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F iecare dintre noi are re -
acţii diferite în faţa ava -
lanşei de tehnologie mo -
dernă la care suntem su  -
puşi. Eu, cel puţin, ştiu că

a trebuit să îmi impun nişte limite
- este deja prea mult: Ipod-uri, lap-
top-uri de toate dimensiunile, tele-
foane mobile care pozează, filmea -
ză, stochează informaţii şi câte şi
mai câte alte dispozitive cu forme,
culori şi funcţii impresionante...

Nu mai am plăcerea, timpul şi
nici măcar răbdarea de a experimen -
ta asemenea lucruri, mai ales că ştiu
că pot trăi foarte bine şi fără ele, iar
dorinţa de a fi permanent la modă
păleşte, probabil, odată cu vârsta.

Vreau să pot folosi acasă lu-
crurile cu care m-am obişnuit - te -
levizorul şi, eventual, un  video
(nici acestea nu mai sunt tocmai
cla sice - unul a devenit LCD sau
plasmă, altul DVD).

Sectorul transporturilor a tra-
versat multe greutăţi şi continuă să
o facă: lipsa de autorizaţii inter-
naţionale, fluctuaţia volumelor de
mărfuri, tarife prea mici la trans-
port, preţul crescut al motorinei,
lipsa unei infrastructuri rutiere de-
cente, concurenţa neloială sunt
doar câteva dintre ele (unele au
fost, altele sunt în continuare).

Sunt multe şi greu de contra -
carat, dar îmi este teamă că lucru rile
„uşoare“ vor fi cele care vor afecta
mai puternic piaţa transporturilor.

La ora actuală, avem înregis-
trate în România aproximativ
26.000 de firme de transport mar-
fă şi în jur de 4.000 de firme de
transport persoane. Cred că ar fi o
surpriză pentru toată lumea să
afle că doar 10% dintre aceste com-
panii dispun de adrese de e-mail
pentru managementul lor. Şi, to-
tuşi, este adevărat. Mai mult decât
atât, dintre cei 10% pomeniţi, mai
puţin de jumătate au aceste adrese
personalizate cu numele firmei,
restul apelând la oferte gratuite
precum yahoo sau gmail. Nici nu
mai are sens să ne întrebăm câte
firme au propriul website.

Vorbeam, la început, despre
rezistenţa pe care o simţim, la un
moment dat, în faţa invaziei de
tehnologie nouă, dar trebuie făcută

o distincţie între spaţiul privat şi cel
profesional. Acasă, pot să îmi ridic
toate „barierele“ pe care le doresc,
însă, pe plan profesional, trebuie
să fiu în pas cu timpurile actuale.
În caz contrar, firma la care lucrez
este condamnată - va rămâne în ur -
mă, va fi mai greu de contactat, va
oferi servicii mai scumpe şi mai ne-
sigure, va fi demodată.

Pentru a  r ezista, fi rmele n u
trebuie lăsate să îmbătrânească.
Vitalitatea, păstrarea contactului cu
noile tehnologii ce pot îmbunătăţi
activitatea, dar şi cu noile aşteptări
ale clienţilor sunt cerinţe obligatorii
pentru a merge mai departe.

Şi pentru a ilustra şi mai bine
pericolul care vine din inter ior,
din organizarea defectuoasă a fir -
melor, din neglijenţă, vă mai ofe -
rim câteva cifre care ilustrează
astăzi piaţa de transport. Astfel, la
ora actuală, sunt peste 500 de ma -
şini neclasificate, utilizate pentru
transportul de călători pe curse re -
gulate.  Sunt peste 600 de auto ve -
hicule utilizate fără a avea copii con -
forme. Şi, ţineţi-vă bine, sunt peste
4.000 de firme de transport care nu
dispun de persoană desemnată.

Dar autorităţile române nu sunt
„mai catolice decât papa“ şi pri -
vesc cu îngăduinţă asemenea „mici
derapaje“ şi nici clienţii nu pun
prea multe întrebări. |ns`, foarte
curând, este de aşteptat ca lucru -
rile să se schimbe.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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PREMIERE MONDIALE
CONTINENTAL

Continental prezintă în
premieră mondială primele
două pneuri de iarnă
construite special pentru
autocare şi pentru remorci -
HSW 2 Coach şi HTW 2
Scandinavia. În acelaşi timp,
intră pe piaţă noile pneuri de
iarnă pentru autocamioane
HSW 2 Scandinavia (pentru
puntea de direcţie) şi HDW 2
Scandinavia (pentru puntea
motoare), destinate ca
echipament de iarnă pentru
autocamioane şi
autotractoare cu şa. Cu
aceste tipuri de pneuri de
iarnă de cea mai înaltă
tehnologie, Continental îşi
completează programul de
iarnă reînnoit, lansat încă de
anul trecut, şi scoate în
evidenţă faptul că siguranţa
circulaţiei autocamioanelor şi
autobuzelor pe timp de iarnă
se bucură de prioritatea
maximă.

RECORDURI DAF

În ciuda crizei, DAF şi-a
adjudecat cote de piaţă
record în 2009, cu 14,8% din
piaţa de autovehicule grele
(peste 15 t) din Uniunea
Europeană. Din punctul de
vedere al volumelor,
constructorul olandez s-a

situat pe locul trei în Europa,
iar pe segmentul capetelor

tractor, pe locul întâi, cu o
cotă de piaţă de 19,8%. 
Conform datelor DAF, în cele
27 ţări ale UE (plus Norvegia
şi Suedia), anul trecut au fost
înmatriculate în total 168.000
camioane peste 15 t,
marcând o scădere cu
aproape 50% comparativ cu
2008, când au fost
înmatriculate aproximativ
330.000 unităţi.

DAIMLER A VÂNDUT
PARTICIPA}IA 
LA TATA

La începutul lunii martie,
Daimler a vândut participaţia
de 5,34% pe care o deţinea în
cadrul companiei indiene Tata
Motors, unui grup de
investitori de pe piaţa de
capital. În urma vânzării,
Daimler va primi aproximativ
300 milioane de euro.

ARILOG PENTRU COPII

„Cum se fabrică în
România?“ este primul
proiect pe care ARILOG îl
dezvoltă pentru copiii
membrilor asociaţiei, în
cadrul unui program mai
amplu de educaţie
industrială. Proiectul constă
dintr-o serie lunară de vizite
la fabrici din diferite
industrii, vizite în care
copiilor li se va prezenta
procesul de fabricaţie
utilizând un limbaj adecvat
categoriei de vârstă din
care fac parte. În urma

fiecărei vizite, copiii sunt
invitaţi de ARILOG la un
concurs de desene bazate
pe cele vizionate, în urma
căruia vor fi premiaţi.
Acordarea premiilor va fi
inclusă în programul
evenimentelor anuale ale
asociaţiei. Prima vizită va
avea loc la Vel Pitar în data
de 30 martie. Detalii privind
următoarele locaţii,
regulamentul concursului şi
câştigătorii premiilor vor fi
publicate pe site-ul
asociaţiei: www.arilog.ro.
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S au cel puţin indica-
torul... Despre cum
vrea Primarul Tim-
işoarei să scoată
bani pentru drumuri

pe spinarea transportatorilor
s-a scris mult în ultimul timp.
S-au făcut demersuri pentru a
împiedica punerea în aplicare
a taxei de acces în oraş. Că -
răuşii s-au plâns la Ministerul
Transporturilor şi Infrastruc-
turii, la Guvern şi chiar la fo -
rurile Uniunii Europene pentru
că li se impune o taxă pe un
segment de drum pentru care
nu există variantă ocolitoare. Şi
mai face parte şi din reţeaua de
drumuri europene?! 

Pe de altă parte, se plânge
şi Primăria Timişoara... direct la
UE. Primarul Gheorghe Ciuhan-
du a transmis şefului Departa-
mentului Siguranţă în Tr afic
(Directoratul General de Trans-
port şi Mobilitate al Comisiei
Europene), Isabelle Kardacz,
un memoriu prin care solicită
clarificarea problemei taxei,
precizând că vehiculele grele
dărâmă clădirile monument is-
toric, poluează oraşul şi afec -
tează siguranţa rutieră.

Dar, în fond, este vina trans-
portatorilor că Timişoara nu
are încă o centură ocolitoare?!
Şi dacă toate autorităţile locale
ar acţiona la fel impunând taxe
de tranzit, unde am ajunge?! În
mod sigur, direct în faliment.
Falimentul cărăuşilor şi al con-
sumatorilor finali care vor tre-

bui să suporte în preţul plătit
pentru produse nenumărate
ast fel de taxe. Pentru că nu e -
xistă produs care să nu înglo -
beze şi costuri de transport. 

Între timp, prefectul se răz -
boieşte cu primarul şi a obţi nut
suspendarea taxei în justiţie. În
replică, Primăria a hotărât să in-
ter zică total accesul vehiculelor
grele în oraş. Decizia nu a fost,
însă, pusă în practică, iar indi-
catorul de interdicţie a fost
demontat de cărăuşi sub privi -
rile (sau sub protecţia) poliţiei.
Dar ultimul cuvânt nu a fost
spus. Povestea taxei de Timi -
şoara o puteţi găsi pas cu pas
accesând ştirile de pe site-ul
revistei: www.ziuacargo.ro. In-
clusiv datele privind demer-
surile nenumărate făcute de
Federaţia Operatorilor Români
de Transport (FORT) şi Uni-
unea Naţională a Transportato-
rilor Rutieri din România (UN-
TRR), pentru anularea ei. Noi vă
oferim câteva imagini luate la
cald atunci când reprezentanţii
FORT şi ai Asociaţiei Patronale
a T ransportatorilor E uropa
(APTE) 2002 au demontat indi-
catorul care interzicea intrarea
în Timişoara a vehiculelor mai
grele de 7,5 tone.

Mulţumim domnului Mayer
Siegfried pentru imaginile puse
la dispoziţie.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Cum a fost demontat` 
TAXA DE TIMI{OARA
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Î
n mai multe judeţe, ARR a
trecut la imobilizările vehi -
culelor, inclusiv ridicarea plă -
cuţelor de înmatriculare, pen-
tru lipsa unor documente cum

ar fi: licenţa de transport public, co -
pia conformă, licenţa de tra seu, au-
torizaţia de transport in ter na -
ţional, carnetul Interbus etc. În ca -
zul în care imobilizarea nu se poate
face în locul opririi în trafic, agenţii
ARR însoţesc maşina respectivă
până la primul loc care respectă
condiţiile impuse de procedură.

„Se ridică plăcuţele, se men -
ţionează pe procesul verbal starea
acestora, se ridică şi certificatul de
înmatriculare, iar o dovadă se în-
mânează şoferului. În termen de
cinci zile calendaristice, predăm
plăcuţele şi certificatul de înmatri -
culare inspectoratului de poliţie
emitent“, a precizat Florian Coman,
director general adjunct ARR.

Suspendarea dreptului de uti-
lizare a vehiculului se face pe
şase luni de zile.

Atunci când este vorba despre
ansamblul cap tractor cu semire-
morcă, măsura de imobilizare se
aplică doar capului tractor. Astfel,
se poate utiliza un alt cap tractor
pentru r espectiva s emiremorcă.
Transporturile de mărfuri peri -
sabile sau animale vii sunt excep-
tate de la măsura imobilizării pe
loc, în schimb, agenţia ARR unde
a fost constatată abaterea notifică
agenţia unde se află sediul social
al transportatorului.

Amenda care se aplică odată
cu imobilizarea autovehiculului
este de 25.000 lei.

Prejudicii prea mici
pentru a fi penal

Introducerea în Codul penal a
articolului 281 indice 1 s-a consi -

derat a fi o mare victorie împotri-
va „pirateriei“. Ulterior, realitatea
a de monstrat altceva.

„Începând cu 2004, când a fost
introdus acest articol, nu au fost
condamnate persoanele vinovate
la pedepse privative de libertate
aşa cum era prevăzut în lege.
Până acum, organele de cercetare
penală au considerat că nu sunt
fapte generatoare de pericol so-
cial, care să justifice aplicarea
măsurii privative de libertate sau a
amenzii penale. În general, au fost
aplicate amenzi administrative.
S-a constatat că fapta există, dar
nu îndeplineşte condiţiile pentru a
se angaja răspunderea penală. În
aceste condiţii, este posibil s` se
modifice codul penal, în sensul
eliminării acestui articol, fapta ne-
maifiind infracţiune, ci doar contra-
venţie“, a declarat Florian Coman.

Astfel, întocmirea dosarelor
penale nu are finalitate, toate
dosarele trimise de ARR în in-
stanţă primind NUP (neînceperea
urmăririi penale).

Unii transportatori sunt ne -
mulţumiţi de faptul că dosarele

s-au soldat cu NUP, pe motiv de
prejudiciu „prea mic“ (la dosar fi-
ind cuantificată doar suma cu care
a fost depistat „piratul“ în fla-
grant) fără ca operatorii de trans-
port să aibă posibilitatea de a se
constitui parte civilă pentru recu-
perarea prejudiciilor.

Hotărârea finală va fi luată de
Ministerul Transporturilor, prin Di-
recţia de Transport Rutier, când se
vor trimite propunerile în vederea
modificării codului penal. Însă, in-
diferent dacă transportul fără li-
cenţe va fi sau nu considerat in-
fracţiune, acest lucru nu va avea un
impact major asupra „pirateriei“,
lucru dovedit deja în ultimii ani.

Pe de altă parte, reprezen-
tanţii ARR şi nu numai ei par mai
hotărâţi ca niciodată să rezolve
problema banilor „negri“.

„Ne vom concentra pe comba -
terea evaziunii fiscale, a concurenţei
neloiale exercitate de anumite firme
care merg fără documentele nece-
sare. În aceste situaţii, putem intui
că respectivele firme nu au nici con-
tracte de muncă pentru şoferi, nu
respectă normele minime de sigu-
ranţă rutieră, nu respectă normele
de poluare, asigurarea persoanelor
şi bagajelor... Avem obligaţia să
asigurăm un cadru concurenţial
normal şi legal şi avem colaborări
foarte bune cu ANAF şi Garda Fi-
nanciară. Am avut deja un plan de
acţiune cu Garda Financiară în luna
ianuarie, i ar r ezultatele a u f ost
foarte bune“,  a spus di rectorul
general adjunct ARR.

Top 10 firme 
de transport 
marf` - s-a 
schimbat liderul

Primele luni ale acestui an au
fost marcate, în continuare, de o

8 ........................................................................................................................ martie 2010

Autoritatea Rutier`
Român` a început
imobilizarea
autovehiculelor depistate
f`r` acte în regul`. Pe de
alt` parte, se pare c`
foarte curând transportul
f`r` licen]` nu va mai fi
considerat infrac]iune.

F~R~ LICEN}~
nu va mai fi
INFRAC}IUNE

Transportul

Florian Coman



diminuare a marilor flote de
camioane. Conform datelor ARR,
putem constata faptul că, în ge -
neral, firmele şi-au diminuat flotele,
însă clasamentul a rămas relativ
neschimbat. Cu alte cuvinte, putem
să ne gândim la faptul că firmele
mari şi-au păstrat aproximativ
aceeaşi cotă de piaţă. De exemplu,
analizând topul primelor 10 flote la
nivel naţional, acesta este format
din aceleaşi companii ca şi în luna
octombrie a anului trecut. Totuşi,
există anumite schimbări.

OMV Petrom a trecut pe primul
loc cu 821 de autovehicule, înre -
gistrând o uşoară creştere a flotei
(10 maşini în ultimele cinci luni).

Edy International Spedition a
trecut pe locul al doilea, după ce
a condus cu autoritate acest top
pentru o lungă perioadă. Astăzi,
compania dispune de 805 autove-
hicule, faţă de 861 în octombrie
anul trecut.

Scăderi ale flotelor au înregis-
trat, de asemenea, Transilvania Ge -
neral Import Export şi Ara bes que,
care au reuşit, totuşi, să îşi păstreze
poziţia în clasament - locul trei,
respectiv patru.

Waberer’s Romania a trecut pe
locul cinci, după o importantă

creştere a parcului auto, cu 47 de
autovehicule.

Locul al şaselea este ocupat de
Dunca Expediţii, care a pierdut o
poziţie în clasament, diminuân-
du-şi flota cu 70 de autovehicule.

Dumagas Transport este pe
locul şapte, în u rcare cu do uă
poziţii, după o creştere a flotei cu
26 de autovehicule.

Locul opt înseamnă pentru
Hidroconstrucţia pierderea unei
poziţii, dar şi o flotă diminuată cu
95 de autovehicule.

Aquila Part. Prod. Com urcă o
poziţie, pe locul nouă, păstrând
aproximativ aceeaşi flotă (4 au-

tovehicule mai puţin), iar Regia
Naţională a Pădurilor Romsilva a
căzut de pe locul şase pe locul
zece, după o diminuare a flotei cu
147 de autovehicule.

Transporturile traversează, în
continuare, o perioadă dificilă şi
multe dintre firmele de transport au
ieşit practic din piaţă, chiar dacă li-
cenţa de transport este încă vala-
bilă. La ora actuală, există peste
5.000 de firme care nu mai dispun
de parc auto utilizabil (nu mai au
nici o copie conformă).

R   adu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

COMPANIE FLOTĂ FLOTĂ 
MARTIE 2010 OCTOMBRIE 2009

OMV Petrom 821 811
Edy International Spedition 805 861
Transilvania General
Import Export 688 753
Arabesque 533 564
Waberer’s Romania 465 418
Dunca Expediţii 421 491
Dumagas Transport 394 368
Hidroconstrucţia 355 450
Aquila Part. Prod. Com 335 339
Regia Naţională
a Pădurilor Romsilva 332 479
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Au crescut tarifele de transport
la export? O întrebare în cazul
căreia părerile sunt cu adevărat îm-
părţite. 26 dintre respondenţi nu au
înregistrat o astfel de majorare, în
timp ce 24 dintre răspunsuri
pledează pentru o creştere în pia -
ţă. Dacă este să luăm în conside -
rare partea plină a paharului, putem
spune: există semnale clare că ta -
rifele de transport la export încep
să urce! Dar piaţa este haotică, in-
formaţia circulă cu greutate în in-
teriorul ei şi va mai avea nevoie de
ceva timp ca să se aşeze.

Despre achizi]ii
|ntrebarea din acest num`r este urm`toarea:

A. Anul acesta
B. Anul viitor
C. Peste doi ani
D. Peste un interval de timp mai lung de 2 ani

Spune-]i p`rerea!

Când v` mai cump`ra]i 
vehicule comerciale 
(de transport marf`
sau persoane)?

Ne puteţi transmite 
opiniile dumneavoastră direct

pe site-ul www.ziuacargo.ro
sau la adresa de e-mail 
redactie@ziuacargo.ro. 

Tot acolo ne puteţi propune
teme care să facă obiectul
unor sondaje în numerele 

următoare ale revistei.

50 de voturi pentru

TARIFELE LA EXPORT

24

26
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D upă o încetinire a creş-
terii la sfârşitul anului
trecut şi în luna ianuarie
a acestui an, indicele
european de expedi ţie

în privinţa volumelor de mărfuri a
crescut la 58, în februarie, esti mă rile
pentru martie fiind chiar mai opti-
miste, prevăzând un indice de 68.

Statisticile realizate de specia -
liş tii danezi indică un debut în
forţă al anului, un exemplu eloc -
vent în acest sens fiind creşterea
volumelor în domeniul transportu-
lui aerian comparativ cu luna de-
cembrie (IATA: +24%), subliniată
de statisticile individuale ale liniilor
aeriene (Airfrance-KLM, Lufthansa,
Cathay Pacific). Ca şi până acum,
indicatorii macroeconomici la ni vel
internaţional vin să susţină această
tendinţă. Specialiştii danezi se
aşteaptă ca volumele să crească
până în luna iunie, situaţia pentru
iulie şi august fiind deocamdată in-
certă, existând riscul unei prelun-
giri a vacanţelor şi anul acesta. 

La nivelul ţărilor participante la
studiu, creşterea se arată a fi mai

puternică de data aceasta în Be -
nelux (indice 72 în februarie) şi, din
nou, Suedia (73). 

Conform graficelor publicate
de către Danske Markets Equities
în cadrul Indexului, Europa de Est
s-a situat, în februarie, la indicele
55, o scădere de indice înre gis -
trând doar Danemarca. Pe ru tier,
indexul a scăzut la 49, pe maritim

a crescut de la 55 la 64, segmen-
tul aerian înregistrând cel mai ma -
re salt, de la 29 (ianuarie), la 64.

Cum se calculeaz`

Studiul, la care participă mari
operatori europeni din domeniul
expediţiei d e m ărfuri, s e c anali -
zează pe două întrebări principale.

Indicele european de expedi]ie m`rfuri

VOLUMELE
\ncep 

S~ CREASC~

Conform sondajului de pia]` 
în domeniul expedi]iilor de m`rfuri
realizat în fiecare lun` de Danske
Markets Equities, Compania de
analiz` a Danske Bank (Banca
Danez`), denumit Indexul
European de Expedi]ii (European
Freight Forwarding Index), luna
februarie 2010 a marcat 
o revenire semnificativ`, fapt care
confirm`, dac` mai era nevoie, 
c` pia]a este în revenire gradual`,
chiar dac` nu spectaculoas`. 

V
al
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Situa]ia
curent`

Situa]ia
previzionat`
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Clasificarea responden]ilor 
pe tipuri de transport

Clasificarea responden]ilor 
\n func]ie de ]ar`

Prima dintre ele se referă la
volu mele de mărfuri operate în
mod curent, comparativ cu ul-
timele două luni, cu ajustările
necesare sezoniere (mai reduse,
la acelaşi nivel, mai mari). Cea
de-a doua întrebare vizează
aşteptările în privinţa volumelor
operate în următoarele două
luni, şi în acest caz, cu ajustările
sezoniere necesare (mai puţin, la
fel, mai mult).

Răspunsurile au fost traduse de
specialiştii danezi într-un indice a
cărui valoare variază între 0 şi
100, cu valorile peste 50 indicând
o creştere marcată de companiile
participante. 

39% dintre participanţi lucrează
în domeniul rutier, 32% în expediţii
maritime, 11% în aerian şi 18% pe
alte segmente. 

După cum era şi normal, cei
mai mulţi respondenţi sunt din

Danemarca (21%), urmaţi de Marea
Britanie şi Europa de Est (câte
14%), Germania şi alte regiuni
(câte 11%), Suedia (9%), Norve gia
(8%), Benelux (7%) şi Spania (5%).
În februarie, s-au înregistrat 140 de
participanţi, în ianuarie 152 şi în de-
cembrie 2009 - 139. Recordul de
participare s-a înregistrat în luna
noiembrie 2009 (160).

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Al\ii

Aerian

Maritim

Rutier
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E venimentul, care a avut
loc la Bruxelles în luna
februarie, se desfăşoară
în fiecare an şi dezbate
cele mai arzătoare pro -

bleme cu care se confruntă trans-
portul rutier european. Tot cu
ocazia forumului este decernat
premiul „Compania europeană de
transport a anului“. Amintim faptul
că reprezentantul României la
această ediţie, Internaţional Lazăr
Company, a obţinut locul al treilea,
după firma Tradeteam din Marea
Britanie (locul întâi) şi cea belgiană
- Van Dievel (locul al doilea).

Mediul cre[te 
consistent taxele

Cu toţii trebuie să ne între-
băm cum vor evolua lanţurile de
distribuţie într-o lume cu constrân-
geri tot mai mari privind consumul
de energie şi emisiile poluante.

PricewaterhouseCoopers (PWC)
a realizat o serie de studii privind
viitorul sectorului de transport şi lo-
gistică, sub denumirea de „Trans-
portation & Logistics 2030“.

Tom Scheyvaerts, director
PWC, a prezentat în cadrul forumu-
lui un rezumat pentru primul volum

al seriei ce dezbate problema îm-
puţinării resurselor energetice şi a
emisiilor cauzate de utilizarea car-
buranţilor.

Studiul se bazează pe o ana liză
asupra o piniilor u nor e xperţi î n
domeniu - 48 de experţi şi oameni
de afaceri de top din 20 de ţări şi
5 continente, dintre care 33% ţări
în curs de dezvoltare, fiind anali -
zate toate modurile de transport.

Conform studiului, preţul pe -
trolului nu va creşte, în următorii 20
de ani, atât de mult încât să pună
în pericol transporturile conven -
ţionale. Va creşte utilizarea de
forme alternative de energie, dar o
răsturnare globală în ceea ce pri -
veşte modul de utilizare a ener giei
nu va avea loc până în 2030.

De asemenea, studiul arată că
reducerea emisiilor va deveni o
chestiune mai solicitantă pentru
transportatori decât accesul la
resursele energetice. Vor creşte
impozitele şi taxele de utilizare a
infrastructurii. Pe viitor, furnizorii
de servicii logistice vor trebui să ur-
mărească, să documenteze şi să
dezvăluie emisiile de CO2 de care
sunt răspunzători.

Costurile legate de poluarea
rezultată în urma proceselor logis-
tice vor fi suportate de către cei
care le produc.

Vor exista modificări şi în ceea
ce priveşte comportamentul clien -
ţilor. Astfel, mobilitatea pentru
afaceri şi plăcere va fi restricţiona -
tă pentru reducerea costurilor şi a
poluării.

