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Campanie pentru
un transport civilizat

Pescuim in ape tulburi. Cautam
drumul potrivit, fara a avea nici
cel mai slab indiciu daca acesta
se va dovedi sau nu o fundatura.
lar uneori mai dam si-n gropi. Ne
gandim mai atent la ceea ce vom
face maine, urmarim stirile si ne
tragem concluziile.

Astazi, avem nevoie mai mult
decét oricand de informatie de
prima mana, iar transporturile
sunt primul barometru al
economiei. Poate ca nu ne-am
dorit niciodata sa stim altceva
decat cum am putea sa depasim
mai repede camionul din fata,
care ne tine din drum. El ne poate
spune, insa, mult mai multe. Daca
vedeti vehicule grele pe strada,
inseamna ca lucrurile merg bine.
Ca intreprinderile nu si-au redus
productia, ca inca se consuma iar
marfa trebuie sa circule. Atunci
cand dispar, inseamna... ca
putem sa circulam in voie. Dar nu
mai stim daca vom mai avea, in
viitor, cu ce si pentru ce.

Daca un fabricant de vehicule isi
intrerupe productia, altul de alu-
miniu face disponibilizari, iar un
producator de bunuri de consum
isi reduce activitatea anuntand
concedieri masive... toate se vad
in numarul camioanelor de pe
drum, poate chiar inainte de a se
produce.

Transportul isi pune amprenta
asupra fiecarui lucru din viata
noastra, de la casa in care locuim
si pentru care s-au transportat
materialele si pana la filtrul de
cafea sau sendvisul pe care il
mancam dimineata, toate
aflandu-se (chiar in mai multe
etape) intr-un vehicul comercial.
Cand transportul se blocheaza,
nimic nu va mai putea fi la locul
lui. Dar daca roata se invarte
bine, casa, filtrul de cafea si...
hrana ne vor costa mai putin.

Va propunem sa ne insotiti intr-o
lume in care nu se sta, in care
fiecare ora se traduce in kilometri
plini de informatie, de indicii
despre ce va fi maine.

ZIUA CARGO va fi la fel de
interesanta atat pentru patronul
sau managerul de transport, cat
si pentru orice agent economic si
chiar pentru populatie. Primii vor
putea fi la curent cu noutatile
tehnice, cu ofertele favorabile
care apar pe piata, vor avea
acces la informatii calde privind
ultimele modificari legislative,
aflate chiar in faza de proiect. Vor
stii ce se petrece pe piata si isi
vor putea lua deciziile in
cunostinta de cauza.

Agentii economici care nu fac
transport, dar au marfuri de
transportat (sau persoane) isi vor
putea face o imagine reala asupra
modului in care este eficient sa
contractezi servicii de transport.
Vor stii, astfel, ce pot sa ceara si
ce nu, pentru a obtine un raport
corect calitate/pret.

in fine, publicul larg va intelege in
ce masura fluctuatiile tarifului
motorinei sau ale taxelor de drum
pot influenta pretul painii pe care
o cumpara de la chioscul din colt.
Va stii care sunt drepturile sale in
raport cu furnizorii de servicii de
transport pentru populatie.

O data cu primul nostru numar,
lansam o provocare
transportatorilor, autoritatilor si
chiar societatii civile: ,Campania
pentru un transport civilizat®.
Vom pleda pentru concurenta
loiala, pentru respect fata de
client, pentru responsabilitate
privind siguranta rutiera. Vom
aduce impreuna autoritatile,
furnizorii de solutii tehnice de
transport, carausii si clientii lor
si vom cauta impreuna calea ca
aceasta criza economica sa nu
transforme piata intr-una subtera-
na, cu toate consecintele nega-
tive care decurg de aici, inclusiv
transformarea vehiculelor

in adevarate bombe pe roti.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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An greu
si pentru expozitii

La sfarsitul anului trecut,
organizatorii expozitiei RAI
Amsterdam, dedicata sectorului
transporturilor, au decis anularea
acesteia. Expozitia era programata
sa aiba loc in perioada 29
octombrie - 5 noiembrie 2009.
Aceasta decizie a fost luata din
cauza actualei situatii economice.
RAI Amsterdam reprezenta unul
dintre cele mai importante
evenimente ale anului pe parte de
vehicule comerciale, tot aici fiind
decernate in mod traditional
premiile , Truck of the Year“ si ,Van
of the Year“. O alta expozitie
importanta a anului a fost amanata.
Este vorba despre Transpotec
Logitec, ce ar fi trebuit sa aiba loc la
Milano, Tn luna mai a acestui an.

~Cumparati
produse
romanesti“

Pe fondul crizei mondiale,
atat companiile de productie
cat si transportatorii romani

sunt afectati de lipsa
comenzilor. Pentru a
incuraja consumatorul
roman sa apeleze la
produse autohtone,
stimuland in acest fel
dezvoltarea
economiei,

| CONPIROM -
, Confederatia
i Patronala din
: Industria Romaniei
a lansat programul
 ,Cumpdrati produse
romanesti“. In
sprijinul acestui
program, cel mai

nou membru CONPIROM - FORT
(Federatia Operatorilor Romani de
Transport) va pune la dispozitia
tuturor partenerilor Confederatiei, in
mod gratuit, spatii de reclama
mobila. Astfel, autovehiculele
membrilor FORT vor fi colantate cu
mesaje avand ca tema utilizarea si
consumul produselor fabricate in
Romania. infiintata in 1992,
CONPIROM este recunoscuta azi
drept cea mai cuprinzatoare
structura patronala din Romania,
70% din productia industriala a
economiei nationale fiind data de
membrii sai (peste 1.400 de
societati comerciale).

Valorificarea
Zonei Libere

Curtici-Arad

Liderii PD-L Arad apreciaza
necesitatea valorificarii potentialului
economic al Zonei Libere Curtici-
Arad drept una dintre principalele
prioritati ale organizatiei aradene,
informeaza Agerpres. Un prim pas
necesar este modernizarea
drumului judetean DJ 709B Arad-
Curtici, urméand ca, la solicitarea
primariei orasului Curtici, sa aiba loc
transformarea Zonei Libere Curtici-
Arad intr-un parc industrial, in
paralel cu transferarea acesteia din
subordinea Consiliului Judetean
Arad in cea a administratiei locale,
transfer necesar intrucéat agentii
economici care isi desfagsoara
activitatea in aceasta zona nu pot
dispune de posibilitatea de creditare
sau de alte facilitati, tocmai din
cauza lipsei actului de proprietate
pe acest teren.

Mai multi bani
pentru Ministerul

Transporturilor

Ministerul Transporturilor gi
Infrastructurii va primi, in 2009, de
la buget, o suma de 10,65 miliarde
lei, o alocare superioara cu 7,77%,
comparativ cu executia preliminata

pe 2008, cand bugetul MT s-a cifrat
la 9,88 miliarde lei, informeaza
Agerpres. Alocarea bugetara
estimata pentru anii urmatori pentru
transporturi si infrastructura este de
15,30 miliarde lei in 2010, 20,91

miliarde lei in 2011 si 26,09 miliarde
lei in 2012. Prin buget, MTI va aloca
1,14 miliarde lei pentru programele
cu finantare nerambursabila
post-aderare si 1,66 miliarde lei
pentru programele cu finantare
rambursabila. Necesarul estimat de
MTI de la buget in luna decembrie
pentru acest an era de peste 15
miliarde lei. Alaturi de sumele de la
bugetul de stat, Ministerul ar putea
beneficia in acest an de primele
plati pentru lucrari prin Programul
Operational Sectorial - Transporturi,
cu o valoare de 5,7 miliarde euro in
perioada 2007 - 2011.

Proprietarii
Schaeffler vor sa
vanda din active

Proprietarii Schaeffler

intentioneaza sa vanda o parte din
activele grupului pentru a reduce
datoria rezultata prin cumpararea
actiunilor Continental si pentru a
preveni divizarea producatorului
german de componente auto,
informeaza Mediafax. Potrivit
declaratiei proprietarilor, grupul are
nevoie de ajutor financiar de
urgenta din partea guvernului. Ei au
precizat ca, in pofida situatiei bune
a operatiunilor companiei,
investitorii sunt speriati de
problemele economice.

Schaeffler va prezenta guvernului
federal un plan de afaceri in
speranta ca va primi ajutor
financiar. Continental a acceptat, la
sfarsitul lunii octombrie, ca
Schaeffler, care a incercat
preluarea ostila a companiei, sa
achizitioneze 49,99% din actiuni
pentru 12,1 miliarde euro.
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Renault si
Peugeot-Citroen

ajutate de stat

Statul francez ar putea imprumuta
cu cate trei miliarde euro
constructorii auto Renault si
Peugeot-Citroén, in schimbul sistarii
procesului de reducere a
personalului si al angajamentului
privind limitarea bonusurilor
acordate conducerii, informeaza
Mediafax. Imprumuturile fac parte
dintr-un program mai larg de sprijin
pentru industria auto, care va fi
prezentat constructorilor de
autovehicule locali de presedintele
Frantei, Nicolas Sarkozy. Suma ar
putea creste in cazul in care
guvernul va decide sa ajute si
Renault Trucks, companie detinuta
de grupul suedez Volvo.

Nissan

concediaza

Constructorul auto japonez Nissan
va incheia anul fiscal 2008-2009 in

pierdere, pentru prima data in ultimii
14 ani, si a anuntat, in consecinta,
ca va concedia 20.000 de angajati
pana la 31 martie 2010,
reprezentand 8,5% din totalul
salariatilor grupului, informeaza
Mediafax. Nissan estimeaza pierderi
operationale de 180 miliarde yeni
(doua miliarde de dolari) pentru anul
fiscal 1 aprilie 2008 - 31 martie
2009, fata de un profit de 270
miliarde yeni anticipat cu trei luni in
urma. Pentru a se adapta conditjilor
economice dificile, grupul japonez a
redus productia cu 20% si va
concedia 8,5% din angajati. Grupul
este detinut in proportie de 44% de
Renault, actionarul majoritar al
Dacia.

Toyota
in pierdere

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

miliarde yeni (1,6 miliarde de
dolari) din decembrie, informeaza
Mediafax.

Toyota, lovita in plin de criza care
a cuprins industria auto mondiala,
a anuntat ca anticipeaza pierderi
nete de 350 miliarde yeni (patru
miliarde de dolari) pentru anul
fiscal in curs, care se va incheia la
31 martie. Concernul auto
japonez va incheia, astfel,
primul an pe pierdere din
istoria de peste 70 de ani
a Toyota, dupa o scadere
de peste 20%

a vanzarilor grupului in
intreaga lume. Grupul
a redus usor
estimarea privind
vanzarile, la 7,32
milioane de auto-
vehicule, fata de
proiectia anterioara
de 7,54 milioane de
unitati si cu mult

sub rezultatul de
aproape noua
milioane de
automobile
consemnat in anul
fiscal 2007-2008.




BT || ~crors

Birurile sufoca
transporturile

Transportatorii au demarat
intalnirile cu reprezentantii
Ministerului Transporturilor
proaspat instalati

in functie. Solicitarile
carausilor reuniti

n Consiliul National Rutier
(CNR) au facut si in trecut
obiectul negocierilor
purtate cu autoritatile,
vizand n special
reducerea poverii fiscale

si a birocratiei, excesive in
acest domeniu. Care sunt,
ins&, masurile pe care
operatorii din piata le
considera esentiale pentru
supravietuirea sectorului?

Cerintele transportatorilor se impart
n doua categorii: prima cu legiferare
imediata, iar cea de-a doua vizand
prevederi care ar trebui introduse in
legislatie intr-un orizont mediu de timp.

In prima categorie, este inclus un
numar mai mare de cerinte, carausii
solicitand in perioada urmatoare marirea
valabilitatii copiei conforme a licentei
de transport de la 1 anla 2 - 5 ani,
eliminarea autorizatiilor speciale de
transport (AST ) pentru depasiri de
mase maxim admise la transportul
bunurilor divizibile si ridicarea la portanta
superioara 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 existentei la bord a dovezii
inspectiei tehnice periodice internationale
la iesirea in spatiul comunitar si taxa
de solidaritate impusa autovehiculelor
comerciale la Tnmatriculare, in cuantum
de 1% din valoarea de noi a acestora.
De asemenea, se solicita aplicarea
amenzilor pentru depasirea timpilor de
condus tinandu-se cont de conditiile
de trafic, restrictii, infrastructura si de

8 ZIUA CARGO 1/2009

alti factori ce determina circulatia cu
un timp de condus foarte limitat,
parcurgand distante mult mai scurte,
cu preturi de exploatare mult mai mari
decat in alte state UE. In acelasi context,
CNR propune ca reprezentanti ai
Consiliului sa participe in calitate de
observatori la controalele in trafic
sustinute de Autoritatea Rutiera Romana,
Compania Nationala de Autostrazi si
Drumuri Nationale din Romania si
Registrul Auto Roméan, precum si
desemnarea prin ordin al ministrului a
reprezentantilor CNR in cadrul consiliilor
de administratie ale celor trei institutii.
Alte revendicari ale carausilor vizeaza
introducerea reprezentantilor CNR
in Consiliul Drumurilor si demararea
activitatii acestuia, reducerea si unificarea
la nivelul din 2007 a taxelor locale
indiferent de zona de activitate a
autovehiculelor (intern sau extern) si
eliminarea clasificarii in functie de stele
a autocarelor de transport international.

Tinand cont de problemele pe care
le intampina inca operatorii romani de
transport la granita cu Ungaria, unde
controlorii maghiari au fost, in multe
randuri, acuzati de abuzuri, una dintre
cererile CNR vizeaza initierea unor
discutii intre Ministerul romén al
Transporturilor si Ministerul ungar al
Transporturilor, precum si cu toate
autoritatile implicate (NKH, VPOP,
ORFK Kozut kht etc), pentru o posibila
revizuire a prevederilor care reglementeaza
cuantumul amenzilor, pentru nerespectarea
reglementarilor privind timpii de condus
si odihna.

Infine, carausii solicita, tot pe termen
scurt, introducerea taxei ,0 de inmatriculare
pentru achizitia autovehiculelor comerciale
cu norme de poluare EURO 4 si EURO
5.

Pe termen mediu, CNR propune
introducerea pretului rovinietei in costul
carburantilor, refacerea legislatiei
transporturilor, infiintarea organismului
unic de control, plata TVAla incasarea

contravalorii serviciului prestat gi
renuntarea la plata taxei radio-TV pentru
firmele ce nu detin aparate radio-TV.

26 de taxe
pentru carausi

» taxa de mediu (acumulatori)

» ecovaloare (anvelope)

» ITP international

» ITP

» asigurare CMR

» asigurarea CASCO

» RCA

» taxa eliberare licenta
transport

» taxa eliberare copie

conforma

» taxa operare - consultanta
ARR

» taxa copie conforma

» taxa solidaritate - 1% din
valoarea fiecarui nou
autovehicul peste 2.000 cmc

» taxa inmatriculare

» impozit auto - diferentiat
transport intern de
international

» taxa de drum in acciza la
carburanti

» rovinieta - taxa de drum

» taxa AST-uri

» TVA

» asigurare de risc financiar

» impozit profit/venit

» taxa eliberare atestat soferi

» taxa viza periodica medicala

» taxa viza periodica persoana
desemnata

» taxa medicina muncii pentru
personalul angajat in servicii
de transport

» taxa preschimbare carnet
sofer

» taxa eliberare talon auto

sursa: FORT




Accesul la piata
se stabileste

la Bruxelles

In ceea ce priveste modificarea
Legii transporturilor, Sorin Sirbu,
directorul Directiei de Transport Rutier
din cadrul Ministerului de resort, ne-
a explicat ca trebuie sa se tina cont
de pachetul de regulamente privind
accesul la profesie, accesul la piata
internationala de transport marfa si la
cea de transport persoane, care se
afla in acest moment intr-o faza avansata
in Parlamentul European. ,,Acest pachet
de regulamente va trebui sa aiba
aplicare directa in legislatia nationala“,
a subliniat Sorin Sirbu, mentionand
ca, pentru a avea o lege coerenta a
transporturilor, trebuie asteptat cadrul
legislativ european, continuandu-se,
intre timp, consultarile cu zona patronala
si cea sindicala, in aga fel incat abordarea
sa fie una unitara.

De mentionat ca, din 2011, ar trebui
sa intre in functiune registrul electronic
de transport, care va oferi date privind
operatorii inregistrati in fiecare tara si
abaterile constatate. Astfel, inspectorii
romani de trafic vor avea acces in timp
real la datele necesare privind orice
masina inscrisa intr-un stat membru
UE, pe care o opresc in trafic. ,Acest
registru va reprezenta o oglinda a
transportului in fiecare tara membra
UE, incluzand denumirea operatorilor,
a persoanei desemnate sau managerului
de transport si s-ar putea sa fie incluse
chiar numerele de circulatie ale
autovehiculelor detinute de carausi.
Se vor cunoaste, astfel, mai multe date
despre operatorul de transport si despre
contraventiile inregistrate. Managementul
riscului operatorului de transport va
fi definit pe trei zone de contraventie:
cea privind legislatia sociala, cea privind
starea tehnica si cea privind depasirea
masei maxime admise®, a precizat
Sorin Sirbu.

Comisia Europeana

ia atitudine

Comisia Europeana a adoptat recent
o directiva care stabileste o abordare
comuna a celor mai comune incalcari
ale regulilor sociale care guverneaza
perioadele de condus si odihna ale

Este nevoie de lichiditate
si de un control al platilor

O solutie pentru a oferi
transportatorilor o gura de oxigen
consta in deducerea unei parti
din accizele platite la achizitia
de motorina. Masura, care se
aplica si in alte state europene,
ar trebui sa vizeze, potrivit
vicepresedintelui Uniunii Natio-
nale a Transportatorilor Rutieri
din Roméania (UNTRR), lon
Lixandru, vehiculele de peste 7,5
t apartinand companiilor licentiate
de transport. in opinia vice-
presedintelui UNTRR, o astfel
de actiune ar mai putea echilibra
situatia transporturilor, unul dintre
cele mai taxate sectoare
economice. ,Este firesc ca, in
situatia in care s-au gasit bani
pentru alte sectoare similare
(naval, maritim sau feroviar), sa
se gaseasca si pentru cel rutier,
unde, din pacate, traficul a crescut,
dar infrastructura nu s-a dezvoltat.
Va trebui sa gasim o solutie privind
deducerea unei parti din accize
impreuna cu marile companii
petroliere si cu Ministerul Finantelor,
a subliniat lon Lixandru. El a
precizat ca o astfel de masura
nu va consuma resursele bugetare,
aducand, din contra, sume

soferilor profesionisti. ,Stabilirea unei
tipologii in privinta acestor incalcari
pe baza gravitatii lor va pune capat
situatiei curente, in care aceeasi
incalcare poate fi considerata minora
intr-o anumita tara si mai grava
intr-o alta tara. Aceasta decizie este
raspunsul Comisiei adresat problemelor
ridicate de catre reprezentantjii industriei
transporturilor rutiere Tn privinta lipsei
de armonizare in acest domeniu, care
submineaza competitia loiala si buna
desfasurare a operatiunilor de transport”,
se arata intr-un comunicat CE. Concret,
noua incadrare pe categorii distinge
trei niveluri de incalcari: minore, grave
si foarte grave. Gravitatea unei incalcari
depinde de influenta acesteia asupra
sigurantei rutiere. Actiuni care fac
imposibila monitorizarea conformitatji
cu legislatia sociala, cum ar fi fraudarea

suplimentare la buget, pentru ca
nu vor mai exista alimentari la
negru.

In paralel, se impune un control
al platilor, tinand cont de numarul
crescut de incidente in aceasta
perioada, care ar putea duce la
blocajul economiei. ,Ar trebui
ca documentele de garantie a
platii care sunt avizate de responsabili
companiei, respectiv de administratori,
sa devina executori prin inchiderea
debitorului, daca nu sunt decontate
in termen legal. Trebuie infiintata
inchisoarea datornicilor, asa cum
i se spunea inainte. in acest fel,
cel care semneaza va fi mai
responsabil, pentru ca debitorul
care nu plateste va intra la puscarie,
iar eu, ca prestator de buna credinta,
sunt aparat de sistem. Este culpa
|lui i nu mai trebuie sa se angajeze
la plati pe care nu le poate face.
Este o perioada in care companiile
angajeaza cheltuieli pe care le
garanteaza si apoi nu le mai
acopera. lar noi intram intr-un lant
al proceselor care ne va trage
la fund. De aceea trebuie sa
implementam acest sistem modern
si eficient, utilizat si in SUA", a
concluzionat lon Lixandru.

tahografului, sunt clasificate ca foarte
grave. Noile categorii de incalcari
trebuie sa serveasca drept baza
sistemelor de evaluare a riscurilor
pe care statele membre sunt obligate
sa le stabileasca, in conformitate cu
directiva de control, pentru a focaliza
mai bine controalele asupra intreprinderilor
de transport. Acelea care au un grad
mare de risc vor fi controlate mai atent
si mai des. Deoarece noul sistem de
incadrare va facilita, de asemenea,
schimbul de informatii intre statele
membre, intreprinderile care comit
fncalcari peste hotare vor fi controlate
mai atent de catre autoritatile statului
membru de resedinta.

I Meda BORCESCU
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aderea expor-
turilor cu 36%
la inceputul
lui ianuarie
2009 fata de
perioada similara a
anului trecut si re-
gresul de 16% al im-
porturilor au aruncat
sectorul de transport
international (si
economia in general)
intr-un context de-a
dreptul dezastruos.
Nimeni nu are astazi
un raspuns macar
conturat la intre-
barea ,,incotro ne
indreptam?=“. Exista
insa indicii, care,
puse cap la cap, pot
oferi o imagine a
ceea ce s-ar putea in-
tampla in perioada
urmatoare.

»De la 1 noiembrie 2008, Ro-
mania a intrat in recesiune si in
materie de exporturi si in materie
de importuri. Aceasta recesiune
afnsemnat o cadere a exporturilor
de circa 9% in noiembrie, urmata
de o cadere in decembrie de circa
16% (fata de perioadele similare
din anul anterior), iar in primele
doua saptamani din luna ianuarie
a acestui an caderea importului
a fost de 36%, fata de ianuarie
2008, a afirmat Mihai lonescu,
secretar general al Asociatiei
Nationale a Exportatorilor si Im-
portatorilor din Roméania (ANEIR).
In opinia sa, cifrele statistice
vor arata probabil o diminuare de
aproximativ 30% a exporturilor la
nivelul intregii luni ianuarie, in
timp ce pentru intreg semestrul
1, regresul se va cifra la circa
20-30%. ,,Avem speranta ca, in
a doua jumatate a anului, situatia
exporturilor se va mai relaxa;
oricum, nu vom putea atinge nivelul
inregistrat in 2008“, a precizat
Mihai lonescu. Pe de alta parte,
diminuarea importurilor nu va

-

unde merg

urmari o tendinta la fel de abrupta,
secretarul general ANEIR estimand
ca tendinta de scadere de 16%,
inregistrata in primele doua sap-
tamani ale anului se va mentine.

Capacitate

de transport
de trei ori cat
cererea

in acest context, decalajul dintre
importuri si exporturi se va mentine
semnificativ, deficitul balantei
comerciale adancindu-se. Cu alte
cuvinte, ne putem astepta in perioada
urmatoare la o scadere generala
a nivelului comenzilor de transport,
in conditiile in care dezechilibrul
dintre tur si retur se va accentua.

»Noi am sesizat inca de pe
10 noiembrie, printr-o scrisoare
adresata primului ministru al
Romaniei din acea perioada, situatia
dificila si am cerut sa se ia masuri
anticriza. Din pacate, Guvernul
era in campanie electorala, apoi
in de¢éembrie s-a format noul
Executiv si abia in 12 ianuarie 2009
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am primit o convocare la Guvern
din partea ministrului Pogea, cand
am constituit grupul de actiune
anticriza. Practic, Romania a pierdut
doua luni si jumatate, in care ar fi
putut actiona pentru a contracara
efectele crizei“, a subliniat secretarul
general ANEIR.

Companiile roménesti au pierdut
piata de export, pe fondul reducerii
drastice a comenzilor atét la nivelul
consumatorilor finali, cat si la
nivelul activitatilor de productie,
pentru care se fumizau subansamble,
materii prime sau chiar echipamente.
Tinand cont de faptul ca aproximativ
70% din schimburile noastre
comerciale vizeaza Uniunea
Europeana, devine evident efectul
pe care contractia pietei comunitare
il are asupra functionarii economiei
autohtone.

Romania ainregistrat in noiem-
brie schimburi comerciale record
de peste 8 miliarde de euro (3,233
miliarde euro - exporturi si 5,294
miliarde euro - importuri), demon-
strand o capacitate de transport
semnificativa. Micsorarea volumului




cu 300% in ianuarie 2009 induce
mari probleme la nivelul carausilor,
care trebuie sa suporte costurile
cu leasingul, intretinerea si chiar
cu soferii mult peste un nivel care
s-ar dovedi eficient in conditiile
actuale ale cererii de transport.
,Daca facem o comparatie a ceea
ce s-a intamplat in ianuarie, a
ceea ce poate Romania sa faca,
si sa transporte, vedem ca avem
o capacitate de trei ori mai mare.
Romania a carat marfa in octombrie
de 8,5 miliarde de euro (import
si export), dupa care volumul a
scazut la o treime. Este foarte
grav“, a subliniat Mihai lonescu.

Piete mari,
probleme mari

Principalii parteneri comerciali
ai Romaniei sunt, in ordinea
volumelor de import si export,
Germania (cu peste 23% din importuri
si exporturi), ltalia (cu aproximativ
22% din exporturi si 16% din
importuri), Franta (cu circa 10%
din exporturi $i 8% din importuri)

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

xportul Romaniei a marcat
din 2000 pana fn luna oc-
tombrie a anului 2008 o
crestere continua. in paralel. a
crescut si importul. Luna oc-
tombrie a anulul 2008 a avut

De mentionat ca, pentru toate
pietele majore pe care activeaza
Romania, Comisia Europeana
a preconizat scaderi ale produsului
intern brut. ,,Criza a lovit in toate
domeniile, iar probleme se inre-
gistreaza in aceeasi masura in
toate ramurile®, a tinut sa precizeze
Mihai lonescu. In acest moment,
cea mai mare pondere in cadrul
schimburilor comerciale o detin
dispozitivele mecanice, aparate
si echipamente electrice, urmate
de produsele minerale si cele
metalurgice si de textile, confectii
pielarie si incaltaminte. Pe locul
4, se plaseaza autovehiculele
si piesele si accesoriile, dupa
care se inscriu produsele chimice
si masele plastice, mobila,
materialele de constructii si
produsele agroalimentare.

Orientul Mijlociu
si Nordul Africii
pot reprezenta
solutii

in opinia secretarului general
ANEIR, Estul poate reprezenta,
teoretic, o solutie pentru exporturile
romanesti, excluzand insa Rusia,
a carei economie se afla intr-o
criza profunda. Un balon de oxigen
I-ar putea constitui statele care

cele mai inalte cote de export
din Istorla Romaniel post de-
cembriste. S-a atins nivelul de
export de 3,233 millarde de
euro, in timp ce importurile s-au
cifrat la 5.294 millarde de euro.
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Estimarile facute in ianuarie de Comisia
Europeana cu privire la evolutia PIB in
statele care reprezinta principalii parteneri
comerciali ai Romaniei nu sunt pozitive

2009 2010
GERMANIA —-2.3% 0.7%
ITALIA 2% 0.3%
FRANTA =1,8% 0.9%
UNGARIA -1,6% 1%

detin materii prime in exces fata
de puterea lor de consum: Orientul
Mijlociu si o parte din tarile din
Nordul Africii. ,,Dar atunci cand
vom incerca sa vindem aici marfa
pe care o comercializam de regula
in Germania, Franta sau alte state
ale UE, ne vom lovi de concurenta
firmelor asemanatoare din Europa
si America, care au ramas, de
asemenea, fara piata. lar ca sa
putem fi competitivi, trebuie sa
oferim conditii mai bune, insa
pentru aceasta avem nevoie de
ajutorul statului roman*“, a explicat
Mihai lonescu. Unul dintre avantajele
importante competitive de care
s-ar putea prevala exportatorii
romani (cu sprijinul statului) tine
de termenele mai relaxate de plata.
Dar, pentru a putea functiona iln

contextul unor termene de plata
de 30, 60, 90 si chiar de 180 de
zile, este esentiala sustinerea in
tara, pentru ca societatea comerciala
sa aiba bani pentru productie. De
asemenea, tinand cont de faptul
ca vorbim despre piete mai putin
sigure, este esentiala existenta
unei polite de asigurare pentru
risc de neincasare. ,,In plus, daca
eu semnez contractul cand euro
este 4,3 lei si primesc banii peste
6 luni la un curs al euro de 3,8 lei,
trebuie sa detin si polita de risc
valutar. Exista si acest instrument.
Exportatorii au acum toata aceasta
platosa aparatoare, la care se
adauga posibilitatea de a contracta
credite de la Eximbank, unde s-au
redus Eomisioanele si dobanda“,
a mentionat secretarul general

ANEIR, adaugand ca este necesara
majorarea fondurilor alocate acestor
instrumente de sustinere, care,
in acest moment, se gasesc la
nivelul de acum trei ani.

Sperante
in al doilea
semestru

Chiar si in conditiile in care
lucrurile vor merge bine din acest
punct de vedere, Mihai lonescu
nu se asteapta la o inviorare a
schimburilor comerciale decat in
semestrul Il al anului. ,,.Sper cain
partea a doua a acestui an fie sa
isi revina economia europeana,
cea americana si cea mondiala,
fie sa reusim sa ne ducem pe alte
piete, astfel incat sa asistam la
oinviorare a exporturilor. Sper ca
al doilea semestru al acestui an
sa fie mai bun decat primul, in
care vom asista la o reducere
drastica a schimburilor comerciale.
Deocamdata nu exista nici un
semnal concret in acest sens“, a
apreciat Mihai lonescu. El a adaugat,
insa, ca si in aceasta perioada
exista firme romanesti care continua
sa aiba comenzi, unele chiar la
un nivel mai ridicat decat anul
trecut, in contextul in care unele
economii au cazut. ,,Avem chiar
prioritati mondiale la noi in Romania,
din pacate nu avem bani, a subliniat
secretarul general ANEIR.

In ceea ce priveste dezno-
damantul crizei economice, Mi-
hai lonescu s-a aratat rezervat.
»Sunt, printre persoanele cele mai
autorizate din punctul de vedere
al functiei, optimisti care sustin
ca vom incepe sa iesim din aceasta
criza de la anul, dar exista si
pesimisti care sustin ca situatia
nefavorabila se va intinde pana
la nivelul lui 2015. Eu nu pot spune
nici ca se va termina la anul,
nici in 2015. Oricum, detinem
un mare avantaj prin faptul ca nu
exista o criza interna, pentru ca
Banca Nationala a adoptat de-a
lungul timpului o politica prudenta“,
a concluzionat Mihai lonescu.

Meda BORCESCU
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Despre sanse si
elemente care pot fi
valorificate (la nevoie)
intr-o perioada in care
multe proiecte s-au
oprit, din cauza
sistarii liniilor de

»EXista societati de leasing care
finanteaza astazi mai mult decét inainte,
tocmai pentru ca altele au adoptat o
atitudine de asteptare. in acest context,
o parte din clientela celei de-a doua
categorii migreaza inspre primele,
ne-a explicat Adriana Ahciarliu. Secretarul
general ALB se agteapta ca, in conditile
in care cererea de finantare pentru
achizitia de vehicule s-a mai temperat,
un interes sporit sa se manifeste in
sectorul leasingului imobiliar, preluandu-se
o parte din locul lasat liber de banci.

»1inand cont de restrictiile de creditare,
leasingul poate reprezenta o solutie
mult mai flexibila si mai accesibila
pentru diverse sectoare ale economiei
roméanesti, chiar si pentru parteneriate
publice private, riscul fiind transferat
catre finantator fara sa raméana in contul
statului. Avand in vedere saracia
bugetului public, ne asteptam ca
autoritatile sa accepte aceasta alternativa
de finantare pentru foarte multe sectoare
ale economiei. De exemplu, aeroportul
din Miinchen este finantat in intregime
prin leasing*, a aratat Adriana Ahciarliu.
Tot de la societatile de leasing pot veni
solutii pentru constructia unui sediu
nou, a unui service, sau, de ce nu, a
unei facilitati de productie pentru carosari
de vehicule - Tn mai multe cazuri,
investitii pornite Tn cursul anului trecut,
dar stopate din cauza lipsei de finantare.

Antidot
1a bloca)

creditare din partea
bancilor, am stat

de vorba cu Adriana
Ahciarliu, secretar
general al Asociatiei
Societatilor Financiare
din Romania (ALB).

Leasingul ofera
inca solutii

Sale and lease back reprezinta o
varianta apelabila pentru cei care detin
proprietati, dar duc astazi lipsa de
lichiditati. ,Prin solutia sale and
lease back, acel client care a pierdut
finantarea de la banca, dar are in
proprietate o cladire de exemplu, poate
sa 0 vanda societatii de leasing, pentru
ca, apoi, sa o rascumpere sub forma
unei chirii, cu optiune de cumparare
peste un anumit numar de ani. in acest
fel, va putea sa isi elibereze numerar
si sa isi duca business-ul mai departe
pe perioada crizei, in loc sa mai apeleze
la o linie de finantare bancara, care
nu va mai fi primita“, a aratat secretarul
general ALB. Potintra, de asemenea,
in sistem sale and lease back terenurile
sau cladirile aflate in constructie, in
cazul carora este luat in calcul proiectul.
De mentionat 3, in ultimul timp, numarul
contractelor incheiate pe sistem
sale and lease back s-a majorat,
mai ales Tn conditiile in care, in
urma cu doi ani, a fost clarificat tratamentul
contabil al acestora, atat din punctul
de vedere al finantatorului cat si din
cel al clientului.

»,2009 poate fi, in acest context,
anul leasingului, cu conditia ca autoritatile
saia in calcul si alte tipuri de finantare
si sa nu foloseasca din reflex pentru
termenul de finantare cuvantul credit

»Ofertele de leasing

se pot traduce prin
accesibilitate si flexibilitate,
dar cu o prudentialitate
mult mai severa.”

bancar. Este o cultura cu care am
incercat sa ne luptam, pentru ca, din
inertie, in textele de lege, se foloseste
expresia finantare prin credit bancar.
in momentul in care se utilizeaza
aproape exclusiv aceasta terminologie,
accesul spre alte tipuri de finantare se
ingusteaza automat, fiind sustinut
exclusiv un singur produs ca finantare®.

