva
decât cum am putea să depăşim
mai repede camionul din faţă,
care ne ţine din drum. El ne poate
spune, însă, mult mai multe. Dacă
vedeţi vehicule grele pe stradă,
înseamnă că lucrurile merg bine.
Că întreprinderile nu şi-au redus
producţia, că încă se consumă iar
marfa trebuie să circule. Atunci
când dispar, înseamnă... că
putem să circulăm în voie. Dar nu
mai ştim dacă vom mai avea, în
viitor, cu ce şi pentru ce. 
Dacă un fabricant de vehicule îşi
întrerupe producţia, altul de alu-
miniu face disponibilizări, iar un
producător de bunuri de consum
îşi reduce activitatea anunţând
concedieri masive... toate se văd
în numărul camioanelor de pe
drum, poate chiar înainte de a se
produce. 
Transportul îşi pune amprenta
asupra fiecărui lucru din viaţa
noastră, de la casa în care locuim
şi pentru care s-au transportat
materialele şi până la filtrul de
cafea sau sendvişul pe care îl
mâncăm dimineaţa, toate
aflându-se (chiar în mai multe
etape) într-un vehicul comercial.
Când transportul se blochează,
nimic nu va mai putea fi la locul
lui. Dar dacă roata se învârte
bine, casa, filtrul de cafea şi...
hrana ne vor costa mai puţin.
Vă propunem să ne însoţiţi într-o
lume în care nu se stă, în care
fiecare oră se traduce în kilometri
plini de informaţie, de indicii 
despre ce va fi mâine.

ZIUA CARGO va fi la fel de 
interesantă atât pentru patronul
sau managerul de transport, cât
şi pentru orice agent economic şi
chiar pentru populaţie. Primii vor
putea fi la curent cu noutăţile
tehnice, cu ofertele favorabile
care apar pe piaţă, vor avea
acces la informaţii calde privind
ultimele modificări legislative,
aflate chiar în faza de proiect. Vor
ştii ce se petrece pe piaţă şi îşi
vor putea lua deciziile în 
cunoştinţă de cauză. 
Agenţii economici care nu fac
transport, dar au mărfuri de
transportat (sau persoane) îşi vor
putea face o imagine reală asupra
modului în care este eficient să
contractezi servicii de transport.
Vor ştii, astfel, ce pot să ceară şi
ce nu, pentru a obţine un raport
corect calitate/preţ.
În fine, publicul larg va înţelege în
ce măsură fluctuaţiile tarifului
motorinei sau ale taxelor de drum
pot influenţa preţul pâinii pe care
o cumpără de la chioşcul din colţ.
Va ştii care sunt drepturile sale în
raport cu furnizorii de servicii de
transport pentru populaţie. 
O dată cu primul nostru număr,
lansăm o provocare 
transportatorilor, autorităţilor şi
chiar societăţii civile: „Campania
pentru un transport civilizat“.
Vom pleda pentru concurenţă
loială, pentru respect faţă de
client, pentru responsabilitate
privind siguranţa rutieră. Vom
aduce împreună autorităţile,
furnizorii de soluţii tehnice de
transport, cărăuşii şi clienţii lor
şi vom căuta împreună calea ca
această criză economică să nu
transforme piaţa într-una subtera -
nă, cu toate consecinţele nega-
tive care decurg de aici, inclusiv
transformarea vehiculelor
în adevărate bombe pe roţi.
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Am primit cu bucurie vestea
apariţiei unui supliment ZIUA
CARGO dedicat transporturilor.
Sunt convins că lucrarea va

fi de un real folos celor implicaţi în
acest sector, atât din domeniul public,
cât şi din cel privat.

Această nouă apariţie arată că
presa din România acordă o atenţie
sporită atât aspectelor legate de
transporturi, de infrastructură cât şi
informaţiilor privind modificările legis -
lative în acest domeniu.

Voi citi cu interes această nouă
publicaţie, de la care aştept opinii
constructive, nu neapărat pozitive, dar
exprimate la un nivel profesional ridicat.

Cu speranţa că vom avea o
bună colaborare, tot ce îmi
rămâne de făcut este să urez
mult succes echipei care va
realiza ZIUA CARGO.

Radu Berceanu,
ministrul Transporturilor
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An greu
[i pentru expozi]ii

La sfârşitul anului trecut,
organizatorii expoziţiei RAI

Amsterdam, dedicată sectorului
transporturilor, au decis anularea

acesteia. Expoziţia era programată
să aibă loc în perioada 29

octombrie - 5 noiembrie 2009.
Această decizie a fost luată din

cauza actualei situaţii economice.
RAI Am sterdam reprezenta unul

dintre cele mai importante
evenimente ale anului pe parte de

vehicule comerciale, tot aici fiind
decernate în mod tradiţional

premiile „Truck of the Year“ şi „Van
of the Year“. O altă expoziţie

importantă a anului a fost amânată.
Este vorba despre Transpotec

Logitec, ce ar fi trebuit să aibă loc la
Milano, în luna mai a acestui an.

„Cump`ra]i
produse

române[ti“
Pe fondul crizei mondiale,

atât companiile de producţie
cât şi transportatorii români

sunt a fec taţi de lipsa 
co menzilor. Pentru a

încuraja consu ma torul
român să apeleze la
pro duse autohtone,

stimulând în acest fel
dezvol tarea
economiei,

CONPIROM -
Confederaţia
Patronală din

Industria Româ niei
a lansat programul

„Cumpăraţi pro duse
româneşti“. În

sprijinul acestui
program, cel mai

nou membru CONPIROM - FORT
(Federaţia Operatorilor Români de

Transport) va pune la dispoziţia
tuturor partenerilor Confederaţiei, în

mod gratuit, spaţii de reclamă
mobilă. Astfel, autovehiculele

membrilor FORT vor fi colantate cu
mesaje având ca temă utilizarea şi

consumul produselor fabricate în
România. Înfiinţată în 1992,

CONPIROM este recunoscută azi
drept cea mai cuprinzătoare

structură patronală din România,
70% din producţia industrială a

economiei naţionale fiind dată de
membrii săi (peste 1.400 de

societăţi comerciale).

Valorificarea
Zonei Libere
Curtici-Arad

Liderii PD-L Arad apreciază
necesitatea valorificării potenţialului

economic al Zonei Libere Curtici-
Arad drept una dintre principalele
priorităţi ale organizaţiei arădene,

informează Agerpres. Un prim pas
necesar este modernizarea

drumului judeţean DJ 709B Arad-
Curtici, urmând ca, la solicitarea

primăriei oraşului Curtici, să aibă loc
transformarea Zonei Libere Curtici-

Arad într-un parc industrial, în
paralel cu transferarea acesteia din

subordinea Consiliului Judeţean
Arad în cea a administraţiei locale,

transfer necesar întrucât agenţii
economici care îşi desfăşoară

activitatea în această zonă nu pot
dispune de posibilitatea de creditare

sau de alte facilităţi, tocmai din
cauza lipsei actului de proprietate

pe acest teren.

Mai mul]i bani
pentru Ministerul

Transporturilor
Ministerul Transporturilor şi

Infrastructurii va primi, în 2009, de
la buget, o sumă de 10,65 miliarde
lei, o alocare superioară cu 7,77%,
comparativ cu execuţia preliminată

pe 2008, când bugetul MT s-a cifrat
la 9,88 miliarde lei, informează

Agerpres. Alocarea bugetară
estimată pentru anii următori pentru
transporturi şi infrastructură este de

15,30 miliarde lei în 2010, 20,91

miliarde lei în 2011 şi 26,09 miliarde
lei în 2012. Prin buget, MTI va aloca
1,14 miliarde lei pentru programele

cu finanţare nerambursabilă 
post-aderare şi 1,66 miliarde lei
pentru programele cu finanţare

rambursabilă. Necesarul estimat de
MTI de la buget în luna decembrie

pentru acest an era de peste 15
miliarde lei. Alături de sumele de la
bugetul de stat, Ministerul ar putea

beneficia în acest an de primele
plăţi pentru lucrări prin Programul

Operaţional Sectorial - Transporturi,
cu o valoare de 5,7 miliarde euro în

perioada 2007 - 2011.

Proprietarii
Schaeffler vor s`
vând` din active

Proprietarii Schaeffler

intenţionează să vândă o parte din
activele grupului pentru a reduce
datoria rezultată prin cumpărarea
acţiunilor Continental şi pentru a
preveni divizarea producătorului

german de componente auto,
informează Mediafax. Potrivit

declaraţiei proprietarilor, grupul are
nevoie de ajutor financiar de

urgenţă din partea guvernului. Ei au
precizat că, în pofida situaţiei bune

a operaţiunilor companiei,
investitorii sunt speriaţi de

problemele economice.
Schaeffler va prezenta guvernului

federal un plan de afaceri în
speranţa că va primi ajutor

financiar. Continental a acceptat, la
sfârşitul lunii octombrie, ca
Schaeffler, care a încercat

preluarea ostilă a companiei, să
achiziţioneze 49,99% din acţiuni

pentru 12,1 miliarde euro.



Renault [i
Peugeot-Citroen
ajutate de stat

Statul francez ar putea împrumuta
cu câte trei miliarde euro
constructorii auto Renault şi
Peugeot-Citroën, în schimbul sistării
procesului de reducere a
personalului şi al angajamentului
privind limitarea bonusurilor
acordate conducerii, informează
Mediafax. Împrumuturile fac parte
dintr-un program mai larg de sprijin
pentru industria auto, care va fi
prezentat constructorilor de
autovehicule locali de preşedintele
Franţei, Nicolas Sarkozy. Suma ar
putea creşte în cazul în care
guvernul va decide să ajute şi
Renault Trucks, companie deţinută
de grupul suedez Volvo.

Nissan
concediaz`

Constructorul auto japonez Nissan
va încheia anul fiscal 2008-2009 în

pierdere, pentru prima dată în ultimii
14 ani, şi a anunţat, în consecinţă,
că va concedia 20.000 de angajaţi
până la 31 martie 2010,
reprezentând 8,5% din totalul
salariaţilor grupului, informează
Mediafax. Nissan estimează pierderi
operaţionale de 180 miliarde yeni
(două miliarde de dolari) pentru anul
fiscal 1 aprilie 2008 - 31 martie
2009, faţă de un profit de 270
miliarde yeni anticipat cu trei luni în
urmă. Pentru a se adapta condiţiilor
economice dificile, grupul japonez a
redus producţia cu 20% şi va
concedia 8,5% din angajaţi. Grupul
este deţinut în proporţie de 44% de
Renault, acţionarul majoritar al
Dacia.

Toyota
\n pierdere

Toyota, cel mai mare constructor
de automobile la nivel global, a
majorat de trei ori proiecţia de
pierdere operaţională pentru
ultimul trimestru al anului trecut, la
450 miliarde yeni (cinci miliarde de
dolari), faţă de estimarea 150

miliarde yeni (1,6 miliarde de
dolari) din decembrie, informează
Mediafax. 
Toyota, lovită în plin de criza care
a cuprins industria auto mondială,
a anunţat că anticipează pierderi
nete de 350 miliarde yeni (patru
miliarde de dolari) pentru anul
fiscal în curs, care se va încheia la
31 martie. Concernul auto
japonez va încheia, astfel,
primul an pe pierdere din
istoria de peste 70 de ani 
a Toyota, după o scădere
de peste 20% 
a vân zărilor grupului în
întreaga lume. Grupul
a redus uşor 
esti marea privind
vânzările, la 7,32
milioane de auto -
vehicule, faţă de
proiecţia anterioară
de 7,54 milioane de
unităţi şi cu mult
sub rezultatul de
aproape nouă
milioane de
automobile
consemnat în anul
fiscal 2007-2008.
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ACTUALITATE

Transportatorii au demarat
întâlnirile cu reprezentan]ii
Ministerului Transporturilor
proasp`t instala]i
în func]ie. Solicit`rile
c`r`u[ilor reuni]i
în Consiliul Na]ional Rutier
(CNR) au f`cut [i în trecut
obiectul negocierilor
purtate cu autorit`]ile,
vizând în special
reducerea poverii fiscale
[i a birocra]iei, excesive în
acest domeniu. Care sunt,
îns`, m`surile pe care
operatorii din pia]` le
consider` esen]iale pentru
supravie]uirea sectorului?

Cerinţele transportatorilor se împart
în două categorii: prima cu legiferare
imediată, iar cea de-a doua vizând
prevederi care ar trebui introduse în
legislaţie într-un orizont mediu de timp.

În prima categorie, este inclus un
număr mai mare de cerinţe, cărăuşii
solicitând în perioada următoare mărirea
valabilităţii copiei conforme a licenţei
de transport de la 1 an la 2 - 5 ani,
eliminarea autorizaţiilor speciale de
transport (AST ) pentru depăşiri de
mase maxim admise la transportul
bunurilor divizibile şi ridicarea la portanţa
superioară de 11,5 t a tuturor drumurilor
europene ce trebuiau reabilitate conform
tratatului de preaderare la UE. Tot pe
termen scurt, ar trebui eliminate
obligativitatea existenţei la bord a dovezii
inspecţiei tehnice periodice internaţionale
la ieşirea în spaţiul comunitar şi taxa
de solidaritate impusă autovehiculelor
comerciale la înmatriculare, în cuantum
de 1% din valoarea de noi a acestora.
De asemenea, se solicită aplicarea
amenzilor pentru depăşirea timpilor de
condus ţinându-se cont de condiţiile
de trafic, restricţii, infrastructură şi de

alţi factori ce determină circulaţia cu
un timp de condus foarte limitat,
parcurgând distanţe mult mai scurte,
cu preţuri de exploatare mult mai mari
decât în alte state UE. În acelaşi context,
CNR propune ca reprezentanţi ai
Consiliului să participe în calitate de
observatori la controalele în trafic
susţinute de Autoritatea Rutieră Română,
Compania Naţională de Autostrăzi şi
Drumuri Naţionale din România şi
Registrul Auto Român, precum şi
desemnarea prin ordin al ministrului a
reprezentanţilor CNR în cadrul consiliilor
de administraţie ale celor trei instituţii.
Alte revendicări ale cărăuşilor vizează
introducerea reprezentanţilor CNR
în Consiliul Drumurilor şi demararea
activităţii acestuia, reducerea şi unificarea
la nivelul din 2007 a taxelor locale
indiferent de zona de activitate a
autovehiculelor (intern sau extern) şi
eliminarea clasificării în funcţie de stele
a autocarelor de transport internaţional. 

Ţinând cont de problemele pe care
le întâmpină încă operatorii români de
transport la graniţa cu Ungaria, unde
controlorii maghiari au fost, în multe
rânduri, acuzaţi de abuzuri, una dintre
cererile CNR vizează iniţierea unor
discuţii între Ministerul român al
Transporturilor şi Ministerul ungar al
Transporturilor, precum şi cu toate
autorităţile implicate (NKH, VPOP,
ORFK Közút kht etc), pentru o posibilă
revizuire a prevederilor care reglementează
cuantumul amenzilor, pentru nerespectarea
reglementărilor privind timpii de condus
şi odihnă.

În fine, cărăuşii solicită, tot pe termen
scurt, introducerea taxei „0“ de înmatriculare
pentru achiziţia autovehiculelor comerciale
cu norme de poluare EURO 4 şi EURO
5.

Pe termen mediu, CNR propune
introducerea preţului rovinietei în costul
carburanţilor, refacerea legislaţiei
transporturilor, înfiinţarea organismului
unic de control, plata TVA la încasarea

contravalorii serviciului prestat şi
renunţarea la plata taxei radio-TV pentru
firmele ce nu deţin aparate radio-TV.

Birurile sufoc`
transporturile

26 de taxe
pentru cărăuși
� taxa de mediu (acumulatori)
� ecovaloare (anvelope)
� ITP internaţional
� ITP 
� asigurare CMR
� asigurarea CASCO
� RCA
� taxă eliberare licenţă

transport
� taxă eliberare copie
conformă
� taxă operare - consultanţă

ARR
� taxă copie conformă
� taxă solidaritate - 1% din

valoarea fiecărui nou
autovehicul peste 2.000 cmc

� taxă înmatriculare
� impozit auto - diferenţiat

transport intern de
internaţional

� taxă de drum în acciza la
carburanţi

� rovinieta - taxă de drum 
� taxă AST-uri
� TVA
� asigurare de risc financiar
� impozit profit/venit
� taxă eliberare atestat şoferi
� taxă viză periodică medicală
� taxă viză periodică persoană

desemnată
� taxă medicina muncii pentru

personalul angajat în servicii
de transport

� taxă preschimbare carnet
şofer

� taxă eliberare talon auto

sursa: FORT
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Accesul la pia]`
se stabile[te
la Bruxelles

În ceea ce priveşte modificarea
Legii transporturilor, Sorin Sîrbu,
directorul Direcţiei de Transport Rutier
din cadrul Ministerului de resort, ne-
a explicat că trebuie să se ţină cont
de pachetul de regulamente privind
accesul la profesie, accesul la piaţa
internaţională de transport marfă şi la
cea de transport persoane, care se
află în acest moment într-o fază avansată
în Parlamentul European. „Acest pachet
de regulamente va trebui să aibă
aplicare directă în legislaţia naţională“,
a subliniat Sorin Sîrbu, menţionând
că, pentru a avea o lege coerentă a
transporturilor, trebuie aşteptat cadrul
legislativ european, continuându-se,
între timp, consultările cu zona patronală
şi cea sindicală, în aşa fel încât abordarea
să fie una unitară.

De menţionat că, din 2011, ar trebui
să intre în funcţiune registrul electronic
de transport, care va oferi date privind
operatorii înregistraţi în fiecare ţară şi
abaterile constatate. Astfel, inspectorii
români de trafic vor avea acces în timp
real la datele necesare privind orice
maşină înscrisă într-un stat membru
UE, pe care o opresc în trafic. „Acest
registru va reprezenta o oglindă a
transportului în fiecare ţară membră
UE, incluzând denumirea operatorilor,
a persoanei desemnate sau managerului
de transport şi s-ar putea să fie incluse
chiar numerele de circulaţie ale
autovehiculelor deţinute de cărăuşi.
Se vor cunoaşte, astfel, mai multe date
despre operatorul de transport şi despre
contravenţiile înregistrate. Managementul
riscului operatorului de transport va
fi definit pe trei zone de contravenţie:
cea privind legislaţia socială, cea privind
starea tehnică şi cea privind depăşirea
masei maxime admise“, a precizat
Sorin Sîrbu.

Comisia European`
ia atitudine

Comisia Europeană a adoptat recent
o directivă care stabileşte o abordare
comună a celor mai comune încălcări
ale regulilor sociale care guvernează
perioadele de condus şi odihnă ale

şoferilor profesionişti. „Stabilirea unei
tipologii în privinţa acestor încălcări
pe baza gravităţii lor va pune capăt
situaţiei curente, în care aceeaşi
încălcare poate fi considerată minoră
într-o anumită ţară şi mai gravă
într-o altă ţară. Această decizie este
răspunsul Comisiei adresat problemelor
ridicate de către reprezentanţii industriei
transporturilor rutiere în privinţa lipsei
de armonizare în acest domeniu, care
subminează competiţia loială şi buna
desfăşurare a operaţiunilor de transport“,
se arată într-un comunicat CE.  Concret,
noua încadrare pe categorii distinge
trei niveluri de încălcări: minore, grave
şi foarte grave. Gravitatea unei încălcări
depinde de influenţa acesteia asupra
siguranţei rutiere. Acţiuni care fac
imposibilă monitorizarea conformităţii
cu legislaţia socială, cum ar fi fraudarea

tahografului, sunt clasificate ca foarte
grave. Noile categorii de încălcări
trebuie să servească drept bază
sistemelor de evaluare a riscurilor
pe care statele membre sunt obligate
să le stabilească, în conformitate cu
directiva de control, pentru a focaliza
mai bine controalele asupra întreprinderilor
de transport. Acelea care au un grad
mare de risc vor fi controlate mai atent
şi mai des. Deoarece noul sistem de
încadrare va facilita, de asemenea,
schimbul de informaţii între statele
membre, întreprinderile care comit
încălcări peste hotare vor fi controlate
mai atent de către autorităţile statului
membru de reşedinţă. 

y Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

O soluţ ie pentru a ofer i
transportatorilor o gură de oxigen
constă în deducerea unei părţi
din accizele plătite la achiziţia
de motorină. Măsura, care se
aplică şi în alte state europene,
ar trebui să vizeze, potr iv i t
vicepreşedintelui Uniunii Naţio -
nale a Transportatorilor Rutieri
din România (UNTRR), Ion
Lixandru, vehiculele de peste 7,5
t aparţinând companiilor licenţiate
de transport. În opinia vice -
preşedintelui UNTRR, o astfel
de acţiune ar mai putea echilibra
situaţia transporturilor, unul dintre
cele mai  taxate sectoare
economice. „Este firesc ca, în
situaţia în care s-au găsit bani
pentru alte sectoare similare
(naval, maritim sau feroviar), să
se găsească şi pentru cel rutier,
unde, din păcate, traficul a crescut,
dar infrastructura nu s-a dezvoltat.
Va trebui să găsim o soluţie privind
deducerea unei părţi din accize
împreună cu marile companii
petroliere şi cu Ministerul Finanţelor“,
a subliniat Ion Lixandru. El a
precizat că o astfel de măsură
nu va consuma resursele bugetare,
aducând, din contră, sume

suplimentare la buget, pentru că
nu vor mai exista alimentări la
negru.

În paralel, se impune un control
al plăţilor, ţinând cont de numărul
crescut de incidente în această
perioadă, care ar putea duce la
blocajul economiei. „Ar trebui
ca documentele de ga ranţie a
plăţii care sunt avizate de responsabilii
companiei, respectiv de administratori,
să devină executori prin închiderea
debitorului, dacă nu sunt decontate
în termen legal. Trebuie înfiinţată
închisoarea datornicilor, aşa cum
i se spunea înainte. În acest fel,
cel care semnează va fi mai
responsabil, pentru că debitorul
care nu plăteşte va intra la puşcărie,
iar eu, ca prestator de bună credinţă,
sunt apărat de sistem. Este culpa
lui şi nu mai trebuie să se angajeze
la plăţi pe care nu le poate face.
Este o perioadă în care companiile
angajează cheltuieli pe care le
garantează şi apoi nu le mai
acoperă. Iar noi intrăm într-un lanţ
al proceselor care ne va trage
la fund. De aceea trebuie să
implementăm acest sistem modern
şi eficient, utilizat şi în SUA“, a
concluzionat Ion Lixandru.

Este nevoie de lichiditate
[i de un control al pl`]ilor



„De la 1 noiembrie 2008, Ro -
 mânia a intrat în recesiune şi în
materie de exporturi şi în materie
de importuri. Această recesiune
a însemnat o cădere a exporturilor
de circa 9% în noiembrie, urmată
de o cădere în decembrie de circa
16% (faţă de perioadele similare
din anul anterior), iar în primele
două săptămâni din luna ianuarie
a acestui an căderea importului
a fost de 36%, faţă de ianuarie
2008“, a afirmat Mihai Ionescu,
secretar general al Asociaţiei
Naţionale a Exportatorilor şi Im -
portatorilor din România (ANEIR).
În opinia sa, cifrele statistice
vor arăta probabil o diminuare de
apro ximativ 30% a exporturilor la
nivelul întregii luni ianuarie, în
timp ce pentru întreg semestrul
I, regresul se va cifra la circa
20-30%. „Avem speranţa că, în
a doua jumătate a anului, situaţia
exporturilor se va mai relaxa;
oricum, nu vom putea atinge nivelul
înregistrat în 2008“, a precizat
Mihai Ionescu. Pe de altă parte,
diminuarea importurilor nu va

urmări o tendinţă la fel de abruptă,
secretarul general ANEIR estimând
că tendinţa de scădere de 16%,
în registrată în primele două săp -
tă mâni ale anului se va menţine. 

Capacitate 
de transport
de trei ori cât
cererea
În acest context, decalajul dintre

importuri şi exporturi se va menţine
semnificativ, deficitul balanţei
comerciale adâncindu-se. Cu alte
cu vinte, ne putem aştepta în perioada
următoare la o scădere generală
a nivelului comenzilor de transport,
în condiţiile în care dezechilibrul
dintre tur şi retur se va accentua. 

„Noi am sesizat încă de pe
10 noiembrie, printr-o scrisoare
adresată primului ministru al
României din acea perioadă, situaţia
dificilă şi am cerut să se ia măsuri
anticriză. Din păcate, Guvernul
era în campanie electorală, apoi
în decembrie s-a format noul
Executiv şi abia în 12 ianuarie 2009

am primit o convocare la Guvern
din partea ministrului Pogea, când
am constituit grupul de acţiune
anticriză. Practic, România a pierdut
două luni şi jumătate, în care ar fi
putut acţiona pentru a contracara
efectele crizei“, a subliniat secretarul
general ANEIR.

Companiile româneşti au pierdut
piaţa de export, pe fondul reducerii
drastice a comenzilor atât la nivelul
consumatorilor finali, cât şi la
nivelul activităţilor de producţie,
pentru care se furnizau subansamble,
materii prime sau chiar echipamente.
Ţinând cont de faptul că aproximativ
70% din schimburile noastre
comerciale vizează Uniunea
Europeană, devine evident efectul
pe care contracţia pieţei comunitare
îl are asupra funcţionării economiei
autohtone.

România a înregistrat în noiem -
brie schimburi comerciale record
de peste 8 miliarde de euro (3,233
miliarde euro - exporturi şi 5,294
miliarde euro - importuri), demon -
strând o capacitate de transport
semnificativă. Micşorarea volumului

C
`derea expor-
turilor cu 36%
la începutul
lui ianuarie
2009 fa]` de

perioada similar` a
anului trecut [i re-
gresul de 16% al im-
porturilor au aruncat
sectorul de transport
interna]ional ([i
economia în general)
într-un context de-a
dreptul dezastruos.
Nimeni nu are ast`zi
un r`spuns m`car
conturat la între-
barea „încotro ne
îndrept`m?“. Exist`
îns` indicii, care,
puse cap la cap, pot
oferi o imagine a
ceea ce s-ar putea în-
tâmpla în perioada
urm`toare. unde merg eU

10



cu 300% în ianuarie 2009 induce
mari probleme la nivelul cărăuşilor,
care trebuie să suporte costurile
cu leasingul, întreţinerea şi chiar
cu şoferii mult peste un nivel care
s-ar dovedi eficient în condiţiile
actuale ale cererii de transport.
„Dacă facem o comparaţie a ceea
ce s-a întâmplat în ianuarie, a
ceea ce poate România să facă,
şi să transporte, vedem că avem
o capacitate de trei ori mai mare.
România a cărat marfă în octombrie
de 8,5 miliarde de euro (import
şi export), după care volumul a
scăzut la o treime. Este foarte
grav“, a subliniat Mihai Ionescu.

Pie]e mari, 
probleme mari
Principalii parteneri comerciali

ai României sunt, în ordinea
volumelor de import şi export,
Germania (cu peste 23% din importuri
şi exporturi), Italia (cu aproximativ
22% din exporturi şi 16% din
importuri), Franţa (cu circa 10%
din exporturi şi 8% din importuri)

şi Ungaria (cu aproximativ 7% din
exporturi şi 10% din importuri).
Acestora le urmează Austria,
Bulgaria, Mare Britanie, Olanda,
Polonia, Cehia, Spania, Grecia etc. 

De menţionat că, pentru toate
pieţele majore pe care activează
România, Comisia Europeană
a preconizat scăderi ale produsului
intern brut. „Criza a lovit în toate
domeniile, iar probleme se înre -
gistrează în aceeaşi măsură în
toate ramurile“, a ţinut să precizeze
Mihai Ionescu. În acest moment,
cea mai mare pondere în cadrul
schimburilor comerciale o deţin
dispozitivele mecanice, aparate
şi echipamente electrice, urmate
de produsele minerale şi cele
metalurgice şi de textile, confecţii
pielărie şi încălţăminte. Pe locul
4, se plasează auto vehiculele
şi piesele şi accesoriile, după
care se înscriu produsele chimice
şi masele plastice, mobila,
materialele de construcţii şi
produsele agroalimentare.

Orientul Mijlociu 
[i Nordul Africii 
pot reprezenta
solu]ii
În opinia secretarului general

ANEIR, Estul poate reprezenta,
teoretic, o soluţie pentru exporturile
româneşti, excluzând însă Rusia,
a cărei economie se află într-o
criză profundă. Un balon de oxigen
l-ar putea constitui statele care

Vremurile bune s-au terminat 
în octombrie 2008

Exportul României a marcat
din 2000 pân` în luna oc-
tombrie a anului 2008 o

cre[tere continu`. În paralel, a
crescut [i importul. Luna oc-
tombrie a anului 2008 a avut

cele mai înalte cote de export
din istoria Ro mâniei post de-
cembriste. S-a atins nivelul de
export de 3,233 miliarde de
euro, în timp ce importurile s-au
cifrat la 5,294 miliarde de euro. 

g exporturile?
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deţin materii prime în exces faţă
de puterea lor de consum: Orientul
Mijlociu şi o parte din ţările din
Nordul Africii. „Dar atunci când
vom încerca să vindem aici marfa
pe care o comercializam de regulă
în Germania, Franţa sau alte state
ale UE, ne vom lovi de concurenţa
firmelor asemănătoare din Europa
şi America, care au rămas, de
asemenea, fără piaţă. Iar ca să
putem fi competitivi, trebuie să
oferim condiţii mai bune, însă
pentru aceasta avem nevoie de
ajutorul statului român“, a explicat
Mihai Ionescu. Unul dintre avantajele
importante competitive de care
s-ar putea prevala exportatorii
români (cu sprijinul statului) ţine
de termenele mai relaxate de plată.
Dar, pentru a putea funcţiona în

contextul unor termene de plată
de 30, 60, 90 şi chiar de 180 de
zile, este esenţială susţinerea în
ţară, pentru ca societatea comercială
să aibă bani pentru producţie. De
asemenea, ţinând cont de faptul
că vorbim despre pieţe mai puţin
sigure, este esenţială existenţa
unei poliţe de asigurare pentru
risc de neîncasare. „În plus, dacă
eu semnez contractul când euro
este 4,3 lei şi primesc banii peste
6 luni la un curs al euro de 3,8 lei,
trebuie să deţin şi poliţă de risc
valutar. Există şi acest instrument.
Exportatorii au acum toată această
platoşă apărătoare, la care se
adaugă posibilitatea de a contracta
credite de la Eximbank, unde s-au
redus comisioanele şi dobânda“,
a menţionat secretarul general

ANEIR, adăugând că este necesară
majorarea fondurilor alocate acestor
instrumente de susţinere, care,
în acest moment, se găsesc la
nivelul de acum trei ani.

Speran]e 
în al doilea 
semestru
Chiar şi în condiţiile în care

lucrurile vor merge bine din acest
punct de vedere, Mihai Ionescu
nu se aşteaptă la o înviorare a
schimburilor comerciale decât în
semestrul II al anului. „Sper că în
partea a doua a acestui an fie să
îşi revină economia europeană,
cea americană şi cea mondială,
fie să reuşim să ne ducem pe alte
pieţe, astfel încât să asistăm la
o înviorare a exporturilor. Sper ca
al doilea semestru al acestui an
să fie mai bun decât primul, în
care vom asista la o reducere
drastică a schimburilor comerciale.
Deocamdată nu există nici un
semnal concret în acest sens“, a
apreciat Mihai Ionescu. El a adăugat,
însă, că şi în această perioadă
există firme româneşti care continuă
să aibă comenzi, unele chiar la
un nivel mai ridicat decât anul
trecut, în contextul în care unele
economii au căzut. „Avem chiar
priorităţi mondiale la noi în România,
din păcate nu avem bani“, a subliniat
secretarul general ANEIR.

În ceea ce priveşte dez no -
dământul crizei economice, Mi -
hai Ionescu s-a arătat rezervat.
„Sunt, printre persoanele cele mai
autorizate din punctul de vedere
al funcţiei, optimişti care susţin
că vom începe să ieşim din această
criză de la anul, dar există şi
pesimişti care susţin că situaţia
nefavorabilă se va întinde până
la nivelul lui 2015. Eu nu pot spune
nici că se va termina la anul,
nici în 2015. Oricum, deţinem
un mare avantaj prin faptul că nu
există o criză internă, pentru că
Banca Naţională a adoptat de-a
lungul timpului o politică prudentă“,
a concluzionat Mihai Ionescu.

y Meda BORCESCU
meda.borcescu @ ziuacargo.ro

Estim`rile f`cute în ianuarie de Comisia 
European` cu privire la evolu]ia PIB în
statele care reprezint` principalii parteneri
comerciali ai României nu sunt pozitive

GERMANIA –2,3% 0,7%
ITALIA –2% 0,3%
FRAN}A –1,8% 0,4%
UNGARIA –1,6% 1%

2009 2010
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„Există societăţi de leasing care
finanţează astăzi mai mult decât înainte,
tocmai pentru că altele au adoptat o
atitudine de aşteptare. În acest context,
o parte din clientela celei de-a doua
categorii migrează înspre primele“,
ne-a explicat Adriana Ahciarliu. Secretarul
general ALB se aşteaptă ca, în condiţiile
în care cererea de finanţare pentru
achiziţia de vehicule s-a mai temperat,
un interes sporit să se manifeste în
sectorul leasingului imobiliar, preluându-se
o parte din locul lăsat liber de bănci. 

„Ţinând cont de restricţiile de creditare,
leasingul poate reprezenta o soluţie
mult mai flexibilă şi mai accesibilă
pentru diverse sectoare ale economiei
româneşti, chiar şi pentru parteneriate
publice private, riscul fiind transferat
către finanţator fără să rămână în contul
sta tului. Având în vedere sărăcia
bugetului public, ne aşteptăm ca
autorităţile să accepte această alternativă
de fi nanţare pentru foarte multe sectoare
ale economiei. De exemplu, aeroportul
din München este finanţat în întregime
prin leasing“, a arătat Adriana Ahciarliu.
Tot de la societăţile de leasing pot veni
soluţii pentru construcţia unui sediu
nou, a unui ser vice, sau, de ce nu, a
unei facilităţi de producţie pentru carosări
de vehicule - în mai multe cazuri,
investiţii pornite în cursul anului trecut,
dar stopate din cauza lipsei de finanţare.

Leasingul ofer`
înc` solu]ii

Sale and lease back reprezintă o
variantă apelabilă pentru cei care deţin
proprietăţi, dar duc astăzi lipsă de
lichidităţi. „Prin soluţia sale and
lease back, acel client care a pierdut
finanţarea de la bancă, dar are în
proprietate o clădire de exemplu, poate
să o vândă societăţii de leasing, pentru
ca, apoi, să o răscumpere sub forma
unei chirii, cu opţiune de cumpărare
peste un anumit număr de ani. În acest
fel, va putea să îşi elibereze numerar
şi să îşi ducă business-ul mai departe
pe perioada crizei, în loc să mai apeleze
la o linie de finanţare bancară, care
nu va mai fi primită“, a arătat secretarul
general ALB. Pot intra, de asemenea,
în sistem sale and lease back terenurile
sau clădirile aflate în construcţie, în
cazul cărora este luat în calcul proiectul.
De menţionat că, în ultimul timp, numărul
contractelor încheiate pe sistem
sale and lease back s-a majorat,
mai ales în condiţi i le în care, în
urmă cu doi ani, a fost clarificat tratamentul
contabil al acestora, atât din punctul
de vedere al finanţatorului cât şi din
cel al clientului.

