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O întâmplare banală,
cum se petrec cu mi-
ile în România, şi, to-
tuşi, revolta pe care o
simţi de fiecare da tă

explică multe lucruri.
Pe scurt: un prieten este acciden-

tat în timp ce mergea regulamentar cu
maşina, de către o altă maşină care a
schimbat brusc banda. Pentru că vor-
bea la telefon sau îşi aranja părul ori,
pur şi simplu, din neatenţie, doamna
respectivă nu a putut păstra banda pe
care mergea. Până aici, nimic ieşit din
comun. Dar doamna respectivă insistă
să mear gă la poliţie la o anumită
secţie, deşi o înţelegere amiabilă,
prin interme diul asigurătorului, o
avantaja... la prima vedere.

Şi, aici, apare incredibilul - un a -
numit domn poliţist Rădăcină deci de
că prietenul meu este cel vinovat, pen-
tru că ar fi realizat o manevră greşită
de depăşire. În mod evident, o inter-
pretare bine gândită pentru a explica
daunele suferite de maşini şi, totodată,
a scoate „basma cura tă“ pe respec-
tiva doamnă. Nu are sens să dis-
cutăm despre senzaţia pe care o
trăieşti atunci când ţi se destramă
iluzia că, dacă eşti ne vinovat, nu ai ce
să păţeşti. Cred că mulţi dintre noi am
trăit-o în repe tate rânduri.

Mai mult decât atât, posibi lităţile
de atac împotriva nedreptăţii sunt
extrem de limitate. Poliţistul este
perfect acoperit, având o interpretare
plauzibilă. Poate că nici măcar nu a
luat bani pentru asta, ci doar a pri mit
un telefon de la un prieten care i-a
cerut ajutorul, iar la noi funcţionează
bine sistemul prin care „o mână spală
pe alta“.

Dar, aşa cum spuneam, cazul este
banal, iar fiecare pădure are uscătu rile
ei - de ce nu ar fi şi în poliţie?

Însă, ceea ce este grav are legă-
tură cu relaţia care se creează între
cetăţeni şi autorităţi. Prea des avem
senzaţia că, indiferent de autoritatea
cu care interacţionăm, intrăm într-un
mărăciniş din care ieşim mai mult sau
mai puţin răniţi, dar întotdeauna
înţepaţi deranjant - în demnitate, în
speranţe, în caracter...

Pot să înţeleg faptul că un poliţist
ca Rădăcină şi alţii ca el nu înţeleg
gravitatea propriilor fapte, dar ceilalţi

ce fac? Cei care încearcă să facă
ceva, cei care îşi respectă meseria? Nu
credeţi că există o legătură directă în-
tre banalul caz prezentat şi poliţiştii în-
juraţi sau maşinile cu sirena pornită dar
blocate în trafic pentru că şoferii nu vor
să le facă loc? Astfel de cazuri mărunte
distrug imaginea poliţiei şi a au-
torităţilor în general, iar cei care vor să
schimbe ceva nu ar trebui să permită
existenţa acestor zone cangrenate.

Dar, bineînţeles, nu există dovezi,
întrucât corupţii au învăţat să se
păzească, iar de la stat nu pleacă ni-
meni pe motiv de incompetenţă.

Astăzi, economia trece prin mo-
mente extrem de dificile, iar măsurile
disperate scot şi mai bine în evidenţă
pericolul de disoluţie socială.

Apar tot mai multe discuţii despre
economia „neagră“, despre neplata
datoriilor la stat. Dar nu controlul şi
legislaţia strictă vor stârpi evaziunea
fiscală, ci mai degrabă o anumită
stare de spirit în care românii capătă
încredere în societatea în care trăiesc
şi în autorităţi. Altfel, prea mulţi vor
încerca să răspundă statului cu
aceeaşi monedă cu care au fost
trataţi de reprezentanţii acestuia.