Potrivit secretarului general ALB,
foarte importanta este, in prezent,
aparitia normelor BNR cu privire la
accesul institutiilor financiare nebancare
la Centrala Riscurilor Bancare, norme
care ar fi trebuit publicate inca de la
1 ianuarie. Aceasta mai ales in conditiile
n care, in ultimul timp, se inregistreaza
o incidenta crescuta a fraudelor in
domeniu, mai ales pe segmentul de
utilaje de construciii. ,Metaforic vor-
bind, este ca si cum la un ochi avem
nevoie de dioptrii mai mari, iar
oftalmologul (in cazul acestei metafore,
Banca Nationala) refuza sa ne ofere
dioptria potrivita“, a concluzionat
Adriana Ahciarliu.
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Producatorii
si expeditorii ,,s-au
spalat pe maini““

Forma cea mai recenta a
acordului european privind
transportul marfurilor peri-
culoase, ADR 2009, intra in
vigoare la 1 iulie 2009. Cea
mai importanta modificare
din acest document, care
va influenta direct activi-
tatea transportatorilor
rutieri de marfuri pericu-
loase in trafic national si
international, se refera la
sInstructiunile scrise
pentru conducatorul auto®.
Noile reguli prevad faptul
ca producatorii i expedi-
torii sunt absolviti de orice
responsabilitate legata

de transport.

ADR pe scurt

Acordul european privind
transportul international
rutier de marfurilor pericu-
loase (ADR) a fost incheiat
la Geneva, in data de 30
septembrie 1957, sub aus-

piciile Comisiei Economice
pentru Europa a Natiunilor
Unite, si a intrat in vigoare
pe 29 ianuarie 1968. De la
aceasta data, acordul a mai
suferit modificari. Romania

a aderat la acordul ADR
in 1994.
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Practic, pana la 1 iulie 2009, cat
mai este in vigoare ADR 2007, prevederile
stabilesc ca, pentru a preveni orice
accident sau incident care ar putea
surveni in timpul transportului, trebuie
sa fie remise conducatorului auto, de
catre expeditor, instructiuni scrise,
care precizeaza intr-un mod concis,
pentru fiecare substanta, o serie de
informatii.

Printre acestea, se numara: descrierea
incarcaturii, natura pericolelor prezentate
de marfuri, inclusiv masurile pe
care trebuie sa le ia conducatorul auto
si echipamentul de protectie individuala
care trebuie utilizat, masurile de ordin
general (cum ar fi, de exemplu, sa
previna ceilalti participanti la trafic
si sa apeleze politia si/sau pompierii),
masurile suplimentare necesare pentru
a face fata pierderilor sau deversarilor
usoare, masurile speciale pentru
anumite substante periculoase,
echipamentul necesar.

Asa cum am precizat mai sus,
conform ADR 2007, instructiunile
trebuie furnizate de expeditor si remise
conducatorului auto cel mai tarziu
atunci cand marfurile periculoase
sunt incarcate n vehicule. Continutul
acestor instructiuni trebuie comunicat
carausului in momentul in care se
realizeaza comanda de transport,
pentru a-i permite sa ia masurile

I | REGLEMENTARI Transport de marfuri periculoase
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necesare, inclusiv pentru a se asigura
ca angajatii sunt informati despre
aceste instructiuni, le executa corect,
iar echipamentul necesar se gaseste
la bordul vehiculului.

Mai mult decéat atat, expeditorul
este responsabil, conform ADR 2007,
de continutul acestor instructiuni. Ele
trebuie furnizate in limba pe care
conducatorul auto o intelege si o
citeste, in limbile tarii de origine, de
tranzit Si de destinatie. Aceste instructiuni
trebuie pastrate in cabina conducatorului
auto, astfel incat sa permita identificarea
lor cu usurinta.

Nu este nevoie sa subliniem
importanta respectarii celor mai stricte
proceduri atunci cand este vorba
despre transportul marfurilor periculoase.
Tragedia de la Mihailesti este cel mai
recent exemplu despre ce se poate
intAmpla cand nu sunt luate toate
masurile de prevedere.

Transportatorii sunt
pe cont propriu
Avand in vedere aceste aspecte,
nu putem sa nu fim surprinsi de
modificarile aduse de noul ADR.
,Prevederile din ADR 2009 in
privinta instructiunilor scrise, vizeaza
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Noile reglementari privind transportul marfurilor periculoase,
care vor intra in vigoare din aceasta vara, cresc riscul aparitiei
unor situatii similare celei din 2004, de la Mihailesti.

preluarea responsabilitatilor expeditorului
de catre transportator. intr-un fel,
aceasta schimbare simplifica tehnologia
derularii unui transport rutier de
marfuri periculoase - responsabilitatea
pentru siguranta acestuia revine in
exclusivitate transportatorului. in
tragedia de la Mihailesti, au fost gasiti
vinovati si expeditorul si producatorul,
dar si transportatorul. Dupa regulile
din ADR 2009, singurul vinovat ar
fi fost transportatorul®, a aratat Marin
Lepadatu, director general al Institutului
de Formare Profesionala in Transporturi
Rutiere (IFPTR).

ADR 2009 prevede ca instructjunile
scrise, in caz de accident sau de
situatie de urgenta care ar putea
surveni in timpul transportului, sa se
gaseasca la bordul vehiculului, in
cabina, intr-un loc usor accesibil
echipajului vehiculului. insa ,aceste
instructiuni trebuie remise de transportator
echipajului vehiculului Tnainte de
plecare, intr-o limba pe care fiecare
membru al echipajului poate sa o
citeasca si sa o inteleaga.”

Si lucrurile merg mai departe.
Jnainte de plecare, membrii echipajului
vehiculului trebuie sa se informeze
despre marfurile periculoase incarcate
la bord si sa consulte instructiunile
scrise asupra masurilor pe care trebuie
sa le ia in caz de urgenta sau accident”,
se arata in ADR 2009.

Astfel, carausii sunt pusi intr-o
situatie destul de delicata si, in orice
caz, devin unicii responsabili in cazul
unui accident, in conditiile in care
expeditorul si producatorul nu sunt
obligati sub nici o forma sa ofere detalii
privind caracteristicile marfurilor
transportate.

,Din 1995, de cand Romaéania a
semnat acordul ADR, instructiunile
scrise au fost intocmite si inméanate
conducatorului auto de catre expeditor.
Expeditorii intocmeau aceste instructiuni
scrise - fise de siguranta dupa informatjile
furnizate de producatorii marfurilor
periculoase, dar si dupa Tremcardurile
intocmite de CEFIC (European Chemical
Industry Council) si care pot fi accesate
pe Internet pentru fiecare numar ONU
sau denumire chimica cunoscuta, in
orice limba europeana. Mentionez,
ins3, ca, pe aceste fise CEFIC, exista
0 nota la subsolul paginii «Intocmit
de CEFIC cu cele mai avansate date
la dispozitie, insa, in nici un caz,
nu se accepta responsabilitatea pentru
corectitudine sau suficienta»“, a
explicat Marin Lepadatu. CEFIC a
elaborat si ERICardurile, care sunt
destinate echipajelor de pompieri
pregatite pentru interventiile legate
de substantele periculoase si contin
informatii si proceduri care necesita
echipament specializat. Si aceste
fise pot fi accesate pe Internet.

—

¥

1

Dupa 1 iulie
2009,
doar carausii
raspund

» Prevederile ADR 2009 vor
trebui respectate incepand cu

1 iulie 2009.

» Transportatorii trebuie sa
realizeze singuri instructiunile
cu informatii despre marfurile
periculoase transportate.

» in cazul unui accident survenit
in timpul transportului, nu va mai
exista decat un singur vinovat -
firma de transport.

» Producatorii si expeditorii nu
mai au nici o raspundere.

,Transportatorul trebuie sa predea
conducatorului auto instructiunile
scrise pentru substanta sau substantele
pe care le va prelua de la expeditor
si, atunci cand primeste o comanda,
trebuie sa intocmeasca aceste
instructiuni scrise. in primul rand, pe
baza modelului de «Instructjuni scrise»
din ADR 2009, care se gaseste pe
Internet si in limba romana. in al
doilea rand, transportatorul poate
solicita expeditorului sau producatorului
de marfuri periculoase figsa cu date
tehnice de securitate pentru fiecare
substanta periculoasa care urmeaza
sa fie transportata. in al treilea rand,
poate folosi informatjile din Tremcardurile
CEFIC si pe cele din instructiunile
scrise in formatul vechi ADR 2007,
pe care le-a utilizat pana la intrarea
in vigoare a actualelor prevederi,
pentru substantele pe care le transporta
in continuare. in final, subliniez ca
intocmirea instructiunilor scrise nu
este o treaba simpla, dar ea poate fi
facuta de consilierul de siguranta
publica sau managerul activitatii de
transport pe baza informatiilor pre-
zentate mai sus. Responsabilitatea
pentru intocmirea instructiunilor scrise
revine in exclusivitate transportatorului,
a precizat directorul general IFPTR.

I Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Capcane legisiative

Reglementarile euro-
pene... Codul roméan al
muncii... contractul colec-
tiv de munca la nivel de
ramura transporturi... trei
viziuni care nu coincid.
Toate trei aplicabile in
cazul unui operator de
transport sau al oricarei
companii care face trans-

De fapt, fiecare dintre autoritatile
care i verifica pe cei implicati intr-un
fel sau altul in activitatea de transport
raspund pentru segmentul pe care il
pastoresc, iar datele asezate fata in
fata nu coincid. Nimeni nu poate spune
care este varianta care primeaza,
iar daca se pun cap la cap toate restrictiile
impuse prin aceste reglementari,
tindndu-se cont de dezavantajele
majore pe care le presupune infrastructura
rutiera precara, dispare cu desavarsire
orice sansa de a face transport eficient.

Sectorul transporturilor este, prin
excelenta, unul supus unor reglementari
si regulamente speciale. Din pacate,
nimeni nu isi mai pune problema corelarii
acestora cu legislatia generala. Concret,
toti soferii care conduc vehicule care
depasesc 0 masa maxima autorizata
de 3,5t sau 8+1 locuri trebuie sa
respecte un regulament european care
impune perioade stricte de condus
si odihna. Aceste reguli au fost adoptate
si de Romania prin mai multe acte
normative, printre care HG 38/2008

Program de lucru

Contract colectivde munca
grup de unitati auto

port in interes propriu. in
conditiile in care Inspectia
muncii stabileste (in acest
hatig) datorii catre stat
neplatite de ani de zile,
penalitdti de intarziere

si taie amenzi, o intrebare
ramane inca fara raspuns:
care text de lege

trebuie aplicat?

privind respectarea timpului de munca
al lucratorilor mobili. Cu alte cuvinte,
dupa cel mult 4,5 ore de condus (pe
care, daca ai ghinion, le poti epuiza
pe Centura Bucurestiului), sunt obligati
saia 0 pauza de 45 de minute, perioada
de timp maxima zilnica de condus fiind
de 9 ore. Reglementarile europene
permit astfel, in conditii normale, o zi
de lucru de 10 ore si 30 de minute (9
ore de condus si doua pauze de
cate 45 minute).

Mai ,,catolici“ decat
Uniunea Europeana

Pe de alta parte, Codul muncii si
Contractul colectiv pe ramura de
transporturi merg pe un program de 8
ore pe zi si 40 de ore pe saptamana,
in conditiile in care Codul muncii ofera
posibilitatea a inca 32 de ore suplimentare
pe luna. Legislatia nationala este, in
aceste conditii, mai restrictiva decat
cea europeana.

Daca respectand reglementarile
impuse de Uniunea Europeana privind

Contract colectivde munca Codul muncii

ramura transporturi

timpii de condus si odihna (pe scurt
Acordul AETR), distanta de la Bucuresti
la Nadlac (principala noastra poarta
de iesire spre Vest) se poate parcurge
in aproximativ doua zile, din cauza
drumurilor proaste si aglomerate,
impunerea unui orar chiar mai strict,
poate aduce un record rusinos: circa
600 km in... 3 zile.

Pe de alta parte, regulamentul
european permite, de doua ori pe
saptamana, prelungirea perioadei de
condus la 10 ore, programul total de
lucru ajungénd la 11 ore si 30 de minute,
daca se includ si cele doua pauze
de cate 45 de minute.

Codul muncii impune, in cazul in
care se lucreaza 12 ore pe zi, 0 perioada
de repaus de 24 de ore, in conditiile
in care media saptamanala a orelor
de lucru calculata pentru o perioada
de 3 luni nu trebuie sa depaseasca 48
de ore. (Ar trebui in aceste conditii ca,
dupa ce s-a efectuat o perioada prelungita
de condus conform reglementarilor
europene, soferul sa se opreasca
avand camionul plin de marfa si sa
astepte epuizarea celor 24 de ore
de repaus pe care le impune Codul
Muncii?!)

Contractul colectiv de munca pentru
ramura transporturi (care intra automat
in vigoare pentru societatile cu mai
mult de 20 de angajati) este chiar mai
strict, indicand un maximum de 10 ore
pe zi, o perioada saptaméanala de lucru
intre 36 si 44 de ore si 0 medie
saptamanala (calculata pentru o perioada
de o luna) de 40 de ore.

Reguli - ore de condus
ale soferilor in UE
Regulamentul 561/2006

Normal 8 h/zi, 40 h/saptamana
Negociat 10 h/zi,

36-44 h/saptamana,

40 h/saptamana (medie lunara)
Maxim 12 h/zi,
(sezonier) >48 h/saptamana,

48 h/saptamana (medie la 6 luni)
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8 h/zi, 40 h/saptaméana

10 h/zi,
36-44 h/saptamana,

8 h/zi, 40 h/saptamana

12 h/zi + repaus 24 h,
>48 h/saptamana,
40 h/saptamana (medie lunara) 48 h/saptaména (medie pauza = 11h 30 min/zi

9 h condus + (45 min x 2) pauza
=10 h 30 min/zi

24 h - 11 h perioada repaus
zilnic normala = 13 h/zi

De 2 ori pe saptamana:
10 h condus + (45 min x 2)

la 3 luni, maxim 12 luni)

12 h/zi,
>48 h/saptamana,
48 h/saptamana (medie la 6 luni)

De 3 ori pe saptamana:
24 h - 9 h perioada repaus
zilnic redusa = 15 h/zi



De mentionat ca programul soferilor
profesionisti poate fi verificat de Inspectia
muncii pe baza diagramelor sau,
mai nou, a cardurilor tahograf pe care
sunt obligati sa le utilizeze. Orice masina
care depaseste 3,5 t sau 8+1 locuri
este dotata obligatoriu in prezent cu
un aparat tahograf, menit sa ofere
un instrument suplimentar de control
asupra activitatii de transport. Altfel
spus, programul unui sofer este astazi
mult mai usor de verificat decat al altui
lucrator. Important este sa stii unde si
cum sa cauti.

Demersuri...
raspunsuri...

in aceste conditii, Uniunea Na-
tionala a Transportatorilor Rutieri din
Romania (UNTRR) a transmis solicitari
comune catre Autoritatea Rutiera
Romana (ARR) si Inspectia muncii,
prin intermediul carora cerea sprijinul
acestor institutii implicate in mod direct
in activitatea de control, cu privire la
aplicarea corecta a legislatiei in vigoare.
Din pacate, o versiune comuna asupra
timpului de munca si a celui de condus
nu exista.

Conform raspunsului primit din
partea Inspectiei muncii, care citeaza
art. 111, alin. 1 din Codul Muncii (Legea
53/2003), durata maxima legala a
timpului de munca nu poate depasi 48
de ore pe saptamana, inclusiv orele
suplimentare. ,Pentru anumite sectoare
de activitate, unitati sau profesii stabilite
prin contractul colectiv de munca la
nivel national, se pot negocia, prin
contractul colectiv de munca la nivel
de ramura aplicabil, perioade de referinta
mai mari de 3 luni, dar care sa nu
depaseasca 12 luni (art. 111, alin 2,
Legea 53/2003). Aceasta prevedere
a fost preluata si in HG 38/2008 (art.
4, alin. 1) privind organizarea timpului
de munca al persoanelor care efectu-

eaza activitati mobile de transport rutier,
doar ca media orelor lucrate se va
calcula pentru o perioada de 4 luni,
se arata in adresa citata. in acest
context, reprezentantii Inspectiei muncii
arata ca nu pot propune sau aproba
scheme referitoare la orele de condus
ale soferilor, acestea ramanand la
latitudinea coordonatorilor de transport
sau a conducatorilor auto cu respectarea
legislatiei europene de profil. ,Atentie!
Timpul de munca al lucratorului mobil
nu se confunda cu timpul de conducere.
In conformitate cu art. 3, HG 38/2008,
timpul de munca este format din
perioadele afectate conducerii
autovehiculului, incarcarii sau descarcarii
marfurilor, curateniei si intretinerii
tehnice a autovehiculului, acordarii
ajutorului pasagerilor la urcare si
coborare, operatiunilor administrative
lavama, politie etc. in concluzie, media
timpului de lucru al lucratorului mobil
trebuie sa fie maxim 48 ore/saptamana,
aceasta fiind mai mare decat media
timpului de conducere®, precizeaza
Inspectia muncii.

De asemenea, ARR arata ca aceasta
durata maxima de lucru de 48 de
ore se poate prelungi pana la maxim
60 de ore, cu conditia ca, pentru fiecare
4 luni consecutive, media timpului
de lucru saptamanal sa nu depaseasca
48 de ore.

.51 realitatea
din teren

Tin&nd cont de infrastructura cel
putin deficitara, care face imposibila
deplasarea cu o viteza medie comerciala
decenta, impunerea de restrictii de
lucru suplimentare reglementarilor
europene privind timpii de condus si
odihna reprezinta o cale directa catre
falimentul companiilor roméanesti de
transport, care pierd astfel competitia
cu cele straine, acestea din urma
putand asigura mai multa flexibilitate

FOCUS | I e

Consider cé este o
’ ’ nevoie acuta de

clarificare a interpretarii

legislatiei muncii din
Roménia in contextul industriei
transporturilor rutiere. Acest lucru
este necesar pentru a preveni
aplicarea diferita a acestei legislatii
nationale in cazul unor operatori
de transport rutier romani din
diferite zone ale {arii. Altfel, lipsa
unei sincronizari clare a legislatiei
europene din domeniul
transporturilor cu cea romaneasca
in domeniul muncii constituie o
baza pentru introducerea unei
distorsiuni a concurentei in piata
transporturilor, deoarece unii
transportatori sunt aspru sanctionaf,
in timp ce altii, pentru aceleagsi
lucruri, fie nu sunt nici macar

controlati sau sunt

controlati, fara sa fie
Radu Dinescu,

sanctionati.
secretar general al UNTRR

in ceea ce priveste termenele de livrare.
lar daca se mai pune la socoteala si
faptul ca pe multe dintre drumurile
romanesti nu exista parcari decente
(eventual, pazite), unde vehiculul
incarcat sa poata stationa pentru ca
soferul sa-si efectueze perioada de
odihna fara a risca sa-i fie furata marfa
din semiremorca, devine (din nou!)
evident faptul ca, in Romania, se adopta
reglementari care nu tin cont de realitatea
din teren, transformandu-se, astfel,
din elemente de ordine in adevarate
capcane legislative.

I Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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Actuala situatie economica
a afectat piata
transporturilor pe tot
ansamblul ei. Totusi, sunt
firme care par sa se
descurce mai ugor.
Acestea, nu numai ca nu
isi diminueaza parcul de
camioane gi numarul de
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International Lazar Company

angajati, dar chiar
pregatesc planuri
de dezvoltare.

Este si cazul International Lazar
Company, pe care criza economica a
prins-o cu ,garda sus®, pregatita sa
raspunda eficient la problemele aparute.
Trebuie sa avem in vedere ca o companie
mare are, in asemenea momente, o

Fieccare 9@@&
conieaza

serie de avantaje care se pot dovedi
decisive. In primul rand, discutam
de o dezvoltare a afacerii pe mai multe
directii. Daca una sau mai multe directji
incep sa aiba probleme, cade in sarcina
celorlalte sa mentina profitabilitatea
la nivele acceptabile. De asemenea,
parteneriatele pe care o firma mare le
incheie de-a lungul timpului se pot
dovedi deosebit de utile in perioadele
dificile. Si sa nu uitam de tarifele pe
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International Lazar Company

care le pot negocia marile companii
cu furnizorii lor.

Ins&, cu siguranta ca toate aceste
avantaje devin insuficiente daca nu
sunt completate de un management
performant, de un control strict al
costurilor si, de ce nu, de putina
indrazneala.

Mai multi clienti,
riscuri mai mici

Efectele crizei au fost simtjte gradual
de catre International Lazar Company,
incepéand din noiembrie - decembrie.
Este vorba, in primul rand, despre o
scadere a volumului de marfuri transportate
si, apoi, asa cum era de anticipat,
despre o crestere a presiunii exercitate
asupra tarifelor de transport.

.Ne asteptam ca, la finalul anului,
sa fie acel boom de importuri specific
acestei perioade, insa acest lucru
nu s-a mai intamplat. A avut loc o
scadere a volumului de marfuri. Am
vazut acest lucru si pe bursele de
transport, pentru ca noi consultam si
aceste instrumente si, In plus, s-a simtit
si la o parte dintre clientii nostri. Unii
dintre acestia au scazut volumul de
marfuri transportate, altii au ramas
la aceleasi volume. Inceputul lui 2009
porneste cu problemele deja instalate
la sfarsitul lui 2008 si se dovedeste,
nca de la inceput, mai slab decét anii
precedenti. Categoric, este mai putina
marfa si exista si persoane care
speculeaza aceasta situatie. De exemplu,
preturile pentru marfurile spot au scazut.
De asemenea, mulj dintre transportatorii
parteneri sunt disperati, altii sunt
tematori; sunt multi care vin sa se agate
de un partener mai puternic*, a aratat
Daniela Midvichi, director comercial
International Lazar Company.

Situatia care s-a instalat pe piata
a dus la punerea in miscare a anumitor
idei, care, cel putin la prima vedere,
par oportune. Este foarte posibil ca,
in urmatoarea perioada, sa asistam
la evenimente spectaculoase in sectorul
transporturilor - fuziuni, achizitji, investitji
straine...

,EXista pe piata anumite initiative
de concentrare a puterii in transporturi;
noi ingine am fost contactati. Se cauta
solutii de fuziune, de coalizare. Personal
nu cred intr-un sistem de aliante in
Romaénia, insa probabil sunt firme care
doresc sa faca un corp comun pentru

a traversa perioada dificila. Fuziunile
sau achizitiile ar putea caracteriza
urmatoarea perioada in transporturile
roméanesti“, ne-a explicat Daniela
Midvichi.

in cazul firmelor mici, efectele crizei
devin tot mai vizibile, in conditiile in
care este tot mai dificil sa gasesti marfuri
de transportat.

»oubcontractantii nostri, firme mai
mici, resimt mai puternic efectele crizei.
Multi dintre transportatorii cu care
lucram erau obisnuiti sa isi ia cele mai
multe curse de pe bursa si, in acest
moment, nu mai pot sa isi miste masinile”,
a precizat Daniela Midvichi.

Chiar daca si la ora actuala se
pastreaza o tendinta care se manifesta
si inainte de criza - firmele mari lucreaza
cu firme mari (firmele mari, care au
volume importante de marfuri ce trebuie
transportate, prefera sa colaboreze
cu transportatori mari), apar elemente
noi.

,EXistd o anumita schimbare pe
piata, o tendinta de fragmentare -
fimele mari incearca sa scada dependenta
fata de un singur furnizor. Este, probabil,
o teama legata de evolutia financiara
a partenerului si, atunci, fiecare incearca
sa fsi asigure un back-up. Astazi, sunt
semnate mai multe contracte decéat
anul trecut. Transportatorii mari
sunt, in continuare, preferati. Este greu
pentru firmele cu volum mare de marfuri
sa gestioneze relatia cu un numar
mare de parteneri mici. Firmele mai
mici sunt, in general, folosite ca si
contra oferta si, bineinteles, exista si
relatii fidelizate de ani de zile. Fara
indoiala, este in continuare loc si pentru
firmele mici, dar, daca discutam despre
o felie mare de tort, care, pana acum,
era alocata unuia sau catre doi parteneri
importanti, acum contractele sunt mai
fragmentate. Aceasta tendinta a
reprezentat un avantaj pentru noi“, a
afirmat Daniela Midvichi.

Se renegociaza

tarifele

Asa cum era de asteptat, marile
firme, cu volume importante de marfuri
ce trebuie transportate, au incercat in
aceasta perioada sa isi reduca la
maximum costurile, iar transporturile
s-au aflat intre capitolele tintite. in
principal, motivul invocat a fost scaderea
pretului la motorina.
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Un element

’ ’ important care ne
ajuta sa trecem
peste aceasta criza
este faptul ca suntem un grup.
HoedImayr - Lazar Romania
lucreaza in sectorul de
automotive gi, totugi, s-a
adaptat la situatia grea de pe
piala, depozitdnd masinile pe
platformele de care dispune.
Mezina grupului, cea mai
noua dintre firme, Lazar
Logistics, functioneaza la
capacitate maxima de
depozitare a marfurilor. De
asemenea, avem companii
care lucreaza pentru industria
petroliera si constructii, care
merg bine la ora actuala.
Avem o structura solida
financiara si de lichiditati si
putem trece peste
aceasta criza, care
speram ca nu va fi ‘ ‘

foarte indelungata.

Daniela Midvichi,
director comercial
International Lazar

Company

Tarifele pentru transport au scazut
atat pe marfurile spot cat si pe contracte,
principalul motiv invocat de cei care
dau comenzile de transport find scaderea
pretului la motorina. Multj au considerat
ca acum este momentul cel mai potrivit
sa renegocieze tarifele pe baza scaderii
din toamna a pretului la motorina. Intre
timp, preturile la motorina au inceput
din nou sa creasca. insa, asa cum =

19




International Lazar Company
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= se stie, relatia de autoritate este dinspre

client catre furnizor®, a declarat Daniela
Midvichi.

Una dintre cele mai mari probleme
pe care le infrunta firmele la ora actuala
este legata de lichiditati. In acest sens,
relatiile formate in timp, puterea de
care dispun partenerii pot reprezenta
un aspect cheie pentru activitatea firmei.

»contractele mari merg la noi pe
acelasi sistem ca si inainte. Plata se
face in aceleasi termene, care sunt
si respectate. Avem si clienti mai
mici care au intérzieri, dar cu acestia
nu avem contracte pe volume mari. In
aceste cazuri, mai apar esalonari,
amanari. Pana la un punct, intelegem
situatia, in ideea de a reusi sa stabilim
fmpreuna un program de plata a acestor
sume. Avem si parteneri care dau
semne ca sucomba. Nu sunt insa multj,
dar, pentru aceste cazuri, am contractat
societati de recuperare a creantelor.
Din fericire, stam bine la capitolul cash
flow, beneficiem de sustinerea finantatorilor
nostri, care nu ne-au parasit. Acum,
dobanzile au mai scazut si acest lucru
ne avantajeaza. in plus, impreuna
cu criza, a venit si acea scadere a
pretului la motorina“, a aratat Daniela
Midvichi.

in 1994, cand si-a facut
firma, lon Lazar, patronul
International Lazar Com-
pany, era si patron si sofer
si mecanic. Se poate spune
ca a plecat de jos si a ajuns
departe...

International Lazar Company -
15 ani de activitate pe piata

@ Flota proprie: peste 350
de camioane (in mare parte
EURO 5)

© Venituri totale ale grupului
in 2007: 63 milioane euro

® Investitii in logistica: 4,2
milioane euro (depozit de
9.000 mp la Bascov, judetul
Arges) .

© Grupul Lazar, care include
International Lazar

Company, Lazar Logistics,
Agromec Topoloveni, BAT
Bascov, Mecanpetrol Gaesti,
HoedIimayr - Lazar Romania,
opereaza un parc total

de peste 500 de camioane

si a inregistrat in 2008
venituri totale

de aproximativ

80 milioane euro.
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Criza economica a

inlocuit criza soferilor

Pentru firmele de transport, un
important avantaj al actualei situatii
este legat si de forta de munca, care
nu mai este atat de problematica. Faptul
ca aceasta criza duce la inghetarea
investitiilor si, pe de alta parte, forta
de munca se stabilizeaza, devine mai
accesibila, ofera oportunitati in ceea
ce priveste organizarea interna a
companiilor.

+EXista un anumit grad de dependenta
a angajatorului fata de angajatj. Oferta
de forta de munca era deficitara, motiv
pentru care aduceam in fara camioane
in functie de numarul soferilor pe care
reuseam sa ii integram. La acest
moment, avem o oferta mare de
conducatori auto si ne permitem sa
facem putina curatenie, sa ridicam
standardul din punct de vedere al
calitatii fortei de munca. Oricum, nu
am restructurat forta de munca, chiar
am angajat in plus 40 - 50 de soferi
pentru camioanele aduse la sfarsitul
anului si am inlocuit cativa conducatori
auto care, la evaluarea de la finalul
lui 2008, au dovedit ca nu au calificative
corespunzatoare. Este vorba despre
abateri. Chiar daca nu au o activitate
la fel de intensa ca anul trecut, masinile
se misca. Cand toata lumea dadea
vehicule Thapoi, noi am cumparat.
Trebuie sa spunem ca am adus camioane
noi si in decembrie si in ianuarie, insa
este adevarat ca aceste achizitjii erau



International Lazar Company

bugetate inca de anul trecut. Oricum,
nu cred ca vom mai cumpara camioane
in prima jumatate a acestui an“, a
precizat Daniela Midvichi.

Mai important ca oricand este, la
ora actuala, controlul strict al costurilor,
iar stoparea tuturor achizitiilor nu
reprezinta neaparat raspunsul corect.
Uneori, este mai bine sa investesti,
daca acest lucru asigura o scadere
sigura a costurilor. ,Avem investitii
incepute inca din 2008, partial platite
si pe care le vom finaliza in acest
an. Este vorba despre instrumente de
management al flotei, care sa permita
o scadere a costurilor de exploatare.

consuma si mai putin, insa acest lucru
se obtine gradual, pentru a nu pune
nici conducatorii auto in situatii la care
sa nu poata face fata“, a explicat
Daniela Midvichi.

Atitudinea fata de angajati, modul
in care acestia percep criza reprezinta,
de asemenea, un aspect important
pentru rezultatele firmei. ,Fata de
angajati, compania a pastrat o atitudine
transparenta. Sunt organizate intalniri
lunare, angajatii sunt informati despre
situatia firmei, despre noi clienti,
sunt discutate problemele aparute. Alti
angajatori au incercat sa exploateze
aceasta psihoza a crizei. La noi, s-a
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decat sa se invarta roata este sa
recuperam cheltuielile. Insa, cred
ca, daca situatia actuala va continua,
se va ajunge la transport fara profit,
doar la recuperarea cheltuielilor. Pana
acum, se mergea pe dumping la exporturi,
inideea c3, la intoarcere, se recupera
prin tarife foarte bune la importuri.
Astazi, aceasta practica nu mai este
posibila, tarifele la import au scazut si
ele. Astfel, tarifele practicate pe bursa
nu mai pot reprezenta o solutie pentru
firmele de transport”, a declarat Daniela
Midvichi.

In conditiile in care Vestul Europei
nu mai poate asigura volumele de

Sunt investitii cu returnare rapida,
mijloace de optimizare a transporturilor,
prin care putem controla mai bine flota,
dar si consumul de carburant. Primul
pas realizat in 2008 a fost diminuarea
consumului de carburant pe baza mai
multor elemente. Existau calculele pe
care noi le faceam luna de luna,
apoi implementarea sistemului Transics
ne-a oferit o vizibilitate totala si exacta
asupra a ceea ce intra in rezervor si
a ceea ce se consuma. in paralel, am
dezvoltat programul de formare a
conducatorilor auto pe conducere
economica. Astfel, la ora actuala, toti
soferii, indiferent ca sunt proaspat
angajati sau au experienta, invata
si prin ceea ce aplica, apoi, printr-o
exploatare atenta a autovehiculelor,
se pot salva sume importante de bani.
Am constatat ca masinile consuma
mai putin decét am stabilit initial si pot

incercat ca angajatii sa fie doar atentionaj,
fara a-i speria. De altfel, acestia pot
constata singuri dimensiunile problemelor,
vad diferentele de tarife. insa, este
important faptul ca nu resimt criza la
nivel personal si nici profesional. Au
de lucru in continuare, iar salariile sunt
aceleasi“, a afirmat Daniela Midvichi.

Estul reprezinta
o solutie

Presiunea mare exercitata asupra
tarifelor de transport nu este un
lucru nou pentru Romania, iar dumpingul
a fost, de multe ori, un instrument care
a permis camioanelor sa mearga astazi
in speranta unor tarife corecte maine.

»,Consider ca firma noastra va
mentine Tn permanenta tarife care
sa acopere costurile si preferam sa
stam cu vehiculele pe dreapta decét
sa lucram in pierdere. Mai important

marfuri si tarifele necesare firmelor
romanesti de transport international,
reorientarea catre alte destinatii
pare o optiune fireasca.

»~Am inceput deja sa ne gandim
la viitor. Europa de Vest este in aceeasi
situatie ca si noi. In aceste conditii, ne
reorientam catre alte piete. Deja o
piata familiara pentru noi este cea
asiatica. De asemenea, Rusia si Marocul
sunt directii pe care ne dezvoltam. Ne-
am adaptat la conditiile mai dificile pe
noile piete, acestea constituind o
provocare, iar noua ne plac provocarile®,
a aratat Daniela Midvichi. Mai mult
decét atét, in conditiile in care transportul
international cunoaste o scadere,
International Lazar Company are planuri
de dezvoltare si pe piata interna.

I Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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in spatele fiecarei tragedii
rutiere, exista o cauzj,
care, in multe situatii, ar
putea fi ocolitd daca s-ar
respecta niste principii
simple. De cele mai multe
ori, le stim, dar le ignoram
sau... le uitam. Cei care
intervin pentru a salva vieti
si le amintesc de fiecare
data cand trebuie sa
resusciteze victimele unui
accident rutier. Despre im-
portanta regulilor simple,
care ne pot salva viata, am
stat de vorba cu Dr. Raed
Arafat, subsecretar de stat
in Ministerul Sanatatii, cel
care a infiintat si coordo-
nat Serviciul Mobil de
Urgenta Reanimare si
Descarcerare (SMURD).