Nevoile individuale de transport
ar putea scădea prin realizarea
unor medii de viaţă care să includă
atât locuinţa, cât şi locul de muncă
- o mai mare integrare.

Totodată, produsele realizate
local vor fi preferate de către con-
sumatori. Aceştia vor exercita o in-
fluenţă sporită asupra proceselor
logistice şi vor interveni activ
asupra ultimelor etape ale livrării.

În ceea ce priveşte modurile de
transport, vor predomina mijloace
mai mari de transport, care vor
necesita investiţii importante în in-

frastructură. Flexibilitatea opera -
ţională şi  i nvestiţiile v or d uce
către moduri de transport tot mai
eficiente din punct de vedere al
consumului. Până în 2030, este de
aşteptat să asistăm la apariţia de
sisteme de transport autonome
(care să nu mai necesite şoferi),
ce vor asigura viteza, acurateţea
şi o mai bună utilizare a infrastruc-
turii. Monopolurile pentru livrările
în oraşe nu par a fi probabile şi
nici de dorit pentru administraţii,
pentru rezolvarea „zonelor strâm -
te“ în logistică.

La capitolul design al lanţurilor
de distribuţie, costurile de transport
vor influenţa tot mai mult deciziile
privind stabilirea locurilor de pro-
ducţie. Oricum, acest lucru nu va
duce la un proces de deglobalizare.

Minimizarea consumului de e -
ner gie va deveni un criteriu de ba -
ză în proiectarea unui supply chain,
împreună cu costurile totale şi vi -
teza livrărilor. Controlul perma-
nent, în timp real, al fluxurilor de
mărfuri va elimina perturbările în
lanţul de distribuţie. Supply chain-
urile nu vor fi imune la şocurile ex-
terne. De aceea vor fi esenţiale
gradul ridicat de flexibilitate şi
adaptabilitatea.

TRUCK EUROPE 2010

V-a]i gândit cum vor
ar`ta transporturile
în anul 2030?
Anali[tii apreciaz`
c`, la acel moment,
vor fi la mod`
vehiculele f`r`
[oferi. (Nu-i o
glum`!) R`spun surile
la întreb`rile despre
viitor dar [i pri vind
alte probleme ce
preocup`, în pre -
zent, sectorul
tran  s por tu rilor au
fost dez b`tute cu
ocazia forumului
Truck Europe 2010.

Transportul VIITORULUI
se va face pe 
STR~ZI SCUMPE
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C`r`u[ii î[i vor 
înt`ri locul 
în supply chain

Una dintre temele dezbătute în
cadrul forumului desfăşurat la
Bruxelles s-a referit la schimbarea
relaţiilor pe care transportatorii
le au cu clienţii.

Twan Steenweg, vicepreşe -
dinte Agility, companie de logistică
activă în peste 120 de ţări a vorbit
despre repoziţionarea pe piaţă a
transportatorilor.

Astfel, pentru firmele de trans-
port, se recomandă o exploatare
mai bună a colaborărilor ce pot
apărea pe verticală (pe lanţul logis-
tic) şi orizontală (cu alţi transporta-
tori ş i f urnizori d e s oluţii l ogis-
tice). Transportul rutier este cel
mai flexibil segment din lanţul logis-
tic. Pe termen scurt, companiile de
transport trebuie să ţintească
scăderea costurilor şi îmbunătăţirea
cash-flow-ului, anticipând, toto-
dată, cât mai exact, creşterile ce pot
surveni pe piaţă. Reducerea timpi-
lor „morţi“ şi implicarea în crearea
de supply chain sunt aspecte pe
care transportatorii trebuie s ă le
aibă în vedere. De asemenea, aceş-
tia ar trebui să se implice în proiecte
de cercetare şi dezvoltare. Pe viitor,

vom asista la o colaborare mai in-
tensă în cadrul unor reţele logistice
alcătuite din transportatori, expe -
ditori şi clienţi, la realizarea de in-
strumente menite să automatizeze
întregul proces managerial de trans-
port şi la dezvoltarea pentru indus-
tria transporturilor de standarde şi
metodologii clare de lucru şi de pre-
luare a plângerilor.

Reprezentantul Agility reco-
mandă transportatorilor să aibă
strategii bine definite pentru
afacere, în concordanţă cu pieţele
pe care se activează, cu ţinte cât
mai precise privind investiţiile în
echipamente. De asemenea, este
de dorit crearea de condiţii de
cooperare între transportatori -
cooperarea orizontală.

Motorina r`mâne
de baz`

Transporturile vor depinde, în
continuare, de petrol în aproxima-
tiv aceeaşi proporţie ca şi astăzi.
Conform studiilor realizate de To-
bias Denys, reprezentant al proiec-
tului FLEAT (FLeet Environmental
Action & AssessmenT), ce ur-
măreşte reducerea consumului de
energie şi a emisiilor de CO2 pen-
tru flote, este de aşteptat ca, până

în 2030, să existe, în continuare, o
dependenţă de peste 90% a secto -
rului de transporturi faţă de pro-
dusele petroliere.

Creşterea eficienţei în utilizarea
flotelor poate fi obţinută prin an-
velope, condus economic, aero -
dinamică. Pe viitor, factorii deter-
minanţi vor fi aerodinamica, noi
carburanţi, noi motorizări. Utili -
zarea de anvelope cu rezistenţă re-
dusă poate aduce o sc`dere cu 3%
a consumului de carburant, iar
prin programe de condus econo -
mic, sunt firme care au obţinut o re-
ducere cu peste 9% a consumului.
Aerodinamica autovehiculelor
poate fi îmbunătăţită prin panouri
laterale, deflectoare de acoperiş,
oglinzi aerodinamice etc. În urma
unor teste, s-a constatat că redu -
cerile de consum obţinute pe baza
utilizării panourilor laterale asigură
amortizarea investiţiei în doi ani.

Dar cum va arăta viitorul? Este de
aşteptat să apară noi forme de
camioane, mai aerodinamice. De
asemenea, asistăm deja la apariţia
de noi carburanţi utilizaţi în transpor-
turi: metan, gaz, biogaz, etanol,
DME (dimetileter), hibrid, electric etc.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Bruxelles, Belgia
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Î
n 2009, pe măsură ce
scăderea economică s-a în-
răutăţit, nesiguranţa a pus
stăpânire pe numeroase ra-
muri industriale, de la cea

auto şi cea chimică şi până la
bunurile de consum. Retailerii nu
au putut să prevadă cu precizie
căderile înregistrate la nivelul
cererii şi producţiei, pe măsură ce
rezervele se epuizau.

„Două teme principale au a -
părut din partea clienţilor în această
perioadă; în primul rând au cerut
flexibilitate din partea furnizorilor
de soluţii logistice. În al doilea rând,
mai mult ca niciodată, au devenit
dependenţi de profesionalismul
logisticienilor pentru a-i ajuta să
gestioneze nesiguranţai“, a expli-
cat Mark O’Bornick, director de
cercetare Analytiqa.

În 2010, o imagine uşor dife rită
a apărut pe măsură ce clienţii s-au
adaptat la mediul economic, chiar
dacă imaginea este una sumbră.

Aflându-se sub o imensă pre-
siune financiară şi comercială, în-
crederea a câştigat mult în impor-
tanţă. Pentru producători şi retai-
leri, este vital să fie siguri de fap-
tul că serviciul va fi furnizat şi va
fi unul eficient, gestionând acti vi -
tă ţile de supply chain la timp, la un
nivel calitativ ridicat şi fără a fi de-
păşite bugetele alocate. Clienţii se
concentrează tot mai mult pe secu -
rizarea parteneriatelor strategice.

„Dar încrederea trebuie câşti-
gată. Mulţi clienţi critică lipsa de
înţelegere a companiilor de trans-
port în ce priveşte impactul asupra
afacerii atunci când propun preţuri
foarte mici pentru a câştiga licitaţi-
ile. Deşi preţul va fi întotdeauna un
factor determinant pentru servicii
precum transportul rutier «pur»,
acolo unde companiile logistice
pot a sigura o  g amă d e s ervicii
există un anumit grad de acceptare
pe piaţă pentru securizarea unui

nivel critic de servicii, iar clienţii
sunt cel mai adesea dispuşi să
plătească pentru acest lucru“, a
precizat Mark O’Bornick.

În ultima vreme (2009 - 2010),
producătorii şi retailerii cer tot
mai insistent transportatorilor şi lo-
gisticienilor să integreze servicii,
inclusiv utilizarea sporită şi soluţi-
ile IT. 

Colaborarea 
este esen]ial`

A doua temă majoră pentru
2010 este colaborarea şi pre-
supune găsirea modalităţilor de a
îmbunătăţi eficienţa în supply
chain lucrând împreună (trans-
portatori, logisticieni şi clienţii
acestora).

„În anumite sectoare, au apărut
forme avansate de colaborare, în
special în producţie şi mai puţin în
retail. De exemplu, companii pre-
cum P&G şi AkzoNobel dispun de
o reţea comună de distribuţie, iar
Campbell Foods cercetează con-
ceptul de utilizare în colaborare a
reţelelor. Sunt numeroase exem-
ple la nivel european de centre de
consolidare a mărfurilor, inclusiv
exemple mai recente adoptate de
industria construcţiilor şi, într-ade-
văr, lanţurile alimentare inovative
reprezintă modelul pentru dis-
tribuţia urbană, consolidând pro-
dusele de la diferiţi furnizori către
o singură companie de distribuţie.
În Marea Britanie, Kimberly-Clark,
Kellogg’s şi partenerul lor trans-
portator TDG au realizat un
parteneriat menit să asigure be -
neficii comerciale şi privind pro-
tecţia mediului. Astăzi, proiectul
generează o reducere anuală
privind distanţa parcursă de au-
tovehicule de peste 430.000 km şi,
astfel, o reducere a consumului de
motorină cu peste 113.000 l pe an.
Kimberly-Clark şi Kellogg’s au în

comun numeroşi clienţi retaileri, iar
cei trei parteneri au descoperit
metode practice de consolidare a
comenzilor şi livrărilor aferente
Kimberly-Clark şi Kellogg’s fără a
influenţa negativ calitatea servici-
ilor, aşteptările clienţilor“, a arătat
Mark O’Bornick.

În retail, conceptul colaborării
funcţionează bine pentru com-
paniile ne-concurente (precum
centrele de consolidare ce de-
servesc Aeroportul Heathrow din
Marea Britanie) şi pentru mici o -
peratori, dar reţinerile manifes-
tate de către mari retaileri (marile
lanţuri de supermarketuri şi hiper-
marketuri) î ntârzie d ezvoltarea
parteneriatelor la o scară mai
mare. Acest aspect se manifestă
în special pentru activităţile secun-
dare de distribuţie (de la centrele
de distribuţie către magazine),
unde retailerii concurenţi găsesc
inacceptabil ca un camion colan-
tat cu reclama unui retailer să de-
servească m agazine a parţinând
altui retailer.

O soluţie ar putea-o reprezen-
ta folosirea conceptului de „ca -
mion alb“, însă directorii de mar-
keting nu sunt dispuşi să renunţe
la oportunităţile de reclamă oferite
de către o flotă numeroasă de ca -
mioane, chiar dacă acest lucru ar
creşte eficienţa supply chain-ului.

„Colaborarea este vitală pen-
tru succesul viitor. Dacă acest lu-
cru va fi atins mai întâi printr-o
abordare orientată către client sau
prin faptul că transportatorii vor în-
cepe să lucreze împreună rămâne
de văzut, dar un lucru este sigur -
companiile de transport nu ar tre-
bui să acţioneze la cererea clien -
ţilor, ci trebuie să preia iniţiativa şi
să aducă inovaţii“, a completat di-
rectorul de cercetare Analytiqa.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Asigurând elemente determinante
privind analizarea finali[tilor 
la concursul European Transport
Company of the Year, atât în 2009, 
cât [i în 2010, Analytiqa (firm` de
consultan]` din Marea Britanie) a 
avut posibilitatea de a observa [i
comenta tendin]ele principale [i
problemele cu care se confrunt`
produc`torii [i retailerii, ce î[i 
ad ministreaz` lan]urile de distribu]ie
într-una dintre cele mai dificile 
peri  oade economice din istoria recent`.

SIGURAN}A
mai important`
decât
FLEXIBILITATEA
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Continental
CSEasy SC20 

ECONOMIE [i EFICIEN}~

pentru un PLUS de 

Cu noul SC20,
succesorul modelului
de anvelop` solid`
SC15, departamentul
de anvelope
industriale al
Continen   tal
stabile[te cele mai
\nalte standarde \n
termenii economiei
[i protec]iei
mediului. Mai ales \n
contextul \n care
u[urin]a \n
manipulare oferit`
de inovativul model
CSEasy SC20
revolu]ioneaz` cu
adev`rat domeniul
anvelopelor solide.

Avantajele SCEasy
SC20 pe scurt

� Cu p=n` la 20% mai mult`
performan]` kilometric`
dec=t SC20 clasic 
� Performan]` kilometric`
mai mare cu 40% fa]` de
SC15, datorit` designului
special al CSEasy SC20
� Consum energetic 
mai redus cu p=n` la 6%
comparativ cu anvelopele
solide concurente 
cu dimensiunile 
180-/70-8, prin rezisten]a 
la rulare redus`. 

A nvelopele solide se
potrivesc \n special
aplica]iilor dificile,
care implic` utilizarea
unor vehicule de mic`

vitez` pe suprafe]e de p`m=nt.
Acestea ofer` stabilitate \n sta -
]ionare, sunt sigure [i nu necesit`
\ntre]inere. Sunt utilizate \n multe
domenii, inclusiv pe stivuitoare,
tractoare industriale [i transpor -
toare grele din centre logistice, \n
porturi [i aeroporturi, \n produc]ia
industrial` [i \n uzinele metalurgice
- pur [i simplu oriunde o capacitate
\nalt` de transport [i economici-
tatea sunt de o importan]` vital`. 

Anvelopele solide [i-au de -
monstrat eficien]a, de exemplu, \n
uzinele metalurgice, unde sunt
transportate tone de metal topit,
precum [i \n centrele de reciclare
ciment, unde buc`]i de piatr`
t`ioas` sau de metal pot ajunge
sub anvelopele utilajelor folosite. 

„Dezvoltarea produsului a du-
rat trei ani“, a explicat Peter
Szczeszak, responsabilul de dez-
voltare a produselor din dome niul
anvelopelor industriale. „Aceast`
anvelop` reprezint` cea mai re-
cent` etap` \ntr-o serie de dez-
volt`ri impresionante realizate de
c`tre inginerii de la Continental [i
subliniaz` pozi]ia produc`torului
ca furnizor premium“.

Printre realiz`rile cu care se
m=ndre[te modelul se num`r` [i
faptul c` SC20 ofer` o perfor-
man ]` kilometric` mai mare cu
20% [i cel pu]in 10% \n plus a -
d=ncime de profil dec=t SC15.
Re zisten]a sa la rulare este cu
p=n` la 30% mai sc`zut` dec=t
cea d eclarat` d e c ompetitori.
Astfel, emisiile de CO 2 ale unui
stivuitor echipat cu acest tip de

anvelope pot fi cu p=n` la 5% mai
reduse dec=t \n cazul unui sti -
vuitor echipat cu un produs con-
curent. Performan]a ki  lometric`
mai mare [i ciclurile mai eficien -
te de \nc`rcare a bateriilor sau de
realimentare asociate deja cu
SC15 sunt chiar [i mai pronun]ate
\n cazul acestui nou produs.

Introducerea versiunii CSEasy
a anvelopei SC20 Super-Elastic
face din schimbarea anvelopelor,
literalmente, o joac` de copii. A -
vantajele financiare incompara-
bile pot fi apreciate \n \ntregime \n
utilizarea de zi cu zi. 

CSEasy \nseamn` mai mult`
flexibilitate - de vreme ce utili zarea
unei prese pentru schimbarea an-
velopelor, \ntre]inerea [i timpii de
transport sunt de domeniul trecu-
tului. Montajul se poate face direct
pe vehicul, reduc=nd timpii mor]i
[i c osturile a sociate a cestora.
CSEasy face inutil` [i utilizarea
unor unelte speciale pentru \nlo -
cuirea anvelopelor; ai nevoie doar
de cele dou` m=ini [i de o cheie de
cuplu pentru [u ru buri. Adaptoarele
pot fi utilizate \n mod repetat. 

Nici o alt` anvelop` de tip Su-
per-Elastic nu poate oferi mai mult!

Acest produs de top este dis -
ponibil \n versiune „curat`“, care
nu las` urme, \n plus fa]` de ver-
siunea standard de culoare neagr`. 

Capacitatea de produc]ie a
fost crescut` pentru a face fa]`
unor cereri \nalte pentru acest
model. {i desigur c` toate an-
velopele Continental sunt cer-
tificate \n conformitate cu standar-
dul de calitate ISO 9001. 

SC20 a fost intr odus \n pro-
duc]ie conform unor standarde
bine stabilite, garant=nd, astfel,
cel mai \nalt nivel calitativ posibil.                          
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Î
n ciuda crizei economice
care a lovit puternic întrea-
ga Europă şi care a amânat
planurile unora dintre con-
structorii de vehicule comer-

ciale, Iveco îşi demonstrează încă
o dată atât forţa, cât şi respectul şi
ataşamentul faţă de clienţi, pentru
care noul model Daily poate con-
stitui un aliat de nădejde. Având ca
purtător de imagine pe simpaticul
Popeye Marinarul, un simbol cum
nu se poate mai potrivit pentru

forţa, dar şi pentru ecologia mo -
delului, noul Daily are în mână
toate atuurile pentru a respecta...
şi pen  tru a fi respectat, continuând
tradiţia de peste 30 de ani de suc-
cese şi inovaţii.

Cu o gamă de versiuni nee-
galată încă în categoria sa, Daily
oferă, pe lângă maximul de produc-
tivitate şi versatilitate, orice tip de
şasiu (şasiu cu cabină simplă, şa-
siu cu cabină dublă, furgon,
minibus, furgon semivitrat, şasiu
fără cabină), cu mase maxime
cuprinse între 2,8 şi 7 tone, capaci -
tate de încărcare între 7 şi 17 mc,
o paletă vastă de niveluri de pu -
tere, a mpatamente, l ungimi d e
carosare, înălţimi interioare şi
rapoarte de transmisie.

O inim` puternic`

Schimbările din re-
glementările europene
referitoare la emisiile
de gaze poluante mo -
difică împărţirea ve-
hiculelor în jurul valorii

masei maxime de 3,5
tone între vehicule
destinate sarcinilor
uşoare (cu masa
maximă sub 3,5
tone) şi vehicule
destinate sarcinilor
grele (cu masa ma -

ximă peste 3,5 tone).
Conceptul de masă

de referinţă (masa ve-
hicului în ordine de

mers minus masa şoferului de 75
kg, plus o masă uniformă de 100
kg) permite vehiculelor cu masa de
referinţă de până la 2.610 kg (ex-
tinsă până la 2.840 kg, la cererea
producătorului) să fie omologate
conform Directivei pentru sarcini
uşoare şi celor cu masa de refe -
rinţă mai mare de 2.610 kg (redusă
până la 2.380 kg, în anumite con -
diţii) să fie omologate conform Di-
rectivei pentru sarcini grele. Direc-
tiva pentru sarcini uşoare prevede
testarea vehiculului pe un banc cu
role, iar standardul în vigoare în
prezent este EURO 4, pe când Di-
rectiva pentru sarcini grele prevede
testarea motorului pe un banc de
teste, standardul în vigoare din oc-
tombrie 2009 fiind EURO 5.

Daily abordează aceste schim-
bări acordând clientului posibili-
tatea de a alege între două strate-
gii, oferind o gamă largă de motoa -
re omologate pentru fiecare regim.

Astfel, modelele folosite la
sarcini uşoare utilizează motorul
Diesel FPT de 2,3 litri cu noile
niveluri de putere de 106 CP şi 126
CP. În plus, motorul FPT de 3,0 litri
cu niveluri de putere de 146 CP şi
176 CP foloseşte, ca şi celelalte,
tehnologia EGR. 

Modelele pentru sarcini grele
utilizează motorul Diesel EGR de
3,0 litri cu două turbine, cu noile
niveluri de putere de 140 CP şi 170
CP cu DPF. În plus, versiunile
CNG cu putere de 136 CP sunt
omologate conform acestui regim.
Chiar dacă şi cerinţa minimă este

Dup` lansarea
interna]ional`, care a
avut loc anul trecut,
la sfâr[itul lunii iunie,
EcoDaily [i-a f`cut
intrarea oficial` [i pe
pia]a româneasc`, 
la începutul lunii
aprilie 2010.

Iveco EcoDaily
în România
Un model... 

CU MU{CHI
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EURO V, Daily este cu un pas
înainte şi toate vehiculele pentru
sarcini grele sunt omologate con-
form standardelor EEV, justificân-
du-şi astfel numele de EcoDaily.

Versiune electric`

EcoDaily Electric este un ve-
hicul cu tracţiune exclusiv electrică,
folosind bateria de tehnologie
avansată, cu NaNiCl2. Motorul de
tracţiune asincron trifazat este
controlat de invertorul CC/CA,
servind unui şofat fără efort cât şi
unei extinderi a autonomiei prin frâ-
na regenerativă. Puterea motoare
este de 30 kW continuă (60 kW la
vârf), pentru modelele 35S şi de 40
kW continuă (80 kW la vârf) pentru
modelele 50C. Toate componen-
tele de tracţiune sunt localizate fie
în compartimentul motor, fie de-a
lungul şasiului, necompromiţând
spaţiul de încărcare. La sfârşitul du-
ratei de funcţionare a vehiculului,

bateriile Zebra pot fi reciclate com-
plet cu zero emisii poluante.

Bateriile asigură o autonomie
între 90 km şi 130 km de func -
ţionare, depinzând de numărul de
baterii specificat cât şi de misiunea
vehiculului. Aceste distanţe efec-
tive reale sunt stabilite în timpul
unor teste şi pot fi repetate.

Vehiculul este condus ca şi
unul normal, având cutie de viteze
automată, viteza maximă este limi -
tată electronic la 70 km/h, aceas-
ta putând fi modificată spre a îm-
bunătăţi funcţionalitatea vehicului.
Acest gen de vehicul este dedicat
misiunilor urbane precum livrări din
uşă în uşă, transport de persoane.
EcoDaily 35S Electric are în dotare
două baterii cu a treia opţional
pentru modelele cu ampatament
lung, iar EcoDaily 50C are în dotare
trei baterii cu a patra opţional, din
nou depinzând de ampatament.

Confort 
[i siguran]`

Cutia de viteze automatizată,
Agile, permite schimbarea trepte -
lor de viteze în mod automat sau în
mod manual. Noul program de
func ţionare îmbunătăţeşte această
facilitate deja apreciată, permiţând
acum schimbarea într-o treaptă in-
ferioară la cererea şoferului fără a
ieşi din modul automat de operare. 

Confortul şi funcţionalitatea
caracterizează şi noul panou de in-
strumente, ce include un turometru
cu zona verde de funcţionare eco-
nomică a motorului. Designul
noilor comenzi de pe coloana de
volan a fost preluat de la turisme,
acest fapt îmbunătăţind vizibili-
tatea şi oferind şi o manetă sepa-
rată pentru pilotul automat. 

Spaţiile de depozitoare sunt
generoase: sertar de 6 l sub ban -
cheta pasagerilor, spaţii plasate
pe panourile interioare ale uşilor,
în zona bordului şi deasupra ca-
pului şoferului. 

EcoDaily aduce ESP-ul în piaţă
ca dotare standard pentru toate
modelele. Pachetul ESP este com-
pus din ABS (previne blocarea
roţilor î n t impul f rânării), A SR
(previne patinarea roţilor la pornirea
de pe loc, o caracteristică foarte
utilă mai ales la urcarea rampelor
pe carosabil alunecos), HBA (care
asigură frânarea optimă în condiţii
de urgenţă) şi Hill Holder (conferă
asistenţă la pornirea din rampă).

Valoarea adăugată a sistemu-
lui LAC este aceea de a adapta
răspunsul sistemului în funcţie de
încărcarea vehiculului pe axe. Ast-
fel, L AC op timizează e ficienţa
frânării, tracţiunea şi stabilitatea. În
plus, reduce riscul de răsturnare
prin intermediul Roll Over Mitiga-
tion şi optimizează distribuţia
forţelor de frânare. 

La toate acestea, se adaugă
sistemul Blue&Me rezultat din co-
laborarea dintre Fiat şi Microsoft,
disponibil ca şi opţional la Daily
2010. Acesta utilizează tehnologia
recunoaşterii vocii şi, după
conectarea sistemului cu Blue-
tooth-ul telefonului, lucru care tre-
buie făcut o singură dată, sis-
temul încarcă agenda telefonică,
iar apelurile pot fi operate doar prin
comanda dată de voce. Blue & Me
Fleet, sistemul telematic de ma -
nagement de flotă de la Iveco, este
realizat în parteneriat cu Qual-
comm Enterprise Services, lider în
industria sistemelor integrate wire-
less. Integrarea cu reţeaua CAN-
BUS a vehiculului şi cu GPS-ul
furnizează informaţii de mare acu-
rateţe, care pot fi accesate prin in-
termediul portalului FleetVisor ™
de la Qualcomm. Informaţiile în
timp real despre consumul de
combustibil, distanţa parcursă,
viteză, identitatea şoferului sunt
disponibile prin descărcarea
datelor de pe tahograful digital.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Noutate absolut`!