„Ultimul să stingă lumina“ este
replica unui banc despre dorinţa ro -
mânilor de a părăsi ţara. Nu vor ple-
ca românii din România în sens fizic,
dar vor părăsi ţara din punct de vedere
spiritual, moral şi financiar. Vor investi
bani în alte ţări, îşi vor reduce con-
tribuţiile la bugetul de stat cât vor
putea de mult, găsind subterfugii,
fără nici un fel de mustrare de conşti-
inţă, iar sentimentul naţional, atât de
necesar pentru viaţa unei ţări, îşi va
pierde orice fel de valoare.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

ULTIMUL
stinge lumina
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Schmitz Cargobull a anunţat,
recent, că dezvoltă o
cooperare strânsă pe partea
de service cu Daimler AG şi
Iveco Magirus AG. Scopul este
de a dezvolta o reţea
europeană de ateliere „All-
round“ în care să se realizeze
servicii pentru ansambluri cap
tractor MB sau Iveco şi trailere
Schmitz. Daimler numeşte
acest concept „TruckWorks“,
iar Iveco – „TruckStation“. 
La sfârşitul lunii aprilie,
negocierile între cei trei
constructori erau aproape
finalizate, Schmitz urmărind
încheierea unor acorduri
similare şi cu alţi fabricanţi.
Subsidiara Cargobull Parts &
Services contribuie la proiect
cu logistica sa sofisticată în
domeniul pieselor de schimb,

cu standarde ridicate de
calitate în privinţa serviciilor
precum şi cu un portal pe
internet de căutare piese de
schimb, un sistem de
procesare a comenzilor în
domeniu, precum şi cu
pachete de servisare. 

DIN NOU CRE{TERI
RECORD

Indexul European de Expediţie,
realizat de Banca Daneză,
arată faptul că luna aprilie a
marcat din nou un record de
creştere în ultima perioadă,
depăşind aşteptările din
industrie, în ciuda puternicei
influenţe a norului de cenuşă
vulcanică asupra fluxului de
mărfuri transportate aerian. 
Astfel, indexul a crescut de la
75 la 78, datorită prestaţiei
domeniilor rutier şi naval, în
timp ce pe aerian a scăzut de
la 74 la 58. Dar estimările

pentru lunile următoare rămân
optimiste şi pe acest segment,
având în vedere faptul că norul
de cenuşă a trecut. 
Reamintim că orice indice
peste 50 în răspunsurile
expeditorilor marchează o
creştere a pieţei. Singurul
element de risc pentru
următoarele două trimestre
este, aşa cum precizează
Banca Daneză, criza din
Grecia, care poate conduce 
la deteriorarea situaţiei şi 
\n alte ţări. 

SCANIA REANGAJEAZ~
ÎN EUROPA

Conform unui comunicat emis
la începutul lunii mai de
producătorul suedez, Scania
estimează că va reangaja
aproximativ 500 de persoane
în cadrul facilităţilor sale
europene de producţie.
Această măsură este
adoptată ca răspuns la
îmbunătăţirea constantă a
situaţiei cererilor la nivel
mondial, pentru creşterea
producţiei în al treilea
trimestru al anului. 
Numărul de reangajări până la
data de 30 iunie va fi
echivalentul unei pătrimi din
numărul de angajaţi temporar
cu termen fix, ale căror
contracte nu au mai fost
reînnoite din cauza crizei
financiare. Din 2008, numărul
de angajaţi Scania a scăzut cu
aproximativ 3.000 de
persoane, din care 2.000
angajaţi temporar cu termen
fix. Restul scăderii a fost ca
urmare a „îngheţării“
angajărilor pentru posturile
rămase vacante în urma
pensionărilor etc. Necesitatea
reangajărilor este resimţită
puternic în special în cadrul
atelierelor de componente
Scania din Suedia, 300 locuri
de muncă fiind disponibile
aici, iar 200 în uzinele din
Olanda şi Franţa. 