„2009 poate fi, în acest context,
anul leasingului, cu condiţia ca autorităţile
să ia în calcul şi alte tipuri de finanţare
şi să nu folosească din reflex pentru
termenul de finanţare cuvântul credit

bancar. Este o cultură cu care am
încercat să ne luptăm, pentru că, din
inerţie, în textele de lege, se foloseşte
expresia finanţare prin credit bancar.
În momentul în care se utilizează
aproape exclusiv această terminologie,
accesul spre alte tipuri de finanţare se
îngustează automat, fiind susţinut
exclusiv un singur produs ca finanţare“.

Potrivit secretarului general ALB,
foarte importantă este, în prezent,
apariţia normelor BNR cu privire la
accesul instituţiilor financiare nebancare
la Centrala Riscurilor Bancare, norme
care ar fi trebuit publicate încă de la
1 ianuarie. Aceasta mai ales în condiţiile
în care, în ultimul timp, se înregistrează
o incidenţă crescută a fraudelor în
domeniu, mai ales pe segmentul de
utilaje de construcţii. „Metaforic vor -
bind, este ca şi cum la un ochi avem
nevoie de dioptr i i  mai mari ,  iar
oftalmologul (în cazul acestei metafore,
Banca Naţională) refuză să ne ofere
dioptria potrivită“, a concluzionat
Adriana Ahciarliu.

y Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Antidot
la blocaj

Despre [anse [i
elemente care pot fi
valorificate (la nevoie)
într-o perioad` în care
multe proiecte s-au
oprit, din cauza
sist`rii liniilor de

creditare din partea
b`ncilor, am stat
de vorb` cu Adriana
Ahciarliu, secretar
general al Asocia]iei
Societ`]ilor Financiare
din România (ALB).

„Ofertele de leasing
se pot traduce prin

accesibilitate [i flexibilitate,
dar cu o pruden]ialitate

mult mai sever`.“

FINAN}ARE



Forma cea mai recent` a
acordului european privind
transportul m`rfurilor peri -
culoase, ADR 2009, intr` în
vigoare la 1 iulie 2009. Cea
mai important` modificare
din acest document, care
va influen]a direct activi-
tatea transportatorilor 
rutieri de m`rfuri pericu-
loase în trafic na]ional [i
interna]ional, se refer` la
„Instruc]iunile scrise 
pentru conduc`torul auto“.
Noile reguli prev`d faptul
c` produc`torii [i expedi-
torii sunt absolvi]i de orice
responsabilitate legat`
de transport.

Practic, până la 1 iulie 2009, cât
mai este în vigoare ADR 2007, prevederile
stabilesc că, pentru a preveni orice
accident sau incident care ar putea
surveni în timpul transportului, trebuie
să fie remise conducătorului auto, de
către expeditor, instrucţiuni scrise,
care precizează într-un mod concis,
pentru fiecare substanţă, o serie de
informaţii.

Printre acestea, se numără: descrierea
încărcăturii, natura pericolelor prezentate
de mărfuri, inclusiv măsurile pe
care trebuie să le ia conducătorul auto
şi echipamentul de protecţie individuală
care trebuie utilizat, măsurile de ordin
general (cum ar fi, de exemplu, să
prevină ceilalţi participanţi la trafic
şi să apeleze poliţia şi/sau pompierii),
măsurile suplimentare necesare pentru
a face faţă pierderilor sau deversărilor
uşoare, măsurile speciale pentru
anumite substanţe periculoase,
echipamentul necesar.

Aşa cum am precizat mai sus,
conform ADR 2007, instrucţiunile
trebuie furnizate de expeditor şi remise
conducătorului auto cel mai târziu
atunci  când mărfurile periculoase
sunt încărcate în vehicule. Conţinutul
acestor instrucţiuni trebuie comunicat
cărăuşului în momentul în care se
realizează comanda de transport,
pentru a-i permite să ia măsurile

necesare, inclusiv pentru a se asigura
că angajaţii sunt informaţi despre
aceste instrucţiuni, le execută corect,
iar echipamentul necesar se găseşte
la bordul vehiculului.

Mai mult decât atât, expeditorul
este responsabil, conform ADR 2007,
de conţinutul acestor instrucţiuni. Ele
trebuie furnizate în limba pe care
conducătorul auto o înţelege şi o
citeşte, în limbile ţării de origine, de
tranzit şi de destinaţie. Aceste instrucţiuni
trebuie păstrate în cabina conducătorului
auto, astfel încât să permită identificarea
lor cu uşurinţă.

Nu este nevoie să subl iniem
importanţa respectării celor mai stricte
proceduri atunci când este vorba
despre transportul mărfurilor periculoase.
Tragedia de la Mihăileşti este cel mai
recent exemplu despre ce se poate
întâmpla când nu sunt luate toate
măsurile de prevedere.

Transportatorii sunt
pe cont propriu

Având în vedere aceste aspecte,
nu putem să nu fim surprinşi de
modificările aduse de noul ADR.

„Prevederile din ADR 2009 în
privinţa instrucţiunilor scrise, vizează

Produc`torii
[i expeditorii „s-au
sp`lat pe mâini“

ADR pe scurt

Acordul european privind
transportul internaţional
rutier de mărfurilor pericu-
loase (ADR) a fost încheiat
la Geneva, în data de 30
septembrie 1957, sub aus-
piciile Comisiei Economice
pentru Europa a Naţiunilor
Unite, şi a intrat în vigoare
pe 29 ianuarie 1968. De la
această dată, acordul a mai
suferit modificări. România
a aderat la acordul ADR
în 1994.

REGLEMENT~RI Transport de m`rfuri periculoase
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preluarea responsabilităţilor expeditorului
de către transportator. Într-un fel,
această schimbare simplifică tehnologia
derulării unui transport rutier de
mărfuri periculoase - responsabilitatea
pentru siguranţa acestuia revine în
exclusivitate transportatorului. În
tragedia de la Mihăileşti, au fost găsiţi
vinovaţi şi expeditorul şi producătorul,
dar şi transportatorul. După regulile
din ADR 2009, singurul vinovat ar
fi fost transportatorul“, a arătat Marin
Lepădatu, director general al Institutului
de Formare Profesională în Transporturi
Rutiere (IFPTR).

ADR 2009 prevede ca instrucţiunile
scrise, în caz de accident sau de
situaţie de urgenţă care ar putea
surveni în timpul transportului, să se
găsească la bordul vehiculului, în
cabină, într-un loc uşor accesibil
echipajului vehiculului. Însă „aceste
instrucţiuni trebuie remise de transportator
echipajului vehiculului îna inte de
plecare, într-o limbă pe care fiecare
membru al echipajului poate să o
citească şi să o înţeleagă.“

Şi lucrurile merg mai departe.
„Înainte de plecare, membrii echipajului
vehiculului trebuie să se informeze
despre mărfurile periculoase încărcate
la bord şi să consulte instrucţiunile
scrise asupra măsurilor pe care trebuie
să le ia în caz de urgenţă sau accident“,
se arată în ADR 2009.

Astfel, cărăuşii sunt puşi într-o
situaţie destul de delicată şi, în orice
caz, devin unicii responsabili în cazul
unui accident, în condiţiile în care
expeditorul şi producătorul nu sunt
obligaţi sub nici o formă să ofere detalii
privind caracteristicile mărfurilor
transportate.

„Din 1995, de când România a
semnat acordul ADR, instrucţiunile
scrise au fost întocmite şi înmânate
conducătorului auto de către expeditor.
Expeditorii întocmeau aceste instrucţiuni
scrise - fişe de siguranţă după informaţiile
furnizate de producătorii mărfurilor
periculoase, dar şi după Tremcardurile
întocmite de CEFIC (European Chemical
Industry Council) şi care pot fi accesate
pe Internet pentru fiecare număr ONU
sau denumire chimică cunoscută, în
orice limbă europeană. Menţionez,
însă, că, pe aceste fişe CEFIC, există
o notă la subsolul paginii «Întocmit
de CEFIC cu cele mai avansate date
la dispoziţie, însă, în nici un caz,
nu se acceptă responsabilitatea pentru
corectitudine sau suficienţă»“, a
explicat Marin Lepădatu. CEFIC a
elaborat şi ERICardurile, care sunt
des tinate echipajelor de pompieri
pregătite pentru intervenţiile legate
de substanţele periculoase şi conţin
informaţii şi proceduri care necesită
echipament specializat. Şi aceste
fişe pot f i  accesate pe Internet.

„Transportatorul trebuie să predea
conducătorului auto instrucţiunile
scrise pentru substanţa sau substanţele
pe care le va prelua de la expeditor
şi, atunci când primeşte o comandă,
trebuie să întocmească aceste
instrucţiuni scrise. În primul rând, pe
baza modelului de «Instrucţiuni scrise»
din ADR 2009, care se găseşte pe
Internet şi în limba română. În al
doilea rând, transportatorul poate
solicita expeditorului sau producătorului
de mărfuri periculoase fişa cu date
tehnice de securitate pentru fiecare
substanţă pe ri culoasă care urmează
să fie transportată. În al treilea rând,
poate folosi informaţiile din Tremcardurile
CEFIC şi pe cele din instrucţiunile
scrise în formatul vechi ADR 2007,
pe care le-a utilizat până la intrarea
în vigoare a actualelor prevederi,
pentru substanţele pe care le transportă
în continuare. În final, subliniez că
întocmirea instrucţiunilor scrise nu
este o treabă simplă, dar ea poate fi
făcută de consilierul de siguranţă
publică sau managerul activităţii de
transport pe baza informaţiilor pre -
zentate mai sus. Responsabilitatea
pentru întocmirea instrucţiunilor scrise
revine în exclusivitate transportatorului“,
a precizat directorul general IFPTR.

y Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Dup` 1 iulie
2009, 

doar c`r`u[ii
r`spund

� Prevederile ADR 2009 vor
trebui respectate începând cu
1 iulie 2009.
� Transportatorii trebuie să
realizeze singuri instrucţiunile
cu informaţii despre mărfurile
periculoase transportate.
� În cazul unui accident survenit
în timpul transportului, nu va mai
exista decât un singur vinovat -
firma de transport.
� Producătorii şi expeditorii nu
mai au nici o răspundere.

Noile reglement`ri privind transportul m`rfurilor periculoase,
care vor intra în vigoare din aceast` var`, cresc riscul apari]iei

unor situa]ii similare celei din 2004, de la Mih`ile[ti.

REGLEMENT~RITransport de m`rfuri periculoase
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De fapt, fiecare dintre autorităţile
care îi verifică pe cei implicaţi într-un
fel sau altul în activitatea de transport
răspund pentru segmentul pe care îl
păstoresc, iar datele aşezate faţă în
faţă nu coincid. Nimeni nu poate spune
care este varianta care primează,
iar dacă se pun cap la cap toate restricţiile
impuse prin aceste reglementări,
ţinându-se cont de dezavantajele
majore pe care le presupune infrastructura
rutieră precară, dispare cu desăvârşire
orice şansă de a face transport eficient.

Sectorul transporturilor este, prin
excelenţă, unul supus unor reglementări
şi regulamente speciale. Din păcate,
nimeni nu îşi mai pune problema corelării
acestora cu legislaţia generală. Concret,
toţi şoferii care conduc vehicule care
depăşesc o masă maximă autorizată
de 3,5 t sau 8+1 locuri trebuie să
respecte un regulament european care
impune perioade stricte de condus
şi odihnă. Aceste reguli au fost adoptate
şi de România prin mai multe acte
normative, printre care HG 38/2008

privind respectarea timpului de muncă
al lucrătorilor mobili. Cu alte cuvinte,
după cel mult 4,5 ore de condus (pe
care, dacă ai ghinion, le poţi epuiza
pe Centura Bucureştiului), sunt obligaţi
să ia o pauză de 45 de minute, perioada
de timp maximă zilnică de condus fiind
de 9 ore. Reglementările europene
permit astfel, în condiţii normale, o zi
de lucru de 10 ore şi 30 de minute (9
ore de condus şi două pauze de
câte 45 minute).

Mai „catolici“ decât
Uniunea European`

Pe de altă parte, Codul muncii şi
Contractul colectiv pe ramură de
transporturi merg pe un program de 8
ore pe zi şi 40 de ore pe săptămână,
în condiţiile în care Codul muncii oferă
posibilitatea a încă 32 de ore suplimentare
pe lună. Legislaţia naţională este, în
aceste condiţii, mai restrictivă decât
cea europeană.

Dacă respectând reglementările
impuse de Uniunea Europeană privind

timpii de condus şi odihnă (pe scurt
Acordul AETR), distanţa de la Bucureşti
la Nădlac (principala noastră poartă
de ieşire spre Vest) se poate parcurge
în aproximativ două zile, din cauza
drumurilor proaste şi aglomerate,
impunerea unui orar chiar mai strict,
poate aduce un record ruşinos: circa
600 km în... 3 zile.

Pe de altă parte, regulamentul
european permite, de două ori pe
săptămână, prelungirea perioadei de
condus la 10 ore, programul total de
lucru ajungând la 11 ore şi 30 de minute,
dacă se includ şi cele două pauze
de câte 45 de minute.

Codul muncii impune, în cazul în
care se lucrează 12 ore pe zi, o perioadă
de repaus de 24 de ore, în condiţiile
în care media săptămânală a orelor
de lucru calculată pentru o perioadă
de 3 luni nu trebuie să depăşească 48
de ore. (Ar trebui în aceste condiţii ca,
după ce s-a efectuat o perioadă prelungită
de condus conform reglementărilor
europene, şoferul să se oprească
având camionul plin de marfă şi să
aştepte epuizarea celor 24 de ore
de repaus pe care le impune Codul
Muncii?!)

Contractul colectiv de muncă pentru
ramura transporturi (care intră automat
în vigoare pentru societăţile cu mai
mult de 20 de angajaţi) este chiar mai
strict, indicând un maximum de 10 ore
pe zi, o perioadă săptămânală de lucru
între 36 şi 44 de ore şi o medie
săptămânală (calculată pentru o perioadă
de o lună) de 40 de ore.

Capcane legislative
Reglement`rile euro -
pene... Codul român al
muncii... contractul colec-
tiv de munc` la nivel de
ramur` transporturi... trei
viziuni care nu coincid.
Toate trei aplicabile în
cazul unui operator de
transport sau al oric`rei
companii care face trans-

port în interes propriu. În
condi]iile în care Inspec]ia
muncii stabile[te (în acest
h`]i[) datorii c`tre stat
nepl`tite de ani de zile,
penalit`]i de întârziere
[i taie amenzi, o întrebare
r`mâne înc` f`r` r`spuns:
care text de lege
trebuie aplicat?

FOCUS

Normal 8 h/zi, 40 h/săptămână 8 h/zi, 40 h/săptămână 8 h/zi, 40 h/săptămână 9 h condus + (45 min x 2) pauză 
= 10 h 30 min/zi
24 h – 11 h perioadă repaus 
zilnic normală = 13 h/zi

Maxim 12 h/zi, 12 h/zi, De 3 ori pe săptămână:
(sezonier) >48 h/săptămână, >48 h/săptămână, 24 h – 9 h perioadă repaus

48 h/săptămână (medie la 6 luni) 48 h/săptămână (medie la 6 luni) zilnic redusă = 15 h/zi

Program de lucru Contract colectiv de muncă Contract colectiv de muncă Codul muncii Reguli - ore de condus 
grup de unităţi auto ramură transporturi ale şoferilor în UE

Regulamentul 561/2006

Negociat 10 h/zi, 10 h/zi, 12 h/zi + repaus 24 h, De 2 ori pe săptămână:
36-44 h/săptămână, 36-44 h/săptămână, >48 h/săptămână, 10 h condus + (45 min x 2) 
40 h/săptămână (medie lunară) 40 h/săptămână (medie lunară) 48 h/săptămână (medie pauză = 11h 30 min/zi

la 3 luni, maxim 12 luni)
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De menţionat că programul şoferilor
profesionişti poate fi verificat de Inspecţia
muncii pe baza diagramelor sau,
mai nou, a cardurilor tahograf pe care
sunt obligaţi să le utilizeze. Orice maşină
care depăşeşte 3,5 t sau 8+1 locuri
este dotată obligatoriu în prezent cu
un aparat tahograf, menit să ofere
un instrument suplimentar de control
asupra activităţii de transport. Altfel
spus, programul unui şofer este astăzi
mult mai uşor de verificat decât al altui
lucrător. Important este să ştii unde şi
cum să cauţi.

Demersuri...
r`spunsuri...

În aceste condiţii, Uniunea Na -
ţională a Transportatorilor Rutieri din
România (UNTRR) a transmis solicitări
comune către Autoritatea Rutieră
Română (ARR) şi Inspecţia muncii,
prin intermediul cărora cerea sprijinul
acestor instituţii implicate în mod direct
în activitatea de control, cu privire la
aplicarea corectă a legislaţiei în vigoare.
Din păcate, o versiune comună asupra
timpului de muncă şi a celui de condus
nu există.

Conform răspunsului primit din
partea Inspecţiei muncii, care citează
art. 111, alin. 1 din Codul Muncii (Legea
53/2003), durata maximă legală a
timpului de muncă nu poate depăşi 48
de ore pe săptămână, inclusiv orele
suplimentare. „Pentru anumite sectoare
de activitate, unităţi sau profesii stabilite
prin contractul colectiv de muncă la
nivel naţional, se pot negocia, prin
contractul colectiv de muncă la nivel
de ramură aplicabil, perioade de referinţă
mai mari de 3 luni, dar care să nu
depăşească 12 luni (art. 111, alin 2,
Legea 53/2003). Această prevedere
a fost preluată şi în HG 38/2008 (art.
4, alin. 1) privind organizarea timpului
de muncă al persoanelor care efectu -

ează activităţi mobile de transport rutier,
doar că media orelor lucrate se va
calcula pentru o perioadă de 4 luni“,
se arată în adresa citată. În acest
context, reprezentanţii Inspecţiei muncii
arată că nu pot propune sau aproba
scheme referitoare la orele de condus
ale şoferilor, acestea rămânând la
latitudinea coordonatorilor de transport
sau a con  ducă torilor auto cu respectarea
le gislaţiei europene de profil. „Atenţie!
Timpul de muncă al lucrătorului mobil
nu se confundă cu timpul de conducere.
În conformitate cu art. 3, HG 38/2008,
timpul de muncă este format din
perioadele afectate conduceri i
autovehiculului, încărcării sau descărcării
mărfurilor, curăţeniei şi întreţinerii
tehnice a autovehiculului, acordării
ajutorului pasagerilor la urcare şi
coborâre, operaţiunilor administrative
la vamă, poliţie etc. În concluzie, media
timpului de lucru al lucrătorului mobil
trebuie să fie maxim 48 ore/săptămână,
aceasta fiind mai mare decât media
timpului de conducere“, precizează
Inspecţia muncii.

De asemenea, ARR arată că această
durată maximă de lucru de 48 de
ore se poate prelungi până la maxim
60 de ore, cu condiţia ca, pentru fiecare
4 luni consecutive, media timpului
de lucru săptămânal să nu depăşească
48 de ore.

...[i realitatea
din teren

Ţinând cont de infrastructura cel
puţin deficitară, care face imposibilă
deplasarea cu o viteză medie comercială
decentă, impunerea de restricţii de
lucru suplimentare reglementărilor
europene privind timpii de condus şi
odihnă reprezintă o cale directă către
falimentul companiilor româneşti de
transport, care pierd astfel competiţia
cu cele străine, acestea din urmă
putând asigura mai multă flexibilitate

în ceea ce priveşte termenele de livrare.
Iar dacă se mai pune la socoteală şi
faptul că pe multe dintre drumurile
româneşti nu există parcări decente
(eventual, păzite), unde vehiculul
încărcat să poată staţiona pentru ca
şoferul să-şi efectueze perioada de
odihnă fără a risca să-i fie furată marfa
din semiremorcă, devine (din nou!)
evident faptul că, în România, se adoptă
reglementări care nu ţin cont de realitatea
din teren, transformându-se, astfel,
din elemente de ordine în adevărate
capcane le  gis lative.

y Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

FOCUS

Consider că este o
nevoie acută de
clarificare a interpretării
legislaţiei muncii din

România în contextul industriei
transporturilor rutiere. Acest lucru
este necesar pentru a preveni
aplicarea diferită a acestei legislaţii
naţionale în cazul unor operatori
de transport rutier români din
diferite zone ale ţării. Altfel, lipsa
unei sincronizări clare a legislaţiei
europene din domeniul
transporturilor cu cea românească
în domeniul muncii constituie o
bază pentru introducerea unei
distorsiuni a concurenţei în piaţa
transporturilor, deoarece unii
transportatori sunt aspru sancţionaţi,
în timp ce alţii, pentru aceleaşi
lucruri, fie nu sunt nici măcar
controlaţi sau sunt
controlaţi, fără să fie
sancţionaţi.

Radu Dinescu,
secretar general al UNTRR

„

„



PROFIL International Laz`r Company

Actuala situa]ie economic`
a afectat pia]a
transporturilor pe tot
ansamblul ei. Totu[i, sunt
firme care par s` se
descurce mai u[or.
Acestea, nu numai c` nu
î[i diminueaz` parcul de
camioane [i num`rul de

angaja]i, dar chiar
preg`tesc planuri
de dezvoltare.

Este şi cazul International Lazăr
Company, pe care criza economică a
prins-o cu „garda sus“, pregătită să
răspundă eficient la problemele apărute.
Trebuie să avem în vedere că o companie
mare are, în asemenea momente, o

serie de avantaje care se pot dovedi
decisive. În primul rând, discutăm
de o dezvoltare a afacerii pe mai multe
direcţii. Dacă una sau mai multe direcţii
încep să aibă probleme, cade în sarcina
celorlalte să menţină profitabilitatea
la nivele acceptabile. De asemenea,
parteneriatele pe care o firmă mare le
încheie de-a lungul timpului se pot
dovedi deosebit de utile în perioadele
dificile. Şi să nu uităm de tarifele pe

18 ZIUA CARGO 1/2009
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International Laz`r Company PROFIL

care le pot negocia marile companii
cu furnizorii lor.

Însă, cu siguranţă că toate aceste
avantaje devin insuficiente dacă nu
sunt completate de un management
performant, de un control strict al
costurilor şi, de ce nu, de puţină
îndrăzneală.

Mai mul]i clien]i,
riscuri mai mici

Efectele crizei au fost simţite gradual
de către International Lazăr Company,
începând din noiembrie - decembrie.
Este vorba, în primul rând, despre o
scădere a volumului de mărfuri transportate
şi, apoi, aşa cum era de anticipat,
despre o creştere a presiunii exercitate
asupra tarifelor de transport.

„Ne aşteptam ca, la finalul anului,
să fie acel boom de importuri specific
acestei perioade, însă acest lucru
nu s-a mai întâmplat. A avut loc o
scădere a volumului de mărfuri. Am
văzut acest lucru şi pe bursele de
transport, pentru că noi consultăm şi
aceste instrumente şi, în plus, s-a simţit
şi la o parte dintre clienţii noştri. Unii
dintre aceştia au scăzut volumul de
mărfuri transportate, alţii au rămas
la aceleaşi volume. Începutul lui 2009
porneşte cu problemele deja instalate
la sfârşitul lui 2008 şi se dovedeşte,
încă de la început, mai slab decât anii
precedenţi. Categoric, este mai puţină
marfă şi există şi persoane care
speculează această situaţie. De exemplu,
preţurile pentru mărfurile spot au scăzut.
De asemenea, mulţi dintre transportatorii
parteneri sunt disperaţi, alţii sunt
temători; sunt mulţi care vin să se agaţe
de un partener mai puternic“, a arătat
Daniela Midvichi, director comercial
International Lazăr Company.

Situaţia care s-a instalat pe piaţă
a dus la punerea în mişcare a anumitor
idei, care, cel puţin la prima vedere,
par oportune. Este foarte posibil ca,
în următoarea perioadă, să asistăm
la evenimente spectaculoase în sectorul
transporturilor - fuziuni, achiziţii, investiţii
străine...

„Există pe piaţă anumite iniţiative
de concentrare a puterii în transporturi;
noi înşine am fost contactaţi. Se caută
soluţii de fuziune, de coalizare. Personal
nu cred într-un sistem de alianţe în
România, însă probabil sunt firme care
doresc să facă un corp comun pentru

a traversa perioada dificilă. Fuziunile
sau achiziţiile ar putea caracteriza
următoarea perioadă în transporturile
româneşti“, ne-a explicat Daniela
Midvichi.

În cazul firmelor mici, efectele crizei
devin tot mai vizibile, în condiţiile în
care este tot mai dificil să găseşti mărfuri
de transportat.

„Subcontractanţii noştri, firme mai
mici, resimt mai puternic efectele crizei.
Mulţi dintre transportatorii cu care
lucram erau obişnuiţi să îşi ia cele mai
multe curse de pe bursă şi, în acest
moment, nu mai pot să îşi mişte maşinile“,
a precizat Daniela Midvichi.

Chiar dacă şi la ora actuală se
păstrează o tendinţă care se manifesta
şi înainte de criză - firmele mari lucrează
cu firme mari (firmele mari, care au
volume importante de mărfuri ce trebuie
transportate, preferă să colaboreze
cu transportatori mari), apar elemente
noi.

„Există o anumită schimbare pe
piaţă, o tendinţă de fragmentare -
firmele mari încearcă să scadă dependenţa
faţă de un singur furnizor. Este, probabil,
o teamă legată de evoluţia financiară
a partenerului şi, atunci, fiecare încearcă
să îşi asigure un back-up. Astăzi, sunt
semnate mai multe contracte decât
anul trecut. Transportatorii mari
sunt, în continuare, preferaţi. Este greu
pentru firmele cu volum mare de mărfuri
să gestioneze relaţia cu un număr
mare de parteneri mici. Firmele mai
mici sunt, în general, folosite ca şi
contra ofertă şi, bineînţeles, există şi
relaţii fidelizate de ani de zile. Fără
îndoială, este în continuare loc şi pentru
firmele mici, dar, dacă discutăm despre
o felie mare de tort, care, până acum,
era alocată unuia sau către doi parteneri
importanţi, acum contractele sunt mai
fragmentate. Această tendinţă a
reprezentat un avantaj pentru noi“, a
afirmat Daniela Midvichi.

Se renegociaz`
tarifele

Aşa cum era de aşteptat, marile
firme, cu volume importante de mărfuri
ce trebuie transportate, au încercat în
această perioadă să îşi reducă la
maximum costurile, iar transporturile
s-au aflat între capitolele ţintite. În
principal, motivul invocat a fost scăderea
preţului la motorină. 

„Tarifele pentru transport au scăzut
atât pe mărfurile spot cât şi pe contracte,
principalul motiv invocat de cei care
dau comenzile de transport fiind scăderea
preţului la motorină. Mulţi au considerat
că acum este momentul cel mai potrivit
să renegocieze tarifele pe baza scăderii
din toamnă a preţului la motorină. Între
timp, preţurile la motorină au început
din nou să crească. Însă, aşa cum

Un element
im portant care ne
ajută să trecem
peste această criză

este faptul că suntem un grup.
Hoedlmayr - Lazăr Ro mânia
lucrează în sectorul de
automotive şi, totuşi, s-a
adaptat la situaţia grea de pe
piaţă, depozitând maşinile pe
platformele de care dispune.
Mezina grupului, cea mai
nouă dintre firme, Lazăr
Logistics, funcţionează la
capacitate maximă de
depozitare a mărfurilor. De
asemenea, avem companii
care lucrează pentru industria
petrolieră şi construcţii, care
merg bine la ora actuală.
Avem o structură solidă
financiară şi de lichidităţi şi
putem trece peste
această criză, care
sperăm că nu va fi
foarte în de lungată.

Daniela Midvichi,
director comercial
International Laz`r

Company

„
„

�



se ştie, relaţia de autoritate este dinspre
client către furnizor“, a declarat Daniela
Midvichi.

Una dintre cele mai mari probleme
pe care le înfruntă firmele la ora actuală
este legată de lichidităţi. În acest sens,
relaţiile formate în timp, puterea de
care dispun partenerii pot reprezenta
un aspect cheie pentru activitatea firmei.

„Contractele mari merg la noi pe
acelaşi sistem ca şi înainte. Plata se
face în aceleaşi termene, care sunt
şi respectate. Avem şi clienţi mai
mici care au întârzieri, dar cu aceştia
nu avem contracte pe volume mari. În
aceste cazuri, mai apar eşalonări,
amânări. Până la un punct, înţelegem
situaţia, în ideea de a reuşi să stabilim
împreună un program de plată a acestor
sume. Avem şi parteneri care dau
semne că sucombă. Nu sunt însă mulţi,
dar, pentru aceste cazuri, am contractat
societăţi de recuperare a creanţelor.
Din fericire, stăm bine la capitolul cash
flow, beneficiem de susţinerea finanţatorilor
noştri, care nu ne-au părăsit. Acum,
dobânzile au mai scăzut şi acest lucru
ne avantajează. În plus, împreună
cu criza, a venit şi acea scădere a
preţului la motorină“, a arătat Daniela
Midvichi.

Criza economic` a
înlocuit criza [oferilor

Pentru firmele de transport, un
important avantaj al actualei situaţii
este legat şi de forţa de muncă, care
nu mai este atât de problematică. Faptul
că această criză duce la îngheţarea
investiţiilor şi, pe de altă parte, forţa
de muncă se stabilizează, devine mai
accesibilă, oferă oportunităţi în ceea
ce priveşte organizarea internă a
companiilor.

„Exista un anumit grad de dependenţă
a angajatorului faţă de angajaţi. Oferta
de forţă de muncă era deficitară, motiv
pentru care aduceam în ţară camioane
în funcţie de numărul şoferilor pe care
reuşeam să îi integrăm. La acest
moment, avem o ofertă mare de
conducători auto şi ne permitem să
facem puţină curăţenie, să ridicăm
standardul din punct de vedere al
calităţii forţei de muncă. Oricum, nu
am restructurat forţa de muncă, chiar
am angajat în plus 40 - 50 de şoferi
pentru camioanele aduse la sfârşitul
anului şi am înlocuit câţiva conducători
auto care, la evaluarea de la finalul
lui 2008, au dovedit că nu au calificative
corespunzătoare. Este vorba despre
abateri. Chiar dacă nu au o activitate
la fel de intensă ca anul trecut, maşinile
se mişcă. Când toată lumea dădea
vehicule înapoi, noi am cumpărat.
Trebuie să spunem că am adus camioane
noi şi în decembrie şi în ianuarie, însă
este adevărat că aceste achiziţii erau

În 1994, când şi-a făcut

firma, Ion Lazăr, patronul

International Lazăr Com-

pany, era şi patron şi şofer

şi mecanic. Se poate spune

că a plecat de jos şi a ajuns

departe...

Flotă proprie: peste 350
de camioane (în mare parte
EURO 5)
Venituri totale ale grupului
în 2007: 63 milioane euro
Investiţii în logistică: 4,2
milioane euro (depozit de
9.000 mp la Bascov, judeţul
Argeş)
Grupul Lazăr, care include
International Lazăr

Company, Lazăr Logistics,
Agromec Topoloveni, BAT
Bascov, Mecanpetrol Găeşti,
Hoedlmayr - Lazăr România,
operează un parc total
de peste 500 de camioane
şi a înregistrat în 2008
venituri totale
de aproximativ
80 milioane euro.

International Laz`r Company -
15 ani de activitate pe pia]`

PROFIL International Laz`r Company
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bugetate încă de anul trecut. Oricum,
nu cred că vom mai cumpăra camioane
în prima jumătate a acestui an“, a
precizat Daniela Midvichi.

Mai important ca oricând este, la
ora actuală, controlul strict al costurilor,
iar stoparea tuturor achiziţiilor nu
reprezintă neapărat răspunsul corect.
Uneori, este mai bine să investeşti,
dacă acest lucru asigură o scădere
sigură a costurilor. „Avem investiţii
începute încă din 2008, parţial plătite
şi pe care le vom finaliza în acest
an. Este vorba despre instrumente de
management al flotei, care să permită
o scădere a costurilor de exploatare.

Sunt investiţii cu returnare rapidă,
mijloace de optimizare a transporturilor,
prin care putem controla mai bine flota,
dar şi consumul de carburant. Primul
pas realizat în 2008 a fost diminuarea
consumului de carburant pe baza mai
multor elemente. Existau calculele pe
care noi le făceam lună de lună,
apoi implementarea sistemului Transics
ne-a oferit o vizibilitate totală şi exactă
asupra a ceea ce intră în rezervor şi
a ceea ce se consumă. În paralel, am
dezvoltat programul de formare a
conducătorilor auto pe conducere
economică. Astfel, la ora actuală, toţi
şoferii, indiferent că sunt proaspăt
angajaţi sau au experienţă, învaţă
şi prin ceea ce aplică, apoi, printr-o
exploatare atentă a autovehiculelor,
se pot salva sume importante de bani.
Am constatat că maşinile consumă
mai puţin decât am stabilit iniţial şi pot

consuma şi mai puţin, însă acest lucru
se obţine gradual, pentru a nu pune
nici conducătorii auto în situaţii la care
să nu poată face faţă“, a explicat
Daniela Midvichi.

Atitudinea faţă de angajaţi, modul
în care aceştia percep criza reprezintă,
de asemenea, un aspect important
pentru rezultatele firmei. „Faţă de
angajaţi, compania a păstrat o atitudine
transparentă. Sunt organizate întâlniri
lunare, angajaţii sunt informaţi despre
situaţia firmei, despre noi clienţi,
sunt discutate problemele apărute. Alţi
angajatori au încercat să exploateze
această psihoză a crizei. La noi, s-a

încercat ca angajaţii să fie doar atenţionaţi,
fără a-i speria. De altfel, aceştia pot
constata singuri dimensiunile problemelor,
văd diferenţele de tarife. Însă, este
important faptul că nu resimt criza la
nivel personal şi nici profesional. Au
de lucru în continuare, iar salariile sunt
aceleaşi“, a afirmat Daniela Midvichi.

Estul reprezint`
o solu]ie

Presiunea mare exercitată asupra
tarifelor de transport nu este un
lucru nou pentru România, iar dumpingul
a fost, de multe ori, un instrument care
a permis camioanelor să meargă astăzi
în speranţa unor tarife corecte mâine.