O noutate absolută în
categoria sa este versiunea
de 7 tone atât de şasiu cât şi
furgon, disponibilă începând
cu al doilea  trimestru al
anului, soluţie optimă pentru
transport din punct de vedere
costuri. Această nouă
versiune permite aplicaţii
pentru utilizarea ca microbuz
şi, de asemenea, poate avea
o sarcină utilă pe care o poţi
încărca doar în vehicule din
gama medie.



A ctivitatea a pornit în
2002. „Iniţial, a fost
vorba de un coafor,
care a funcţionat trei
ani, după care, timp

de cinci ani, ne-am ocupat cu
vânzarea de maşini. Platformele
le-am achiziţionat pentru trans-
portul maşinilor noastre şi ale
clienţilor. Ulterior, am renunţat la
activitatea de vânzare de maşini şi
ne-am axat doar pe transportul
acestora“, ne-a explicat Eugen
Vişan. Practic, activitatea de trans-
port a fost demarată în 2007,
atunci când s-a cumpărat o maşină
cu patru poziţii. „La început, am
transportat maşinile noastre, apoi,
pe lângă acestea, mai aduceam şi
pentru câţiva clienţi şi, ulterior, nu
am mai făcut transport decât pen-
tru clienţi. Timp de doi ani, am
transportat numai din Germania,
dar, uşor-uşor, am început să
aducem şi din Franţa, Belgia,
Olanda şi Italia. 85% din activitate
se desfăşoară, însă, în conti nuare,
pe relaţia Germania“, a arătat di-

rectorul general al Planet Plat-
forme Auto.

Parcul auto

Iniţial, firma a plecat la drum cu
un Iveco Eurocargo cu două po -
ziţii, completate apoi printr-o re-
morcă de încă două. „După ce
ne-am apucat serios de treabă, am
achiziţionat şi un Iveco Daily de o
poziţie şi încă o remorcă de două
poziţii“, a spus Eugen Vişan. După
perioada bună din anii 2007 şi
2008, s-a decis achiziţia a încă do -
uă maşini, a câte 8 poziţii fiecare,
în acest moment parcul auto nu -
mărând 4 maşini şi totalizând 23
de poziţii de transport.

Re]eta de
supravie]uire

În 2009, când a început decli -
nul economic, a scăzut şi numărul
clienţilor. „În acest moment, prin
rotaţie, una din cele patru maşini
stă pe bară, timp în care se face
servisarea ei. Dar şi acum se aduc
maşini de afară (deşi ceva mai
timid decât în perioada trecută)“,
a precizat Eugen Vişan. Planet
Platforme Auto a rămas, totuşi, an-
corată pe aceeaşi zonă de trans-
port, deşi, în ultima vreme, se
pare că transportul de vehicule
dinspre sud a explodat, iar pentru
transportatori nu este o piaţă
propice. „Cei care fac comerţ cu
maşini acolo au propriile lor plat-
forme şi merg pe preţuri extrem de
mici. Eu nu sunt adeptul acestor
scăderi de preţuri. Nu se su pra -
vieţuieşte prin scăderea preţurilor.

În acest fel, nu faci altceva decât
să strici piaţa, aşa cum au şi făcut
unele firme. Pe de altă parte,
pentru a contracara criza, am luat
măsuri de reducere a costurilor.
Am renunţat la birou şi am închiri-
at o garsonieră, unde avem toate
facilităţile; am făcut acest pas
pentru că noua locaţie ne oferă tot
ce avem nevoie. Nu ne trebuie vad
comercial sau vreo clădire mare de
birouri. Toată reclama noastră se
face pe internet. Pentru reducerea
costurilor am mai făcut un demers.
{oferii ajută la repararea maşinilor
- adică tot ceea ce se poate face
şi n u n ecesită i ntervenţie s pe-
cializată. Acum, am început să
ne extindem activitatea, efectuăm
şi tractări interne, în Bucureşti, cu
maşini avariate. Această latură
s-a dezvoltat considerabil şi da-
torită programului Rabla, în cadrul
căruia trebuiau transportate
maşinile vechi la Remat-uri; în
acea perioadă, ajun geam la 5-6
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A[a s-ar putea
descrie în pu]ine
cuvinte evolu]ia
[i activitatea
firmei Planet
Platforme Auto.
Eugen Vi[an,
directorul
general, ne-a
prezentat
povestea
companiei, 
dar [i planurile
de viitor.

Planet 
Platforme Auto

OPTIMISMUL
bate criza

Eugen Vi[an
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maşini transportate pe zi“, a afir-
mat directorul general al Planet
Platforme Auto. O soluţie de tre-
cere peste momentul dificil ar
putea f i a socierea f irmelor d e
transport. „Chiar şi firmele mici ar
putea aplica această reţetă. Câte
3-4 firme pot fuziona, şi asta
poate reprezenta soluţia de sal-
vare pentru această perioadă.
Noi am dezvoltat un astfel de
parteneriat cu firme mici cu care
ne înţelegem foarte bine. Dacă eu
am cursă de Frankfurt şi par -
tenerul meu de Nürnberg şi el are
ceva de adus de unde sunt eu, iar
eu de unde este el, facem schimb
de maşini. În felul acesta, eco -
nomisim amândoi şi putem su -
pravieţui. Totodată, mai avem un
parteneriat cu o firmă mică, pe
segmentul de logistică şi re -
paraţii, pentru că ei deţin un mic
service, iar eu unul-doi mecanici
buni... Pe parcurs, am mai re-
nunţat şi la oameni. Acum, am
doar şoferi, în rest eu fac tot. Pe
acest sistem, care presupune
cheltuieli foarte mici, am făcut
banii de camioane. Practic, o
maşină a cumpărat-o pe alta“, a
afirmat Eugen Vişan. 

Iar`[i ungurii...

Inevitabil, când întrebi un trans-
portator unde are cele mai mari
probleme, îţi va spune că românii
sunt vânaţi în Ungaria. „Ori
amendă, ori şpagă, altfel nu
tranzitezi Ungaria. Acest lucru nu
se întâmplă în restul ţărilor, deşi
acum, spre exemplu, şi nemţii
sunt mai stricţi: caută să-ţi dea
amendă. Nu neapărat pe români, ci
în general. Este unul dintre efectele
crizei; e clar că au primit indicaţii
să facă ceva şi să strângă mai mulţi
bani la buget. Legat de timpii de
condus, nu am avut probleme,
deşi în România este infinit mai
greu de respectat programul de
condus decât afară“, a explicat di-
rectorul general al Planet Plat-
forme Auto.

Planuri de viitor

Cu măsurile de reducere a cos-
turilor luate şi puse în aplicare,
Planet Platforme Auto are chiar şi
gânduri de dezvoltare. „In-
tenţionăm să mai achiziţionăm un
camion de transport utilaje grele,
precum basculante sau utilaje de
construcţii, dar nu în cursul aces-

tui an. Reţeta pe viitor ar trebui să
fie flexibilitatea, iar pentru 2010 ţin-
ta este menţinerea pe linia de
plutire. După aceea, putem spera
ca piaţa să-şi mai revină. În opinia
mea, cam în 2013 lucrurile ar tre-
bui să se mişte iar bine. Nu la
nivelul din 2007 sau 2008, când to-
tul era extraordinar, dar undeva la
jumătate între ce este acum şi ce
era atunci. Noi mergem înainte. Nu
am pierdut speranţa de mai bine.
Suntem optimişti şi plini de gânduri
bune. Asta ne caracterizează“, a
concluzionat Eugen Vişan.

Alexandru STOIAN

alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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E C eea ce înseamnă că fir -
mele ce îşi doresc dez-
voltarea unui proiect de
investiţii cu ajutor finan-
ciar nerambursabil, î n

2010 ar prinde ultimul tren pentru
accesarea lor, respectiv pentru
depunerea dosarului cererii de fi-
nanţare, urmând ca, după apro-
barea acestuia, în anii următori, să
implementeze proiectul. 

Este posibil să aibă loc realo -
cări către axele disponibile pentru
întreprinderi de la alte linii de fi-
nanţare unde nu au fost depuse
cereri de finanţare care să acopere
bugetul programat pentru acestea,
dar este doar o ipoteză, asupra
căreia planează incertitudinea.

Printre domeniile majore de in-
tervenţie unde se alocă bugetul in-
tegral disponibil până în 2013 se
numără: 

- sprijinirea dezvoltării microîn-
treprinderilor din mediul urban

- dezvoltarea şi modernizarea
in frastructurii de turism pentru
va lo rificarea resurselor naturale şi
creşterea calităţii serviciilor turis-
tice

- sprijin pentru consolidarea şi
modernizarea sectorului produc-
tiv prin investiţii tangibile şi intan-
gibile pentru întreprinderi mari

- sprijin financiar în valoare de
până la 1.075.000 lei acordat pen-
tru investiţii în întreprinderile mici
şi mijlocii

- sprijin financiar în valoare
cuprinsă între 1.075.001 - 6.450.000

lei acordat pentru investiţii în între-
prinderile mici şi mijlocii.

Unde se dau bani

În prezent, sunt deschise
depunerile de proiecte pentru
dezvoltarea microîntreprinderilor
din mediul urban şi proiectele ce
vizează dezvoltar ea durabilă şi
promovarea turismului. În prima
jumătate a anului, se vor deschide
şi operaţiunile pentru sprijinirea
sectorului productiv, a construcţi-
ilor, industria prelucrătoare, in-
dustria extractivă, distribuţia apei,
salubritate, gestionarea deşeurilor
şi activităţi de decontaminare.

Intensitatea sprijinului financiar
nerambursabil variază de la 70%
pentru microîntreprinderi şi până
la 40% pentru întreprinderile mari,
dar şi în funcţie de zona unde va
fi localizată investiţia (regiunea Bu-
cureşti-Ilfov este considerată cea
mai dezvoltată din întreaga ţară,
aşa încât proiectele dezvoltate
aici au un grad de acoperire a chel-
tuielilor eligibile nerambursabile cu
10% mai puţin faţă de restul ţării).

Etape de urmat

Procedura de obţinere a „ba -
nilor europeni“ pentru întreprinderi
parcurge mai multe etape:

- depunerea dosarului cererii
de finanţare

- evaluarea dosarului
- aprobarea dosarului

2010,

Luna tre -
cut`, s-a
publicat

calendarul
orientativ

pentru 2010
al lans`rii
liniilor de

finan]are ne ram -
bursabile disponibile

prin Fondurile
Structurale. De[i
perioada de pro -
gramare pentru

accesarea Fondurilor
Europene era între

2007 - 2013, în acest
an, bugetele alocate

pe majoritatea axelor
pentru întreprinderi
reprezint` bugetul
integral r`mas dis -

ponibil pân` în 2013.
Motivele declarate ce
au stat la baza lu`rii

acestei decizii sunt
dou`: num`rul mare al
proiectelor depuse de
c`tre întreprinderi în

cei 2 ani de la des -
chiderea pro gra melor
post-aderare [i spri ji -

nirea mediului de
afa ceri pentru de p` -

[irea crizei financiare.

ULTIMA strigare!
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- semnarea contractului de fi-
nanţare cu Autoritatea de Manage-
ment a Programului 

- obţinerea prefinanţării
- realizarea cheltuielilor din

proiect
- depunerea dosarului de ram-

bursare pentru cheltuielile efectuate.
Deşi am intrat în al doilea an de

criză şi cei mai mulţi antreprenori
evită să-şi facă planuri de investiţii
pentru perioada următoare, totuşi
ajutorul financiar nerambursabil
reprezintă un real sprijin pentru cei
care sunt hotărâţi să realizeze in-
vestiţii pentru propria firmă. Potri -
vit proverbului „Omul gospodar îşi
face vara sanie şi iarna căruţă“, aşa
şi criza reprezintă un moment
prielnic pentru acele întreprinderi
ce îl folosesc pentru realizarea in-
vestiţiilor în active noi şi în for-
marea personalului, astfel încât,
atunci când aceasta se va sfârşi, să
poată funcţiona la capacitate ma -
ximă. Fondurile structurale nu se
adresează firmelor ce sunt în co-
laps financiar, ci acelora care se
află p e o  p antă a scendentă î n
evoluţia lor, deoarece banii obţi nuţi
ca ajutor trebuie justificaţi ulteri-
or în cadrul rapoartelor anuale
timp de 3-5 ani (în funcţie de pro-

gram) după realizarea investiţiei.
Dezvoltarea unui proiect cu aju-
torul fondurilor nerambursabile
implică şi realizarea unor indicatori
ce sunt obligatorii pentru apro-
barea cererii de finanţare: creş -
terea numărului de angajaţi, a

numărului de contracte încheiate,
a cifrei de afaceri sau a profitului.
Problema României în privinţa
ratei mici de absorbţie a „banilor
europeni“ nu este legată de faptul
că nu se depun suficiente cereri de
finanţare, ci reprezintă procentul
sumelor restituite de stat către
beneficiari după efectuarea chel-
tuielilor din proiect. În cei 2 ani de
când s-au deschis sesiunile de -

punerilor de proiecte pe Fondurile
post-aderare, suma totală a proiec -
telor depuse a depăşit cu mult
bugetul alocat pentru fiecare linie
dedicată întreprinderilor, ceea ce
arată nevoia acută a firmelor pen-
tru sprijin financiar nerambursabil. 

Concluzii

Dacă aveţi planificată realizarea
unor i nvestiţii p entru 20 11, n u
rataţi sesiunile d epunerilor de
proiecte din 2010, deoarece, din
experienţa depunerilor de până
acum, perioada de evaluare între
depunerea dosarului şi semnarea
contractului de finanţare a durat în
medie 6 luni. 

Astfel, depuneţi anul acesta
şi faceţi cheltuiala la anul. Multe
firme s-au conformat procedurii de
obţinere a „banilor europeni“, au
luat î n c alcul p erioada d e t imp
până la achiziţionarea activelor
din proiect şi, în prezent, benefici-
ază de sprijin financiar neram-
bursabil pentru propria afacere. 

Grăbiţi-vă să prindeţi depune -
rile din 2010, alţii au făcut-o deja,
iar sumele disponibile sunt limitate!

Diana PARIZIANU
www.bepa.ro                

Diana Parizianu, managing
partner şi specialist
marketing în cadrul BEPA
Advisors, este o tânără
antreprenoare cu experienţă
în realizarea şi
implementarea de proiecte
de investiţii cu ajutor
financiar nerambursabil. 
Pentru mai multe informaţii,
o puteţi contacta la adresa 
de e-mail office@bepa.ro.



24 ........................................................................................................................ martie 2010

C ompania a găzduit, la sfâr -
şitul lunii februarie, primul
forum al Asociaţiei Ro-
mâne de Logistică (ARI -
LOG) din acest an. 40 de

profesionişti au putut analiza ast-
fel, la faţa locului, modul în care Ur-
sus Breweries a reuşit să găsească
soluţiile eficiente de logistică pen-
tru unul dintre cele mai populare
produse de pe piaţa românească.

„Consumul de bere în România
a înregistrat o scădere semnifica-
tivă, de aproximativ 20%, în 2009.
Din fericire, noi am reuşit să scă-
dem mai puţin şi am trecut în
poziţia de lideri de piaţă, după ce,
acum un an, ne plasam pe locul 2.
A fost un an bun, deşi contextul
economic ne-a afectat, pentru că
aşteptările erau mai mari“, a afir-
mat Ilie Gageatu, Supply Chain Di-
rector al Ursus Breweries, com-
panie care deţine o cotă de 31%
din piaţa românească de bere.

„Oferim \ntregul portofoliu de
produse, pornind de la segmentul
e co nomic, cu un nou brand achi -
zi]ionat Azuga, branduri puter-
nice consacrate \n segmentul main -
stream, cum ar fi Timi[oreana,
Ursus, Ciuca[, p=n` la segmentul
superpremium cu branduri inter-
na]ionale cum ar fi Peroni Nastro
Azzuro [i Pilsner Urquell“, ne-a
precizat Gabriel Anghel, director
v=nz`ri [i distribu]ie. 

Flexibilitate 
prin externalizare

Managerii de la Ursus Breweries
au mai men]ionat importan]a fle -
xibilit`]ii, compania beneficiind
de o capacitate de producţie care
depăşeşte cererea actuală de pe
piaţă. „Ne aşteptăm la o stabilizare
a economiei, iar în acest context
îşi va reveni şi industria berii. Nu
avem probleme din punctul de
vedere al capacităţii, dar nici ca-
pacităţile prea mari nu sunt indi-
cate. De aceea, foarte importantă
pentru noi este flexibilitatea. A -
ceasta înseamnă foarte multe, in-

clusiv din punctul de ve dere al ra-
portului dintre personalul perma-
nent şi cel temporar în centre le de
distribuţie. De asemenea, exter-
nalizarea ne poate oferi flexi -
bilitate, pentru că negocierile nu se
fac pe un volum fix, ci pe hec-
tolitru“, a explicat Ilie Gageatu.

Ursus Breweries a pornit anul
trecut un parteneriat cu OTZ Logis-
tics pe segmentul de depozitare,
în timp ce pe partea de transport
lucrează de 5 ani cu Edy Spedition. 

De asemenea, distribuitorii
joacă un rol foarte important în lo-
gistica berii. Parteneriatul cu dis-
tribuitorul Alma Tim, care activează
în cadrul depozitului Ursus Brewe -
ries de la Tunari, este, de altfel, un
exemplu de succes. Concret, Ursus
oferă distribuitorului spaţiu de de-
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Laura Simion, vicepreşedinte
ARILOG, a invitat participanţii să

se înscrie cu proiecte pentru
premiile pe care asociaţia le va

acorda în acest an.

Romeo Dumitru, preşedintele
ARILOG, a deschis primul forum

de logistică din 2010.
Ilie Gageatu, Supply Chain

Director al Ursus Breweries

Logistic` în HECTOLITRI
URSUS
BREWERIES

Peste 5 milioane 
de hectolitri anual
prin depozitele 
din Cluj, Bra[ov,
Timi[oara,
Bucure[ti, Craiova
[i Buz`u, la care 
se adaug`
facilit`]ile logistice
ale distribuitorilor.
Sau, altfel spus,
logistica berii bine
pus` la punct 
de Ursus Breweries.
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pozitare în cadrul centrului de la Tu-
nari, precum şi asistenţă din punct
de vedere logistic, partenerul ges-
tionând exclusiv distribuţia. „Am
mers pe ideea ca fiecare să facă ce
ştie cel mai bine. Ursus oferă aces-
tui distribuitor toate serviciile logis-
tice de care are nevoie, mai puţin
distribuţia. Îi face depozitare, pre -
gătire comenzi, picking, co-packing,
tot ceea ce trebuie. Partea dedicată
a acestui distribuitor este separată
de partea depozitului Ursus, pentru
ca în partea Ursus să se pregă -
tească comenzile pentru ceilalţi
distribuitori. Acest parteneriat a
adus bun faptul că distribuitorul a
crescut în volum cu 35% în ultimul
an şi jumătate, în paralel cu redu -
cerea perioadei necesare pentru
pregătirea comenzilor“.

Ursus Breweries dispune de
softuri specializate pentru planifi-
carea producţiei şi a distribuţiei şi
previzionarea cererii. „Distribuţia o
facem preponderent prin dis-
tribuitori, adică 80%. Ursus este re-
cunoscut de ani de zile prin reţeaua
puternică de distribuitori pe care o
are. Stabilitatea sistemului de dis-
tribuţie prin distribuitori este unul

dintre factorii importanţi de suc-
ces“, a subliniat Ilie Gageatu.

Softuri specializate,
rezultate precise

Directorul de Supply Chain al Ur-
sus Breweries a apreciat că este
puţin probabil ca în perioada urmă-
toare să se realizeze investiţii noi în
capacitate, ţinând cont de faptul că,
în cursul anului trecut, s-au făcut in-
vestiţii importante în acest sens. „Ca -
pacitatea actuală de producţie ne
poate asigura volumele de vânzare
estimate pentru următorii ani. Privi-
tor la depozite, este puţin probabil să
mergem pe varianta de construcţie
pentru că, trendul supply chain este
de a externa liza activităţile care nu
sunt core business. În ultimii ani, s-au
făcut paşi foarte mari pentru a avea
un supply chain cât de cât res ponsiv,
flexibil şi cred că am reuşit să avem
relaţii de colaborare bune cu par -
tenerii l ogistici, î n p rincipal d is-
tribuitori“, a arătat Ilie Gageatu. 

Potrivit reprezentantului Ursus
Breweries, probleme în gestionarea
supply chain-ului apar tot timpul, dar
sistemul de planificare stabil face
diferenţa. Este vorba despre un pro-

ces lunar SOP (Sales and Opera-
tions Planning) bine pus la punct, de
investiţii în softuri de planificare spe-
cializate şi despre dezvoltarea com-
peten ţelor echipei de planificare.

În plus, de doi ani, a devenit
funcţional un portal care le permite
distribuitorilor să-şi introduc` direct
vânzările pe ziua anterioară şi sto -
curile. Săptămânal, distribuitorii îşi
încarcă pe acelaşi portal cererea
pentru săptămâna următoare pen-
tru departamentul de vânzări. „Sun-
tem bine integraţi cu distribuitorii.
Cele mai mari provocări în viitor ţin
în primul rând de eficienţă (toţi ne
uităm din ce în ce mai atent la cos-
turi în condiţiile în care cre[terea
volumului de v=nz`ri nu mai este
at=t de mare ca \n anii anteriori), dar
şi de flexibilizarea supply chain-ului“,
a afirmat Ilie Gageatu. El a precizat
că volumele de vânzare estimate
pentru 2010 sunt similare cu cele în-
registrate în 2009, chiar dacă există
aşteptări privind redresarea situaţiei
economice din a doua jumătate a
anului şi revenirea, în consecinţă, a
pieţei berii pe un trend crescător.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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„Empowering Romania
as the Eastgate trade
hub of Europe“

C onţinutul seminarului a
fost dezvoltat de către
expertul în logistică şi
supply chain Archicom,
cu accent pe trei su biecte

de importanţă majoră în mediul de
afaceri din România. Pe scurt, este
vorba despre dezvoltarea reţelelor
logistice autohtone pentru a include
soluţii intermodale, despre soluţi-
ile pentru îm bunătăţirea TCO (cost
total de operare) şi cele ecologice,
precum şi despre adoptarea unor
măsuri eficiente de taxare, de na -
tură să sprijine creşterea compe -
titivităţii logisticii.

Coridor logistic
Est-Vest

„Este vorba despre al şaselea
seminar logistic pe care Archicom
îl organizează în România şi al cin-
cilea în Bucureşti. Patru dintre
ediţiile anterioare au avut loc în Ca -
pitală şi unul, în luna aprilie a a nu -
lui trecut, în Constanţa, având ca
temă abordarea coridorului euro-
pean logistic Constanţa-Rotter-
dam. Pe piaţă, se manifestă foarte
pregnant n ecesitatea e xistenţei
unui coridor logistic eficient Est-
Vest. Este foarte important să e -
xiste un sistem eficient logistic, în
Vest acesta fiind funcţional, dar în
Est sunt încă probleme de efi-
cienţă“, a declarat Robin Martens,
directorul general Archicom Con-
sultans & Engineers SRL. 

Specialistul olandez a sublini-
at faptul că, în cadrul seminarului
de pe 28 aprilie, discuţiile vor
pătrunde şi mai mult în profunzi -

mile domeniului printr-o analiză
atentă a oportunităţilor existente.
Ingredientele cheie sunt costurile
reduse, riscurile scăzute şi timpul
scurt, cerinţele oricărui client în-
dreptându-se către aceste direcţii.  

În acest context, a crea un sis-
tem logistic eficient seamănă cu
îmbinarea perfectă a mai multor
piese ale unui puzzle.

„În cazul dezvoltărilor din ul-
timii 15-30 de ani din Europa de
Vest, de exemplu, operaţiunile va-
male s-au schimbat substanţial.
Autorităţile vamale încă au res -
ponsabilitatea de a controla mar-
fa, dar şi-au schimbat modul de lu-
cru. În loc să oprească fluxul de
marfă, îl monitorizează. Acest sis-
tem are la bază relaţia de în-
credere dezvoltată între Vamă şi
importatori sau operatorii logis tici“,
apreciază Robin Martens.

Facilit`]i fiscale

Un a spect f oarte i mportant
este şi sistemul de taxare. De e -
xemplu, Olanda a început să dez-
volte o politică comercială care in-
clude facilităţi fiscale, sisteme lo-
gistice eficiente, operaţiuni va-
male efici ente, precum ş i pro-
movarea ţării în rândul companiilor
internaţionale, în special din Asia.
La acestea, se adaugă educarea
mediului de afaceri olandez în
ceea ce priveşte soluţiile logistice
eficiente şi dezvoltarea unor soluţii
intermodale. „Dacă poţi uni toate
aceste piese ale puzzle-ului, poţi
obţine o  r eţetă f oarte a tractivă
pentru companii importante, care

caută soluţii eficiente, cu costuri şi
riscuri reduse. Astfel, Olanda a a -
juns să genereze anual 155 mi -
liarde euro din re-export“, arată di-
rectorul general Archicom Consul -
tants & Engineers SRL. De alt fel,
conform datelor furnizate de
această companie, potenţialul
României la re-export se situează
în jurul sumei de 50 miliarde euro. 