Cum arata evolutia accidentelor
rutiere din punctul de vedere al celui
care lupta sa salveze vieti?

Accidentele rutiere continua, din
pacate, sa produca foarte multe victime.
Modul in care se petrec difera, insa,
de la unloc la altul. in Bucuresti, avem
o problema majora cu pietonii, in timp
ce in tara ne confruntam in special cu
accidentele in care sunt implicate
numai autovehicule (coliziune, iesire
din drum etc). Cel mai afectat palier
de accidente rutiere este cel al varstelor
active din punct de vedere social, chiar
copii si tineri. Un studiu realizat de
Banca Mondiala si Organizatia Mondiala
a Sanatatii privind cauzele principale
de deces arata ca in cazul persoanelor
sub 45 de ani (coborand pana la varsta
de 1-2 ani) se moare mai ales ca urmare
a traumelor. Sistemul de urgenta in
colaborare cu cel al Ministerului Sanatatji
poate face fata doar pana la o limita
in ceea ce priveste salvarea vietilor
celor implicati in accidente, de aceea
solutia optima raméane preventia,
respectarea regulilor de circulatie: sa
se poarte centura, sa se reduca viteza,
sa nu se conduca sub influenta bauturilor
alcoolice.

Cat de importanta este purtarea
centurii de siguranta?

Lipsa centurii reprezinta unul dintre
principalele elemente din cauza carora
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Reguli simple, care
iti pot salva viata

unele victime nu pot fi salvate. Auzim
foarte multe mituri, ag putea chiar sa
le numesc prostii, de genul: ,daca
nu purta centura, traia“. Nu exista nici
un fundament stiintific pentru astfel de
afirmatii. Atunci cand porti centura,
sansa de supravietuire este net mai
mare. La accidentele frontale, de multe

~n,
N

\ ! ) De regula, pasagerul
+— din spate, daca nu
are centura, este cel
care ucide, intr-o
coliziune frontala,
pasagerul din fata.

ori, pasagerul de langa sofer este
aruncat prin parbriz, iar sansa de
supravietuire scade semnificativ.

Alt aspect la care lumea nu se
gandeste suficient tine de pasagerii
din spate. in general, vedem pasagerii
din fata purtand centura, iar pe cei din
spate nu. Se spune ca, in spate, te
tine scaunul din fata, dar implicatiile
sunt multiple.

Ganditi-va ca persoana din spate
nu poarta centura si are 70 sau 100

kg, iar masina se opreste intr-alta. Cel
asezat in fata are centura, in timp ce
pasagerul din spate calatoreste ca un
proiectil de 70 kg la 60 km la ora (sa
zicem) lovindu-I grav. Faceti un calcul
ce inseamna un proiectil de 70 kg la
60 km/h. Poate sa il omoare pe loc pe
cel din fata. Mai mult decat atat, tot;
avem tendinta sa stam intre cele doua
scaune si sa vorbim cu cei din fata,
dar nimeni nu se gandeste ca, la prima
frana brusca sau la prima coliziune,
persoana din spate zboara in fata, iar,
daca este copil, este foarte usor sa
il pierzi.

Este, de asemenea, important sa
fie purtata corect centura. Ea trebuie
prinsa in partea de jos, peste bazin,
nu peste burta. in momentul in care
ai centura peste burta, in cazul producerii
unui accident, apare un risc major
de leziuni intraabdominale grave.

De ce o gravida nu trebuie sa poarte
centura? Sau cei care au hemofilie?
Centura le poate salva viata. Sansa
ca persoana care are hemofilie sa aiba
o hemoragie interna este mult mai
mare daca nu are centura. La gravida,
daca se poarta centura corect, sub
burta, in partea de jos, sunt sanse



sa o protejeze mult mai mult decat
daca burta se loveste de bordul masinii.
Multa lume crede ca, daca exista airbag
fn masina, nu mai trebuie sa poarte
centura. Este o conceptie gresita.
Airbagul este suplimentar, doar cat sa
te protejeze sa nu te lovesti la cap,
dar, daca nu ai centura in prima faza
a impactului, te deplasezi in fata,
airbagul explodeaza si te tranteste
n spate. Aceasta inseamna ca poate
sa iti rupa gatul.

Ali facut o propunere pentru
eliminarea exceptiilor privind
nepurtarea centurii?

Nu, dar trebuie facuta. Anul trecut,
a fost emis un ordin potrivit caruia este
obligatoriu ca personalul serviciilor de
ambulanta si SMURD sa poarte centura
atat in fata, cat si in cabina din
spate. Mai mult, au obligatia sa monteze
centurile in mod corect pe pacientii
din masina.

e

A\
\ ! J Romania este poate
~ singura tara care are
exceptii medicale
pentru purtarea
centurii.

Sunt multe cazurile in care cel
care provoaca accidentul
miroase a alcool?

Se intampla destul de des. Ultima
data, eram de garda pe elicopter.
Am lucrat cu pompierii mai mult de o
ora sa scoatem o persoana incarcerata
in urma unui accident rutier. Masina
era rasturnata iar pacientul statea intr-o
pozitie extrem de ciudata. Eu am crezut
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ca este facut bucati. Era treaz, era
congtient, I-am asistat. Vorbeam greu
cu el, iar sticla de votca sparta era
acolo... L-am scos din masina, l-am
dus la spital si seara am intrebat de
el. Mi-au spus ca nu a avut probleme
grave. Dar, dupa ce s-a trezit in spital,
a Tnjurat personalul medical si a plecat!

Cum reusiti sa tineti masinile in
stare tehnica buna, tindnd cont
de utilizarea lor intensiva?

Vorbim de masini noi, care au
vechime de 2-3 ani si sunt in garantie.
Din pacate, am avut masini lovite,
cu probleme nu neaparat grave, dar
care raman blocate o perioada in
service.

Nu exista nici un respect. Oamenii
merg la interventie si, mai ales seara,
gasesc geamul lateral spart si GPS-
ul furat. Acum, s-au dat indicatii tuturor
soferilor sa ia GPS-ul in buzunar cand
pleaca din masina. Nu este normal.
Echipa medicala pleaca sa salveze
o viata si grija ei este ca nu cumva
sa se fure aparatura din masina. Aceste
masini au aparatura foarte scumpa,
pe care, daca o fura cineva, nu are ce
face cu ea, dar pagubeste sistemul
serios, masina nu mai poate interveni
si se pierd vieti omenesti.

Aveti incheiat un protocol privind
prioritatea vehiculelor in service?

Chiar am avut recent o discutie cu
unele reprezentante. in tara, avem
service-uri care refuza sa ne ia masinile
cu prioritate, le tin la rand, iar reparatiile
dureaza, astfel, si 2-3 saptamani. O
alta problema majora cu care m-am
confruntat tine de societatile de asigurare.
Daca masina a fost implicata intr-un

accident, iar vina nu este a soferului
ambulantei (cea mai mare parte a
cazurilor), trebuie sa suporte reparatia
asigurarea celui care a cauzat accidentul.

—
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\ ! , Am avut probleme cu

~ ambulante seches-

trate in service din
cauza intarzierii
platilor de catre soci-
etatile de asigurare.

Masina merge la service, se repara,
dar apoi este sechestrata pana cand
societatea de asigurare plateste. Este
o firma de asigurare unde am sunat
personal sa ii rog sa rezolve problema,
pentru ca masina era sechestrata in
service.

Doua ambulante au fost sechestrate
doua luni, pentru ca asigurarea nu a
platit. inteleg ca service-ul vrea sa
isi ia banii, dar nu inteleg de ce nu
plateste asiguratorul.

Cum recrutali soferii de ambu-
lanta?

Cand recrutam soferii, facem si un
examen psihologic. Cel putin la Pompieri,
pentru masinile SMURD, se sustine
un examen psihologic destul de dur.
Eu am condus destul de mult masini
de interventii si o fac si acum cand mai
am céte o garda. Pot spune ca stresul
este mare.

Mai participati inca la interventii?

in week-end, in mod voluntar.
Consider ca este important sa pastrezi
contactul cu realitatea terenului, ca sa
intelegi cum evolueaza sistemul. Daca
am reusit sa fac ceva, se datoreaza
faptului ca vin cu experienta din teren.

In final, puteti da un sfat
soferilor?

Sa fie cat mai precauti, sa respecte
regulile de circulatie pe drum si sa
se gandeasca intotdeauna, atunci
cand pleaca la drum cu masina, ca
este important sa ajunga la destinatie,
nu sa se opreasca undeva accidentati
sau chiar sa moara pe parcurs.

I Cristina TOBESCU
cristina.tobescu@ziuacargo.ro
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ste marfa
in depozit?

Si cat de repede se rotesc
stocurile? Sunt intrebari
ale caror raspunsuri spun
multe. Atunci cand
economia creste cu 1%,
industria de logistica
inregistreaza un avans de
1,5%, in timp ce fiecare
procent de reducere a PIB
se traduce intr-o diminuare
cu 2% a sectorului.
Miscarea marfurilor din
depozit trebuie sa reflecte

Asa cum era de asteptat, 2009 a
nceput mai slab decéat 2008. ,Ne aflam
sub volumul fluxurilor inregistrate la
inceputul anului 2008. Din punct de
vedere procentual, luna ianuarie 2009
a reprezentat 90% din luna ianuarie
2008, a aratat Bujor Stanescu, logistics
manager al Aquila. El a adaugat, insa,
ca pe piata bunurilor de larg consum
nu se vede inca o scadere semnificativa.
,Noi facem logistica pentru produse
de ingrijire personala, produse de
ingrijire a casei, alimente. Romanii
consuma inca“, a precizat Bujor Stanescul.

Dragos Geletu, managing director
al KLG Europe puncteaza, de asemenea,
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tendintele pietei inca
inainte de a fi puse in
practica, oferind informatii
la cald atat celor care
transporta cat si celor
interesati de mersul
economiei in general. Ghizi
in aceasta incursiune

in depozit ne-au fost
reprezentantii a trei dintre
cei mai importanti furnizori
de servicii logistice

de pe piata.

faptul ca 2009 a inceput mai tarziu.
Asteptarea s-a mai prelungit o saptamana,
tot pe fondul sfarsitului de an atipic,
din doua considerente. De obicei,
volumele erau foarte mari in octombrie
si noiembrie, iar in decembrie scadeau
intrarile. Acum, s-a intamplat invers:
noiembrie a fost dezastruos, comparand
cu ultimii ani, iar decembrie si-a revenit
putin, respectand cresterea prognozata,
aflandu-se la un nivel comparabil cu
al celorlalti ani. in ianuarie, trendul a
fost foarte slab in prima jumatate,
pentru ca, dupa 15-17 ianuarie, volumele
sa creasca. Eu vorbesc de clientji mei,
care si-au revenit. Prestam servicii de

logistica pentru electronice, electrocasnice,
IT, unde toata lumea stie ca volumele
au scazut in ultimele luni“, a mentionat
Dragos Geletu. El a adaugat ca si
pe partea de transporturi evolutia a
fost similara. ,,Vorbim despre un ianuarie
normal, nu atat de rau pe cat ne-am
fi asteptat. Nu este nici atat de bine,
dar nici atat de rau pe cét vorbea toata
lumea. Noi am inceput bine anul, cu
un client nou foarte mare®, a subliniat
el.

Pentru Gebruder Weiss SRL, fluxurile
de marfuri s-au mentinut relativ constante.
~Structural vorbind, Tn ceea ce ne
priveste, fluxul de marfuri din import
este relativ constant iar din punct de
vedere al volumelor luna ianuarie 2009
se inscrie in trendul ultimelor perioade
similare, cresterea fiind proportionala
cu majorarea generala a volumelor de
marfuri care fac obiectul operatiunilor
logistice ale Gebruder Weiss®, a afirmat
Anca Maroiu, Sales & Marketing Director
al Gebruder Weiss SRL.

Se renegociaza tarifele?

Se pare ca nu, atunci cand contractele
dintre furnizorii de servicii de logistica
si clienti sunt bine puse la punct; dar
se cauta Tn mod evident metode de
optimizare a costurilor. ,Nu ar trebui
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sa se incerce o renegociere a tarifelor,
cel putin pe partea de servicii logistice.
Tarifele au fost negociate destul de
strans, iar marja de profit este foarte
mica. Avem avantajul de a trai mai
degraba din volume decét dintr-o marja
de profit prea mare. Tarifele sunt
influentate in mod direct de cateva
elemente precum salariile sau costul
utilitatilor, care nu s-au redus n ultimul
timp. Mai mult, salariul minim pe
economie a crescut. De aceea nu
se pune problema reducerii tarifelor,
a aratat managerul de logistica al
Aquila.

In acelasi context, Gebruder Weiss
pune accentul pe optimizarea serviciilor.
,Solicitarile din partea clientilor
nostri ale caror contracte trebuie reinnoite
privesc mai degraba o analiza comuna
a structurii serviciilor in scopul optimizarii
lor, decét o reasezare a tarifelor. Am
reusit ca, n ultimul an si jumatate,
sa dezvoltam o retea logistica nationala
destul de puternica si foarte practica
din punctul de vedere al beneficiarului,
astfel incat cei mai multi dintre clientii
nostri gandesc in termeni de rafinare
a serviciilor de logistica, ceea ce aduce
avantaje bilaterale - scaderi de costuri
pentru ei si optimizarea operatiunilor
pentru noi“, a explicat Anca Maroiu.
Pe partea de transport, se manifesta,

insa, o puternica presiune de reducere
a tarifelor. ,Nu putem vorbi neaparat
despre o renegociere a tarifelor pe
partea de servicii logistice, cat pe partea
de transport, tindnd cont de faptul
ca volumele de transport scad, iar
oferta este ridicata. De asemenea, au
mai scazut tarifele si pe fondul reducerii
pretului la motorina“, a apreciat directorul
KLG Europe. De altfel, contractele
dintre furnizorii de servicii logistice si
clientii mari includ clauze privind
corelarea tarifelor de transport cu pretul
motorinei.

Facturile se platesc

mai greu

Dar daca in cazul contractelor stabile
se mentine un volum relativ constant
de marfa, pe segmentul de clienti
ocazionali lucrurile nu stau bine deloc.
»S€ observa in cazul clientilor ocazionali
o diminuare clara a activitatii. Nu se
ofera pretul pe care il solicitam pentru
acoperirea costurilor, pe fondul reducerii
dramatice a volumului de marfa disponibil
pentru transport international. Cei care
vor sa transporte stiu ca se accepta
chiar si tarife in pierdere pentru ca
vehiculul sa nu stea pe dreapta“, a
explicat directorul de logistica al Aquila,
companie care, pe langa facilitati de
depozitare, detine una dintre cele mai
mari flote de vehicule comerciale din
Romania.

in paralel, se produc modificari si
in privinta termenelor de plata a facturilor.
~Termenele de plata a facturilor au
crescut. Clientii mari cu care avem
negociate contracte au solicitat o
majorare a acestora. Daca inainte erau
de 30 de zile, acum lucram si cu termene
de 40-45 de zile. De cealalta parte,
furnizorii nostri (cum ar fi cei de
combustibil) fac presiuni mari pentru
reducerea termenului de plata“, a
explicat Bujor Stanescu. Directorul de
logistica al Aquila observa, de asemenea,
ca se manifesta si o tendinta de depasire
a termenelor de plata. ,Avem clienti
care platesc cu o dificultate din ce in
ce mai mare“, a completat el.

Foarte important devine, in acest
context, dialogul sincer dintre furnizor
si client. ,Este adevarat ca nu putem
face minuni pentru clientjii nostri. Acestia
au, la randul lor, clienti si, in functie
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de domeniul de activitate, efectul lipsei
lichiditatilor in unele industrii se propaga
pana la furnizorii de servicii care,
indiferent de calitatea si complexitatea
serviciilor prestate, nu pot optimiza
si incasarile din vanzarea produselor
pe care le transporta. Totusi, o parte
din clientii nostri, considerandu-ne
parteneri, discuta deschis eventualitatea
intarzierii plailor si analizeaza impreuna
cu noi alternative de compensare,
plasand mai departe clientilor lor o
parte din costurile financiare®, a aratat
directorul de marketing al Gebruder
Weiss SRL. lar in tot acest context,
se incearca stabilirea unui echilibru
intre parteneri, astfel incat angrenajul
pe care il presupune un contract pe
termen lung sa nu se strice. ,Pe partea
de grupaje de international, s-au lungit
termenele de plata cu circa 10%. Eu
nu am nici un interes sa intarzii carausii
la plata, pentru ca si ei sunt partenerii
mei si trebuie sa isi plateasca ratele.
Trebuie sa intelegem toti ca este un
cerc in care, daca pica unul, cad
mai multj. De aceea incercam sa gasim
fmpreuna cea mai buna solutie®, a
subliniat Dragos Geletu, precizand ca
societatea pe care o conduce continua
sa lucreze cu aceiasi subcontractori
pe parte de transport ca si Tnainte
de instalarea crizei.

De altfel, lucrul pe termen lung
cu un partener profesionist pe parte
de transport este apreciat si de alii
actori de pe piata.

~Subcontractorii Gebruder Weiss
capata acest statut dupa o perioada
destul de lunga de testare reciproca
si experienta comuna atat in materie
de rute si servicii asociate acestora,
cét siin materie de sisteme si instrumente
de lucru - scanner mobil pentru soferi,
paperless business etc. O data ce
ambele parti sunt confortabile cu
rezultatele testelor, firma de transport
devine subcontractor al Gebruder
Weiss. Dupa oficializarea colaborarii
in acesti termeni, perioada de parteneriat
este medie sau lunga, nu exista
subcontractori pe termen scurt din
punctul nostru de vedere. Astfel, putem
garanta si clientilor continuitate in
operatiuni si constanta in standardele
de calitate cu care i-am obisnuit®, a
afirmat Anca Maroiu.
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= Fara restructurari

de personal

Cele trei companii care au facut
obiectul anchetei noastre nu au apelat
pana acum la actiuni de restructurare
a angajatilor. ,in Aquila, nu s-au
facut inca restructurari, cel putin in
departamentul de logistica pentru ca
schema nu era incarcata. Era
dimensionata exact la nivelul nevoilor
noastre. in masura in care volumele
se vor diminua semnificativ, vom fi,
insa, si noi nevoiti sa ne reducem
numarul angajatilor. De angajat nu am
angajat inca, pentru simplul motiv
ca nu avem nevoie. Dar acest lucru
nu are legatura cu perioada de criza“,
a mentionat Bujor Stanescu. Accent
asupra angajatilor pune si Gebruder
Weiss. ,Ne numaram printre firmele
care, odata intrate intr-un proces de
dezvoltare structurala, investeste in
personal cu aceeasi atentie si incisivitate
cu care investeste n instrumentele de
lucru la nivel national. O echipa, odata
formata, trebuie instruita, evaluata,
antrenata, pentru ca, pe termen lung,
proiectele in care ne-am angajat sa
isi pastreze fluenta, calitatea si
transparenta. La finele anului trecut,
echipa noastra a atins aproape dublul
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numeric al anului 2007 si, chiar da-
ca pe unele segmente volumul de
marfuri a scazut sau va scadea, echipa
care sustine proiectele logistice trebuie
pastrata. Este o investitie pe termen
lung. Nu credem ca vom ajunge la
disponibilizari in viitorul apropiat, a
mentionat Anca Maroiu.

Sunt si cazuri unde inca se fac
angajari, ca urmare a contractarii unor
clienti noi. ,in acest moment, facem
angajari, mai ales in zona Bucuresti,
pentru ca avem volume noi. in paralel,
schimbam structura in anumite locatji.
Este adevarat ca, in aceasta perioada,
trecerea timpului nu va mai reprezenta
un element care va genera crestere
salariala. Ne vom uita la productivitate,
la eficienta. in plus, vom putea renunta
la angajatii necompetitivi, pe care fi
pastram pentru ca nu aveam cu cine
sa ii inlocuim. Ne intarim astfel.
Sunt companii care au dat faliment
sau nu mai au volume si care au
avut oameni buni. De ce sa stea acestia
in somaj acasa, iar eu sa tin oameni
care nu sunt demni de locul pe care il
au?!“, a argumentat directorul KLG
Europe. El a subliniat importanta
trainingului in aceasta perioada. ,,Pentru
mine, trainingul este la fel de important.

Am pus Si pun mare presiune pe acest
segment, pentru ca vreau ca angajatii
sa fie foarte pregatiti. Cei care vor taia
aceste costuri fac o mare greseala.
Noi vom continua investitiile in acest
sens”.

Si Aquila merge pe aceeasi directie.
,Se vor face in continuare astfel de
investitii, pentru a castiga din punctul
de vedere al productivitatii si al calitatji
serviciilor. Daca vrem sa ramanem pe
piata, trebuie sa investim. Este o solutie
eronata sa renunti la training in perioada
de criza, pentru ca aceasta nu va dura
la nesfarsit, sustine Bujor Stanescu.

De altfel, in opinia sa, pe segmentul
bunurilor de larg consum, unde activeaza
Aquila, nu se vor inregistra reduceri
importante. ,,Sunt bunuri care nu costa
foarte mult si sunt imperios necesare.
Oricine are nevoie de o cutie de margarina
sau de un pachet de detergent. in
acelasi timp, este putin probabil sa se
mai vada evolutiile spectaculoase
consemnate in ultimii ani. Chiar
daca volumele se vor majora in cursul
anului, cresterea nu va depasi 5%.
Cred, insa, ca stagnarea ar fi cel
mai potrivit termen. Oamenii sunt
extrem de precauti acum, cumpara
produse cu o oarecare zgarcenie, doar
atunci cand au cu adevarat nevoie*,
a aratat managerul de logistica al
Aquila.

Clientii dau tonul

Previziunile pentru perioada urmatoare
sunt, in fond, direct legate de cele ale
clientilor pentru care compania lucreaza.
~Este imposibil sa evitam tendinta
mondiala. Cei care actioneaza pe
segmente de piata cu marfuri de valori
peste medie sau cei din industrii
complementare (constructii, de exemplu),
vor resimti scaderea volumelor mai
repede si mai abrupt decét cei care
actioneaza, de exemplu, pe segmentele
after sales. in industria auto, productia
de masini e drastic incetinita, dar
vanzarile record din anii anteriori
genereaza o cerere cel putin constanta,
daca nu in crestere pentru piese de
schimb, accesorii etc, pe scurt pentru
piata after sales.

in Romania, ca sa facem haz de
necaz, dezavantajul transportatorilor
de a nu avea o infrastructura potrivita
pentru business-ul lor devine, in context,



un avantaj pentru cei care transporta
piese de schimb si accesorii... cu
céat mai proaste drumurile, cu atat mai
multe shipment-uri®, a explicat directorul
de marketing al Gebruder Weiss SRL.

»Pentru noi, sunt optimist. Sunt
convins ca vom trece peste aceasta
perioada, transformand amenintarea
in oportunitate®, a afirmat, la randul
sau, Dragos Geletu, managing director
al KLG Europe, precizand ¢, in aceasta
perioada, compania a primit cereri
de colaborare din partea unor potentjali
clienti, la care nu s-ar fi asteptat in
urma cu un an. ,in 2008, nu am avut
atatea cereri ca la inceputul lui 2009,
a adaugat el.

Parteneriate, chiar intre

concurenti directi

in opinia directorului general KLG
Europe, parteneriatele, chiar intre
concurenti, pot reprezenta o solutie
potrivita pentru a traversa aceasta
perioada economica dificila. ,Cred
ca jucatorii mici si medii vor intelege
mai repede asta. Noi facem acest lucru

cu cativa competitori. Dar nu cred ca
o astfel de tendinta va fi valabila si in
cazul jucatorilor mari de pe piata logistica
internationald. In ceea ce privesti clientji
de logistica, acestia vor intelege ca,
daca pun volumele impreuna, vor avea
de céstigat, mai ales atunci cand se
reduc. Nu stiu de ce n-ar sta LG cu
Panasonic in acelasi depozit. Améandoi

ii au clienti pe Domo, Flanco, Altex etc,
iar produsele trebuie livrate in aceleasi
locatii. Colegii din Vest au inteles
mai demult asta. Sunt convins ca vom
descoperi metode noi, pe langa clasica
logistica“, a concluzionat Dragos Geletu.

I Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Cine pierde si cine castiga de pe urma crizei?

Anca Maroiu,

Sales & Marketing Director
Gebruder Weiss SRL:

+Prima categorie la care ne gandim
este cea a logisticienilor, care s-au
orientat spre un anume profil de clientj,
ale caror afaceri au fost direct afectate
de dificultatile economiei mondiale.
Si cei care au dezvoltat infrastructura
principala urmand business-ul clientului
sunt direct afectati, daca respectivii
clienti se afla in cadere libera. Un
depozit nu poate fi remodelat la fel
de usor ca o ruta de transport si nici
oamenii care au operat ani de zile cu
anumite sisteme sau procese nu pot
fi specializati rapid in alte domenii.
De asemenea, au de pierdut aceia
care, incercand sa castige neaparat
un anume client, au ignorat consolidarea
operatiunilor pentru acesta cu fluxuri
complementare, astfel incéat orice
variatie a volumelor de marfuri sau a
numarului de operatiuni logistice
afecteaza direct echilibrul intre resursele

alocate proiectelor gi veniturile din
acestea. De céastigat au cei care,
concentrandu-se pe dezvoltarea pe
termen mediu si lung, au inclus in
portofoliu 0 mai mare varietate de
clienti, solutii logistice personalizate,
flexibilitate si transparenta in operare,
motiv pentru care nu primesc «lovituri»
neasteptate, de cele mai multe ori
indirecte, din partea clientilor.”

Bujor Stanescu,

Logistics Manager Aquila:

»Vor pierde toti cei care nu isi vor
controla costurile cu foarte mare
atentie. De asemenea, vor pierde cei
care vor face restructurari masive,
fara sa realizeze implicatia acestora.
in orice industrie, si in logistica cu
atat mai mult, un lucrator bun nu se
gaseste oricand, nu se formeaza
intr-o saptamana, este normal ca
oamenii sa fie tinuti aproape. Ei au
congtientizat in ultimul timp importanta
unui loc de munca stabil. Cred ca vor

castiga cei care vor reusi sa isi tina
costurile sub control si sa-si negocieze
contracte care sa le permita macar
o marja minima de profit. Este o lupta
cu o piata haotica, in declin, pe care
clientii pun presiune pe reducerea
costurilor, care au devenit cel mai
important element.”

Dragos Geletu, Managing
Director KLG Europe:
»Ca in orice business, ca in viata,
cei care stiu ce-si doresc, vor avea
tot timpul de castigat, cei care sunt
haotici si nu inteleg nici macar acum
ca e o perioada in care trebuie sa
priveasca proiectul in totalitate si
sa il optimizeze vor avea de pierdut.
Cei organizati si mai cu capul pe
umeri vor trece cu brio si vor merge
mai departe, ca si pana acum. Poate
cu volume mai mici, mai restructuratj,
dar vor depasi aceasta perioada.
Ceilalti, care taie haotic costurile, nu
au o strategie clara, vor pierde.”
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Consultanta
pentru
100 de zile

Suntem in criza. Asa
spune toata lumea, iar
pozitia cea mai intalnita
pe piata este ,,Asteptam
si vedem ce este de
facut“. Este, ins3, indicata
o astfel de atitudine?

,NUu cred ca mai avem ce astepta.
Sunt ani buni de cand studiez dezvoltarea
activitatii logistice atat in companiile
ce deruleaza activitati in Romania cat
si in Europa. Diferentele sunt enorme
si, din acest punct de vedere, mai avem
inca mult de lucru®, a afirmat Adriana
Palasan, specialist in piata de logistica,
Managing Partner AFP MKT Consulting
& Management. Cu alte cuvinte, cei
care nu se vor misca repede, care vor
alege sa ramana in expectativa, nu
vor avea nici o sansa in fata concurentei
(mult mai puternice pe timp de criza)
de pe piata globalizata. ,in urma cu
aproximativ 10 ani, cand am intrat «Full
time» pe acest domeniu de nisa -
consultanta in logistica, la fiecare
companie contactata, cineva ma intreba:
dar programe pentru vanzari nu aveti?
Ma simteam ca un predicator in desert
vorbind despre controlul costurilor,
reducerea acestora sau despre
simplificarea si optimizarea operatiunilor.
Cred ca astazi sunt altceva decat un
predicator in desert si, in al doisprezecelea
ceas, chiar este nevoie sa se schimbe
ceva in atitudinea unor manageri din
companii cu privire la optimizarea
inteligenta a costurilor“, a apreciat
Adriana Palasan.

Imaginea care nu face

casa buna cu afacerea

in opinia specialistului in sectorul
de logistica, taierea bugetelor cu
X% pentru ca este criza nu reprezinta
o solutie. Masura este adoptata acolo
unde, in general, nu exista o vizibilitate
asupra datelor (greutati, volume etc).
Nu se cunoaste daca performanta este
peste, egala sau sub optim, daca nu
exista o baza la care sa se faca referire,
lucru valabil in cele mai multe cazuri.

,Comportamentul demonstrat pe
piata a fost latin, in care imaginea a
contat si inca mai conteaza, chiar si
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De ce avem
astazi nevoie
de consul-
tanta in

logistica

si supply
chain management?

» pentru ca viziunea din afara
nu este aceeasi cu cea din
interior;

» pentru ca experientele con-
sultantilor sunt mai bogate
decéat ale managerilor din
companie;

» pentru ca un benchmarking
este intotdeauna util pentru a
te pozitiona fata de piata;

» pentru ca granita opti-
mizarii si a relatiilor nu este
la nivelul organizatiei, ci se
extinde prin parteneriate la
nivel de clienti si furnizori;

» pentru ca avem nevoie sa
operam cu concepte simple,
personal in numar optim,
echipamente intr-un numar
si de o complexitate potrivite
cu etapa noastra de
dezvoltare si cu mediul
industrial in care operam.

in conjunctura de criza in care ne gasim
astazi. De Ferrari ne folosim atunci
cand avem nevoie de viteza, de Rolls
Royce cand vrem sa impresionam,
dar numai daca si infrastructura este
corespunzatoare si nu mai avem nevoie
decét de imagine. Investitile si dezvoltarile
din ultima vreme sunt asemenea in-
vestitiilor in masini Ferrari sau Rolls.
Sunt frumoase, de imagine, insa nu
erau necesare extinderi de asemenea
anvergura. In plus, am angajat si sofer.
Pe bani multi, pentru ca este frumos
si da bine. Nu pentru ca are experienta
si este un specialist recunoscut®, a
observat Adriana Palasan, subliniind
ca aveam nevoie de extinderi corect
dimensionate si de specialisti care sa
dezvolte in mod sustenabil afacerile.
»~Aveam nevoie de masini robuste,
ieftine, fiabile in utilizare si cu cheltuieli
operationale minime. Aveam nevoie
de o armata disciplinata care sa execute
in modul cel mai corect activitatile
zilnice si care sa functioneze si fara
ochiul vigilent al sefului. Aveam nevoie
de instrumente de masura care sa ne

ajute sa monitorizam performanta si
sa o imbunatatim zi de zi. Aveam nevoie
de o planificare simpla, dar care sa fie
respectata. in schimb, noi am decis
sa ne luam Rolls si sa angajam doi
soferi, ca sa ne invidieze concurenta®,
a continuat Adriana Palasan.

Calea eficienta

Atunci cand ne pregatim sa aplicam
pentru consultanta, trebuie in primul
rand definita baza de la care se pleaca
si anume: ,Cum sa dimensionam
operatiunile logistice si nivelul de
serviciu daca nu stim ce asteapta clienti
de la noi? Ce doresc ei? Cat de mult?
Si cand?“. Este vorba de ceea ce
specialistii in domeniu numesc ,Demand
Management“. La aceste intrebari,
trebuie sa raspundem cu ,Supply Chain
Management®.

Dar sa vedem ce avem de analizat:
,Cat putem produce/importa/
transporta/depozita si cu ce grad de
incredere putem face reaprovizionarea?;
Lcare sunt, de fapt, problemele cu care
se confrunta compania?“; ,Care
sunt costurile pentru fiecare etapa din
supply chain de la momentul aprovizionarii
cu materii prime, trecand prin productie
si distributia la clienti?“; ,Unde sunt
blocajele in acest lant si ce riscuri sunt
asociate?; ,Care sunt aspectele ce
produc pierderi?“. In acest context,
prin intermediul procesului de consultanta,
se schimba monitorizarea costurilor
de pe departamente pe activitati, se
creeaza relatji de parteneriat cu clientii

Directii care pot da rezul-
tate masurabile in urma-
toarele 100 de zile

Consultanta actuala ar trebui
sa sustina:

» o eliberare a fluxului de nu-
merar;

» 0 adaptare rapida la schim-
barea comportamentului con-
sumatorului si a Demand
Chain-ului;

» o utilizare la maximum a
resurselor disponibile;

» strategii de diversificare a
serviciilor;

» un puternic control si o
consolidare a afacerii.

si furnizorii, se face o planificare optima
a rutelor, se optimizeaza achizitiile si
se planifica productia. in paralel, se
reduc costurile de depozitare si se
elibereaza intr-o cat mai mare masura
capitalul circulant.

,NUu vedem intotdeauna din interior
problemele reale, inregistrand, mai
degraba, efectele. Astazi, problemele
reale sunt cele care afecteaza
profitabilitatea. Raspunsul nu este
acelasi pentru fiecare tip de activitate
sau industrie. Este greu sa iei decizii
critice, insa, in vremuri precum cele
n care traim, este imperios necesar.
Trebuie sa ajungem la lead-time-uri
(n.r.: perioada scursa intre momentul
in care se initiaza si cel in care se
finalizeaza un proces) cat mai reduse,
sa ne concentram pe viteza de raspuns,
pe flexibilitate si pe acuratetea executiei.
Pentru atingerea acestor obiective,
trebuie sa initiem concentrarea datelor
intr-o singura sursa, care sa fie accesata
de toli cei care iau decizii la nivel de
organizatie®, a explicat Adriana Palagan.