„Consider că firma noastră va
menţine în permanenţă tarife care
să acopere costurile şi preferăm să
stăm cu vehiculele pe dreapta decât
să lucrăm în pierdere. Mai important

decât să se învârtă roata este să
recuperăm cheltuielile. Însă, cred
că, dacă situaţia actuală va continua,
se va ajunge la transport fără profit,
doar la recuperarea cheltuielilor. Până
acum, se mergea pe dumping la exporturi,
în ideea că, la întoarcere, se recupera
prin tarife foarte bune la importuri.
Astăzi, această practică nu mai este
posibilă, tarifele la import au scăzut şi
ele. Astfel, tarifele practicate pe bursă
nu mai pot reprezenta o soluţie pentru
firmele de transport“, a declarat Daniela
Midvichi.

În condiţiile în care Vestul Europei
nu mai poate asigura volumele de

mărfuri şi tarifele necesare firmelor
româneşti de transport internaţional,
reorientarea către alte destinaţii
pare o opţiune firească.

„Am început deja să ne gândim
la viitor. Europa de Vest este în aceeaşi
situaţie ca şi noi. În aceste condiţii, ne
reorientăm către alte pieţe. Deja o
piaţă familiară pentru noi este cea
asiatică. De asemenea, Rusia şi Marocul
sunt direcţii pe care ne dezvoltăm. Ne-
am adaptat la condiţiile mai dificile pe
noile pieţe, acestea constituind o
provocare, iar nouă ne plac provocările“,
a arătat Daniela Midvichi. Mai mult
decât atât, în condiţiile în care transportul
internaţional cu noaşte o scădere,
International Lazăr Company are planuri
de dezvoltare şi pe piaţa internă.

y Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

International Laz`r Company PROFIL
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În spatele fiec`rei tragedii
rutiere, exist` o cauz`,
care, în multe situa]ii, ar
putea fi ocolit` dac` s-ar
respecta ni[te principii
simple. De cele mai multe
ori, le [tim, dar le ignor`m
sau... le uit`m. Cei care 
intervin pentru a salva vie]i
[i le amintesc de fiecare
dat` când trebuie s` 
resusciteze victimele unui
accident rutier. Despre im-
portan]a regulilor simple,
care ne pot salva via]a, am
stat de vorb` cu Dr. Raed
Arafat, subsecretar de stat
în Ministerul S`n`t`]ii, cel
care a înfiin]at [i coordo-
nat Serviciul Mobil de
Urgen]` Reanimare [i
Descarcerare (SMURD). 

Cum arată evoluţia accidentelor
rutiere din punctul de vedere al celui
care luptă să salveze vieţi?

Accidentele rutiere continuă, din
păcate, să producă foarte multe victime.
Modul în care se petrec diferă, însă,
de la un loc la altul. În Bucureşti, avem
o problemă majoră cu pietonii, în timp
ce în ţară ne confruntăm în special cu
accidentele în care sunt implicate
numai autovehicule (coliziune, ieşire
din drum etc). Cel mai afectat palier
de accidente rutiere este cel al vârstelor
active din punct de vedere social, chiar
copii şi tineri. Un studiu realizat de
Banca Mondială şi Organizaţia Mondială
a Sănătăţii privind cauzele principale
de deces arată că în cazul persoanelor
sub 45 de ani (coborând până la vârsta
de 1-2 ani) se moare mai ales ca urmare
a traumelor. Sistemul de urgenţă în
colaborare cu cel al Ministerului Sănătăţii
poate face faţă doar până la o limită
în ceea ce priveşte salvarea vieţilor
celor implicaţi în accidente, de aceea
soluţia optimă rămâne prevenţia,
respectarea regulilor de circulaţie: să
se poarte centura, să se reducă viteza,
să nu se conducă sub influenţa băuturilor
alcoolice. 

Cât de importantă este purtarea
centurii de siguranţă?

Lipsa centurii reprezintă unul dintre
principalele elemente din cauza cărora

unele victime nu pot fi salvate. Auzim
foarte multe mituri, aş putea chiar să
le numesc prostii, de genul: „dacă
nu purta centura, trăia“. Nu există nici
un fundament ştiinţific pentru astfel de
afirmaţii. Atunci când porţi centură,
şansa de supravieţuire este net mai
mare. La accidentele fron tale, de multe

ori, pasagerul de lângă şofer este
aruncat prin parbriz, iar şansa de
supravieţuire scade semnificativ. 

Alt aspect la care lumea nu se
gândeşte suficient ţine de pasagerii
din spate. În general, vedem pa sagerii
din faţă purtând centură, iar pe cei din
spate nu. Se spune că, în spate, te
ţine scaunul din faţă, dar implicaţiile
sunt multiple. 

Gândiţi-vă că persoana din spate
nu poartă centură şi are 70 sau 100

kg, iar maşina se opreşte într-alta. Cel
aşezat în faţă are centură, în timp ce
pasagerul din spate călătoreşte ca un
proiectil de 70 kg la 60 km la oră (să
zicem) lovindu-l grav. Faceţi un calcul
ce înseamnă un proiectil de 70 kg la
60 km/h. Poate să îl omoare pe loc pe
cel din faţă. Mai mult decât atât, toţi
avem tendinţa să stăm între cele două
scaune şi să vorbim cu cei din faţă,
dar nimeni nu se gândeşte că, la prima
frână brus că sau la prima coliziune,
persoana din spate zboară în faţă, iar,
dacă este copil, este foarte uşor să
îl pierzi. 

Este, de asemenea, important să
fie purtată corect centura. Ea trebuie
prinsă în partea de jos, peste bazin,
nu peste burtă. În momentul în care
ai centura peste burtă, în cazul producerii
unui accident, apare un risc major
de leziuni intraabdominale grave. 

De ce o gravidă nu trebuie să poarte
centură? Sau cei care au hemofilie?
Centura le poate salva viaţa. Şansa
ca persoana care are hemofilie să aibă
o hemoragie internă este mult mai
mare dacă nu are centură. La gravidă,
dacă se poartă centura corect, sub
burtă, în partea de jos, sunt şanse

Reguli simple, care
î]i pot salva via]a

De regulă, pasagerul
din spate, dacă nu
are centură, este cel
care ucide, într-o 
coliziune frontală,
pasagerul din faţă.

SIGURAN}~  RUTIER~
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să o protejeze mult mai mult decât
dacă burta se loveşte de bordul maşinii.
Multă lume crede că, dacă există airbag
în maşină, nu mai trebuie să poarte
centură. Este o concepţie greşită.
Airbagul este suplimentar, doar cât să
te protejeze să nu te loveşti la cap,
dar, dacă nu ai centură în prima fază
a impactului, te deplasezi în faţă,
airbagul explodează şi te trânteşte
în spate. Aceasta înseamnă că poate
să îţi rupă gâtul.

Aţi făcut o propunere pentru
eliminarea excepţiilor privind
ne purtarea centurii?

Nu, dar trebuie făcută. Anul trecut,
a fost emis un ordin potrivit căruia este
obligatoriu ca personalul serviciilor de
ambulanţă şi SMURD să poarte centură
atât în faţă, cât şi în cabina din
spate. Mai mult, au obligaţia să monteze
centurile în mod corect pe pacienţii
din maşină. 

Sunt multe cazurile în care cel
care provoacă accidentul
miroase a alcool? 

Se întâmplă destul de des. Ultima
dată, eram de gardă pe elicopter.
Am lucrat cu pompierii mai mult de o
oră să scoatem o persoană încarcerată
în urma unui accident rutier. Maşina
era răsturnată iar pacientul stătea într-o
poziţie extrem de ciudată. Eu am crezut

că este făcut bucăţi. Era treaz, era
conştient, l-am asistat. Vorbeam greu
cu el, iar sticla de votcă spartă era
acolo... L-am scos din maşină, l-am
dus la spital şi seara am întrebat de
el. Mi-au spus că nu a avut probleme
grave. Dar, după ce s-a trezit în spital,
a înjurat personalul medical şi a plecat!

Cum reuşiţi să ţineţi maşinile în
stare tehnică bună, ţinând cont
de utilizarea lor intensivă?

Vorbim de maşini noi, care au
vechime de 2-3 ani şi sunt în garanţie.
Din păcate, am avut maşini lovite,
cu probleme nu neapărat grave, dar
care rămân blocate o perioadă în
service. 

Nu există nici un respect. Oamenii
merg la intervenţie şi, mai ales seara,
găsesc geamul lateral spart şi GPS-
ul furat. Acum, s-au dat indicaţii tuturor
şoferilor să ia GPS-ul în buzunar când
pleacă din maşină. Nu este normal.
Echipa medicală pleacă să salveze
o viaţă şi grija ei este ca nu cumva
să se fure aparatura din maşină. Aceste
maşini au aparatură foarte scumpă,
pe care, dacă o fură cineva, nu are ce
face cu ea, dar păgubeşte sistemul
serios, maşina nu mai poate interveni
şi se pierd vieţi omeneşti. 

Aveţi încheiat un protocol privind
prioritatea vehiculelor în service?

Chiar am avut recent o discuţie cu
unele reprezentanţe. În ţară, avem
service-uri care refuză să ne ia maşinile
cu prioritate, le ţin la rând, iar reparaţiile
durează, astfel, şi 2-3 săptămâni. O
altă problemă majoră cu care m-am
confruntat ţine de societăţile de asigurare.
Dacă maşina a fost implicată într-un

accident, iar vina nu este a şoferului
ambulanţei (cea mai mare parte a
cazurilor), trebuie să suporte reparaţia
asigurarea celui care a cauzat accidentul.

Ma şina merge la service, se repară,
dar apoi este sechestrată până când
societatea de asigurare plăteşte. Este
o firmă de asigurare unde am sunat
personal să îi rog să rezolve problema,
pentru că maşina era sechestrată în
service. 

Două ambulanţe au fost sechestrate
două luni, pentru că asigurarea nu a
plătit. Înţeleg că service-ul vrea să
îşi ia banii, dar nu înţeleg de ce nu
plăteşte asigurătorul. 

Cum recrutaţi şoferii de ambu-
lanţă?

Când recrutăm şoferii, facem şi un
examen psihologic. Cel puţin la Pompieri,
pentru maşinile SMURD, se susţine
un examen psihologic destul de dur.
Eu am condus destul de mult maşini
de intervenţii şi o fac şi acum când mai
am câte o gardă. Pot spune că stresul
este mare. 

Mai participaţi încă la intervenţii?

În week-end, în mod voluntar.
Consider că este important să păstrezi
contactul cu realitatea terenului, ca să
înţelegi cum evoluează sistemul. Dacă
am reuşit să fac ceva, se datorează
faptului că vin cu experienţă din teren.

În final, puteţi da un sfat
şoferilor?

Să fie cât mai precauţi, să respecte
regulile de circulaţie pe drum şi să
se gândească întotdeauna, atunci
când pleacă la drum cu maşina, că
este important să ajungă la destinaţie,
nu să se oprească undeva accidentaţi
sau chiar să moară pe parcurs.

y Cristina TOBESCU
cristina.tobescu@ziuacargo.ro

România este poate
singura ţară care are
excepţii medicale
pentru purtarea
centurii.

Am avut probleme cu
ambulanţe seches-
trate în service din
cauza întârzierii
plăţilor de către soci-
etăţile de asigurare.

SIGURAN}~ RUTIER~
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Aşa cum era de aşteptat, 2009 a
început mai slab decât 2008. „Ne aflăm
sub volumul fluxurilor înregistrate la
începutul anului 2008. Din punct de
vedere procentual, luna ianuarie 2009
a reprezentat 90% din luna ianuarie
2008“, a arătat Bujor Stănescu, logistics
manager al Aquila. El a adăugat, însă,
că pe piaţa bunurilor de larg consum
nu se vede încă o scădere semnificativă.
„Noi facem logistică pentru produse
de îngrijire personală, produse de
îngrijire a casei, alimente. Românii
consumă încă“, a precizat Bujor Stănescu.

Dragoş Geleţu, managing director
al KLG Europe punctează, de asemenea,

faptul că 2009 a început mai târziu.
„Aşteptarea s-a mai prelungit o săptămână,
tot pe fondul sfârşitului de an atipic,
din două considerente. De obicei,
volumele erau foarte mari în octombrie
şi noiembrie, iar în decembrie scădeau
intrările. Acum, s-a întâmplat invers:
noiembrie a fost dezastruos, comparând
cu ultimii ani, iar decembrie şi-a revenit
puţin, respectând creşterea prognozată,
aflându-se la un nivel comparabil cu
al celorlalţi ani. În ianuarie, trendul a
fost foarte slab în prima jumătate,
pentru ca, după 15-17 ianuarie, volumele
să crească. Eu vorbesc de clienţii mei,
care şi-au revenit. Prestăm servicii de

logistică pentru electronice, electrocasnice,
IT, unde toată lumea ştie că volumele
au scăzut în ultimele luni“, a menţionat
Dragoş Geleţu. El a adăugat că şi
pe partea de transporturi evoluţia a
fost similară. „Vorbim despre un ianuarie
normal, nu atât de rău pe cât ne-am
fi aşteptat. Nu este nici atât de bine,
dar nici atât de rău pe cât vorbea toată
lumea. Noi am început bine anul, cu
un client nou foarte mare“, a subliniat
el. 

Pentru Gebruder Weiss SRL, fluxurile
de mărfuri s-au menţinut relativ constante.
„Structural vorbind, în ceea ce ne
priveşte, fluxul de mărfuri din import
este relativ constant iar din punct de
vedere al volumelor luna ianuarie 2009
se înscrie în trendul ultimelor perioade
similare, creşterea fiind proporţională
cu majorarea generală a volumelor de
mărfuri care fac obiectul operaţiunilor
logistice ale Gebruder Weiss“, a afirmat
Anca Măroiu, Sales & Marketing Director
al Gebruder Weiss SRL.

Se renegociaz` tarifele? 
Se pare că nu, atunci când contractele

dintre furnizorii de servicii de logistică
şi clienţi sunt bine puse la punct; dar
se caută în mod evident metode de
optimizare a costurilor. „Nu ar trebui

{i cât de repede se rotesc
stocurile? Sunt întreb`ri
ale c`ror r`spunsuri spun
multe. Atunci când 
economia cre[te cu 1%,
industria de logistic` 
înregistreaz` un avans de
1,5%, în timp ce fiecare
procent de reducere a PIB
se traduce într-o diminuare
cu 2% a sectorului.
Mi[carea m`rfurilor din 
depozit trebuie s` reflecte

tendin]ele pie]ei înc`
înainte de a fi puse în
practic`, oferind informa]ii
la cald atât celor care
transport` cât [i celor 
interesa]i de mersul
economiei în general. Ghizi
în aceast` incursiune
în depozit ne-au fost
reprezentan]ii a trei dintre
cei mai importan]i furnizori
de servicii logistice
de pe pia]`.

Este marf`
în depozit?
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să se încerce o renegociere a tarifelor,
cel puţin pe partea de servicii logistice.
Tarifele au fost negociate destul de
strâns, iar marja de profit este foarte
mică. Avem avantajul de a trăi mai
degrabă din volume decât dintr-o marjă
de profit prea mare. Tarifele sunt
influenţate în mod direct de câteva
elemente precum salariile sau costul
utilităţilor, care nu s-au redus în ultimul
timp. Mai mult, salariul minim pe
economie a crescut. De aceea nu
se pune problema reducerii tarifelor“,
a arătat managerul de logistică al
Aquila.

În acelaşi context, Gebruder Weiss
pune accentul pe optimizarea serviciilor.
„Solicitările din partea clienţilor
noştri ale căror contracte trebuie reînnoite
privesc mai degrabă o analiză comună
a structurii serviciilor în scopul optimizării
lor, decât o reaşezare a tarifelor. Am
reuşit ca, în ultimul an şi jumătate,
să dezvoltăm o reţea logistică naţională
destul de puternică şi foarte practică
din punctul de vedere al beneficiarului,
astfel încât cei mai mulţi dintre clienţii
noştri gândesc în termeni de rafinare
a serviciilor de logistică, ceea ce aduce
avantaje bilaterale - scăderi de costuri
pentru ei şi optimizarea operaţiunilor
pentru noi“, a explicat Anca Măroiu.
Pe partea de transport, se manifestă,

însă, o puternică presiune de reducere
a tarifelor. „Nu putem vorbi neapărat
despre o renegociere a tarifelor pe
partea de servicii logistice, cât pe partea
de transport, ţinând cont de faptul
că volumele de transport scad, iar
oferta este ridicată. De asemenea, au
mai scăzut tarifele şi pe fondul reducerii
preţului la motorină“, a apreciat directorul
KLG Europe. De altfel, contractele
dintre furnizorii de servicii logistice şi
clienţii mari includ clauze privind
corelarea tarifelor de transport cu preţul
motorinei.

Facturile se pl`tesc
mai greu

Dar dacă în cazul contractelor stabile
se menţine un volum relativ constant
de marfă, pe segmentul de clienţi
ocazionali lucrurile nu stau bine deloc.
„Se observă în cazul clienţilor ocazionali
o diminuare clară a activităţii. Nu se
oferă preţul pe care îl solicităm pentru
acoperirea costurilor, pe fondul reducerii
dramatice a volumului de marfă disponibil
pentru transport internaţional. Cei care
vor să transporte ştiu că se acceptă
chiar şi tarife în pierdere pentru ca
vehiculul să nu stea pe dreapta“, a
explicat directorul de logistică al Aquila,
companie care, pe lângă facilităţi de
depozitare, deţine una dintre cele mai
mari flote de vehicule comerciale din
România.

În paralel, se produc modificări şi
în privinţa termenelor de plată a facturilor.
„Termenele de plată a facturilor au
crescut. Clienţii mari cu care avem
negociate contracte au solicitat o
majorare a acestora. Dacă înainte erau
de 30 de zile, acum lucrăm şi cu termene
de 40-45 de zile. De cealaltă parte,
furnizorii noştri (cum ar fi cei de
combustibil) fac presiuni mari pentru
reducerea termenului de plată“, a
explicat Bujor Stănescu. Directorul de
logistică al Aquila observă, de asemenea,
că se manifestă şi o tendinţă de depăşire
a termenelor de plată. „Avem clienţi
care plătesc cu o dificultate din ce în
ce mai mare“, a completat el. 

Foarte important devine, în acest
context, dialogul sincer dintre furnizor
şi client. „Este adevărat că nu putem
face minuni pentru clienţii noştri. Aceştia
au, la rândul lor, clienţi şi, în funcţie

de domeniul de activitate, efectul lipsei
lichidităţilor în unele industrii se propagă
până la furnizorii de servicii care,
indiferent de calitatea şi complexitatea
serviciilor prestate, nu pot optimiza
şi încasările din vânzarea produselor
pe care le transportă. Totuşi, o parte
din clienţii noştri, considerându-ne
parteneri, discută deschis eventualitatea
întârzierii plăţilor şi analizează împreună
cu noi alternative de compensare,
plasând mai departe clienţilor lor o
parte din costurile financiare“, a arătat
directorul de marketing al Gebruder
Weiss SRL. Iar în tot acest context,
se încearcă stabilirea unui echilibru
între parteneri, astfel încât angrenajul
pe care îl presupune un contract pe
termen lung să nu se strice. „Pe partea
de grupaje de internaţional, s-au lungit
termenele de plată cu circa 10%. Eu
nu am nici un interes să întârzii cărăuşii
la plată, pentru că şi ei sunt partenerii
mei şi trebuie să îşi plătească ratele.
Trebuie să înţelegem toţi că este un
cerc în care, dacă pică unul, cad
mai mulţi. De aceea încercăm să găsim
împreună cea mai bună soluţie“, a
subliniat Dragoş Geleţu, precizând că
societatea pe care o conduce continuă
să lucreze cu aceiaşi subcontractori
pe parte de transport ca şi înainte
de instalarea crizei.

De altfel, lucrul pe termen lung
cu un partener profesionist pe parte
de transport este apreciat şi de alţi
actori de pe piaţă. 

„Subcontractorii Gebruder Weiss
capătă acest statut după o perioadă
destul de lungă de testare reciprocă
şi experienţă comună atât în materie
de rute şi servicii asociate acestora,
cât şi în materie de sisteme şi instrumente
de lucru - scanner mobil pentru şoferi,
paperless business etc. O dată ce
ambele părţi sunt confortabile cu
rezultatele testelor, firma de transport
devine subcontractor al Gebruder
Weiss. După oficializarea colaborării
în aceşti termeni, perioada de parteneriat
este medie sau lungă, nu există
subcontractori pe termen scurt din
punctul nostru de vedere. Astfel, putem
garanta şi clienţilor continuitate în
operaţiuni şi constanţă în standardele
de calitate cu care i-am obişnuit“, a
afirmat Anca Măroiu. �
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F`r` restructur`ri
de personal

Cele trei companii care au făcut
obiectul anchetei noastre nu au apelat
până acum la acţiuni de restructurare
a angajaţilor. „În Aquila, nu s-au
făcut încă restructurări, cel puţin în
departamentul de logistică pentru că
schema nu era încărcată. Era
dimensionată exact la nivelul nevoilor
noastre. În măsura în care volumele
se vor diminua semnificativ, vom fi,
însă, şi noi nevoiţi să ne reducem
numărul angajaţilor. De angajat nu am
angajat încă, pentru simplul motiv
că nu avem nevoie. Dar acest lucru
nu are legătură cu perioada de criză“,
a menţionat Bujor Stănescu. Accent
asupra angajaţilor pune şi Gebruder
Weiss. „Ne numărăm printre firmele
care, odată intrate într-un proces de
dezvoltare structurală, investeşte în
personal cu aceeaşi atenţie şi incisivitate
cu care investeşte în instrumentele de
lucru la nivel naţional. O echipă, odată
formată, trebuie instruită, evaluată,
antrenată, pentru ca, pe termen lung,
proiectele în care ne-am angajat să
îşi păstreze fluenţa, calitatea şi
transparenţa. La finele anului trecut,
echipa noastră a atins aproape dublul

numeric al anului 2007 şi, chiar da -
că pe unele segmente volumul de
mărfuri a scăzut sau va scădea, echipa
care susţine proiectele logistice trebuie
păstrată. Este o investiţie pe termen
lung. Nu credem că vom ajunge la
disponibilizări în viitorul apropiat“, a
menţionat Anca Măroiu. 

Sunt şi cazuri unde încă se fac
angajări, ca urmare a contractării unor
clienţi noi. „În acest moment, facem
angajări, mai ales în zona Bucureşti,
pentru că avem volume noi. În paralel,
schimbăm structura în anumite locaţii.
Este adevărat că, în această perioadă,
trecerea timpului nu va mai reprezenta
un element care va genera creştere
salarială. Ne vom uita la productivitate,
la eficienţă. În plus, vom putea renunţa
la angajaţii necompetitivi, pe care îi
păstram pentru că nu aveam cu cine
să îi înlocuim. Ne întărim astfel.
Sunt companii care au dat faliment
sau nu mai au volume şi care au
avut oameni buni. De ce să stea aceştia
în şomaj acasă, iar eu să ţin oameni
care nu sunt demni de locul pe care îl
au?!“, a argumentat directorul KLG
Europe. El a subliniat importanţa
trainingului în această perioadă. „Pentru
mine, trainingul este la fel de important.

Am pus şi pun mare presiune pe acest
segment, pentru că vreau ca angajaţii
să fie foarte pregătiţi. Cei care vor tăia
aceste costuri fac o mare greşeală.
Noi vom continua investiţiile în acest
sens“. 

Şi Aquila merge pe aceeaşi direcţie.
„Se vor face în continuare astfel de
investiţii, pentru a câştiga din punctul
de vedere al productivităţii şi al calităţii
serviciilor. Dacă vrem să rămânem pe
piaţă, trebuie să investim. Este o soluţie
eronată să renunţi la training în perioadă
de criză, pentru că aceasta nu va dura
la nesfârşit“, susţine Bujor Stănescu. 

De altfel, în opinia sa, pe segmentul
bunurilor de larg consum, unde activează
Aquila, nu se vor înregistra reduceri
importante. „Sunt bunuri care nu costă
foarte mult şi sunt imperios necesare.
Oricine are nevoie de o cutie de margarină
sau de un pachet de detergent. În
acelaşi timp, este puţin probabil să se
mai vadă evoluţiile spectaculoase
consemnate în ultimii ani. Chiar
dacă volumele se vor majora în cursul
anului, creşterea nu va depăşi 5%.
Cred, însă, că stagnarea ar fi cel
mai potrivit termen. Oamenii sunt
extrem de precauţi acum, cumpără
produse cu o oarecare zgârcenie, doar
atunci când au cu adevărat nevoie“,
a arătat managerul de logistică al
Aquila.

Clien]ii dau tonul
Previziunile pentru perioada următoare

sunt, în fond, direct legate de cele ale
clienţilor pentru care compania lucrează.
„Este imposibil să evităm tendinţa
mondială. Cei care acţionează pe
segmente de piaţă cu mărfuri de valori
peste medie sau cei din industrii
complementare (construcţii, de exemplu),
vor resimţi scăderea volumelor mai
repede şi mai abrupt decât cei care
acţionează, de exemplu, pe segmentele
after sales. În industria auto, producţia
de maşini e drastic încetinită, dar
vânzările record din anii anteriori
generează o cerere cel puţin constantă,
dacă nu în creştere pentru piese de
schimb, accesorii etc, pe scurt pentru
piaţa after sales. 

În România, ca să facem haz de
necaz, dezavantajul transportatorilor
de a nu avea o infrastructură potrivită
pentru business-ul lor devine, în context,
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un avantaj pentru cei care transportă
piese de schimb şi accesorii... cu
cât mai proaste drumurile, cu atât mai
multe shipment-uri“, a explicat directorul
de marketing al Gebruder Weiss SRL.

„Pentru noi, sunt optimist. Sunt
convins că vom trece peste această
pe  rioadă, transformând ameninţarea
în oportunitate“, a afirmat, la rândul
său, Dragoş Geleţu, managing director
al KLG Europe, precizând că, în această
perioadă, compania a primit cereri
de co laborare din partea unor potenţiali
cli  enţi, la care nu s-ar fi aşteptat în
ur  mă cu un an. „În 2008, nu am avut
atâ  tea cereri ca la începutul lui 2009“,
a adăugat el.

Parteneriate, chiar între
concuren]i direc]i

În opinia directorului general KLG
Europe, parteneriatele, chiar între
concurenţi, pot reprezenta o soluţie
potrivită pentru a traversa această
perioadă economică dificilă. „Cred
că jucătorii mici şi medii vor înţelege
mai repede asta. Noi facem acest lucru

cu câţiva competitori. Dar nu cred că
o astfel de tendinţă va fi valabilă şi în
cazul jucătorilor mari de pe piaţa logistică
internaţională. În ceea ce priveşti clienţii
de logistică, aceştia vor înţelege că,
dacă pun volumele împreună, vor avea
de câştigat, mai ales atunci când se
reduc. Nu ştiu de ce n-ar sta LG cu
Pana sonic în acelaşi depozit. Amândoi

îi au clienţi pe Domo, Flanco, Altex etc,
iar produsele trebuie livrate în aceleaşi
locaţii. Colegii din Vest au înţeles
mai demult asta. Sunt convins că vom
descoperi metode noi, pe lângă clasica
logistică“, a concluzionat Dragoş Geleţu.

y Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Anca M`roiu,
Sales & Marketing Director

Gebruder Weiss SRL:
„Prima categorie la care ne gândim

este cea a logisticienilor, care s-au
orientat spre un anume profil de clienţi,
ale căror afaceri au fost direct afectate
de dificultăţile economiei mondiale.
Şi cei care au dezvoltat infrastructura
principală urmând business-ul clientului
sunt direct afectaţi, dacă respectivii
clienţi se află în cădere liberă. Un
depozit nu poate fi remodelat la fel
de uşor ca o rută de transport şi nici
oamenii care au operat ani de zile cu
anumite sisteme sau procese nu pot
fi specializaţi rapid în alte domenii.
De asemenea, au de pierdut aceia
care, încercând să câştige neapărat
un anume client, au ignorat consolidarea
operaţiunilor pentru acesta cu fluxuri
com ple mentare, astfel încât orice
variaţie a volumelor de mărfuri sau a
numărului de operaţiuni logistice
afectează direct echilibrul între resursele

alocate proiectelor şi veniturile din
acestea. De câştigat au cei care,
concentrându-se pe dezvol tarea pe
termen mediu şi lung, au inclus în
portofoliu o mai mare varietate de
clienţi, soluţii logistice personalizate,
flexibilitate şi transparenţă în operare,
motiv pentru care nu primesc «lovituri»
neaşteptate, de cele mai multe ori
indirecte, din partea clienţilor.“

Bujor St`nescu, 
Logistics Manager Aquila:

„Vor pierde toţi cei care nu îşi vor
controla costurile cu foarte mare
atenţie. De asemenea, vor pierde cei
care vor face restructurări masive,
fără să realizeze implicaţia acestora.
În orice industrie, şi în logistică cu
atât mai mult, un lucrător bun nu se
găseşte oricând, nu se formează
într-o săptămână, este normal ca
oamenii să fie ţinuţi aproape. Ei au
conştientizat în ultimul timp importanţa
unui loc de muncă stabil. Cred că vor

câştiga cei care vor reuşi să îşi ţină
costurile sub control şi să-şi negocieze
contracte care să le permită măcar
o marjă minimă de profit. Este o luptă
cu o piaţă haotică, în declin, pe care
clienţii pun presiune pe reducerea
costurilor, care au devenit cel mai
important element.“

Drago[ Gele]u, Managing
Director KLG Europe:

„Ca în orice business, ca în viaţă,
cei care ştiu ce-şi doresc, vor avea
tot timpul de câştigat, cei care sunt
haotici şi nu înţeleg nici măcar acum
că e o perioadă în care trebuie să
privească proiectul în totalitate şi
să îl optimizeze vor avea de pierdut.
Cei organizaţi şi mai cu capul pe
umeri vor trece cu brio şi vor merge
mai departe, ca şi până acum. Poate
cu volume mai mici, mai restructuraţi,
dar vor depăşi această perioadă.
Ceilalţi, care taie haotic costurile, nu
au o strategie clară, vor pierde.“

Cine pierde [i cine câ[tig` de pe urma crizei?
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Suntem în criz`. A[a
spune toat` lumea, iar
pozi]ia cea mai întâlnit`
pe pia]` este „A[tept`m
s` vedem ce este de
f`cut“. Este, îns`, indicat`
o astfel de atitudine? 

„Nu cred că mai avem ce aştepta.
Sunt ani buni de când studiez dezvoltarea
activităţii logistice atât în companiile
ce derulează activităţi în România cât
şi în Europa. Diferenţele sunt enorme
şi, din acest punct de vedere, mai avem
încă mult de lucru“, a afirmat Adriana
Pălăşan, specialist în piaţa de logistică,
Managing Partner AFP MKT Consulting
& Management. Cu alte cuvinte, cei
care nu se vor mişca repede, care vor
alege să rămână în expectativă, nu
vor avea nici o şansă în faţa concurenţei
(mult mai puternice pe timp de criză)
de pe piaţa globalizată. „În urmă cu
aproximativ 10 ani, când am intrat «Full
time» pe acest domeniu de nişă -
consultanţă în logistică, la fiecare
companie contactată, cineva mă întreba:
dar programe pentru vânzări nu aveţi?
Mă simţeam ca un predicator în deşert
vorbind despre controlul costurilor,
reducerea acestora sau despre
simplificarea şi optimizarea operaţiunilor.
Cred că astăzi sunt altceva decât un
predicator în deşert şi, în al doisprezecelea
ceas, chiar este nevoie să se schimbe
ceva în atitudinea unor manageri din
companii cu privire la optimizarea
inteligentă a costurilor“, a apreciat
Adriana Pălăşan. 

Imaginea care nu face
cas` bun` cu afacerea

În opinia specialistului în sectorul
de logistică, tăierea bugetelor cu
X% pentru că este criză nu reprezintă
o soluţie. Măsura este adoptată acolo
unde, în general, nu există o vizibilitate
asupra datelor (greutăţi, volume etc).
Nu se cunoaşte dacă performanţa este
peste, egală sau sub optim, dacă nu
există o bază la care să se facă referire,
lucru valabil în cele mai multe cazuri. 

„Comportamentul demonstrat pe
piaţă a fost latin, în care imaginea a
contat şi încă mai contează, chiar şi

Consultan]`
pentru
100 de zile
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în conjunctura de criză în care ne găsim
astăzi. De Ferrari ne folosim atunci
când avem nevoie de viteză, de Rolls
Royce când vrem să impresionăm,
dar numai dacă şi infrastructura este
co respunzătoare şi nu mai avem nevoie
decât de imagine. Investiţiile şi dezvoltările
din ultima vreme sunt asemenea in -
vestiţiilor în maşini Ferrari sau Rolls.
Sunt frumoase, de imagine, însă nu
erau necesare extinderi de asemenea
anvergură. În plus, am angajat şi şofer.
Pe bani mulţi, pentru că este frumos
şi dă bine. Nu pentru că are experienţă
şi este un specialist recunoscut“, a
observat Adriana Pălăşan, subliniind
că aveam nevoie de extinderi corect
dimensionate şi de specialişti care să
dezvolte în mod sustenabil afacerile.
„Aveam nevoie de maşini robuste,
ieftine, fiabile în utilizare şi cu cheltuieli
operaţionale minime. Aveam nevoie
de o armată disciplinată care să execute
în modul cel mai corect activităţile
zilnice şi care să funcţioneze şi fără
ochiul vigilent al şefului. Aveam nevoie
de instrumente de măsură care să ne

ajute să monitorizăm performanţa şi
să o îmbunătăţim zi de zi. Aveam nevoie
de o planificare simplă, dar care să fie
respectată. În schimb, noi am decis
să ne luăm Rolls şi să angajăm doi
şoferi, ca să ne invidieze concurenţa“,
a continuat Adriana Pălăşan.

Calea eficient`
Atunci când ne pregătim să aplicăm

pentru consultanţă, trebuie în primul
rând definită baza de la care se pleacă
şi anume: „Cum să dimensionăm
operaţiunile logistice şi nivelul de
serviciu dacă nu ştim ce aşteaptă clienţii
de la noi? Ce doresc ei? Cât de mult?
Şi când?“. Este vorba de ceea ce
specialiştii în domeniu numesc „Demand
Management“. La aceste întrebări,
trebuie să răspundem cu „Supply Chain
Management“. 

Dar să vedem ce avem de analizat:
„Cât putem produce/importa/
transporta/depozita şi cu ce grad de
încredere putem face reaprovi zionarea?“;
„Care sunt, de fapt, pro ble mele cu care
se confruntă compania?“; „Care
sunt costurile pentru fiecare etapă din
supply chain de la momentul aprovizionării
cu materii prime, trecând prin producţie
şi distribuţia la clienţi?“; „Unde sunt
blocajele în acest lanţ şi ce riscuri sunt
asociate?; „Care sunt aspectele ce
produc pierderi?“. În acest context,
prin intermediul procesului de consultanţă,
se schimbă monitorizarea costurilor
de pe departamente pe activităţi, se
creează relaţii de parteneriat cu clienţii

şi furnizorii, se face o planificare optimă
a rutelor, se optimizează achiziţiile şi
se planifică producţia. În paralel, se
reduc costurile de depozitare şi se
eliberează într-o cât mai mare măsură
capitalul circulant.