Pentru că tot a venit vorba des  -
pre potenţialul României, Robin Mar -
tens consideră că ţara noastră are
şanse să devină poarta estică a Eu-
ropei, dar trebuie ţinut cont de com  -
petiţia celorlalte ţări din regiune. 

Accent pe eficien]`

Atunci când este vorba despre
eficienţă, de optimizarea reţelelor
logistice, foarte importantă este
definirea costurilor totale de ope -
rare - TCO. „De asemenea, trebuie
avută în vedere dezvoltarea unor
soluţii ecologice, care vor deveni
eficiente şi din punctul de vedere
al costurilor, luând în considerare
faptul că preţul energiei va creşte.
Sunt deja la nivel internaţional
com panii care aleg să lucreze cu
anu miţi transportatori şi logisti-
cieni şi includ deja în cerinţele lor
soluţii «verzi». Iar această tendinţă
se va intensifica în următorii ani“,
a su bliniat Robin Martens. 

Pentru mai multe detalii, pre-
cum şi pentru înregistrarea par-
ticipării dvs la acest seminar, puteţi
accesa website-ul www.logistics -
portal.ro.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Seminarul se adresează
autorităţilor,
producătorilor, operatorilor
logistici şi furnizorilor de
servicii din diverse
domenii, unul dintre
obiectivele declarate ale
organizatorilor fiind să
creeze bazele unei
colaborări benefice între
jucătorii de pe această
piaţă, potenţialul de
dezvoltare fiind uriaş.

European Gateways
Platform, parteneriat 
public-privat al
autorit`]ilor [i
companiilor din
România [i din
Olanda, va g`zdui cel
de-al Cincilea Seminar
Logistic în Bucure[ti,
pe data de 28 aprilie
2010, la Hotelul 
Crowne Plaza. 

POARTA ESTIC~
a Europei

Robin Martens
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Concursul de cuno[tin]e generale 
\n domeniul logisticii lansat de ZIUA
CARGO [i compania de consultan]` [i
training \n logistic` Supply Chain
Management Center continu` cu
etapa a patra. |n fiecare lun`,
public`m 3 \ntreb`ri tip gril`, pentru
ca, \n luna urm`toare, s` d`m
publicit`]ii variantele corecte de
r`spuns. C=[tig`torul este stabilit
prin tragere la sor]i dintre
persoanele care r`spund corect.

Elena Petre 
şi Gabriel Soare

Ei au fost aleşi prin tragere
la sorţi din lista celor 
5 persoane care au răspuns
corect la întrebările lunii
februarie. Felicitări merită,
însă, toţi cei 5 dintre 
cei 48 de participanţi la
etapa a 3-a a concursului 
de logistică, singurii 
care au dat toate
răspunsurile corecte.

C=[tig`torii
lunii februarie

M~SOAR~-}I
cuno[tin]ele de logistic`! (IV)

1. Legea care stabileşte că
80% din vânzări sunt
realizate de numai 20% din
produse a fost formulată de:

a) Bereta
b) Pirelli
c) Pareto - CORECT
d) Pareti

2. Rentabilitatea unui
echipament de manipulare
în depozit reprezintă: 

a) Raportul dintre costul anual şi
amortizare 

b) Raportul dintre costul anual şi
randament - CORECT

c) Raportul dintre costul anual şi
venituri

d) Raportul dintre venituri şi
randament

3. Coeficientul 
de productivitate în depozit
(CPD) este: 

a) Numărul de linii de comandă
(paleţi) livrate anual/numărul
anual de persoane-oră -
CORECT

b) Numărul de linii de comandă
(paleţi) livrate anual/numărul
anual de camioane care se
livrează din depozit

c) Numărul de produse (paleţi)
recepţionate anual/numărul
anual de persoane/oră

d) Numărul de linii de comandă
(paleţi) livrate anual/numărul
de persoane

|ntreb`rile 
din FEBRUARIE

(etapa 3) 
[i r`spunsurile

corecte

Lista persoanelor care au răspuns
corect la întrebările din februarie:

Robert Hrabal; Nicolae Zamfir; Elena
Petre; Gabriel Soare; Harjan Boes



|ntreb`rile lunii MARTIE (ETAPA 4)

1. De ce arie funcţională ţine
activitatea Dispecerilor?

a) vânzări
b) marketing
c) administrare flotă
d) exploatare
2. Conosamentul este:
a) un document vamal
b) un decont de cheltuieli maritime
c) un document de transport
d) factura mărfii

3. Care este formula de calcul
ESTIMATIV a consumului de
carburant la un camion de 20 t
util?

a) Consum = Consum în gol + 0,9 x
Tonaj transportat

b) Consum = Consum în gol + 0,75 x
Tonaj transportat

c) Consum = Consum în gol + 0,65 x
Tonaj transportat

d) Consum = Consum în gol + 0,5 x
Tonaj transportat

Premiile sunt oferite de

HENKEL OTZ LOGISTICS GTI

Fiecare întrebare are un
singur răspuns corect. 
Puteţi răspunde până 

pe 10 aprilie, prin e-mail 
la adresa 

redactie@ziuacargo.ro,
menţionând variantele 

de răspuns şi datele 
de contact (nume, telefon, e-

mail) sau direct 
pe site-ul nostru

www.ziuacargo.ro, 
pe pagina dedicată concur -

sului. Câştigătorul ediţiei din
martie 

şi variantele corecte 
de răspuns vor fi publicate în

numărul din aprilie 
al revistei ZIUA CARGO.

29martie 2010 ........................................................................................................................
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Ce înseamn` 
a ad`uga valoare
la nivel 
de Supply Chain? 

Cu siguranţă, vorbim de redu -
cerea şi optimizarea costurilor în
întregul supply chain. Tendinţele
din ultima perioadă ne arată o
cerere tot mai mare de creştere a
vitezei d e r ăspuns l a c erinţele
clienţilor, indiferent cât de lung
este lanţul. 

Care ar putea fi verbele ce
guvernează procesul de îm-
bunătăţire pentru a creşte viteza
de răspuns la cerinţele clienţilor? 

A elimina

De cele mai multe ori, întâlnim
activităţi redundante, în special la
graniţele dintre companiile parte
a unui supply chain: transferul
ine ficient prin depozite succe-
sive, responsabili pentru acelaşi
stoc în două companii consecutive
din lanţ, niveluri suplimentare de
supervizare etc. O simplă eliminare
de manipulare dublă a mărfurilor
atât într-un depozit de fabrică dar
şi într-un centru de distribuţie
poate duce la creşterea vitezei de
reacţie la nevoile clienţilor. Cel mai
relevant exemplu de pe piaţa
românească este cel al maga-
zinelor online de IT. Promovarea
unui „Club“ în care să nu se mai re-
alizeze manipulare dublă prin
tranzitarea mărfii şi la magazinul
online, ci de pe contul magazinu-
lui să se facă direct livrarea la
client cu eticheta magazinului şi
prin adoptarea unui cod de etică
şi păstrarea pentru fiecare nivel de
distribuţie (importator, distribuitor,
retailer) ar duce nu numai la o
creştere a vitezei, ci şi la o
economie în transporturi. 

A coordona 

O dată ce sunt eliminate acti -
vităţile şi procesele redundante,
celelalte procese rămase trebuie
aliniate şi coordonate la nivel cen-
tralizat. Ce înseamnă, de fapt,
această coordonare? Înseamnă
implementarea totală sau parţială
a conceptului JIT - gradul de imple-
mentare depinzând de industria
care operează coordonările. De

cele mai multe ori, la imple-
mentarea unor proiecte complexe
pentru care este necesară livrarea
de echipamente, găsim binevoitori
care consideră livrarea în avans o
oportunitate. 

Din păcate, de cele mai multe
ori, această „oportunitate“ repre -
zintă un dezavantaj real, deoarece
se înregistrează stocuri, apar cos-
turi de menţinere şi securizare a
acestora, precum şi e ventuale
blocaje de spaţii care implică o
încetinire a tranzitului prin Supply
Chain. Coordonarea trebuie să
aibă loc atât în interiorul organiza-
ţiilor cât şi interorganizaţii, moda -
lităţile de coordonare fiind, de
regulă, comune. 

A coopera

Conceptul de cooperare pe
piaţa românească se află \ntr-un
stadiu incipient, deoarece des -
chiderea pentru parteneri ate şi
comunicare în dublu sens a infor-
maţiilor, crearea de echipe mixte
de lucru la nivel interorganiza-
ţional sunt încă elemente rar sau
foarte rar utilizate. Principala zonă
de interfaţă unde întâlnim astfel de
cooperări şi, de ce nu, cu succes,
este în cazul 3PL-urilor cu clienţii
acestora, care, pent ru a atinge
obiectivele stabilite relativ la
nivelul de serviciu oferit clienţilor
finali, chiar trebuie să îm-
părtăşească informaţia şi să cola-
boreze pentru alinierea de procese
şi controlul operaţiunilor. Organi-
zaţiile doresc să gestioneze cores -
punzător viteza propriului supply
chain, însă trebuie de cele mai
multe ori să ţină cont de cultura or-
ganizaţională care poate reprezen-
ta, la un moment dat, chiar o bari-
eră. Parteneriatul intercompanii
trebuie să apeleze la un spirit de
cooperare şi să fie capabil să ur-
mărească beneficii pe termen lung
şi nu beneficii spot. De aceea un
criteriu important în construirea de
parteneriate este alegerea şi se-
lecţia atentă a partenerilor. 

A integra

Toate resursele pe care com-
paniile le au la dispoziţie pot face
obiectul integrării. Obiectivul inte-
grării este de a obţine aceeaşi

Cererea - nivelul de serviciu

Michael Dell spunea
într-un interviu
recent „... ar trebui 
s` fim mai selectivi
[i s` aloc`m capital 
în activit`]ile care
adaug` valoare [i nu 
în activit`]ile care
trebuie f`cute. 
Trebuie s` ne
concentr`m asupra
modului în care
putem coordona
activitatea noastr`
pentru a ad`uga
valoare serviciilor [i
produselor oferite
clien]ilor“.
Comentariul lui Dell
ilustreaz`
apropierea
semantic` a
conceptului de
„supply chain“ cu cel
de „value chain“
(lan]ul valorii). 

Adriana P~L~{AN

Proiectarea

unui 
SUPPLY
CHAIN (II)
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viteză pentru fiecare etapă şi pro-
ces în cadrul „valurilor“ de trans-
feruri (articole, resurse şi infor-
maţii) cu scopul de a satisface ce -
rin ţele clienţilor conform cu nece-
sităţile acestora. În general, un
supply chain funcţionează cu viteza
partenerului mai lent, de aceea în-
treg lanţul trebuie să îşi ajusteze
„traficul“ pentru a crea un conti nuu
la nivel de articole şi informaţii.
Tehnologia modernă, sistemele
integrate (EDI) permit cu uşurinţă
interconectarea companiilor pre-
cum şi accesul la date într-o ma -
nieră care să menţină cu adevărat
un nivel rezonabil de control la ni -
vel de întreg supply chain. 

Problemele apar, de obicei, la
nivelul activităţii de transport şi dis-
tribuţie, unde distanţele se mă-
soară în minute şi ore şi sunt de-
parte de a reprezenta idealul unui
implementator de „best practices“
atunci când vorbim de piaţa
românească. 

A comunica

Comunicarea este baza şi
liantul care face cu adevărat ca un
supply chain să fie integrat. Un bun
transfer de date şi informaţii în

amontele şi în avalul supply-chain-
ului facilitează luarea deciziilor
zilnice şi optimizarea reală a acti -
vităţii curente. 

Atunci când clienţii sau furni-
zorii sunt văzuţi ca şi parte inte-
grantă a companiei coordonatoare
a supply chain, transferul corect al
informaţiilor este asigurat şi prin
preluarea acestor informaţii din
alte verigi care trebuie „închise“
(legătura cu rangul II de furnizori
şi clienţi).

Clienţii doresc ca mărfurile să
le fie livrate în conformitate cu ce -
rinţele lor şi acolo unde au nevoie.
Cei puternici la nivel de potenţial
de piaţă doresc implementarea
unor instrumente moderne de co-
municare cu furnizorii. Pe piaţa
românească, un exemplu este con-
ceptul de platformă logistică, încă
un subiect controversat, deşi este
aplicat tot mai des de lanţurile de
retail. Dificultăţile se datorează
reticenţei furnizorilor de a apela la
acestea. 

Însă, dificultăţile sunt datorate
ambelor părţi: 

Pe de o parte, lanţul de retail ar
dori să câştige ceva în urma imple-
mentării unui astfel de sistem, iar
pe de altă parte furnizorii nu au su-

ficiente cunoştinţe, o bună alocare
şi un bun control al costurilor, ast-
fel încât să poată compara oferta
retailerilor cu realitatea proprie. Nu
de puţine ori, am auzit pe piaţă afir-
maţia: „dacă tot am maşină, mai
bine o folosesc, decât să apelez la
alţii“ - de altfel, total incorectă. În
cazul în care costurile ne demon-
strează ineficienţa unui mijloc de
transport propriu, mai bine re-
nunţăm la el. 

O comunicare bună şi multă
răbdare în realizarea unei rezo-
nanţe la nivel intercompanii şi, im-
plicit, la nivel de supply chain
poate duce la crearea de best
practices în supply chain şi pe
pia ţa românească. 

Un supply chain corect nu
poate exista în lipsa ajustării şi op-
timizării nici unuia din cele cinci
puncte prezentate mai sus. Nu
este uşor, spiritul nostru latin nu ne
ajută prea mult, însă este momen-
tul să virăm măcar cu câteva grade
către spiritul şi abordarea ger-
mană, care îşi face simţită prezenţa
cel puţin pe graniţa de Vest a ţării.

(Va urma)
Adriana P~L~{AN

Managing Partner
Supply Chain Management Center

www.esupplychain.eu
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Descrierea
problemei

Aten]ia acordat` din ce \n ce
mai mult protej`rii mediului \ncon-
jur`tor a determinat compania Sharp
Electronics Corporation s` recu -
noasc` problemele privind emisiile
de dioxid de carbon [i impactul
acestora asupra calit`]ii aerului.

Sharp Electronics şi-a propus
reducerea impactului asupra me -
diului înconjurător. Conform EPA
(Environmental Protection Agency
- Agenţia pentru Protecţia Mediu-
lui), în Statele Unite, camioanele
călătoresc 320 miliarde km pe an
folosind 208 miliarde l de com-
bustibil. Această valoare înseam-
nă 27% din consumul de petrol din
Statele Unite şi 13% din totalul
emisiilor de dioxid de carbon.
Transportul cu camioane con-
tribuie, de asemenea, cu 56% la
emisiile de NOx şi cu 32% la emisi-
ile de particule (PM). 

Obiectivul Sharp a fost impli-
carea în zona transportului, ţinând
cont de aceste statistici. Scopul
reprezenta implementarea a patru
iniţiative cheie în legătură cu acti -
vitatea logistică şi protecţia me -
diului. Una dintre ele constă în
crea rea unui parteneriat cu EPA
pentru reducerea emisiilor de CO2,
NOx şi PM în Statele Unite, prin -
tr-un program de voluntariat privind
piaţa transporturilor ecologice nu-
mit SmartWay Transport Partner-
ship. Acest parteneriat între trans-
portatorii maritimi şi fluviali a pre-
su pus punerea în practică a me to -
delor de transport ecologic, ceea ce
a dus, de asemenea, la creş te rea
veniturilor şi reducerea costurilor. 

Solu]ia

Primul pas făcut de Sharp a
fost să aducă la cunoştinţa tutu ror
angajaţilor parteneriatul Smart-
Way Transport. 

SmartWay Transport este un
parteneriat în regim de voluntari-
at între companii din mai multe
sectoare din sfera transporturilor
şi EPA, care îşi propune, până în
2012, reducerea cu 33 până la 66
milioane de tone a emisiilor de
CO2 şi cu până la 200.000 de tone
a emisiilor de oxid de nitrogen
(NOx) pe an. În acelaşi timp, se es-
timează reducerea consumului de
combustibil cu până la 150 de
barili de petrol anual.

Există trei componente princi-
pale ale programului: crearea de par -

te neriate, reducerea timpilor de
funcţionare în gol a motoarelor şi
creşterea eficienţei şi a folosirii căii
ferate şi a transportului multimodal. 

Sharp se concentrează pe uti-
lizarea cărăuşilor din programul
SmartWay pentru cel puţin 50% din
transporturile efectuate în următorii
trei ani. Echipa de proiect a lucrat
cu transportatorii aprobaţi de Sharp
şi a stabilit un plan care includea: 

- Comunicarea unei politici
„fără timpi de funcţionare în gol“
pentru transportatorii rutieri

- Promovarea cărăuşilor care
utilizează echipamente pentru re-
ducerea emisiilor şi carburanţi de
calitate superioară

- Creşterea frecvenţei transpor-
turilor multimodale

- Staţii de tip „Driver Confort“
pentru promovarea reducerii timpi-
lor funcţionare în gol până la mo-
mentul onorării comenzilor 

- Sporirea angajamentelor pen-
tru utilizarea cărăuşilor din
parteneriatele de tip SmartWay în
cel puţin 50% din situaţii, pe o pe-
rioadă de doi ani. 

Soluţia pentru evitarea necesi tăţii
de a căuta noi cărăuşi a fost deter-
minarea celor curenţi să devină mem-
bri SmartWay. Sharp a reuşit să con -
vingă cea mai mare parte a c`r`u[ilor
să se înscrie în program. EPA a ofe -
rit acestora instrumente pentru îm-
bunătăţirea propriilor lor procese. 

Principalul b eneficiu a l p ro-
gramului SmartWay a fost impli-
carea companiei în alte proiecte
privind protec]ia mediului încon-
jurător. Deşi unele dintre acestea
sunt de mai mic` anvergur`, au
atras implicarea mai multor oameni
[i companii pentru:
1. Instalarea de detectoare de miş-
care la un Centru Logistic, pentru
economisirea de electricitate
2. Închirierea numai de maşini hi-
brid pentru călătorii
3. Folosirea de hârtie reciclată pen-
tru faxuri, copiatoare şi imprimante
4. Tipărirea pe ambele feţe ale hâr-
tiei
5. Dotarea birourilor angajaţilor cu
becuri economice pentru iluminat
6. Testarea folosirii paleţilor reci-
clabili de tip honeycomb.

Implementare

Număr de cărăuşi Smart-
Way al Sharp SUA
Anul 1 - 24 din totalul de 85 de
cărăuşi (28%)
Anul 2 - 39 din totalul de 85 de
cărăuşi (46%)

Sharp [i SmartWay pentru 

TRANSPORT ECOLOGIC

� Nume companie: 
Sharp Electronics
� Sediu central: 
SUA, Mahwah, NJ
� Industrie/Sector: 
Bunuri de larg consum
� Dimensiuni companie:
Mare
� Angajaţi: 58.900
� Cifră de afaceri: 
33.000 mil. USD (2007) 
� Servicii/produse oferite: 
producător şi vânzător de
produse electronice (TV
LCD, Copiatoare, Panouri
solare, cuptoare cu
microunde, Faxuri şi
produse de birotică)
� Alte cifre pri vind ac  ti -
vitatea logistică: 
- Livrări de 
108.000 tone - 2007
- 6 centre logistice
pentru expediţii 
- Utilizarea a 47 companii
de transport cheie
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Continuând seria
studiilor de caz
demne de a fi
men]ionate ca
exemplu, studiul
preluat de Supply
Chain Management
Center de pe site-ul
www.bestlog.org
prezint` ideile
inovatoare [i
rezultatele
companiei Sharp în
ceea ce prive[te
optimizarea cos -
turilor de tran s port
[i dis tribu]ie, în
urma efor turilor
acesteia de a se
înscrie în linia celor
care protejeaz`
mediul în conjur`tor.
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Anul 3 - 72 din totalul de 80 de
cărăuşi (90%)
Anul 4 - 39 din totalul de 47 de
cărăuşi (83%)

Tone expediate cu cărăuşii din
programul SmartWay în SUA
Anul 1 - 41.808 din totalul de
127.841 tone (33%)
Anul 2 - 81.499 din totalul de
102.808 tone (79%) 
Anul 3 - 113.546 din totalul de
115.468 tone (98%) 
Anul 4 - 104.415 din totalul de
108.313 tone (97%)

Provoc`ri

1: Reducerea emisiilor de gaze
cu efect de seră, cu impact minim
sau deloc asupra calităţii servici-
ilor Sharp.

2: Determinarea cărăuşilor e xis -
tenţi să se înscrie în program a fost
un punct critic privind men ţinerea
serviciilor la nivelul cunoscut. 

3: Identificarea unei sol uţii
privind calitatea fără impact asupra
costurilor transporturilor şi servici-
ilor logistice. 

4: Modernizarea flotei din SUA
a fost posibilă datorită legilor, nu
a intervenţiei SmartWay.

5: Convingerea cărăuşilor
aprobaţi de Sharp să se implice şi

să devină partener EPA SmartWay,
compania riscând, în caz contrar,
să fie nevoit` să găsească alţi
cărăuşi, sporind riscurile. 

Lec]ii înv`]ate [i
factori de succes

Faptul că s-a aflat printre pri mii
parteneri ai programului şi pionieri
în materie i-a adus lui Sharp credi -
bilitate în mediul corporate şi pu -
tere de influenţă în domeniul de ac-
tivitate. 

Parteneriatul EPA privind
Trans portul SmartWay oferă re -
surse şi instrumente care nu-l
cos tă nimic pe c`r`u[. 

Costurile au fost minime pentru
Sharp Electronics, însă impactul a
fost puternic pentru lumea în care
trăim. Conform rapoartelor de la
cărăuşi, investiţiile pe care aceştia
le-au realizat au fost depăşite de
economiile d e c ombustibil r ea -
lizate. Astfel, pentru aceştia, cos-
turile au fost neutre comparativ cu
câştigurile din business. 

Conştientizarea părţilor impli-
cate a ajutat la convingerea Pana-
sonic&Sony să se implice în pro-
gramul SmartWay. 

Beneficii cu privire
la mediu 

- Reducerea consumului de
combustibil diesel. 

- Reducerea consumului de
electricitate prin senzorii de mişcare
din Centrul Logistic din California. 

Din octombrie 2004 şi până în
septembrie 2007, Sharp a calculat
că, prin transportul cu cărăuşi
SmartWay, s-au realizat urmă-
toarele îmbunătăţiri:

- Reducerea emisiilor de CO2 cu
1.383 tone, a emisiilor de Nox cu 26,5
tone şi a particulelor cu 1,1 tone.

- Sporirea procentului de expe-
diţii pe căi feroviare de la 7% la
12% din tonajul anual. 

- Implementarea politicii „Fără
timpi d e f uncţionare î n g ol“ î n
centrele logistice.

- Sporirea procentului utilizării
de cărăuşi SmartWay până la 33%
în primul an şi până la 97% în al pa-
trulea an. 

Sharp a făcut, de asemenea,
paşi mici folosind hârtie reciclată
în copiatoare, închiriind automobile
hibrid şi luând măsuri privind men -
tenanţa preventivă a stivuitoarelor. 

Adriana P~L~{AN
Managing Partner

Supply Chain Management Center
www.esupplychain.eu
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N u trebuie numai să
luăm... Trebuie să în-
văţăm să şi dăm...
Este ideea centrală a
proiectului, care îşi

propune să prezinte exemple con-
crete de bune practici aplicate cu
succes în industria de logistică.
„Este doar primul pas în cadrul ini -
ţiativei noastre de a face cunos-
cute experienţele pozitive (şi nu
numai) aplicate în diferite industrii
în piaţa românească, cu scopul de
a învăţa din greşelile şi succesele
altora şi de a începe să ne punem
semne de întrebare referitoare la
modul în care cheltuim resursele
companiei“, a arătat Adriana Pă -
lăşan, Managing Partner al Supply
Chain Management Center. Altfel
spus, eficienţa trebuie să depă -
şească graniţele companiei, parte -
neriatul real cu furnizorii şi clienţii
devenind un mod normal de lucru.