Poate cel mai important aspect este
acela de a liniariza procesele. Redundanta,
suprapunerea proceselor, confuzia in
alocarea responsabilitatilor si sarcinilor,
supra sau subincarcarea personalului
sau resurselor organizatiei sunt factori
care afecteaza profitabilitatea. Alinierea
si simplificarea proceselor creeaza un
acces corect la informatia pe baza
careia se pot lua deciziile. ,Cateodata,
nu este o munca usoara la nivelul
cerintelor de separare a sarcinilor, mai
ales cand trebuie respectate si
documentele legislative care se emit,
n vadita contradictie cu regulile pietei
libere. Ceea ce trebuie sa urmarim
este ca separarea sarcinilor sa nu
devina, la final, o separare a proceselor,
a mai spus Adriana Palasan. in final,
prin intermediul consultantei, se realizeaza
o analiza a posibilelor scenarii de
business cu implicatiile aferente de
resurse, o optimizare a proceselor cu
accent marcant pe costuri, precum
si 0 evaluare a riscurilor pe fiecare
varianta posibila. Altfel spus, o reducere
inteligenta a costurilor.

I Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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Botezul

Desi suntem, se pare,

in plina criza economica,
iar transporturile merg

la turatie redusa, se
manifesta, totusi, semne
de revigorare, chiar daca
timide. lar faptul ca tara
noastra a devenit, de la
inceputul acestui an, o
piata majora pentru lveco

Care este importanta acestei
schimbari pentru Iveco si pentru
dumneavoastra personal?

Numirea mea ca director general
al lveco Romaénia este o demonstratie
clara a dorintei producatorului de a fi
mai aproape de piata. Pana acum,
Iveco a avut un director general pentru
toata regiunea Europei de Est, din
Rusia pana in Balcani, dar a inteles
ca trebuie sa se concentreze corect
pe cele mai importante piete din regiune,
si anume Rusia, Polonia si Romania.
Din punct de vedere organizatoric,
n cadrul lveco, aceste trei tari au fost
avansate la gradul de ,piete majore®,
cu un raport direct cu sediul central
din Torino.

Pentru mine, aceasta numire este
o provocare foarte importanta, care a
survenit intr-un moment dificil la nivel
international, asa ca pot spune ca este
un adevarat ,botez al focului“. Dar
constituie, fara indoiala, un moment
pozitiv al carierei mele.

Daca tot a venit vorba despre
cariera, care este experienta
dumneavoastra profesionala?

Am lucrat in diferite domenii, de la
industria chimica, pana la echipamente
de manipulare a materialelor din
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Tfocului

constituie un semnal
pozitiv. Pentru noul
director general al lveco
Romania, Claudio
Gariboldi, recenta numire
pe post reprezinta

nu numai o etapa
importanta in cariera,

dar si o provocare
incontestabila.

domeniul logistic si, acum, la transport.
De asemenea, am ocupat diverse
pozitii.

Mi-am inceput cariera cu o activitate
de control operational, focalizata
mai mult pe domeniul afacerilor, dupa
care am trecut din ce in ce mai mult
pe comercial, in cadrul operatiunilor
de export, pentru ca, mai tarziu, sa
patrund in ,liga intai“ a activitatii de
vanzari, in sectorul de ,key account®,
national, apoi international. La Iveco,
am urmat aproximativ aceeasi cale.
Am inceput ca manager ,key account*
pentru piata italiana, apoi am ocupat
aceeasi functie la nivel international,
urmand pozitia de director regional
pentru statele din regiunea balcanica.

Cum s-a prezentat piata
roméaneasca si cea internationala
in 2008?

2008 a fost un an foarte bun pentru
Iveco in Roménia, cu rezultate comparabile
cu cele din 2007. In ceea ce priveste
cota de piata, trebuie sa subliniez saltul
pozitiv foarte mare pe care |-a facut
Iveco pe segmentul vehiculelor grele,
in timp ce ne-am mentinut o pozitie
stabila pe gama usoara si pe cea medie.

Care sunt estimarile
dumneavoastra pentru acest an?

-

Carte de vizita

Studii superioare

la Universitatea Catolica
din Milano. Diploma

in economie, in
administrarea afacerilor.
Lucreaza in cadrul lveco
din 2005. Casatorit, un
copil in varsta de un an.
Hobby-uri: calatoriile,
sportul (practica schi,
tenis), muzica,
autoturismele si
motocicletele (domeniul
auto, in general).

In legatura cu 2009, estimarile
pe care le-am facut in luna septembrie
2008, atunci cand ne-am stabilit bugetul,
vizau o situatie mai mult sau mai putin
stabila a vanzarilor, dar cu o tendinta
de evolutie foarte slaba in primul
semestru si cu o recuperare in cel
de-al doilea. Astazi, avand in vedere
situatia pietei, consider ca aceasta
estimare nu mai este realista si nu mai
putem vorbi de acelasi nivel al vanzarilor
ca anul trecut. Vom vinde, cu certitudine,
mai putin.

Aspectul pozitiv este ca, in Romania,
in primele saptamani din februarie,
am observat un mic semn de revigorare.
Companiile au inceput sa revina pentru
oferte, avand buget, stiind sigur ce
activitate vor desfasura in 2009 si care
le sunt necesitatile. Chiar daca in-
cet, ne indreptam in directia potrivita.
Comparativ cu decembrie sau ianuarie,
se poate observa o crestere usoara a
cererii.
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v Care sunt strategiile Ilveco

de a face fata crizei?

La nivel global, trebuie sa ne ajustam
si sa ne optimizam capacitatea de
productie in functie de cererea de pe
piata. La nivel local, nu avem in plan
sa adoptam nici o actiune drastica, dar
ceea ce va trebui sa facem este sa fim
foarte reactivi si foarte prezenti pe piata.
Deci, putem vorbi despre o actiune
pe doua planuri, care a inceput in luna
ianuarie: pe de o parte sa sprijinim
reteaua pe care o avem, pe de alta
parte sa stimulam activitatea ei, fiind
prezenti la incheierea fiecarui contract
si abordand piata intr-un mod diferit.

Vor aparea oferte speciale anul
acesta?

Tocmai am lansat o campanie, la
inceputul lunii februarie, prin care dorim
sa stimulam vanzarile pentru segmentul
de vehicule comerciale grele off-road.
Avem o oferta foarte interesanta, cu
o extensie a garantiei pana la trei ani.
Oferta va fi valabila pana la sfarsitul
lunii martie.

A dispune de serviciile propriei
companii de finantare constituie
un avantaj pe timp de criza?

Finantarea este cel mai important
instrument pentru moment, iar pe
aceasta s-a bazat succesul nostru din
ultimul trimestru al anului trecut. Am
adoptat decizia corecta la momentul
potrivit, dat fiind faptul ca, in septembrie,
cand am lansat campania de finantare
prin Iveco Capital, nu erau semne atat
de evidente de cadere a pietei in
Romania. Desigur ca vom apela la
acest instrument si Tn 2009.

Ce sfaturi le puteti
da companiilor de transport
in situatia actuala?

M-as referi la acest lucru intr-o
maniera mai generala. Ceea ce am
putut observa la companiile de succes
este faptul ca, in momentele dificile,
fac ceea ce fac pilotii de F1 in viraje:
isi tin piciorul pe acceleratie, dar apasa
si pedala de frana. De asta e nevoie
acum. Nu este momentul reducerii
drastice a resurselor sau schimbarii

Trakker, o oferta beton

,lveco Romania va
ofera, in lunile febru-
arie si martie 2009,
trei ani de garantie to-
tala, in limita a
120.000 km, pentru
orice vehicul lveco
Trakker betoniera si
basculanta, cu livrare
imediata din stoc. Si
cum componenta fi-
nanciara reprezinta
un element foarte im-
portant, in special in
aceste momente de
criza, lveco Romania are ala-
turi un partener de incredere,
Iveco Capital, care isi
adapteaza in permanenta ofer-
tele pentru a fi mai aproape de
client. Acesta beneficiaza de
conditii financiare foarte bune
din partea Iveco Capital, care
vine in completarea ofertei fa-
cute de catre lveco Romania“,
spune Adina Somesan, direc-
tor de vanzari si marketing al
Iveco Romania.

2009 a debutat cu schimbari
in structura organizationala
a lveco Romania: Claudio

Gariboldi a preluat functia de
General Manager, inlocuindu-I
astfel pe lonut Radu, care a
decis sa plece din lveco Roma-
nia. De asemenea, Adina
Somesan a preluat conducerea
Departamentului de Vanzari,
mentinandu-si, in acelasi timp,
si pozitia de Marketing
Manager.
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Cifre vanzari
lveco in 2008

Vanzari 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 piata:

» Light: 16,24%
» Medium: 51,16%
» Heavy: 22,18%

Cele mai bine
vandute modele

» Light: lveco Daily 35C10

» Medium: EuroCargo
150E22MLC

» Heavy-on: Stralis
AT440S45TP-RR

» Heavy-off: Trakker
AD410T45

fundamentale din punct de vedere
organizatoric, pentru ca aceasta criza
va trece curand. Desigur, trebuie sa
rezisti, sa supravietuiesti, dar trebuie,
de asemenea, sa fii pregatit pentru
viitor si, pentru a realiza acest lucru,
trebuie sa ajustezi ceea ce poti ajusta,
fara sa iti afectezi structura de baza,
personalul, punctele forte.

De asemenea, ce poate face o
companie este sa se concentreze
pe calitatea soferilor sau pe aspecte
tehnice care o pot ajuta. De exemplu,
firmele cu flote mari din Vestul Europei
utilizeaza mai mult cutiile automate
de viteze, cu rezultate foarte bune in
reducerea consumului de combustibil.
Din punctul de vedere al reducerii
costurilor, si trainingul soferilor este o
idee foarte buna. De altfel, avem intentia
de a face mai multe pe segmentul
de pregatire profesionala. In primul
rand, dorim sa ne focalizam mai
mult pe trainingul vanzatorilor nostri,
pentru ca ei trebuie sa transmita mesajul
pe piata catre clientul final: exista
metode tehnice, disponibile deja pe
piata, care-l pot ajuta. Dar planuim,
de asemenea, sa organizam mai multe
sesiuni de pregatire pentru soferi in
Romania.

I Raluca MIHAILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Informatii europene,
direct de la sursa

Anul acesta, Barometrul
European pentru Transpor-
turi a ajuns la cea de-a
treia editie si parca nicio-
data nu a existat o nevoie
mai mare de informatie ca
acum. Sectorul transpor-
turilor din intreaga Europa
traverseaza momente difi-
cile, iar in primavara aces-
tui an vom afla ce efecte a
avut criza economica pen-
tru transportatorii din
fiecare tara in parte. Intre
timp, concursul
international European
Transport Company of The
Year igi urmeaza cursul -
candidatii au trimis
dosarele completate, ur-
mand ca acestea sa fie
punctate de catre juriu.

Si transportatorii roméani pot participa
la Eurobarometru, completand un ches-
tionar disponibil pe Internet la adresa:
http://195.207.63.32/ barometre_teu.

Barometrul european va oferi informatii
despre evolutia pietei transporturilor
in Europa, analizate si comentate de
catre experti in domeniu. Concluziile
studiului vor fi publicate si in revista
Ziua Cargo, imediat dupa prezentarea
lor, cu ocazia Forumului Truck Europe,
ce va avea loc in data de 7 mai, la
Amsterdam. Cu ajutorul raspunsurilor
oferite prin chestionar de catre firmele
de transport din toata Europa, dar si a

altor informatii legate de economia in
ansamblu a fiecarei tari, vor putea fi
realizate previziuni privind evolutia
transporturilor in urmatoarea perioada.
Companiile de transport vor avea, astfel,
la indemana un instrument eficient care
sa ii poata ajuta in luarea deciziilor
strategice.

Premiu pentru

excelen;é

La aceasta editie a Forumului Truck
Europe, se vor acorda, pentru prima
data, premii pentru excelenta in
transporturi. Este vorba despre titlul
de European Transport Company of
the Year, pe care il va primi una dintre
companiile de transport ce opereaza
in Europa. Din partea Roméniei, participa
Edy International Spedition.

Aprecierea candidatilor se va face
in functie de toate aspectele manageriale
ale unei firme - managementul relatiilor
cu clientii, management flote, resurse
umane, siguranta rutiera, IT si respon-
sabilitate sociala. Acest eveniment
este un prilej in plus pentru a scoate
in evidenta cele mai bune practici
manageriale, pentru a impartasi
experienta diferitelor companii in bene-
ficiul intregului sector al transporturilor.
Companiile nominalizate pentru a par-
ticipa la prima editie a concursului Euro-
pean Transport Company of the Year
au completat pana la aceasta data
dosarele ce vor fi studiate de catre juriu.
Trofeul va fi decernat la Amsterdam,

Company of the Year200S

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

in timpul Forumului Truck Europe.
Concursul si Eurobarometrul sunt
organizate de catre revista Truck
Europe, impreuna cu reviste de spe-
cialitate din mai multe tari europene:
Austria - StrassenguterVerkehr, Belgia
- Truck & Business Belgique, Danemarca
- Transport Magasinet, Franta - 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, Romaénia -
Ziua Cargo, Slovenia - Transport,
Spania - Transporte Mundial, Republica
Ceha - Truck & Business Czech, Olanda
- Transport & Logistiek, Turcia - Tasiyanlar,
Marea Britanie - Motortransport.

I Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Volvo FH16

Constructorul suedez de
camioane, Volvo Trucks,
dispune, din nou,

de cel mai puternic
motor produs in serie.
Mai mult decat atat,
Volvo Trucks este prima
companie care a atins
pragul celor 700 de cai
putere.

La inceputul acestui an, Volvo Trucks
a oferit o frumoasa surpriza pasionatilor
de camioane, lansand cel mai puternic
autocamion de productie de serie
din lume - Volvo FH16, care dezvolta
o0 putere maxima de 700 CP si un cuplu
de 3.150 Nm. Noul Volvo FH16 reprezinta
modelul de top al constructorului suedez
si, pana in prezent, dispunea de o
putere maxima de 660 CP.

»Camionul cel mai puternic” a starnit
intotdeauna o anumita fascinatie pe
aceasta piata. Nu este vorba neaparat
despre numarul de unitati vandute, ci,
mai degraba, despre lovitura de imagine.
De altfel, sunt putine activitatile pentru
care este necesar un motor atat de
puternic.
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700 de cail
in premiera

Se pare ca Volvo Trucks isi doreste
foarte mult sa realizeze cel mai puternic
motor de pe piata, mai ales ca nu este
pentru prima data cand se intampla
acest lucru. Practic, motorul de 660
CP, predecesorul actualului propulsor,
a fost, in momentul lansarii, cel mai
puternic.

Mult mai mult

decat 40 CP in plus

Interesant este faptul ca, atunci
cand au inceput cercetarile pentru
motorul de 700 CP, in urma cu trei ani,
Volvo Trucks era inca primul in top,
fabricand cel mai puternic camion
de serie din lume, propulsat, asa cum
am amintit, de 660 de cai.

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

CP, care a reprezentat, pana la inceputul
acestui an, puterea maxima pentru
camioanele de serie.

Inginerii Volvo Trucks au fost nevoit
sa ia in considerare numerosi factori
atunci cand au inceput lucrul la noul
motor, in primavara lui 2006. in cei trei
ani pe care i-au avut la dispozitie, au
avut loc anumite schimbari pe piata,
la care noul motor trebuia sa faca fata:
este vorba in primul rand de asigurarea
unor emisii poluante care sa se incadreze
in standardele actuale si viitoare si,
totodata, de un consum de carburant
cat mai redus.

Motorul D16G este o evolutie a
predecesorului sau de 16 litri si 660
CP. Puterea acestuia a crescut cu
40 CP, Volvo Trucks fiind astfel
prima companie care a trecut pragul
de 700 CP. Pe langa cea mai mare



putere dezvoltata, Volvo FH16 detine
si cel mai mare cuplu, de 3.150 Nm.

Cea mai mare putere si cel mai
mare cuplu au fost obtinute in conditiile
in care noul motor se incadreaza in
normele de poluare EURO 5, iar
consumul de motorina a ramas 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
sa fie conform normelor EURO 5, avand
in vedere ca aceste reglementari
europene cu privire la emisii devin
obligatorii la 1 octombrie 2009 si prevad
diminuarea emisiilor de oxid de azot
cu putin peste 40 de procente. Astfel,
a fost nevoie sa se dezvolte capacitatea

Volvo FH16

sistemului de tratare ulterioara a gazelor
de esapament. insa, dezvoltarea si
perfectionarea motorului au constat
n gasirea solutiilor optime, de la injectia
de combustibil pana la evacuare.
Echipa de proiectare din spatele
noului motor a lucrat timp de trei ani
pentru a dezvolta, testa si evalua mai
multe solutji. De la proiect la prototipuri,
analize de laborator si teste rutiere.
Deoarece Volvo FH16 este construit
pentru a face fata celor mai solicitante
activitati de transport, testele rutiere
s-au desfasurat in medii de lucru care
ofereau conditji de functionare dificile
si chiar extreme. Astfel, noul Volvo
FH16 a transportat autotrenuri rutiere
grele prin degerturile Australiei, cherestea

LANSARE | I

in Nordul Suediei, in conditii de frig
aspru, si a fost testat la altitudini de
pana la 3.600 de metri in Muntji Stancosi.

Volvo FH16 este destinat celor mai
dificile si mai solicitante activitati de
transport. De asemenea, este un
autocamion ce aduce prestigiu utilizatorilor,
raspunzand dorintei pe care 0 au unele
companii, de a achizitiona autovehicule
deosebite, iesite din comun. lar cu
ajutorul celor 700 CP, furnizati de
puternicul motor, Volvo FH16 se
diferentiaza de orice alt model de pe
piata.

Mediul ramane
in prim-plan

Volvo FH16 respecta normele
europene EURO 5 cu privire la emisii,
care vor deveni obligatorii din toamna
acestui an, ceea ce inseamna ca
emisiile de oxid de azot au fost reduse
cu peste 40 de procente. Cu alte cuvinte,
Volvo FH16 a devenit mai puternic,
fara a face compromisuri din punct de
vedere ecologic. Pe langa varianta de
700 CP, Volvo FH16 este disponibil,
de asemenea, in variantele de 540
CP si, respectiv, 600 CP.

Cu 700 CP si un cuplu de 3.150
Nm, cel mai recent motor Volvo de 16
litri stabileste un nou etalon in industria
de autocamioane.

Noul motor s-a obtinut prin
perfectionarea precedentului motor

D16, care dezvolta 660 CP. D16G700 =
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= I | LANSARE Volvo FH16
= este un motor diesel cu o cilindree de
16.100 cmc, sase cilindri in linie si Motorul

patru valve pe cilindru.

Puterea maxima de 700 CP este
atinsa pe intervalul de turatii 1.550 -
1.800 rpm, iar cuplul maxim de 3.150
Nm este disponibil la 1.000 - 1.550
rom. Desi puterea este mai mare,
consumul de combustibil ramane la
acelasi nivel cu cel al generatjei anterioare
de motoare. Cu ajutorul mai multor
masuri, printre care si reproiectarea
pistoanelor, inginerii Volvo au optimizat
procesul de ardere si au indeplinit
obiectivul de performante crescute
combinate cu o utilizare eficienta a
combustibilului, emisii reduse si o
durata de exploatare prelungita. Atat
puterea maxima, cat si cuplul maxim
sunt disponibile pe o banda de turatii
mai larga decét pana acum, contribuind
la 0 manevrabilitate excelenta. 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
preinjectiei, in care o cantitate mica
de combustibil este pulverizata in
cilindru, se obtine astfel o ardere
mai eficienta si un nivel mult mai redus
de zgomot. O alta modificare importanta,
implementata pe cele doua variante
mai puternice ale motorului, este un
sistem nou si de dimensiuni mai
mari pentru tratarea ulterioara a gazelor
de esapament (SCR - Selective Catalytic
Reduction, care presupune utilizarea
de AdBlue), avand un rol semnificativ
in reducerea emisiilor de noxe. Deoarece

Volvo D16G
EURO 5

@ Motor diesel cu 6
cilindri si o
capacitate de 16 litri,
echipat cu
turbocompresor si intercooler

© Putere maxima: 700 CP, 600
CP sau 540 CP

® Cuplu: 3.150 Nm, 2.800 Nm
sau 2.650 Nm

@ Frane auxiliare: EPG cu 230
kW la 2.200 rpm sau VEB+ cu

425 kW la 2.200 rpm

© Tratare gaze de esapament:
SCR (reducere catalitica

selectiva)

® Interval schimb de ulei:
100.000 km sau o data pe an

@ Priza de putere (optional):
1.000 Nm in stationare, 650
Nm in timpul mersului

@ Interval optim al turatiei
motorului: 1.150 - 1.300 rpm

@ Cantitatea de ulei utilizata
de motor: aproximativ 42 |
@ Volum total sistem
de racire: 48 |

sistemul poate gestiona un flux mai
mare de gaze de esapament,
contrapresiunea este redusa, iar
pierderile de putere sunt minimizate.
Un sistem cu o capacitate mai mare
are ca efect si o capacitate mai buna
de curatare.
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Volvo D16G dispune in echiparea
standard de o noua frana pe evacuare,
controlata electronic (EPG), cu o putere
de 230 kW. Controlul electronic permite
reducerea numarului de piese mobile,
promovand functionarea mai simpla,
cresterea fiabilitatii si diminuarea
greutatii. De asemenea, se poate alege
VEB+, frana de motor Volvo cu un
efect de franare de 425 kW.

Volvo Trucks ofera solutii complete
de transport, dispunand de o serie lar-
ga de camioane de gama medie si
grea. in 2007, Volvo Trucks a vandut
peste 100.000 camioane la nivel global.
Volvo Trucks este parte a Grupului
Volvo, unul dintre cei mai mari producatori
de camioane, autobuze si echipamente
de constructii din lume, de sisteme de
propulsie pentru aplicatii maritime si
industriale, componente aerospatiale
si servicii. Grupul asigura, de asemenea,
solutii de finantare si service.

I Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Mitsubishi Fuso Canter
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Camionul japonez -
solutia accesibila

Apartinand Grupului
Daimler, Mitsubishi Fuso
este unul dintre cei mai
cunoscuti producatori de
vehicule comerciale pe
pietele asiatice. in Europa,
la ora actual3, este
comercializat doar modelul
Canter, ce acopera seg-
mentul 3,5 - 7,5 t si, toto-
data, poate fi privit ca o
alternativd mai accesibild

Situatia actuala ar putea reprezenta
o oportunitate pentru Canter, deoarece
mediul de afaceri este foarte atent la
produsul cumparat, la pretul de achizitie,
iar Canter beneficiaza, in plus, de
garantia de calitate a Grupului Daimler.
Practic, discutam de un raport pref/calitate
foarte avantajos.

Si pentru ca achizitiile publice ar
putea reprezenta o ,gura de oxigen*
pentru piata vehiculelor comerciale,
am decis sa testam o gunoiera. Este
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la produsele Mercedes-
Benz. Canter se remarca
prin simplitate, asigurand
totusi un nivel bun de con-
fort pentru gofer, fiabilitate
ridicata, dar fara a se face
rabat la siguranta si,
bineinteles, un pret
atractiv, mai ales avand in
vedere ca este vandut de
aceiasi dealeri care comer-
cializeaza Mercedes-Benz.

vorba despre un model mai special,
dedicat colectarii deseurilor menajere
in zone urbane mai greu accesibile,
cu strazi inguste si cantitati importante
ce trebuie ridicate.

Cuvantul de ordine -
simplitate
inca de la prima vedere, Canter se

remarca prin simplitatea designului -
linii drepte, fara elemente care sa iasa

in evidenta, o cabina cu dimensiuni
reduse, practic o imagine clasica de
camioneta.

Autovehiculul testat avea o masa
totala de 6,5 1, insa aspectul compact
te face sa crezi la inceput ca este vorba
despre un autovehicul de 3,5 t. Faptul
ca trece neobservat in trafic prezinta
un avantaj si, totodata, un dezavantaj.
Cred ca este de dorit pentru o firma
de salubritate sau una de distributie
ori poate una de constructii sa isi
desfasoare activitatea fara a iesi in
evidenta, fara a deranja in vreun fel
locuitorii orasului unde opereaza.
Pe de alta parte, Mitsubishi Fuso este,
in continuare, o marca putin cunoscuta
in tara noastra, desi, oficial, a fost
lansat la noi in 2006, ca produs
comercializat de catre Mercedes-Benz
Roménia.

Si lainterior, amenajarea pastreaza
aceeasi linie ca la exterior, cuvantul
de ordine ramanand simplitatea.

Totusi, exista anumite aspecte
legate de functionalitatea si confortul
autovehiculului, la care Mitsubishi Fuso
Canter nu face rabat, chiar daca, in



mod vizibil, exista o preocupare in a
mentine costurile de productie cat mai
coborate - un post de conducere comod,

Mitsubishi Fuso Canter

avand comenzile la indemana,
servodirectie, oglinzi incalzite (dar nu
si actionate electric), aer conditionat,

Fisa tehnica

Mitsubishi Fuso Canter 6C15

@ Masa maxima autorizata:
6.500 kg

@ Ampatamentul: 3.850 mm

@ Lungimea/latimea de gabarit
al sasiului: 6.690/2.040 mm

@ Lungimea/latimea cabinei:
1.613/1.995 mm

© Garda la sol: 180 mm

© Distanta pe sasiu din spatele
cabinei: 5.085 mm

@ Lungimea maxima de
carosare: 5.535 mm

©® Masa proprie: 2.565 kg

@ Sarcina utila pe sasiu:
3.935 kg

@ Motor: 4M42-3AT4 - EURO 4

@ Cilindree: 2.977 cmc

@ Nr. cilindri: 4 in linie

@ Putere maxima: 145 CP la

3.200 rpm

© Cuplu maxim: 362 Nm la 1.700
rpm

© Cutie de viteze mecanica: 6+1
trepte

@ Viteza maxima constructiva:
127 km/h

® Viteza maxima limitata: 90
km/h

@ Franele de serviciu: dublu cir-
cuit hidraulic, discuri
fata/spate, ABS

© Frana auxiliara: clapeta
pe conducta de evacuare

@ Suspensie: arcuri semieliptice
fata/spate

@ Rezervorul de combustibil:
1001

© Pret: 28.385 euro.

o cabina mica, dar incapatoare pentru
trei persoane, spatii numeroase de
depozitare, buton de reglare a turatiei,
buton pentru verificare ulei...

La capitolul amenajare interioara,
coincidenta sau nu, se simte spiritul
practic intalnit in camioanele Mercedes-
Benz - spatiile de depozitare avand
dimensiunile potrivite si fiind amplasate
intr-un mod foarte comod pentru sofer.

Sunt si alte avantaje oferite de
Canter. Puntea fata este chiar sub
postul de conducere si, astfel,
manevrabilitatea masinii este foarte
buna. Motorul este amplasat sub cabina.
In caz de nevoie, interventiile tehnice
sunt usurate de accesibilitatea foarte
buna (cabina se rabateaza). Suprastructura
gunoiera, de provenienta germana, a
fost montata la un carosier roman,
Carovan. De altfel, operatorii romani
prefera, in general, carosierii autohtoni,
pentru ca asigura un raport pret/calitate
avantajos si, totodata, se poate apela
cu usurinta la acestia pentru operatiunile
de intretinere si eventuale reparatii.

Discutam de un compactor de gunoi,
Ccu o capacitate de 6 mc si o masa utila
disponibila de 1,9t. Sistemul este usor
de utilizat, tomberonul fiind basculat
pe lateral, urmand, apoi, ca deseurile
sa fie compactate catre partea din
spate. Astfel, se realizeaza o distributie
buna a maselor pe cele doua punti.
Descarcarea deseurilor se face prin
partea din spate a vehiculului cu ajutorul
sistemului utilizat si la compactare.
Lichidele sunt colectate in partea
din fata a suprastructurii si pot fi deversate
cu usurinta cu ajutorul unui furtun.
Astfel, nu exista pierderi pe drum, care
ar putea lasa un miros ,inconfundabil*
in urma masinii. Chiar si asa, nu pot
spune ca nu m-am bucurat de faptul
ca testul s-a realizat cu 0 masina demo,
neutilizata, pana la momentul respectiv,
in activitatea reala.
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Mitsubishi Fuso Canter

Specificatie compactor de gunoi

@ Dimensiuni lungime/latime
finaltime): 3.900/2.100/1.100
mm

@ Masa proprie: 2.000 kg

@ Volum interior: 6 mc

@ Echipament: dispozitiv
de compactare/descarcare
hidraulic, forta circa 14 t,
echipament electric si

= Agil si descurcaret

Canter este un model care ilustreaza
din plin efectele globalizarii si nu este
vorba doar de faptul ca producatorul
japonez Mitsubishi Fuso a fost achizitionat
de catre Daimler. Pentru pietele
europene, Canter este produs in
Portugalia, majoritatea componentelor
venind, este adevarat, din Japonia.

40 ZIUA CARGO

1/2009

hidraulic amplasat in interi-
orul suprastructurii, protejat
contra loviturilor, dispozitiv
de descarcare (lift) pentru
tomberoane 120-240l, cilin-
dru hidraulic cu dubla acti-
une pentru compactare
/descarcare.

Ins&, din punct de vedere al celui care
il utilizeaza, este mai putin important
locul de productie.

In timpul testului, am apreciat spatiul
mare oferit soferului si pasagerilor in

interiorul unei cabine care, la prima
vedere, pare destul de mica. Spatiile
de depozitare sunt, de asemenea, un
plus incontestabil - fiecare obiect uzual
isi gaseste locul, indiferent ca este vorba
despre telefonul mobil ori alte lucruri
sau documente.

Este de asteptat ca un astfel de
autovehicul sa fie usor de condus, insa
Canter face chiar mai mult decéat
atat. Asigura, intr-o anumita masura, o
conduita corecta de condus. Astfel,
treptele de viteza sunt schimbate usor,
CU 0 mica pauza in punctul mort, venind
astfel in intampinarea unei utilizari
calme, neprecipitate. O schimbare
rapida a treptelor este imediat ,amendata*
de cutia de viteze, prin rezistenta
intampinata. Un aspect important pentru
traficul urban este permisivitatea mare
a treptelor de viteza si, in acest fel,
schimbarile dintr-o treapta in alta nu
trebuie sa fie foarte dese. La trecerea
intr-o treapta superioara, se inregistreaza
o scadere de 600 rpm. Demarajul este
foarte bun, iar cei 145 CP ai motorului
contribuie din plin, ajuténd la incadrarea
in traficul urban fara riscul de a-i incomoda
pe ceilalti participanti la trafic.

Vizibilitatea este excelenta, atat in
fata, cat si in oglinzile mari laterale.
Botul drept al masinii joaca un rol
important la acest capitol.

Franele sunt bune, fiind actionate
pe discuri pe ambele punti. Exista si
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o frana de incetinire, cu clapeta pe
conducta de evacuare, insa fara o
putere prea mare si, astfel, mai
putin utilizabila. Sunt si cateva aspecte
usor deosebite fata de un camion
obisnuit, cum ar fi faptul ca frana de
incetinire este actionata prin impingerea

Mitsubishi Fuso Canter

catre inainte a manetei din dreapta
volanului (de obicei, aceste sisteme
auxiliare de franare sunt actionate prin
tragerea catre inapoi a manetei), iar
cele sase trepte ale cutiei de viteze
sunt dispuse incepand cu treapta intai
in spate, a doua inainte etc.

Garantie - trei ani sau 100.000 km

Radu Vlad,
Mitsubishi Fuso Canter Manager:

intrat in portofoliul vanzatorilor

de camioane de la
Mercedes-Benz in 2006, iar nivelul
vanzarilor pentru anul imediat urméator
a fost unul asteptat pentru un produs
nou introdus intr-o piata in care cererea
se situa la un nivel dificil de previzionat.
Canter activeaza intr-un segment de
piatd 3,5t - 7,5 t, foarte dinamic,
iar pentru acoperirea sa, in scurt timp
prioritatea a devenit dezvoltarea cana-
lelor de vanzare, ceea ce ne-a determinat
sa operam céateva schimbari. Astfel,
am trecut de la o vanzare directa la
una indirecta, prin intermediul
distribuitorilor, autorizand sapte puncte
de vénzare si service din reteaua
Mercedes-Benz, pornind pe acest
nou drum la 1 august 2007.
In primele sase luni ale anului trecut,
am atins nivelul vanzarilor din 2007
si se anunta un an 2008 promitétor,
insa a doua jumatate a anului a
fost una dificila pentru operatorii
din constructii, transport sau distributie,
fapt ce a influentat si vanzarile de
camioane. Din pacate, ultimele sase
luni ale anului au anulat partial cresterea

’ Mitsubishi Fuso Canter a

inregistrata in prima jumatate. Cu
loate acestea, la finele lui 2008, ne-am
putut bucura de o cregtere semnificativa
fata de 2007, de aproape 40%.

In momentul de fatd, prioritard este
dezvoltarea retelei de distribuitori
autorizati gi, in acest sens, in viitorul
apropiat, vom autoriza, pentru vdnzarea
de Canter, patru noi distribuitori ce
fac parte din refeaua Mitsubishi Motors.
Alianta nu este una fortata, avand in
vedere originea comuna a celor doi
producdtori japonezi. in plus, un
distribuitor de Mitsubishi Motors isi
doreste sa comercializeze modelul
Canter, avand in vedere ca in portofoliul
sau nu mai exista un produs similar.
Practic, pentru acegti noi distribuitori,
vdnzarea Canter va insemna
completarea gamei de produs si,
totodata, atacarea unui segment
de piala foarte dinamic, neexploatat
péné acum. In ceea ce priveste serviciile
after sales, Canter beneficiaza de
7 puncte de service din reteaua
Mercedes-Benz, urménd o extindere
cu inca 4 puncte, o data cu autorizarea
celor 4 noi distribuitori din refeaua
Mitsubishi Motors.

Pentru a intdmpina nevoile clientilor
nostri, in momentul de fata, am lansat
o oferta de finantare foarte atractiva
in colaborare cu Mercedes-Benz
Financial Services. Oferta consta
in oferirea unei dobanzi foarte
avantajoase si este valabila in perioada
1 februarie - 31 martie 2009.
Garantia micului camion a fost extinsa
la trei ani pentru intreaga masind sau
100.000 km, iar intervalele de service
sunt la 30.000 km.