„Nu vedem întotdeauna din interior
problemele reale, înregistrând, mai
degrabă, efectele. Astăzi, problemele
reale sunt cele care afectează
profitabilitatea. Răspunsul nu este
acelaşi pentru fiecare tip de activitate
sau industrie. Este greu să iei decizii
critice, însă, în vremuri precum cele
în care trăim, este imperios necesar.
Trebuie să ajungem la lead-time-uri
(n.r.: perioada scursă între momentul
în care se iniţiază şi cel în care se
finalizează un proces) cât mai reduse,
să ne concentrăm pe viteza de răspuns,
pe flexibilitate şi pe acurateţea execuţiei.
Pentru atingerea acestor obiective,
trebuie să iniţiem concentrarea datelor
într-o singură sursă, care să fie accesată
de toţi cei care iau decizii la nivel de
organizaţie“, a explicat Adriana Pălăşan. 

Poate cel mai important aspect este
acela de a liniariza procesele. Redundanţa,
suprapunerea proceselor, confuzia în
alocarea responsabilităţilor şi sarcinilor,
supra sau subîncărcarea personalului
sau resurselor organizaţiei sunt factori
care afectează profitabilitatea. Alinierea
şi simplificarea proceselor creează un
acces corect la informaţia pe baza
căreia se pot lua deciziile. „Câteodată,
nu este o muncă uşoară la nivelul
cerinţelor de separare a sarcinilor, mai
ales când trebuie respectate şi
documentele legislative care se emit,
în vădită contradicţie cu regulile pieţei
libere. Ceea ce trebuie să urmărim
este ca separarea sarcinilor să nu
devină, la final, o separare a proceselor“,
a mai spus Adriana Pălăşan. În final,
prin intermediul consultanţei, se realizează
o analiză a posibilelor scenarii de
business cu implicaţiile aferente de
resurse, o optimizare a proceselor cu
accent marcant pe costuri, precum
şi o evaluare a riscurilor pe fiecare
variantă posibilă. Altfel spus, o reducere
inteligentă a costurilor.

y Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

LOGISTIC~

De ce avem
astăzi nevoie
de consul-
tanţă în

logistică
şi supply

chain management?

� pentru că viziunea din afară
nu este aceeaşi cu cea din 
interior; 
� pentru că experienţele con-
sultanţilor sunt mai bogate
decât ale managerilor din
companie; 
� pentru că un benchmarking
este întotdeauna util pentru a
te poziţiona faţă de piaţă;
� pentru că graniţa opti-
mizării şi a relaţiilor nu este
la nivelul organizaţiei, ci se
extinde prin parteneriate la
nivel de clienţi şi furnizori;
� pentru că avem nevoie să
operăm cu concepte simple,
personal în număr optim,
echipamente într-un număr
şi de o complexitate potrivite
cu etapa noastră de 
dezvoltare şi cu mediul
industrial în care operăm.

Direcţii care pot da rezul-
tate măsurabile în urmă-
toarele 100 de zile 

Consultanţa actuală ar trebui
să susţină: 
� o eliberare a fluxului de nu-
merar; 
� o adaptare rapidă la schim-
barea comportamentului con-
sumatorului şi a Demand
Chain-ului; 
� o utilizare la maximum a
resurselor disponibile;
� strategii de diversificare a
serviciilor;
� un puternic control şi o
consolidare a afacerii.

Solu]ii inteligente de reducere a costurilor
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Care este importanţa acestei
schimbări pentru Iveco şi pentru
dumneavoastră personal?

Numirea mea ca director general
al Iveco România este o demonstraţie
clară a dorinţei producătorului de a fi
mai aproape de piaţă. Până acum,
Iveco a avut un director general pentru
toată regiunea Europei de Est, din
Rusia până în Balcani, dar a înţeles
că trebuie să se concentreze corect
pe cele mai importante pieţe din regiune,
şi anume Rusia, Polonia şi România.
Din punct de vedere organizatoric,
în cadrul Iveco, aceste trei ţări au fost
avansate la gradul de „pieţe majore“,
cu un raport direct cu sediul central
din Torino. 

Pentru mine, această numire este
o provocare foarte importantă, care a
survenit într-un moment dificil la nivel
internaţional, aşa că pot spune că este
un adevărat „botez al focului“. Dar
constituie, fără îndoială, un moment
pozitiv al carierei mele. 

Dacă tot a venit vorba despre
carieră, care este experienţa
dumneavoastră profesională?

Am lucrat în diferite domenii, de la
industria chimică, până la echipamente
de manipulare a materialelor din

domeniul logistic şi, acum, la transport.
De asemenea, am ocupat diverse
poziţii.

Mi-am început cariera cu o activitate
de control operaţional, focalizată
mai mult pe domeniul afacerilor, după
care am trecut din ce în ce mai mult
pe comercial, în cadrul operaţiunilor
de export, pentru ca, mai târziu, să
pătrund în „liga întâi“ a activităţii de
vânzări, în sectorul de „key account“,
naţional, apoi internaţional. La Iveco,
am urmat aproximativ aceeaşi cale.
Am început ca manager „key account“
pentru piaţa italiană, apoi am ocupat
aceeaşi funcţie la nivel internaţional,
urmând poziţia de director regional
pentru statele din regiunea balcanică. 

Cum s-a prezentat piaţa
românească şi cea internaţională
în 2008?

2008 a fost un an foarte bun pentru
Iveco în România, cu rezultate comparabile
cu cele din 2007. În ceea ce priveşte
cota de piaţă, trebuie să subliniez saltul
pozitiv foarte mare pe care l-a făcut
Iveco pe segmentul vehiculelor grele,
în timp ce ne-am menţinut o poziţie
stabilă pe gama uşoară şi pe cea medie. 

Care sunt estimările
dumneavoastră pentru acest an?

În legătură cu 2009, estimările
pe care le-am făcut în luna septembrie
2008, atunci când ne-am stabilit bugetul,
vizau o situaţie mai mult sau mai puţin
stabilă a vânzărilor, dar cu o tendinţă
de evoluţie foarte slabă în primul
semestru şi cu o recuperare în cel
de-al doilea. Astăzi, având în vedere
situaţia pieţei, consider că această
estimare nu mai este realistă şi nu mai
putem vorbi de acelaşi nivel al vânzărilor
ca anul trecut. Vom vinde, cu certitudine,
mai puţin. 

Aspectul pozitiv este că, în România,
în primele săptămâni din februarie,
am observat un mic semn de revigorare.
Companiile au început să revină pentru
oferte, având buget, ştiind sigur ce
activitate vor desfăşura în 2009 şi care
le sunt necesităţile. Chiar dacă în -
cet, ne îndreptăm în direcţia potrivită.
Comparativ cu decembrie sau ianuarie,
se poate observa o creştere uşoară a
cererii. 

INTERVIU

Botezul
focului

De[i suntem, se pare, 
în plin` criz` economic`, 
iar transporturile merg 
la tura]ie redus`, se 
manifest`, totu[i, semne
de revigorare, chiar dac`
timide. Iar faptul c` ]ara
noastr` a devenit, de la
începutul acestui an, o
pia]` major` pentru Iveco

constituie un semnal 
pozitiv. Pentru noul 
director general al Iveco
România, Claudio
Gariboldi, recenta numire
pe post reprezint` 
nu numai o etap` 
important` în carier`, 
dar [i o provocare 
incontestabil`.

�

Carte de vizit`

Studii superioare
la Universitatea Catolică
din Milano. Diplomă
în economie, în
administrarea afa cerilor.
Lucrează în cadrul Iveco
din 2005. Căsătorit, un
copil în vârstă de un an.
Hobby-uri: călătoriile,
sportul (practică schi,
tenis), muzica,
autoturismele şi
motocicletele (domeniul
auto, în general).
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Care sunt strategiile Iveco
de a face faţă crizei?

La nivel global, trebuie să ne ajustăm
şi să ne optimizăm capacitatea de
producţie în funcţie de cererea de pe
piaţă. La nivel local, nu avem în plan
să adoptăm nici o acţiune drastică, dar
ceea ce va trebui să facem este să fim
foarte reactivi şi foarte prezenţi pe piaţă.
Deci, putem vorbi despre o ac ţiune
pe două planuri, care a început în luna
ia nuarie: pe de o parte să sprijinim
reţeaua pe care o avem, pe de altă
parte să stimulăm activitatea ei, fiind
pre zenţi la încheierea fiecărui contract
şi abordând piaţa într-un mod diferit. 

Vor apărea oferte speciale anul
acesta?

Tocmai am lansat o campanie, la
începutul lunii februarie, prin care dorim
să stimulăm vânzările pentru segmentul
de vehicule comerciale grele off-road.
Avem o ofertă foarte interesantă, cu
o extensie a garanţiei până la trei ani.
Oferta va fi valabilă până la sfârşitul
lunii martie. 

A dispune de serviciile propriei
companii de finanţare constituie
un avantaj pe timp de criză?

Finanţarea este cel mai important
instrument pentru moment, iar pe
aceasta s-a bazat succesul nostru din
ultimul trimestru al anului trecut. Am
adoptat decizia corectă la momentul
potrivit, dat fiind faptul că, în septembrie,
când am lansat campania de finanţare
prin Iveco Capital, nu erau semne atât
de evidente de cădere a pieţei în
România. Desigur că vom apela la
acest instrument şi în 2009. 

Ce sfaturi le puteţi
da companiilor de transport
în situaţia actuală? 

M-aş referi la acest lucru într-o
manieră mai generală. Ceea ce am
putut observa la companiile de succes
este faptul că, în momentele dificile,
fac ceea ce fac piloţii de F1 în viraje:
îşi ţin piciorul pe acceleraţie, dar apasă
şi pedala de frână. De asta e nevoie
acum. Nu este momentul reducerii
drastice a resurselor sau schimbării

fundamentale din punct de vedere
organizatoric, pentru că această criză
va trece curând. Desigur, trebuie să
rezişti, să supravieţuieşti, dar trebuie,
de asemenea, să fii pregătit pentru
viitor şi, pentru a realiza acest lucru,
trebuie să ajustezi ceea ce poţi ajusta,
fără să îţi afectezi structura de bază,
personalul, punctele forte. 

De asemenea, ce poate face o
companie este să se concentreze
pe calitatea şoferilor sau pe aspecte
tehnice care o pot ajuta. De exemplu,
firmele cu flote mari din Vestul Europei
utilizează mai mult cutiile automate
de viteze, cu rezultate foarte bune în
reducerea consumului de combustibil.
Din punctul de vedere al reducerii
costurilor, şi trainingul şoferilor este o
idee foarte bună. De altfel, avem intenţia
de a face mai multe pe segmentul
de pregătire profesională. În primul
rând, dorim să ne focalizăm mai
mult pe trainingul vânzătorilor noştri,
pentru că ei trebuie să transmită mesajul
pe piaţă către clientul final: există
metode tehnice, disponibile deja pe
piaţă, care-l pot ajuta. Dar plănuim,
de asemenea, să organizăm mai multe
sesiuni de pregătire pentru şoferi în
România.

y Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

INTERVIU

„Iveco România vă
oferă, în lunile febru-
arie și martie 2009,
trei ani de garanţie to-
tală, în limita a
120.000 km, pentru
orice vehicul Iveco
Trakker betonieră și
basculantă, cu livrare
imediată din stoc. Şi
cum componenta fi-
nanciară reprezintă
un element foarte im-
portant, în special în
aceste momente de
criză, Iveco România are ală-
turi un partener de încredere,
Iveco Capital, care îşi
adaptează în permanenţă ofer-
tele pentru a fi mai aproape de
client. Acesta beneficiază de
condiţii financiare foarte bune
din partea Iveco Capital, care
vine în completarea ofertei fă-
cute de către Iveco România“,
spune Adina Someşan, direc-
tor de vânzări şi marketing al
Iveco România.

2009 a debutat cu schimbări
în structura organizaţională
a Iveco România: Claudio
Gariboldi a preluat funcţia de
General Manager, înlocuindu-l
astfel pe Ionuţ Radu, care a
decis să plece din Iveco Româ-
nia. De asemenea, Adina
Someşan a preluat conducerea
Departamentului de Vânzări,
menţinându-şi, în acelaşi timp,
şi poziţia de Marketing
Manager.

Trakker, o ofert` beton 

Cifre vânzări
Iveco în 2008

Vânzări pe game:
� Gama light (3,5 - 6 t):

2.792 vehicule
� Gama medium 

(6,5 - 18 t): 949 vehicule
� Gama heavy (>18 t):

1.854 vehicule

Cote de piaţă:
� Light: 16,24%
� Medium: 51,16%
� Heavy: 22,18%

Cele mai bine
vândute modele
� Light: Iveco Daily 35C10
� Medium: EuroCargo

150E22MLC
� Heavy-on: Stralis

AT440S45TP-RR
� Heavy-off: Trakker

AD410T45

�
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Anul acesta, Barometrul
European pentru Transpor-
turi a ajuns la cea de-a
treia edi]ie [i parc` nicio-
dat` nu a existat o nevoie
mai mare de informa]ie ca
acum. Sectorul transpor-
turilor din întreaga Europ`
traverseaz` momente difi-
cile, iar în prim`vara aces-
tui an vom afla ce efecte a
avut criza economic` pen-
tru transportatorii din
fiecare ]ar` în parte. Între
timp, concursul
interna]ional European
Transport Company of The
Year î[i urmeaz` cursul -
candida]ii au trimis
dosarele completate, ur-
mând ca acestea s` fie
punctate de c`tre juriu.

Şi transportatorii români pot participa
la Eurobarometru, completând un ches -
tionar disponibil pe Internet la adresa:
http://195.207.63.32/ ba rometre_teu. 

Barometrul european va oferi informaţii
despre evoluţia pieţei transporturilor
în Europa, analizate şi comentate de
către experţi în domeniu. Concluziile
studiului vor fi publicate şi în revista
Ziua Cargo, imediat după pre zentarea
lor, cu ocazia Forumului Truck Europe,
ce va avea loc în data de 7 mai, la
Amsterdam. Cu ajutorul răs punsurilor
oferite prin chestionar de către firmele
de transport din toată Europa, dar şi a

altor informaţii legate de economia în
ansamblu a fiecărei ţări, vor putea fi
re alizate previziuni privind evoluţia
transporturilor în următoarea perioadă.
Companiile de transport vor avea, astfel,
la îndemână un instrument eficient care
să îi poată ajuta în luarea deciziilor
stra tegice.

Premiu pentru
excelen]`

La această ediţie a Forumului Truck
Europe, se vor acorda, pentru prima
dată, premii pentru excelenţă în
transporturi. Este vorba despre titlul
de European Transport Company of
the Year, pe care îl va primi una dintre
companiile de transport ce operează
în Europa. Din partea Ro mâniei, participă
Edy International Spedition.

Aprecierea candidaţilor se va face
în funcţie de toate aspectele manageriale
ale unei firme - managementul relaţiilor
cu clienţii, ma  na gement flote, resurse
uma ne, siguranţă rutieră, IT şi res pon -
sabilitate socială. Acest eveniment
este un prilej în plus pentru a scoate
în evi denţă cele mai bune practici
manageriale, pentru a împărtăşi
experienţa diferitelor companii în bene -
ficiul întregului sector al transporturilor.
Companiile nominalizate pentru a par -
ticipa la prima ediţie a concursului Euro -
pean Transport Company of the Year
au completat pâ nă la această dată
dosarele ce vor fi studiate de către juriu.
Trofeul va fi decernat la Amsterdam,

în timpul Forumului Truck Europe.
Concursul şi Eurobarometrul sunt
or ganizate de către revista Truck
Europe, împreună cu reviste de spe -
cialitate din mai multe ţări europene:
Austria - StrassenguterVerkehr, Belgia
- Truck & Business Belgique, Danemarca
- Transport Magasinet, Franţa - L'officiel
des Transporteurs, Germania - Trans
aktuell, Ungaria - Camion Truck & Bus,
Irlanda - Fleet Management, Luxemburg
- Truck & Business Luxemburg, Polonia
- Strada Trucks & Buses, Portugalia
- Strada Trucks & Buses, România -
Ziua Cargo, Slovenia - Transport,
Spania - Transporte Mundial, Republica
Cehă - Truck & Business Czech, Olanda
- Transport & Logistiek, Turcia - Tasiyanlar,
Marea Britanie - Motortransport.

y Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Informa]ii europene,
direct de la surs`

Numele Companiei Europene de Transport a Anului 2009
va fi anun]at pe data de 7 mai la Amsterdam

STUDIU DE PIA}~
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LANSARE Volvo FH16

La începutul acestui an, Volvo Trucks
a oferit o frumoasă surpriză pasionaţilor
de camioane, lansând cel mai puternic
autocamion de producţie de serie
din lume - Volvo FH16, care dezvoltă
o putere maximă de 700 CP şi un cuplu
de 3.150 Nm. Noul Volvo FH16 reprezintă
modelul de top al constructorului suedez
şi, până în prezent, dispunea de o
putere maximă de 660 CP. 

„Camionul cel mai puternic“ a stârnit
întotdeauna o anumită fascinaţie pe
această piaţă. Nu este vorba neapărat
despre numărul de unităţi vândute, ci,
mai degrabă, despre lovitura de imagine.
De altfel, sunt puţine activităţile pentru
care este necesar un motor atât de
puternic.

Se pare că Volvo Trucks îşi doreşte
foarte mult să realizeze cel mai puternic
motor de pe piaţă, mai ales că nu este
pentru prima dată când se întâmplă
acest lucru. Practic, motorul de 660
CP, predecesorul actualului propulsor,
a fost, în momentul lansării, cel mai
puternic.

Mult mai mult
decât 40 CP în plus

Interesant este faptul că, atunci
când au început cercetările pentru
motorul de 700 CP, în urmă cu trei ani,
Volvo Trucks era încă primul în top,
fabricând cel mai puternic camion
de serie din lume, propulsat, aşa cum
am amintit, de 660 de cai.

Abia mai târziu, constructorul german
MAN a lansat motorul V8 de 680

CP, care a reprezentat, până la începutul
acestui an, puterea maximă pentru
camioanele de serie. 

Inginerii Volvo Trucks au fost nevoiţi
să ia în considerare numeroşi factori
atunci când au început lucrul la noul
motor, în primăvara lui 2006. În cei trei
ani pe care i-au avut la dispoziţie, au
avut loc anumite schimbări pe piaţă,
la care noul motor trebuia să facă faţă:
este vorba în primul rând de asigurarea
unor emisii poluante care să se încadreze
în standardele actuale şi viitoare şi,
totodată, de un consum de carburant
cât mai redus.

Motorul D16G este o evoluţie a
predecesorului său de 16 litri şi 660
CP. Puterea acestuia a crescut cu
40 CP, Volvo Trucks f i ind astfel
prima companie care a trecut pragul
de 700 CP. Pe lângă cea mai mare

700 de cai
în premier`

Constructorul suedez de

cami oane, Volvo Trucks,

dispune, din nou, 

de cel mai pu  ternic

motor produs în serie.

Mai mult decât atât,

Volvo Trucks este prima

companie care a atins

pragul celor 700 de cai

putere.



LANSAREVolvo FH16

putere dezvoltată, Volvo FH16 deţine
şi cel mai mare cuplu, de 3.150 Nm. 

Cea mai mare putere şi cel mai
mare cuplu au fost obţinute în condiţiile
în care noul motor se încadrează în
normele de poluare EURO 5, iar
consumul de motorină a rămas nemodificat
- acestea fiind, de altfel, aspectele cele
mai dificile pe care le-au avut de rezolvat
inginerii de la Volvo Trucks.

Era necesar ca noul autocamion
să fie conform normelor EURO 5, având
în vedere că aceste reglementări
europene cu privire la emisii devin
obligatorii la 1 octombrie 2009 şi prevăd
diminuarea emisiilor de oxid de azot
cu puţin peste 40 de procente. Astfel,
a fost nevoie să se dezvolte capacitatea

sistemului de tratare ulterioară a gazelor
de eşapament. Însă, dezvoltarea şi
perfecţionarea motorului au constat
în găsirea soluţiilor optime, de la injecţia
de combustibil până la evacuare.

Echipa de proiectare din spatele
noului motor a lucrat timp de trei ani
pentru a dezvolta, testa şi evalua mai
multe soluţii. De la proiect la prototipuri,
analize de laborator şi teste rutiere.
Deoarece Volvo FH16 este construit
pentru a face faţă celor mai solicitante
activităţi de transport, testele rutiere
s-au desfăşurat în medii de lucru care
ofereau condiţii de funcţionare dificile
şi chiar extreme. Astfel, noul Volvo
FH16 a transportat autotrenuri rutiere
grele prin deşerturile Australiei, cherestea

în Nordul Suediei, în condiţii de frig
as pru, şi a fost testat la altitudini de
pâ nă la 3.600 de metri în Munţii Stâncoşi.

Volvo FH16 este destinat celor mai
dificile şi mai solicitante activităţi de
transport. De asemenea, este un
autocamion ce aduce prestigiu utilizatorilor,
răspunzând dorinţei pe care o au unele
companii, de a achiziţiona autovehicule
deosebite, ieşite din comun. Iar cu
ajutorul celor 700 CP, furnizaţi de
puternicul motor, Volvo FH16 se
diferenţiază de orice alt model de pe
piaţă.

Mediul r`mâne
în prim-plan 

Volvo FH16 respectă normele
europene EURO 5 cu privire la emisii,
care vor deveni obligatorii din toamna
acestui an, ceea ce înseamnă că
emisiile de oxid de azot au fost reduse
cu peste 40 de procente. Cu alte cuvinte,
Volvo FH16 a devenit mai puternic,
fără a face compromisuri din punct de
vedere ecologic. Pe lângă varianta de
700 CP, Volvo FH16 este disponibil,
de asemenea, în variantele de 540
CP şi, respectiv, 600 CP.

Cu 700 CP şi un cuplu de 3.150
Nm, cel mai recent motor Volvo de 16
litri stabileşte un nou etalon în industria
de autocamioane. 

Noul motor s-a obţinut prin
perfecţionarea precedentului motor
D16, care dezvolta 660 CP. D16G700 �
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este un motor diesel cu o cilindree de
16.100 cmc, şase cilindri în linie şi
patru valve pe cilindru.

Puterea maximă de 700 CP este
atinsă pe intervalul de turaţii 1.550 -
1.800 rpm, iar cuplul maxim de 3.150
Nm este disponibil la 1.000 - 1.550
rpm. Deşi puterea este mai mare,
consumul de combustibil rămâne la
acelaşi nivel cu cel al generaţiei anterioare
de motoare. Cu ajutorul mai multor
măsuri, printre care şi reproiectarea
pistoanelor, inginerii Volvo au optimizat
procesul de ardere şi au îndeplinit
obiectivul de performanţe crescute
combinate cu o utilizare eficientă a
combustibilului, emisii reduse şi o
durată de exploatare prelungită. Atât
puterea maximă, cât şi cuplul maxim
sunt disponibile pe o bandă de turaţii
mai largă decât până acum, contribuind
la o manevrabilitate excelentă. Motorul
dispune acum de un nou termostat
pentru ulei, care are efect favorabil
asupra consumului de combustibil. 

Nivelul zgomotului la ralanti a
fost redus cu 2 dB(A). Prin intermediul
preinjecţiei, în care o cantitate mică
de combustibil este pulverizată în
cilindru, se obţine astfel o ardere
mai eficientă şi un nivel mult mai redus
de zgomot. O altă modificare importantă,
implementată pe cele două variante
mai puternice ale motorului, este un
sistem nou şi de dimensiuni mai
mari pentru tratarea ulterioară a gazelor
de eşapament (SCR - Selective Catalytic
Reduction, care presupune utilizarea
de AdBlue), având un rol semnificativ
în reducerea emisiilor de noxe. Deoarece

sistemul poate gestiona un flux mai
mare de gaze de eşapament,
contrapresiunea este redusă, iar
pierderile de putere sunt minimizate.
Un sistem cu o capacitate mai mare
are ca efect şi o capacitate mai bună
de curăţare. 

Volvo D16G dispune în echiparea
standard de o nouă frână pe evacuare,
controlată electronic (EPG), cu o putere
de 230 kW. Controlul electronic permite
reducerea numărului de piese mobile,
promovând funcţionarea mai simplă,
creşterea fiabilităţii şi diminuarea
greutăţii. De asemenea, se poate alege
VEB+, frâna de motor Volvo cu un
efect de frânare de 425 kW. 

Volvo Trucks oferă soluţii complete
de transport, dispunând de o serie lar -
gă de camioane de gamă medie şi
grea. În 2007, Volvo Trucks a vândut
pes te 100.000 camioane la nivel global.
Volvo Trucks este parte a Grupului
Volvo, unul dintre cei mai mari producători
de camioane, autobuze şi echipamente
de construcţii din lume, de sisteme de
propulsie pentru aplicaţii maritime şi
industriale, componente aerospaţiale
şi servicii. Grupul asigură, de asemenea,
soluţii de finanţare şi service.

y Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Motorul
Volvo D16G
EURO 5

Motor diesel cu 6
cilindri şi o
capacitate de 16 litri,
echipat cu
turbocompresor şi intercooler 
Putere maximă: 700 CP, 600
CP sau 540 CP
Cuplu: 3.150 Nm, 2.800 Nm
sau 2.650 Nm 
Frâne auxiliare: EPG cu 230
kW la 2.200 rpm sau VEB+ cu
425 kW la 2.200 rpm
Tratare gaze de eşapament:
SCR (reducere catalitică
selectivă)
Interval schimb de ulei:
100.000 km sau o dată pe an
Priză de putere (opţional):
1.000 Nm în staţionare, 650
Nm în timpul mersului
Interval optim al turaţiei
motorului: 1.150 - 1.300 rpm

Cantitatea de ulei utilizată
de motor: aproximativ 42 l

Volum total sistem
de răcire: 48 l

LANSARE Volvo FH16

�
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TEST

Situaţia actuală ar putea repre zenta
o oportunitate pentru Canter, deoarece
mediul de afaceri este foarte atent la
produsul cumpărat, la preţul de achiziţie,
iar Canter beneficiază, în plus, de
garanţia de calitate a Grupului Daimler.
Practic, discutăm de un raport preţ/calitate
foarte avantajos.

Şi pentru că achiziţiile publice ar
putea reprezenta o „gură de oxigen“
pentru piaţa vehiculelor comerciale,
am decis să testăm o gunoieră. Este

vorba despre un model mai special,
dedicat colectării deşeurilor menajere
în zone urbane mai greu accesibile,
cu străzi înguste şi cantităţi importante
ce trebuie ridicate.

Cuvântul de ordine -
simplitate

Încă de la prima vedere, Canter se
remarcă prin simplitatea designului -
linii drepte, fără elemente care să iasă

în evidenţă, o cabină cu dimensiuni
reduse, practic o imagine clasică de
camionetă.

Autovehiculul testat avea o masă
totală de 6,5 t, însă aspectul compact
te face să crezi la început că este vorba
despre un autovehicul de 3,5 t. Faptul
că trece neobservat în trafic prezintă
un avantaj şi, totodată, un dezavantaj.
Cred că este de dorit pentru o firmă
de salubritate sau una de distribuţie
ori poate una de construcţii să îşi
desfăşoare activitatea fără a ieşi în
evidenţă, fără a deranja în vreun fel
locuitorii oraşului unde operează.
Pe de altă parte, Mitsubishi Fuso este,
în continuare, o marcă puţin cunoscută
în ţara noastră, deşi, oficial, a fost
lansat la noi în 2006, ca produs
comercializat de către Mercedes-Benz
România.

Şi la interior, amenajarea păs trează
aceeaşi linie ca la exterior, cuvântul
de ordine rămânând sim  plitatea.

Totuşi, există anumite aspecte
legate de funcţionalitatea şi confortul
autovehiculului, la care Mitsubishi Fuso
Canter nu face rabat, chiar dacă, în

Mitsubishi Fuso Canter

Camionul japonez -
solu]ia accesibil`

Apar]inând Grupului 
Daimler, Mitsubishi Fuso
este unul dintre cei mai
cunoscu]i produc`tori de
vehicule comerciale pe
pie]ele asiatice. În Europa,
la ora actual`, este 
comercializat doar modelul
Canter, ce acoper` seg-
 mentul 3,5 - 7,5 t [i, toto-
dat`, poate fi privit ca o
alternativ` mai accesibil`

la produsele Mercedes-
Benz. Canter se remarc`
prin simplitate, asigurând
totu[i un nivel bun de con-
fort pentru [ofer, fiabilitate
ridicat`, dar f`r` a se face
rabat la siguran]` [i,
bineîn]eles, un pre] 
atractiv, mai ales având în
vedere c` este vândut de
aceia[i dealeri care comer-
cializeaz` Mercedes-Benz.
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mod vizibil, există o preocupare în a
menţine costurile de producţie cât mai
coborâte - un post de conducere comod,

având comenzile la îndemână,
servodirecţie, oglinzi încălzite (dar nu
şi acţionate electric), aer condiţionat,

o cabină mică, dar încăpătoare pentru
trei persoane, spaţii numeroase de
depozitare, buton de reglare a turaţiei,
buton pentru verificare ulei...

La capitolul amenajare interioară,
coincidenţă sau nu, se simte spiritul
practic întâlnit în camioanele Mercedes-
Benz - spaţiile de depozitare având
dimensiunile potrivite şi fiind amplasate
într-un mod foarte comod pentru şofer.

Sunt şi alte avantaje oferite de
Canter. Puntea faţă este chiar sub
postul de conducere şi, astfel,
manevrabilitatea maşinii este foarte
bună. Motorul este amplasat sub cabină.
În caz de nevoie, intervenţiile tehnice
sunt uşurate de accesibilitatea foarte
bună (cabina se rabatează). Suprastructura
gunoieră, de provenienţă germană, a
fost montată la un carosier român,
Carovan. De altfel, operatorii români
preferă, în general, carosierii autohtoni,
pentru că asigură un raport preţ/calitate
avantajos şi, totodată, se poate apela
cu uşurinţă la aceştia pentru operaţiunile
de întreţinere şi eventuale reparaţii.

Discutăm de un compactor de gunoi,
cu o capacitate de 6 mc şi o masă utilă
disponibilă de 1,9 t. Sistemul este uşor
de utilizat, tomberonul fiind basculat
pe lateral, urmând, apoi, ca deşeurile
să fie compactate către partea din
spate. Astfel, se realizează o distribuţie
bună a maselor pe cele două punţi.
Descărcarea deşeurilor se face prin
partea din spate a vehiculului cu ajutorul
sistemului utilizat şi la compactare.
Lichidele sunt colectate în partea
din faţă a suprastructurii şi pot fi deversate
cu uşurinţă cu ajutorul unui furtun.
Astfel, nu există pierderi pe drum, care
ar putea lăsa un miros „inconfundabil“
în urma maşinii. Chiar şi aşa, nu pot
spune că nu m-am bucurat de faptul
că testul s-a realizat cu o maşină demo,
neutilizată, până la momentul respectiv,
în activitatea reală.

Mitsubishi Fuso Canter

Masa maximă autorizată:
6.500 kg
Ampatamentul: 3.850 mm
Lungimea/lăţimea de gabarit
al şasiului: 6.690/2.040 mm
Lungimea/lăţimea cabinei:
1.613/1.995 mm
Garda la sol: 180 mm
Distanţa pe şasiu din spatele
cabinei: 5.085 mm
Lungimea maximă de
carosare: 5.535 mm
Masa proprie: 2.565 kg
Sarcina utilă pe şasiu: 
3.935 kg
Motor: 4M42-3AT4 - EURO 4
Cilindree: 2.977 cmc
Nr. cilindri: 4 în linie
Putere maximă: 145 CP la

3.200 rpm
Cuplu maxim: 362 Nm la 1.700
rpm
Cutie de viteze mecanică: 6+1
trepte
Viteza maximă constructivă:
127 km/h
Viteza maximă limitată: 90
km/h
Frânele de serviciu: dublu cir-
cuit hidraulic, discuri
faţă/spate, ABS
Frâna auxiliară: clapetă
pe conducta de evacuare
Suspensie: arcuri semieliptice
faţă/spate
Rezervorul de combustibil:
100 l
Preţ: 28.385 euro.

Fi[` tehnic`

Mitsubishi Fuso Canter 6C15
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Agil [i descurc`re]
Canter este un model care ilustrează

din plin efectele globalizării şi nu este
vorba doar de faptul că producătorul
japonez Mitsubishi Fuso a fost achiziţionat
de către Daimler. Pentru pieţele
europene, Canter este produs în
Portugalia, majoritatea componentelor
venind, este adevărat, din Japonia.

Însă, din punct de vedere al celui care
îl utilizează, este mai puţin important
locul de producţie.

În timpul testului, am apreciat spaţiul
mare oferit şoferului şi pasagerilor în

interiorul unei cabine care, la prima
vedere, pare destul de mică. Spaţiile
de depozitare sunt, de asemenea, un
plus incontestabil - fiecare obiect uzual
îşi găseşte locul, indiferent că este vorba
despre telefonul mobil ori alte lucruri
sau documente.

Este de aşteptat ca un astfel de
autovehicul să fie uşor de condus, însă
Canter face chiar mai mult decât
atât. Asigură, într-o anumită măsură, o
conduită corectă de condus. Astfel,
treptele de viteză sunt schimbate uşor,
cu o mică pauză în punctul mort, venind
astfel în întâmpinarea unei utilizări
calme, neprecipitate. O schimbare
rapidă a treptelor este imediat „amendată“
de cutia de viteze, prin rezistenţa
întâmpinată. Un aspect important pentru
traficul urban este permisivitatea mare
a treptelor de viteză şi, în acest fel,
schimbările dintr-o treaptă în alta nu
trebuie să fie foarte dese. La trecerea
într-o treaptă superioară, se înregistrează
o scădere de 600 rpm. Demarajul este
foarte bun, iar cei 145 CP ai motorului
contribuie din plin, ajutând la încadrarea
în traficul urban fără riscul de a-i incomoda
pe ceilalţi participanţi la trafic.

Vizibilitatea este excelentă, atât în
faţă, cât şi în oglinzile mari laterale.
Bo tul drept al maşinii joacă un rol
im portant la acest capitol. 

Frânele sunt bune, fiind acţionate
pe discuri pe ambele punţi. Există şi

Mitsubishi Fuso Canter

Dimensiuni lungime/lăţime
/înălţime): 3.900/2.100/1.100
mm
Masa proprie: 2.000 kg
Volum interior: 6 mc
Echipament: dispozitiv
de compactare/descărcare
hidraulic, forţă circa 14 t,
echipament electric şi

hidraulic amplasat în interi-
orul suprastructurii, protejat
contra loviturilor, dispozitiv
de descărcare (lift) pentru
tomberoane 120-240l, cilin-
dru hidraulic cu dublă acţi-
une pentru compactare
/descărcare.