O schimbare 
de 180 de grade

Dacă în perioada 2006-2008
obiectivele se refereau exclusiv la
creşterea cifrei de afaceri şi majo-
rarea cotei de piaţă, fără să se
pună sub nici o formă problema
eficienţei în logistică, 2009 a mar-
cat un moment de cotitură, pentru
care nimeni nu era pregătit. A ur-
mat un blocaj de cel puţin 6 luni,
perioadă în care cei mai mulţi au
stat în aşteptare, pentru ca, apoi,
fiecare să îşi dea seama că trebuie
făcut ceva. „Măcar anul acesta tre-
buie schimbat jocul. Companiile au
început să ia măsuri, iar angajaţii
se gândesc la cariera lor, şi-au luat
mai în serios jobul şi au încercat să
facă lucrurile mai bine“, a apreci-
at Adriana Pălăşan, adăugând că,
din păcate, cei din logistică nu au
timp să studieze, să caute pe Inter-
net, să găsească lucruri folosi-
toare. „Soluţia poate fi găsită
foarte uşor pe Internet“, a sublini-
at ea. În opinia sa, este esenţial ca
în această perioadă să fie aşe zaţi
oamenii potriviţi la locurile potri -

vite, iar profilul celor care fac faţă
problemelor actuale s-a schim-
bat. „În multe cazuri, s-au înlocuit
country managerii, şi nu pentru că
nu ar fi fost buni, ci pentru că aveau
un profil diferit faţă de ceea ce
cerea o situaţie de criză“. Pe de
altă parte, indicatorii de perfor-
manţă trebuie suficient de bine
puşi la punct, astfel încât să re-
flecte cu exactitate eficienţa cu
care se lucrează. Aceasta în
condiţiile în care fişele de post re-
flectă realitatea din interiorul com-
paniei. „De multe ori, se creează
fişe de post perfecte, pentru ca, ul-
terior, să se angajeze oameni care
nu sunt pregătiţi. Nu este normal
să se modifice fişa de post pentru
a se potrivi cu persoana care nu
reuşeşte să facă faţă sarcinilor. Şi

Generatori 
de pierderi

� Pierderi din condiţiile de
achiziţie
� Pierderi din stocuri
inutile
� Pierderi din investiţii
supra sau sub
dimensionate
� Pierderi din
supraproducţie
� Pierderi din lipsa
programării corecte în
producţie
� Pierderi din gesturi
inutile
� Pierderi din procesarea
necorespunzătoare şi/sau
defecte
� Pierderi din transport
� Pierderi din programarea
necorespunzătoare a
distribuţiei
� Pierderi din retururi şi
reverse logistic
necorespunzător
� Pierderi din previziuni
necorespunzătoare
� Pierderi din campanii de
marketing
necorespunzătoare
� Pierderi din designul
ambalajelor

Ghid Inteligent de Reducere a

COSTURILOR

Adrian Pali, director
vânzări FM Logistic: 
„FM operează în România
de mai bine de 6 ani, iar
primele activităţi au fost
desfăşurate în Timişoara.
Avem un portofoliu total
de aproximativ 70 de
clienţi“.

Supply Chain
Management
Center [i ZIUA
CARGO au deschis
pe 4 martie, la
Timi[oara, seria
conferin]elor
desf`[urate sub
genericul „Ghid
Inteligent de
Reducere a
Costurilor“. Gazd`
a evenimentului a
fost FM Logistic,
care a prezentat
celor peste 50 de
participan]i cum
func]ioneaz` un
depozit dup`
know-how
fran]uzesc.
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chiar şi atunci când nu poate face
o parte din treabă este jobul celui
care are responsabilitatea con-
form fişei postului să îşi negocieze
cu colegii partea pe care nu poate
să o facă. Dar responsabil este tot
el. Nu le puteţi da altora o bucăţică
şi să îi faceţi responsabili de ceva
care nu este treaba lor. Sunt două
criterii care trebuie luate în consi -
derare: autoritatea şi responsabi -
litatea. Pot să îi dau cuiva respon-
sabilitate şi să nu aibă autoritatea
să rezolve problema?!“, a arătat
Adriana Pălăşan.

În opinia sa, externalizarea ac-
tivităţilor de logistică şi transport
către companiile specializate în
astfel de servicii poate reprezen-

ta o soluţie foarte bună de opti-
mizare în această perioadă. Un ar-
gument suficient de important
pentru a lua decizia de optimizare
constă tocmai în faptul că totalul
costurilor logistice reprezintă
aproximativ 20% sau chiar 40% din
costurile de producţie.

De altfel, studiul de caz prezen-
tat d e C ristina B otoş, m anager
transport FM Logistic, cu ocazia
evenimentului, reprezintă un exem-
plu grăitor în acest sens.

Un exemplu despre
cum s` fii eficient 

Cazul
Studiul de caz se referă la doi

clienţi existenţi, care au decis să se
alăture FM Logistic, ca parteneri.
Numele lor vor rămâne confi-
denţiale, provocările prezentate
mai jos reprezentând o sumă a
problemelor întâmpinate.

Provocările
- Managementul stocului - dis-

cuţii despre discrepanţe de stoc cu
impact financiar mare: aproxima-
tiv 2% din baxuri „tăiate“ de pe or-
dere; fiecare al doilea order înre -
gistra plângeri din piaţă şi necesi-
ta notă de credit (credit note).

- Planificare (atât a intrărilor cât
şi a ieşirilor) costuri suplimentare
pentru camioane descărcate cu în-
târziere şi extra-costuri pentru
camioane neîncărcate la timp - mai
ales din cauza flexibilităţii cerute
în perioadele de vârf. Este vorba,
în medie, între 12 şi 48 ore întârzieri
la încărcare şi până la 3 zile în-
târziere la descărcare ( => taxe
plătite companiilor de transport).

- Pregătirea comenzilor - vo -
lume mari de pregătire - pro bleme
de personal şi echipamente. Con-
cret, este vorba despre probleme
de management al stocului, omiteri
de cantităţi aflate în depozit, pre-
cum şi despre întârzieri dese în
pregătirea comenzilor şi impact
major asupra KPI-lor (întârzieri la
livrare către clientul final). 

- Organizarea spaţiului şi opti-
mizare: spaţiu insuficient ca ur-
mare a creşterii de volum a clien-
tului şi decizia de a folosi de-
pozite externe, care nu pot fi ope -
rate utilizând un WMS corespun-
zător; în momentul reducerii vo -
lumelor, rămâne spaţiu neutilizat.

Adriana Pălăşan, Managing
Partner al Supply Chain
Management Center:
„Orice departament din
companie are multe în
comun cu activitatea
logistică. De aceea un
director bun de supply
chain poate ajunge oricând
director general. Punctul
nevralgic îl reprezintă
faptul că oamenii din
logistică sunt aleşi ca să
execute, nu ca să aibă
iniţiative, pentru că, până
acum, trebuiau să facă ce
spun vânzările. Este nevoie
de mai multă fermitate.
Poate se schimbă ceva,
pentru că, dacă nu prindeţi
trenul acesta, s-ar putea să
nu mai vină foarte repede
un altul. Contractele de
vânzare trebuie semnate
cu logisticianul în spate.
Altfel, pierderile pot fi
importante“.
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- Clădiri şi întreţinere: locaţiile
existente disponibile pentru în -
chiriere sunt nepotrivite din punct
de vedere constructiv sau nee -
chipate ori utilizate de către un
3PL; investiţiile pentru a aduce lo-
caţia la nivelul dorit induc costuri
care pot creşte preţul produsului/
ser viciului semnificativ sau e xistă
posibilitatea să nu se amortizeze.

- Rute de transport, utilizarea
camionului: în multe cazuri, ca -
mioanele nu sunt destul de pline
sau nu sunt destule camioane;
probleme de flexibilitate - afectând
capacităţile companiilor de trans-
port (o variaţie de +/– 50% în vo -
lume induce până la 2-3 zile în-
târziere în alocare).

- Comunicare între transport şi
depozit - sisteme şi oameni: din
cauza carenţelor în comunicare în-
tre doi parteneri diferiţi (fiecare ur-
mărindu-şi propriul obiectiv), pot
apărea creşteri de costuri (pena -
lităţi din partea transportului, ca-
pacităţi depăşite în depozitare), în-
târzieri la livrare cu consecinţe în
rezultatele financiare.

3PL Solu]ii 
logistice

- Managementul s tocului:
pierderile nu mai sunt suportate de
client, ele devin o problemă a furni-
zorului de logistică; comparaţiile pe-
riodice între WMS-ul furnizorului de
logistică şi sistemul de manage-
ment al clientului arată în timp real
diferenţele de stoc, iar majoritatea
erorilor poate fi sesizată chiar la re-
cepţie (foarte utilă este folosirea
unei interfeţe EDI între sisteme);
potenţialele erori apărute în ope -
rarea stocului (deteriorări, lipsuri)
devin o problemă a furnizorului de
logistică; furnizorul de logistică
administrează fluxul de documente
(avize de expediţie, NIR-uri etc) şi
poate o feri s uport c lientului d in
punct de vedere al securităţii atât
în propriul depozit, în timpul trans-
portului cât şi la recepţie.

- Planificare: majoritatea furni-
zorilor de logistică oferă, odată cu
experienţa lor, diverse sisteme
de management al proceselor -
WMS (warehouse management
system), TMS (transport manage-
ment system), TBS (transport
booking system), o abordare sis-
tematică a activităţilor de planifi-

care, cu rezultate clare (încăr-
care/descărcare la timp, indicatori
peste 98% etc); sistemele men -
ţionate asigură o planificare efi-
cientă pentru procesele din depo -
zit şi pot asigura prioritizarea ope -
raţiunilor în funcţie de importanţa
lor, acest lucru fiind foarte util în
perioadele de vârf.

- Pregătirea comenzilor/ca -
pacitate: în perioadele de vârf, se
pot muta echipamente între di-
verse locaţii, iar personalul poate
fi pregătit suplimentar; specifică
pentru FM este schimbarea per-
sonalului şi echipamentelor între

locaţii sau clienţi (Bucureşti - Timi -
şoara, f oarte d es î ntre l ocaţiile
din acelaşi oraş); în cazul unor vo -
lume foarte mari, există posibili-
tatea de a lua personal şi din alte
ţări (Ungaria, Polonia, Rusia), da-
torită faptului că se lucrează uni-
tar în toate depozitele FM; com-
pania foloseşte experienţa tutu ror
angajaţilor pentru a  implementa
soluţiile cerute în diverse locuri (la
Timişoara, s-a implementat inner-
picking c u a jutorul c olegilor d in
Polonia); folosind soluţiile in-
terne, se reduc costurile cu consul-
tanţii externi.

- Organizarea spaţiului: clientul
are posibilitatea să închirieze doar
conform nevoilor lui (mp, locaţii);
în cazul în care stocul depăşeşte
rezervarea, există posibilitatea de
plată a unei taxe suplimentare
pentru spaţiul în plus utilizat;
oricum, costurile sunt mult mai mici

decât în cazul în care se închiriază
o nouă locaţie.

- Clădire şi întreţinere: clădirea
furnizorului de logistică este con-
struită folosind expertiza îndelun-
gată şi de aşa natură încât să sa -
tisfacă nevoile logistice; depre -
cierea investiţiei se face pe o pe-
rioadă mai lungă (costurile devin
mai mici); pentru întreţinerea clă -
dirii şi a echipamentelor se fo -
loseşte un contract la nivel de
grup, având preţuri mai bune, par -
teneriate de lungă durată şi cali-
tate; afirmaţia de mai sus poate fi
aplicată şi cu privire la cerinţele
legale - asigurând toate activităţile
la nivel de grup, costurile de asi -
gurare se pot mai bine împărţi pe
diverse sectoare.

- Rute de transport, utilizarea
camionului: sisteme informatice de
management al comenzilor şi pla -
nificare, pooling, grupaj etc pot
asigura o mai bună optimizare a
rutelor şi a spaţiului în camion; ca-
pacitatea de a schimba alocările în-
tre diverse tipuri de camioane,
deciziile de a planifica puncte de
descărcare multiple sau livrări sin-
gulare sunt mai uşor de luat de
către furnizorul de logistică; există
avantajul creat prin subcontractare
şi parteneriate strategice pentru
ajustarea capacităţilor de transport
în cazul flexibilităţilor ridicate
cerute de către client.

- Comunicare între transport şi
depozitare - sisteme şi oameni: uti-
lizarea furnizorului de logistică prin
care transportul şi depo zitarea sunt
sub acelaşi „logo“ aliniază obiec-
tivele şi creează valoare pentru
clienţi - rezultate mai bune cu
privire la indicatorii de performanţă.

Acesta este doar un exemplu
despre cum lucrurile pot merge
mai bine cu un efort minim din
partea clientului de logistică. Dar
fiecare problemă îşi poate găsi
soluţia potrivită atunci când ştim
unde să căutăm. 

Supply Chain Management
Center şi ZIUA CARGO în partene-
riat cu Asociaţia Română de Logis-
tică (ARILOG) vă vor oferi în pe-
rioada care urmează multe alte e -
xemple concrete despre cum se
pot face lucrurile bine.

Timişoara a fost primul pas.
Urmează Clujul...

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Factori critici 
de succes 

� Design ambalaje
corespunzător pentru
transport
� Tip mijloc de transport
corespunzător ca volum
� Rute scurte şi „pline“
� Logistica eficientă a
depozitului de expediţie
� Logistica eficientă a
depozitului de destinaţie
� Managementul eficient al
comenzilor
� Managementul eficient al
iniţiativelor şoferilor
� Sistem de KPI facil şi
verificat
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SECTORUL 1:
REGENERARE URBAN~ 

Primăria Sectorului 1 a
demarat programul de
regenerare urbană a zonelor
rezidenţiale din nordul
Capitalei, ce cuprinde
ansamblurile de locuinţe
Chitila, Bucureştii Noi, Pajura,
Dămăroaia şi Aviaţiei. 
Denumit „2012 Sector 1“,
proiectul abordează în mod
integrat problemele
urbanistice, economice,
sociale şi de mediu ale celor
cinci ansambluri rezidenţiale.
„Vrem să tratăm strada, parcul
sau aleea ca pe o componentă
integrată a unui spaţiu de
locuit. Consider că oraşul,
sectorul, strada sunt o
prelungire a casei şi că, într-o
casă, fiecare spaţiu are
utilitatea lui. Pe scurt, vrem să
utilizăm inteligent şi eficient
fiecare colţ, mai ales când
spaţiul este limitat, aşa cum
este în oraşul nostru“, a
argumentat primarul Andrei
Chiliman. Programul a început,
deja, cu reabilitarea termică a
blocurilor şi continuă cu
amenajarea spaţiilor verzi, a
locurilor de parcare şi a căilor
de acces către imobil. 

SECTORUL 2: 
SOLU}II EUROPENE

Primăria Sectorului 2 adoptă
soluţii europene,
spectaculoase, pentru
rezolvarea relaţiei dintre
fluxul circulaţiei şi spaţiul
urban. 
Primarul Neculai Onţanu a
preluat o propunere a
arhitectului Bogdan
Bogoescu, membru al
Comisiei Tehnice de
Urbanism şi Amenajarea
Teritoriului din cadrul
Primăriei Capitalei, privind
introducerea de sensuri
giratorii cum sunt cele de la

Rotterdam (Olanda) şi la
Swindon (Anglia), pentru
relaţionarea traficului rutier
din zona de nord a oraşului.
Este vorba despre perimetrul
şos. Petricani, şos. Pipera, bd.
Dimitrie Pompei, străzile
Fabrica de Glucoză şi Barbu
Văcărescu, aflat într-o
continuă dezvoltare, cu
viitoarea autostradă care va
pătrunde în Bucureşti prin
această zonă. De asemenea,
va fi realizat, în zona staţiei
CFR de la intersecţia cu şos.
Petricani, un sistem
intermodal pentru traficul din
zonă, ce va permite
dezvoltarea staţiei CFR,
punerea în valoare a viitoarei
staţii de metrou (se
intenţionează extinderea liniei
de metrou până în apropierea
viitorului Terminal 2 al
Aeroportului Henri Coandă),
aducerea liniei de tramvai de
pe Bd. D. Pompei pe zona
centrală a carosabilului şi
extinderea acesteia până la
intersecţia şoselei Petricani
cu calea ferată Bucureşti-
Constanţa, realizarea în
vecinătatea staţiei CFR a unui
important parcaj subteran de
mare capacitate şi
relaţionarea optimă cu
viitoarea autostradă ce va
pătrunde în Capitală.
De asemenea, anul acesta,

vor fi construite pasajele
supraterane Petricani şi
Andronache - Ştefăneşti.

SECTORUL 6: 
FONDURI EUROPENE

Primăria Sectorului 6 a lansat
în dezbatere publică, pe 4
martie, Planul Integral de
Dezvoltare Urbană a
Cartierului Drumul Taberei,
zona delimitată de Str. Râul
Doamnei, Prelungirea
Ghencea, Str. Valea Oltului,
Bd. Timişoara, Str. Braşov,
Bd. Drumul Taberei. 
Dezvoltarea infrastructurii
este obiectivul principal al
proiectului, iar finanţarea va fi
accesată din fonduri
structurale. Pe scurt, este
vorba despre regenerarea a
aproape 7 hectare de spaţii
verzi, construirea a trei spaţii
de joacă pentru copii, utilarea
cu peste 320 de bănci şi
peste 245 de coşuri de gunoi
şi instalarea sistemului de
supraveghere video pentru
creşterea siguranţei şi
prevenirea criminalităţii în
parcul Drumul Taberei.
Valoarea nerambursabilă a
proiectului este de 55
milioane de lei, iar contribuţia
Primăriei Sectorului 6 va fi de
1,2 milioane de lei. 

Primarul Liviu Negoiţă a reuşit
performanţa de a reabilita
toate străzile importante şi
secundare din sector, precum
şi aleile dintre blocuri, astfel
că anul acesta se va axa pe
construirea a trei parcaje
supraterane.
Anul trecut au fost reparate
ultimele 256 de străduţe şi
alei dintre blocuri, unde sunt
acum amenajate în spaţiile
care au permis, parcaje de
reşedinţă şi locuri de joacă
pentru copii. O „manevră“
inteligentă din partea edilului
a fost lărgirea străzilor cu
sens unic şi trasarea de locuri
de parcare pe partea stângă.
In total, Primăria Sectorului 3
a reuşit să sistematizeze 950
de parcaje de reşedinţă, de
diverse lungimi - 120 m, 30 m,

50 m, 100 m, 200 m, în funcţie
de mărimea aleii dintre
blocuri sau a străduţei cu
sens unic de circulaţie. Anul
acesta, vor fi finalizate trei
parcări supraterane de la
intersecţiile B-dul Mircea
Vodă - Sf. Vineri, Şos. Mihai
Bravu - Calea Vitan (pe Str.
Răcari) şi Bd. Decebal 
- Calea Călăraşilor, ce vor
însuma 1.100 de locuri.
(Magda Severin)

SECTORUL 3: TREI PARCAJE SUPRATERANE
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D upă ce, anul trecut, a
reuşit să urnească lu-
crările pe care le-a gă -
sit blocate pe şantier
când a venit la Pri -

mărie, Sorin Oprescu a selectat,
după o evaluare corectă, investiţi-
ile ce vor fi demarate în 2010.
„Când am preluat mandatul de
primar general, am găsit multe
şantiere blocate din cauza expro-
prierilor care nu s-au realizat înain-
tea începerii execuţiei. Nu se mai
lucra pe Str. Ghe. Ionescu Siseşti,
nici la străpungerea Dna Ghica-
Chişinău şi nici la N. Grigorescu-
Splai Dudescu. 

La Prelungirea Ghencea-Dom-
neşti lipsea până şi Planul de Ur-
banism Zonal. Alte investiţii au de-
marat haotic, astfel că au apărut
blocaje uriaşe în trafic, iar străzi
proaspăt re abilitate u rma s ă f ie

distruse pentru refacerea reţelelor
- cum e cazul Şos. Colentina, Dna
Ghica, Floreasca. Pentru a putea
eficientiza, totuşi, aceste lucrări, în
care se investiseră sume impor-
tante, a fost nevoie de prioritizarea
proiectelor şi de integrarea aces-
tora într-o strategie“, ne-a de-
clarat edilul Capitalei.

Investi]ii 2010 
în infrastructura
rutier` 

În urma analizei specialiştilor
Primăriei Capitalei, a reieşit că
următoarele investiţii sunt absolut
necesare şi vor fi începute anul
acesta:

- Diametrala N-S Buzeşti -
Berzei - Uranus, ce va uni Piaţa
Victoriei cu Palatul Parlamentului.
Lucrarea se va realiza etapizat, pe

Oprescu opereaz` Capitala

PE CORD DESCHIS
Sorin Oprescu are 
o misiune grea la
Prim`ria Capitalei:
trebuie s`
prioritizeze, pentru
a nu [tiu câta oar`,
investi]iile în
infrastructura
rutier` a ora[ului.
Totul e regândit în
func]ie de
importan]a
lucr`rilor, dar 
f`r` omiterea
posibilelor efecte
ale crizei
economice. Iar cum
toate proiectele 
de reabilitare [i 
de modernizare
stradal` sunt
absolut vitale
pentru sistemul 
de transport,
trebuie aleas`
varianta optim`.
Bucure[tiul este,
a[adar, operat pe
cord deschis; unele
dintre arterele sale
trebuie neap`rat
l`rgite pentru a
permite circula]iei
auto s` curg` 
într-un ritm normal.
Altfel, risc` s` fac`
un stop cardiac.
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două tronsoane: Piaţa Victoriei -
Polizu - Ştirbei Vodă - Vasile Pâr-
van şi Str. Berzei - Palatul Parla-
mentului.

- Pasajul D-na Ghica, la inter-
secţia cu Şos. Colentina - lungime
500 m, câte 2 benzi/sens, termen
execuţie 24 luni, cost 23 milioane
de lei.

- Străpungerea D-na Ghica -
Chişinău: lucrările vor fi reluate
după ce au fost oprite din cauza
blocajului exproprierilor, fiind chel-
tuite deja 15 milioane euro.

- Străpungerea Autostrada A1
- Ciurel: va traversa zona Ciurel
printr-un pasaj cu mai multe rampe,
va ocoli lacul Morii şi va ajunge în
zona A1 prin spatele centrelor
comerciale din Militari.

- Pasajul denivelat subteran
Piaţa Presei Libere - în lungime de
550 m, investiţia va costa 27 mi -
lioane de euro şi va fi terminată în
18 luni.

- Inelul median de Autostradă
(celebra „autostradă suspendată“)
- primul tronson va avea 7,5 km şi
se va intersecta cu artere impor-
tante: Petricani, Şos. Pipera, Bd.
Aerogării, DN1, Poligrafiei şi Calea
Griviţei, la Podul Constanţa. 

- Pasajul suprateran Basarab -
75% din lucrări sunt executate, va
fi gata în toamnă. Viaductul princi-
pal are o lungime totală de 1.450
de metri (din care 117 m podul pe
arce peste râul Dâmboviţa şi 340
m pasajul peste zona Gării de
Nord), cu bretele de acces la pasaj
de 1.126 m şi rampe de acces de
1.250 de metri. Valoarea lucrărilor
- 560 milioane lei.

- Str Avionului - străpungere şi
supralărgire Str. Avionului între
Şos. Pipera şi Linia de Centură prin
Drumul Nisipoasa, Str. Câmpul
Pipera şi Str. Vadul Moldovei, cu
pasaj denivelat suprateran peste
CF Bucureşti - Constanţa şi pasaj
subteran pe sub pista Aeroportu-
lui „Aurel Vlaicu“.

- Străpungerea 1 Mai (fosta
Compozitorilor)

- Modernizarea străzilor cu linii
de tramvai: Iancului - Pantelimon

- Bd. Aerogării
- Str. L. Rebreanu
„Aceste artere au, pe de o

parte, rolul de a închide inelul

principal de circulaţie, şi anume Pa-
sajul Basarab, asigurând atât flui -
dizarea din zona Gării de Nord, cât
şi o legătură rapidă între partea de
vest a oraşului cu partea centrală
şi de nord“, ne-a explicat primarul
general.

- Străpungerea Nicolae Gri -
gorescu - Splai Dudescu

- Prelungirea spre Sos. Olteniţei 
„Acestea din urmă vor avea

rolul de a fluidiza intrarea în Bu-
cureşti a autostrăzii A3 şi legătu-
ra acesteia cu toate cartierele din
Estul şi Sudul oraşului“, ne-a mai
spus Sorin Oprescu. 

Str`zi l`rgite 
la 3-4 benzi/sens 

„Pentru a scădea presiunea
pe arterele din Nordul oraşului, au
demarat lucrările de supralărgire a
şoselei Pipera, la 3 benzi pe sens,
cu realizarea unui pasaj denivelat
suprateran peste Bd. Barbu
Văcărescu şi Calea Floreasca. De
asemenea, avem studiile de fe -
zabilitate în vederea atribuirii lu-
crărilor de supralărgire a arterelor
Dimitrie Pompei şi Fabrica de
Glucoză“, ne-a precizat edilul-şef.

La ultima şedinţă din luna fe -
bruarie a Consiliului General al Mu-
nicipiului Bucureşti, au fost apro-
bate documentaţiile tehnico-eco-
nomice pentru alte trei investiţii im-
portante: 

- Supralărgirea la 4 benzi a
Şoselei Fabrica de Glucoză -
lungime 1,8 km, 2 benzi de 3,5 m
pe sens, plus trotuare de 4,5 m, du-
rata 18 luni, cost 147 milioane lei
(34,6 milioane euro) fără TVA

- Supralărgirea Bd. Dimitrie
Pompei şi străpungerea Bd. Bar-
bu Văcărescu - lungime 1.160 m,

cu câte 2 benzi de 3,5 m pe sens,
cale dublă de tramvai, durata lu-
crărilor 24 luni, cost total investiţie
190 milioane lei (93 milioane euro)
fără TVA

- Pasaj suprateran Mihai Bravu-
Splai Unirii - lungime 313 m, dura-
ta de execuţie 24 luni, cost 127,4
milioane lei (31 milioane euro) in-
clusiv TVA. 