Anul acesta, vom avea 11 puncte de
vanzare si service in tara, posibilitatea
livrarii rapide a masinilor, oferte de
finantare si actiuni de
promovare, toate acestea

pentru a fi aproape de ‘ ‘
clientii nogtri.
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Faptul ca suspensiile sunt pe arcuri
poate crea un anumit disconfort pentru
sofer, pe drumurile mai degradate.
in aceste cazuri, este de recomandat
apelarea la un scaun cu suspensie
pentru sofer (existent in oferta optionala).

Cele mai cautate

modele

Interesant este faptul ca modelele
cele mai cautate de Canter sunt chiar
capetele de gama, cele de 3,5t si cele
de 7,5 t. Anul trecut, au fost cerute
in numar mare modelele cu suprastructura
platforma cu obloane si, totodata, mici
basculante. Asemenea autovehicule
sunt utilizate in constructii, unde accesul
se face pe strazi inguste si, de regula,
cu limita de tonaj.

Chiar daca modelul de 3,5 t nu ofera
0 masa utila mare, sarcina utila tehnica
este foarte mare. La 7,51, au fost cerute
modele cu bena basculabila pentru
constructji, dar si modele cu suprastructura
destinata distributiei (apa minerala,
sucuri, marfuri frigorifice etc). La modelul
de 7,5 t, Canter ofera o masa utila
impresionanta pe autosasiu, de 5 t.

La ora actuala, Daimler detine 85%
din actiunile Mitsubishi Fuso. Strategia
Daimler a fost aceea de a se orienta
catre constructori cat mai puternici pe
principalele piete mondiale. in Europa,
este Mercedes-Benz, in SUA exista
Freightliner, iar in Japonia, Grupul a
achizitionat Mitsubishi Fuso.

Canter este adus in Europa doar
pe segmentul 3,5-7,51. insa, Mitsubishi
Fuso inseamna mult mai mult decéat
atat - capete tractor, autobuze, autocare...
Mitsubishi Fuso nu reprezinta doar o
marca mai ieftina din familia Daimler,
producatorul realizand cercetari de
avangarda, iar motorizarile hibrid se
numara printre acestea. Royal Mail,
DHL, TNT sunt clienti care utilizeaza
astazi modele Canter hibrid.

I Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Desi modelul Volkswagen
Caddy este unul arhicunoscut
in segmentul vehiculelor utili-
tare, iata ca, pe zi ce trece,
apar noutati. Volkswagen a
lansat recent Caddy 4Motion,
care integreaza utilitara in ran-
dul celor ce beneficiaza de
tractiune integrala. Cu
aceasta noua dotare,
Caddy reuseste sa
acopere orice cotlon
din piata care
ramasese pana
acum neex-
plorat.

Din punct de vedere al designului,
nu sunt schimbari care sa tradeze noua
transmisie, poate doar logo-ul ,4Motion*
amplasat pe usa din spate. Dar pentru
avedea intr-adevar cum stau lucrurile

Volkswagen Caddy 4Motion

cu acest model, ne-am deplasat la
Porsche Bucuresti Nord si ne-am pus
pe testat. Modelul pe care I-am avut
la dispozitie a fost unul de tip Kombi,
cu o culoare mai speciala si destul de

rar intélnita pe strazi - verde.

Kaombi-natia reusita

Din punct de vedere al dotarilor, nu
ne-am putut plange de nimic. Masina
a fost echipata, printre altele, cu un
sistem de climatizare bi-zonal, geamuri
si oglinzi electrice, computer de
bord Plus, doua airbag-uri, linie audio
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Volkswagen Caddy 4Motion

cu MP3 si faruri de ceata. La exterior,
dupa cum va spuneam, este acelasi
Caddy pe care il cunoastem foarte
bine. Nici la interior nu sunt modificari
care sa tradeze ceva, cu exceptia
schimbatorului de viteze, pe care apare,
imperial, ,4Motion*.

La drum

Dupa ce mi-am aranjat scaunul,
oglinzile si centura, am inceput
familiarizarea cu masina. Fiind o zi cu
soare, am cautat din primul moment
sa deschid geamul si am constatat
primul inconvenient: pozitionarea prea
in spate a comenzilor pentru geamurile
electrice. Aceasta, coroborata cu lipsa
reglajului pe inaltime a scaunului, mi-au
dat ceva de furca pana mi-am gasit
pozitia pe care o cautam la volan. Ceea
ce surprinde un pic este faptul ca
geamurile spate nu se deschid. Sunt
de parere ca un sistem ,branhie“ ar
fi fost indicat, mai ales ca vorbim despre
o0 masina destinata persoanelor, nu
marfurilor. Un pic jenat in dreptul
tendonului lui Ahile de maneta de reglaj
a scaunului, misc piciorul spre in fata
unde ma astepta pedala de accele-
ratie. Bag in viteza si pornesc la drum.
inca de la primii metri, Caddy si-a
aratat ,muschii, sistemul de tractiune
integrala facandu-si simtita in mod
clar prezenta. Aici este, de fapt, si
marele avantaj al acestui sistem in
regim urban, demarajul foarte prompt.
Simti efectiv cum spatele ,impinge“.
Bineinteles ca si in virajele mai stranse
ai un sentiment de siguranta mai
dezvoltat datorita Haldex-ului. Dupa
cum va spuneam, demarajul este de
tip ,glont“ (daca putem spune asa),
stabilitatea (si discutam despre o masina
pe care am testat-o neincarcata) s-a
dovedit buna (dar, in mod cert, atunci
cand este incarcata, se dovedeste cu
atat mai buna), sistemul de franare
prompt, iar consumul... pe marimea tal-
pii fiecaruia. Se stie foarte bine ca
Bucurestiul nu este un oras care sa se
incadreze in tipare din punct de vedere
al traficului, asa cum nici noi nu ne-am
incadrat in consumul din carte, dar am
reusit sa ajungem la un miraculos 7
I/100 km (da, da, in Capitala, in miezul
Zilei), ceea ce nu poate fi dect imbucurator,
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Fisa tehnica

Volkswagen Caddy Kombi

4Motion

@ Motor: 1.9 TDI
@ Cilindree: 1.896 cmc
@ Putere: 105 CP/4.000 rpm
@ Cuplu: 250 Nm/1.900 rpm
@ Transmisie: manuala,
6+1 trepte
@ Tractiune: integrala perma-
nenta de tip Haldex

@ Sistem de franare: discuri
ventilate - fata, discuri -
spate

@ Consum mediu: 6,6 1/100
km (conform producatoru-
lui)

@ Rezervor: 60 |

© Combustibil: motorina

tinand cont ca aveam, totusi, tractiune
integrala permanenta. intr-adevar,
ritmul de condus nu a fost unul foarte
alert... cei care-si cumpara Caddy nu
fac liniute la semafor. Dar am incercat
si acest stil... siam ajuns la un consum
de 11,6 /100 km, ceea ce este multumitor
pentru tipul de condus sportiv. Ca si
pont... viteza maxima din talon, de
160 km/h, poate fi depasita... asta
daca eratfi curiosi. Eu am fost, si pot
spune ca este 0 masina care se descurca
onorabil si in regim extraurban.
Volkswagen Caddy testat de noi a
fost echipat cu un motor de 1.896 cmc,
TDI, ce dezvolta o putere de 105 CP
la 4.000 rpm si un cuplu maxim de 250
Nm la 1.900 rpm. Impreuna cu o
cutie de viteze cu 6 rapoarte si o transmisie
integrala de tip Haldex, putem spune
ca producatorii au realizat un lant
cinematic foarte bun. Configuratia masinii
testate a fost de 5 locuri, insa, prin
rabatarea banchetei din spate, auto-

vehiculul poate transporta doua persoane
si mult mai multa marfa, intrucat spatiul
cargo devine mai generos. Totodata,
am aflat ca, optional, se mai poate
monta o a doua usa pe partea stanga
a masinii pentru accesul pasagerilor,
n dotarea standard fiind prevazuta doar
una, pe partea dreapta.

Se mai pot adauga inca doua scaune,
ajungéand la 7 locuri in total, dar reducand
drastic spatiul destinat incarcarii. Deh,
nu le putem avea pe toate, dar macar
fncercam.

De ce 4Motion?

Suplimentar faa de dotarea standard
a modelelor Caddy cu tractiune fata,
modelele 4Motion sunt echipate cu
ESP, servodirectie hidraulica, inchidere
centralizata si roti de 15". In functie de
suprafata de rulare, cuplul Haldex 4
distribuie in fractiuni de secunda forte
motrice pe cele doua axe, asigurand

tractiunea optima, iar deplasarea se =
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= face in siguranta, chiar si in conditji

atmosferice nefavorabile sau pe un
carosabil dificil. Sistemul asigura
imbunatatirea stabilitatii la rulare, o
rulare foarte buna in linie dreapta,
precum si o stabilitate optima in conditi
de vant lateral. in situatia in care
apar turatii diferite intre axe, de exemplu
din cauza patinarii unei axe pe carosabilul
alunecos sau neconsolidat, sistemul
repartizeaza corespunzator cuplurile
motoare catre ambele axe. Caracteristicile
tractiunii 4Motion la Caddy sunt demne
de invidiat: varf limita de rampa 15°,
rampa maxima 31°, unghi de atac
15°/23°. Tractiunea integrala permanenta
este disponibila pentru variantele Caddy
Furgon, Caddy Kombi si Caddy Life cu
ampatament 2.682 mm si motorizare
1.9TDI, 105 CP, EURO 4, cu filtru particule
diesel. Pentru cineva care cauta o
solutie de deplasare din punctul A in
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punctul B, un vehicul de carat marfa
sau de scos familia in week-end la aer
curat de munte (pentru ca, acum, putem
urca linistiti pe unde vrem datorita
tractiunii integrale), Caddy 4Motion
poate reprezenta cartea castigatoare.
O masina cu plusurile si cu minusurile

ei, dar care este parca mai aproape
de confortul conferit de un turism decéat
0 mare parte din restul contracandidatelor
sale.

I Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro




Romania se
aliniaza la practi-
cile europene si in
ceea ce priveste
pregatirea
profesionala pen-
tru conducatorii
auto. Mai multe ore
de scoala, o
pregatire mai
temeinica, un exa-
men mai dificil gi
toate acestea pen-
tru ca soferii sa
conduca mai sigur

T m——

PREGATIRE PROFESIONALA || i;'_,;.

si mai economic.
ins3 realititile
autohtone nu se
schimba odata cu
legislatia - vor
putea oare con-
ducatorii auto sa
puna in aplicare
ceea ce au invatat,
in conditiile de
trafic roméanesc si
pe o infrastructura
rutiera care lasa
foarte mult

de dorit?

Mai multa scoala,

aceleasi conditii de munca

Cei mai mulii dintre soferii care
participa la primele cursuri conform
legislatiei care abia a intrat in vigoare
sunt de parere ca nu vor putea ignora
realitatile pe care le infrunta zi de zi
in trafic si, din aceasta cauza, nu vor
putea sa aplice cunostintele dobandite
la cursuri.

Amintim faptul ca, la inceputul
anului, a fost publicat in Monitorul
Oficial Ordinul ministrului Transporturilor
1.548/2008, care se refera la conditiile
de pregatire profesionala initiala si
continua a anumitor categorii de
conducatori auto. Actul normativ face
precizari suplimentare privind soferii
profesionisti (care conduc autovehicule
comerciale cu masa de peste 3,5t sau
cu peste 8+1 locuri), ce trebuie sa faca
dovada pregatirii profesionale initiale
si a celei periodice prin atestatul de
conducator auto. Daca pe segmentul
de transport persoane au intrat in
vigoare noile norme europene de
pregatire profesionala inca de anul
trecut, pe cel de transport marfa se
vor introduce din septembrie 2009.

Nu se mai poate trage
chiulul

Examenele teoretice pentru obtinerea
CPI/CPla (certificat de pregatire
initiala/certificat de pregatire initiala

accelerata) si CPC (certificat de pregatire
continua) vor fi sustinute in fata unei
comisii de examinare formate din
trei membri, doi reprezentanti ai Autoritafji
Rutiere Roméne - ARR si un reprezentant
al Directiei Generale Infrastructura
si Transport Rutier - DGITR. Examinarea
practica a candidatilor va fi efectuata
de un reprezentant al ARR sau al
DGITR. Rezultatul examinarii teoretice
va fi comunicat candidatilor in aceeasi
zi, iar eventualele contestatii cu privire
la rezultatul examinarii se vor depune
in termen de 3 zile la ARR. Centrele
de pregatire si perfectionare vor tine
evidenta cursantilor care urmeaza
cursurile in cataloage specializate, cu
file numerotate, semnate si stampilate
de catre DGITR. Vor fi inscrisi la
examenul pentru obtinerea CPla
sau CPC cursantii care au efectuat
orele de pregatire prevazute de
lege.

Examene mai dure

in anexa nr. 1 a actului normativ,
se vorbeste si despre pregatirea
avansata privind conducerea rationala
bazata pe regulile de siguranta. Obiectivele
acestui capitol sunt cunoasterea
caracteristicilor sistemului de transmisie,
a caracteristicilor tehnice si functionarea
dispozitivelor de siguranta. De asemenea,

se are in vedere capacitatea de optimizare
a consumului de carburant si de a
asigura incarcarea unui vehicul respectand
regulile de siguranta si de utilizare
corecta. in ceea ce priveste transportul
de pasageri, se are n vedere capacitatea
de a asigura securitatea si confortul
acestora.

Examenul pentru obtinerea CPI
cuprinde doua probe pentru partea
teoretica - un set de 70 de intrebari
(40 tip grila si 30 de intrebari cu raspuns
direct) si 6 studii de caz. Durata
examenului teoretic este de 4 ore. Cei
care vor trece examenul teoretic vor
putea sustine examenul practic,
care este format dintr-o proba de
conducere destinata evaluarii pregatirii
cu privire la conducerea rationala
bazata pe reguli de siguranta (durata
minima a acestei probe este de 90
minute). Examenul teoretic pentru
CPla este format din doua probe -
un set de 40 de intrebari tip grila si trei
studii de caz (durata examenului este
de doua ore). Examenul practic are
o durata minima de 15 minute.

Pentru obtinerea CPC, examenul,
care are o durata de 40 de minute,
include 30 de intrebari tip grila.

I Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Esl B|| LansaRE  service MAN - sibiu

Miza pe investitie

Chiar si intr-o perioada in
care nimeni nu pare sa se
mai gandeasca la
dezvoltare, exista
companii care mizeaza pe
investitie. MHS Truck &
Bus, importatorul general
MAN vehicule comerciale
in Romania, a inaugurat in
prima parte a lunii
februarie, la Sibiu, un nou
sediu, care include
service, birouri si depozitul
central de piese pentru
MAN Romania.

Sediul MHS Truck & Bus din Sibiu
are o suprafata de 23.400 mp si include
un service ce beneficiaza de 8 linii de
lucru repartizate astfel: 3 destinate
reparatiilor si inspectiilor, 3 pentru
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tinichigerie si vopsitorie, una de
diagnosticare si una ce va deservi
autobuzele si autocarele MAN. Exis-
ta si o statie ITP, care se afla deocamdata
in curs de autorizare. De mentionat
ca in cadrul service-ului se pot executa
24 de lucrari in paralel, in conditjile in
care, in prezent, exista 20 de angajati
pregatiti la Bucuresti sau la Tursib,
urmand ca, pe viitor, colectivul sa se
ridice la 70 de persoane.

Cu o suprafata total construita de
2.855 mp, noul service corespunde
tuturor standardelor MAN. La acesta,
se adauga 500 mp alocatj birourilor si
un total de 3.000 mp pentru depozitul
intins trei nivele, special proiectat pentru
a putea deservi toate centrele service
MAN din Romania, motiv pentru
care aici sunt livrate zilnic piese din
Germania. Pe langa toate acestea,
noul sediu MHS Sibiu Truck & Bus

gazduieste centrul de vanzari si service
pentru vehiculele comerciale second-
hand.

Mai mult decat o

unitate de reparatii

,Prin deschiderea acestui nou sediu,
MHS Sibiu Truck & Bus doreste sa vina
in intdmpinarea actualilor clienti si a
celor potentiali, oferindu-le intreaga
gama de servicii specifice domeniului:
consultanta, vanzari, intretinere, inspectie,
reparatie, atat pentru autocamioane,
cat si pentru autobuze si autocare.
Investitia noastra, in valoare de 6,5 mi-
lioane de euro, respecta toate standardele
europene si permite efectuarea de
servicii precum verificarea franelor si
a directiei, inspecitii finale, verificarea
emisiilor de gaze sau tinichigerie si
vopsirea caroseriei, a declarat Michael



Service MAN - Sibiu

Schmidt, presedintele MHS Truck &
Bus.

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

Indirect si personal
md leaga unele lucruri
de MAN. Am vizitat
uzina acum patru ani
impreuna cu tata, care a lucrat
acolo in anii ‘70, cdnd Roménia
a trimis 20.000 de oameni sa se
specializeze la MAN. imi sunt
pe plac partenerii germani si cred
cd se va lucra si aici nemfeste.
Va asigur de tot sprijinul Guvernului
Romaéniei pentru orice fel de

investitie care aduce

locuri de munca.
Vasile Blaga,

ministrul Dezvoltarii
Regionale si Locuintei

)

simpla unitate de reparatji ci unul activ
in vanzarea de camioane MAN. ,Avem
in momentul de fata o oferta speciala,
potrivit careia manopera este gratuita
pentru o revizie de iarna“, a explicat
el. Unitatea beneficiaza atat de livrarile
zilnice de piese din Germania, cat si
de un stoc tampon, pentru urgente.
In cazul unor lucrari mai dificile putem
sa comandam din Germania sau din
Bucuresti si piesele ne sunt livrate
in 12-14 ore", a precizat Johann Scherer.
Tinand cont de situatia dificila din punct
de vedere financiar prin care trece
Romania, este insa de asteptat ca unii
dintre clienti sa ,,sara“ peste interventiile
service. ,Deja se simte aceasta tendinta
a clientilor de a veni in service numai
cand au neaparat nevoie si chiar si
atunci se intereseaza daca nu cumva
exista o solutie mai ieftina sau o varianta
temporara. Responsabilitatea noastra
este sa il ajutam pe client, dar el decide
ce vrea sa faca. Noi ii oferim consiliere,
ii comunicam ca ar trebui efectuata
o reparatie completa, de calitate,
mai ales daca este vorba de sisteme
de siguranta, in cazul carora nu efectuam
decat reparatii complete, fara sa
acceptam improvizatii. Daca pentru
alte laturi mai putem face anumite
concesii, cu sistemele de siguranta
nu ne jucam®, a explicat directorul
general MHS Sibiu Truck & Bus.

O retea in crestere
Ultimii ani au marcat dezvoltarea
retelei de service MAN, care include
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de aproximativ doi ani

de zile, iar in momentul
la care am hotarét sa construim
aici nu se stia nimic despre nici o
crizd financiara. Intr-adevar, am
fost prinsi cam in mijlocul crizei si
nu este bine deloc. Trebuie sa ne
zbatem mai mult, si va trebui sa
speculam aceasta situatie si sa
0 consideram o oportunitate pentru
noi. Oamenii sunt foarte deschisi
in privinta proiectului. Au fost multe
persoane prezente la inaugurare,
care asteptau de multa vreme sa
deschidem o astfel de unitate si
la Sibiu. Primele impresii ‘ ‘

sunt pozitive.
Johann Scherer,
directorul general MHS
Sibiu Truck & Bus

’ Service-ul era in proiect

in prezent 9 centre, acoperind intreg
teritoriul tarii. Acestea sunt MHS Truck
& Bus (Militari) - Bucuresti, MHS Otopeni
Truck & Bus - Bucuresti, MHS Brasov
Truck & Bus, MHS Timigoara Truck
& Bus, MHS Sibiu Truck & Bus, Gig
Impex - Oradea, Trado Motors - lasi,
Panauto - Piatra Neamt si Alicomtex
Slatina. Pentru 2009, sunt planificate
inaugurari de noi sedii in Cluj si Bacau.

in anul 2008, numarul de autovehicule
comerciale MAN vandute in Romania
s-a ridicat la peste 2.000, din care
1.825 noi si 150 second-hand, la care
se adauga si 62 de autobuze/autocare.

I Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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Sunt sigur ca foarte
multe persoane vad
Dacia Logan Pick-up ca
pe o masina destinata
exclusiv transportului de
marfuri ugoare. Dar ni se
demonstreaza ca exista
si o alta latura a acestei
masini, o alta perceptie
asupra conceptului de
masgina Pick-up.

Sa vezi

si sa

nu crezi!

Strabatand soselele Capitalei, in
aglomeratia binecunoscuta, am remarcat,
in gloata de masini ce ,gonea“ bara
la bara, un specimen mai deosebit.
Initial, nu am reusit sa imi dau seama
despre ce era vorba... am vazut
doar o culoare mai speciala si 0o masina
cu o forma un pic mai ciudata facandu-gi
loc Tn multime, ,crosetand” printre
vehicule. Nu am putut sa las sa treaca
pe langa mine ocazia de a ma dumiri
ce era, asa ca... am pornit dupa ea.

Ce sa fie oare?

Dupa cateva manevre si doua-trei
claxoane din partea celorlalti participanti
la trafic, am reusit sa-mi satisfac
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Dacia Logan Pick-up

curiozitatea si pot spune
ca a meritat efortul. Era
vorba despre un Logan
Pick-up modificat. O magina
pe care mulii o folosesc la
activitati unde aceasta trebuie sa-si
dovedeasca utilitatea si unde nu se
pune accentul pe look. Dupd aceasta
intalnire pe strada, m-am pus pe ,sapat®:
am intrebat in stanga si in dreapta si
am aflat, in linii mari, care este povestea
acestei masini. La baza, a fost un
Logan Pick-up normal cu motor de 1.6
MPI1 de 90 CP (care, fie vorba intre
noi, sunt de fapt vreo 86 doar, dar deh...
strategiile astea de marketing) si care
nu se anunta spectaculos prin nimic

in momentul iesirii de pe poarta fabricii.
Pentru ca masina sa se prezinte in
starea actuala, a fost nevoie de o suma
frumusica de bani, cam 9.500 euro
pentru achizitie si inca vreo 5.000
pentru modificari (potrivit informatiilor
oferite de proprietar pe un forum de
specialitate), de multa pasiune si,
bineinteles, de multa vointa, pentru




ca se gasesc peste tot carcotasi care-si
dau cu parerea.

Un altfel

de ,,papuc*
Dupa cum va
spuneam, masina
areunmotorde 1.6
MPI pe benzina,

dupa parerea mea un pic cam ,sub-
motorizata“ in comparatie cu look-ul
ei. Dupa spusele proprietarului, acesta
a cerut la fabrica pitesteana montarea
unui motor de 1.6 16v, dar a fost refuzat
pe motiv ca Dacia nu echipeaza masini
la comanda... deocamdata. Luata
un pic la analizat, observam ca vopseaua
este una neagra, care lipseste din
paleta de culori oferita de constructorul
pitestean. Mai mult decat atat, nu este
vorba de un simplu negru, ci de un
negru mat, care face nota discordanta
cu restul maginilor participante la trafic.
Singurul lucru care tradeaza faptul ca
masina nu a venit asa din fabrica este
faptul ca, in interiorul benei, a ramas
culoarea originala a masinii, albastru.
Mergem mai departe si observam
ca a fost montata si folie pe lateralele
mici precum si pe luneta. Blocurile
optice au fost si ele inlocuite cu unele
care dispun de lupa pe faza scurta

Dacia Logan Pick-up

si de angel-eyes pentru pozitii. Pentru
a aduce un aer usor mai agresiv maginii,
pe faruri au fost aplicate pleoape.
Totodata, au fost montate praguri false
si 0 alta bara fata mai joasa, care
integreaza si o grila a radiatorului
din plasa, si a fost inlaturat semnul de
marca.
Cel mai probabil, aceasta lucrare
a fost executata de catre tuner-ul
pitestean Pilot Power Tuning, daca ne
luam dupa designul spoilerului. Din
pacate, remarcam ca lipsa unui spoiler
pe masura si pentru partea din spate
a masinii da impresia de incomplet
cand aceasta este privita din lateral.
Dar sa nu ne poticnim la acest detaliu.
Un element extrem de important si
care schimba decisiv imaginea masginii
sunt jantele de 17”, o combinatie
silver-black care da foarte bine pe
aceasta masina, tinand cont de
culoarea ei.
$i, dupa cum bine stim, Logan,
prin definitie, este 0 masina inalta,
facuta sa treaca hopurile de pe
soselele patriei cu brio, dar acest
lucru se bate cap in cap cu ideea
de tuning, asa ca proprietarul a
umblat si la acest aspect, masina
avand acum in dotare amortizoare
Bilstein si arcuri sport Eibach. E drept
ca, pana in prezent, a
reusit sa schimbe
imaginea de ,papuc” pe
care il are acest gen de
masina, dar sper ca
nu se va opri aici. Ag-
tept sa vad un alt spoiler
spate, alte stopuri, poate
si ceva modificari la
motor... de ce nu? O
evacuare un pic mai
zgomotoasa... Mai sunt
lucruri de intreprins, dar
important este ca primii
pasi s-au facut, gheata
afost sparta, iar printre
cei care constituie
comunitatea de tuning
romaneasca, masina a
lasat o impresie buna
pentru nivelul ei.

I Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@
ziuacargo.ro
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Solutia de la Elia

La sfarsitul anului 2008,
si tunerul german Elia

a prezentat un Logan
Pick-up modificat dupa
reteta proprie. Mai con-
cret, masina a primit jante
Vortex-Réder de tip 7J x
17” si anvelope 215/45/17,
0 suspensie mai joasa, un
bullbar si rollbar pentru
bena, o suspensie sport,
grila cromata si, bineinte-
les, pragurile (care sunt,
de fapt, niste bare din
inox), precum si kitul de
prelungiri pentru spoilere,
care intregesc peisajul. In
interior, motivul inoxului
este continuat prin nu-
meroasele insertii pe
bord, in jurul aeratoarelor.
Optional, cei de la Elia
ofera scaune din piele si
prelata pentru acoperirea
benei. Proiectul Dacia
Logan Pick-up Lifestyle
by Elia are preturi de
pornire de la 12.950 euro
pentru versiunea de 1.6
litri sau 15.450 euro
pentru versiunea diesel
de 1.5 litri.
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UNIUNEA NATIONALA A TRANSPORTATORILOR
RUTIERI DIN ROMANIA

TARIFE ROVINIETE INCEPAND CU 01 IANUARIE 2008
Durata de utilizare Tariful
a retelei de drumuri [euro]

TIPUL VEHICULULUI nationale din  (TVA

Romania inclus)
D \

A.autoturisme 7 ; r“
28

Ol 12100
12 : )-?fiw:

g i 30

Buvehicule de transport marfa < 3,5 7 zile B =
: 30 de zile 16
> 12 luni g5
C.d) wehicule de transport marfd cu 3,5t < MTMA ¢ 7.5t _
b) vehicule de transpgfl persocane cu mai ?lzﬁ'g I4EI
mult de 9 locuri peScaune (inclusiv 30 de zile 57
conducatorul auto)'si maxim 23 de locuri 12 luni 320
pe scaune (inclusii¥ conducatorul auto)
D.a) vehicule de trangport marfa cu 7.5t < MTMA < 12,0t legliE 3?5
b) vehicule de transport persoane cu mai mult de 23 30 de zile 91
de locuri pe scauneyinclusiv conducatorul auto) 12 luni 360
E.vehicule de transport marfael Fizﬁle 495
MTMA » 12.0t, cu maxim 3 axéigclusiv) 0dezie 117
12 luni 120
F.vehicule de transport marfa cu ?Izila ;}:
MTMA > 12.0t, cu minimum 4 axe (Clusiv) 30 de zile 143
12 luni 1.210

AMENZ! APLICABILE UTILIZATORILOR IN CAZUL
LIPSEI ROVINIETEI VALABILE

Cuantumul amenziy

TIPUL VEHICULULUI contraventionale (Lef
L minim _maxio
F ydll  Aautoturisme 500 1.080
: B.vehicule de transport marfa cu 0,0t < MTMA ¢ 3,5t 1.500 2800

0 C.a) vehicule de transport marfa cu 3,5t < MTMA ¢ 7.5t

3 b) vehicule de transport persoane cu mai mult de 9 locuri
pe scaune (inclusiv conducatorul auto) si maxim 23 de 4
locuri pe scaune (inclusiv conducatorul auto)

D.a) vehicule de transport marfa cu 7,5t < MTMA 12,0t
b) vehicule de transport persoane cu mai mult de 23de  3.500 4.500
locuri pe scaune (inclusiv conducdtorulatito)

E.vehicule de transport marfd cu MIMA > 12,0t,
cu maxim 3 axe (inclusiv)

F.vehicule de transport marla™tu MTMA > 12.0t,
cu minimum 4 axe (ipetusiv) 6.000 9.000

MTMA = Masa Totald#axima Autorizata

2500 3.500

ot
-
a
;" XXXXXXXX

4,500 6.000
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DEHUMIRE
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BIELIA TRANSPORTURILOR 2008
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BROSURA -STATH CURATARE CISTERNE TRANSFORT ADR
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DIAGAAME TAHOGHAF HAUG 140 km'h

IHAGRAME TAHDGRAF HALM 180 kmh

MHAGRAME TAHDGRAT HAMIG DE VACANTA

FOI PARIGURS INTERN

FO PARCAIRS EXTEAN

HAATA PERETE

HASITA EURDCIPA FLIATA

HAATA BOMANLA PLISTA

PLACI IDENTIRCARE YEHICUL LURG

PLACI IDENTIFICARE VEHICUL SCURT
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Se intorc soferii din strainatate
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Foarte mulii soferi
romani au plecat in
ultimii ani sa lucreze
in cadrul unor com-
panii de transport
din Occident, in
cautarea unor
salarii mai mari, dar
si a unor conditii de
munca mai bune.
Multi au ramas
acum fara locuri de
munca. Se intorc ei
in Romania sau
cauta sa se des-
curce in tarile care
i-au adoptat?

Cele mai vizate destinatii de catre soferii din
tara noastra au fost Italia si Spania, tari unde, in
general, au emigrat multi roméani. Asa cum era
de asteptat, numarul soferilor ramasi fara locuri de
munca in aceste tari este foarte mare si este firesc
ca macar unii dintre ei sa ia in considerare intoarcerea
acasa, insa conditiile oferite de piata romaneasca
sunt inca foarte departe de ceea ce exista in Vest.

Gheorghe Moroe a lucrat in Spania. Astazi
s-a intors in tara, dar isi doreste sa se plece din
nou in Peninsula Iberica, imediat ce situatia se
redreseaza. ,Firma unde am lucrat eu realiza numai
transport intern in Spania cu materiale de constructii.
Erau 20 de soferi, zece romani si zece spanioli.
Patronul a fost foarte corect cu noi. Am avut contract
de munca, cu asigurarile sociale platite. Totul a
mers foarte bine pana anul trecut prin august. Apoi,
contractele firmei s-au injumatatit, iar pe noi
ne-au mai tinut pana in noiembrie, cand au hotarat
sa ne trimita in somaj. Guvernul a cerut firmelor
sa dea afara in primul rand angajatii straini si
apoi pe cei spanioli, lucru care mi se pare
normal. Astfel, din 20 de soferi, au fost dati afara
cei zece romani“, a aratat Gheorghe Moroe.

Sperantele raman afara

Chiar daca mulii soferi romani s-au intors in
tara, este greu de crezut ca acestia se vor putea
adapta la conditiile oferite de piata autohtona.
Diferentele sunt atat de mari, incat soferii
prefera sa traiasca din ajutorul de somaj primit din
Spania, decéat sa se angajeze aici.

»,Noi primeam un salariu fix de 1.700 euro lunar,
la care se adaugau 32 de euro pentru fiecare zi de
lucru. Datorita programului strict de lucru din Spania,
vineri seara eram acasa si plecam duminica seara
in cursa. Practic, castigam pe luna in jur de
2.400 - 2.500 de euro. Din fericire, aveam asigurarile
sociale platite si am putut beneficia de ajutorul
de somaj. Acum, primim 900 de euro pe luna, timp
de patru luni pentru fiecare an lucrat®, a explicat
soferul roméan.

1/2009

in 2007, soferii romani
inca erau la mare cautare in Spania...

Actuala situatie de pe piata romaneasca a muncii
face aproape imposibila adaptarea soferilor care
au lucrat in strainatate la conditiile din zona. ,Somajul
il primim o data la trei luni; mergem acolo sa ne
vada si, eventual, sa ne propuna alte locuri de
munca, daca se gasesc. Oricum, de munca se
gaseste si acolo si aici, numai ca pe bani putini.
Ca salucrezi pe 1.500 de euro si sa iti ramana 900
de euro in mana, mai bine muncesti in Romania
pe international si la doua saptamani esti acasa,
nu o data la opt luni. In aceasta situatie, sunt foarte
multi soferi de la noi. Cred ca in jur de 40%
dintre soferii romani plecati in strainatate lucreaza
in Spania. Foarte multi dintre ei, chiar daca au
ramas fara un loc de munca, nu s-au intors in
Romania. Se gaseste de lucru in Spania, pentru
ca agricultura inca mai merge“, a precizat Gheorghe
Moroe.

Acasa doar in timpul iernii

Un alt aspect pe care soferii romani l-au apreciat
la locurile de munca din Vest este legat de conditiile
de munca, de respectul aratat angajatilor, capitol
care lasa de dorit in Romania in cazul multor firme.
»Patronii spanioli sunt foarte corecti cu cei care
sunt, la randul lor, corecii cu ei, ceea ce in tara
noastra se intalneste foarte rar. Un salariu omenesc
in Romania, in functie de munca prestata, vom
avea poate peste cinci ani“, a explicat Gheorghe
Moroe.

In concluzie, soferi veniti acum in tara, cel
mai probabil se vor intoarce in tarile unde au lucrat
imediat ce isi gasesc din nou serviciu. La intrebarea
,cine va depasi mai repede situatia dificila - Romania
sau tarile occidentale?, are cineva curaj sa parieze
pe tara noastra?

I Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Investigii

planificate

MTI va plati in acest an

companiei Bechtel, constructorul
autostrazii Brasov-Bors, 2,76
miliarde lei, de la bugetul de stat,
dintr-un total de 10 miliarde de lei
ramasi de achitat pana in 2012,
termenul initial de finalizare a
investitiei, informeaza Mediafax.
Pana la sfarsitul anului trecut,
institutia a achitat 2,74 miliarde lei,
din care in 2008 a platit 1,1 miliarde
de lei. Valoarea de 10 miliarde de
lei ramasa de achitat este esalonata
anual - 2,31 miliarde lei anul viitor,
4,16 miliarde lei in 2011 si 763,77
milioane lei in 2012.

Autostrada de centura a

Capitalei in partea de Nord (52 km)
va necesita, in urmatorii patru ani,
investitii de 3,38 miliarde de lei, iar
partea de Sud (48 km) va costa
3,15 miliarde lei. Pentru Autostrada
Arad-Timigoara, bugetul prevede
1,19 miliarde lei pana in 2015.
Proiectul a inceput in 2006 si a
costat pana acum 8,88 milioane lei.
Pentru 2009, MTI propune fonduri
de 166,11 milioane lei.

Alta autostrada inclusa in

proiectul de investitii este
Cernavoda-Constanta, pentru care
MTI va aloca 1,52 miliarde lei pana
in 2015, din care in acest an 114,87
milioane lei (12,78 milioane lei in
2007). Alte obiective investitionale
in domeniul infrastructurii rutiere
incluse in program sunt
modernizarea centurilor
oraselor Bucuresti, Sibiu,
Ploiesti, lasi, Suceava,
Lugoj, Constanta,
Timisoara, Cluj-Napoca
si Oradea, dar si
modernizarea mai
multor drumuri
nationale.

Livrari
: catre
Lafarge

Distribuitorul de
carburanti MOL va
vinde producatorului

de ciment Lafarge, in baza unui
acord incheiat pentru urmatorii trei
ani, 18 milioane de litri de motorina
EURO 5, care valoreaza, luand in
calcul preturile practicate de MOL
pentru cantitatile en gros, aproape
60 de milioane de lei, informeaza
Mediafax. Acordul prevede livrarea
en-gros de motorina la cele
aproximativ 40 de site-uri
operationale Lafarge din Roméania,
ceea ce reprezinta circa sase
milioane litri pe an, cu respectarea
standardelor de calitate ale Uniunii
Europene.

Nou coridor
european
prin Romania

Reprezentanti ai unor regiuni din
sase tari europene, care sustin
aprobarea unui nou coridor
european de transport intre Marea
Baltica si Marea Neagra, prin
Ungaria, Romania si Republica
Moldova, se vor intalni, in aprilie, la
Chisinau, unde va fi elaborata o
schita prealabila a noului coridor,
informeaza Mediafax. Noul coridor
european ar urma sa se conecteze
cu coridorul Pan-european V si va
lega Kaunas din Lituania de
Odessa din Ucraina si va trece prin
Nyiregyhaza din Ungaria, apoi prin
Maramures, Suceava, Botosani si
Chisinau in Republica Moldova.

Bani din ciment

Cifra de afaceri a grupului

german HeidelbergCement a
crescut anul trecut cu 30%, la 14,2
miliarde euro, in pofida conditiilor
dificile de pe pietele materialelor de
constructii, dupa integrarea
companiei britanice Hanson,
achizitionata in a doua parte a lui
2007, informeaza Mediafax. Profitul
operational al HeidelbergCement a
urcat, totodata, cu 11%, la 2
miliarde euro, reflectand, printre
altele, eficientizarea cheltuielilor si
pozitia consolidata pe piata globala.
in 2007, HeidelbergCement a
nregistrat o cifra de afaceri de 10,9
miliarde euro si un profit operational
de 1,8 miliarde euro. in Romania,

HeidelbergCement produce ciment,
betoane si agregate, prin
companiile Carpatcement Holding,
Carpat Beton si Carpat Agregate.
Afacerile producatorului de ciment
Carpatcement Holding au urcat anul
trecut peste asteptari, cu 10-12%,
pana la 1,1 miliarde de lei (298
milioane euro), insa compania
estimeaza, pentru 2009, vanzari in
stagnare sau in scadere usoara.

Lucrari
in asteptare

Consortiul Swietelsky/
Wiebe/Takenaka a oprit lucrarile de
reabilitare a tronsoanelor Bucuresti

Nord - Baneasa si Fetesti -
Constanta din cauza unei restante
de opt milioane de euro pe care
CFR SA o are catre constructor,
informeaza Mediafax. Consortiul a
efectuat pana in prezent lucrari de
209 milioane euro, restanta de opt
milioane de euro reprezentand circa
4% din suma totala. Potrivit MTI,
motivele sunt independente de
vointa CFR SA. Lucrarile se vor
finaliza in vara acestui an, daca vor
fi asigurate sumele necesare de la
bugetul de stat. Refacerea
tronsoanelor Bucuresti Nord-
Baneasa, cu o lungime de 4 km, si
Fetesti-Constanta - 77 km,
beneficiaza de o finantare in
valoare de 142,5 milioane euro,
asigurata de Guvernul Japoniei,
printr-un imprumut contractat de la
Banca Japoneza de Cooperare
Internationala. Linia de cale ferata
Bucuresti-Constanta face parte din
coridorul de transport IV Pan-
european, iar dupa finalizarea
lucrarilor, in 2010, trenurile de
calatori vor putea circula

cu o viteza de 160 km/h si trenurile
de marfa cu 120 km/h.



Centura ora§ului
Targoviste va fi
modernizata

Ministerul Dezvoltarii a semnat cu
autoritati locale din judetul
Dambovita, un contract de finantare
pentru modernizarea drumului de
centura al orasului Targoviste,
proiect in valoare de 88,78 milioane
lei, derulat prin Programul
Operational Regional (POR),
informeaza Mediafax. 71,7 milioane
lei reprezinta valoarea eligibila
pentru finantare prin POR.
Contributia financiara a Uniunii
Europene la realizarea acestui
proiect, prin Fondul European de
Dezvoltare Regionala, este de
62,02 milioane lei, 8,24 milioane lei
urmand a fi alocati din bugetul
national, iar 1,4 milioane lei
reprezinta contributia beneficiarului
local. Proiectul, cu o durata de
implementare de 40 de luni, vizeaza
reabilitarea centurii municipiului
Térgoviste, cu o lungime de 13,8
kilometri, modernizarea si
construirea a patru poduri si pasaje,
precum si a patru sensuri giratorii.

Pasaj subteran
la Baneasa
din toamna

Pasajul subteran de pe DN 1 in

apropierea televiziunii Antena 1 va fi

finalizat cel mai probabil in august-
septembrie 2009, cu doi ani mai
tarziu decét era estimat initial, a
declarat ministrul Transporturilor si
Infrastructurii, Radu Berceanu, citat
de Agerpres. Acesta a precizat ca
nu intelege de ce Primaria intarzie
finalizarea pasajului din moment ce
acesta se afla in interiorul
Bucurestiului, iar finantarea ar fi
trebuit sa fie asigurata de Primarie
si nu de Ministerul Transporturilor,
care se ocupa de drumurile
nationale. Constructorul pasajului
rutier subteran din apropierea
Aeroportului Baneasa este
compania portugheza
Lena. Lucrarile la pasaj
vor costa circa 48
milioane de lei, dupa ce
sumele aferente pentru
construire au venit ca
suplimentare a proiectul
initial de extindere la trei
benzi pe sens si constructie a doua
pasaje suspendate pe DN 1,
contract castigat de compania
Lena. Ministerul Transporturilor a
decis ca lucrarea de construire a
pasajului subteran din zona
Baneasa sa fie atribuita direct, fara
licitatie, tot companiei Lena, care
lucrase in apropiere la celelalte
obiective de pe DN 1. Pasajul
subteran va avea patru benzi, cate
doua pe fiecare sens de mers.

Utilaje grele
furate
din Franta

Politistii de frontiera din Bors au
descoperit, intr-un automarfar
fnmatriculat in Mures, un utilaj greu,
pe senile, folosit la incarcare, care
s-a dovedit a fi furat din Franta,
informeaza Agerpres. Potrivit
purtatorului de cuvant al Directiei
Politiei de Frontiera (DPF) Oradea,
Mircea Chiorean, automarfarul a
sosit la intrarea in tara in PTF Bors,

condus de un sofer romén. Pe
platforma mijlocului de transport se
afla un incarcator pe senile, pentru
care conducatorul auto a prezentat
acte insotitoare, factura si scrisoare
de transport CMR, documente ce
dovedeau ca utilajul respectiv este
expediat de o firma din Franta
pentru o firma din Cluj-Napoca.
Existand suspiciuni ca acesta ar fi
furat si urma a fi introdus ilegal in
Romania, precum si pe baza unei
analize a factorilor de risc, politistii
de frontiera au efectuat verificari
prin intermediul Punctului de
Contact Oradea, autoritatile
franceze confirmand faptul ca
utilajul respectiv este sustras din
Franta. Cercetarile sunt continuate
pentru stabilirea tuturor persoanelor
implicate si tragerea lor la
raspundere penala.

Politistii de frontiera

au descoperit, in doua
automarfare, cu o zi mai inainte,
sase tractoare furate de pe un
santier din Franta. Soferii
TIR-urilor au fost pusi sub
urmarire penala pentru
complicitate la furt
calificat. incarcatura
urma sa ajunga tot la
o firma din Cluj.
Utilajele agricole -

in valoare de aproxi-
mativ 180.000 euro

- au fost ridicate

si depuse in curtea
Inspectoratului
Judetean al Politiei
de Frontiera Bihor,
pana la finalizarea
cercetarilor.




Poate statul roman sa stopeze
distrugerea drumurilor de catre
vehiculele supraincarcate care
transporta materiale de constructii?
Intrarea in vigoare din 6 februarie

a unei hotarari de guvern privind

reglementarea furnizarii

si transportului rutier de bunuri
divizibile pe drumurile publice
din Romania creeaza premisele
pentru un control mai eficient
in domeniu. Este, ins&, suficient

un astfel de act normativ?

Avem norme pentru
protectia drumurilor.
Mai trebuie aplicate

Se pune intrebarea cét este
considerata de importanta protectia
drumurilor, tindnd cont ca, in timp ce
se introduc elemente noi de control,
se pastreaza autorizatiile speciale de
transport (AST) pentru marfuri divizibile,
care permit depasirea masei maxime
totale autorizate?!

Astfel de permise, care transfera
in sfera legala circulatia vehiculelor
incarcate mult peste ceea ce permite
drumul, nu au rost in cazul marfurilor
divizibile, pentru care nu exista nici un
impediment privind incarcarea in mai
multe vehicule. in plus, reprezinta
un unicat la nivelul statelor europene.
Ca sa nu mai vorbim de faptul ca multi
utilizeaza aceste AST-uri in alb, de
nenumarate ori, autorizatiile devenind
un instrument veritabil de incurajare
a concurentei neloiale.

Cum mai poate fi competitiv un
caraus care merge in mod corect cu
40 tone n fata unuia care ajunge la
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sarcini totale de 60 tone? Costurile
unitare devin incomparabil mai mici in
cel de-al doilea caz, oferind un atu de
necontestat in negocierea contractelor.

Ce mai conteaza ca se strica
drumurile?! In fond, tot ei castiga de
pe urma reparatiei acestora mai devreme
sau mai tarziu.

O mana da,
cealalta ia

Asa cum spuneam, proaspat intratele
in vigoare reglementari privind transportul
bunurilor divizibile deschid calea pentru
un transport civilizat ih constructii.

Din pacate, in conditiile mentinerii
posibilitatii de acordare a AST-urilor,
textul isi pierde mare parte din aplica-
bilitate. ,,Prin acestea, administratorul
drumurilor fsi anuleaza tocmai scopul
precis de protectie a acestora“, a su-
bliniat Augustin Hagiu, presedinte al
Federatiei Operatorilor Romani de
Transport (FORT). El a precizat ca

Hotararea de Guvern intrata in vigoare
in cursul lunii februarie transmite un
mesaj foarte clar cu privire la dotarea
furnizorilor de marfuri divizibile cu
instalatii de cantarire omologate me-
trologic si raspunderea acestora, alaturi
de transportatori, vizavi de supra-
incarcarea vehiculelor.

Concret, actul normativ cuprinde
obligatiile furnizorilor de bunuri divizibile,
ale transportatorilor si ale conducatorilor
auto, precum si sanctiunile contra-
ventionale aplicate pentru nerespectarea
lor.

Bunurile divizibile care intra sub
incidenta noilor norme sunt materialele
vrac transportate fara ambalaj, in gra-
mezi neordonate, sub forma de pulbere,
granule sau bucatj, provenite din exploa-
tari miniere, de cariera sau balastiera
ori materiale fluide sau semifluide pro-
venite de la statii de mixturi asfaltice
ori statii de betoane, aditivi si lianti
in constructii.



Cantarul, obligatoriu
in balastiera...

Furnizorii de marfuri divizibile au
obligatia sa asigure, din februarie,
conditiile de functionare pentru instalatiile
de céantarire, sa cantareasca si sa
emita tichet de cantar pentru toate
vehiculele utilizate pentru distributia
rutiera, sa tina evidenta cronologica
si sistematica a tichetelor de cantar
eliberate, iar in cazul solicitarii utilizatorului
sau conducatorului auto de a incarca
vehiculul peste masa totala maxima
admisa prevazuta de legislatia in vigoare
pentru configuratia vehiculului, sa
verifice existenta la bord, in original,
a autorizatiei speciale de transport
eliberate de administratorul drumului
pe care circula, corespondenta numerelor
de inmatriculare, respectarea perioadei
de valabilitate si a numarului de curse.
Tot furnizorul trebuie sa tina evidenta
cronologica si sistematica a seriilor
autorizatiilor speciale de transport, a
emitentilor acestora si a numerelor de
inmatriculare inscrise pentru vehiculele
incarcate peste masa totala maxima
admisa prevazuta de legislatia in vigoare
si sa nu permita plecarea din punctul
de incarcare a vehiculelor necantarite,
cu depasiri ale masei totale maxime
admise, cu depasiri ale masei totale
pentru care a fost eliberata autorizatia
speciala de transport sau fara tichet
de céntar. Tot intre obligatiile furnizorului
sunt incluse: asigurarea conditiilor
pentru curatarea rotilor vehiculelor,
inainte de intrarea acestora pe drumul
public; sa nu permita parasirea punctului
de incarcare si accesul la drumul public
al vehiculelor din care se scurg bunuri
divizibile sau reziduuri; sa suspende
furnizarea, pe cale rutiera, a bunurilor
divizibile in perioada in care nu sunt
asigurate conditiile pentru cantarirea
vehiculelor; sa prezinte administratorului
drumului la care se realizeaza accesul
de la punctul de lucru, in termen de
30 de zile de la sfarsitul fiecarui an
calendaristic sau de la incetarea activitafji
de exploatare a bunurilor divizibile,

situatia cantitatilor de bunuri distribuite
pe cale rutiera, conform tichetelor
de céntar eliberate.

... iar bonul la bordul
vehiculului

in paralel, utilizatorul trebuie sa nu
transporte bunuri divizibile de la furnizorii
care nu cantaresc sau nu elibereaza
tichet de cantar, sa comunice furizorului,
n scris, valorile maselor totale maxime
admise prevazute de legislatia in
vigoare, pentru vehiculele utilizate, sa
transbordeze incarcatura, pe propria
cheltuiala, partial sau total, in unul sau
mai multe vehicule, astfel incat sa
fie respectate masele pe axe maxime
admise si sa nu transporte materiale
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Despre ce protectie a
’ ’ drumurilor mai vorbim

daca CNADNR ofera
premisele depasirii greutatii
maxim admise, adica isi
autodistruge bunul (drumul)
ce trebuie sa il apere? Despre
ce sigurania rutierd mai vorbim
la incarcaturi de 60 t ce circula
cu peste 90 kmv/h pe drumurile
publice? Si, nu in ultimul rand,
despre ce concurenta loiala
mai vorbim cand legea
permite depasiri de 20 ‘ ‘
de tone?

Augustin Hagiu,
presedinte FORT

i =
3

vrac cu vehicule din dotarea carora
lipseste prelata, iar in cazul in care
vehiculele sunt prevazute prin constructie
cu obloane, acestea trebuie sa fie
asigurate cu sisteme de inchidere care
sa asigure etanseitatea.

Si conducatorul auto are obligatii
noi: sa detina la bordul vehiculului si
sa prezinte organelor de control
documentele specifice transportului,
tichetul de cantar si, daca este cazul,
autorizatia speciala de transport; sa
nu circule cu vehicule care transporta
bunurile divizibile de la furnizorii
care nu efectueaza cantarirea sau care
nu elibereaza tichet de cantar, potrivit
prezentei hotarari; sa nu circule cu
vehicule care transporta materiale vrac
neacoperite cu prelata, iar
in cazul in care vehiculul
este prevazut prin constructie
cu obloane, acestea trebuie
sa fie asigurate cu sisteme
de inchidere care sa asigure
etanseitatea; sa nu plece
de la punctul de incarcare
a bunurilor divizibile cu
vehicule cu depasiri ale
masei totale maxime admise.

Amenzi de pana
la 40.000 de lei

Sanctjunile pentru neres-
pectarea noilor norme sunt
consistente si merg panala 40.000 de
lei in cazul furnizorului, panala 10.000
de lei in cazul utilizatorului si pana la
4.000 de lei in cazul conducatorului
auto. Cu alte cuvinte, exista premise
pentru a se asigura protectia drumurilor.
Mai ramane doar sa vedem cum vor
fi puse in practica noile reguli de catre
organele de control: Compania Natjonala
de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Romania, Agentia Nationala pentru
Resurse Minerale, Administratia Nationala
Apele Romane, si Garda Nationala de
Mediu.

I Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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Chiar daca domeniul
constructiilor promitea,
la inceputul anului trecut,
o dezvoltare cel putin la fel
de spectaculoasa

ca in 2007, conform
datelor publicate, in luna
ianuarie, de catre
Asociatia Distribuitorilor
de Utilaje de Constructii
(ADUC), si piata utilajelor

Astfel, conform informatiilor fur-
nizate de catre ADUC, daca luam in
consideratie piata pe care au actionat
cele 30 de companii membre ale aso-
ciatiei, vom constata ca, in anul 2008,
s-au livrat circa 3.300 de unitati, fata
de aproximativ 3.100 de unitati comer-
cializate in anul 2007, marcand o cres-
tere de numai 7%.

,Din pacate, pentru 2008, nu s-au
realizat estimarile pe care le facusem
anterior. Cresterea a fost foarte mi-
ca, fapt determinat de impactul crizei
financiare si de cel al situatiei din tara,
cu alegerile, in care jucatorii de pe piata
prefera sa raméana in expectativa. Anul
acesta, perspectiva nu este dezastruoasa,
dar nu este nici foarte buna. Speram
ca se va mentine rezultatul anului trecut,
ne-a declarat Petre Moroianu, secretar
general ADUC.

Piata de desfacere pentru utilaje
de constructii cuprinde doua mari
categorii de echipamente: cele terasiere
(excavatoare, buldoexcavatoare si
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de constructii a resimtit
puternic impactul crizei
financiare. Din a doua
jumatate a anului 2008,
s-a inregistrat o contractie
puternica a pietei,
numai rezultatele

din prima jumatate fiind
»vinovate® pentru
incheierea bilanturilor
anuale cu o crestere.

buldozere), la care s-a inregistrat o
crestere de 5%, i utilajele complementare
(macarale, betoniere purtate sau
stationare, repartitoare pentru asfal,
concasoare etc), la care, in anul 2008,
s-ainregistrat o crestere de circa 13,8%.

In cazul excavatoarelor, in anul 2008,
s-au livrat aproximativ 370 de unitati,
marcand un avans de 2,8%, fata de
2007. Cea mai importanta crestere, de
5,3%, s-a inregistrat la excavatoarele
mai mari de 12 .

Pe segmentul incarcatoarelor, in
2008, s-au livrat aproape 350 unitati
in crestere cu 24,8% fata de 2007.
Si in acest caz, cea mai importanta
evolutie a fost inregistrata de utilajele
mari, cu motorizari de peste 200 CP
(plus 27%).

Grupa de utilaje compacte (mi-
nitncarcatoare si miniexcavatoare) a
inregistrat, in 2008, o crestere de 21%,
in timp ce la capitolul buldoexcavatoare
afost consemnata o reducere a vanzarilor
de 5%.

,Dupa cum se poate observa,
tendinta de specializare se mentine*,
precizeaza Petre Moroianu. ,De exemplu,
a fost inregistrata o crestere importanta
la compactoare, pentru ca s-au folosit
foarte mult la lucrarile de infrastructura,
iar la buldoexcavatoare s-a inregistrat
chiar o usoara scadere. Pe termen
scurt si mediu, depinde foarte mult de
natura lucrarilor care se vor finanta in
mod deosebit anul acesta si probabil
ca, datorita faptului ca se vor aloca
fonduri importante infrastructurii,
drumurilor, soselelor, probabil ca vor
predomina utilajele necesare unor
astfel de lucrari®.

Accent pe service

De altfel, secretarul general ADUC
este de parere ca anul acesta lucrarile
de constructii vor avansa mai ales
pe partea de infrastructura. Probabil
ca vor continua si constructiile de
birouri, dar cele pentru locuinte vor fi
stopate, mai ales din cauza reticentei
bancilor de a acorda credite imobiliare.
,Chiar daca exista proiecte rezidentjale
la care populatia va avea acces in
regim de inchiriere, este un ciclu destul
de indelungat, cu obtinere de autorizatji
si alte documente necesare, iar efectele
nu se vor resimti foarte rapid pe piata.
Poate catre sfarsitul anului. Din aceste
motive, nu suntem atat de optimisti in
ceea ce priveste cresterea pietei®,
spune Petre Moroianu.

Secretarul general ADUC apreciaza
ca, din cauza faptului ca vanzarile
nu o sa mai mearga in ritmul anilor
anteriori, toti distribuitorii de utilaje de



constructii vor acorda o importanta
mai mare service-ului, sector care
se va consolida Th mod deosebit. Acest
domeniu poate oferi o gura de oxigen
pentru utilajisti si va constitui principala
sursa de venit anul acesta.

De asemenea, pentru stimularea
pietei, unul dintre elementele emblematice
pe timp de criza va fi, i in acest domeniu,
ca si in vanzarea de vehicule comerciale,
lansarea unor oferte speciale. ,in
momentul de fata, exista perspective
in acest sens, dar care nu s-au materializat
inca, pentru ca ofertele speciale sau
strategia depind foarte mult si de firma
furnizoare. Sigur ca, la ora actuala, se
poarta anumite discutji pentru crearea
unor facilitati care sa atraga beneficiarii.
Asteptam sa vedem ce masuri se
vor adopta. Probabil ca o sa creasca
flexibilitatea pe piata. Una dintre
alternative ar fi sa se dea un utilaj la
inceput cu chirie, urmand ca, ulterior,
sa fie achizitionat etc. Pana acum,
cand un client avea nevoie urgent
de un utilaj, i se oferea unul second-
hand, cu chirie, pana la sosirea celui
nou. Dar acesta nu era un instrument
de vanzare”, subliniaza Petre Moroianu.

Utilajele ieftine

nu constituie o solutie

Si pentru ca tot a venit vorba despre
domeniul utilajelor uzate, secretarul
general ADUC considera c3, in conditiile
actuale, nu sunt semnale ca piata
second-hand va creste, deoarece
aceasta nu este asigurata de companii
care sunt capabile sa furnizeze servicii
after-sales. in acest caz, sunt putini cei
care vor sa isi achizitioneze utilaje la
mana a doua in legatura cu care sa nu
aiba siguranta service-ului, mai ales in
contextul in care, in ultima vreme, se
manifesta o grija mai mare din partea
clientilor pentru costurile de exploatare
si de intretinere pe termen lung, atunci
cand isi cumpara un utilaj. Nu in ultimul
rand, una dintre masurile importante
pe timp de criza este o mai stransa
colaborare cu societatile de finantare.
in acest sens, a avut loc, in luna decembrie,
o intélnire intre ADUC si companiile de
leasing din domeniu, iar solutjile optime
vor fi adoptate de la caz la caz.

Desi, la prima vedere, utilajele ieftine
pot seduce anumiti jucatori de pe piata,
pe timp de criza, ele nu constituie,
totusi, cea mai buna optiune.

.in ceea ce priveste aparitia pe
piata noastra a unor utilaje ieftine,
nu putem spune altceva decét ca este
o piata libera. Desigur ca firmele care
le produc vor fi din ce in ce mai agresive
si probabil ca pe unii fi vor tenta, dar
eu cred ca piata este destul de matura
si beneficiaza de o experienta destul
de buna ca sa aprecieze nu numai
pretul, ci si performantele utilajelor
respective. Chiar daca sunt atrac-
tive ca pret, nu asigura performanta
unor firme cu reputatie®, spune Petre
Moroianu.

De asemenea, el este de parere
catargurile de utilaje de constructii nu
vor maijuca, anul acesta, rolul cu care
ne-am obisnuit anii trecuti, deoarece,
din cauza contractiei pietei, nu foarte
multi vor fi interesati sa participe doar
pentru a admira utilajele, fara a
avea un scop final, de a cumpara. De
exemplu, firme importante au decis
sa nu participe la astfel de manifestari,
chiar si la nivel international. Totusi,
probabil ca multi dintre distribuitorii de
utilaje vor alege sa organizeze, in
timpul anului, anumite expozitii ,de
casa“, asa-zisele ,zile ale portilor
deschise”, cu costuri mai reduse si cu
un public tinta bine definit. ,,Anul acesta,
va trebui sa incercam o apropiere mai
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mare de potentialii cumparatori, se va
manifesta o preocupare deosebita
pentru a atrage mai mulii clienti, dar
vom avea in atentie si pregatirea de
specialisti pentru anul care urmeaza”,
precizeaza Petre Moroianu.

Inincheiere, Petre Moroianu a dorit
sa sublinieze inca o data faptul ca,
intr-un an atéat de greu cum este cel
care abia a inceput, foarte importanta
pentru un operator din domeniul
constructiilor este mentinerea sub
control a cheltuielilor si un grad foarte
nalt de eficienta in activitate. Jn primul
rand, as sfatui utilizatorii sa isi aleaga
utilajele cu cea mai potrivita specificatie
tehnica pentru lucrarile pe care le au
de executat, pentru a le realiza intr-un
timp cat mai scurt si cu cheltuieli cat
se poate de mici, intrucat nu orice utilaj
se preteaza la o anumita sapatura,
la un anumit volum de terasament etc.
in al doilea rand, trebuie sa aiba in
vedere cheltuielile de intretinere side
exploatare ale acestor utilaje, acestea
fiind esentiale pentru insasi supraviefuirea
unei companii pe piata, in conditiile
actuale.”

I Raluca MIHAILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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multa vireme cu
promisiunile in

turil rutiere din

tot vorbeste despre au-

Situatia concreta a dru-

calatorie in trecutul
nu foarte indepartat
si sa vedem care
erau planurile Minis-
terulul in 2001-2002,
atunci cand s-au
elaborat niste pro-
grame de dezvoltare
a infrastructurii,
care pareau foarte
bine puse la punct.

Una dintre prezentarile realizate,
la momentul respectiv, de Ministerul
Lucrarilor Publice, Transporturilor
si Locuintei, sub titlul de ,,Dezvoltarea
infrastructurii rutiere* (furnizata
redactiei Ziua Cargo de catre
Uniunea Nationala a Transportatorilor
Rutieri din Romania) preciza:
»Programul de guvernare aprobat
de Parlamentul Romaniei-prin

|
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e-am obisnuit de

tostrazi, se fac proiecte,
se traseaza termene care,
de cele mai multe ori, s-au
dovedit a fl... nerealiste.

murilor in anul de gratie
2009 ne arata ca, in gene-
ral, in Romania, termenele
sunt facute pentru a nu fi
respectate. Ne-am propus,
in acest numar, sa facem o

privinta infrastruc-

Hotararea nr. 39/2001 urmareste
dezvoltarea infrastructurii prin
reabilitarea, modernizarea si
dezvoltarea drumurilor nationale,
imbunatatirea confortului calatorilor,
cresterea sigurantei acestora si
eficientizarea transportului de
marfa, marirea mobilitatji populatiei
concofitent cu alinierea sistemului
national de transport la sistemului

european. MLPTL, in conditiile
dezvoltarii accentuate a traficului
in Romania, avand in vedere
liberalizarea transporturilor auto
in Europa, a definit o strategie
clara pe termen mediu pana in
anul 2012 si pe termen lung dupa
aceasta perioada, structurata
pe ani, pentru constructia de
autostrazi, reabilitarea drumurilor



nationale, intretinerea curenta,
siguranta circulatiei si reabilitarea
primara a retelei. Prin Legea nr.
1/10.01.2002, a fost aprobat
programul prioritar de constructie
a autostrazilor si a drumurilor
nationale cu patru benzi de
circulatie.”

Proiecte care
au facut cariera
pe hartie

Programul prioritar pentru
autostrazi cuprindea un numar de
1.314 km panain 2012, pe tronsoanele
Bucuresti-Constanta, Bucuresti-
Nadlac, Bucuresti-Albita si Bucuresti-
Giurgiu. Proiectele cu finantare
asigurata deja erau Bucuresti-
Cernavoda, varianta de ocolire
Pitesti, varianta de ocolire Sibiu si
largirea drumului national Bucuresti-
Giurgiu.

Proiectul Bucuresti-Cernavoda,
in lungime de 151 km, a avut perioada
de executie, stabilita in documentele
Ministerului, 2001-2006. Sectorul
Bucuresti-Fundulea, in lungime de
26,5 km, avea ca termen de finalizare
2003, Fundulea-Lehliu (29,2 km) -
2004, Lehliu-Drajna (41,6 km) - 2004,
Drajna-Cernavoda (54,0 km) -2006.

Varianta de ocolire Pitesti, in
lungime de 15,20 km, a avut perioada
de executie 2002-2005. Cea pentru
Sibiu, in lungime de 24 km, a avut,
conform planurilor Ministerului,
aceeasi perioada de executie ca si
cea pentru Pitesti. Aceste doua
sectoare de drum constituie cele
mai elocvente exemple ale planurilor
neconcretizate. A devenit deja
notoriu faptul ca varianta de ocolire
a Sibiului treneaza inca, in 2009, si
asta din cauza unor studii de
fezabilitate incorect intocmite.

De asemenea, proiectele
Ministerului prevedeau demararea,
pana in 2004, a sectorului Bucuresti-
Ploiesti (66 km, perioada de executie
2003-2008), apartinand de autostrada
Bucuresti-Brasov, a Centurii Bucuresti
Nord (50 km, 2004-2009) si a
tronsonului Deva-Nadlac (215 km,
2004-2012). Stiati ca, de anul trecut,
avem autostrada pana la Ploiesti?
Si noi care foloseam tot batranul
DN1!
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Dupa 2004, urmau a demara
tronsoanele Comarnic-Brasov (62
km, termen de executie 2006-2012)
si largirea tronsonului Cernavoda-
Constanta (61 km). De asemenea,
tot dupa 2004, trebuia demarata
prima cale a tronsonului Sibiu-
Deva, in lungime de 122 km, precum
si largirea sectiunii de drum national
Brasov-Sibiu (110 km). Consideram
ca... prea multe comentarii sunt
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de prisos, pre-zentandu-va, in cele
ce urmeaza, hartile elaborate de
Ministerul Transporturilor o data
cu planurile de dezvoltare a
infrastructurii. Ne exprimam
speranta ca actualele planuri
privind infrastructura rutiera
vor fi mai ugor de pus in practica.

I Raluca MIHAILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro




Komatsu WB93

Un singur utilaj,
mail multe aplicatii

Buldoexcavatorul continua
sa-si adjudece o parte
semnificativa a optiunilor
de achizitie a constructo-
rilor romani, chiar daca, in
ultimul timp, a mai pierdut
din popularitate. Perspec-
tiva de a beneficia de un
utilaj multifunctional, care
poate fi folosit in cazul mai
multor aplicatii, ramane
interesanta. Mai ales

in conditiile in care
volumul de lucru a scazut
semnificativ.

Daca in anul 2003, in Romania, se
vindeau 334 de utilaje de construcitii
noi, in 2008, totalul vanzarilor s-a situat
la nivelul de 3.328 de unitati. Chiar da-
ca piata sufera de pe urma crizei
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economice, saltul este semnificativ,
iar buldoexcavatorul detine o pondere
importanta in totalul vanzarilor.
Particularitatea care il face sa fie
atat de popular in preferintele consu-
matorilor este aceea ca, intr-un singur
utilaj, sunt inglobate functiile unui
incarcator frontal precum si cele ale
unui excavator. Daca luam in calcul
si mobilitatea datorata faptului ca poate
fi inscris in circulatie, putem spune ca
acest utilaj reprezinta compromisul
perfect atunci cand trebuie efectuate
rapid si eficient lucrari simple. Este,
insa, evident ca, odata cu diversificarea
nevoilor firmelor mici si medii de
constructii, accentul va cadea asupra
a doua utilaje cu o productivitate net
superioara, si anume un midi excavator
cu greutatea de 7-8 tone si un incarcator
frontal cu o cupa de 1-1,2 mc.

Bun pentru interventii

Caracteristicile privind multifunc-
tionalitatea fac din buldoexcavator un
utilaj destinat prin excelenta interventiilor.
Bratul de excavare poate fi folosit pen-
tru sapat sau piconat, cupa de incarcare
putand fi utilizata pentru a incarca ma-
terialul, pentru inchiderea santurilor,
precum si pentru manipularea diferitelor
marfuri. De aceea, se foloseste in
special pentru lucrari de interventie
la conductele de apa, canalizare, gaz
sau cabluri electrice, dar poate fi utilizat
si pentru saparea de fundatji de vile
sau pentru lucrari de intretinere (gunoi
menajer, deszapezire).

Dotarile generoase si performantele
tehnice foarte bune fac din bul-
doexcavatorul Komatsu un utilaj puternic,
fiabil, robust, economic si atractiv ca
pret. Gama de buldoexcavatoare
Komatsu numara patru modele, iar



Komatsu WB93

cele mai populare Tn Roménia sunt
WB93R-5 si WB93S-5. Buldoexca-
vatoarele Komatsu sunt echipate cu
motoare diesel ce dezvolta 100 de cai
putere, suficienti pentru orice aplicatie.
Operatorul are la dispozitie doua moduri
de lucru - Economie si Putere, ceea
ce il ajuta sa reduca semnificativ con-
sumul de combustibil. Pompa hidraulica
cu debit variabil reprezinta un avantaj
de necontestat, deoarece puterea hi-
draulica este furnizata doar atunci cand
utilajul o cere, totul fiind calculat si
dimensionat in functie de cat de solicitat
este utilajul. Puntile cu care este dotat
buldoexcavatorul Komatsu sunt Heavy
Duty cu incarcare dinamica, ceea ce
reprezinta un atu in randul utilajelor
de acest tip.