Specifica]ie compactor de gunoi

�
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o frână de încetinire, cu clapetă pe

con   duc  ta de evacuare, însă fără o

pute re prea mare şi, astfel, mai

puţin utili zabilă. Sunt şi câteva aspecte

uşor de o sebite faţă de un camion

obişnuit, cum ar fi fap tul că frâna de

încetinire este acţionată prin împingerea

către înainte a manetei din dreapta
volanului (de obicei, aceste sisteme
auxiliare de frânare sunt acţionate prin
tragerea către înapoi a manetei), iar
cele şase trepte ale cutiei de viteze
sunt dispuse începând cu treapta întâi
în spate, a doua înainte etc.

Faptul că suspensiile sunt pe arcuri
poate crea un anumit disconfort pentru
şofer, pe drumurile mai degradate.
În aceste cazuri, este de recomandat
apelarea la un scaun cu suspensie
pentru şofer (existent în oferta opţională).

Cele mai c`utate 
modele

Interesant este faptul că modelele
cele mai căutate de Canter sunt chiar
capetele de gamă, cele de 3,5 t şi cele
de 7,5 t. Anul trecut, au fost cerute
în număr mare modelele cu suprastructură
platformă cu obloane şi, totodată, mici
basculante. Asemenea autovehicule
sunt utilizate în construcţii, unde accesul
se face pe străzi înguste şi, de regulă,
cu limită de tonaj.

Chiar dacă modelul de 3,5 t nu oferă
o masă utilă mare, sarcina utilă tehnică
este foarte mare. La 7,5 t, au fost cerute
modele cu benă basculabilă pentru
construcţii, dar şi modele cu suprastructură
destinată distribuţiei (apă minerală,
sucuri, mărfuri frigorifice etc). La modelul
de 7,5 t, Canter oferă o masă utilă
impresionantă pe autoşasiu, de 5 t.

La ora actuală, Daimler deţine 85%
din acţiunile Mitsubishi Fuso. Strategia
Daimler a fost aceea de a se orienta
către constructori cât mai puternici pe
principalele pieţe mondiale. În Europa,
este Mercedes-Benz, în SUA există
Freightliner, iar în Japonia, Grupul a
achiziţionat Mitsubishi Fuso.

Canter este adus în Europa doar
pe segmentul 3,5 - 7,5 t. Însă, Mitsubishi
Fuso înseamnă mult mai mult decât
atât - capete tractor, autobuze, autocare...
Mitsubishi Fuso nu reprezintă doar o
marcă mai ieftină din familia Daimler,
producătorul realizând cercetări de
avangardă, iar motorizările hibrid se
numără printre acestea. Royal Mail,
DHL, TNT sunt clienţi care utilizează
astăzi modele Canter hibrid.

y Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Mitsubishi Fuso Canter

Radu Vlad,
Mitsubishi Fuso Canter Manager: 

Mitsubishi Fuso Canter a
intrat în portofoliul vânzătorilor
de camioane de la

Mercedes-Benz în 2006, iar nivelul
vânzărilor pentru anul imediat următor
a fost unul aşteptat pentru un produs
nou introdus într-o piaţă în care cererea
se situa la un nivel dificil de previzionat.
Canter activează într-un segment de
piaţă 3,5 t - 7,5 t, foarte dinamic,
iar pentru acoperirea sa, în scurt timp
prioritatea a devenit dezvoltarea cana -
lelor de vânzare, ceea ce ne-a determinat
să operăm câteva schimbări. Astfel,
am trecut de la o vânzare directă la
una indirectă, pr in intermediul
distribuitorilor, autorizând şapte puncte
de vânzare şi service din reţeaua
Mercedes-Benz, pornind pe acest
nou drum la 1 august 2007.
În primele şase luni ale anului trecut,
am atins nivelul vânzărilor din 2007
şi se anunţa un an 2008 promiţător,
însă a doua jumătate a anului a
fost una dificilă pentru operatorii
din construcţii, transport sau distribuţie,
fapt ce a influenţat şi vânzările de
camioane. Din păcate, ultimele şase
luni ale anului au anulat parţial creşterea

înregistrată în prima jumătate. Cu
toate acestea, la finele lui 2008, ne-am
putut bucura de o creştere semnificativă
faţă de 2007, de aproape 40%.
În momentul de faţă, prioritară este
dezvoltarea reţelei de distribuitori
autorizaţi şi, în acest sens, în viitorul
apropiat, vom autoriza, pentru vânzarea
de Canter, patru noi distribuitori ce
fac parte din reţeaua Mitsubishi Motors.
Alianţa nu este una forţată, având în
vedere originea comună a celor doi
producători japonezi. În plus, un
distribuitor de Mitsubishi Motors îşi
doreşte să comercializeze modelul
Canter, având în vedere că în portofoliul
său nu mai există un produs similar.
Practic, pentru aceşti noi distri buitori,
vânzarea Canter va însemna
completarea gamei de produs şi,
totodată, atacarea unui segment
de piaţă foarte dinamic, neexploatat
până acum. În ceea ce priveşte serviciile
after sales, Canter beneficiază de
7 puncte de service din reţeaua
Mercedes-Benz, urmând o extindere
cu încă 4 puncte, o dată cu autorizarea
celor 4 noi distribuitori din reţeaua
Mitsubishi Motors.
Pentru a întâmpina nevoile clienţilor
noştri, în momentul de faţă, am lansat
o ofertă de finanţare foarte atractivă
în colaborare cu Mercedes-Benz
Financial Services. Oferta constă
în ofer irea unei dobânzi foarte
avantajoase şi este valabilă în perioada
1 februarie - 31 martie 2009.
Garanţia micului camion a fost extinsă
la trei ani pentru întreaga maşină sau
100.000 km, iar intervalele de service
sunt la 30.000 km. 
Anul acesta, vom avea 11 puncte de
vânzare şi service în ţară, posibilitatea
livrării rapide a maşinilor, oferte de
finanţare şi acţiuni de
promovare, toate acestea
pentru a fi aproape de
clienţii noştri.

Garan]ie - trei ani sau 100.000 km

„

„
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Din punct de vedere al designului,
nu sunt schimbări care să trădeze noua
transmisie, poate doar logo-ul „4Motion“
amplasat pe uşa din spate. Dar pentru
a vedea într-adevăr cum stau lucrurile

cu acest model, ne-am deplasat la
Porsche Bucureşti Nord şi ne-am pus
pe testat. Modelul pe care l-am avut
la dispoziţie a fost unul de tip Kombi,
cu o culoare mai specială şi destul de

rar întâlnită pe străzi - verde.

Din punct de vedere al dotărilor, nu
ne-am putut plânge de nimic. Maşina
a fost echipată, printre altele, cu un
sistem de climatizare bi-zonal, geamuri
şi oglinzi electrice, computer de
bord Plus, două airbag-uri, linie audio

Volkswagen Caddy 4Motion

Kombi-na]ia reu[it`

De[i modelul Volkswagen
Caddy este unul arhicunoscut
în segmentul vehiculelor uti li -
tare, iat` c`, pe zi ce trece,
apar nout`]i. Volkswagen a
lansat recent Caddy 4Motion,
care integreaz` utilitara în rân-
dul celor ce beneficiaz` de
trac]iune integral`. Cu
aceast` nou` dotare,
Caddy reu[e[te s`
acopere orice cotlon
din pia]` care
r`m`sese pân`
acum neex-
plorat.
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cu MP3 şi faruri de ceaţă. La exterior,
după cum vă spuneam, este acelaşi
Caddy pe care îl cunoaştem foarte
bine. Nici la interior nu sunt modificări
care să trădeze ceva, cu excepţia
schimbătorului de viteze, pe care apare,
imperial, „4Motion“.

La drum
După ce mi-am aranjat scaunul,

oglinzile şi centura, am început
familiarizarea cu maşina. Fiind o zi cu
soare, am căutat din primul moment
să deschid geamul şi am constatat
primul inconvenient: poziţionarea prea
în spate a comenzilor pentru geamurile
electrice. Aceasta, coro bo rată cu lipsa
reglajului pe înălţime a scaunului, mi-au
dat ceva de furcă până mi-am găsit
poziţia pe care o căutam la volan. Ceea
ce surprinde un pic este faptul că
geamurile spate nu se deschid. Sunt
de părere că un sistem „branhie“ ar
fi fost indicat, mai ales că vorbim despre
o maşină destinată persoanelor, nu
mărfurilor. Un pic jenat în dreptul
tendonului lui Ahile de maneta de reglaj
a sca unului, mişc piciorul spre în faţă
unde mă aştepta pedala de accele -
raţie. Bag în viteză şi pornesc la drum.
Încă de la primii metri, Caddy şi-a
arătat „muşchii“, sistemul de tracţiune
integrală făcându-şi simţită în mod
clar prezenţa. Aici este, de fapt, şi
marele avantaj al acestui sistem în
regim urban, demarajul foarte prompt.
Simţi efectiv cum spatele „împinge“.
Bineînţeles că şi în virajele mai strânse
ai un sentiment de siguranţă mai
dezvoltat datorită Haldex-ului. După
cum vă spuneam, demarajul este de
tip „glonţ“ (dacă putem spune aşa),
stabilitatea (şi discutăm despre o maşină
pe care am testat-o neîncărcată) s-a
dovedit bună (dar, în mod cert, atunci
când este încărcată, se dovedeşte cu
atât mai bună), sistemul de frânare
prompt, iar consumul... pe mărimea tăl -
pii fie că ruia. Se ştie foarte bine că
Bucureştiul nu este un oraş care să se
încadreze în tipare din punct de vedere
al traficului, aşa cum nici noi nu ne-am
încadrat în consumul din carte, dar am
reuşit să ajungem la un miraculos 7
l/100 km (da, da, în Capitală, în miezul
zilei), ceea ce nu poate fi decât îmbucurător,

ţinând cont că aveam, totuşi, tracţiune
integrală permanentă. Într-adevăr,
ritmul de condus nu a fost unul foarte
alert... cei care-şi cum pără Caddy nu
fac liniuţe la semafor. Dar am încercat
şi acest stil... şi am ajuns la un consum
de 11,6 l/100 km, ceea ce este mulţumitor
pentru tipul de condus sportiv. Ca şi
pont... viteza maximă din talon, de
160 km/h, poate fi depăşită... asta
dacă eraţi curioşi. Eu am fost, şi pot
spune că este o maşină care se descurcă
onorabil şi în regim extraurban.

Volkswagen Caddy testat de noi a
fost echipat cu un motor de 1.896 cmc,
TDI, ce dezvoltă o putere de 105 CP
la 4.000 rpm şi un cuplu maxim de 250
Nm la 1.900 rpm. Împreună cu o
cutie de viteze cu 6 rapoarte şi o transmisie
integrală de tip Haldex, putem spune
că producătorii au reali zat un lanţ
cinematic foarte bun. Configuraţia maşinii
testate a fost de 5 locuri, însă, prin
rabatarea banchetei din spate, a u to   -

vehiculul poate transporta două persoane
şi mult mai multă marfă, întrucât spaţiul
cargo devine mai generos. Totodată,
am aflat că, opţional, se mai poate
monta o a doua uşă pe partea stângă
a maşinii pentru accesul pasagerilor,
în dotarea standard fiind prevăzută doar
una, pe partea dreaptă.

Se mai pot adăuga încă două scaune,
ajungând la 7 locuri în total, dar reducând
drastic spaţiul destinat încărcării. Deh,
nu le putem avea pe toate, dar măcar
încercăm.

De ce 4Motion?
Suplimentar faţă de dotarea standard

a modelelor Caddy cu tracţiune faţă,
modelele 4Motion sunt echipate cu
ESP, servodirecţie hidraulică, închidere
centralizată şi roţi de 15". În funcţie de
suprafaţa de rulare, cuplul Haldex 4
distribuie în fracţiuni de secundă forţe
motrice pe cele două axe, asigurând
tracţiunea optimă, iar deplasarea se

Volkswagen Caddy 4Motion

Motor: 1.9 TDI
Cilindree: 1.896 cmc
Putere: 105 CP/4.000 rpm
Cuplu: 250 Nm/1.900 rpm
Transmisie: manuală,
6+1 trepte
Tracţiune: integrală perma-
nentă de tip Haldex

Sistem de frânare: discuri
ventilate - faţă, discuri -
spate
Consum mediu: 6,6 l / 100
km (conform producătoru-
lui)
Rezervor: 60 l
Combustibil: motorină

Fi[` tehnic`

Volkswagen Caddy Kombi
4Motion

�
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face în siguranţă, chiar şi în condiţii
atmosferice nefavorabile sau pe un
carosabil dificil. Sistemul asigură
îmbunătăţirea stabilităţii la rulare, o
rulare foarte bună în linie dreaptă,
precum şi o stabilitate optimă în condiţii
de vânt lateral. În situaţia în care
apar turaţii diferite între axe, de exemplu
din cauza pa tinării unei axe pe carosabilul
alu necos sau neconsolidat, sistemul
repartizează corespunzător cuplurile
motoare către ambele axe. Caracteristicile
tracţiunii 4Motion la Caddy sunt demne
de invidiat: vârf limită de rampă 15°,
rampă maximă 31°, unghi de atac
15°/23°. Tracţiunea integrală permanentă
este disponibilă pentru variantele Caddy
Furgon, Caddy Kombi şi Caddy Life cu
ampatament 2.682 mm şi motorizare
1.9TDI, 105 CP, EURO 4, cu filtru particule
diesel. Pentru cineva care caută o
soluţie de deplasare din punctul A în

punctul B, un vehicul de cărat marfă
sau de scos familia în week-end la aer
curat de munte (pentru că, acum, putem
urca liniştiţi pe unde vrem datorită
tracţiunii integrale), Caddy 4Motion
poate reprezenta cartea câştigătoare.
O maşină cu plusurile şi cu minusurile

ei, dar care este parcă mai aproape
de confortul conferit de un turism decât
o mare parte din restul contracandidatelor
sale. 

y Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Volkswagen Caddy 4Motion

�
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PREG~TIRE PROFESIONAL~

Cei mai mulţi dintre şoferii care
participă la primele cursuri conform
legislaţiei care abia a intrat în vigoare
sunt de părere că nu vor putea ignora
realităţile pe care le înfruntă zi de zi
în trafic şi, din această cauză, nu vor
putea să aplice cunoştinţele dobândite
la cursuri.

Amintim faptul că, la începutul
anului, a fost publicat în Monitorul
Oficial Ordinul ministrului Transporturilor
1.548/2008, care se referă la condiţiile
de pregătire profesională iniţială şi
continuă a anumitor categorii de
conducători auto. Actul normativ face
precizări suplimentare privind şoferii
profesionişti (care conduc autovehicule
comerciale cu masa de peste 3,5 t sau
cu peste 8+1 locuri), ce trebuie să facă
dovada pregătirii profesionale iniţiale
şi a celei periodice prin atestatul de
conducător auto. Dacă pe segmentul
de transport persoane au intrat în
vigoare noile norme europene de
pregătire profesională încă de anul
trecut, pe cel de transport marfă se
vor introduce din septembrie 2009.

Nu se mai poate trage
chiulul

Examenele teoretice pentru obţinerea
CPI/CPIa (certificat de pregătire
iniţială/certificat de pregătire iniţială

accelerată) şi CPC (certificat de pregătire
continuă) vor fi susţinute în faţa unei
comisii de examinare formate din
trei membri, doi reprezentanţi ai Autorităţii
Rutiere Române - ARR şi un reprezentant
al Direcţiei Generale Infrastructură
şi Transport Rutier - DGITR. Examinarea
practică a candidaţilor va fi efectuată
de un reprezentant al ARR sau al
DGITR. Rezultatul examinării teoretice
va fi comunicat candidaţilor în aceeaşi
zi, iar eventualele contestaţii cu privire
la rezultatul examinării se vor depune
în termen de 3 zile la ARR. Centrele
de pregătire şi perfecţionare vor ţine
evidenţa cursanţilor care urmează
cursurile în cataloage specializate, cu
file numerotate, semnate şi ştampilate
de către DGITR. Vor fi înscrişi la
examenul pentru obţinerea CPIa
sau CPC cursanţii care au efectuat
orele de pregătire prevăzute de
lege.

Examene mai dure
În anexa nr. 1 a actului normativ,

se vorbeşte şi despre pregătirea
avansată privind conducerea raţională
bazată pe regulile de siguranţă. Obiectivele
acestui capitol sunt cunoaşterea
caracteristicilor sistemului de transmisie,
a caracteristicilor tehnice şi funcţionarea
dispozitivelor de siguranţă. De asemenea,

se are în vedere capacitatea de optimizare
a consumului de carburant şi de a
asigura încărcarea unui vehicul respectând
regulile de siguranţă şi de utilizare
corectă. În ceea ce priveşte transportul
de pasageri, se are în vedere capacitatea
de a asigura securitatea şi confortul
acestora.

Examenul pentru obţinerea CPI
cuprinde două probe pentru partea
teoretică - un set de 70 de întrebări
(40 tip grilă şi 30 de întrebări cu răspuns
direct) şi 6 studii de caz. Durata
examenului teoretic este de 4 ore. Cei
care vor trece examenul teoretic vor
putea susţine examenul practic,
care este format dintr-o probă de
conducere destinată evaluării pregătirii
cu privire la conducerea raţională
bazată pe reguli de siguranţă (durata
minimă a acestei probe este de 90
minute). Examenul teoretic pentru
CPIa este format din două probe -
un set de 40 de întrebări tip grilă şi trei
studii de caz (durata examenului este
de două ore). Examenul practic are
o durată minimă de 15 minute.

Pentru obţinerea CPC, examenul,
care are o durată de 40 de minute,
include 30 de întrebări tip grilă.

y Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Mai mult` [coal`, 
acelea[i condi]ii de munc`

România se
aliniaz` la practi-
cile europene [i în
ceea ce prive[te
preg`tirea
profesional` pen-
tru conduc`torii
auto. Mai multe ore
de [coal`, o
preg`tire mai
temeinic`, un exa-
men mai dificil [i
toate acestea pen-
tru ca [oferii s`
conduc` mai sigur

[i mai economic.
Îns` realit`]ile 
autohtone nu se
schimb` odat` cu
legisla]ia - vor
putea oare con-
duc`torii auto s`
pun` în aplicare
ceea ce au înv`]at,
în condi]iile de
trafic românesc [i
pe o infrastructur`
rutier` care las`
foarte mult
de dorit?
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Chiar [i într-o perioad` în
care nimeni nu pare s` se
mai gândeasc` la 
dezvoltare, exist` 
companii care mizeaz` pe
investi]ie. MHS Truck &
Bus, importatorul general
MAN vehicule comerciale
în România, a inaugurat în
prima parte a lunii 
februarie, la Sibiu, un nou
sediu, care include 
service, birouri [i depozitul
central de piese pentru
MAN România.

Sediul MHS Truck & Bus din Sibiu
are o suprafaţă de 23.400 mp şi include
un service ce beneficiază de 8 linii de
lucru repartizate astfel: 3 destinate
reparaţiilor şi inspecţiilor, 3 pentru

tinichigerie şi vopsitorie, una de
diagnosticare şi una ce va deservi
autobuzele şi autocarele MAN. Exis -
tă şi o staţie ITP, care se află deocamdată
în curs de autorizare. De menţionat
că în cadrul service-ului se pot executa
24 de lucrări în paralel, în condiţiile în
care, în prezent, există 20 de angajaţi
pregătiţi la Bucureşti sau la Tursib,
urmând ca, pe viitor, colectivul să se
ridice la 70 de persoane. 

Cu o suprafaţă total construită de
2.855 mp, noul service co respunde
tuturor standardelor MAN. La acesta,
se adaugă 500 mp alocaţi birourilor şi
un total de 3.000 mp pentru depozitul
întins trei nivele, special pro iectat pentru
a putea deservi toate centrele service
MAN din România, motiv pentru
care aici sunt livrate zilnic piese din
Germania. Pe lângă toate acestea,
noul sediu MHS Sibiu Truck & Bus

găzduieşte centrul de vânzări şi service
pentru vehiculele comerciale second-
hand. 

Mai mult decât o
unitate de repara]ii

„Prin deschiderea acestui nou sediu,
MHS Sibiu Truck & Bus doreşte să vină
în întâmpinarea actualilor clienţi şi a
celor potenţiali, oferindu-le întreaga
gamă de servicii specifice domeniului:
consultanţă, vânzări, întreţinere, inspecţie,
repa raţie, atât pentru autocamioane,
cât şi pentru autobuze şi autocare.
Investiţia noastră, în valoare de 6,5 mi -
 lioane de euro, respectă toate standardele
europene şi permite efectuarea de
servicii precum verificarea frânelor şi
a direcţiei, inspecţii finale, verificarea
emisiilor de gaze sau tinichigerie şi
vopsirea caro seriei“, a declarat Michael

Service MAN - Sibiu

Miz` pe investi]ie
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Schmidt, preşedintele MHS Truck &
Bus. 

Potrivit lui Johann Scherer, directorul
general MHS Sibiu Truck & Bus,
service-ul nu va juca doar un rol de

simplă unitate de reparaţii ci unul activ
în vânzarea de camioane MAN. „Avem
în momentul de faţă o ofertă specială,
potrivit căreia manopera este gratuită
pentru o revizie de iarnă“, a explicat
el. Unitatea beneficiază atât de livrările
zilnice de piese din Germania, cât şi
de un stoc tampon, pentru urgenţe.
„În cazul unor lucrări mai dificile putem
să comandăm din Germania sau din
Bucureşti şi piesele ne sunt livrate
în 12-14 ore“, a precizat Johann Scherer.
Ţinând cont de situaţia dificilă din punct
de vedere financiar prin care trece
România, este însă de aşteptat ca unii
dintre clienţi să „sară“ peste intervenţiile
service. „Deja se simte această tendinţă
a clienţilor de a veni în service numai
când au neapărat nevoie şi chiar şi
atunci se interesează dacă nu cumva
există o soluţie mai ieftină sau o variantă
temporară. Responsabilitatea noastră
este să îl ajutăm pe client, dar el decide
ce vrea să facă. Noi îi oferim consiliere,
îi comunicăm că ar trebui efectuată
o reparaţie completă, de calitate,
mai ales dacă este vorba de sisteme
de siguranţă, în cazul cărora nu efectuăm
decât reparaţii complete, fără să
acceptăm improvizaţii. Dacă pentru
alte laturi mai putem face anumite
concesii, cu sistemele de siguranţă
nu ne jucăm“, a explicat directorul
general MHS Sibiu Truck & Bus.

O re]ea în cre[tere
Ultimii ani au marcat dezvoltarea

reţelei de service MAN, care include

în prezent 9 centre, acoperind întreg
teritoriul ţării. Acestea sunt MHS Truck
& Bus (Militari) - Bucureşti, MHS Otopeni
Truck & Bus - Bucureşti, MHS Braşov
Truck & Bus, MHS Timişoara Truck
& Bus, MHS Sibiu Truck & Bus, Gig
Impex - Oradea, Trado Motors - Iaşi,
Panauto - Piatra Neamţ şi Alicomtex
Slatina. Pentru 2009, sunt planificate
inaugurări de noi sedii în Cluj şi Bacău.

În anul 2008, numărul de autovehicule
comerciale MAN vândute în România
s-a ridicat la peste 2.000, din care
1.825 noi şi 150 second-hand, la care
se adaugă şi 62 de autobuze/autocare.

y Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Service MAN - Sibiu

Service-ul era în proiect
de aproximativ doi ani
de zile, iar în momentul

la care am hotărât să construim
aici nu se ştia nimic despre nici o
criză financiară. Într-adevăr, am
fost prinşi cam în mijlocul crizei şi
nu este bine deloc. Trebuie să ne
zba tem mai mult, şi va trebui să
speculăm această situaţie şi să
o considerăm o oportunitate pentru
noi. Oamenii sunt foarte deschişi
în privinţa proiectului. Au fost multe
persoane pre zente la i nau gurare,
care aş tep tau de multă vreme să
des  chidem o astfel de unitate şi
la Sibiu. Primele impresii
sunt pozitive.

Johann Scherer,
directorul general MHS

Sibiu Truck & Bus

„
„

Indirect şi personal
mă leagă unele lucruri
de MAN. Am vizitat
uzina acum patru ani

împreună cu tata, care a lucrat
acolo în anii ̒ 70, când România
a trimis 20.000 de oameni să se
specializeze la MAN. Îmi sunt
pe plac partenerii germani şi cred
că se va lucra şi aici nemţeşte.
Vă asigur de tot sprijinul Guvernului
României pentru orice fel de
investiţie care aduce
locuri de muncă.

Vasile Blaga, 
ministrul Dezvolt`rii 

Regionale [i Locuin]ei

„

„
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Străbătând şoselele Capitalei, în
aglomeraţia binecunoscută, am remarcat,
în gloata de maşini ce „gonea“ bară
la bară, un specimen mai deosebit.
Iniţial, nu am reuşit să îmi dau seama
despre ce era vorba... am văzut
doar o culoare mai specială şi o maşină
cu o formă un pic mai ciudată făcându-şi
loc în mulţime, „croşetând“ printre
vehicule. Nu am putut să las să treacă
pe lângă mine ocazia de a mă dumiri
ce era, aşa că... am pornit după ea. 

Ce s` fie oare?
După câteva manevre şi două-trei

claxoane din partea celorlalţi participanţi
la trafic, am reuşit să-mi satisfac

curiozitatea şi pot spune
că a meritat efortul. Era
vorba despre un Logan
Pick-up modificat. O maşină
pe care mulţi o folosesc la
activităţi unde aceasta trebuie să-şi
dovedească utilitatea şi unde nu se
pune accentul pe look. După această
întâlnire pe stradă, m-am pus pe „săpat“:
am întrebat în stânga şi în dreapta şi
am aflat, în linii mari, care este povestea
acestei maşini. La bază, a fost un
Logan Pick-up normal cu motor de 1.6
MPI de 90 CP (care, fie vorba între
noi, sunt de fapt vreo 86 doar, dar deh...
strategiile astea de marketing) şi care
nu se anunţa spectaculos prin nimic

în momentul ieşirii de pe poarta fabricii.
Pentru ca maşina să se prezinte în
starea actuală, a fost nevoie de o sumă
frumuşică de bani, cam 9.500 euro
pentru achiziţie şi încă vreo 5.000
pentru modificări (potrivit informaţiilor
oferite de proprietar pe un forum de
specialitate), de multă pasiune şi,
bineînţeles, de multă voinţă, pentru

S` vezi
[i s`
nu crezi!

Sunt sigur c` foarte
multe persoane v`d
Dacia Logan Pick-up ca
pe o ma[in` destinat`
exclusiv transportului de
m`rfuri u[oare. Dar ni se
demonstreaz` c` exist`
[i o alt` latur` a acestei
ma[ini, o alt` percep]ie
asupra conceptului de
ma[in` Pick-up.

Dacia Logan Pick-up
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că se găsesc peste tot cârcotaşi care-şi
dau cu părerea.

Un altfel
de „papuc“
După cum vă

spuneam, maşina
a re un motor de 1.6

MPI pe benzină,

după părerea mea un pic cam „sub -
mo torizată“ în comparaţie cu look-ul
ei. După spusele pro prietarului, acesta
a cerut la fabrica piteşteană montarea
unui motor de 1.6 16v, dar a fost refuzat
pe motiv că Dacia nu echipează maşini
la comandă... deocamdată. Luată
un pic la analizat, observăm că vopseaua
este una neagră, care lipseşte din
paleta de culori oferită de constructorul
piteştean. Mai mult decât atât, nu este
vorba de un simplu negru, ci de un
negru mat, care face notă discordantă
cu restul maşinilor participante la trafic.
Singurul lucru care trădează faptul că
maşina nu a venit aşa din fabrică este
faptul că, în interiorul benei, a rămas
culoarea originală a maşinii, albastru.
Mergem mai departe şi observăm
că a fost montată şi folie pe lateralele
mici precum şi pe lunetă. Blocurile
optice au fost şi ele înlocuite cu unele
care dispun de lupă pe faza scurtă

şi de angel-eyes pentru poziţii. Pentru
a aduce un aer uşor mai agresiv maşinii,
pe faruri au fost aplicate pleoape.
Totodată, au fost montate praguri false
şi o altă bară faţă mai joasă, care
integrează şi o grilă a radiatorului
din plasă, şi a fost înlăturat semnul de
marcă. 

Cel mai probabil, această lucrare
a fost executată de către tuner-ul
piteştean Pilot Power Tuning, dacă ne
luăm după designul spoilerului. Din
păcate, remarcăm că lipsa unui spoiler
pe măsură şi pentru partea din spate
a maşinii dă impresia de incomplet
când aceasta este privită din lateral.
Dar să nu ne poticnim la acest detaliu.
Un element extrem de important şi
care schim bă decisiv imaginea maşinii
sunt jantele de 17”, o combinaţie
silver-black care dă foarte bine pe
această maşină, ţinând cont de
culoarea ei. 

Şi, după cum bine ştim, Logan,
prin definiţie, este o maşină înaltă,
făcută să treacă hopurile de pe
şoselele patriei cu brio, dar acest
lucru se bate cap în cap cu ideea
de tuning, aşa că proprietarul a
umblat şi la acest aspect, maşina
având acum în dotare amortizoare

Bilstein şi arcuri sport Eibach. E drept
că, până în prezent, a
reuşit să schimbe
imaginea de „papuc“ pe
care îl are acest gen de
maşină, dar sper că
nu se va opri aici. Aş -
tept să văd un alt spoiler
spate, alte sto puri, poate
şi ceva mo dificări la
motor... de ce nu? O
evacuare un pic mai
zgomotoasă... Mai sunt
lucruri de întreprins, dar
important este că primii
paşi s-au făcut, gheaţa
a fost spartă, iar printre
cei care constituie
comunitatea de tuning
ro mâ nească, maşina a
lăsat o impresie bună
pentru nivelul ei. 

Dacia Logan Pick-up

La sfârşitul anului 2008,
şi tunerul german Elia
a prezentat un Logan
Pick-up modificat după
reţeta proprie. Mai con-
cret, maşina a primit jante
Vortex-Räder de tip 7J x
17” şi anvelope 215/45/17,
o suspensie mai joasă, un
bullbar şi rollbar pentru
benă, o suspensie sport,
grilă cromată şi, bineînţe-
les, pragurile (care sunt,
de fapt, nişte bare din
inox), precum şi kitul de
prelungiri pentru spoilere,
care întregesc peisajul. În
interior, motivul inoxului
este continuat prin nu-
meroasele inserţii pe
bord, în jurul aeratoarelor.
Opţional, cei de la Elia
oferă scaune din piele şi
prelată pentru acoperirea
benei. Proiectul Dacia
Logan Pick-up Lifestyle
by Elia are preţuri de
pornire de la 12.950 euro
pentru versiunea de 1.6
litri sau 15.450 euro
pentru versiunea diesel
de 1.5 litri.

Solu]ia de la Elia

y Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@

ziuacargo.ro
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Cele mai vizate destinaţii de către şoferii din
ţara noastră au fost Italia şi Spania, ţări unde, în
general, au emigrat mulţi români. Aşa cum era
de aşteptat, numărul şoferilor rămaşi fără locuri de
muncă în aceste ţări este foarte mare şi este firesc
ca măcar unii dintre ei să ia în considerare întoarcerea
acasă, însă condiţiile oferite de piaţa românească
sunt încă foarte departe de ceea ce există în Vest.

Gheorghe Moroe a lucrat în Spania. Astăzi 
s-a întors în ţară, dar îşi doreşte să se plece din
nou în Peninsula Iberică, imediat ce situaţia se
redresează. „Firma unde am lucrat eu realiza numai
transport intern în Spania cu materiale de construcţii.
Erau 20 de şoferi, zece români şi zece spanioli.
Patronul a fost foarte corect cu noi. Am avut contract
de muncă, cu asigurările sociale plătite. Totul a
mers foarte bine până anul trecut prin august. Apoi,
contractele firmei s-au înjumătăţit, iar pe noi 
ne-au mai ţinut până în noiembrie, când au hotărât
să ne trimită în şomaj. Guvernul a cerut firmelor
să dea afară în primul rând angajaţii străini şi
apoi pe cei spanioli, lucru care mi se pare
normal. Astfel, din 20 de şoferi, au fost daţi afară
cei zece români“, a arătat Gheorghe Moroe.

Speran]ele r`mân afar`
Chiar dacă mulţi şoferi români s-au întors în

ţară, este greu de crezut că aceştia se vor putea
adapta la condiţiile oferite de piaţa autohtonă.
Diferenţele sunt atât de mari, încât şoferi i
preferă să trăiască din ajutorul de şomaj primit din
Spania, decât să se angajeze aici.

„Noi primeam un salariu fix de 1.700 euro lunar,
la care se adăugau 32 de euro pentru fiecare zi de
lucru. Datorită programului strict de lucru din Spania,
vineri seara eram acasă şi plecam duminică seara
în cursă. Practic, câştigam pe lună în jur de
2.400 - 2.500 de euro. Din fericire, aveam asigurările
sociale plătite şi am putut beneficia de ajutorul
de şomaj. Acum, primim 900 de euro pe lună, timp
de patru luni pentru fiecare an lucrat“, a explicat
şoferul român.

Actuala situaţie de pe piaţa românească a muncii
face aproape imposibilă adaptarea şoferilor care
au lucrat în străinătate la condiţiile din zonă. „Şomajul
îl primim o dată la trei luni; mergem acolo să ne
vadă şi, eventual, să ne propună alte locuri de
muncă, dacă se găsesc. Oricum, de muncă se
găseşte şi acolo şi aici, numai că pe bani puţini.
Ca să lucrezi pe 1.500 de euro şi să îţi rămână 900
de euro în mână, mai bine munceşti în România
pe internaţional şi la două săptămâni eşti acasă,
nu o dată la opt luni. În această situaţie, sunt foarte
mulţi şoferi de la noi. Cred că în jur de 40%
dintre şoferii români plecaţi în străinătate lucrează
în Spania. Foarte mulţi dintre ei, chiar dacă au
rămas fără un loc de muncă, nu s-au întors în
România. Se găseşte de lucru în Spania, pentru
că agricultura încă mai merge“, a precizat Gheorghe
Moroe.

Acas` doar în timpul iernii
Un alt aspect pe care şoferii români l-au apreciat

la locurile de muncă din Vest este legat de condiţiile
de muncă, de respectul arătat angajaţilor, capitol
care lasă de dorit în România în cazul multor firme.
„Patronii spanioli sunt foarte corecţi cu cei care
sunt, la rândul lor, corecţi cu ei, ceea ce în ţara
noastră se întâlneşte foarte rar. Un salariu omenesc
în România, în funcţie de munca prestată, vom
avea poate peste cinci ani“, a explicat Gheorghe
Moroe.