Parkingul 
de la Universitate,
în lucru

Primarul general ne-a mai spus
că, în luna martie, încep lucrările
pentru p arcajul s ubteran P iaţa
Universităţii. „Este prima parcare
subterană publică din reţeaua ce
se va naşte sub administraţia mea
şi va avea 2 nivele cu 325 de
locuri de parcare, din care 300 auto
şi 25 moto. Lucrările sunt realizate
de consorţiul Interparking His-
pania SA, Terratest Cimentaciones
SL, Alius Inversiones SL, Simex
S.A. Perioada contractuală este de
18 luni, dar se încearcă finalizarea
proiectului în maxim 16 luni“, ne-a
mai spus Sorin Oprescu. 

În paralel, municipalitatea lu-
crează la formalităţile necesare
stabilirii situaţiei juridice a am-
plasamentelor pentru alte 8 parca-
je subterane, întocmirea docu-
mentaţiei cadastrale şi intabu-
larea amplasamentelor. Este vor-
ba despre parcajele ce vor fi con-
struite în următoarele zone: Es-
planada Gara Băneasa - 99 de
locuri; Piaţa Walter Mărăcineanu
- 276 de locuri; Piaţa Presei Libere
- 1.633 de locuri; Piaţa Alba Iulia -
2.190 de locuri; Edgar Quinet - 405
locuri; Piaţa Charles de Gaulle -
831 locuri; Piaţa Dorobanţi - 246
locuri; Piaţa Revoluţiei - Ateneul
Român - 1.637 locuri.

La capitolul străzi, din totalul de
500 de artere aflate în adminis-
trarea municipalităţii, vor fi
reparate anul acesta 54 de artere,
54 vor fi reabilitate (cu infrastruc-
tură cu tot), iar 96 de mari bule-
varde sunt în programul de în-
treţinere multianuală. 

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
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Echipamente
miniere

Producătorii germani de echi -
pamente miniere au înregistrat
venituri record în 2009, în ciuda
crizei, iar sectorul se aşteaptă ca
această tendinţă să se continue şi
pe parcursul acestui an. Este nor-
mal ca un asemenea domeniu să
suscite un interes particular în
cadrul expoziţiei, producătorii de
echipamente miniere, de con-
strucţie a tunelurilor şi galeriilor, de
foraj sau fundaţii promiţând inovaţii
dintre cele mai interesante. 

În domeniu, printre mărcile pe
care Grupul ABI le va reuni în cadrul
standului său, se numără ABI, Ba -
nut, Delmag şi Interoc. 

Unul d intre c ele m ai i ntere-
sante mo dele care vor fi expuse la
Bauma este AN 150, utilaj cu un
motor Cummins cu o capacitate
de 149 kW, care poate fi u tilizat
pentru foraje, instalare de piloni şi
foraj HDI. 

Bauma 2010
Nout`]i de la

EXPOZAN}I
Dup` cum am
promis în num`rul
anterior, încerc`m
prezentarea
câtorva nout`]i
care vor fi expuse
la Bauma 2010,
expozi]ie care se va
desf`[ura între 19
[i 25 aprilie la
München, Germania.
Reamintim c` este
vorba despre cel
mai mare târg de
echipamente pentru
construc]ii din
lume, care
a[teapt`, în acest
an, peste 3.000
expozan]i, pe nu
mai pu] in de
555.000 mp. 
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O altă noutate este un ciocan
hidraulic de la Atlas Copco, echipat
cu PowerAdapt, un sistem care
opreşte automat utilajul atunci
când presiunea uleiului   este prea
ridicată, element foarte util mai
ales în cazul în care ciocanul este
folosit pe echipamente care pot
avea presiunea uleiului incorect se-
tată. Cu o masă de aproximativ
3.150 kg, mode  lul HB 3.100 poate
fi montat pe echipamente din
clasa 30-52 t.

De asemenea, vor fi prezente
sisteme portabile de curăţare pen-
tru echipamentele de foraj, conve -
ioare pentru sisteme de minerit,
anvelope pentru echipamente gre -
le, dumpere, staţii de sortare şi cu -
răţare, sisteme de săpat tuneluri,
ex cavatoare pe şenile, crushere etc.

Printre expozanţii din acest
domeniu se numără Liebherr,
Sand vik, OCHS Bohrgesellschaft,
SBM Mineral Processing, Tenova
Takraf, Th yssenKrupp GfT  Bau -
technik, Wirtgen GmbH etc.

Excavatoare 
     [i înc`rc`toare

Pentru operaţiunile de dislo-
care a solului şi manipulare a ma-
terialelor, excavatoarele şi încăr-
cătoarele sunt echipamente e -
senţiale. Astfel, la Bauma, vor fi
puternic reprezentate.

LiuGong Machinery Corpora-
tion e ste u na d intre c ompaniile
chi neze care vor expune la Mün -
chen în aprilie. Printre principalele
sale categorii de produse se nu -
mără încărcătoarele pe roţi (17%
din piaţă, conform declaraţiilor
constructorului), din categoria
cărora face parte ş i noul model
816G, dezvoltat special pentru
piaţa europeană. Cu o capacitate
a cupei de 8 mc şi masă de încăr-
care de 1.600 kg, utilajul se
potriveşte în special operaţiunilor
de landscaping.

Hitachi Construction Machinery
îşi extinde gama de mini-excava-
toare cu modelele ZX16-3 şi ZX18-
3, cu cabină sau copertină, potri -
vite utilizării în spaţii strâmte. 

JCB va prezenta o gamă de noi
dezvoltări, printre care se numără
cel mai mic încărcător telescopic
dintre p rodusele s ale, m odelul
515-40 Miniscopic. Utilajul are o
înălţime de 1,8 m, o lungime de

2,97 m şi o masă de 3,5 t. Dispune
de tracţiune integrală, direcţie pe
toate 4 roţile şi transmisie hidro-
statică. 

De asemenea, Hyundai Heavy
Industries Europe anunţă lansarea
noii sale serii 9 de excavatoare, cu
mase operaţionale cuprinse între
1,6 şi 50 t. 

Macarale

În domeniul macaralelor, Terex
va aduce, printre altele, modelul AC
1000, macara all-terrain cu opt axe,
o înălţime de 163,3 m şi capaci tate
de ridicare de până la 1.000 t. 

Cu o capacitate de 300 t, noua
macara cu 6 axe pe care Manito -
woc o va aduce la Bauma, denu-
mită Grove GMK6300L, a fost dez-
voltată pentru a facilita ridicarea
echipamentelor sau componen-
telor pentru clădiri în aglomerările
urbane sau pentru lucrări la coşuri.
Catargul cu o lungime de 80 m
poate fi extins cu ajutorul unui e -
lement adiţional, cu încă 29 m. 

Sennebogen va aduce modelul
7700 Star Lifter, pe şenile, cu o
lungime a catargului de 148 m şi o
capacitate de 300 t, care va consti-
tui una dintre premierele mondiale
ale ediţiei 2010. Aplicaţiile pentru
care se potriveşte sunt construcţia
de hale, preasamblarea plat-
formelor maritime, const rucţia
centralelor electrice şi asamblarea
sau mentenanţa turbinelor eoliene. 

Palfinger a început, în urmă cu
trei ani, clădirea generaţiei sale de
macarale High Performance. Cea
mai recentă generaţie va atrage
atenţia prin numeroase inovaţii,
printre care se numără un sistem
de catarg fără întreţinere. Pre-
miera pe care o vor prezenta la
Bauma este modelul PK 22002 EH
High Performance. 

Fără pretenţia de a fi exhaus-
tivi, am încercat să vă prezentăm
pe scurt câteva dintre elementele
de atracţie ale ediţiei Bauma din
acest an. Vom reveni şi cu alte de-
talii pentru a vă aduce mai aproape
cea mai mare expoziţie de utilaje
de construcţii din lume, fie că veţi
participa „pe viu“, în calitate de vi -
zitatori, fie că veţi amâna pentru
data viitoare. 

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro



44 ........................................................................................................................ martie 2010

POTAIN

Gama Potain cuprinde maca -
rale autoridicătoare IGO şi maca -
rale turn modulare. Macaralele
Potain sunt renumite în lume graţie
celor mai noi tehnologii folosite în
construcţia lor, a vitezei de lucru
şi a productivităţii mari, a mobilităţii
deosebite şi a valorii mari de
revânzare. Sunt echipamente ide-
ale pentru domenii precum con-
strucţiile civile şi industriale, con-
strucţiile de drumuri şi poduri (via-
ducte), i ndustria e nergetică, i n-
dustria construcţiilor de nave flu-
viale şi maritime, depozite de măr-
furi grele şi de dimensiuni mari.

Macarale turn modulare
Topless
Pornesc de la o sarcină ma -

ximă de 2,5 tone, având sarcina
maximă la vârf de 1,1 t şi lungimea
maximă a braţului de 41 m pentru
modelul MCT 50 şi pot ajunge la o
sarcină maximă de 16 t, sarcină de
vârf maximă de 2,1 t şi o lungime
maximă a braţului de 75 m la mo -
delul MDT 302 L 16. Această gamă
totalizează 15 modele.

Macarale turn modulare
Topkit
Sunt disponibile 17 modele. În

cazul primului model, MD, cel mai
mic din gamă, sarcina maximă
este de 10 t, sarcina maximă la vârf
este de 2 t iar lungimea maximă a
braţului este de 62,5 m. În cazul
celui mai puternic model, MD
2200, avem o sarcină maximă de
64 t, sarcina maximă a braţului de
23,5 t iar braţul acesteia are o
lungime de 80 m.

Macarale turn 
autoridicătoare
Au î nălţimea s ub c ârlig c u

braţul orizontal de 16 m, sarcina
maximă de 1,3 t, sarcina maximă la
vârf de 0,65 t iar lungimea maximă
a braţului de 16 m, pentru modelul
IGO 10. În cazul celui mai mare
model din gamă, IGO 50, aceste
valori ajung la 23,2 m la înălţimea
sub cârlig cu braţul orizontal, 4 t ca
sarcină maximă, 1,1 t ca sarcină

MACARALELE… 
la în`l]  ime
Macaralele
reprezint` un
segment al utilajelor
de construc]ii
extrem de
important, ele fiind
cele care „duc
greul“, la propriu.
Din acest motiv, am
hot`rât s` v`
prezent`m câteva
din tipurile de
macarale prezente
pe pia]a
româneasc`.
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maximă la vârf şi un braţ cu o
lungime maximă de 40 m. Gama
IGO are 19 modele disponibile. Tot
la această categorie, mai există şi
gama HDT, cu modelul HDT 80, ce
are o înălţime sub cârlig de 34,2 m,
o sarcină maximă de 6 t şi la vârf
de 1,35 t iar lungimea maximă a
braţului de 45 m. Pe lângă IGO şi
HDT, mai există şi o a treia gamă,
IGO T, cu două modele, ce poate
ajunge la o înălţime maximă sub
cârlig de 35 m, o sarcină maximă
de 6 t, cea maximă la vârf de 1,25
şi o lungime a braţului de 45 m.

GROVE

Automacarale tot-teren
Gama cuprinde 15 modele,

primul dintre ele, GMK 2035 E,
având o sarcină utilă maximă de 35
t, braţul telescopic întins de 35 m,
prelungitor zăbrelit de 15 m iar
sarcina la vârful braţului telesco pic
întins este de 8 t. Aceste valori pot
ajunge la 450 t sarcină maximă, un
braţ telescopic întins de 60 m, un
prelugitor zăbrelit de 73 m şi o
sarcină la braţul telescopic întins
de 59 t.

Macarale mobile pe pneuri
Sunt disponibile 6 modele, ce

au o sarcină utilă maximă de 30 t,
braţul telescopic întins ajunge la 29
m, prelungitorul zăbrelit ajunge
la 13,7 m iar sarcina la vârful braţu-
lui telescopic întins ajunge la 6,4 t
pentru modelul RT 530E-2. Vârful
de gamă este modelul RT 9130 E,
cu o sarcină utilă maximă de 120
t, un braţ telescopic de 48,6 m, un
prelungitor zăbrelit de 18 m şi
sarcina la vârful telescopic întins
de 11 t.

SENNEBOGEN

Maşini pentru manipulat
materiale
Gama cuprinde 20 de modele,

cel mai mic model este 821 M, cu

o greutate operaţională de 22 t,
înălţime maximă de ridicare de
12 m şi un motor de 141 CP. Cel
mai puternic este modelul 880
EQ, cu o greutate operaţională ce
variază între 215 şi 225 t, are
înălţimea maximă de ridicare de 33
m şi un motor de 481 CP.

Macarale cu braţ telescopic
pentru aplicaţii speciale
Sunt disponibile 5 tipuri de

astfel de macarale. Greutatea ope -
raţională porneşte de la 19 t, o
sarcină maximă ridicată de 16 t şi
un motor de 123 CP pentru mo -
delul 613 M, cel mai mic din gamă.
Aceste valori cresc simţitor pentru
cel mai puternic model, 683 HD,
care are o greutate operaţională de
72 m, sarcina maximă ridicată de
80 t şi un motor de 253 CP.

Automacarale
Sennebogen oferă două mo -

dele de automacarele, cu o greu-
tate operaţională de 30/34 t, o
sarcină maximă ridicată de 35/40
t şi o putere de 102 CP.

Macarale portuare
Sunt disponibile 7 modele, ce

au greutatea operaţională cuprin-

să între 68 şi 170 t, o sarcină ma -
ximă ridicată ce variază între 45 şi
100 t, iar motorizările pornesc de
la 355 CP şi pot ajunge la 639 CP.

Macarale cu braţ zăbrelit
Această gamă oferă 12 modele.

Modelul cel mai mic are o greutate
operaţională de 33 t, o sarcină
maximă ridicată de 33 t şi o putere
de 201 CP. În cazul vârfului de
gamă, v alorile c resc, g reutatea
operaţională ajungând la 170 t,
sarcina maximă ridicată este de
200 t iar puterea de 775 CP.

TCM

Automacarale pe şasiu 
de camion
Gama cuprinde 12 modele. Ca-

pa citatea acestora începe cu 30 t la
3 m, cu braţe telescopice extensibile
şi sistem hidraulic pe bază de ulei,
ce permite readucerea sarcinii în po -
ziţie orizontală. Acest tip este des-
tinat lucrărilor civile şi industriale. 

Automacarale pe turelă 
cu şenile
În această gamă sunt disponi-

bile 4 modele. Macaraua este
montată pe turelă cu şenile, are ca-
pacitatea de 35 t la 3 m, cu braţ te -
lescopic extensibil şi sistem oleo-
dinamic, ce permite permite rea -
ducerea sarcinii în poziţie orizon-
tală, iar segmentul pe care acest tip
de macarale activează este cel al
lucrărilor industriale. 

Automacarale pentru teren
accidentat
Oferta pentru acest segment

cuprinde două modele, RTCW 35
şi RTCW 55. Acestea au braţ tele-
scopic 8200 cu cinci elemente.
Turela se roteşte 360 grade, tracţi-
unea este integrală, înălţimea de
lucru este de 36 m iar contragreu-
tatea de 5,5 t.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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HORNS REV

parc eolian
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|
n mai 2008, Dong Energy a
început construcţia unui al
doilea parc în zonă, Horns
Rev 2, care are 91 de turbine
Siemens SWP 2,3-93, cu o

capacitate totală de 209 mW. Con-
strucţia s-a încheiat în septembrie
2009. Teoretic, cele două parcuri
pot furniza energie pentru apro -
ximativ 350.000 locuinţe daneze. 

Parcul este situat la 14-20 km
distanţă de ţărm pe Marea Nordu-
lui, la Vest de Blavands Huk, şi
reprezintă prima fază a efortului la
scară largă a Guvernului danez de
a produce electricitate într-un mod
nepoluant. Conform proiectului
guvernamental, până în 2030, vor
trebui instalate pe mare turbine cu
o capacitate totală de 4.000 mW. 

Puterea vântului reprezintă o
sursă nepoluantă de energie, care
contribuie la diminuarea semnifica-
tivă a emisiilor de CO2. Turbinele
instalate pe mare oferă un benefi-
ciu în plus: cu 50% mai multă pu -
tere decât cea furnizată de tur-
binele instalate pe uscat. 

Construc]ia

Înălţarea turbinelor în zonă a în-
ceput în luna martie 2002, iar în
iulie deja prima turbină îşi începea
activitatea. Condiţiile destul de
dificile au făcut necesară o plani-

ficare foarte atentă a operaţiunilor.
Astfel, conform datelor Dong En-
ergy, pentru fiecare turbină, a fost
poziţionată întâi fundaţia, o con-
ductă cilindrică din oţel, cu un di-
ametru de aproximativ 4 m şi o
grosime a materialului de 5 cm.
Acest lucru a fost posibil prin acţi-
unea unei freze plasată pe o bar-
jă, care a înfipt conducta în fundul
mării la aproximativ 25 m adâncime.
Apoi, turbinele au fost montate prin
intermediul unor nave speciale,
cu picioare stabilizatoare submer -
sibile, echipate cu macara. Tur-
binele au fost conectate cu o sub-
staţie-transformator de colectare
a energiei, prin intermediul unor ca-
bluri submersibile. Aceasta, la rân-
dul ei, este conectată unei unităţi
de transmisie a electricităţii aflată
pe uscat, tot prin intermediul unor
cabluri submarine. 

Elsam a utilizat aşa-zisul con-
cept „mono-pile“, procesul de „în-
figere“ a pilonilor fiind unul foarte
rapid şi se potriveşte „ca o mă -
nuşă“ fundului mării, din nisip, din
zona respectivă. Structura de fun-
daţie cu un singur pilon, de altfel,
a fost utilizată şi pentru turbinele
eoliene de pe uscat din Olanda şi
Suedia. În jurul fundaţiei, a fost
plasată o „pătură“ de pietriş, pen-
tru a oferi protecţie împotriva
eroziunii. Aceasta are o grosime
de 0,5 m, iar pietrişul are diametrul
cuprins între 0,03 şi 0,2 m.

Împreună cu pilonul de fun-
daţie, a fost instalată şi piesa de
tranziţie, cu elemente pre-mon-
tate, cum ar fi cele pentru bărci, cele
de protecţie catodică, canalele pen-
tru cabluri etc. După instalarea pie-
sei de tranziţie, ataşată prin turnare
de beton, şi închiderea cana lelor
pentru cabluri, a fost aşezat încă un
strat de pietriş cu grosime de 0,8 m. 

Sub-staţia maritimă de
colectare a energiei este proiec-
tată ca o platformă tripod, cu o
construcţie de oţel, având o
suprafaţă de aproximativ 20 x 28
m, la 14 m peste nivelul mării. Plat-
forma dispune de transformator,
întrerupător, echipament de con-
trol, unitate de comunicaţii, gene -
rator diesel de urgenţă, echipa-
ment de stingere a incendiilor,
facilităţi pentru personal, heliport,
macara şi barcă de salvare. 

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

La Horns Rev,
compania energetic`
danez` Elsam (acum
DONG Energy) a
construit primul parc
eolian pe mare din
Marea Nordului, cu
80 de turbine
eoliene 
Vestas V80 - 2,0
mW, capabile s`
produc` 160 mW de
electricitate.
Turbinele 
au fost instalate în
2002, ultima dintre
ele fiind pus` în
func]iune la data de
11 decembrie a acelui
an. Din 2005, parcul
este operat de
Vattenfall. 

Parcul eolian
maritim

Horns Rev

Tip turbine: Vestas V80 - 2mW
Capacitate totală: 160 mW
Capacitate anuală estimată:

600.000.000 kWh
Diametru rotor: 80 m
Înălţime hub: 70 m
Masă lamă: 6,5 t
Masă nacelă: 79 t
Masă turn: 160 t
Masă fundaţie: 180-230 t
Masă totală pe turbină: 

439-489 t
Adâncime apă: 6-14 m
Distanţă de ţărm: 14-20 km
Distanţă între turbine: 560 m
Suprafaţă parc: 20 kmp
Costuri proiect: 

270 milioane euro
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DACIA DUSTER 
A IE{IT PE PIA}~

Lansat la Salonul de la
Geneva, modelul Dacia
Duster, un veritabil 4x4,
modern şi accesibil, poate fi
comandat, începând cu data
de 2 martie, în oricare din cele
100 de showroom-uri Dacia.
Duster este disponibil în
România de la 10.500 de euro
(TVA inclus) în versiunea 4x2
şi de la 12.300 de euro (TVA
inclus) în versiunea 4x4. Dacia
Duster este fabricat la uzina
din Mioveni. El va fi
comercializat progresiv (în
versiunile 4x2 şi 4x4) în
Europa, Turcia, Africa şi în
Orientul Mijlociu începând cu
sfârşitul lui martie 2010.
Partea faţă se distinge prin
designul robust şi modern:
aripile mari şi rotunjite,
ornamentul cromat al
calandrului, blocurile optice
duble, barele de pavilion
impunătoare, precum şi
aspectul barei de protecţie nu
lasă nicio urmă de îndoială cu
privire la apartenenţa
modelului Duster la universul
vehiculelor 4x4. Garda la sol
înaltă, roţile de 16”, pasajele
roţilor şi elementele de
protecţie a caroseriei invită
şoferul să se aventureze pe
cele mai dificile drumuri.

METROREX 
{I COPIII POE}I

Administraţia METROREX
continuă prezentarea
proiectului cultural „Se caută
cele mai frumoase poezii ale
copiilor din oraş“, proiect
iniţiat de ONG-ul Ajutor REAL
şi susţinut de METROREX prin
promovarea în staţiile de
metrou. Proiectul a stârnit mult
interes, a atras un număr uriaş
de e-mail-uri, de cereri de
voluntariat, o dovadă certă a

nevoii de cultură şi a speranţei
de afirmare a tinerilor.
„Colecţia celor mai frumoase
poezii ale copiilor din oraş“,
care va rezulta în urma
proiectului, va fi distribuită prin
Librăriile Humanitas şi
Eminescu. Fondurile obţinute
în urma vânzării cărţii vor fi
investite într-un program
conceput de Asociaţia
Scriitorilor pentru a susţine
copiii talentaţi care se remarcă
în urma acestei acţiuni.

PREMIERE KIA 
LA GENEVA

Noul Sportage este capul de
afiş al unei impresionante
prezenţe Kia la Salonul
Internaţional Auto de la
Geneva, care include şi sub-
brandul „verde“ EcoDynamics,
reprezentat de premiera
mondială a conceptului
electric Venga EV şi debutul
european al concept-
sedanului hybrid Kia Ray.
Cu o caroserie complet nouă,
motorizări noi şi un stil
proaspăt, puternic, care
introduce un nou tip de
estetică dinamică, noul Kia
Sportage este un crossover
care se pretează perfect şi
oraşului, adaptat necesităţilor
familiilor moderne,
consumând mai puţin
carburant şi având emisii
reduse de CO2.

TOPCLASS S 417 
LA LAS VEGAS

În urma facelift-ului realizat
de Setra în Europa pentru
modelul TopClass 400,
constructorul introduce şi un
model pentru piaţa
americană, Setra TopClass S
417. Modelul a fost lansat în
cadrul expoziţiei UMA
Motorcoach Expo,
desfăşurată în Las Vegas,
Nevada, în perioada 23-27
februarie 2010. Autocarul, cu
o lungime de 13,67 m şi o
capacitate de 56 pasageri,
este echipat cu sistem Front
Collision Guard (protecţie la
impact frontal), precum şi cu
alte echipamente de siguranţă
activă şi pasivă. 

Pentru un plus de
flexibilitate, Solaris şi Hess
şi-au unit forţele pentru
dezvoltarea unui tren rutier
(autobuz cu remorcă) pentru
operatorul german
Verkehrsgesellschaft
Kirchweihtal GmbH. Trenul
are în componenţă un model
interurban Solaris Urbino 12
LE cu podea coborâtă şi o
remorcă de pasageri
construită de Hess.
Combinaţia are o lungime
totală de 23,6 m şi o
capacitate de 83 pasageri pe
scaune, cu un total de 155
pasageri de transportat.

LIVRARE SOLARIS {I HESS PENTRU GERMANIA
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W ebsite-ul ARR
este organizat pe
două componen -
te: cea privind ca -
drul instituţional

general, meniul pe orizontală, şi
cea privind serviciile prestate de
ARR, me niul pe verticală.

În meniul pe orizontală, sunt in-
cluse cadrul instituţional, care
cuprinde organigrama, acte nor-
mative, agenţii ARR şi Consiliul In-
terministerial pentru Siguranţă Ru-
tieră. Secţiunea dedicată agenţiilor
teritoriale este organizată sub for-
ma unei hărţi digitale. 

Un simplu clic pe judeţul care ne
interesează va des  chide o pagină de
informaţii privind agenţia din acel
judeţ, cu adresă, numele şefului
de agenţie, numere de telefon şi fax,

e-mail, cod fiscal şi număr cont de
trezorerie etc.

O altă rubrică este destinată
Achiziţiilor realizate de ARR,
secţiune unde se pot consulta
documentaţiile privind închirierea
spaţiilor de birouri pentru sediile
ARR, invitaţiile de participare,
documentaţiile de atribuire şi
situaţia achiziţiilor.