Urmarire prin satelit
Cupa de incarcare este multi-
functionala, putand fi folosita la incarcarea
camioanelor, la impingerea pamantului,
precum si ca graifer. Pe aceeasi cupa
de incarcare, se pot monta furci de
stivuitor, ce faciliteaza manipularea
marfurilor paletizate. Sarcina maxima
ridicata cu incarcatorul frontal ajunge
la 3.900 kg iar adancimea maxima de
sapare a bratului de excavator este
de 6,055 m. Datorita tractiunii 4x4,

y

WB93R-5

@ Motor: 99,2 CP

@ Greutate operationala:
7.460 kg

@ Adancime de sapare:
6.055 mm

buldoexcavatorul este extrem de abil
in teren accidentat sau greu accesibil,
in timp ce pentru deplasare in zone
plane se poate utiliza varianta de
tractiune 2x4. Nu in ultimul rand, trebuie
specificat faptul ca buldoexcavatorul
Komatsu este dotat cu un sistem de

WB93S-5

@ Motor: 99,2 CP

@ Greutate operationala:
8.050 kg

@ Adancime de sapare:
6.055 mm

@ Capacitate cupa frontala:
1,03mc

® Sarcina maxima ridicata:
3.900 kg

@ Capacitate cupa frontala:
1,03 mc

@ Sarcina maxima ridicata:
3.900 kg

-

monitorizare prin satelit KOMTRAX,
care permite proprietarului s urmareasca,
prin intermediul internetului, cand,
unde si cum lucreaza utilajul sau. in
acest context, pot fi extrase rapoarte
Zilnice, lunare sau anuale. De mentionat
este faptul ca in Romania, in acest
moment, mai mult de 800 de clienti
Komatsu au acces la acest sistem.

La capitolul diferente intre cele
doua modele, fata de WB93R-5,
buldoexcavatorul WB93S-5 ofera mane-
vrabilitate si posibilitati sporite de
adaptare la aplicatii multiple, datorita
a trei moduri de deplasare: cu 2 roti
de directie, cu 4 roti de directie si modul
scrab® (lateral). Sistemul de directie
este controlat electronic iar toate functiile
sunt afisate pe un panou de bord
modern. La aceste doua utilaje, se pot
atasa diferite echipamente, precum o
cupa frontala, furci de stivuitor, perie
cu colector, lama pentru zapada, plug
pentru zapada, cupe de excavare
de 300 mm, 400 mm, 600 mm, 800
mm, cupe de taluzare, cupe pentru
santuri, foreza, ciocan hidraulic sau
placa compactoare.

I Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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Au descoperit o locatie
departe, in padurea numita
Guedelon, o cariera de
piatrd abandonata, un
peisaj care parea

incremenit in timp, in anul

1000. Din piatra si din
lemn, aici va fi construita o
fortareata, cu metodele si
tehnicile specifice
secolului al Xlll-lea. Alaturi
de temerarii francezi care
si-au propus acest
experiment cu totul inedit,
va adresam invitatia de a
participa la un exercitiu de
imaginatie. Astfel,
calatorind in trecut, ne
aflam in anul 1238, cand
regele Frantei, Ludovic

al IX-lea, tocmai a implinit
24 de ani.

ZIUA CARGO 1/2009

Sa cheltuiesti 25 de ani pentru a
construi un castel ca in secolul al
treisprezecelea este un proiect indraznet,
absolut iesit din comun (desi, daca ne
gandim la ritmul in care merg autostrazile
in Romania, nu mai pare chiar atat de
indelungat). Dar constructorii castelului
Guedelon, situat in centrul Frantei, in
Burgundia, sunt animati de mai mult
decét o nestavilita pasiune. Indiferent
de unghiul din care privesti acest proiect
viu, realist si dinamic, este imposibil
sa nu descoperi raspunsurile asteptarilor
pe care le ai, in calitate de om al secolului
douazeci si unu. Guedelon este un
proiect educativ, istoric si stiintific, dar
este, Tn acelasi timp, distractiv gi
interesant.

Construit

pentru a fi inteles

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

Guedelon, 2025

idee, la prima vedere nebuneasca, de
a inalta o fortareata prin metodele
secolului al 13-lea. In numai céteva
luni, Guyot a reusit sa convinga si
sa mobilizeze cétiva parteneri si sa
organizeze o mica echipa de muncitori.
Un an mai tarziu, in 1998, situl a fost
deschis publicului.

Proiectul s-a dovedit a castiga o
popularitate in care, probabil, nu sperase
nimeni, la inceput. Numai in 2007, situl
a fost vizitat de nu mai putin de 250.000
persoane, Guedelon devenind, in
numai cativa ani, cea mai populara
atractie turistica din districtul Yonne si
a doua din intreaga Burgundie.

Contrar tendintei manifestate de
majoritatea santierelor ,normale®,
Guedelon chiar lanseaza invitatii pentru
vizite... la domiciliu. De altfel, acesta
este unul dintre scopurile declarate
ale proiectului: sa demonstreze si sa
explice unui numar cat mai mare de
oameni ,know-how“-ul stramosilor
nostri. Extragerea pietrei din cariera,
cioplirea acesteia pentru a capata
forma necesara, constructia peretilor,
transportul materialelor prin intermediul



unor atelaje cu tractiune cabalina, toate
acestea constituie parti importante ale
numeroaselor tehnici si manevre pe
care le pot descoperi si intelege vizitatorii
pe santierul medieval de la Guedelon,
intr-o maniera interactiva. Si daca,
dincolo de toate, esti deja o fire pasionata
de istorie, iar Evul mediu exercita o
stranie fascinatie asupra ta, totul promite
a fi o experienta absolut inimaginabila.

Nu in ultimul rand, fanii medievalului
pot, chiar, sa lucreze pe acest santier,
in regim de voluntariat, in cadrul
unui stagiu de 3 pana la 6 zile, pe care
va promitem ca vi-l vom descrie cu lux
de amanunte la vara, atunci cand
santierul isi va deschide ,portile” pentru
sezonul 2009.

Calificati...
la locul de munca

Castelul Guedelon este o creatie
care utilizeaza modelul arhitectural
instituit de Filip August, regele Frantei
intre 1180 si 1223, ale carui idei au
stat la originea standardizarii arhitecturii
n cadrul careia Luvrul, Yevre-le-Chatel
(Loiret) si Dourdan (Essone) sunt doar
cateva exemple. Stilul este definit
printr-un plan geometric flancat de
turnuri, un mic castel si un turn principal
intr-unul dintre colturi. Planurile castelului
au fost realizate de Jacques Moulin
(arhitect si director pentru monumente
istorice). Pentru a asigura credibilitatea
si durabilitatea proiectului, o comisie
stiintifica, alcatuita arhitectj, istorici de
arta sau arhitectura si specialisti in
domeniu, este insarcinata cu studiul
si validarea fiecarei etape de constructie.

Efectiv, echipa care se ocupa per-
manent de constructia castelului fortificat
cuprinde 35 de persoane: extractori de
piatra din cariera, cioplitori in piatra,
zidari, taietori de lemne, tampilari, fierari,
persoane care se ocupa cu fabricarea
de franghie, un olar, carutasi etc.

Taietorii de piatra dispun de un
spatiu impartit in doua sectiuni, una
destinata desenelor si planselor, cealalta
atelierului. Desenele sunt la scara 1/1,
pentru modelele geometrice ale pietrelor
destinate constructiei. Sabloanele din
lemn, avand forma exacta a piesei
care trebuie taiata, sunt realizate dupa
aceste desene. Aceste sabloane sunt
plasate pe blocurile de piatra, pentru
verificarea formei. Un cioplitor poate
taia in medie patru blocuri pe zi pentru
zidul exterior al turnului. Pentru blocuri
mai complexe, actiunea de taiere poate

Guedelon

dura si cateva zile. Uneltele folosite
sunt asa-zisele ,massette” (ciocan
pentru lucrul in piatra), broche” (racord)
si ,chasse“ (dalta de gravura). Pentru
a amortiza undele de soc si pentru a
proteja marginile blocurilor, taietorii le
aseaza pe franghii groase, impletite,
denumite ,torches*.

Tamplarii realizeaza toate elementele
din lemn ale castelului: schelariile,
elementele de sprijin ale boltelor in
timpul constructiei, usile, podul fix,
tiglele pentru acoperis etc. Tot ei fabrica
manerele din lemn ale uneltelor, precum
si masinariile de transport si ridicare.
Ca si cioplitorii, si tamplarii folosesc
notiuni geometrice pentru a desena
elementele pe care trebuie sa le realizeze.
Obiectele sunt taiate, asamblate si
verificate Tn cadrul atelierului, apoi
transportate la locul asamblarii finale.
Uneltele specifice sunt dalta, tesla si
o0 unealta cu doua taisuri utilizata in
special in Franta.

Zidarii folosesc mortar pentru a lipi
blocurile de piatra, realizat dintr-o
mixtura de var cu pamant sau nisip
(cazile pentru mortar pot fi vazute in
curtea castelului, langa grajduri). Zidurile
pastreaza un anumit grad de elasticitate
datorita uscarii lente a mortarului. Zidarii
folosesc in special mistria, orizontalitatea
este masurata cu ajutorul unui
~archipendul®, iar verticalitatea cu
ajutorul unei sfori cu plumb.

Pe santier, stejarul este rege. Taietorii
de lemne taie copacii, apoi butucii,
care sunt transportatj ulterior la tamplari.
Pentru transport, se realizeaza cosuri
mari, din rachita. Un cos cu patru
manere are o capacitate de pana la
80 kg.

Fierarul are, in cadrul santierului,
un rol fundamental: daca nu exista
fierar, nu exista unelte. De exemplu,
un taietor de piatra toceste, strica sau
rupe in jur de doua seturi de unelte pe
zi. Pretul fierului a fost foarte mare
(excavare, transport, transformare),
astfel incat muncitorii nu isi pot permite
sa arunce uneltele care abia daca
au fost folosite. Fierarul face, de
asemenea, balamale sau zavoare
pentru usi, cuie si toate celelalte piese
din fier.

Dagobert (din Comte), Idole
(Percheron) si Harmonie (din Ardennes)
sunt cei trei cai de povara care formeaza
0 echipa pentru a indeplini toate nece-
sitatile de transport pentru materialele

de pe santier (pietre, pamant, nisip
etc). De asemenea, ei transporta lemnul
n si din padure. Foarte bine dresatj,
raspund la vocea stapanilor si sunt
capabili sa faca manevre extrem de
delicate.

Olarita realizeaza toate vasele,
bolurile si cupele de baut pentru
necesitatile constructorilor. Acestea
sunt facute din lutul adunat din padure,
care este rulat si presat pentru a
indeparta toate impuritatile. Apoi, este
pus pe roata olarului, modelat, decorat
si uscat intr-o incapere speciala, din
lemn. Pregatirea si productia dureaza
trei luni si sunt urmate de 17 sau 18
ore de ardere la temperaturi care
pot atinge 1.000-1.050 grade. Cinci
zile mai tarziu, dupa ce vasul se raceste
bine, este gata de utilizare.

De asemenea, exista o persoana
care aprovizioneaza santierul cu franghii
de diverse lungimi si grosimi, Tn functie
de utilizare. Funiile de canepa sunt
folosite la cladiri si pentru dispozitivele

de ridicare cu scripeti. In primul
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el

= rand, fibra este fixata pe cele patru

cérlige ale unei roti, apoi cele patru
fasii sunt impletite, funia devenind mai
groasa si mai scurta. In final, se fixeaza
un dispozitiv pentru ca franghia sa nu
se destrame.

Constructia
propriu-zisa

Avand in vedere faptul ca, in limba
franceza, turnul este de gen feminin,
cea mai importanta cladire de acest
gen din cetate poarta numele de
,stapana“. Utilizat sistematic de Filip
August, acest turn principal inglobeaza
trasaturi ostentative, dar si caracteristici
populare. In acelasi timp, acesta va
fi cel mai inalt punct al castelului.
Are un diametru de 12 m si o inaltime
de 30 m. Pivnita dispune de un bazin,
nise in pereti i lumina naturala, datorita
unor deschizaturi catre in afara, pentru
arcasi. Deasupra pivnitei se afla o
bolta, construita in 2003. Zidurile au
un diametru de 6 m.

Turnul capelei isi ia numele de la
capela situata la cel de-al doilea nivel.
Constructia are un diametru de 9 m si
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Guedelon

o inéltime de 25 m. In subsol, se
afla un bazin, acoperit de un dom
construit in anul 2000. La parter, sunt
trei deschizaturi prin care arcasii pot
trage sageti aproape la 180 grade.
Deasupra acestei incaperi, se afla o
bolta construita in 2002. Aceasta
are sase ramuri, fiecare dintre ele fiind
realizata din noua blocuri din calcar,
rectangulare, agezate in linie. La baza
ramurilor, se afla blocuri cioplite, pentru
sustinere. O alta bolta va inchide
fncaperea mare, care da catre curtea
interioara. Camera de la primul nivel
va fi destinata lordului.

La sfarsitul sezonului trecut, se
incepuse lucrul la scara in spirala, care
conduce la primul nivel al turnului
capelei, o scara foarte stramta orientata
spre dreapta, aceasta fiind una dintre
caracteristicile arhitecturii secolelor
12 si 13, cu un puternic rol de aparare.
Orientarea sa face dificila urcarea
treptelor de catre un asediator dreptaci,
in acelasi timp facilitand misiunea
aparatorului, care este la randul lui
dreptaci, dar orientat in sens invers.
inainte de scari, se afla un deflector
de natura sa incetineasca asaltul

asediatorilor si sa ii impiedice sa intre
cu arme lungi, cum ar fi sulitele sau
berbecii de asediu. Corpul de locuinte
din curtea interioara are o lungime de
18 m si o latime de 6,8. Acestea
sunt pozitionate pe doua nivele, la
parter fiind localizate ,utilitatile” (bucatarie,
camara, camin). O scara exterioara
conduce la etajul intai, unde este o
sala mare, denumita ,aula“, folosita
pentru ceremonii si festivitati sau pentru
functiile ,justitiare” ale lordului.

Podul a necesitat o munca de un
an de zile, in care au fost antrenati trei
tdmplari, 56 stejari si 680 cuie. Podul
fix este sustinut de doua structuri: o
imbinare din piatra si un ansamblu de
stalpi din lemn. De asemenea, prima
parte a podului va fi liftanta.

lesirea din spate este pozitionata
pe latura de Nord a zidului, in partea
opusa intrarii principale si constituie
o cale de retragere discreta pe timp
de asediu, care da direct in santul
de aparare. Totusi, este dificil ca atacatorii
sa patrunda pe aici in castel, pentru
ca ar trebui sa se fereasca de proiectile
si de lichidele in flacari aruncate de
pe ziduri, sa urce pe o scara ingusta
si intunecoasa, sa se apere de sagetile
care ,toarna“ din deschizaturile turnului
si, in fine, sa treaca de doua usi foarte
groase, din lemn, care formeaza o
adevarata bariera, de vreme ce prima
usa se deschide prin impingere
catre dreapta, iar a doua catre stanga.

Fatada de Sud este flancata de
doua turnuri, in colturile de la Sud-Est
si la Sud-Vest. Fiecare dintre ele are
diametrul de 6,28 m si o inaltime de
12 m. Turnurile de intrare sunt plasate
unul langa altul si formeaza intrarea
in castel, in spatele podului fix. Ele au
un diametru de 8 m si o inaltime de
15 m. Astfel, pas cu pas, pe parcursul
a 25 de ani, se realizeaza visul de
piatra si lemn al unor adevarati creatori
ai istoriei. O experienta care fi imbogateste
spiritual nu numai pe participantii la
acest proiect, ci si pe toti cei care au
prilejul de a face cunostinta, chiar si
indirect, cu istoria recreata chiar sub
ochii lor.

Multumim Santierului Medieval
Guedelon pentru informatiile si
fotografiile pe care ni le-a pus la
dispozitie.

I Raluca MIHAILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Legea achizitiilor
publice va fi
modificata

Legea achizitiilor publice va fi
modificata in cel mult doua luni de
zile, a anuntat premierul Emil Boc,

citat de Agerpres.

Premierul le-a solicitat primarilor

sa vina cu propuneri de modificare
a Legii achizitiilor publice, pentru ca
ele sa fie cuprinse in noul proiect al
actului normativ si a anuntat ca un
Ldraft general” al legii a fost
transmis Comisiei Europene, de la
care se asteapta un raspuns.

Turismul favorizat

Valoarea finantarii de la Bugetul
de stat a politicilor publice in
domeniul turismului, in acest an,
este de circa 20 de ori mai mare
decat in 2008, potrivit formulei
finale a Legii Bugetului de Stat
pentru anul 2009, publicata de
Ministerul Finantelor Publice,
informeaza Agerpres.

Pentru 2009, Ministerul

Turismului are alocata suma de
397,3 milioane lei de la Bugetul de
stat, pentru politicile publice, iar
executia preliminata pentru
2008 indica o valoare de
19,46 milioane lei.
Politica publica de
promovare a
potentialului turistic
in plan national si
regional din 2009
cuprinde
programul de
dezvoltare a
produselor
turistice,

pentru care a
fost alocat un
buget de

312,5 milioane
lei, si

programul de
marketing si
promovare
turistica, al carui
buget este de 42
milioane lei. Mi-
nisterul Turismului
are alocata suma

de 42,7 milioane lei pentru intarirea
capacitatii administrative in 2009.
Din totalul bugetului Ministerului
Turismului pentru 2009, de 397,3
milioane lei (99 milioane euro), 80%
este alocat investitiilor care cuprind
programele de promovare, potrivit
Proiectului de buget.

Blue Air
va moderniza
Aeroportul Bacau

Operatorul de transport aerian

Blue Air va cheltui 45,3 milioane
euro, intr-un interval de maximum
30 luni, pentru modernizarea
Aeroportului International Bacau si
va avea dreptul, in schimbul acestor
lucrari, sa utilizeze infrastructura
aeroportuara timp de 34 ani, cu
plata unei redevente anuale,
informeaza Mediafax. intelegerea a
fost stabilita printr-un contract de
concesiune incheiat intre aeroport
si compania Blue Air si ratificat de
catre Consiliul Judetean Bacau.

Licitatii pentru
taximetristi

Aeroporturile vor organiza

propriile licitatii pentru acordarea
autorizatiilor de taxi pentru
preluarea calatoriilor de la aerogara
si vor fixa un tarif maximal pe
kilometru, potrivit unui proiect de
ordin al ministrului Transporturilor si
Infrastructurii, Radu Berceanu,

informeaza Mediafax.

Totodata, aeroporturile vor

decide numarul de autorizatji
eliberate, numarul de taximetre
necesare, in functie de traficul de
pasageri care sosesc si evolutia
acestuia, precum si amplasarea
statiilor de taxi, a traseelor si a
locurilor de asteptare. Autorizatiile
vor avea o valabilitate maxima de
cinci ani, insa trebuie vizate anual.
in statjile de debarcare vor avea
acces toti transportatorii autorizati in
regim de taxi, indiferent daca
acestia dispun sau nu de permise
de acces eliberate de administratia
aeroportului. Durata de stationare in
statiile de debarcare se va limita la
maximum cinci minute.

Aeroportul va lua masuri pentru

ca fiecare taxi care a obtinut
permisul de acces auto sa aiba
aplicat pe portierele laterale un
autocolant de culoare neagra cu
inscrisul ,AEROPORT* si sigla
aeroportului respectiv.

Taximetristii vor ocupa in ordine
pozitiile de parcare marcate cu
inscriptia TAXI si sunt obligati sa
respecte regula ,primul venit, primul
plecat in cursa‘“.

Expozitie
de primavara

Salonul Moto & Accesorii,
organizat de Nef Expo, va avea loc
intre 3 si 5 aprilie, iar la eveniment

sunt asteptati cel putin 30.000 de
vizitatori, de trei ori mai mulii decat
in 2008, in conditiile in care editia
din acest an a Salonului
International Auto de la Bucuresti
(SIAB) a fost anulata, informeaza
Mediafax. De asemenea,
organizatorii se asteapta la un
numar mai mare de vizitatori in
2009, deoarece salonul Moto &
Accesorii din acest an va fi
organizat la Romexpo, in Bucuresti,
nu la Prisma, in afara orasului,
unde s-a tinut anul trecut. La
eveniment sunt asteptati 20-30 de
expozanti din industria moto si cea
a accesoriilor, iar principalele
companii importatoare din domeniu
au confirmat deja participarea.
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N
Parlamentul European si
Consiliul Uniunii
Europene lucreaza la
forma finala a unei
directive privind
promovarea vehiculelor
de transport rutier,
nepoluante si eficiente
din punct de vedere

Firmele private de transport public
ar putea, la randul lor, sa fie obligate
sa respecte anumite criterii la achizitionarea
autovehiculelor.

Interesant este faptul ca acest
document apare intr-o perioada in care
toti marii constructori europeni de
vehicule comerciale si-au stabilit destul
de clar strategia viitoare privind productia
de asemenea autovehicule. lese, inca
odata, in evidenta dialogul permanent
si eficient intre reprezentantii industriei
si politicieni, cel putin in tarile occidentale.

Printre obiectivele care stau la baza
acestei directive, se numara necesitatea
scaderii emisiilor poluante si a consumului
de energie, incurajarea inovatiei
ecologice, promovarea vehiculelor
xcurate“ pe pietele de achizitii publice.
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energetic. Odata
adoptata, ar putea avea
implicatii semnificative
asupra achizitiilor
publice de vehicule si nu
numai. Vehiculele vor fi
apreciate pentru un pret
calculat pe toata
perioada de exploatare.

¥yl

Piata pentru
vehiculele ,,curate“

Comisia isi va continua eforturile
de dezvoltare a unor piete pentru
vehiculele mai ,curate“ si mai ,inteligente”,
mai sigure si mai eficiente din punct
de vedere energetic prin intermediul
achizitiilor publice.

Practic, prin aceste masuri, se
incearca eliminarea dezavantajului pe
care noile tehnologii, prin preturile
lor mai ridicate, il au in cazul licitatjilor.
In textul directivei, se arata ca ,este,
de asemenea, putin probabil ca,
raspunzand unor stimulente promovate
la nivel local sau national, constructorii
sa produca serii speciale de vehicule
menite sa imbunatateasca eficienta

energetica sau sa reduca emisiile
poluante. Prin noua directiva, se
considera ca ,introducerea mai rapida
a unor vehicule mai «curate» ar veni
in sprijinul eforturilor organismelor
publice de a indeplini obligatiile care
le revin in temeiul directivelor privind
calitatea aerului si ar incuraja 0 mobilitate
in zonele urbane*.

Propunerea va fi complementara
cu masurile UE privind standardele
asupra emisiilor poluante, prin impunerea
de masuri fiscale si privind promovarea
introducerii pe piata a carburantilor
alternativi. Crearea unui cadru legislativ
ar garanta indeplinirea obiectivului de
120 g CO./100 km printr-o combinatie
de imbunatatiri tehnologice aduse
vehiculelor si prin utilizarea crescanda
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a combustibililor ecologici. Principalele
concluzii, la care s-a ajuns in urma
studiilor efectuate, au fost ca prezenta
directiva ar putea avea un impact pozitiv
asupra pietei de vehicule nepoluante

REGLEMENTARI | I

Carburant

Diesel

Benzina

Gaz natural

Gaz petrolier lichefiat (GPL)
Etanol

Biodiesel

Emulsii de combustibil
Hidrogen

Continut energetic

36 MJ/litru
32 MJ/litru
38 MJ/Nm3
24 MJ/litru
21 MJ/litru
33 MJ/litru
32 MJ/litru
11 MJ/Nm3

si eficiente din punct de vedere energetic,
precum si asupra mediului, i ar putea
sprijini industria in dezvoltarea unor
tehnologii ,curate®.

Pret pentru poluare
Conform directivei, costurile ope-
rationale ale consumului energetic,
ale emisiilor de dioxid de carbon si
ale emisiilor poluante, calculate pe
durata de viata a vehiculelor, ar trebui
incluse drept criterii de selectie pentru
toate achizitiile de vehicule de transport
rutier efectuate de autoritatile publice
si de catre operatorii care furnizeaza
servicii in cadrul unui contract cu o
autoritate publica, precum si pentru
achizitiile de vehicule de transport
rutier pentru furnizarea de servicii de
transport public de pasageri, in baza
unei licente, a unui permis sau a unei
autorizatii emise de catre autoritatile
publice. ,,Costurile operationale calculate
pe durata de viata a vehiculelor re-
prezinta valoarea pecuniara a consumului
energetic, a emisiilor de dioxid de
carbon si a emisiilor poluante rezultate

din operarea vehiculelor care fac
obiectul respectivei achizitii, calculata
in conformitate cu metodologia prevazuta
n prezenta directiva®, se arata in actul
normativ promovat la nivel european.

In aceste conditii, daca directiva
va fi adoptata in aceasta forma, ne
putem astepta ca firmele de transport
persoane, chiar daca sunt 100% private,
sa fie obligate sa isi justifice achizitiile
de autocare si autobuze pe care le
fac.

Finantarea comunitara, de exemplu
fondurile structurale si de coeziune,
ar putea fi folosite pentru promovarea
dezvoltarii tehnologice a vehiculelor
nepoluante si eficiente din punct de
vedere energetic destinate transportului
public si pentru furnizarea unei infra-
structuri pentru carburanti alternativi.

Totalul achizitiilor realizate de catre
organisme publice se ridica la aproximativ
16% din PIB-ul Uniunii Europene.
Totalul achizitiilor anuale de vehicule
realizate in UE de catre autoritatile
publice a fost estimat la aproximativ
110.000 autoturisme, 110.000 de
vehicule comerciale usoare, 35.000
autocamioane si 17.000 de autobuze.
Ponderile corespunzatoare ale acestora
pe piata reprezinta aproape 1% pentru
autoturisme, aproximativ 6% pentru
furgonete si autocamioane si circa
o treime pentru autobuze. Practic,
aceste cifre demonstreaza ca piata
cea mai influentata de prevederile
directivei va fi cea a autobuzelor.

Potrivit directivei, statele membre
UE ,se asigura ca, incepand cu 1
ianuarie 2012 (cel mai tarziu), toate
achizitiile publice de vehicule de transport
rutier (...) includ drept criterii de selectie

costurile operationale pentru consumul =
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= energetic, emisiile de dioxid de carbon

si emisiile poluante calculate pentru
toata durata de viata a vehiculelor
de transport rutier®. De asemenea,
,statele membre se asigura ca, de la
1 ianuarie 2012 (cel mai tarziu), toa-
te achizitiile de vehicule in vederea
furnizarii de servicii de transport public
pentru pasageri in baza unei licente,
a unui permis sau a unei autorizatji
acordate de catre autoritatile publice,
includ drept criterii de selectie costurile
operationale pentru consumul energetic,
emisiile de dioxid de carbon si emisiile
poluante calculate pentru toata durata
de viata a vehiculelor de transport
rutier”.

Calcule aritmetice...
rezultate neasteptate

Directiva stabileste o procedura de
evaluare in bani a costurilor cu consumul
energetic, emisiile de dioxid de carbon
si emisiile poluante aferente operarii
vehiculelor.

Costul consumului energetic pentru
operarea unui vehicul este estimat
pe toata durata de viata a acestuia.
Consumul de carburant al unui vehicul
pe km se converteste in consum e-
nergetic pe km, folosind factori de
conversie pentru continutul energetic
al diferitilor carburanti mentionati in
tabelul ,Continutul energetic al
carburantilor pentru vehicule®“. Se
utilizeaza o singura valoare monetara
pe unitate energetica. Aceasta valoare
unica reprezinta cel mai scazut
cost per unitate de energie derivata
din benzina sau motorina fnainte
de impozitare, atunci cand acestea
sunt folosite drept carburant pentru
transport. Costul consumului energetic
pentru operarea unui vehicul, estimat
pe toata durata de viata a acestuia,
se calculeaza inmultind kilometrajul
nregistrat pe durata de viata a vehiculului
cu consumul de energie pe km.

Costul pe durata de viata pentru
emisiile de dioxid de carbon generate
de operarea unui vehicul se calculeaza

Kilometrajul pe durata de viata
a vehiculelor de transport rutier

Categoria vehiculului (M si N - Directiva 2007/46/CE)

Autoturisme (M1)

Vehicule comerciale usoare (N1)
Vehicule grele pentru transport de marfuri (N2, N3)
Autobuze (M2, M3)

Durata de viata

200.000 km
250.000 km
1.000.000 km
800.000 km

inmultind kilometrajul pe durata de
viata a acestuia, cu emisiile de CO,in
kg per km. Costul pe durata de viata
pentru emisiile poluante rezultate
din operarea unui vehicul se calculeaza
ca suma costurilor pe durata de
viata pentru emisiile de oxizi de
azot, de hidrocarburi nemetanice i
de pulberi in suspensie generate de
acesta. Costul pe durata de viata pentru
fiecare poluant se calculeaza prin
inmultirea kilometrajului pe durata de
viata a unui vehicul, cu emisiile in
grame per km si cu costul respectiv
per gram. Consumul de carburant,
emisiile de dioxid de carbon si emisiile
poluante per km generate de operarea
unui vehicul se bazeaza pe proceduri
UE standardizate de testare a ve-
hiculelor, aceste proceduri de testare
fiind definite in legislatia comunitara.
Pentru vehiculele care nu sunt a-

Costul emisiilor generate de transportul
rutier (la preturile din 2007)

CO; NOX

2 eurocenti/kg
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NMHC Pulberi in suspensie

0,44 eurocenti/lkg 0,1 eurocenti/lkg 8,7 eurocenti/kg

coperite de proceduri UE standardizate
de testare, comparabilitatea ofertelor
se asigura prin intermediul unor
proceduri de testare larg recunoscute
ori pe baza rezultatelor testarii de
catre autoritate sau, in absenta
ambelor variante, pe baza informatjilor
furnizate de catre constructor. Ki-
lometrajul total pe durata de viata
a unui vehicul se bazeaza pe spe-
cificatiile tehnice folosite la achizitionare.
in lipsa acestora, se preiau date din
tabelul ,Kilometrajul pe durata de
viata a vehiculelor de transport rutier*.

In aceste conditii, noile tehnologii
ar capata un avantaj semnificativ in
cazul licitatiilor pentru achizitji publice.
Sa ne gandim numai la un autobuz
hibrid, care are un pret de achizitie
superior cu 30 - 50% fata de un auto-
buz clasic, dar consuma cu 25 - 30%
mai putina motorina si, totodata, are
emisii mai scazute. Noua directiva
ar putea sa il scoata castigator la
licitatiile organizate de autoritatile
din tarile UE. in plus, noile conditii
ar insemna ca rezultatul final al unei
licitatii sa depinda de pretul carburantilor.

I Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro



GAMA COMPLETA DE AUTOCARE TURISTICE, AUTOBUZE PENTRU TRANSPORT
URBAN S| INTERURBAN FABRICATE SUB LICENTA IN CHINA

C#¥)HIGER

UNTRR propune operatorilor interesali o oferta de AUTOCARE TURISTICE (V8 - 35 locuri,V90 - 41
locuri, - 49 locuri) si AUTOBUZE TRANSPORT URBAN (B8 - 48 locuri, - 60 locuri, B92 - 80
locuri) din gama HIGER, cu un design de ultima generatie, finisaje impecabile si preturi imbatabile.
Higer aste cel mai important producator de aulocare si autobuze din China, cu o capacitate de productie
de 18.000 unitali pe an. Orientat spre piaia, cu filozofia ,Concentrat pe sigurania si servicii®, Higer a
dezvoltat seriile de autobuze si autocare S, V, B, W, cu lungimi intre 6 s1 13 metri, pentru a veni in
intampinarea cerintelor clientilor de transport urban, interurban, turistic si transfer pentru institutii. Peste
300 de modele diferite au atras clienli din Europa, America, Africa, Asia de sud est si Orientul mijlociu,
Situata in Singapore-Suzhou Industrial Park, baza de productie pentru autocarele si autobuzele medii, mari
i urbane, este desfasurata pe 500.000 metri patrati, unde lucreaza 2.000 de profesionisti.

buzele si autocarele livrate in Roméania corespund cerintelor in materie de poluare si sigurania rutiera,
beneficiaza de o garantie de 24 de luni fara limita de kilometri, service n garantie si post-garantie. Toate
produsele importate in Europa sunt echipate cu componente provenite de la producétori europeni de
renume, fabricate sub licenta in China.

Pentru a putea viziona intreaga gama de autocare sl autobuze puteti accesa :

www . untrr.ro si hittp:/higer.untrr.ro
In ma i | interesat de le Higer, va ruga a ontactati pentr
o Sris T oAl suslmariore ey T nenanfadiiy peniy

Cornel lordache; Telefon mobil 0724.044.719, e-mall: cornel.lordache @untrr.ro
Viorel Mircescu; Telefon mobil 0720.999.200, e-mall: viorel.mircescu@untrr,ro

e-mall: higer@untrr.ro
web: www. higer.untrr.ro



.ﬂ&

L=~ R

Dragos Anastasiu:

»Ne Intoarcem
in timp cu 10-12 ani““

Mai putine curse. Rute mai
scurte. Tarife adaptate si...
solutii complementare. Toate
acestea formeaza un tablou
avand coordonate noi.
Adaptarea rapida, gasirea
solutiilor pentru depasirea
dificultatilor, dar si pregétirea
pentru o eventuala dezvoltare
dupa depaésirea crizei sunt
aspecte pe care firmele tre-
buie s le ia in considerare.

Primele semne ale crizei inregistrate
de catre firmele de transport international
au aparut in luna octombrie 2008 si
s-au accentuat in noiembrie. in decembrie,
in mod traditional, lucrurile merg mai
bine pentru transportul international
de calatori, ceea ce s-a si intamplat
de altfel. De la sféarsitul lui ianuarie
2009, situatia redevine dificila si es-
te de asteptat sa se inrautateasca in
februarie si martie.