În concluzie, şoferi veniţi acum în ţară, cel
mai probabil se vor întoarce în ţările unde au lucrat
imediat ce îşi găsesc din nou serviciu. La întrebarea
„cine va depăşi mai repede situaţia dificilă - România
sau ţările occidentale?“, are cineva curaj să parieze
pe ţara noastră?

y Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

FOCUS

Foarte mul]i [oferi
români au plecat în
ultimii ani s` lucreze
în cadrul unor com-
panii de transport
din Occident, în
c`utarea unor
salarii mai mari, dar
[i a unor condi]ii de
munc` mai bune.
Mul]i au r`mas
acum f`r` locuri de
munc`. Se întorc ei
în România sau
caut` s` se des-
curce în ]`rile care
i-au adoptat?

În 2007, [oferii români
înc` erau la mare c`utare în Spania... 
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Investi]ii
planificate

MTI va plăti în acest an
companiei Bechtel, constructorul

autostrăzii Braşov-Borş, 2,76
miliarde lei, de la bugetul de stat,
dintr-un total de 10 miliarde de lei

rămaşi de achitat până în 2012,
termenul iniţial de finalizare a

investiţiei, informează Mediafax.
Până la sfârşitul anului trecut,

instituţia a achitat 2,74 miliarde lei,
din care în 2008 a plătit 1,1 miliarde

de lei. Valoarea de 10 miliarde de
lei rămasă de achitat este eşalonată

anual - 2,31 miliarde lei anul viitor,
4,16 miliarde lei în 2011 şi 763,77

milioane lei în 2012. 
Autostrada de centură a

Capitalei în partea de Nord (52 km)
va necesita, în următorii patru ani,
investiţii de 3,38 miliarde de lei, iar

partea de Sud (48 km) va costa
3,15 miliarde lei. Pentru Autostrada

Arad-Timişoara, bugetul prevede
1,19 miliarde lei până în 2015.

Proiectul a început în 2006 şi a
costat până acum 8,88 milioane lei.

Pentru 2009, MTI propune fonduri
de 166,11 milioane lei. 

Altă autostradă inclusă în
proiectul de investiţii este

Cernavodă-Constanţa, pentru care
MTI va aloca 1,52 miliarde lei până

în 2015, din care în acest an 114,87
milioane lei (12,78 milioane lei în

2007). Alte obiective investiţionale
în domeniul infrastructurii rutiere

incluse în program sunt
modernizarea centurilor

oraşelor Bucureşti, Sibiu,
Ploieşti, Iaşi, Suceava,

Lugoj, Constanţa,
Timişoara, Cluj-Napoca

şi Oradea, dar şi
modernizarea mai

multor drumuri
naţionale.

Livr`ri
c`tre

Lafarge
Distribuitorul de

carburanţi MOL va
vinde produ cătorului

de ciment Lafarge, în baza unui
acord încheiat pentru următorii trei

ani, 18 milioane de litri de motorină
EURO 5, care valorează, luând în
calcul preţurile practicate de MOL

pentru cantităţile en gros, aproape
60 de milioane de lei, informează

Mediafax. Acordul prevede livrarea
en-gros de motorină la cele

aproximativ 40 de site-uri
operaţionale Lafarge din România,

ceea ce reprezintă circa şase
milioane litri pe an, cu respectarea
standardelor de calitate ale Uniunii

Europene.

Nou coridor
european

prin România
Reprezentanţi ai unor regiuni din

şase ţări europene, care susţin
aprobarea unui nou coridor

european de transport între Marea
Baltică şi Marea Neagră, prin

Ungaria, România şi Republica
Moldova, se vor întâlni, în aprilie, la

Chişinău, unde va fi elaborată o
schiţă prealabilă a noului coridor,

informează Mediafax. Noul coridor
european ar urma să se conecteze
cu coridorul Pan-european V şi va

lega Kaunas din Lituania de
Odessa din Ucraina şi va trece prin
Nyiregyhaza din Ungaria, apoi prin
Maramureş, Suceava, Botoşani şi

Chişinău în Republica Moldova.

Bani din ciment
Cifra de afaceri a grupului

german HeidelbergCement a
crescut anul trecut cu 30%, la 14,2

miliarde euro, în pofida condiţiilor
dificile de pe pieţele materialelor de

construcţii, după integrarea
companiei britanice Hanson,

achiziţionată în a doua parte a lui
2007, informează Mediafax. Profitul
operaţional al HeidelbergCement a

urcat, totodată, cu 11%, la 2
miliarde euro, reflectând, printre

altele, eficientizarea cheltuielilor şi
poziţia consolidată pe piaţa globală.

În 2007, HeidelbergCement a
înregistrat o cifră de afaceri de 10,9
miliarde euro şi un profit operaţional

de 1,8 miliarde euro. În România,

HeidelbergCement produce ciment,
betoane şi agregate, prin

companiile Carpatcement Holding,
Carpat Beton şi Carpat Agregate.

Afacerile producătorului de ciment
Carpatcement Holding au urcat anul

trecut peste aşteptări, cu 10-12%,
până la 1,1 miliarde de lei (298
milioane euro), însă compania

estimează, pentru 2009, vânzări în
stagnare sau în scădere uşoară.

Lucr`ri
în a[teptare

Consorţiul Swietelsky/
Wiebe/Takenaka a oprit lucrările de
reabilitare a tronsoanelor Bucureşti

Nord - Băneasa şi Feteşti -
Constanţa din cauza unei restanţe

de opt milioane de euro pe care
CFR SA o are către constructor,

informează Mediafax. Consorţiul a
efectuat până în prezent lucrări de
209 milioane euro, restanţa de opt

milioane de euro reprezentând circa
4% din suma totală. Potrivit MTI,

motivele sunt independente de
voinţa CFR SA. Lucrările se vor

finaliza în vara acestui an, dacă vor
fi asigurate sumele necesare de la

bugetul de stat. Refacerea
tronsoanelor Bucureşti Nord-

Băneasa, cu o lungime de 4 km, şi
Feteşti-Constanţa - 77 km,

beneficiază de o finanţare în
valoare de 142,5 milioane euro,
asigurată de Guvernul Japoniei,

printr-un împrumut contractat de la
Banca Japoneză de Cooperare

Internaţională. Linia de cale ferată
Bucureşti-Constanţa face parte din

coridorul de transport IV Pan-
european, iar după finalizarea
lucrărilor, în 2010, trenurile de

călători vor putea circula
cu o viteză de 160 km/h şi trenurile

de marfă cu 120 km/h.
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Centura ora[ului
Târgovi[te va fi
modernizat`

Ministerul Dezvoltării a semnat cu
autorităţi locale din judeţul
Dâmboviţa, un contract de finanţare
pentru modernizarea drumului de
centură al oraşului Târgovişte,
proiect în valoare de 88,78 milioane
lei, derulat prin Programul
Operaţional Regional (POR),
informează Mediafax. 71,7 milioane
lei reprezintă valoarea eligibilă
pentru finanţare prin POR.
Contribuţia financiară a Uniunii
Europene la realizarea acestui
proiect, prin Fondul European de
Dezvoltare Regională, este de
62,02 milioane lei, 8,24 milioane lei
urmând a fi alocaţi din bugetul
naţional, iar 1,4 milioane lei
reprezintă contribuţia beneficiarului
local. Proiectul, cu o durată de
implementare de 40 de luni, vizează
reabilitarea centurii municipiului
Târgovişte, cu o lungime de 13,8
kilometri, modernizarea şi
construirea a patru poduri şi pasaje,
precum şi a patru sensuri giratorii.

Pasaj subteran
la B`neasa
din toamn`

Pasajul subteran de pe DN 1 în
apropierea televiziunii Antena 1 va fi
finalizat cel mai probabil în august-
septembrie 2009, cu doi ani mai
târziu decât era estimat iniţial, a
declarat  ministrul Transporturilor şi
Infrastructurii, Radu Berceanu, citat
de Agerpres. Acesta a precizat că
nu înţelege de ce Primăria întârzie
finalizarea pasajului din moment ce
acesta se află în interiorul
Bucureştiului, iar finanţarea ar fi
trebuit să fie asigurată de Primărie

şi nu de Ministerul Transporturilor,
care se ocupă de drumurile
naţionale. Constructorul pasajului

rutier subteran din apropierea
Aeroportului Băneasa este

compania portugheză
Lena. Lucrările la pasaj
vor costa circa 48

milioane de lei, după ce
sumele aferente pentru
construire au venit ca

suplimentare a proiectul
iniţial de extindere la trei

benzi pe sens şi construcţie a două
pasaje suspendate pe DN 1,
contract câştigat de compania
Lena. Ministerul Transporturilor a
decis ca lucrarea de construire a
pasajului subteran din zona
Băneasa să fie atribuită direct, fără
licitaţie, tot companiei Lena, care
lucrase în apropiere la celelalte
obiective de pe DN 1. Pasajul
subteran va avea patru benzi, câte
două pe fiecare sens de mers.

Utilaje grele
furate
din Fran]a

Poliţiştii de frontieră din Borş au
descoperit, într-un automarfar
înmatriculat în Mureş, un utilaj greu,
pe şenile, folosit la încărcare, care
s-a dovedit a fi furat din Franţa,
informează Agerpres. Potrivit
purtătorului de cuvânt al Direcţiei
Poliţiei de Frontieră (DPF) Oradea,
Mircea Chiorean, automarfarul a
sosit la intrarea în ţară în PTF Borş,

condus de un şofer român. Pe
platforma mijlocului de transport se
afla un încărcător pe şenile, pentru
care conducătorul auto a prezentat
acte însoţitoare, factură şi scrisoare
de transport CMR, documente ce
dovedeau că utilajul respectiv este
expediat de o firmă din Franţa
pentru o firmă din Cluj-Napoca.
Existând suspiciuni că acesta ar fi
furat şi urma a fi introdus ilegal în
România, precum şi pe baza unei
analize a factorilor de risc, poliţiştii
de frontieră au efectuat verificări
prin intermediul Punctului de
Contact Oradea, autorităţile
franceze confirmând faptul că
utilajul respectiv este sustras din
Franţa. Cercetările sunt continuate
pentru stabilirea tuturor persoanelor
implicate şi tragerea lor la
răspundere penală.
Poliţiştii de frontieră
au descoperit, în două
automarfare, cu o zi mai înainte,
şase tractoare furate de pe un
şantier din Franţa. Şoferii
TIR-urilor au fost puşi sub
urmărire penală pentru
complicitate la furt
calificat. Încăr cătura
urma să ajungă tot la
o firmă din Cluj.
Utilajele agricole -
în valoare de aproxi -
mativ 180.000 euro
- au fost ridicate
şi depuse în curtea
Inspectoratului
Judeţean al Poliţiei
de Frontieră Bihor,
până la finalizarea
cercetărilor.
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Se pune întrebarea cât este
considerată de importantă protecţia
drumurilor, ţi nând cont că, în timp ce
se introduc elemente noi de control,
se păstrează autorizaţiile speciale de
transport (AST) pentru mărfuri divizibile,
care permit de păşirea masei maxime
totale autorizate?! 

Astfel de permise, care transferă
în sfera legală circulaţia vehiculelor
încărcate mult peste ceea ce permite
drumul, nu au rost în cazul mărfurilor
divizibile, pentru care nu există nici un
impediment privind încărcarea în mai
multe vehicule. În plus, reprezintă
un unicat la nivelul statelor europene.
Ca să nu mai vorbim de faptul că mulţi
utilizează aceste AST-uri în alb, de
nenumărate ori, autorizaţiile devenind
un instrument veritabil de încurajare
a concurenţei neloiale. 

Cum mai poate fi competitiv un
cărăuş care merge în mod corect cu
40 tone în faţa unuia care ajunge la

sarcini totale de 60 tone? Costurile
unitare devin incomparabil mai mici în
cel de-al doilea caz, oferind un atu de
necontestat în negocierea contractelor. 

Ce mai contează că se strică
drumurile?! În fond, tot ei câştigă de
pe urma reparaţiei acestora mai devreme
sau mai târziu.

O mân` d`,
cealalt` ia

Aşa cum spuneam, proaspăt intratele
în vigoare reglementări privind transportul
bunurilor divizibile deschid calea pentru
un transport civilizat în construcţii. 

Din păcate, în condiţiile menţinerii
posibilităţii de acordare a AST-urilor,
textul îşi pier de mare parte din aplica -
bilitate. „Prin acestea, admi nistratorul
drumurilor îşi anulează tocmai scopul
precis de protecţie a acestora“, a su -
bliniat Augustin Hagiu, preşedinte al
Federaţiei Operatorilor Români de
Transport (FORT). El a precizat că

Hotărârea de Guvern intrată în vigoare
în cursul lunii februarie transmite un
mesaj foarte clar cu privire la dotarea
furnizorilor de mărfuri divizibile cu
instalaţii de cântă ri re omologate me -
trologic şi răspunderea acestora, alături
de trans   portatori, vizavi de supra -
încărcarea vehiculelor. 

Concret, actul normativ cuprinde
o   bli gaţiile furnizorilor de bunuri divizibile,
ale transportatorilor şi ale conducătorilor
auto, precum şi sancţiunile contra -
venţionale aplicate pentru nerespectarea
lor. 

Bunurile divizibile care intră sub
inci denţa noilor norme sunt materialele
vrac transportate fără ambalaj, în gră -
mezi neordonate, sub formă de pulbere,
granule sau bucăţi, provenite din exploa -
tări miniere, de carieră sau balastieră
ori materiale fluide sau semifluide pro -
venite de la staţii de mixturi asfaltice
ori staţii de betoane, aditivi şi lianţi
în construcţii.

REGLEMENT~RI

Avem norme pentru
protec]ia drumurilor.
Mai trebuie aplicate

Poate statul român s` stopeze
distrugerea drumurilor de c`tre
vehiculele supraînc`rcate care
transport` materiale de construc]ii?
Intrarea în vigoare din 6 februarie
a unei hot`râri de guvern privind
reglementarea furniz`rii
[i transportului rutier de bunuri
divizibile pe drumurile publice
din România creeaz` premisele
pentru un control mai eficient
în domeniu. Este, îns`, suficient
un astfel de act normativ?
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Cântarul, obligatoriu
în balastier`...

Furnizorii de mărfuri divizibile au
obligaţia să asigure, din februarie,
condiţiile de funcţionare pentru instalaţiile
de cântărire, să cântărească şi să
emită tichet de cântar pentru toate
vehiculele utilizate pentru distribuţia
rutieră, să ţină evidenţa cronologică
şi sistematică a tichetelor de cântar
eliberate, iar în cazul solicitării utilizatorului
sau conducătorului auto de a încărca
vehiculul peste masa totală maximă
admisă prevăzută de legislaţia în vigoare
pentru configuraţia vehiculului, să
verifice existenţa la bord, în original,
a autorizaţiei speciale de transport
eliberate de administratorul drumului
pe care circulă, corespondenţa numerelor
de înmatriculare, respectarea perioadei
de valabilitate şi a numărului de curse.
Tot furnizorul trebuie să ţină evidenţa
cronologică şi sistematică a seriilor
autorizaţiilor speciale de transport, a
emitenţilor acestora şi a numerelor de
înmatriculare înscrise pentru vehiculele
încărcate peste masa totală maximă
admisă prevăzută de legislaţia în vigoare
şi să nu permită plecarea din punctul
de încărcare a vehiculelor necântărite,
cu depăşiri ale masei totale maxime
admise, cu depăşiri ale masei totale
pentru care a fost eliberată autorizaţia
specială de transport sau fără tichet
de cântar. Tot între obligaţiile furnizorului
sunt incluse: asigurarea condiţiilor
pentru curăţarea roţilor vehiculelor,
înainte de intrarea acestora pe drumul
public; să nu permită părăsirea punctului
de încărcare şi accesul la drumul public
al vehiculelor din care se scurg bunuri
divizibile sau reziduuri; să suspende
furnizarea, pe cale rutieră, a bunurilor
divizibile în perioada în care nu sunt
asigurate condiţiile pentru cântărirea
vehi culelor; să prezinte administratorului
drumului la care se realizează accesul
de la punctul de lucru, în termen de
30 de zile de la sfârşitul fiecărui an
calendaristic sau de la încetarea activităţii
de exploatare a bunurilor divizibile,

situaţia cantităţilor de bunuri distribuite
pe cale rutieră, conform tichetelor
de cântar eliberate.

... iar bonul la bordul
vehiculului

În paralel, utilizatorul trebuie să nu
transporte bunuri divizibile de la furnizorii
care nu cântăresc sau nu eliberează
tichet de cântar, să comunice furnizorului,
în scris, valorile maselor totale maxime
admise prevăzute de legislaţia în
vigoare, pentru vehiculele utilizate, să
transbordeze încărcătura, pe propria
cheltuială, parţial sau total, în unul sau
mai multe vehicule, astfel încât să
fie respectate masele pe axe maxime
admise şi să nu transporte materiale

vrac cu vehicule din dotarea cărora
lipseşte prelata, iar în cazul în care
vehiculele sunt prevăzute prin construcţie
cu obloane, acestea trebuie să fie
asigurate cu sisteme de închidere care
să asigure etanşeitatea.

Şi conducătorul auto are obligaţii
noi: să deţină la bordul vehiculului şi
să prezinte organelor de control
documentele specifice transportului,
tichetul de cântar şi, dacă este cazul,
autorizaţia specială de transport; să
nu circule cu vehicule care transportă
bunurile divizibile de la furnizorii
care nu efectuează cântărirea sau care
nu eliberează tichet de cântar, potrivit
prezentei hotărâri; să nu circule cu
vehicule care transportă materiale vrac

neacoperite cu prelată, iar
în cazul în care vehiculul
este prevăzut prin construcţie
cu o bloane, acestea trebuie
să fie asigurate cu sisteme
de închidere care să asigure
etanşeitatea; să nu plece
de la punctul de încărcare
a bunurilor divizibile cu
vehicule cu depăşiri ale
masei totale maxime admise.

Amenzi de pân`
la 40.000 de lei

Sancţiunile pentru neres -
pectarea noilor norme sunt

consistente şi merg până la 40.000 de
lei în cazul furnizorului, până la 10.000
de lei în cazul utilizatorului şi până la
4.000 de lei în cazul conducătorului
a uto. Cu alte cuvinte, există premise
pentru a se asigura protecţia drumurilor.
Mai rămâne doar să vedem cum vor
fi puse în practică noile reguli de către
organele de control: Compania Naţională
de Autostrăzi şi Drumuri Na ţionale din
România, Agenţia Na ţională pentru
Resur se Minerale, Ad mi nis traţia Naţională
Apele Române, şi Garda Na ţională de
Mediu.

y Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

REGLEMENT~RI

Despre ce protecţie a
drumurilor mai vorbim
dacă CNADNR oferă

premisele depăşirii greutăţii
maxim admise, adică îşi
autodistruge bunul (drumul)
ce trebuie să îl apere? Despre
ce siguranţă rutieră mai vorbim
la încărcături de 60 t ce circulă
cu peste 90 km/h pe drumurile
publice? Şi, nu în ultimul rând,
despre ce concurenţă loială
mai vorbim când legea
permite depăşiri de 20
de tone?

Augustin Hagiu,
pre[edinte FORT

„

„
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Astfel, conform informaţiilor fur -
nizate de către ADUC, dacă luăm în
consideraţie piaţa pe care au acţionat
cele 30 de companii membre ale aso -
ciaţiei, vom constata că, în anul 2008,
s-au livrat circa 3.300 de unităţi, faţă
de aproximativ 3.100 de unităţi comer -
cializate în anul 2007, marcând o creş -
tere de numai 7%. 

„Din păcate, pentru 2008, nu s-au
realizat estimările pe care le făcusem
anterior. Creşterea a fost foarte mi -
că, fapt determinat de impactul crizei
financiare şi de cel al situaţiei din ţară,
cu alegerile, în care jucătorii de pe piaţă
preferă să rămână în expectativă. Anul
acesta, perspectiva nu este dezastruoasă,
dar nu este nici foarte bună. Sperăm
că se va menţine rezultatul anului trecut“,
ne-a declarat Petre Moroianu, secretar
general ADUC.

Piaţa de desfacere pentru utilaje
de construcţii cuprinde două mari
categorii de echipamente: cele terasiere
(excavatoare, buldoexcavatoare şi

buldozere), la care s-a înregistrat o
creştere de 5%, şi utilajele complementare
(macarale, betoniere purtate sau
staţionare, repartitoare pentru asfalt,
concasoare etc), la care, în anul 2008,
s-a înregistrat o creştere de circa 13,8%.

În cazul excavatoarelor, în anul 2008,
s-au livrat aproximativ 370 de unităţi,
marcând un avans de 2,8%, faţă de
2007. Cea mai importantă creştere, de
5,3%, s-a înregistrat la excavatoarele
mai mari de 12 t.

Pe segmentul încărcătoarelor, în
2008, s-au livrat aproape 350 unităţi
în creştere cu 24,8% faţă de 2007.
Şi în acest caz, cea mai importantă
evo luţie a fost înregistrată de utilajele
mari, cu motorizări de peste 200 CP
(plus 27%).

Grupa de utilaje compacte (mi -
niîncărcătoare şi mi niexcavatoare) a
înregistrat, în 2008, o creştere de 21%,
în timp ce la capitolul buldoexcavatoare
a fost consemnată o reducere a vânzărilor
de 5%.

„După cum se poate observa,
tendinţa de specializare se menţine“,
precizează Petre Moroianu. „De exemplu,
a fost înregistrată o creştere importantă
la compactoare, pentru că s-au folosit
foarte mult la lucrările de infrastructură,
iar la buldoexcavatoare s-a înregistrat
chiar o uşoară scădere. Pe termen
scurt şi mediu, depinde foarte mult de
natura lucrărilor care se vor finanţa în
mod deosebit anul acesta şi probabil
că, datorită faptului că se vor aloca
fonduri importante infrastructurii,
drumurilor, şoselelor, probabil că vor
predomina utilajele necesare unor
astfel de lucrări“.

Accent pe service 
De altfel, secretarul general ADUC

este de părere că anul acesta lucrările
de construcţii vor avansa mai ales
pe partea de infrastructură. Probabil
că vor continua şi construcţiile de
birouri, dar cele pentru locuinţe vor fi
stopate, mai ales din cauza reticenţei
băncilor de a acorda credite imobiliare.
„Chiar dacă există proiecte rezidenţiale
la care populaţia va avea acces în
regim de închiriere, este un ciclu destul
de îndelungat, cu obţinere de autorizaţii
şi alte documente necesare, iar efectele
nu se vor resimţi foarte rapid pe piaţă.
Poate către sfârşitul anului. Din aceste
motive, nu suntem atât de optimişti în
ceea ce priveşte creşterea pieţei“,
spune Petre Moroianu. 

Secretarul general ADUC apreciază
că, din cauza faptului că vânzările
nu o să mai meargă în ritmul anilor
anteriori, toţi distribuitorii de utilaje de

Pia]a dicteaz`
strategii

Chiar dac` domeniul
construc]iilor promitea,
la începutul anului trecut,
o dezvoltare cel pu]in la fel
de spectaculoas`
ca în 2007, conform
datelor publicate, în luna
ianuarie, de c`tre
Asocia]ia Distribuitorilor
de Utilaje de Construc]ii
(ADUC), [i pia]a utilajelor

de construc]ii a resim]it
puternic impactul crizei
financiare. Din a doua
jum`tate a anului 2008,
s-a înregistrat o contrac]ie
puternic` a pie]ei,
numai rezultatele
din prima jum`tate fiind
„vinovate“ pentru
încheierea bilan]urilor
anuale cu o cre[tere. 
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FOCUS

construcţii vor acorda o importanţă
mai mare service-ului, sector care
se va consolida în mod deosebit. Acest
domeniu poate oferi o gură de oxigen
pentru utilajişti şi va constitui principala
sursă de venit anul acesta. 

De asemenea, pentru stimularea
pieţei, unul dintre elementele emblematice
pe timp de criză va fi, şi în acest domeniu,
ca şi în vânzarea de vehicule comerciale,
lansarea unor oferte speciale. „În
momentul de faţă, există perspective
în acest sens, dar care nu s-au materializat
încă, pentru că ofertele speciale sau
strategia depind foarte mult şi de firma
furnizoare. Sigur că, la ora actuală, se
poartă anumite discuţii pentru crearea
unor facilităţi care să atragă beneficiarii.
Aşteptăm să vedem ce măsuri se
vor adopta. Probabil că o să crească
flexibilitatea pe piaţă. Una dintre
alternative ar fi să se dea un utilaj la
început cu chirie, urmând ca, ulterior,
să fie achiziţionat etc. Până acum,
când un client avea nevoie urgent
de un utilaj, i se oferea unul second-
hand, cu chirie, până la sosirea celui
nou. Dar acesta nu era un instrument
de vânzare”, subliniază Petre Moroianu. 

Utilajele ieftine
nu constituie o solu]ie

Şi pentru că tot a venit vorba despre
domeniul utilajelor uzate, secretarul
general ADUC consideră că, în condiţiile
actuale, nu sunt semnale că piaţa
second-hand va creşte, deoarece
aceasta nu este asigurată de companii
care sunt capabile să furnizeze servicii
after-sales. În acest caz, sunt puţini cei
care vor să îşi achiziţioneze utilaje la
mâna a doua în legătură cu care să nu
aibă siguranţa service-ului, mai ales în
contextul în care, în ultima vreme, se
manifestă o grijă mai mare din partea
clienţilor pentru costurile de exploatare
şi de întreţinere pe termen lung, atunci
când îşi cumpără un utilaj. Nu în ultimul
rând, una dintre măsurile importante
pe timp de criză este o mai strânsă
colaborare cu societăţile de finanţare.
În acest sens, a avut loc, în luna decembrie,
o întâlnire între ADUC şi companiile de
leasing din domeniu, iar soluţiile optime
vor fi adoptate de la caz la caz. 

Deşi, la prima vedere, utilajele ieftine
pot seduce anumiţi jucă tori de pe piaţă,
pe timp de criză, ele nu constituie,
totuşi, cea mai bună opţiune.

„În ceea ce priveşte apariţia pe
piaţa noastră a unor utilaje ieftine,
nu putem spune altceva decât că este
o piaţă liberă. Desigur că firmele care
le produc vor fi din ce în ce mai agresive
şi probabil că pe unii îi vor tenta, dar
eu cred că piaţa este destul de matură
şi beneficiază de o experienţă destul
de bună ca să aprecieze nu numai
preţul, ci şi performanţele utilajelor
respective. Chiar dacă sunt atrac -
tive ca preţ, nu asigură performanţă
unor firme cu reputaţie“, spune Petre
Moroianu. 

De asemenea, el este de părere
că târgurile de utilaje de construcţii nu
vor mai juca, anul acesta, rolul cu care
ne-am obişnuit anii trecuţi, deoarece,
din cauza contracţiei pieţei, nu foarte
mulţi vor fi interesaţi să participe doar
pentru a admira uti lajele, fără a
avea un scop final, de a cumpăra. De
exemplu, firme importante au decis
să nu participe la astfel de manifestări,
chiar şi la nivel internaţional. Totuşi,
probabil că mulţi dintre distribuitorii de
utilaje vor alege să organizeze, în
timpul anului, anumite expoziţii „de
casă“, aşa-zisele „zile ale porţilor
deschise”, cu costuri mai reduse şi cu
un public ţintă bine definit. „Anul acesta,
va trebui să încercăm o apropiere mai

mare de potenţialii cumpărători, se va
manifesta o preocupare deosebită
pentru a atrage mai mulţi clienţi, dar
vom avea în atenţie şi pregătirea de
specialişti pentru anul care urmează”,
precizează Petre Moroianu.

În încheiere, Petre Moroianu a dorit
să sublinieze încă o dată faptul că,
într-un an atât de greu cum este cel
care abia a început, foarte importantă
pentru un operator din domeniul
construcţiilor este menţinerea sub
control a cheltuielilor şi un grad foarte
înalt de eficienţă în activitate. „În primul
rând, aş sfătui utilizatorii să îşi aleagă
uti lajele cu cea mai potrivită specificaţie
tehnică pentru lucrările pe care le au
de executat, pentru a le realiza în tr-un
timp cât mai scurt şi cu cheltuieli cât
se poate de mici, întrucât nu orice utilaj
se pretează la o anumită săpătură,
la un anumit volum de terasament etc.
În al doilea rând, trebuie să aibă în
vedere cheltuielile de întreţinere şi de
exploatare ale acestor utilaje, acestea
fiind esenţiale pentru însăşi supravieţuirea
unei companii pe piaţă, în condiţiile
actuale.“

y Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro



Una dintre prezentările realizate,
la momentul respectiv, de Ministerul
Lucrărilor Publice, Transporturilor
şi Locuinţei, sub titlul de „Dezvoltarea
infrastructurii rutiere“ (furnizată
redacţiei Ziua Cargo de către
Uniunea Naţională a Transportatorilor
Rutieri din România) preciza:
„Programul de guvernare aprobat
de Parlamentul României prin

Hotărârea nr. 39/2001 urmăreşte
dezvoltarea infrastructurii prin
reabilitarea, modernizarea şi
dezvoltarea drumurilor naţionale,
îmbunătăţirea confortului călătorilor,
creşterea siguranţei acestora şi
eficientizarea transportului de
marfă, mărirea mobilităţii populaţiei
concomitent cu alinierea sistemului
naţional de transport la sistemului

european. MLPTL, în condiţiile
dezvoltării accentuate a traficului
în România, având în vedere
liberalizarea transporturilor auto
în Europa, a definit o strategie
clară pe termen mediu până în
anul 2012 şi pe termen lung după
această perioadă, structurată
pe ani, pentru construcţia de
autostrăzi, reabilitarea drumurilor

Ne-am obi[nuit de
mult` vreme cu
promisiunile în
privin]a infrastruc-
turii rutiere din

România. De zece ani se
tot vorbe[te despre au-
tostr`zi, se fac proiecte,
se traseaz` termene care,
de cele mai multe ori, s-au
dovedit a fi... nerealiste.
Situa]ia concret` a dru-
murilor în anul de gra]ie
2009 ne arat` c`, în gene -
ral, în România, termenele
sunt f`cute pentru a nu fi
respectate. Ne-am propus,
în acest num`r, s` facem o
c`l`torie în trecutul
nu foarte îndep`rtat
[i s` vedem care
erau planurile Minis-
terului în 2001-2002,
atunci când s-au
elaborat ni[te pro-
grame de dezvoltare
a infrastructurii,
care p`reau foarte
bine puse la punct.

infrastructur`
DDOOAARR
PPRROOMMIISSIIUUNNII
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naţionale, întreţinerea curentă,
siguranţa circulaţiei şi reabilitarea
primară a reţelei. Prin Legea nr.
1/10.01.2002, a fost aprobat
programul prioritar de construcţie
a autostrăzilor şi a drumurilor
naţionale cu patru benzi de
circulaţie.“

Proiecte care
au f`cut carier`
pe hârtie
Programul prioritar pentru

autostrăzi cuprindea un număr de
1.314 km până în 2012, pe tronsoanele
Bucureşti-Constanţa, Bucureşti-
Nădlac, Bucureşti-Albiţa şi Bucureşti-
Giurgiu. Proiectele cu finanţare
asigurată deja erau Bucureşti-
Cernavodă, varianta de ocolire
Piteşti, varianta de ocolire Sibiu şi
lărgirea drumului naţional Bucureşti-
Giurgiu.

Proiectul Bucureşti-Cernavodă,
în lungime de 151 km, a avut perioada
de execuţie, stabilită în documentele
Ministerului, 2001-2006. Sectorul
Bucureşti-Fundulea, în lungime de
26,5 km, avea ca termen de finalizare
2003, Fundulea-Lehliu (29,2 km) -
2004, Lehliu-Drajna (41,6 km) - 2004,
Drajna-Cernavodă (54,0 km) -2006.

Varianta de ocolire Piteşti, în
lungime de 15,20 km, a avut perioada
de execuţie 2002-2005. Cea pentru
Sibiu, în lungime de 24 km, a avut,
conform planurilor Ministerului,
aceeaşi perioadă de execuţie ca şi
cea pentru Piteşti. Aceste două
sectoare de drum constituie cele
mai elocvente exemple ale planurilor
neconcretizate. A devenit deja
notoriu faptul că varianta de ocolire
a Sibiului trenează încă, în 2009, şi
asta din cauza unor studii de
fezabilitate incorect întocmite. 

De asemenea, proiectele
Ministerului prevedeau demararea,
până în 2004, a sectorului Bucureşti-
Ploieşti (66 km, perioadă de execuţie
2003-2008), aparţinând de autostrada
Bucureşti-Braşov, a Centurii Bucureşti
Nord (50 km, 2004-2009) şi a
tronsonului Deva-Nădlac (215 km,
2004-2012). Ştiaţi că, de anul trecut,
avem autostradă până la Ploieşti?
Şi noi care foloseam tot bătrânul
DN1! 

După 2004, urmau a demara
tronsoanele Comarnic-Braşov (62
km, termen de execuţie 2006-2012)
şi lărgirea tronsonului Cernavodă-
Constanţa (61 km). De asemenea,
tot după 2004, trebuia demarată
prima cale a tronsonului Sibiu-
Deva, în lungime de 122 km, precum
şi lărgirea secţiunii de drum naţional
Braşov-Sibiu (110 km). Considerăm
că... prea multe comentarii sunt

de prisos, pre- zentându-vă, în cele
ce urmează, hărţile elaborate de
Ministerul Transporturilor o dată
cu planurile de dezvoltare a
infrastructurii. Ne exprimăm
speranţa că actualele planuri
privind infrastructura rutieră
vor fi mai uşor de pus în practică.

y Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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PREZENTARE Komatsu WB93

Buldoexcavatorul continu`
s`-[i adjudece o parte
semnificativ` a op]iunilor
de achizi]ie a constructo-
rilor români, chiar dac`, în
ultimul timp, a mai pierdut
din popularitate. Perspec-
tiva de a beneficia de un
utilaj multifunc]ional, care
poate fi folosit în cazul mai
multor aplica]ii, r`mâne
interesant`. Mai ales
în condi]iile în care
volumul de lucru a sc`zut
semnificativ.

Dacă în anul 2003, în România, se
vindeau 334 de utilaje de construcţii
noi, în 2008, totalul vânzărilor s-a situat
la nivelul de 3.328 de unităţi. Chiar da -
că piaţa suferă de pe urma crizei

economice, saltul este sem nificativ,
iar buldoexcavatorul deţine o pondere
importantă în totalul vânzărilor.

Particularitatea care îl face să fie
atât de popular în preferinţele consu -
matorilor este aceea că, într-un singur
utilaj, sunt înglobate funcţiile unui
încărcător frontal precum şi cele ale
unui excavator. Dacă luăm în calcul
şi mobilitatea datorată faptului că poate
fi înscris în circulaţie, putem spune că
acest utilaj reprezintă compromisul
perfect atunci când trebuie efectuate
rapid şi eficient lucrări simple. Este,
însă, evident că, odată cu diversificarea
nevoilor firmelor mici şi medii de
construcţii, accentul va cădea asupra
a două utilaje cu o productivitate net
superioară, şi anume un midi excavator
cu greutatea de 7-8 tone şi un încărcător
frontal cu o cupă de 1-1,2 mc. 