În secţiunea de Angajări, se
publică periodic posturile scoase
la concurs, cu bibliografia nece-
sară. Mai departe, în secţiunea
de Contact, alături de adresa, nu-
merele de telefon şi e-mailul se -
diului central al ARR, este prezen-
tat programul de audienţe al direc-
torului general şi al directorului
gene ral adjunct şi informaţii în
atenţia solicitanţilor de informaţii
pu blice şi a petiţionarilor.

Servicii

În cadrul meniului pe verticală,
secţiunea destinată serviciilor,
ARR defalchează activitatea pe
eliberare licenţe, cu subcategori-
ile „tran sport“ şi „activităţi co ne -
xe“, şi eli berare atestate.

De pe site pot fi descărcate for-
mulare necesare pentru elibe rarea
a diferite documente. Astfel, pot fi
evitate drumuri suplimen tare la
sediile ARR.

„Una dintre activităţile ARR
este cea de eliberare de atestate-
certificate de competenţă profe-
sională în domeniul transportului
rutier. În secţiunea respectivă de pe
website-ul ARR, sunt prezentate
calendarele de examinare pentru
CPI şi CPIA pentru marfă şi per-
soane, listele cuprinzând datele de

www.arr.ro ofer` nu numai
informa]ii privind reglement`rile 
în vigoare, dar [i date utile 
despre companiile licen]iate, 
site-ul putând deveni un instrument
la îndemâna oricui de verificare a
existen]ei unei companii de
transport sau de servicii conexe.

www.arr.ro
Un instrument

UTIL



examinare pe judeţe.  De aseme-
nea, institutele de pregătire profe-
sională pot des cărca din această
secţiune programatoarele şi ane -
xele necesare cursurilor şi exa -
minărilor ARR (formulare tip pen-
tru t oate c ategoriile d e s pecia -
lizări)“, a arătat Daniela Dobrilă, di-
rector licenţe în cadrul ARR.

Există, \n plus, un capitol de -
dicat şcolilor de şoferi, care cu -
prinde legislaţia ce reglemen -
tează această activitate şi o sub-
secţiune „Info Şcoli“, care in-
clude o listă a şcolilor autorizate
şi a instructorilor, precum şi infor-
maţii utile referitoare la situaţia
furnizorilor autorizaţi de software
didactic, conţinutul minimal al
software-ului specific pre gătirii
teoretice în disciplina legislaţie ru-
tieră şi conducere preventivă,
con ţinutul minimal al softului di-
dactic specific pregătirii teoretice
în disciplina cunoaşterea autove-
hiculului. 

Pe site-ul ARR, sunt disponibile
şi secţiuni dedicate activităţilor
conexe, legislaţiei în vigoare în
domeniul transporturilor rutiere, in-
clusiv o arhivă cu acte normative
vechi. În secţiunea de tahograf
di gital, se face trimitere către site-
ul propriu administrat de serviciul
de eliberare cartele tahografice,
care conţine formulare de cereri de
eliberare, informaţii utile etc.

Secţiunea de reglementări UE
este una dintre cele mai accesate
de pe website, în special topicul
dedicat AETR şi cel referitor la le -
gislaţia socială din domeniu, care
vizează perioada de concedii. 

La capitolul „Noutăţi“, cel mai
recent subiect postat pe site este
cel dedicat informaţiilor privind o -
pe ratorii străini de transport ru tier
de mărfuri, care efectuează o -
peraţiuni de cabotaj pe teritoriul
României. La capitolul informaţii
utile, d efalcat, l a r ândul s ău, p e
transport marfă şi persoane, sunt
prezentate liste ale operatorilor de
pe piaţă, la mod general, dar şi de-
partajaţi pe activităţi şi licenţieri,
categorii d elimitate c onform l e -
gislaţiei în vigoare. 

Este, de asemenea, disponibilă
o secţiune de întrebări frecvente,
care prezintă problemele cu repe -
titivitate, observate în practică. 

Operatori licen]ia]i

„Website-ul ARR este foarte
accesat mai ales de companiile in-
teresate de colaborarea cu anumiţi
transportatori. De pildă, avem con-
tact direct cu o firmă din Austria,
care urmăreşte în permanenţă
datele privind operatorii. Site-ul
poate fi un instrument de informare
foarte eficient. În cazul în care o fir-
mă doreşte să atribuie un contract
unui operator de transport român,
verifică pe site-ul ARR dacă firma
care îl interesează figurează pe
lista licenţierilor din secţiunea de
transport marfă, mai ales dacă
este un operator recent licenţiat.
Dacă nu regăseşte compania pe
lista noastră, ne telefonează şi
ne solicită informaţii. Datele se ac-
tualizează o dată la aproximativ
două-trei luni şi se poate ca firma
să fie operator nou, încă nepubli-
cat pe site. Este posibilă publicarea
pe site a companiilor proaspăt li-
cenţiate mai devreme decât actu-
alizările pe care le facem în gene -
ral, la solicitarea directă a acesto-
ra. Au existat şi cazuri în care mi
s-au t rimis p e e -mail c opii a le
unor licenţe ale unor companii
care n u a veau c orespondent l a
noi. Astfel, site-ul a fost conceput
şi să vină în sprijinul operatorilor
care caută colaborări de afaceri cu
companiile de transport, pentru a
avea garanţia că firma respectivă
există şi desfăşoară o activitate li-
cenţiată“, a spus Daniela Dobrilă.

Informaţiile privind copiile con-
forme sau cele legate de renun -
ţarea la un traseu, în dome niul
transportului public de persoane,
nu figurează pe site. Dar cursele
disponibile sunt scoase la atribuire,

iar din această informaţie se poate
deduce că un operator sau altul a
renunţat la o a numită cursă.

Timpuri noi

Ca orice instrument de lucru
bine pus la punct, şi website-ul
ARR va trebui să ţină pasul cu vre-
murile. 

„Un operator a făcut o adresă
către noi prin care sugera elibe -
rarea licenţelor în format elec-
tronic. Pentru acest lucru, este
nevoie să existe o lege a semnă-
turii digitale, iar în condiţiile exis-
tenţei legislaţiei, noi ne vom adap-
ta, desigur, la evoluţia normală a
pieţei şi din acest punct de vedere.
Dar trebuie avut în vedere şi fap-
tul că sunt necesare nişte verificări
ale documentaţiei, pe care încă nu
le putem realiza electronic, atâta
vreme cât, de exemplu, nu avem
acces electronic la baza de date a
Registrului Comerţului. Ar trebui re-
alizată o interoperabilitate cu cele-
lalte organisme şi autorităţi. De
asemenea, în unele situaţii, în
cazul comunicării electronice nu ai
garanţia că dincolo de ecran este
o persoană responsabilă. Ne
gândim, în plus, la realizarea unui
formular electronic, la care ope -
ratorul să aibă acces prin inter-
mediul unei chei digitale primite o
dată cu licenţa, de exemplu, prin
care să poată să ne ofere informaţii
de care avem nevoie, pe baza
cărora se pot elabora tot felul de
statistici utile, cum ar fi cele legate
de accidente sau de numărul de
pasageri transportaţi“, a con-
cluzionat Daniela Dobrilă.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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P oate cea mai mare su -
ferinţă a firmelor de
transport rutier de călă-
tori este legată de pa -
sagerii clandestini ori,

mai exact, de banii pentru care
şoferii nu dau bilet. 

Metodele prin care conducă-
torii auto reu şesc să îşi însu -
şească sume importante sunt
atât de diverse şi inventive, încât
controlul s-a dove dit ineficient
sau nu a putut decât să limiteze
fenomenul... cel puţin până în
prezent.

Cu ajutorul tehnologiei, puse la
dispoziţie d e c ătre f irma U TI,
Antares ar putea rezolva această
problemă m ajoră î n t ransportul
de călători.

O nou` mentalitate
pentru [oferi

La fel ca întreaga piaţă, Antares
a resimţit efectele crizei. Numărul
de pasageri s-a diminuat anul tre-
cut cu aproximativ 20%, sumele da-
torate de stat pentru transportul
persoanelor care beneficiază de
subvenţii au rămas neplătite din
luna mai 2009, iar concurenţa
neloială continuă să afecteze ac-
tivitatea, pe fondul unei reacţii
slabe din partea autorităţilor.

„A trebuit să scădem costurile
la maxim. Am redus cu 3% cota de
motorină alocată şoferilor, care au
devenit mai atenţi la modul în
care conduc, am realizat câteva
teste, iar rezultatele au arătat un

consum mai mic decât cota alocată
anterior. De asemenea, a trebuit să
scădem costurile salariale, iar per-
sonalul a fost redus şi am ree -
şalonat ratele aferente maşinilor
aflate în leasing - am avut şase luni
în care am plătit doar dobânda“, a
afirmat Dumitru Becşenescu, pre -
şedintele grupului Antares.

Însă, perioada dificilă nu a
oprit demersurile conducerii An -
tares de a continua modernizarea
firmei. Dimpotrivă, au trecut la
implemen tarea unui proiect am-
biţios, realizat împreună cu firma
UTI, prin care se încearcă stoparea
furturilor ş i, î n f inal, schimbarea
mentalităţii şoferilor.

„Astăzi, avem fluctuaţie de
per sonal în condiţiile în care nu ac-

Fraud` zero 
în transporturi
reprezint` un vis
considerat de mul]i
imposibil 
de atins [i, totu[i,
tehnologia de
ultim` genera]ie
poate oferi
r`spunsul.
Compania Antares
Transport din
R=mnicu V=lcea 
a implementat 
un sistem menit 
s` depisteze orice
încercare de furt
din partea [oferilor, 
iar acest model 
ar putea reprezenta
o revolu]ie 
în transportul rutier
de c`l`tori.

Dumitru Becşenescu,
preşedinte Grup
Antares: 

„Stoparea furturilor 
reprezintă o preocupare
a tuturor managerilor
de transport, pentru că
ne confruntăm cu
aceleaşi probleme, însă
numai un proiect
integrat şi fără fisuri
poate funcţiona. Atunci
când am gândit acest
proiect, ne-am impus să
nu existe riscul ca
programul să nu
funcţioneze sau şoferul
să poată găsi portiţe de
a-l ocoli. De asemenea,
odată depistat furtul,
trebuie să putem lua
măsurile obiective
men]in=nd totodat` o
rela]ionare corect` cu
[oferul.“

Sisteme HI-TECH pentru

FRAUD~ ZERO
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ceptăm compromisuri, nu tolerăm
furtul la şoferi. Sunt şoferi care nu
pot să renunţe la furt, iar aceştia
vor pleca din companie. Dar sunt
şoferi care s-au apucat să fure în
urma unui complex de împrejurări,
iar exemplul dat de ceilalţi con-
tează foarte mult. Ştim că şoferii
ne fură, dar nu putem şti cu sigu-
ranţă cât şi cum. Practic, este vor-
ba despre însuşirea unor bani din
gestiunea firmei, iar uneori călătorii
sunt complici. Sunt unele situaţii
în care nu se taie bilet, [i alte
situa]ii \n care pasagerii dau bile-
tul înapoi şoferului la coborâre \n
semn de  «recuno[tin]`», iar aces-
ta \l revinde sau, pur şi simplu, sunt
utilizate bilete care nu aparţin fir -
mei, «f`cute rost» sau confecţio -
nate de  şof eri. Prin noul sistem,
transferăm gestiunea companiei
spre şofer, care devine răspunzător“,
a explicat Dumitru Becşenescu.

Proiectul are două componen -
te, cea antifraudă şi cea motiva -
ţională. Astfel, prin noul sistem,
con ducătorii auto au posibi litatea
să se afirme, criteriile de evaluare
devenind clare, corecte, legate strict
de profesionalism şi competenţă.

Nu mai e loc 
de întors

Sistemul de taxare, implementat
de UTI la Antares, este ase mănător
cu cel de la RATB. Aparatul de bord
este legat prin GPS şi emite bilete
şi validează abonamente.

„Discutăm de carduri comer-
cializate la agenţia noastră, dar
care pot fi reîncărcate de către
şofer. Cardul poate acoperi abona-

mentul pe o relaţie şi se validează
la urcare. Până acu m, abona-
mentele erau greu de controlat -
şoferii îi cunoşteau pe abonaţi şi,
uneori, nu mai controlau respec-
tivele cartoane pentru a vedea
dacă mai sunt valabile... şi avem
peste 2.000 de abonaţi“, a spus
preşedintele Antares.

Cardul poate fi utilizat şi ca un
portofel electronic - se încarcă
bani pe el iar călătorii îl pot folosi
pe orice traseu Antares. Cardurile
vor putea fi încărcate inclusiv pe In-
ternet, dar rămâne şi varianta achi -
ziţionării biletelor de la şofer. Prin
introducerea acestor cardur i, s e
urm`re[te atragerea [i fidelizarea
de noi clien]i. De altfel, ş oferii nu
trebuie decât să selecteze, pe un
ecran aflat la bord, staţia de desti-
naţie a călătorului, pentru emiterea
biletului, pentru că, prin GPS, sis-
temul ştie automat staţia în care se
găseşte în acel moment.

Toate informaţiile din sistemul
de taxare sunt descărcate au-
tomat la autogară prin GPRS.

Sistemul video compl etează
proiectul şi este reprezentat de o
cameră montată deasupra şoferu-
lui, îndreptată către uş`.

Filmele înregistrate de cameră
sunt fragmentate, putând fi prelu-
ate doar acele secven]e petre-
cute în staţie, de la deschiderea şi
până la închiderea u[ii. Imaginile
sunt stocate pe un hard care este
descărcat la autogară.

Sistemul permite ca întotdeau-
na să se cunoască şoferul şi maşi-
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na despre care este vorba.
Informaţiile d in s istemul d e

taxare şi înregistrările video sunt
comparate de dispeceri. Dispecerii
numără călătorii care urcă şi co -
boară, în raportul final trebuind să
coincidă informaţiile din sistemul
de taxare cu ceea ce s-a vizualizat
pe înregistrarea video. Neregulile
sunt semnalate, reverificate şi, dacă
este cazul, sunt imputate şoferului.

Informaţiile pot fi stocate cu
până la o lună de zile în urmă, iar
şoferii au posibilitatea să con-
teste deciziile.

„Şoferii au pr imit s istemul cu
scepticism, nefiind convinşi că poa -
te funcţiona. Pentru a asigura func -
ţionalitatea, compania a dat mai
multe decizii, semnate de şoferi,
prin care aceştia sunt sancţionaţi
dacă este obturată camera sau
dacă sunt deteriorate componente
ale sistemului. Neregulile aduc şo -
ferilor o amendă de 200 lei. Siste -
mul trebuie să fie 100% sigur. A cum,
suntem la faza experimentală, dar
nu avem motive de îngrijorare“, a
precizat Dumitru Becşenescu.

Odată cu acest sistem, condu -
cerea Antares estimează o creştere
cu cel puţin 10% a încasărilor. Între -
gul sistem a costat aproximativ
500.000 de euro, iar în cazul unor ve -
nituri superioare cu 10% pentru fir-
mă se amortizează în 2 ani.

„Modalitatea prin care se rea -
liza înainte verificarea şoferilor
erau echipele de control, formate
din doi controlori şi un şofer cu au-

toturismul. În momentul în care
controlorii opresc o maşină pe un
traseu, toţi ceilalţi şoferi ştiu acest
lucru printr-o solidaritate a acesto-
ra, cel controlat av=nd grij` s` \i
anun]e pe ceilal]i, astfel \nc=t ei s`
nu aib` stresul controlului. Sunt
două echipe de control şi, astfel,
apariţia acestora pe un anumit
traseu înseamnă pentru şoferii de
pe celelalte trasee că nu vor fi con-
trolaţi. S-a creat această colabo-
rare între şoferi şi cred că aşa
funcţionează lucrurile în orice
companie. Costul unei echipe de
control a junge l a 1 0.000 l ei p e
lună, iar două echipe la peste 80 de
maşini nu pot combate eficient
frauda despre care discutăm. De
acum înainte, şoferii vor şti că la
Antares nu se poate fura, însă cei
care doresc să lucreze corect vor
fi răsplătiţi la firma noastră“, a
completat preşe dintele Antares.

Programul 
de cinci stele

Proiectul gândit de Antares nu
presupune doar un control strict al
activităţii şoferilor, ci şi motivarea
celor care au o prestaţie bună.

Astfel, fiecare şofer primeşte
un ecuson, pe care pot fi aplicate
până la cinci stele. Evaluările au
loc odată la şase luni, în urma lor
şoferii putând primi o stea, dacă
au un punctaj suficient de mare.
Ţinuta corespunzăt oare, atitu -
dinea faţă de călători, corec titu -

dinea sunt aspecte care sunt luate
în considerare.

„Vom elimina echipele de con-
trol, rezultând o reducere a chel-
tuielilor cu 20.000 lei pe lună, iar
celor care lucrează în dispecerat li
se interzice să relaţioneze cu
şoferii, atât în timpul serviciului cât
şi în afara acestuia. Vrem să schim-
băm mentalitatea şoferilor, mo-
tivându-i să fie corecţi. Sistemul de
evaluare este transparent, şoferii
îl cunosc şi ştiu când şi cum pot
primi stele. Fiecare stea înseamnă
salarii mai mari, iar de la trei stele
apar alte facilităţi. Îşi pot alege
maşinile şi cursele pe care să
meargă, în detrimentul celor cu mai
puţine stele, familiile beneficiază
de card VIP cu gratuitate pe curse-
le Antares, acces la directorul
general pentru probleme perso nale
fără audienţă...“, a spus Dumitru
Becşenescu.

Astfel, şoferul cu cinci stele va
fi respectat şi invidiat de ceilalţi
conducători auto profesionişti. |n
plus, se poate vorbi de un plan de
carier` al acestuia, o ]int` c`tre
care se \ndreapt`.

Astăzi, la nivel de grup, Antares
are peste 700 de angajaţi, iar pe
segmentul de transport peste 200,
fiind utilizat un parc auto de 84 de
maşini (microbuze şi autocare). În
ultimii patru ani, Antares a investit
aproximativ 4 milioane de euro în
înnoirea parcului.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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P entru a obţine permi -
sul auto, este obligato-
riu să urmezi anumite
cursuri. Practic, discu -
tăm de un moment

che ie pentru viitorul şofer, dar şi
pentru întregul trafic auto naţio nal,
calitatea pregătirii având o influ-

enţă majoră în siguranţa rutieră. Pe
de altă parte, după 1989, pregă -
tirea a devenit şi o afacere şi, din
păcate, pentru prea mulţi dintre cei
care au desfăşurat-o, forma rea
în sine a fost neglijată, concentrân-
du-se pe maximizarea profitului.

S-a ajuns la un cerc vicios, de
care nimeni nu se putea desprinde.

Puteai acuza o şcoală de
şoferi că nu realizează cursurile
teore tice sau că nu efectuează
toate orele de condus, în condiţi-
ile în care, dacă ar fi forţat re-
spectarea integrală a acestor lu-
cruri, ar fi fost pur şi simplu scoa -
să de pe piaţă?! Lucrurile s-au
degradat atât de mult, încât cos-
turile unei activităţi desfăşurate
„ca la carte“ depăşeau taxa per-
cepută pentru şcolarizare. Practic,
evaziunea fiscală şi elibe rarea do-
cumentelor fără acoperire din punct
de vedere al pregătirii au devenit un
mod curent de funcţionare.

Mai mult decât atât, aceste
practici au corupt modul de perce -
pere a pregătirii la nivelul cursan -

ţilor, cele mai apreciate şcoli fiind
acelea care eliberau documentele
mai repede şi mai uşor. 

„Acest segment al şcolilor de
şoferi a funcţionat ani de zile fără
să fie reglementat, controlat sau
sancţionat în vreun fel. Până acum,
fiecare a făcut ce a vrut, iar acest
lucru a avut ca rezultat, în ultimii ani
de zile, creşterea exponenţială a
accidentelor grave provocate de
conducători auto cu permis elibe -
rat de unul sau doi ani. A avut loc
o importantă degradare a pregătirii
realizate în cadrul şcolilor de
şoferi. Era firesc ca Minist erul
Transporturilor să intervină pentru
a stăvili această fabrică de elibe -
rare de documente care dovedeau
urmarea cursurilor la o şcoală de
conducători auto“, a apreciat Mir -
cea Ilie Grigore, vicepreşe dinte
COTAR (Confederaţia Ope rato -
rilor şi Transportatorilor Auto -
rizaţi din România), director gene -
ral Autogeneral.

Un alt circuit 
al banilor

Noul cadru legislativ a ţintit
atât îmbunătăţirea actului de
pregătire, cât şi scoaterea banilor
„la alb“.

„Este firesc să apară nemulţu-
miri în condiţiile în care existau per-
soane ce obţineau venituri impor-
tante, în mod facil, de multe ori fără
a plăti dările la stat. Practic, vindeau
doar o hârtie, fără a realiza nici un
fel de pregătire. Cum aş putea eu
face faţă unei asemenea con-
curenţe, când un cursant care vine
aici plăteşte la casierie, se eli -
berează chitanţă putătoare de TVA,
se plătesc impozite... Cred că
astăzi avem un cadru legislativ
care să permită realizarea unei
pregătiri reale şi de calitate pentru
cei care doresc să obţină permisul
auto“, a explicat Mircea Ilie Grigore.

Conflictul dintre instructorii
autorizaţi şi şcolile de şoferi era

câ[tiguri 

MAI MICI, 

Mircea Ilie Grigore,
vicepreşedinte COTAR: 

„Autoritatea Rutieră pare
mai hotărâtă ca niciodată
să ţină lucrurile sub
control. Datorită
controalelor pe care le
realizează, calitatea
pregătirii cursanţilor va
creşte semnificativ. În plus,
dacă realizezi cursuri de
calitate, oamenii vin cu
plăcere la ore. Dar
cursurile teoretice nu
trebuie să se rezume la
realizarea de chestionare“.

Anul trecut, 
a ap`rut o nou`
legisla]ie 
privind 
preg`tirea în
vederea ob]inerii
permisului auto
[i, a[a cum era
de a[teptat,
schimb`rile
survenite au
provocat
numeroase
nemul]umiri, iar
conflictul
principal a avut
loc între [colile
de [oferi [i
instructorii
independen]i.
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responsabilitate

MAI MARE 
uşor de anticipat, în condiţiile în
care actuala legislaţie întrerupe
contactul direct (cel puţin din
punct de vedere financiar) între
cursant şi instructor.

„Autointitulaţii instructori inde-
pendenţi se numesc potrivit Legii
218/2009 instructori autorizaţi. În
lege, este bine definit cadrul în
care aceştia pot funcţiona -
încheierea unui contract de prestări
servicii cu o şcoală, iar acest con-
tract are ca obiect pregătirea prac-
tică. În trecut, nu de puţine ori, in-
structorii independenţi îşi racolau
clienţii chiar din faţa şcolii de
şoferi, creând impresia că sunt an-
gajaţi ai şcolii. Instructorii plăteau
şcolii o taxă mică pentru pregătirea
teoretică, restul banilor nefiind
înregistraţi în vreun fel din punct de
vedere fiscal. Vom lucra, în conti -
nuare, cu instructorii autorizaţi şi
cred că aceştia îşi vor găsi locul pe
piaţă. Însă, legea este foarte clară
- pregătirea teoretică şi practică a
unei persoane în vederea obţine -
rii permisului auto se realizează nu-
mai în cadrul unei şcoli de con-
ducători auto, în condiţiile exis-
tenţei unui contract între persoană
şi şcoala respectivă“, a precizat vi-
cepreşedintele COTAR.

Cu toate acestea, au apărut
deja situaţii în care instructorii
autorizaţi şi-au păstrat relaţia direc-
tă cu persoana pregătită, încheind
contract cu o şcoală pentru
pregătirea teoretică.

Chiar dacă lucrurile se vor re-
zolva în favoarea şcolilor, este de
aşteptat ca şi pe viitor să existe o
colaborare strânsă între acestea şi
instructorii autorizaţi.

La prima vedere, şcolile vor fi
cele care repartizează cursanţii
către instructori şi este lesne de
înţeles că vor fi preferaţi cei anga-
jaţi în cadrul instituţiei. În aceste
condiţii, instructorii autorizaţi nu
şi-ar mai găsi locul pe piaţă, însă,
având în vedere concurenţa, impor-
tanţa factorului uman în această

activitate, este de aşteptat ca in-
structorii autorizaţi să capete şi
rolul de „agenţi de vânzări“. Astfel,
aceştia vor aduce clienţi către
şcolile cu care colaborează şi este
de aşteptat să îşi negocieze cu gri-
jă condiţiile de lucru.

Un lucru este cert, activitatea
de pregătire se va face prin şco lile
de şoferi, iar acestea sunt mai
uşor de controlat. Astfel, eventu-
alii bani „negri“ vor fi mai greu de
ascuns.

„Interesele financiare ale in-
structorilor autorizaţi sunt afectate
în condiţiile în care înainte nu
plăteau taxe şi impozite pentru
banii încasaţi. Tarifele nu vor
creşte, însă banii vor avea un alt
circuit, iar statul îşi va primii taxele
şi impozitele conform legii. In-
structorilor a utorizaţi l i s e v or
diminua veniturile cu acele sume
care, oricum, erau nelegitime“, a
spus vicepreşedintele COTAR.