»EXista o legatura intre transportul
international si turism, insa lucrurile
se manifesta, in general, separat pentru
cele doua domenii. Practic, ponderea
turitilor pe liniile internationale regulate
este foarte scazuta“, a explicat Dragos
Anastasiu, presedinte al Asociatiei
Nationale a Agentiilor de Turism (ANAT)
si director general al Grupului Touring
Eurolines.

Banul face legea

Situatia s-a agravat pentru firmele
de transport international, iar viteza
de adaptare la noile realitati este e-
sentiala.

»La un moment dat, aveam senzatia
unei paralizii - atat calatorii, cat si
transportatorii pareau blocati. insa,
intre timp, s-au evidentiat firme de
transport care au inceput sa se replieze.
Din punct de vedere al transportului
de calatori, trebuie reorientata activitatea.
Daca liniile regulate merg mai slab,
exista mai multe variante - ori este
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micsorata flota, ori este utilizata pentru
curse ocazionale, turistice sau conventji®,
a aratat Dragos Anastasiu.

La ora actuala, se observa o di-
minuare a numarului de linii regulate
internationale, fiind vorba mai ales
despre destinatiile aflate la mare
departare, precum Spania si ltalia, in
cazul carora autocarul este serios
concurat de catre avion.

,In mod cert, numarul de pasageri
pe autocare s-a micsorat semnificativ.
Noi am avut in 2008 o scadere de 15%,
cauzata in special de diminuarea in-
teresului pentru Spania. Celelalte des-
tinatii au ramas la acelasi nivel si unele
chiar au crescut. La noi, s-a inregistrat
o scadere a curselor spre Spania de
60%. Cred ca a fost si 0 decizie luata
intern, de a nu merge pe linii neprofitabile.
Poate ca altji si-au mentinut capacitatile
de transport si au inregistrat cresteri
tocmai pentru ca noi am redus numarul
curselor catre Spania... Oricum, inca
de la inceputul anului trecut, aceste
curse se aratau a fi neprofitabile, din
cauza concurentei foarte mari si a
preturilor foarte mici. Noi am decis sa
nu intram intr-un razboi de dumping,
mai ales ca aceste curse foarte
lungi sunt riscante atat din punct de
vedere legislativ (este dificil sa respecii
timpii de conducere si odihna pentru
soferi), cat si din punct de vedere al

Nu am infeles nicio-
’ ’ datd de ce investitorii

stréini au ezitat sa

vind in Romania pe
domenii precum transportul sau
turismul, pentru ca, tindnd cont
de baza logistica si banii de
care dispun acestia, firmele
romdnesti ar fi rezistat cu greu
unei asemenea concurente. Au
existat cateva intréri, dar foarte
timide. Oricum, acesta este un
moment prielnic pentru a intra
pe piala. Firmele autohtone au
probleme si patronii romani au
revenit cu picioarele pe
pamant. Daca ii intrebai in
urma cu un an cat valoreaza
afacerea lor, avansau sume

exorbitante. Acum,

revenim la preturi

normale.
faptului ca nu reprezinta investitii de
viitor. In mod natural, cursele cu autocarul
pe distante foarte lungi vor cunoaste
o scadere. Autocarul este mai rentabil
pe cursele care au in jur de 1.000 km.
La 2 - 3.000 km, este foarte greu sa
devina profitabil in fata avionului®, a
precizat presedintele ANAT.

Asa cum am aratat, luna decembrie
a fost una buna pentru transportul
international, toate autocarele au mers
la capacitate maxima, pe liniile regulate
fiind chiar necesara o suplimentare
a curselor. Aceasta situatie s-a mentinut
pana in jurul datei de 20 ianuarie, dupa
care scaderea numarului de calatori
este fireasca chiar si in anii obisnuiti.
Actuala situatie economica ar putea
avea insa si efecte pozitive pentru
transportul rutier.

Intr-o perioada de criza, lumea
cauta produse ieftine, iar autocarul ra-
mane cel mai accesibil mijloc de
transport, chiar si in conditiile in ca-
re companiile aeriene au stiut sa creeze



senzatia ca se poate circula cu tarife
foarte mici catre orice destinatie.

»Oamenii vor deveni foarte sensibili
din punct de vedere financiar. Pe de
alta parte, unii dintre romanii aflati
peste granita vor ramane fara locuri
de munca si este posibil sa se intoarca
in tara. isi vor da seama ca situatia
este dificila si in Romania si vor pleca
din nou in cautarea unui loc de munca
in strainatate. Poate ca nu o sa mai
fie Spania, ci Germania, sau nu o sa
mai fie Italia, ci Irlanda. Lumea va
circula in continuare in cautarea
unui loc in care sa isi poata crea un
viitor. Mai mult decat atat, sunt si oameni
care isi pierd locul de munca in Romania
si isi cauta in alta tara. Sunt optimist
in ceea ce priveste transportul interatjional
cu autocarul, poate mai optimist decat
eram anul trecut la aceasta data, cand
lucrurile mergeau bine si oamenii nu
se mai uitau la 100 de euro in plus
pe care ii dadeau pentru avion. Intre
timp, problemele au facut ca banii
sa devina mai importanti decat orele
de drum economisite. Ne intoarcem
in timp cu 10 - 12 ani. n plus, sunt
convins ca aceste companii aeriene
nu vor mai putea face aceleasi oferte
ca si pana acum. Noi toti «gatim cu
apa» si avem aceleasi probleme“, a
spus Dragos Anastasiu.

Greutatile pe care le traverseaza
firmele de transport pot aduce in
actualitate probleme care speram ca
au fost depasite pentru totdeauna.

Printre acestea, se numara si riscul
imbatranirii flotei de autocare, prin
stoparea investitiilor in ceea ce priveste
achizitiile.

Securitatea rutiera sub

semnul intrebarii

,Stop pe investitii, mentenanta,
siguranta rutiera, pregatire soferi...
Atunci cand exista probleme, fiecare
manager cauta solutji si, in acel moment,
intervine constiinta fiecaruia. Cat de
mult vrei sa rigti, cat de mult doresti
sa pastrezi aceeasi flota, daca o
diminuezi, cum faci acest lucru -
sunt intrebari la care fiecare trebuie
sa raspunda. Riscurile sunt sa
imbatraneasca flota, sa nu faci prevenire
din punct de vedere tehnic (ceea ce
duce, oricum, la costuri mai mari).
Siguranta masinii si a circulatiei, soferi
antrenati din punct de vedere tehnic
si al relatiei cu pasagerii sunt aspecte
pe care managerii trebuie sa le aiba
in vedere chiar si in situatia actuala.
Fiecare trebuie sa isi redimensioneze
flota si sa nu incerce sa forteze lucrurile
prea departe. Dumpingul nu a dus
niciodata la un rezultat bun. In astfel
de momente, ratiunea trebuie sa preia
controlul si mai putin sufletul. Fiecare
este atasat de afacerea pe care a
dezvoltat-o, nimeni nu vrea sa traiasca
un declin, toata lumea vrea sa castige
tot mai N

mult, insa trebuie sa intelegem ca traim
o perioada de recesiune si trebuie
sa ne adaptam. Trebuie sa incercam
sa scadem ratele de leasing prin
reesalonari, prin contracte care sa se
intinda pe o perioada mai lunga, sa
fncercam sa negociem cu furnizorii
pentru termene de plata mai relaxate...
Aici apar diferentele intre parteneri de
drum lung si cei de drum scurt. In
general, un parteneriat pe termen lung
va da roade in astfel de momente®,
a declarat presedintele ANAT.

Modul in care firmele de transport
vor trece peste criza va depinde foarte
mult de situatia in care au fost prinse.
lar lichiditatile de care dispun ar putea
face diferenta. In plus, urmatoarea
perioada ar putea aduce numeroase
surprize pe piata. ,Avem doua nivele
de criza. Primul este cel mental si, la
acest nivel, criza este mai mare decat
cea reala. In compania mea, am hotarat
sa evitam folosirea cuvantului criza -
avem o situatie care trebuie rezolvata.
Al doilea nivel este cel al realitaj;ii, care,
in mod evident, ne afecteaza. In cadrul
ANAT, am observat ca situatia actuala
a dus la o apropiere in randul membrilor.
Se strang randurile, se incearca impreuna
gasirea unor solutii, a concluzionat
Dragos Anastasiu.

I Radu BORCESCU
radu.borcescu
@ziuacargo.ro



rimul model asupra ca-
ruia ne-am oprit este KITT,
elegantul si talentatul par-
tener al lui DAVID HAS-
SELHOFF in serialul
+ KNIGHT RIDER.

Modelul real

Pontiac Firebird a fost construit
de divizia Pontiac a General Motors
intre anii 1967 si 2002 si a avut in
total patru generatii. KITT aimprumutat
cea de-a treia generatie, produsa
intre 1982 si 1992, care, se pare, a
fost cea mai populara dintre toate.
Adoptand cel mai aerodinamic design
disponibil la momentul respectiv,
modelul era disponibil cu diverse
motorizari. Standard era versiunea
cu injectie de combustibil de 2,5 |,
cu patru cilindri, capabila sa dezvolte
90 CP. De asemenea, Firebird putea
fi echipat cu un V6 de 2,8 | si 102
CP sau cu una dintre cele doua versiuni
V8 de 5,0 I. Prima si cea mai populara
era LG4, avand o putere maxima
de 145 CP, iar a doua oferea nu mai
putin de 165 CP.

Optiunea W56, disponibila pentru
Trans Am, includea frane disc pentru
toate cele patru roti, anvelope radiale
Goodyear Eagle GT P125/65R15
cu jante din aluminiu de 15 inch,
suspensii mai tari, pe arcuri si
bare mai late. In 1983, cea de-a treia

generatie Trans Am a fost selectata
ca emblema pentru Daytona 500,
ceea ce a dus la prducerea unei serii
limitate .Cu alte cuvinte, este vorba
despre un model numai bun sa ajunga
vedeta. Ceea ce, de altfel, s-a si
intamplat.

Un vehicul
cu totul special

KITT nu este, dupa cum am
mentionat, un simplu Pontiac. Printre
abilitatile cu care s-a facut remarcat,
se numara Turbo Boost (care i
permitea sa se deplaseze cu o viteza
inimaginabila si chiar sa sara peste
obstacole), pilotul automat sau
capacitatea de a purta dialoguri, nu
lipsite de umor si foarte inteligenﬁf.

.

A,

0 coarda sensibila in randul barbatilor

a fost atinsa prin intermediul unei

minuni a tehnologiei, poreclita KITT
si deghizata intr-un Pontiac Firebird
Trans Am, model 1982.

Cel mai ,,celebru“ echipament (votat
de public) este scanerul montat in
bara din fata, de natura sa-l ajute sa
,vada“. ,Creierul“ vehiculului I-a
constituit un microprocesor Knight
2000, centrul unui modul care fi
permitea robotului sa gandeasca,
sa invete, sa comunice si sa
interactioneze cu oamenii din jurul
sau. Conform datelor din serial,
modelul minune afisa un timp de
reactie de o nanosecunda si 0o memorie,
pe la episodul 55, cu o capacitate
de 1.000 MB. Din acest punct de
vedere, avem, in anul de gratie 2009,
o alta perceptie asupra... memoriilor:
0,97 GB nu mai este ceva impresionant,
in conditiile in care numai stick-urile
au acum ceva mai mult. Parca sesizénd
o astfél de problema viitoare, zece
episoade mai tarziu KITT primeste

i e e 1 il s ot e b il o el

KITT

memorie nelimitata.

Vehiculul este propulsat de un
turbojet dezvoltat de Knight Industries,
iar transmisia este de tip turbodrive,
cu 8 trepte. Are frane disc,
electromagnetice. Propulsia turbo
este asigurata prin intermediul unor
rachete montate in partea posterioara
sifi permite lui KITT sa atinga viteze
de peste 320 kmv/h. Cand este activata
in combinatie cu sistemul de ghidaj
al traiectoriei si cu o pereche de
rachete montate in spatele anvelopelor
fata, poate determina masina sa faca
salturi de peste 12 m.

Doctorul _
computerizat

_ KITT are trei moduri de conducere.
In modul normal, Michael are controlul




INTAIUL

masinii, dar, in caz de necesitate,
KITT poate prelua conducerea si
trece in modul automat.

Acesta ii permite lui KITT sa
se autoconduca, folosind un sistem
avansat de prevenire a coliziunilor.
Toate acestea suna deja familiar,
tehnologia anului 2009 incluzand
si astfel de sisteme de siguranta,
de avertizare a soferilor in cazul
pericolului de accident sau camere
de luat vederi de jur-imprejurul
vehiculului. Un al treilea mod este
cel de ,,urmarire, cu viteza foarte
mare, si este o combinatie intre
operarea manuala si cea asistata
de computer.

Noile generatii
in final, trebuie sa amintim despre

»iratii mai tineri“ ai KITT-ului original,
care si-au facut aparitia ulterior. A
doua versiune, KIFT (Knight 4000
- anul 2000) arata similar cu prototipul
Pontiac Banshee si aducea, bineinieles,
numeroase imbunatatiri tehnologice.

In serialul Team Knight Rider,
KITT apare ca 0 umbra, ca un consilier,
sub forma unei holograme.

lar in filmul cinematografic Knight
Rider din 2008, precum si in serialul
TV din acelasi an, Knight Industries
Three Thousand este construit pe
o platforma Ford Mustang Shelby
GT500KR si utilizeaza nano-tehnologia.
Una dintre cele mai remarcabile
abilitati ale noului KITT este aceea
de a se transforma. Pentru off-road
- vehiculul se transforma intr-un
Ford F-150, pentru a se deghiza -
KITT apare ca un van de marfa, la

sunt
simple
masini.
Nicl macar
masini
sofisticate. Ci mult
mal mult decat atat.
Masinile vedeta,
folosite de regizori
pentru a scoate

in evidenta calltatlle
actorilor principall,
sunt si ele, la randul
lor, personaje com-
plexe, avand calitati
speciale. Care sunt
modelele preferate
1Ia Hollywood

si ce au ajuns ele sa
intruchipeze de-a
Tungul timpulul vetl
afla in rubrica
»Masini vedeta“.

nevoie se poate deghiza intr-un
Ford Mustang GT sau decapotabil
ori in Ford Flex.

I Raluca MIHAILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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rona isl datoreaza,
‘fara indolala, popu-
laritatea lui William
Shakespeare, care
a ales orasul pen-
tru localizarea celebrei sale
- piese de teatru ,,Romeo si
~ Julieta‘“. Desl, conform docu-
mentelor vremll, se pare ca

. exista o picitura de adevar

istoric in povestea celor doi
i'hdra‘ignstiti, atunci cand
\ tam Verona, trebuie sa
- avem clar in minte faptul ca,
” '_tutugl, este vorba despre
niste personaje fictive.
;Mnl ales in contextul
in care dramaturgul englez
a vizitat
. niciodata Italia.

asa Julietei, cu celebrul
ei balcon, precum si
alte ,,vestigii“ care-si
leaga numele si
renumele de istoria

cuplului, nu sunt altceva decét...
puneri in scena.

Adevaratul pelerinaj al
indragostitilor de pe intreg
mapamondul la balconul sau la
mormantul Julietei din Verona este,
pe undeva, echivalent cu o vizita
la Disneyland, care ar avea la baza
certitudinea ca Alba ca Zapada a
existat cu adevarat. Mai ales ca
noile legende si superstitii ,,urbane*
impodobesc locatiile respective
cu ,,puteri®... supranaturale. De un
gust indoielnic, am spune noi. De
ce anume? Haideti sa descoperim -

impreuna. d




Cum
de i-a venit ideea...

...lui Shakespeare sa scrie
despre indragostitii din Verona?
O parte dintre istoricii literari sunt
de parere ca sursa dramaturgului
nu ar fi fost cu totul originala sau
straina de scrierile vremii. Nu
ne-am propus, insa, deschiderea
unui proces literar de plagiat
intr-o rubrica vizand destinatiile
pe care le puteti aborda cu avionul,
autocarul sau autoturismul propriu.
Cea mai timpurie varianta a povestii
lui Romeo si a Julietei este istoria
lui Mariotto si a Gianozzei, scrisa
de Masuccio Salernitano, in 1476,
care are loc in Siena.

Luigi da Porto adopta acesti
eroi sub numele de Giulietta si

Romeo, din familiile Capuletti si
Montecchi, in cadrul ,,Povestii
regasite a celor doi nobili amant;i“,
localizata in Verona si publicata
in 1530. El introduce personaje
care se pare ca sunt corespondente
cu Mercutio, Tybalt si Paris din
tragedia shakespeariana. Da
Porto prezinta povestea ca fiind
reala, pretinzand ca a avut loc in
Zilele lui Bartolomeo Il della Scala.
Montecchi si Capuletti se pare
ca au fost, intr-adevar, factiuni
politice in secolul 13, dar singura
conexiune dintre ei este 0 mentiune
din Purgatoriul lui Dante, ca
exemplu de disensiuni civile.
In 1554, Matteo Bandello a
publicat un volum de ,,nuvele*
care includea, de asemenea, o
versiune a istoriei celor doi

indragostiti si care aducea doua
personaje noi: doica si Benvolio.
Lucrarea a fost tradusa in franceza
de Pierre Boiastuiau in 1559,
adaugand ceva elemente. De la
care versiune a pornit traducerea,
din 1562, a lui Arthur Brooke,
»Istoria tragica a lui Romeus si
a Julietei®.

in randul autorilor vremii, era
o adevarata moda sa publice
lucrari care aveau la baza nuvele
italiane, iar Shakespeare probabil
nu a fost o exceptie. Piesa marelui
Will este, de fapt, dramatizarea
poemului tradus de Brooke, dar
care adauga detalii atat personajelor
principale cét si celor secundare.

Astfel, se pare ca exista ceva
dovezi istorice in privinta celor
doua familii, dar in documentele
veroneze figureaza doar o familie
Cu un nume asemanator, Capello.
De altfel, casa Julietei din Verona
se afla pe strada Capello nr. 27.

Un vechi han

Desi stema de pe cladirea
veroneza care fii este atribuita
fictionalei Juliete pare a apartine
familiei Capello, trebuie sa precizam
faptul ca aceasta casa, desi dateaza
din secolul 13, a fost, de fapt, un
han. Aspectul actual pe care il
are cladirea I-a primit in cadrul
unei sesiuni de restaurare, in anii
30 ai secolului trecut, ocazie
cu care i s-a adaugat... celebrul
balcon.

Cine, totusi, in ciuda adevarului
istoric, are curiozitatea de a vizita
acest obiectiv, poate suferi, la
prima vedere, un soc. In primul
rand, aglomeratia este cea care
iti poate da dureri de cap si, de
ce nu, si de buzunare, fiind un
mediu foarte propice pentru
activitatea asidua a hotilor de
buzunare. Apoi, peste tot, inca
de la intrarea in micuta curte catre
care da celebrul balcon, zidurile
sunt acoperite cu biletele, post-
it-uri, grafitti si mesaje pe diverse
suporturi, unele lipite cu guma
de mestecat, altele scrise direct
pe pereti, care contin declaratii
de dragoste sau mici ,,acatiste
gre iubire vesnica. Acestea sunt
5




1 E
de natura sa iti lase un gust amar,
in ciuda eforturilor primariei de a
le curata si de a impiedica indragostitii
din toata lumea sa-si afiseze public,
pe ziduri, efuziunile sentimentale
superstitioase. De parca, daca
este scrisa pe toate gardurile,
iubirea dureaza vesnic.
in sus-numita curte, chiar in
fata balconului, troneaza o statuie
din bronz a Julietei, de care
este legata o alta serie de legende
moderne. Fapt demonstrat chiar
de stralucirea sanilor domnitei,
ai ales cel drept avand renumele
. deaindeplini visele de don juani
ale tinerilor... de toate varstele.
lar fetele trag speranta de a-si
gasi, in scurt timp, propriul lor
Romeo, in urma atingerii talismanului
miraculos.
~Interiorul cladirii este unul
. foarte interesant. De data aceasﬂg,

L]
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nu mai sunt inscriptii si post-it-
uri, iar mobilierul este specific...
secolelor 16-17. O serie de tablouri
bine realizate, fresce si costume
de epoca sunt de natura sa te
introduca in atmosfera (daca nu
erai deja introdus). Ba mai mult,
ti se ofera, cu generozitate,
oportunitatea de a-i scrie Julietei,
scrisori conventionale, pe hartie,
care se depun intr-o caseta de
mesaje sau, daca te-ai dezobisnuit,
un e-mail prin intermediul unor
computere care arata... ca in secolul
13. Daca ai noroc, poti chiar sa
primesti un raspuns la scrisoarea
ta, scris de una dintre ,,secretarele”
voluntare membre ale Clubului
Julietei din Verona.

Piesa de rezistenta este, insa,
patul i'n care, se spune, Romeo si
Julieta si-au petrecut noaptea (sau
noptile) impreuna. Desigur, nu

¥

este vorba despre patul autentic,
de secol 14, dar, in felul sau, este
o piesa originala, fiind fabricat
pentru si folosit in scena de dragoste
din filmul ,,Romeo si Julieta“ al
lui Franco Zefirelli, din 1968, care
a castigat doua premii Oscar,
pentru cinematografie si pentru
designul costumelor. De asemenea,
Zefirelli a fost nominalizat pentru
regie, iar pelicula pentru cel mai
bun film.

Aceleasi banuieli de irealitate
planeaza si asupra mormantului
celor doi indragostiti sau asupra
casei lui Romeo, obiectiv mai putin
vizitat decat cuibusorul Julietei.
De altfel, casa atribuita lui Romeo
nici macar nu este deschisa
publicului si se pare ca a apartinut,
de fapt, unui anumit Cognolo
Nogarolo, reprezentantul unei
familii putemice, a carei descendenta,
Isotta, a devenit o celebra scriitoare
si filosof al timpurilor medievale,
in ciuda faptului ca era femeie.

in loc
de concluzii...

Totusi, experienta unei vizite
la Verona pe urmele celor mai
celebri indragostiti ai lumii merita
efortul, cu conditia sa-ti pazesti
bine buzunarele si sa nu cazi in
capcanele restaurantelor sau
suvenirurilor prea scumpe din
zona. De altfel, Verona se poate
lauda cu nenumarate alte obiective
turistice, demne sa capteze atentia
amatorilor de istorie si arhitectura.
Printre acestea se numara amfiteatrul
roman (Arena), in care inca se
organizeaza spectacole de opera,
Podul de Piatra, datand din
antichitate, Porta Borsari, Porta
Leoni, Ponte Scagliero, palatele
renascentiste, basilica San Zeno
Maggiore etc. Toate sunt adevarate
minuni de arhitectura si istorie.
lar daca, la acestea, adaugam un
sejur odihnitor intr-una dintre
statiunile de pe malul lacului Di
Garda, din apropierea Veronei,
putem garanta reusita unei vacante
cu toate ingredientele necesare.

I raluca MIHAILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Daca vei calatori

Poate ca e scris in stele.
Insd nu se poate sti

Céte gropi sunt in sosele.

BERBEC (21 martie - 20 aprilie)

&2

In aceasta perioada, veti calatori mai putin
decéat de obicei si, in general, numai in interes
de serviciu. Veti simti oarecum lipsa aventurii
cu care sunteti obisnuiti, dar nu veti regreta
oboseala si stresul care se acumuleaza, de
regula, la drum lung. Bugetul minim va va da
ceva batai de cap. Si totusi, veti avea ocazia
sa cunoasteti oameni noi si sa va faceti cativa
prieteni.

TAUR (21 aprilie - 21 mai)

.

Veti face drumuri scurte si cele mai multe
dintre ele pentru a rezolva anumite probleme
de natura financiara. Veti intalni persoane
amabile, insa nu toate vor reusi sa va inteleaga
si anumite demersuri va vor fi respinse. Oricum,
optimismul va ajuta sa treceti peste toate
neplacerile. Sunteti extrem de obositi in aceasta
perioada, dar aveti o stare de sanatate excelenta.

GEMENI (21 mai - 20 iunie)

2

Vreti totul sau nimic. Si, in aceasta perioada,
veti alege totul: multe destinatii, drumuri
lungi, companii placute in general. Suntetj foarte
buni in meseria de ghid, dar este posibil ca unii
dintre insotitori sa va acuze ca fi sufocati cu
sfaturile si observatiile. De aceea veti fi mai
nervosi decéat de obicei. In plus, drumurile lungi
si excesele alimentare favorizeaza aparitia unor
disfunctii la nivelul aparatului digestiv.

RAC (21 iunie - 22 iulie)

&’

Desi ati prefera sa statj acasa, veti face mai
multe drumuri: unele la rude in provincie, altele
in interes de serviciu. Se intrevede chiar un
stagiu obligatoriu de munca in strainatate. Pentru
ca veti lipsi mai mult de acasa, vor aparea discuti
cu partenerul de cuplu. Nu uitati: graba strica
treaba! Cei care conduc autovehicule trebuie
sa fie de doua ori mai atenti decat de obicei
pentru a evita accidentele.

LEU (23 iulie - 22 august)

Veti fi mai mult pe drumuri, dar numai in
interes de serviciu. Agenda e bine intocmita iar
cartile de credit nu va lipsesc. In plus, veti
cunoaste persoane gata sa accepte orice

A

L e

15 februarie - 15 martie 2009

propunere de parteneriat. O sa va streseze,
insa, situatia de acasa: lucrari de renovare
incepute si o multime de musafiri care si-au
anuntat deja prezenta. Chiar daca sunteti
mult timp plecati, nu neglijati problemele de
sanétate. Inainte de a lua medicamente costisitoare,
solicitatj si a doua opinie in privinta diagnosticului.

FECIOARA
(23 august - 22 septembrie)

[

Nu se intrevad calatorii in aceasta perioada.
Si totusi, este posibil sa plecati la un drum
mai lung pentru a incheia un nou contract de
afaceri. Si pentru ca iubiti ordinea, fiecare punct
al agendei va fi organizat minutios si din timp.
Nu va faceti griji: calatoria va fi perfecta! lar
cu foarte mare atentie, ati putea evita anumite
greseli care, altfel, v-ar costa timp si bani. Ar
putea aparea ceva probleme legate de starea
de sanatate: incercati sa tineti sub control situatiile
stresante, care v-ar putea afecta activitatea
cardiaca.

BALANTA
(23 septembrie - 22 octombrie)

551

Veti calatori foarte putin in aceasta perioada.
Veti primi cateva invitatii din partea prietenilor,
care va roaga sa fi insotiti in deplasari de scurta
duratd, dar foarte relaxante. Ei va cunosc foarte
bine si vor face tot posibilul sa va asigure
luxul de care aveti nevoie. in plus, va veti
face noi prieteni, lucru care va va face mare
placere. Incercati sa cheltuiti cat mai putini bani,
pentru ca rezervele sunt mai mult decét limitate.
Nu va neglijati starea de sanatate. Posibile
probleme cu glanda tiroida, precum si tulburari
cardiace.

SCORPION
(23 octombrie - 21 noiembrie)

&

Nu se intrevad nici un fel de calatorii in
aceasta perioada si, oricum, nici nu va doriti
acest lucru. Din aceasta cauza, veti améana si
intalnirile programate initial, pentru a evita chiar
si drumurile scurte. Se poate spune ca nu aveti
chef sa iesiti deloc din casa. Poate si pentru ca
banii pe care ii asteptati intarzie sa soseasca.
Si, ca lucrurile sa fie si mai complicate, va vor
sacai in continuare durerile de cap si oboseala.
Odihniti-va si evitati mesele neregulate si
consumul excesiv de cafea.

SAGETATOR
(22 noiembrie - 21 decembrie)

Va veti programa o scurta calatorie de
relaxare, desi timpul nu va permite un astfel de
lux, insa toate planurile va vor fi spulberate
de lipsa banilor. Chiar daca, initial, resursele
financiare nu pareau sa va puna nici un fel de
probleme, va aparea o situatie de urgenta in
care veti fi nevoiti sa inapoiati 0 suma de bani
ori sa imprumutati un prieten. Si, din aceasta
cauza, vor aparea neplaceri si in familie. Ca sa
nu mai vorbim de faptul ca vetj ignora prognoza
meteo si va veti imbraca mult prea subtire pentru
vremea de afara.

CAPRICORN
(22 decembrie - 19 ianuarie)

ol

Veti calatori mult si intr-un stil modern, asa
cum va place. lar pentru ca atj organizat cu grija
agenda, cei care va vor insoti se vor bucura de
calatorie pe tot parcursul acesteia. In plus, veti
avea ocazia sa cunoasteti persoane influente.
Pe de alta parte, desi va doriti de mult timp acest
lucru, nu veti reusi sa va creati niste fonduri
de rezerva, pentru ca exista investitii care trebuie
realizate cu prioritate. Evitati sa plecati la drum
obositi si incercati sa va menajati corzile vocale.

VARSATOR
(20 ianuarie - 18 februarie)

K

-

i -

Calatoriile de placere vor fi limitate in aceasta
perioada, in special din motive economice.
Se intrevede un drum departe de cas3, in interes
de serviciu, pentru a participa la un curs de
perfectionare. Pe de alta parte, vor aparea ceva
probleme legate de schimbarile sentimentale.
insa adevaratele neplaceri cu care va veti
confrunta vor fi cauzate de starea de sanatate.
Nu uitati ca este de preferat sa preveniti o
afectiune. Odihniti-va si incercati sa nu va epuizati
toate resursele de energie!

PESTI (19 februarie - 20 martie)

ik
el

V-ar placea sa plecati intr-o calatorie de
relaxare in aceasta perioada, insa va veti limita
doar la un drum in interes de serviciu. Totusi,
nu va fi o calatorie istovitoare, avand in vedere
ca veti fi doar o parte a grupului si nu veti
avea nici o obligatie din punct de vedere
organizatoric. lar acest lucru va va ajuta sa
nu mai fiti atat de nervosi si sa depuneti eforturi
suplimentare pentru a aplana tensiunile profesionale.
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Aboneaza-te la ZIUA si vei primi
gratuit: ZIUA Cargo, ZIUA Ty,
ZIUA Gandeste Verde,
Dosare Ultrasecrete,

ZIUA Turistica

Pamtis 4l wheeea
LovCwiinF e bl L,
T L

T s e e

ZIGA

LT = —
e

o ——
T
— 1t B
kT L
B AR

e
I e = =

A S
L R i

i it ol Ao
s

P b o ot misin i F 0

s A C1METEEY
el ) g e
DR (A Bhad i,
Pt e CR

L b . 01 1 O
R | P S —
i LS e i 1
—— T bt
[T

A, b 0 L BARFSE ria A

A e Y R PSR N AT
s i, e ka1 Fi

Y Ry, e T S L == e
[T P,

it el B - [ 3

T ———— g

Fiermalr BDEEeniHS JE PR BICNETH RS B
Tk Bk -Hir? B TH, 6304 i Bab, SEid i d 31 | wie +malbshsssmanislvrssaiperran P

e e GEF 1CF I TRAETE
s rrad wh——
— ik L

Program evenimente 2009

Transport Logistic

12 - 15 mai 2009

Miinchen, Germania
www.transportlogistic.de

All Pack

20 - 23 mai 2009

Romexpo, Bucuresti

Expozitie internationala pentru ambalaje,
materiale, masini si echipamente
specifice

Exporenewenergy

1- 4 aprilie 2009

Romexpo, Bucuresti

Expozitie internationala de energii
regenerabile

www.exporenewenergy.ro
Construct Expo Utilaje

1 -4 aprilie 2009

Romexpo, Bucuresti

Expozitie internationala pentru utilaje de

Logistics Management
Forum 2009

18 - 19 februarie 2009

Luxexpo, Luxemburg

www.luxexpo.lu

Construct Expo

Antreprenor

3 - 7 martie 2009

Romexpo, Bucuresti

Expozitie internationala pentru materiale

si sisteme pentru constructii
www.constructexpo-antreprenor.ro
Romtherm

3 - 7 martie 2009

Romexpo, Bucuresti

Expozitie internationala pentru
echipamente de incalzire, racire si de
conditionare a aerului
www.romtherm.ro
Confort-Construct

12 - 15 martie 2009

Expo Arad International

Targ international de tehnologii

si materiale de constructii,

servicii conexe

www.expoarad.ro

Targul de Turism

al Romaniei

19 - 22 martie 2009

Romexpo, Bucurésti
www.targuldeturism.ro

SITL Temps Réel

24 - 26 martie 2009

Paris, Franta

Salon de transport si logistica
http://www.salon-sitl.com
Romenvirotec

1 - 4 aprilie 2009

Romexpo, Bucuresti

Expozitie internationala de echipamente
si tehnologii pentru protectia mediului
www.romenvirotec.ro
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constructii
www.constructexpo-utilaje.ro
Salonul Moto &
Accesorii

3 - 5 aprilie 2009

NEF Expo (Romexpo, Bucuresti)
Expozitie de motociclete si accesorii
Nautica Show

23 - 26 aprilie 2009

Romexpo, Bucuresti

Targ de ambarcatiuni
Commercial
AutoTransport

21 - 25 aprilie 2009

Moscova, Rusia

Targ de transporturi
www.mediaglobe.ru

Construct Expo-Ambient
6 - 10 mai 2009

Romexpo, Bucuresti

Expozitie internationala de amenajari

interioare, materiale de finisaj, acoperiri

murale si pardoseli, usi si ferestre,

tamplarie si vitraje, decoratiuni, corpuri

de iluminat, articole diverse
www.constructexpo-ambient.ro
Forumul Truck Europe
7 mai 2009

Decernarea titlului ,,Compania
Europeana de Transport

a Anului 2009

Amsterdam, Olanda
www.truckeurope.net

www.all-pack.ro

Summit-ul european pentru
Supply Chain

si Logistica

08 10 iunie 2009
Diisseldorf, Germania
http://www.supplychain.eu.com
Transport-AR

11 - 14 iunie 2009

Expo Arad International

Targ international 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, Bucuresti

Targul Tehnic International
Bucuresti

www.tib.ro

Targul de Turism

al Romaniei

19 - 22 noiembrie 2009
Romexpo, Bucuresti
www.targuldeturism.ro
Trailer

20 - 24 noiembrie 2009
Kortrijk, Belgia

www.trailer.eu
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KIA MOTORS : :
Kia cee’'d
/ ani garantie internationala, transferabila

|2 9.961 euro (fara TVA)
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