Bun pentru interven]ii
Caracteristicile privind multifunc -

ţionalitatea fac din buldoexcavator un
utilaj destinat prin excelenţă intervenţiilor.
Braţul de excavare poate fi folosit pen -
tru săpat sau piconat, cupa de încărcare
pu tând fi utilizată pentru a încărca ma -
terialul, pentru închiderea şanţurilor,
pre cum şi pentru manipularea diferitelor
mărfuri. De aceea, se foloseşte în
special pentru lucrări de intervenţie
la conductele de apă, canalizare, gaz
sau cabluri electrice, dar poate fi utilizat
şi pentru săparea de fundaţii de vile
sau pentru lucrări de întreţinere (gunoi
menajer, des zăpezire).

Dotările generoase şi performanţele
tehnice foarte bune fac din bul -
doexcavatorul Komatsu un utilaj puternic,
fiabil, robust, economic şi atractiv ca
preţ. Gama de buldoexcavatoare
Komatsu numără patru modele, iar

Un singur utilaj,
mai multe aplica]ii
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Komatsu WB93 PREZENTARE

cele mai populare în România sunt
WB93R-5 şi WB93S-5. Buldoex ca -
vatoarele Komatsu sunt echipate cu
motoare diesel ce dezvoltă 100 de cai
putere, suficienţi pentru orice aplicaţie.
Operatorul are la dispoziţie două moduri
de lucru - Economie şi Putere, ceea
ce îl ajută să reducă semnificativ con -
 sumul de combustibil. Pompa hidraulică
cu debit variabil reprezintă un avantaj
de necontestat, deoarece puterea hi -
draulică este furnizată doar atunci când
utilajul o cere, totul fiind calculat şi
di men sionat în funcţie de cât de solicitat
este utilajul. Punţile cu care este dotat
buldoexcavatorul Komatsu sunt Heavy
Duty cu încărcare dinamică, ceea ce
reprezintă un atu în rândul utilajelor
de acest tip. 

Urm`rire prin satelit
Cupa de încărcare este multi -

funcţională, putând fi folosită la încărcarea
camioanelor, la împingerea pământului,
precum şi ca graifer. Pe aceeaşi cupă
de încărcare, se pot monta furci de
stivuitor, ce facilitează manipularea
mărfurilor paletizate. Sarcina maximă
ridicată cu încărcătorul frontal ajunge
la 3.900 kg iar adâncimea maximă de
săpare a braţului de excavator este
de 6,055 m. Datorită tracţiunii 4x4,

buldoexcavatorul este extrem de abil

în teren accidentat sau greu accesibil,

în timp ce pentru deplasare în zone

pla ne se poate utiliza varianta de

tracţiune 2x4. Nu în ultimul rând, trebuie

specificat faptul că buldoexcavatorul

Komatsu este dotat cu un sistem de

monitorizare prin satelit KOMTRAX,
care permite proprietarului să urmărească,
prin intermediul internetului, când,
unde şi cum lucrează utilajul său. În
acest context, pot fi extrase rapoarte
zilnice, lunare sau anuale. De menţionat
este faptul că în România, în acest
moment, mai mult de 800 de clienţi
Komatsu au acces la acest sistem. 

La capitolul diferenţe între cele
două modele, faţă de WB93R-5,
buldoexcavatorul WB93S-5 oferă mane -
vrabilitate şi posibilităţi sporite de
adaptare la aplicaţii multiple, datorită
a trei moduri de deplasare: cu 2 roţi
de direcţie, cu 4 roţi de direcţie şi modul
„crab“ (lateral). Sistemul de direcţie
este controlat electronic iar toate funcţiile
sunt afişate pe un panou de bord
modern. La aceste două utilaje, se pot
ataşa diferite echipamente, precum o
cupă frontală, furci de stivuitor, perie
cu colector, lamă pentru zăpadă, plug
pentru zăpadă, cupe de excavare
de 300 mm, 400 mm, 600 mm, 800
mm, cupe de taluzare, cupe pentru
şanţuri, foreză, ciocan hidraulic sau
placă compactoare.

y Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Greutate operaţională:
7.460 kg 
Adâncime de săpare:
6.055 mm

Capacitate cupă frontală:
1,03 mc
Sarcină maximă ridicată:
3.900 kg

WB93R-5
Motor: 99,2 CP 

Greutate operaţională:
8.050 kg
Adâncime de săpare:
6.055 mm

Capacitate cupă frontală:
1,03mc
Sarcină maximă ridicată:
3.900 kg

WB93S-5 
Motor: 99,2 CP
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Au descoperit o loca]ie 
departe, în p`durea numit`
Guedelon, o carier` de
piatr` abandonat`, un
peisaj care p`rea 
încremenit în timp, în anul
1000. Din piatr` [i din
lemn, aici va fi construit` o
fort`rea]`, cu metodele [i
tehnicile specifice 
secolului al XIII-lea. Al`turi
de temerarii francezi care
[i-au propus acest 
experiment cu totul inedit,
v` adres`m invita]ia de a
participa la un exerci]iu de
imagina]ie. Astfel,
c`l`torind în trecut, ne
afl`m în anul 1238, când
regele Fran]ei, Ludovic
al IX-lea, tocmai a împlinit
24 de ani.

Să cheltuieşti 25 de ani pentru a
construi un castel ca în secolul al
treisprezecelea este un proiect îndrăzneţ,
absolut ieşit din comun (deşi, dacă ne
gândim la ritmul în care merg autostrăzile
în România, nu mai pare chiar atât de
îndelungat). Dar constructorii castelului
Guedelon, situat în centrul Franţei, în
Burgundia, sunt animaţi de mai mult
decât o nestăvilită pasiune. Indiferent
de unghiul din care priveşti acest proiect
viu, realist şi dinamic, este imposibil
să nu descoperi răspunsurile aşteptărilor
pe care le ai, în calitate de om al secolului
douăzeci şi unu. Guedelon este un
proiect educativ, istoric şi ştiinţific, dar
este, în acelaşi timp, distractiv şi
interesant. 

Construit
pentru a fi în]eles

Totul a pornit la iniţiativa lui Michel
Guyot, proprietarul şi restauratorul
castelului Saint-Fargeau din Puisaye,
care, motivat de studiul arheologic
asupra aspectelor originale medievale
ale propriului său castel, a adoptat o

idee, la prima vedere nebunească, de
a înălţa o fortăreaţă prin metodele
secolului al 13-lea. În numai câteva
luni, Guyot a reuşit să convingă şi
să mobilizeze câţiva parteneri şi să
organizeze o mică echipă de muncitori.
Un an mai târziu, în 1998, situl a fost
deschis publicului. 

Proiectul s-a dovedit a câştiga o
popularitate în care, probabil, nu sperase
nimeni, la început. Numai în 2007, situl
a fost vizitat de nu mai puţin de 250.000
persoane, Guedelon devenind, în
numai câţiva ani, cea mai populară
atracţie turistică din districtul Yonne şi
a doua din întreaga Burgundie. 

Contrar tendinţei manifestate de
majoritatea şantierelor „normale“,
Guedelon chiar lansează invitaţii pentru
vizite... la domiciliu. De altfel, acesta
este unul dintre scopurile declarate
ale proiectului: să demonstreze şi să
explice unui număr cât mai mare de
oameni „know-how“-ul strămoşilor
noştri. Extragerea pietrei din carieră,
cioplirea acesteia pentru a căpăta
forma necesară, construcţia pereţilor,
transportul materialelor prin intermediul

Înainte...
spre trecut Guedelon, 2025
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unor atelaje cu tracţiune cabalină, toate
acestea constituie părţi importante ale
numeroaselor tehnici şi manevre pe
care le pot descoperi şi înţelege vizitatorii
pe şantierul medieval de la Guedelon,
într-o manieră interactivă. Şi dacă,
dincolo de toate, eşti deja o fire pasionată
de istorie, iar Evul mediu exercită o
stranie fascinaţie asupra ta, totul promite
a fi o experienţă absolut inimaginabilă.

Nu în ultimul rând, fanii medievalului
pot, chiar, să lucreze pe acest şantier,
în regim de voluntariat, în cadrul
unui stagiu de 3 până la 6 zile, pe care
vă promitem că vi-l vom descrie cu lux
de amănunte la vară, atunci când
şantierul îşi va deschide „porţile“ pentru
sezonul 2009.

Califica]i...
la locul de munc`

Castelul Guedelon este o creaţie
care utilizează modelul arhitectural
instituit de Filip August, regele Franţei
între 1180 şi 1223, ale cărui idei au
stat la originea standardizării arhitecturii
în cadrul căreia Luvrul, Yevre-le-Chatel
(Loiret) şi Dourdan (Essone) sunt doar
câteva exemple. Stilul este definit
printr-un plan geometric flancat de
turnuri, un mic castel şi un turn principal
într-unul dintre colţuri. Planurile castelului
au fost realizate de Jacques Moulin
(arhitect şi director pentru monumente
istorice). Pentru a asigura credibilitatea
şi durabilitatea proiectului, o comisie
ştiinţifică, alcătuită arhitecţi, istorici de
artă sau arhitectură şi specialişti în
domeniu, este însărcinată cu studiul
şi validarea fiecărei etape de construcţie.

Efectiv, echipa care se ocupă per -
manent de construcţia castelului fortificat
cuprinde 35 de persoane: extractori de
piatră din carieră, cioplitori în piatră,
zidari, tăietori de lemne, tâm plari, fierari,
persoane care se ocupă cu fabricarea
de frânghie, un olar, căru ţaşi etc. 

Tăietorii de piatră dispun de un
spaţiu împărţit în două secţiuni, una
des tinată desenelor şi planşelor, cealaltă
atelierului. Desenele sunt la scară 1/1,
pentru modelele geometrice ale pietrelor
destinate construcţiei. Şabloanele din
lemn, având forma exactă a piesei
care trebuie tăiată, sunt realizate după
aceste desene. Aceste şabloane sunt
plasate pe blocurile de piatră, pentru
verificarea formei. Un cioplitor poate
tăia în medie patru blocuri pe zi pentru
zidul exterior al turnului. Pentru blocuri
mai complexe, acţiunea de tăiere poate

dura şi câteva zile. Uneltele folosite
sunt aşa-zisele „massette“ (ciocan
pentru lucrul în piatră), „broche“ (racord)
şi „chasse“ (daltă de gravură). Pentru
a amortiza undele de şoc şi pentru a
proteja marginile blocurilor, tăietorii le
aşează pe frânghii groase, împletite,
denumite „torches“. 

Tâmplarii realizează toate elementele
din lemn ale castelului: schelăriile,
elementele de sprijin ale boltelor în
timpul construcţiei, uşile, podul fix,
ţiglele pentru acoperiş etc. Tot ei fabrică
mânerele din lemn ale uneltelor, precum
şi maşinăriile de transport şi ridicare.
Ca şi cioplitorii, şi tâmplarii folosesc
noţiuni geometrice pentru a desena
elementele pe care trebuie să le realizeze.
Obiectele sunt tăiate, asamblate şi
verificate în cadrul atelierului, apoi
transportate la locul asamblării finale.
Uneltele specifice sunt dalta, tesla şi
o unealtă cu două tăişuri utilizată în
special în Franţa. 

Zidarii folosesc mortar pentru a lipi
blocurile de piatră, realizat dintr-o
mixtură de var cu pământ sau nisip
(căzile pentru mortar pot fi văzute în
curtea castelului, lângă grajduri). Zidurile
păstrează un anumit grad de elasticitate
datorită uscării lente a mortarului. Zidarii
folosesc în special mistria, orizontalitatea
este măsurată cu ajutorul unui
„archipendul“, iar verticalitatea cu
ajutorul unei sfori cu plumb. 

Pe şantier, stejarul este rege. Tăietorii
de lemne taie copacii, apoi butucii,
care sunt transportaţi ulterior la tâmplari.
Pentru transport, se realizează coşuri
mari, din răchită. Un coş cu patru
mânere are o capacitate de până la
80 kg. 

Fierarul are, în cadrul şantierului,
un rol fundamental: dacă nu există
fierar, nu există unelte. De exemplu,
un tăietor de piatră toceşte, strică sau
rupe în jur de două seturi de unelte pe
zi. Preţul fierului a fost foarte mare
(excavare, transport, transformare),
astfel încât muncitorii nu îşi pot permite
să arunce uneltele care abia dacă
au fost folosite. Fierarul face, de
asemenea, balamale sau zăvoare
pentru uşi, cuie şi toate celelalte piese
din fier. 

Dagobert (din Comte), Idole
(Percheron) şi Harmonie (din Ardennes)
sunt cei trei cai de povară care formează
o echipă pentru a îndeplini toate nece -
sităţile de transport pentru materialele

de pe şantier (pietre, pământ, nisip
etc). De asemenea, ei transportă lemnul
în şi din pădure. Foarte bine dresaţi,
răspund la vocea stăpânilor şi sunt
capabili să facă manevre extrem de
delicate.

Olăriţa realizează toate vasele,
bolurile şi cupele de băut pentru
necesităţile constructorilor. Acestea
sunt făcute din lutul adunat din pădure,
care este rulat şi presat pentru a
îndepărta toate impurităţile. Apoi, este
pus pe roata olarului, modelat, decorat
şi uscat într-o încăpere specială, din
lemn. Pregătirea şi producţia durează
trei luni şi sunt urmate de 17 sau 18
ore de ardere la temperaturi care
pot atinge 1.000-1.050 grade. Cinci
zile mai târziu, după ce vasul se răceşte
bine, este gata de utilizare. 

De asemenea, există o persoană
care aprovizionează şantierul cu frânghii
de diverse lungimi şi grosimi, în funcţie
de utilizare. Funiile de cânepă sunt
folosite la clădiri şi pentru dispozitivele
de ridicare cu scripeţi. În primul

Guedelon

�

INEDIT
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Guedelon

rând, fibra este fixată pe cele patru
cârlige ale unei roţi, apoi cele patru
fâşii sunt împletite, funia devenind mai
groasă şi mai scurtă. În final, se fixează
un dispozitiv pentru ca frânghia să nu
se destrame. 

Construc]ia
propriu-zis`

Având în vedere faptul că, în limba
franceză, turnul este de gen feminin,
cea mai importantă clădire de acest
gen din cetate poartă numele de
„stăpâna“. Utilizat sistematic de Filip
August, acest turn principal înglobează
trăsături ostentative, dar şi caracteristici
populare. În acelaşi timp, acesta va
fi cel mai înalt punct al castelului.
Are un diametru de 12 m şi o înălţime
de 30 m. Pivniţa dispune de un bazin,
nişe în pereţi şi lumină naturală, datorită
unor deschizături către în afară, pentru
arcaşi. Deasupra pivniţei se află o
boltă, construită în 2003. Zidurile au
un diametru de 6 m.

Turnul capelei îşi ia numele de la
capela situată la cel de-al doilea nivel.
Construcţia are un diametru de 9 m şi

o înălţime de 25 m. În subsol, se
află un bazin, acoperit de un dom
construit în anul 2000. La parter, sunt
trei deschizături prin care arcaşii pot
trage săgeţi aproape la 180 grade.
Deasupra acestei încăperi, se află o
boltă construită în 2002. Aceasta
are şase ramuri, fiecare dintre ele fiind
realizată din nouă blocuri din calcar,
rectangulare, aşezate în linie. La baza
ramurilor, se află blocuri cioplite, pentru
susţinere. O altă boltă va închide
încăperea mare, care dă către curtea
interioară. Camera de la primul nivel
va fi destinată lordului. 

La sfârşitul sezonului trecut, se
începuse lucrul la scara în spirală, care
conduce la primul nivel al turnului
capelei, o scară foarte strâmtă orientată
spre dreapta, aceasta fiind una dintre
caracteristicile arhitecturii secolelor
12 şi 13, cu un puternic rol de apărare.
Orientarea sa face dificilă urcarea
treptelor de către un asediator dreptaci,
în acelaşi timp facilitând misiunea
apărătorului, care este la rândul lui
dreptaci, dar orientat în sens invers.
Înainte de scări, se află un deflector
de natură să în ce tinească asaltul

asediatorilor şi să îi împiedice să intre
cu arme lungi, cum ar fi suliţele sau
berbecii de asediu.  Corpul de locuinţe
din curtea interioară are o lungime de
18 m şi o lăţime de 6,8. Acestea
sunt poziţionate pe două nivele, la
parter fiind localizate „utilităţile“ (bucătărie,
că mară, cămin). O scară exterioară
conduce la etajul întâi, unde este o
sală mare, denumită „aula“, folosită
pentru ceremonii şi festivităţi sau pentru
funcţiile „justiţiare“ ale lordului.

Podul a necesitat o muncă de un
an de zile, în care au fost antrenaţi trei
tâmplari, 56 stejari şi 680 cuie. Podul
fix este susţinut de două structuri: o
îmbinare din piatră şi un ansamblu de
stâlpi din lemn. De asemenea, prima
parte a podului va fi liftantă. 

Ieşirea din spate este poziţionată
pe latura de Nord a zidului, în partea
opusă intrării principale şi constituie
o cale de retragere discretă pe timp
de asediu, care dă direct în şanţul
de apărare. Totuşi, este dificil ca atacatorii
să pătrundă pe aici în castel, pentru
că ar trebui să se ferească de proiectile
şi de lichidele în flăcări aruncate de
pe ziduri, să urce pe o scară îngustă
şi întunecoasă, să se apere de săgeţile
care „toarnă“ din deschizăturile turnului
şi, în fine, să treacă de două uşi foarte
groase, din lemn, care formează o
adevărată barieră, de vreme ce prima
uşă se deschide prin împingere
către dreapta, iar a doua către stânga. 

Faţada de Sud este flancată de
două turnuri, în colţurile de la Sud-Est
şi la Sud-Vest. Fiecare dintre ele are
diametrul de 6,28 m şi o înălţime de
12 m. Turnurile de intrare sunt plasate
unul lângă altul şi formează intrarea
în castel, în spatele podului fix. Ele au
un diametru de 8 m şi o înălţime de
15 m. Astfel, pas cu pas, pe parcursul
a 25 de ani, se realizează visul de
piatră şi lemn al unor adevăraţi creatori
ai istoriei. O experienţă care îi îmbogăţeşte
spiritual nu numai pe participanţii la
acest proiect, ci şi pe toţi cei care au
prilejul de a face cunoştinţă, chiar şi
indirect, cu istoria recreată chiar sub
ochii lor.

Mulţumim Şantierului Medieval
Guedelon pentru informaţiile şi
fotografiile pe care ni le-a pus la
dispoziţie.

y Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Legea achizi]iilor
publice va fi

modificat`
Legea achiziţiilor publice va fi

modificată în cel mult două luni de
zile, a anunţat premierul Emil Boc,

citat de Agerpres. 
Premierul le-a solicitat primarilor

să vină cu propuneri de modificare
a Legii achiziţiilor publice, pentru ca
ele să fie cuprinse în noul proiect al
actului normativ şi a anunţat că un

„draft general“ al legii a fost
transmis Comisiei Europene, de la

care se aşteaptă un răspuns.

Turismul favorizat
Valoarea finanţării de la Bugetul

de stat a politicilor publice în
domeniul turismului, în acest an,
este de circa 20 de ori mai mare

decât în 2008, potrivit formulei
finale a Legii Bugetului de Stat
pentru anul 2009, publicată de

Ministerul Finanţelor Publice,
informează Agerpres. 

Pentru 2009, Ministerul
Turismului are alocată suma de

397,3 milioane lei de la Bugetul de
stat, pentru politicile publice, iar

execuţia preliminată pentru
2008 indică o valoare de

19,46 milioane lei. 
Politica publică de

promovare a
potenţialului turistic

în plan naţional şi
regional din 2009

cuprinde
programul de
dezvoltare a

pro duselor
turistice,

pentru care a
fost alocat un

buget de
312,5 milioane

lei, şi
programul de
marketing şi

promovare
turistică, al cărui
buget este de 42
milioane lei. Mi -

nis terul Turismului
are alocată suma

de 42,7 milioane lei pentru întărirea
capacităţii administrative în 2009.

Din totalul bugetului Minis terului
Turismului pentru 2009, de 397,3

milioane lei (99 milioane euro), 80%
este alocat investiţiilor care cuprind
programele de pro movare, potrivit

Proiectului de buget. 

Blue Air
va moderniza

Aeroportul Bac`u
Operatorul de transport aerian

Blue Air va cheltui 45,3 milioane
euro, într-un interval de maximum

30 luni, pentru modernizarea
Aeroportului Internaţional Bacău şi

va avea dreptul, în schimbul acestor
lucrări, să utilizeze infrastructura
aeroportuară timp de 34 ani, cu

plata unei redevenţe anuale,
informează Mediafax. Înţelegerea a

fost stabilită printr-un contract de
concesiune încheiat între aeroport
şi compania Blue Air şi ratificat de

către Consiliul Judeţean Bacău.

Licita]ii pentru
taximetri[ti

Aeroporturile vor organiza
propriile licitaţii pentru acordarea

autorizaţiilor de taxi pentru
preluarea călătoriilor de la aerogară

şi vor fixa un tarif maximal pe
kilometru, potrivit unui proiect de

ordin al ministrului Transporturilor şi
Infrastructurii, Radu Berceanu,

informează Mediafax.
Totodată, aeroporturile vor

decide numărul de autorizaţii
eliberate, numărul de taximetre

necesare, în funcţie de traficul de
pasageri care sosesc şi evoluţia
acestuia, precum şi amplasarea

staţiilor de taxi, a traseelor şi a
locurilor de aşteptare. Autorizaţiile
vor avea o valabilitate maximă de

cinci ani, însă trebuie vizate anual.
În staţiile de debarcare vor avea

acces toţi transportatorii autorizaţi în
regim de taxi, indiferent dacă

aceştia dispun sau nu de permise
de acces eliberate de administraţia

aeroportului. Durata de staţionare în
staţiile de debarcare se va limita la

maximum cinci minute.
Aeroportul va lua măsuri pentru

ca fiecare taxi care a obţinut
permisul de acces auto să aibă
aplicat pe portierele laterale un

autocolant de culoare neagră cu
înscrisul „AEROPORT“ şi sigla

aeroportului respectiv.
Taximetriştii vor ocupa în ordine
poziţiile de parcare marcate cu

inscripţia TAXI şi sunt obligaţi să
respecte regula „primul venit, primul

plecat în cursă“.

Expozi]ie
de prim`var`

Salonul Moto & Accesorii,
organizat de Nef Expo, va avea loc
între 3 şi 5 aprilie, iar la eveniment
sunt aşteptaţi cel puţin 30.000 de

vizitatori, de trei ori mai mulţi decât
în 2008, în condiţiile în care ediţia

din acest an a Salonului
Internaţional Auto de la Bucureşti
(SIAB) a fost anulată, informează

Mediafax. De asemenea,
organizatorii se aşteaptă la un

număr mai mare de vizitatori în
2009, deoarece salonul Moto &

Accesorii din acest an va fi
organizat la Romexpo, în Bucureşti,

nu la Prisma, în afara oraşului,
unde s-a ţinut anul trecut. La

eveniment sunt aşteptaţi 20-30 de
expozanţi din industria moto şi cea

a accesoriilor, iar principalele
companii importatoare din domeniu

au confirmat deja participarea.
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Firmele private de transport public
ar putea, la rândul lor, să fie obligate
să respecte anumite criterii la achiziţionarea
autovehiculelor.

Interesant este faptul că acest
document apare într-o perioadă în care
toţi marii constructori europeni de
vehicule comerciale şi-au stabilit destul
de clar strategia viitoare privind producţia
de asemenea autovehicule. Iese, încă
odată, în evidenţă dialogul permanent
şi eficient între reprezentanţii industriei
şi politicieni, cel puţin în ţările occidentale.

Printre obiectivele care stau la baza
acestei directive, se numără necesitatea
scăderii emisiilor poluante şi a consumului
de energie, încurajarea inovaţiei
ecologice, pro  movarea vehiculelor
„curate“ pe pieţele de achiziţii publice.

Pia]` pentru
vehiculele „curate“

Comisia îşi va continua eforturile
de dezvoltare a unor pieţe pentru
vehiculele mai „curate“ şi mai „inteligente“,
mai sigure şi mai eficiente din punct
de vedere energetic prin intermediul
achiziţiilor publice.

Practic, prin aceste măsuri, se
încearcă eliminarea dezavantajului pe
care noile tehnologii, prin preţurile
lor mai ridicate, îl au în cazul licitaţiilor.
În textul directivei, se arată că „este,
de asemenea, puţin probabil ca,
răspunzând unor stimulente promovate
la nivel local sau naţional, constructorii
să producă serii speciale de vehicule
menite să îmbunătăţească eficienţa

energetică sau să reducă emisiile
poluante.“ Prin noua directivă, se
consideră că „introducerea mai rapidă
a unor vehicule mai «curate» ar veni
în sprijinul eforturilor organismelor
publice de a îndeplini obligaţiile care
le revin în temeiul directivelor privind
calitatea aerului şi ar încuraja o mobilitate
în zonele urbane“.

Propunerea va fi complementară
cu măsurile UE privind standardele
asupra emisiilor poluante, prin impunerea
de măsuri fis cale şi privind promovarea
introducerii pe piaţă a carburanţilor
alternativi. Crearea unui cadru legislativ
ar garanta înde plinirea obiectivului de
120 g CO2/100 km printr-o combinaţie
de îmbunătăţiri tehnologice aduse
vehiculelor şi prin utilizarea crescândă

Europa comand`
„verde“

REGLEMENT~RI

Parlamentul European [i
Consiliul Uniunii 
Europene lucreaz` la
forma final` a unei 
directive privind 
promovarea vehiculelor
de transport rutier,
nepoluante [i eficiente
din punct de vedere 

energetic. Odat` 
adoptat`, ar putea avea
implica]ii semnificative
asupra achizi]iilor 
publice de vehicule [i nu
numai. Vehiculele vor fi
apreciate pentru un pre]
calculat pe toat`
perioada de exploatare.
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a combustibililor ecologici. Principalele
concluzii, la care s-a ajuns în urma
studiilor efectuate, au fost că prezenta
directivă ar putea avea un impact pozitiv
asupra pieţei de vehicule nepoluante

şi eficiente din punct de vedere energetic,
precum şi asupra mediului, şi ar putea
sprijini industria în dezvoltarea unor
tehnologii „curate“.

Pre] pentru poluare
Conform directivei, costurile ope -

raţionale ale consumului energetic,
ale emisiilor de dioxid de carbon şi
ale emisiilor poluante, calculate pe
durata de viaţă a vehiculelor, ar trebui
incluse drept criterii de selecţie pentru
toate achiziţiile de vehicule de transport
rutier efectuate de autorităţile publice
şi de către operatorii care furnizează
servicii în cadrul unui contract cu o
autoritate publică, precum şi pentru
achiziţiile de vehicule de transport
rutier pentru furnizarea de servicii de
transport public de pasageri, în baza
unei licenţe, a unui permis sau a unei
autorizaţii emise de către autorităţile
publice. „Costurile operaţionale calculate
pe durata de viaţă a vehiculelor re -
prezintă valoarea pecuniară a consumului
energetic, a emisiilor de dioxid de
carbon şi a emisiilor poluante rezultate

din operarea vehiculelor care fac
obiectul respectivei achiziţii, calculată
în conformitate cu metodologia prevăzută
în prezenta directivă“, se arată în actul
nor mativ promovat la nivel european.

În aceste condiţii, dacă directiva
va fi adoptată în această formă, ne
putem aştepta ca firmele de transport
persoane, chiar dacă sunt 100% private,
să fie obligate să îşi justifice achiziţiile
de autocare şi autobuze pe care le
fac.

Finanţarea comunitară, de exemplu
fondurile structurale şi de coeziune,
ar putea fi folosite pentru promovarea
dez voltării tehnologice a vehiculelor
ne  poluante şi eficiente din punct de
ve dere energetic destinate transportului
public şi pentru furnizarea unei infra -
structuri pentru carburanţi alternativi.

Totalul achiziţiilor realizate de către
organisme publice se ridică la aproximativ
16% din PIB-ul Uniunii Europene.
Totalul achiziţiilor anuale de vehicule
realizate în UE de către autorităţile
publice a fost estimat la aproximativ
110.000 autoturisme, 110.000 de
vehicule comerciale uşoare, 35.000
autocamioane şi 17.000 de autobuze.
Ponderile corespunzătoare ale acestora
pe piaţă reprezintă aproape 1% pentru
autoturisme, aproximativ 6% pentru
furgonete şi autocamioane şi circa
o treime pentru autobuze. Practic,
aceste cifre demonstrează că piaţa
cea mai influenţată de prevederile
directivei va fi cea a autobuzelor.

Potrivit directivei, statele membre
UE „se asigură că, începând cu 1
ianuarie 2012 (cel mai târziu), toate
achiziţiile publice de vehicule de transport
rutier (...) includ drept criterii de selecţie
costurile operaţionale pentru consumul

Diesel 36 MJ/litru
Benzină 32 MJ/litru
Gaz natural 38 MJ/Nm³
Gaz petrolier lichefiat (GPL) 24 MJ/litru
Etanol 21 MJ/litru
Biodiesel 33 MJ/litru
Emulsii de combustibil 32 MJ/litru
Hidrogen 11 MJ/Nm³

Con]inutul energetic
al carburan]ilor pentru vehicule

Carburant Conţinut energetic

�
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energetic, emisiile de dioxid de carbon
şi emisiile poluante calculate pentru
toată durata de viaţă a vehiculelor
de transport rutier“. De asemenea,
„statele membre se asigură că, de la
1 ianuarie 2012 (cel mai târziu), toa -
te achiziţiile de vehicule în ve de rea
furnizării de servicii de transport public
pentru pa sageri în baza unei licenţe,
a unui permis sau a unei autorizaţii
acordate de către autorităţile publice,
in clud drept criterii de selecţie costurile
o pe raţionale pentru consumul energetic,
emisiile de dioxid de carbon şi emisiile
po luante calculate pentru toată durata
de viaţă a vehiculelor de transport
rutier“.

Calcule aritmetice...
rezultate nea[teptate

Directiva stabileşte o procedură de
evaluare în bani a costurilor cu consumul
energetic, emisiile de di oxid de carbon
şi emisiile poluante aferente operării
ve hiculelor.

Costul consumului energetic pentru
operarea unui vehicul este estimat
pe toată durata de viaţă a acestuia.
Consumul de carburant al unui vehicul
pe km se converteşte în consum e -
nergetic pe km, folosind factori de
conversie pentru conţinutul energetic
al diferiţilor carburanţi menţionaţi în
tabelul „Conţinutul energetic al
carburanţilor pentru vehicule“. Se
u tilizează o singură valoare monetară
pe unitate energetică. Această valoare
unică reprezintă cel mai scăzut
cost per unitate de energie derivată
din benzină sau motorină înainte
de impozitare, atunci când acestea
sunt folosite drept carburant pentru
transport. Costul consumului energetic
pentru operarea unui vehicul, estimat
pe toată durata de viaţă a acestuia,
se calculează înmulţind kilometrajul
în re gistrat pe durata de viaţă a vehiculului
cu con  sumul de energie pe km.

Costul pe durata de viaţă pentru
emisiile de dioxid de carbon generate
de operarea unui vehicul se calculează

înmulţind kilometrajul pe durata de
viaţă a acestuia, cu emisiile de CO2 în
kg per km. Costul pe durata de viaţă
pentru emisiile poluante rezultate
din operarea unui vehicul se calculează
ca suma cos turilor pe durata de
viaţă pentru emisiile de oxizi de
azot, de hidrocarburi nemetanice şi
de pulberi în suspensie generate de
acesta. Costul pe durata de viaţă pentru
fiecare poluant se calculează prin
înmulţirea kilometrajului pe durata de
viaţă a unui vehicul, cu emisiile în
grame per km şi cu costul respectiv
per gram. Consumul de carburant,
emisiile de dioxid de carbon şi emisiile
poluante per km generate de operarea
unui vehicul se bazează pe proceduri
UE standardizate de testare a ve -
hi culelor, aceste proceduri de testare
fiind definite în legislaţia comunitară.
Pentru vehiculele care nu sunt a -

co   perite de proceduri UE standardizate
de testare, comparabilitatea ofertelor
se asigură prin intermediul unor
proceduri de testare larg recunoscute
ori pe baza rezultatelor testării de
către autoritate sau, în absenţa
ambelor variante, pe baza informaţiilor
fur nizate de către constructor. Ki -
lo metrajul total pe durata de viaţă
a unui vehicul se bazează pe spe -
cificaţiile tehnice folosite la achiziţionare.
În lipsa acestora, se preiau date din
tabelul „Kilometrajul pe durata de
viaţă a vehiculelor de transport rutier“.

În aceste condiţii, noile tehnologii
ar căpăta un avantaj semnificativ în
cazul licitaţiilor pentru achiziţii publice.
Să ne gândim numai la un autobuz
hibrid, care are un preţ de achiziţie
su perior cu 30 - 50% faţă de un auto -
buz clasic, dar consumă cu 25 - 30%
mai puţină motorină şi, totodată, are
emisii mai scăzute. Noua directivă
ar putea să îl scoată câştigător la
licitaţiile organizate de autorităţile
din ţările UE. În plus, noile condiţii
ar însemna ca rezultatul final al unei
licitaţii să depindă de preţul carburanţilor.

y Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

2 eurocenţi/kg 0,44 eurocenţi/kg 0,1 eurocenţi/kg 8,7 eurocenţi/kg

Costul emisiilor generate de transportul
rutier (la pre]urile din 2007)

CO2 NOX NMHC Pulberi în suspensie

Autoturisme (M1) 200.000 km
Vehicule comerciale uşoare (N1) 250.000 km
Vehicule grele pentru transport de mărfuri (N2, N3) 1.000.000 km
Autobuze (M2, M3) 800.000 km

Kilometrajul pe durata de via]`
a vehiculelor de transport rutier

Categoria vehiculului (M şi N - Directiva 2007/46/CE)        Durata de viaţă

�
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Mai pu]ine curse. Rute mai
scurte. Tarife adaptate [i...
solu]ii complementare. Toate
acestea formeaz` un tablou
având coordonate noi.
Adaptarea rapid`, g`sirea
solu]iilor pentru dep`[irea 
dificult`]ilor, dar [i preg`tirea
pentru o eventual` dezvoltare
dup` dep`[irea crizei sunt
aspecte pe care firmele tre-
buie s` le ia în considerare.

Primele semne ale crizei înregistrate
de către firmele de transport internaţional
au apărut în luna oc tom brie 2008 şi
s-au accentuat în noiembrie. În decembrie,
în mod tradiţional, lucrurile merg mai
bine pentru transportul internaţional
de călători, ceea ce s-a şi întâmplat
de altfel. De la sfârşitul lui ianuarie
2009, situaţia redevine dificilă şi es -
te de aşteptat să se înrăutăţească în
februarie şi martie.