Jum`tate 
din [coli în pragul
dispari]iei

Principalul obiectiv al noii leg-
islaţii este creşterea calităţii actu-
lui de pregătire în vederea obţine -
rii permisului. Şi la acest capitol
sunt multe de schimbat, indiferent
dacă vorbim despre şcoli sau in-
structori autorizaţi.

De exemplu, la nivel naţional,
sunt înregistrate aproximativ 1.600
de şcoli de şoferi, dar există numai
1.100 de profesori de legislaţie - o
dovadă grăitoare despre modul în
care se desfăşoară (mai bine spus nu
se desfăşoară) pregătirea teoretică. 

Însă există o altă problemă,
mult mai gravă, cu care se confrun-
tă şcolile de şoferi.

„Scăderea majoră a natalităţii
în anii 1991 - 1992 reprezintă prin-
cipala cauză care va duce la dimi -
nuarea drastică a numărului de
şcoli de şoferi. Cred că în acest an
se va ajunge la 800 de şcoli, astăzi

fiind funcţionale în jur de 1.200 de
şcoli. Această realitate va determi-
na şi o scădere a numărului de an-
gajaţi care activează în acest do me -
niu. Numărul aparent mic de profe-
sori vine din faptul că, până acum,
nu exista obligativitatea angajării cu
normă întreagă a profesorilor. Ast-
fel, un profesor deservea mai multe
şcoli şi, în realitate, discutăm de ore
care nu se realizau“, a explicat
Mircea Ilie Grigore.

Va f i o are po sibil c a î ntr-un
mediu e conomic s olicitant, af a -
cerea dar şi rolul de partener
strategic pentru siguranţa rutieră
să se împletească într-un mod
corect? Vor reuşi şcolile de şoferi
şi autorităţile să facă, într-o pe-
rioadă de criză, ceea ce nu au
putut r ealiza î n a nii d e c reştere
economică? Răspunsul ar trebui
să îl vedem în anii care urmează
prin (să sperăm) diminuarea
numărului de accidente.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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T ransportul în scop
turistic se va face cu
autobuze obişnuite,
marca Mercedes-
Benz Citaro, dar

co lorate specific, pentru a se
distinge de restul mijloacelor
de transport în comun. Aces-
tea vor circula în dreptul unor
obiective turistice cu va loare
istorică, arhitectonică, cultu -
rală, ştiinţifică, muzeistică,
sportivă sau de spaţii verzi.
Cele 17 staţii de oprire vor fi
în dreptul Mânăstirii Caşin,
Muzeului Antipa, Bisericii
Creţulescu, Palatului CEC, Bule-
vardului Kogălniceanu, Pieţei O -
perei, Muzeului Cotroceni, staţiei
Mircea Vulcănescu, Palatului Par-
lamentului, P ieţei Un irii, Pi eţei
Universităţii, Foişorului de Foc,
Pieţei Romane, Pieţei Victoriei,
Pieţei Charles de Gaulle, Arcului de
Triumf şi terminalului RATB de la
Casa Presei. 

Potrivit directorului general al
Regiei Autonome de Transport
Bucureşti, Gheorghe Aron „cir-
cuitul turistic al Capitalei va fi
asigurat cu patru autobuze dotate
cu aer condiţionat, care vor fi
branduite, în funcţie de mesajul pe
care doresc să-l transmită cei de la
Direcţia Dezvoltare Turism din
Primăria Capitalei“. Pe lângă şofer,
autobuzele vor avea şi un însoţitor
de bord, care va distribui bilete
celor ce nu au carduri de călătorie.
Totodată, va avea şi calitatea de
ghid, oferind informaţii legate de
traseu şi de obiectivele turistice.

Proiectul a apărut încă de anul
trecut, când Primăria Capitalei l-a
lansat în dezbatere publică, apoi a
fost aprobat, prin Hotărârea nr.
206/30.06.2009, de Consiliul Ge -

neral al Municipiului Bucureşti. A
stârnit aproape imediat interesul
grădiniţelor şi şcolilor din ţară şi din
Bucureşti, pentru organizarea unui
astfel de traseu turistic. Până la
punerea sa în aplicare, a trecut însă
aproape un an, în binecunoscutul
stil românesc. Că municipalitatea
a aşteptat votarea de către CGMB
a noii organigrame a structurilor
Primăriei, printre care şi Direcţia
Dezvoltare Turism - cea care se va
ocupa de implementarea proiectu-
lui - puţin interesează. Cert este că
toată lumea şi-a dat OK-ul şi nu e -
xistă scuză din partea nimănui. 

Comisia Tehnică de Circulaţie
a stabilit împreună cu RATB detali-
ile tehnice înc` de la începutul a -
nului trecut. Astfel, linia de auto-
buze turistice va funcţiona zilnic,
între orele 9:00-20:00, la un inter-
val de succedare de 25 de minute
între autovehicule, iar biletul va fi

valabil 24 de ore. Traseul porneşte
de la terminalul RATB de la Piaţa
Presei, continuă pe Bulevardul
Mărăşti, strada Alexandru Con-
stantinescu, M ânăstirea C aşin,
Şoseaua Kiseleff, Piaţa Victoriei,
Calea Victoriei, Piaţa Revoluţiei,

TURUL BUCURE{TILOR 
De la începutul verii, Capitala va avea o linie
de transport turistic ce va func]iona zilnic,
între orele 9:00-20:00, nu doar pentru
str`ini, ci [i pentru bucure[tenii get-beget
care n-au apucat s` viziteze obiectivele
istorice sau arhitectonice ale ora[ului.
Deplas`rile se vor face cu autobuze moderne,
puse la dispozi]ie de RATB, iar costul unui
periplu a fost stabilit de municipalitate la 25
de lei pentru adul]i, 10 lei pentru copiii cu
vârste între 7 [i 14 ani [i va fi gratis pentru
cei sub 7 ani. 
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Palatul CEC, Splaiul Independenţei,
B-dul Schitu Măgureanu, B-dul
Regina E lisabeta, B -dul K ogăl-
niceanu, Eroii Sanitari, Piaţa O -
perei, Cotroceni, Carol Davila, Ca -
lea Plevnei, Vasile Pârvan, B.P.
Haşdeu, Izvor, Calea 13 Septem-

brie, Piaţa Arsenalului, Pala -
tul Parlamentului, B-dul Li -
bertăţii, Pia ţa Unirii, Univer-
sitate, B-dul Carol, Piaţa Pache
Protopopescu, Foişo rul de Foc,
Stra da Traian, B-dul Dacia, Piaţa

Romană, B-dul Lascăr Catarigiu, Pi-
a ţa Victoriei, Piaţa Char les de Gaulle,
Mareşal Prezan, Arcul de Triumf,
Şoseaua Kiseleff, Pia ţa Presei.

Direcţia Dezvoltare Turism a
identificat punctele zonale de in-
teres turistic, luând ca reper axele
Nord - Sud şi Est -Vest ale oraşu-

lui. Acestea cuprind diferite obiec-
tive cu valoare istorică, arhitecto -
nică, culturală, ştiinţifică, muzeis-
tică, sportivă sau de spaţiu verde.
Conform acestui plan de pro-
movare şi dezvoltare a ofertei tu -
ristice a Bucureştilor, turiştii vor

putea urca sau coborî oricând
la una dintre staţiile traseului
turistic. 

Centru 
de Informare 
Turistic`, 
în pasajul 
Universit`]ii

În Pasajul de la Piaţa Uni-
versităţii a fost inaugurat, de
curând, primul Centru de Infor-
mare Turistică a Bucureştilor,
în scopul informării complete
şi actualizate asupra oportu-

nităţilor de cazare, transport,
obiective de vizitat, monumente şi
atracţii turistice, oferte ale opera-
torilor locali de petrecere a timpu-
lui liber. Totodată, de aici, se pot
obţine detalii despre programe şi
evenimente ale comunităţii locale.
În Centru, se distribuie gratuit ma-
teriale de promovare turistică:
hărţi, pliante, broşuri, albume, pre-
cum şi suveniruri.

Potrivit primarului general Sorin
Oprescu, cele mai importante
proiecte de investiţii ce vor fi im-
plementate în 2010 în domeniului
turismului sunt: elaborarea unei
strategii de Dezvoltare Turistică a
Municipiului Bucureşti 2010 - 2026,
înfiinţarea unui Po rtal de in for-
mare şi promovare turistică, traseu
Auto Turistic, înfiinţarea unui Cen-
tru Naţional de Informare Turistică
şi accesarea de fonduri structurale
pentru realizarea proiectului „Pro-
movarea imaginii Bucureştiului la
standardele unei capitale Eu-
ropene Moderne“.

Trasee turistice
pietonale

Primăria Capitalei, în colabo-
rare cu primăriile de sector şi Aso-
ciaţia Spaţiu Urban Bucureşti, vrea
să construiască un traseu turistic
pentru pietoni şi biciclişti. Traseul
va începe în Piaţa Victoriei, unde
vor fi amenajate mai multe terase
şi cafenele şi va include locuri
emblematice din Bucureştiul vechi,
precum Lipscani, Amzei, Icoanei,

Uranus sau Brezoianu. Întregul
traseu va putea f i parcurs pe
jos în două ore, iar cu bicicle-
ta în numai jumătate de oră.
De-a l ungul t raseului, s unt
proiectate 1 0 s paţii d es -
chise, denumite „camere ur-
ba ne“, unde se vor desfă -
şura di ferite evenimente
culturale şi de divertisment.
Iniţiatorii propun şi dărâ-

marea zidului din jurul Pala -
tului Parlamentului, astfel

încât zona verde să fie deschi -
să publicului pentru promenadă

şi recreere. Turiştii vor mai putea
admira A teneul R omân, T eatrul
Naţional, Palatul Patriarhiei şi mu -
zeele din centrul Capitalei. 

Traficul rutier este marea pie -
dică în calea proiectului. Traseul va
ocoli, pe cât posibil, bulevardele
principale, iar iniţiatorii vor să
amenajeze mai multe pa sarele
supraterane, inclusiv peste Dâm-
boviţa. 

Proiectul are avizul Consi liului
General şi ar putea primi finanţare
din partea Uniunii Europene.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

CU AUTOBUZUL TURISTIC
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Vice-campionul
MONDIAL

VOLVO BUSES
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Volvo Buses e aproape la fel
de în vârst` ca [i Grupul
Volvo însu[i. Primul
automobil a fost lansat în
1927 [i, la numai câ]iva ani,
a fost produs primul
autobuz. Iar istoria
produc`torului este una a
inova]iilor [i performan]elor
tehnologice. La ora actual`,
în func]ie de volumele
vândute, Volvo Buses se
pozi]ioneaz` pe locul doi la
nivel mondial.

Gama de modele
pe scurt

� Volvo 9900 - unul dintre
cele mai luxoase autocare din
Europa, lansat în toamna
anului 2006, produs în Polonia 
� Volvo 9700 - Coach of the
Year 2008, disponibil într-o
gamă largă de versiuni, de la
intercity-express până la
autocar turistic de lux. Produs
în Polonia şi Mexic. Pentru
Europa de Nord, modelul este
carosat la Carrus, Finlanda 
� Volvo 9300 - versiune de
autocar cu motor de 9 l,
produs în Mexic 
� Volvo 8300 - autobuz
interurban, pe şasiu Volvo
B9R, cu motor de 9 l, produs
şi vândut în Mexic 
� Volvo 8500 - autobuz 
urban şi interurban disponibil
într-o multitudine de versiuni,
cu podea înălţată sau joasă,
precum şi ca autobuz
articulat. Caroseria 
este produsă la uzina de la
Saffle, Suedia
� Volvo 8700 - disponibil în
configuraţii pentru transport
interurban, expres sau urban.
Construit în Polonia
� Volvo 7700 - cu motor de 9 l,
în versiuni diesel sau cu gaz.
Disponibil solo sau articulat,
autobuzul urban este produs
la uzina din Polonia. În
toamna anului 2008, a fost
introdusă şi o versiune de
hibrid paralel, concept
denumit I-SAM
� Volvo 7500 - autobuz cu
podea joasă pe toată
lungimea, echipat cu motor de
9 liri, controlat electronic.
Caroseria este produsă la Sa,
Suedia
� Volvo B9R/Sunsundegui -
autocar sau autobuz
interurban. Caroseria este
produsă de Sunsundegui,
Spania
� Modele Prevost, Canada -
seria H şi X3-45
� Nova Bus - modele Nova
LFS, autobuze urbane şi
interurbane, SUA 
� Şasiuri: Volvo B12B (pentru
caroserii autobuz urban şi
interurban), B12M (aplicaţii
turistice), B7R (cel mai
popular şasiu Volvo), B7RLE
(intercity), B12BLE (intercity),
B9S (articulat, urban), B9L
(utilizat şi pentru gama Volvo
7700), B9TL (double decker).



P
R

E
Z
E
N

T
A

R
E

64 .................................................................................................................................. martie 2010

L a începutul anilor 50,
Volvo Buses a lansat un
şasiu cu motor orizontal
poziţionat la mijlocul şa-
siului, de natură să asi -

gure manevrabilitate şi stabilitate
superioare, un concept pe care
Volvo Buses îl oferă încă clienţilor. 

Acestea sunt începuturile.
Prezentul confirmă vocaţia inova-
tivă a companiei.

În 2003, constructorul a lansat
I-shift, o transmisie controlată
electronic, care oferă un mod de
conducere eficient şi confortabil şi
care contribuie la reducerea con-
sumului de combustibil. Trei ani
mai târziu, Volvo Buses a lansat
modelele 9700 şi 9900 cu propul-
soare noi şi eficiente şi cu un de-
sign inovator. 2007 a fost anul
modelului 9700, care a câştigat ti-
tlul de Coach of the Year 2008. Un
an mai târziu, au apărut Volvo
7700 Hybrid şi doubledecker-ul
Volvo B5L Hybrid, acesta din urmă
cu caroserie Wrightbus. 

Prezen]` 
în 85 de ]`ri

Volvo Buses este o companie
globală, care are vânzări în apro -
ximativ 85 ţări la nivel mondial. De
asemenea, deţine facilităţi de pro-
ducţie în Polonia (deschisă în anul
2000), China (Sunwin Bus în
Shangai şi Silverbus în Xian),
Mexic, India, Canada (Prevost),
SUA (Nova, în Plattsburgh, des -
chisă în 2009), iar principala uzină
de producţie şasiuri se află la Bo-
ras, Suedia. În total, Volvo Buses
are aproximativ 8.000 angajaţi.
De-a lungul timpului, compania a
achiziţionat o serie de carosieri im-
portanţi, oferind clienţilor pro-
duse finite. 

Europa d e V est, î n p rezent,
este o piaţă matură şi este dificil
să vorbim despre o evoluţie spec-

taculoasă. Cel mult se mai pot
câştiga câteva procente. De aceea,
speranţele producătorilor se în-
dreaptă către Europa de Est, care
are nevoie de flote moderne de au-
tobuze, dar şi către pieţele din
afara Europei. Astfel, cel mai mare
potenţial de creştere îl au în spe-
cial pieţele din China (cea mai
mare piaţă pentru Volvo Buses în
2008) şi India. De asemenea, în
2008, au intrat în top 10 Iran şi Is-
rael. Cea mai mare piaţă din Eu-
ropa pentru producătorul suedez
este Marea Britanie. 

Adapta]i la pia]`

Productivitatea c rescută d e
care au nevoie clienţii înseamnă,
în mod fundamental, utilizarea
unor vehicule care să se po -
trivească exact operaţiunilor pe
care le realizează. Iar Volvo Bus-
es are, în prezent, una dintre cele
mai largi game de autobuze din
lume. De asemenea, este foarte
important pentru client să aibă ac-
ces la o paletă largă de servicii,

care include finanţarea, operaţiu-
nile de reparaţii şi întreţinere, în
cadrul unei reţele extinse la nivel
internaţional sau în trafic, în regim
de urgenţă 24/7, prin intermediul
Volvo Action Service, contracte de
service, p iese d e s chimb, D y-
nafleet, training pentru şoferi etc. 

Nu în ultimul rând, demn de
amintit este şi faptul că Volvo
Buses lucrează pentru a sprijini
municipalităţile în dezvoltarea
unor sisteme de transport mai
eficiente. Un exemplu ar fi aşa-nu-
mitul Bus Rapid Transit (BRT).
Prin acest sistem, pasagerii pot
călători la fel de confortabil şi
rapid ca şi prin intermediul
metroului sau al tramvaiului, dar cu
investiţii iniţiale de numai 10%
din cele ale unui sistem de trans-
port pe şine. Bus Rapid Transit are
la bază utilizarea unor autobuze cu
capacitate mare de transport, a
unor benzi speciale de circulaţie
pentru autobuze, staţii inteligent
poziţionate care permit ur-
carea/coborârea mai rapidă şi sis-
teme de informare eficiente. 
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Cele mai mari sisteme BRT
sunt implementate, în prezent, în
America Centrală şi de Sud, deşi
conceptul funcţionează la nivel
mondial. În Europa, diferite versi-
uni BRT sunt implementate în
Göteborg (Suedia), York (Marea
Britanie) şi Helsinki (Finlanda). 

Bine pu[i la punct

Din punctul de vedere al gamei
de modele, Volvo Buses poate o -
feri clienţilor de la cele mai luxoase
autocare turistice, la autobuze
expres interurbane sau urbane. 

Autobuzele interurbane Volvo
pot fi comandate atât în variante cu
podea înaltă, cât şi cu podea
joasă, fiind, de asemenea, posibilă
livrarea unor versiuni articulate,
pentru un plus de capacitate de
transport. Cele mai populare mo -
dele din această gamă sunt Volvo
8500 şi Volvo 8700. 

Autobuzele urbane oferă o
înălţime de acces redusă pe toată
lungimea vehiculului, pentru a
simplifica urcarea şi coborârea.

Lungimile d isponibile i nclud u n
model articulat, de 24 m, cu o ca-
pacitate de transport de 165
pasageri. De altfel, acest autobuz
se află în utilizare în Göteborg,
Suedia. În plus faţă de moto -
rizările diesel, dezvoltate în confor-
mitate cu legislaţia în vigoare,
producătorul oferă motoare
propulsate cu gaz natural sau cu
biocombustibil, având niveluri
foarte reduse de emisii poluante.
Gama d e a utobuze u rbane i n-
clude modelele Volvo 7500 şi Vol-
vo 7700. 

Nu în ultimul rând, demn de
amintit e ste ş i f aptul c ă V olvo
Buses investeşte resurse semni-
ficative pentru dezvoltarea unor
modele noi şi îmbunătăţite, buge-
tul anual destinat activităţii de
cercetare-proiectare fiind de
aproximativ 600 milioane coroane
suedeze.

Traducerea [i adaptarea:
Raluca MIH~ILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Motoare

Sunt disponibile motorizări
diesel cu şase cilindri în linie,
turbo-intercooler.
- D7E, common-rail, 7,1 l, 290
CP, 1.200 Nm
- D9B, 9,4 l, 260, 310, 360,
340 şi 380 CP, 1.100-1.700
Nm
- G9A, 9 l, pe gaz natural, GPL
sau biogaz
- DH12E, motor orizontal de
12,1 l, 340, 380, 420 şi 460
CP, 1.700-2.200 Nm
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BERBEC 
(21 martie 
- 20 aprilie)

Lucrul în echipă dă
roade în această

perioadă, cu condiţia ca
diplomaţia şi răbdarea să fie
cuvintele de ordine. Se întrevăd
bune rezultate financiare şi o
bună evoluţie socială. Veţi face
câteva drumuri, dar numai în
interes de serviciu. Atenţie la
volan: respectaţi cu stricteţe
regulile de circulaţie şi nu uitaţi să
vă puneţi centura de siguranţă!

TAUR 
(21 aprilie 
- 21 mai)

Evitaţi stresul inutil şi
bucuraţi-vă de aspectul

financiar favorabil, chiar
dacă este o perioadă agitată,
marcată de multe drumuri în
interes de serviciu. Rezultatele
financiare vor fi pe măsura
organizării ireproşabile şi a
intuiţiei fantastice. În trafic, dacă
sunteţi tentaţi să apăsaţi prea tare
pedala de acceleraţie, puneţi-vă
măcar centura de siguranţă!

GEMENI 
(21 mai 
- 20 iunie)

Veţi face multe
drumuri în interes de

serviciu, iar unele
dintre ele vă vor obosi

peste măsură. Mare atenţie la
volan, pentru a nu întâmpina
probleme în trafic. Dar sunt veşti
foarte bune din zona financiară.
De asemenea, se remarcă o
îmbunătăţire a capacităţii
intelectuale. În plan profesional,
este o perioadă excelentă pentru
a încheia contracte. 

RAC 
(21 iunie 
- 22 iulie)

Dacă nu lăsaţi să
treacă oportunităţile pe

lângă dumneavoastră, veţi
vedea cum, pe plan profesional şi
financiar, rezultatele sunt mai
mult decât bune. Cele câteva
drumuri care se întrevăd vă vor
ajuta să vă faceţi relaţii utile,
materializate ulterior în contracte
profitabile. Este, în continuare, o
perioadă agitată, dar încercaţi să
nu vă lăsaţi pradă stresului!

LEU 
(23 iulie 
- 22 august)

Banii, investiţiile,
afacerile şi relaţiile cu

instituţiile financiare apar în prim-
plan, putând fi chiar subiectul
unor surprize, cel mai probabil
plăcute. Spre sfârşitul intervalului,
este posibil să faceţi o călătorie
peste hotare. Luaţi-vă toate
măsurile de precauţie necesare
pentru a călători fără incidente,
indiferent ce mod de transport
alegeţi.

FECIOAR~ 
(23 august
- 22 septembrie)

Este o perioadă
agitată, în care veţi

călători mult, dar toate
eforturile vor da rezultate. Mizaţi
pe munca în echipă, iar adversarii,
în loc să-i înfruntaţi, încercaţi să
vi-i apropiaţi! În măsura în care
veţi acţiona cu înţelepciune, veţi
primi sprijin în toate acţiunile
dumneavoastră. Situaţia
financiară este foarte bună în
acest interval de timp.

BALAN}~ 
(23 septembrie 
- 22 octombrie)

Multă agitaţie, mult
stres, drumuri

nenumărate. Respectaţi
toate regulile de circulaţie când
vă aflaţi la volan şi conduceţi cu
maximă prudenţă. La jumătatea
intervalului, este posibil să
descoperiţi că starea sănătăţii vă
dă de furcă. Faceţi un control
general şi respectaţi tratamentul
recomandat. Din punct de vedere
financiar, lucrurile stagnează. 

SCORPION 
(23 octombrie 
- 21 noiembrie)

Va trebui să faceţi
câteva drumuri lungi

şi obositoare, dar
lucrurile merg din ce în

ce mai bine. Revin pe scenă
ambiţiile profesionale, luptele şi
eforturile pentru a vă impune în
cariera profesională. Este o
perioadă bună şi din punct de
vedere financiar, dar nu numai.
Căutaţi să vă odihniţi de câte ori
aveţi ocazia pentru a vă proteja
sănătatea!

S~GET~TOR 
(22 noiembrie 
- 21 decembrie)

Veţi călători foarte
mult în această perioadă

şi veţi încheia câteva contracte
importante. Din păcate, nu toate
sunt atât de favorabile precum
par. Analizaţi de două ori un
document înainte de a-l semna.
Spre sfârşitul intervalului, situaţia
financiară se ameliorează. Aveţi
grijă la volan: conduceţi cu
prudenţă şi purtaţi întotdeauna
centura de siguranţă.

CAPRICORN 
(22 decembrie 
- 19 ianuarie)

Drumuri multe şi
scurte, încununate de

succes în plan profesional
- veţi încheia multe contracte şi
foarte profitabile. Urmează o
perioadă plină de satisfacţii şi
împliniri; parcă nimic nu vă stă în
cale. Veniturile vor creşte
accelerat şi vor urma un trend
ascendent pe tot parcursul anului.
Atenţie în trafic: conduceţi cu
prudenţă şi respectaţi regulile de
circulaţie!

V~RS~TOR 
(20 ianuarie 
- 18 februarie)

Căutaţi să comunicaţi
clar, pentru a evita neînţelegerile!
Se întrevăd parteneriate
fructuoase, cu rezultate pe
măsură: această perioadă se
evidenţiază prin câştiguri mari.
Evitaţi călătoriile lungi şi
obositoare. Dacă nu este posibil,
luaţi-vă toate măsurile de
precauţie: conduceţi cu prudenţă
şi nu uitaţi să vă puneţi centura
de siguranţă.

PE{TI 
(19 februarie 
- 20 martie)

Este o perioadă
agitată din punctul de

vedere al drumurilor pe
care le aveţi de făcut. Dar sunteţi
într-o formă deosebită, aşa că
planurile vor merge ca pe roate.
Nu lăsaţi să vă scape o ocazie
favorabilă: veţi primi o ofertă
pentru un nou job care vă va
întruni toate aşteptările. Profitaţi
de energia pe care o aveţi şi turaţi
motoarele la maxim!

15 martie - 15 aprilie 2010
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