„Există o legătură între transportul
internaţional şi turism, însă lucrurile
se manifestă, în general, separat pentru
cele două domenii. Practic, ponderea
turiştilor pe liniile internaţionale regulate
este foarte scă zută“, a explicat Dragoş
Anastasiu, preşedinte al Asociaţiei
Naţionale a Agenţiilor de Turism (ANAT)
şi director general al Grupului Touring
Eurolines.

Banul face legea
Situaţia s-a agravat pentru firmele

de transport internaţional, iar viteza
de adaptare la noile realităţi este e -
senţială.

„La un moment dat, aveam senzaţia
unei paralizii - atât călătorii, cât şi
transportatorii păreau blocaţi. Însă,
între timp, s-au evidenţiat firme de
transport care au început să se replieze.
Din punct de vedere al transportului
de călători, trebuie reorientată activitatea.
Dacă liniile regulate merg mai slab,
există mai multe variante - ori este

micșorată flota, ori este utilizată pentru
curse ocazio nale, turistice sau convenţii“,
a arătat Dragoş Anastasiu.

La ora actuală, se observă o di -
minuare a numărului de linii regulate
internaţionale, fiind vorba mai ales
despre destinaţiile aflate la mare
depărtare, precum Spania şi Italia, în
ca zul cărora autocarul este serios
con curat de către avion.

„În mod cert, numărul de pasageri
pe autocare s-a micşorat semnificativ.
Noi am avut în 2008 o scădere de 15%,
cauzată în special de diminuarea in -
teresului pentru Spania. Celelalte des -
tinaţii au rămas la acelaşi nivel şi unele
chiar au crescut. La noi, s-a înregistrat
o scădere a curselor spre Spania de
60%. Cred că a fost şi o decizie luată
intern, de a nu merge pe linii neprofitabile.
Poate că alţii şi-au menţinut capacităţile
de transport şi au înregistrat creşteri
tocmai pentru că noi am redus numărul
curselor către Spa nia... Oricum, încă
de la începutul anului trecut, aceste
curse se arătau a fi neprofitabile, din
cauza concurenţei foarte mari şi a
preţurilor foarte mici. Noi am decis să
nu intrăm într-un război de dumping,
mai ales că aceste curse foarte
lungi sunt riscante atât din punct de
vedere legislativ (este dificil să respecţi
timpii de conducere şi odihnă pentru
şoferi), cât şi din punct de vedere al

faptului că nu reprezintă investiţii de
viitor. În mod natural, cursele cu autocarul
pe distanţe foarte lungi vor cunoaşte
o scădere. Autocarul este mai rentabil
pe cursele care au în jur de 1.000 km.
La 2 - 3.000 km, este foarte greu să
devină profitabil în faţa avionului“, a
precizat preşedintele ANAT. 

Aşa cum am arătat, luna decembrie
a fost una bună pentru transportul
internaţional, toate autocarele au mers
la capacitate maximă, pe liniile regulate
fiind chiar necesară o suplimentare
a curselor. Această situaţie s-a menţinut
până în jurul datei de 20 ianuarie, după
care scăderea numărului de călători
este firească chiar şi în anii obişnuiţi.
Actuala situaţie economică ar putea
avea însă şi efecte pozitive pentru
transportul rutier.

Într-o perioadă de criză, lumea
caută produse ieftine, iar autocarul ră -
mâne cel mai accesibil mijloc de
transport, chiar şi în condiţiile în ca -
re companiile aeriene au ştiut să creeze

Nu am înţeles nicio-
dată de ce investitorii
străini au ezitat să
vină în România pe

domenii precum transportul sau
turismul, pentru că, ţinând cont
de baza logistică şi banii de
care dispun aceştia, firmele
româneşti ar fi rezistat cu greu
unei asemenea concurenţe. Au
existat câteva intrări, dar foarte
timide. Oricum, acesta este un
moment prielnic pentru a intra
pe piaţă. Firmele autohtone au
probleme şi patronii români au
revenit cu picioarele pe
pământ. Dacă îi întrebai în
urmă cu un an cât valorează
afacerea lor, avansau sume
exorbitante. Acum,
revenim la preţuri
normale.

„

„

Drago[ Anastasiu:

„Ne \ntoarcem
\n timp cu 10-12 ani“
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senzaţia că se poate circula cu tarife
foarte mici către orice destinaţie.

„Oamenii vor deveni foarte sensibili
din punct de vedere financiar. Pe de
altă parte, unii dintre românii aflaţi
peste graniţă vor rămâne fără locuri
de muncă şi este posibil să se întoarcă
în ţară. Îşi vor da seama că situaţia
este dificilă şi în România şi vor pleca
din nou în căutarea unui loc de muncă
în străinătate. Poate că nu o să mai
fie Spania, ci Germania, sau nu o să
mai fie Italia, ci Irlanda. Lumea va
circula în continuare în căutarea
unui loc în care să îşi poată crea un
viitor. Mai mult decât atât, sunt şi oameni
care îşi pierd locul de muncă în România
şi îşi caută în altă ţară. Sunt optimist
în ceea ce priveşte transportul internaţional
cu autocarul, poate mai optimist decât
eram anul trecut la această dată, când
lucrurile mergeau bine şi oamenii nu
se mai uitau la 100 de euro în plus
pe care îi dădeau pentru avion. Între
timp, problemele au făcut ca banii
să devină mai importanţi decât orele
de drum economisite. Ne întoarcem
în timp cu 10 - 12 ani. În plus, sunt
convins că aceste companii aeriene
nu vor mai putea face aceleaşi oferte
ca şi până acum. Noi toţi «gătim cu
apă» şi avem aceleaşi probleme“, a
spus Dragoş Anastasiu.

Greutăţile pe care le traversează
firmele de transport pot aduce în
actualitate probleme care speram că
au fost depăşite pentru totdeauna.

Printre acestea, se numără şi riscul
îmbătrânirii flotei de autocare, prin
stoparea investiţiilor în ceea ce priveşte
achiziţiile.

Securitatea rutier` sub
semnul întreb`rii

„Stop pe investiţii, mentenanţă,
siguranţă rutieră, pregătire şoferi...
Atunci când există probleme, fiecare
manager caută soluţii şi, în acel moment,
intervine conştiinţa fiecăruia. Cât de
mult vrei să rişti, cât de mult doreşti
să păstrezi aceeaşi flotă, dacă o
diminuezi, cum faci acest lucru -
sunt întrebări la care fiecare trebuie
să răspundă. Riscuri le sunt să
îmbătrânească flota, să nu faci prevenire
din punct de vedere tehnic (ceea ce
duce, oricum, la costuri mai mari).
Siguranţa maşinii şi a circulaţiei, şoferi
antrenaţi din punct de vedere tehnic
şi al relaţiei cu pasagerii sunt aspecte
pe care managerii trebuie să le aibă
în vedere chiar şi în situaţia actuală.
Fiecare trebuie să îşi redimensioneze
flota şi să nu încerce să forţeze lucrurile
prea departe. Dumpingul nu a dus
niciodată la un rezultat bun. În astfel
de momente, raţiunea trebuie să preia
controlul şi mai puţin sufletul. Fiecare
este ataşat de afacerea pe care a
dezvoltat-o, nimeni nu vrea să trăiască
un declin, toată lumea vrea să câştige
tot mai

mult, însă trebuie să înţelegem că trăim
o perioadă de recesiune şi trebuie
să ne adaptăm. Trebuie să încercăm
să scădem ratele de leasing prin
reeşalonări, prin contracte care să se
întindă pe o perioadă mai lungă, să
încercăm să negociem cu furnizorii
pentru termene de plată mai relaxate...
Aici apar diferenţele între parteneri de
drum lung şi cei de drum scurt. În
general, un parteneriat pe termen lung
va da roade în astfel de momente“,
a declarat preşedintele ANAT.

Modul în care firmele de transport
vor trece peste criză va depinde foarte
mult de situaţia în care au fost prinse.
Iar lichidităţile de care dispun ar putea
face diferenţa. În plus, următoarea
perioadă ar putea aduce numeroase
surprize pe piaţă. „Avem două nivele
de criză. Primul este cel mental şi, la
acest nivel, criza este mai mare decât
cea reală. În compania mea, am hotărât
să evităm folosirea cuvântului criză -
avem o situaţie care trebuie rezolvată.
Al doilea nivel este cel al realităţii, care,
în mod evident, ne afectează. În cadrul
ANAT, am observat că situaţia actuală
a dus la o apropiere în rândul membrilor.
Se strâng rândurile, se încearcă împreună
găsirea unor soluţii“, a concluzionat
Dragoş Anastasiu.

y Radu BORCESCU
radu.borcescu
@ziuacargo.ro



P rimul model asupra că -
ruia ne-am oprit este KITT,
elegantul şi talentatul par -
tener al lui DAVID HAS-
SELHOFF în serialul

KNI GHT RIDER.

Modelul real
Pontiac Firebird a fost construit

de divizia Pontiac a General Motors
între anii 1967 şi 2002 şi a avut în
total patru generaţii. KITT a împrumutat
cea de-a treia generaţie, produsă
între 1982 şi 1992, care, se pare, a
fost cea mai populară dintre toate.
Adoptând cel mai aerodinamic design
dis ponibil la momentul respectiv,
modelul era disponibil cu diverse
motorizări. Standard era versiunea
cu injecţie de combustibil de 2,5 l,
cu patru cilindri, capabilă să dezvolte
90 CP. De asemenea, Firebird putea
fi echipat cu un V6 de 2,8 l şi 102
CP sau cu una dintre cele două versiuni
V8 de 5,0 l. Prima şi cea mai populară
era LG4, având o putere maximă
de 145 CP, iar a doua oferea nu mai
puţin de 165 CP.

Opţiunea W56, disponibilă pentru
Trans Am, includea frâ ne disc pentru
toate cele patru roţi, anvelope radiale
Goodyear Eagle GT P125/65R15
cu jante din aluminiu de 15 inch,
suspensii mai tari, pe arcuri şi
bare mai late. În 1983, cea de-a treia

generaţie Trans Am a fost selectată
ca emblemă pentru Day tona 500,
ceea ce a dus la pr ducerea unei serii
limitate .Cu alte cuvinte, este vorba
despre un model numai bun să ajungă
vedetă. Ceea ce, de altfel, s-a şi
întâmplat.

Un vehicul 
cu totul special
KITT nu este, după cum am

menţionat, un simplu Pontiac. Printre
abilităţile cu care s-a făcut remarcat,
se numără Turbo Boost (care îi
permitea să se deplaseze cu o viteză
inimaginabilă şi chiar să sară peste
obstacole), pilotul automat sau
capacitatea de a purta dialoguri, nu
lipsite de umor şi foarte inteligente.

Cel mai „celebru“ echipament (votat
de public) este scanerul montat în
bara din faţă, de natură să-l ajute să
„vadă“. „Creierul“ vehiculului l-a
constituit un microprocesor Knight
2000, centrul unui modul care îi
permitea robotului să gândească,
să înveţe, să comunice şi să
interacţioneze cu oamenii din jurul
său. Conform datelor din serial,
modelul minune afişa un timp de
reacţie de o nanosecundă şi o memorie,
pe la episodul 55, cu o capacitate
de 1.000 MB. Din acest punct de
vedere, avem, în anul de graţie 2009,
o altă percepţie asupra... memoriilor:
0,97 GB nu mai este ceva impresionant,
în condiţiile în care numai stick-urile
au acum ceva mai mult. Parcă sesizând
o astfel de problemă viitoare, zece
episoade mai târziu KITT primeşte

memorie nelimitată.
Vehiculul este propulsat de un

turbojet dezvoltat de Knight Industries,
iar transmisia este de tip turbodrive,
cu 8 trepte. Are frâne disc,
electromagnetice. Propulsia turbo
este asigurată prin intermediul unor
rachete montate în partea posterioară
şi îi permite lui KITT să atingă viteze
de peste 320 km/h. Când este activată
în combinaţie cu sistemul de ghidaj
al traiectoriei şi cu o pereche de
rachete montate în spatele anvelopelor
faţă, poate determina maşina să facă
salturi de peste 12 m. 

Doctorul 
computerizat
KITT are trei moduri de conducere.

În modul normal, Michael are controlul

O coard` sensibil` în rândul b`rba]ilor
a fost atins` prin intermediul unei
minuni a tehnologiei, poreclit` KITT
[i deghizat` într-un Pontiac Firebird
Trans Am, model 1982. 

MMAA{{IINNII
VVEEDDEETT~~
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maşinii, dar, în caz de necesitate,
KITT poate prelua conducerea şi
trece în modul automat. 

Acesta îi permite lui KITT să
se autoconducă, folosind un sistem
avansat de prevenire a coliziunilor.
Toate acestea sună deja familiar,
tehnologia anului 2009 incluzând
şi astfel de sisteme de siguranţă,
de avertizare a şoferilor în cazul
pericolului de accident sau camere
de luat vederi de jur-împrejurul
vehiculului. Un al treilea mod este
cel de „urmărire“, cu viteză foarte
mare, şi este o combinaţie între
operarea manuală şi cea asistată
de computer. 

Noile genera]ii
În final, trebuie să amintim despre

„fraţii mai tineri“ ai KITT-ului original,
care şi-au făcut apariţia ulterior. A
doua versiune, KIFT (Knight 4000
- anul 2000) arăta similar cu prototipul
Pontiac Banshee şi aducea, bineînţeles,
numeroase îmbunătăţiri tehnologice. 

În serialul Team Knight Rider,
KITT apare ca o umbră, ca un consilier,
sub forma unei holograme. 

Iar în filmul cinematografic Knight
Rider din 2008, precum şi în serialul
TV din acelaşi an, Knight Industries
Three Thousand este construit pe
o platformă Ford Mustang Shelby
GT500KR şi utilizează nano-tehnologia.
Una dintre cele mai remarcabile
abilităţi ale noului KITT este aceea
de a se transforma. Pentru off-road
- vehiculul se transformă într-un
Ford F-150, pentru a se deghiza -
KITT apare ca un van de marfă, la

nevoie se poate deghiza într-un
Ford Mustang GT sau decapotabil
ori în Ford Flex.

y Raluca MIH~ILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

N
u sunt 
simple
ma[ini. 
Nici m`car
ma[ini

sofisticate. Ci mult
mai mult decât atât.
Ma[inile vedet`,
folosite de regizori
pentru a scoate 
în eviden]` calit`]ile
actorilor principali,
sunt [i ele, la rândul
lor, personaje com-
plexe, având calit`]i 
speciale. Care sunt
modelele preferate 
la Hollywood 
[i ce au ajuns ele s`
întruchipeze de-a 
lungul timpului ve]i
afla în rubrica

„Ma[ini vedet`“. 
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C
asa Julietei, cu celebrul
ei balcon, precum şi
alte „vestigii“ care-şi
leagă numele şi
renumele de istoria

cuplului, nu sunt altceva decât...
puneri în scenă.

Adevăratul pelerinaj al
îndrăgostiţilor de pe întreg
mapamondul la balconul sau la
mormântul Julietei din Verona este,
pe undeva, echivalent cu o vizită
la Disneyland, care ar avea la bază
certitudinea că Albă ca Zăpada a
existat cu adevărat. Mai ales că
noile legende şi superstiţii „urbane“
împodobesc locaţiile respective
cu „puteri“... su    pra    na turale. De un
gust îndoielnic, am spune noi. De
ce anume? Haideţi să descoperim
împreună. 

V
erona î[i datoreaz`,

f`r` îndoial`, popu-

laritatea lui William

Shakespeare, care

a ales ora[ul pen-

tru localizarea celebrei sale

piese de teatru „Romeo [i

Julieta“. De[i, conform docu-

mentelor vremii, se pare c`

exist` o pic`tur` de adev`r

istoric în povestea celor doi

îndr`gosti]i, atunci când

vizit`m Verona, trebuie s`

avem clar în minte faptul c`,

totu[i, este vorba despre

ni[te personaje fictive. 

Mai ales în contextul 

în care dramaturgul englez

nu a vizitat 

niciodat` Italia.
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Cum 
de i-a venit ideea...

...lui Shakespeare să scrie
despre îndrăgostiţii din Verona?
O parte dintre istoricii literari sunt
de părere că sursa dramaturgului
nu ar fi fost cu totul originală sau
străină de scrierile vremii. Nu
ne-am propus, însă, deschiderea
unui proces literar de plagiat
într-o rubrică vizând destinaţiile
pe care le puteţi aborda cu avionul,
autocarul sau autoturismul propriu.
Cea mai timpurie variantă a poveştii
lui Romeo şi a Julietei este istoria
lui Mariotto şi a Gianozzei, scrisă
de Masuccio Salernitano, în 1476,
care are loc în Siena.

Luigi da Porto adoptă aceşti
eroi sub numele de Giulietta şi

Romeo, din familiile Capuletti şi
Montecchi, în cadrul „Poveştii
regăsite a celor doi nobili amanţi“,
localizată în Verona şi publicată
în 1530. El introduce personaje
care se pare că sunt corespondente
cu Mercutio, Tybalt şi Paris din
tragedia shakespeariană. Da
Porto prezintă povestea ca fiind
reală, pretinzând că a avut loc în
zilele lui Bartolomeo II della Scala.
Montecchi şi Capuletti se pare
că au fost, într-adevăr, facţiuni
politice în secolul 13, dar singura
conexiune dintre ei este o menţiune
din Purgatoriul lui Dante, ca
exemplu de disensiuni civile. 

În 1554, Matteo Bandello a
publicat un volum de „nuvele“
care includea, de asemenea, o
versiune a istoriei celor doi

îndrăgostiţi și care aducea două
personaje noi: doica şi Benvolio.
Lucrarea a fost tradusă în franceză
de Pierre Boiastuiau in 1559,
adăugând ceva elemente. De la
care versiune a pornit traducerea,
din 1562, a lui Arthur Brooke,
„Istoria tragică a lui Romeus şi
a Julietei“. 

În rândul autorilor vremii, era
o adevărată modă să publice
lucrări care aveau la bază nuvele
italiane, iar Shakespeare probabil
nu a fost o excepţie. Piesa marelui
Will este, de fapt, dramatizarea
poemului tradus de Brooke, dar
care adaugă detalii atât personajelor
principale cât şi celor secundare.

Astfel, se pare că există ceva
dovezi istorice în privinţa celor
două familii, dar în documentele
veroneze figurează doar o familie
cu un nume asemănător, Capello.
De altfel, casa Julietei din Verona
se află pe strada Capello nr. 27.

Un vechi han

Deşi stema de pe clădirea
veroneză care îi este atribuită
ficţionalei Juliete pare a aparţine
familiei Capello, trebuie să precizăm
faptul că această casă, deşi datează
din secolul 13, a fost, de fapt, un
han. Aspectul actual pe care îl
are clădirea l-a primit în cadrul
unei sesiuni de restaurare, în anii
30 ai secolului trecut, ocazie
cu care i s-a adăugat... celebrul
balcon. 

Cine, totuşi, în ciuda adevărului
istoric, are curiozitatea de a vizita
acest obiectiv, poate suferi, la
prima vedere, un şoc. În primul
rând, aglomeraţia este cea care
îţi poate da dureri de cap şi, de
ce nu, şi de buzunare, fiind un
mediu foarte propice pentru
activitatea asiduă a hoţilor de
buzunare. Apoi, peste tot, încă
de la intrarea în micuţa curte către
care dă celebrul balcon, zidurile
sunt acoperite cu bileţele, post-
it-uri, grafitti şi mesaje pe diverse
suporturi, unele lipite cu gumă
de mestecat, altele scrise direct
pe pereţi, care conţin declaraţii
de dragoste sau mici „acatiste“
de iubire veşnică. Acestea sunt
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de natură să îţi lase un gust amar,
în ciuda eforturilor primăriei de a
le curăţa şi de a împiedica îndrăgostiţii
din toată lumea să-şi afişeze public,
pe ziduri, efuziunile sentimentale
superstiţioase. De parcă, dacă
este scrisă pe toate gardurile,
iubirea durează veşnic.

În sus-numita curte, chiar în
faţa balconului, tronează o statuie
din bronz a Julietei, de care
este legată o altă serie de legende
moderne. Fapt demonstrat chiar
de strălucirea sânilor domniţei,
mai ales cel drept având renumele
de a îndeplini visele de don juani
ale tinerilor... de toate vârstele.
Iar fetele trag speranţa de a-şi
găsi, în scurt timp, propriul lor
Romeo, în urma atingerii talismanului
miraculos. 

Interiorul clădirii este unul
foarte interesant. De data aceasta,

nu mai sunt inscripţii şi post-it-
uri, iar mobilierul este specific...
secolelor 16-17. O serie de tablouri
bine realizate, fresce şi costume
de epocă sunt de natură să te
introducă în atmosferă (dacă nu
erai deja introdus). Ba mai mult,
ţi se oferă, cu generozitate,
oportunitatea de a-i scrie Julietei,
scrisori convenţionale, pe hârtie,
care se depun într-o casetă de
mesaje sau, dacă te-ai dezobişnuit,
un e-mail prin intermediul unor
computere care arată... ca în secolul
13. Dacă ai noroc, poţi chiar să
primeşti un răspuns la scrisoarea
ta, scris de una dintre „secretarele“
voluntare membre ale Clubului
Julietei din Verona.

Piesa de rezistenţă este, însă,
patul în care, se spune, Romeo şi
Julieta şi-au petrecut noaptea (sau
nopţile) împreună. Desigur, nu

este vorba despre patul autentic,
de secol 14, dar, în felul său, este
o piesă originală, fiind fabricat
pentru şi folosit în scena de dragoste
din filmul „Romeo şi Julieta“ al
lui Franco Zefirelli, din 1968, care
a câştigat două premii Oscar,
pentru cinematografie şi pentru
designul costumelor. De asemenea,
Zefirelli a fost nominalizat pentru
regie, iar pelicula pentru cel mai
bun film.

Aceleaşi bănuieli de irealitate
planează şi asupra mormântului
celor doi îndrăgostiţi sau asupra
casei lui Romeo, obiectiv mai puţin
vizitat decât cuibuşorul Julietei.
De altfel, casa atribuită lui Romeo
nici măcar nu este deschisă
publicului şi se pare că a aparţinut,
de fapt, unui anumit Cognolo
Nogarolo, reprezentantul unei
familii puternice, a cărei descendentă,
Isotta, a devenit o celebră scriitoare
şi filosof al timpurilor medievale,
în ciuda faptului că era femeie.

În loc 
de concluzii...
Totuşi, experienţa unei vizite

la Verona pe urmele celor mai
celebri îndrăgostiţi ai lumii merită
efortul, cu condiţia să-ţi păzeşti
bine buzunarele şi să nu cazi în
capcanele restaurantelor sau
suvenirurilor prea scumpe din
zonă. De altfel, Verona se poate
lăuda cu nenumărate alte obiective
turistice, demne să capteze atenţia
amatorilor de istorie şi arhitectură.
Printre acestea se numără amfiteatrul
roman (Arena), în care încă se
organizează spectacole de operă,
Podul de Piatră, datând din
antichitate, Porta Borsari, Porta
Leoni, Ponte Scagliero, palatele
renascentiste, basilica San Zeno
Maggiore etc. Toate sunt adevărate
minuni de arhitectură şi istorie.
Iar dacă, la acestea, adăugăm un
sejur odihnitor într-una dintre
staţiunile de pe malul lacului Di
Garda, din apropierea Veronei,
putem garanta reuşita unei vacanţe
cu toate ingredientele necesare.

y raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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HOROSCOP DE C~L~TORIE

BERBEC (21 martie - 20 aprilie)

În această perioadă, veţi călători mai puţin
decât de obicei şi, în general, numai în interes
de serviciu. Veţi simţi oarecum lipsa aventurii
cu care sunteţi obişnuiţi, dar nu veţi regreta
oboseala şi stresul care se acumulează, de
regulă, la drum lung. Bugetul minim vă va da
ceva bătăi de cap. Şi totuşi, veţi avea ocazia
să cunoaşteţi oameni noi şi să vă faceţi câţiva
prieteni. 

TAUR (21 aprilie - 21 mai)

Veţi face drumuri scurte şi cele mai multe
dintre ele pentru a rezolva anumite probleme
de natură financiară. Veţi întâlni persoane
amabile, însă nu toate vor reuşi să vă înţeleagă
şi anumite demersuri vă vor fi respinse. Oricum,
optimismul vă ajută să treceţi peste toate
neplăcerile. Sunteţi extrem de obosiţi în această
perioadă, dar aveţi o stare de sănătate excelentă. 

GEMENI (21 mai - 20 iunie)

Vreţi totul sau nimic. Şi, în această perioadă,
veţi alege totul: multe destinaţii, drumuri
lungi, companii plăcute în general. Sunteţi foarte
buni în meseria de ghid, dar este posibil ca unii
dintre însoţitori să vă acuze că îi sufocaţi cu
sfaturile şi observaţiile. De aceea veţi fi mai
nervoşi decât de obicei. În plus, drumurile lungi
şi excesele alimentare favorizează apariţia unor
disfuncţii la nivelul aparatului digestiv.

RAC (21 iunie - 22 iulie)

Deşi aţi prefera să staţi acasă, veţi face mai

multe drumuri: unele la rude în provincie, altele

în interes de serviciu. Se întrevede chiar un

stagiu obligatoriu de muncă în străinătate. Pentru

că veţi lipsi mai mult de acasă, vor apărea discuţii

cu partenerul de cuplu. Nu uitaţi: graba strică

treaba! Cei care conduc autovehicule trebuie

să fie de două ori mai atenţi decât de obicei

pentru a evita accidentele.

LEU (23 iulie - 22 august)

Veţi fi mai mult pe drumuri, dar numai în
interes de serviciu. Agenda e bine întocmită iar
cărţile de credit nu vă lipsesc. În plus, veţi
cunoaşte persoane gata să accepte orice

propunere de parteneriat. O să vă streseze,
însă, situaţia de acasă: lucrări de renovare
începute şi o mulţime de musafiri care şi-au
anunţat deja prezenţa. Chiar dacă sunteţi
mult timp plecaţi, nu neglijaţi problemele de
sănătate. Înainte de a lua medicamente costisitoare,
solicitaţi şi a doua opinie în privinţa diagnosticului.

FECIOARĂ
(23 august - 22 septembrie)

Nu se întrevăd călătorii în această perioadă.
Şi totuşi, este posibil să plecaţi la un drum
mai lung pentru a încheia un nou contract de
afaceri. Şi pentru că iubiţi ordinea, fiecare punct
al agendei va fi organizat minuţios şi din timp.
Nu vă faceţi griji: călătoria va fi perfectă! Iar
cu foarte mare atenţie, aţi putea evita anumite
greşeli care, altfel, v-ar costa timp şi bani. Ar
putea apărea ceva probleme legate de starea
de sănătate: încercaţi să ţineţi sub control situaţiile
stresante, care v-ar putea afecta activitatea
cardiacă.

BALANŢĂ
(23 septembrie - 22 octombrie)

Veţi călători foarte puţin în această perioadă.
Veţi primi câteva invitaţii din partea prietenilor,
care vă roagă să îi însoţiţi în deplasări de scurtă
durată, dar foarte relaxante. Ei vă cunosc foarte
bine şi vor face tot posibilul să vă asigure
luxul de care aveţi nevoie. În plus, vă veţi
face noi prieteni, lucru care vă va face mare
plăcere. Încercaţi să cheltuiţi cât mai puţini bani,
pentru că rezervele sunt mai mult decât limitate.
Nu vă neglijaţi starea de sănătate. Posibile
probleme cu glanda tiroidă, precum şi tulburări
cardiace.

SCORPION
(23 octombrie - 21 noiembrie)

Nu se întrevăd nici un fel de călătorii în

această perioadă şi, oricum, nici nu vă doriţi

acest lucru. Din această cauză, veţi amâna şi

întâlnirile programate iniţial, pentru a evita chiar

şi drumurile scurte. Se poate spune că nu aveţi

chef să ieşiţi deloc din casă. Poate şi pentru că

banii pe care îi aşteptaţi întârzie să sosească.

Şi, ca lucrurile să fie şi mai complicate, vă vor

sâcâi în continuare durerile de cap şi oboseala.

Odihniţi-vă şi evitaţi mesele neregulate şi

consumul excesiv de cafea.

SĂGETĂTOR
(22 noiembrie - 21 decembrie)

Vă veţi programa o scurtă călătorie de
relaxare, deşi timpul nu vă permite un astfel de
lux, însă toate planurile vă vor fi spulberate
de lipsa banilor. Chiar dacă, iniţial, resursele
financiare nu păreau să vă pună nici un fel de
probleme, va apărea o situaţie de urgenţă în
care veţi fi nevoiţi să înapoiaţi o sumă de bani
ori să împrumutaţi un prieten. Şi, din această
cauză, vor apărea neplăceri şi în familie. Ca să
nu mai vorbim de faptul că veţi ignora prognoza
meteo şi vă veţi îmbrăca mult prea subţire pentru
vremea de afară. 

CAPRICORN
(22 decembrie - 19 ianuarie)

Veţi călători mult şi într-un stil modern, aşa
cum vă place. Iar pentru că aţi organizat cu grijă
agenda, cei care vă vor însoţi se vor bucura de
călătorie pe tot parcursul acesteia. În plus, veţi
avea ocazia să cunoaşteţi persoane influente.
Pe de altă parte, deşi vă doriţi de mult timp acest
lucru, nu veţi reuşi să vă creaţi nişte fonduri
de rezervă, pentru că există investiţii care trebuie
realizate cu prioritate. Evitaţi să plecaţi la drum
obosiţi şi încercaţi să vă menajaţi corzile vocale.

VĂRSĂTOR
(20 ianuarie - 18 februarie)

Călătoriile de plăcere vor fi limitate în această
perioadă, în special din motive economice.
Se întrevede un drum departe de casă, în interes
de serviciu, pentru a participa la un curs de
perfecţionare. Pe de altă parte, vor apărea ceva
probleme legate de schimbările sentimentale.
Însă adevăratele neplăceri cu care vă veţi
confrunta vor fi cauzate de starea de sănătate.
Nu uitaţi că este de preferat să preveniţi o
afecţiune. Odihniţi-vă şi încercaţi să nu vă epuizaţi
toate resursele de energie! 

PEŞTI (19 februarie - 20 martie)

V-ar plăcea să plecaţi într-o călătorie de
relaxare în această perioadă, însă vă veţi limita
doar la un drum în interes de serviciu. Totuşi,
nu va fi o călătorie istovitoare, având în vedere
că veţi fi doar o parte a grupului şi nu veţi
avea nici o obligaţie din punct de vedere
organizatoric. Iar acest lucru vă va ajuta să
nu mai fiţi atât de nervoşi şi să depuneţi eforturi
suplimentare pentru a aplana tensiunile profesionale. 

15 februarie - 15 martie 2009

Dacă vei călători 
Poate că e scris în stele.
Însă nu se poate şti
Câte gropi sunt în şosele.
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Logistics Management
Forum 2009
18 - 19 februarie 2009 
Luxexpo, Luxemburg
www.luxexpo.lu
Construct Expo
Antreprenor 
3 - 7 martie 2009
Romexpo, Bucureşti
Expoziţie internaţională pentru materiale
şi sisteme pentru construcţii
www.constructexpo-antreprenor.ro
Romtherm 
3 - 7 martie 2009
Romexpo, Bucureşti
Expoziţie internaţională pentru
echipamente de încălzire, răcire şi de
condiţionare a aerului
www.romtherm.ro
Confort-Construct 
12 - 15 martie 2009
Expo Arad International
Târg internaţional de tehnologii
şi materiale de construcţii,
servicii conexe
www.expoarad.ro
Târgul de Turism
al României 
19 - 22 martie 2009
Romexpo, Bucureşti
www.targuldeturism.ro
SITL Temps Réel 
24 - 26 martie 2009
Paris, Franţa
Salon de transport şi logistică
http://www.salon-sitl.com 
Romenvirotec 
1 - 4 aprilie 2009
Romexpo, Bucureşti
Expoziţie internaţională de echipamente
şi tehnologii pentru protecţia mediului
www.romenvirotec.ro

Exporenewenergy 
1 -  4 aprilie 2009
Romexpo, Bucureşti
Expoziţie internaţională de energii
regenerabile
www.exporenewenergy.ro
Construct Expo Utilaje 
1 - 4 aprilie 2009
Romexpo, Bucureşti
Expoziţie internaţională pentru utilaje de
construcţii
www.constructexpo-utilaje.ro
Salonul Moto &
Accesorii 
3 - 5 aprilie 2009
NEF Expo (Romexpo, Bucureşti)
Expoziţie de motociclete şi accesorii
Nautica Show 
23 - 26 aprilie 2009
Romexpo, Bucureşti
Târg de ambarcaţiuni
Commercial
AutoTransport 
21 - 25 aprilie 2009
Moscova, Rusia
Târg de transporturi
www.mediaglobe.ru
Construct Expo-Ambient 
6 - 10 mai 2009
Romexpo, Bucureşti
Expoziţie internaţională de amenajări
interioare, materiale de finisaj, acoperiri
murale şi pardoseli, uşi şi ferestre,
tâmplărie şi vitraje, decoraţiuni, corpuri
de iluminat, articole diverse
www.constructexpo-ambient.ro
Forumul Truck Europe
7 mai 2009
Decernarea titlului „Compania
Europeană de Transport
a Anului 2009“
Amsterdam, Olanda
www.truckeurope.net

Transport Logistic 
12 - 15 mai 2009
München, Germania 
www.transportlogistic.de
All Pack 
20 - 23 mai 2009
Romexpo, Bucureşti
Expoziţie internaţională pentru ambalaje,
materiale, maşini şi echipamente
specifice
www.all-pack.ro
Summit-ul european pentru
Supply Chain
[i Logistic` 
08 - 10 iunie 2009
Düsseldorf, Germania 
http://www.supplychain.eu.com 
Transport-AR 
11 - 14 iunie 2009
Expo Arad International 
Târg internaţional de transporturi
profesionale, rutiere, feroviare, servicii
conexe
www.transportar.ro
Transport & Logistics 
20 - 22 octombrie 2009
Antwerp, Belgia
www.transport-logistics.be 
TIB 
04 - 07 noiembrie 2009
Romexpo, Bucureşti
Târgul Tehnic Internaţional
Bucureşti
www.tib.ro
Târgul de Turism
al României
19 - 22 noiembrie 2009
Romexpo, Bucureşti
www.targuldeturism.ro
Trailer 
20 - 24 noiembrie 2009
Kortrijk, Belgia
www.trailer.eu 

Abonează-te la ZIUA și vei primi
gratuit: ZIUA Cargo, ZIUA Tv,

ZIUA Gândește Verde,
Dosare Ultrasecrete,

ZIUA Turistică

Program evenimente 2009