(Raluca MIHĂILESCU)

Primul test drive făcut pe un
camion pentru a investiga
stresul şoferilor a fost
finalizat cu succes de către
Mercedes-Benz. Analiza
ECG (electrocardiogramă) a
demonstrat o reducere
semnificativă a stresului
şoferului care a realizat
testul, iar testele EEG
(electroencefalogramă)
confirmă un timp de răspuns
semnificativ mai bun în cazul
şoferului de Actros.
Punctul de plecare a fost
intrarea principală a uzinei
Daimler din Wörth. Turul s-a
desfăşurat pe o distanţă de
542 de kilometri, în direcţia
Stuttgart prin pasul San
Bernardino, către satul
elveţian Lostallo. Cele două
autovehicule utilizate pentru
test au fost complet diferite:
un Actros modern, cu

semiremorcă şi 440 CP, în
competiţie cu un LP 1620 cu
remorcă şi 200 CP (1964). În
plus, cele două autovehicule
sunt separate prin cei
aproape 50 de ani de
progres rezultat din
dezvoltarea riguroasă din
domeniul autovehiculelor
comerciale. 
Cercetătorii Daimler au
dezvoltat diverse metode
prin care poate fi evaluată
siguranţa psihologică oferită
de autovehicul. Aceste
metode sunt aplicate în
premieră în proiectarea
aflată în curs de desfăşurare
în cazul autovehiculelor
comerciale. Accentul cade
pe măsurarea indicatorilor
tipici de stres la nivel fizic,
precum ritmul cardiac al
şoferului. 
Înregistrarea undelor
cerebrale prin EEG, prin
intermediul unei căşti cu 16
senzori, oferă informaţii
despre stresul psihic
declanşat în unele situaţii pe
parcursul călătoriei, cum ar
fi îngustări ale drumului din
cauza lucrărilor rutiere sau
conducerea în pantă la
urcare sau coborâre. 

DE LA LP 1620 LA ACTROS: STRESUL 
S-A REDUS 
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Despre curse

11..  DDaa..  AAttââtt  ppeennttrruu  ccuurrssee  iinntteerrnnee  ccââtt  şşii  ppeennttrruu  ccuurrssee  iinntteerrnnaaţţiioonnaallee..
22..  DDooaarr  ppeennttrruu  ccuurrssee  iinntteerrnnee..
33..  DDooaarr  ppee  sseeggmmeennttuull  ddee  iinntteerrnnaaţţiioonnaall..
44..  NNuu..  SSuunntt  ddiiffiicciill  ddee  ggăăssiitt  ccoommeennzzii  ddee  ttrraannssppoorrtt..

Se g`sesc greu camioane
pentru contractarea 
de curse 
interne [i interna]ionale?

Ne puteţi transmite 
opiniile dumneavoas-

tră 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.

53 de r`spunsuri pentru asocia]ii profesionale

SSppuunnee--]]ii  pp`̀rreerreeaa!!

Întrebarea privind încrederea
în asociaţiile profesionale a sus-
citat un interes scăzut în rândul
cititorilor, atrăgând cele mai
puţine voturi de la lansarea aces-
tei rubrici. Lipsa de reacţie a o -
peratorilor din piaţă indică în sine
un răspuns îngrijorător pentru

cei care conduc patronate în
domeniu, cu toate că 24 dintre
cele 53 de răspunsuri indică per-
soane care au încredere în asoci-
aţiile care îi reprezintă. Bilanţul
voturilor este unul pozitiv, cea mai
mare partea a acestora (45%) fi-
ind acordate (aşa cum am pre-

cizat) cu încredere, în timp ce 7 res-
pondenţi (13%) intenţionează să
se înscrie într-o asociaţie, 13
(25%) nu sunt membri şi nici nu au
planuri în această direcţie, iar 9
(17%) dintre cei care au răspuns
sunt dezamăgiţi de prestaţia aso-
ciaţiei în care sunt membri.

Aveţi încredere în asociaţiile
profesionale care vă reprezintă?

1. Am încredere în asociaţia
profesională care mă repre -
zintă (24 răspunsuri - 45%)
2. Sunt dezamăgit de prestaţia
asociaţiei în care sunt membru
(9 răspunsuri - 17%)
3. Intenţionez să mă înscriu
într-o asociaţie profesională (7
răspunsuri - 13%)
4. Nu sunt membru într-o aso-
ciaţie şi nici nu intenţionez să
devin (13 răspunsuri - 25%)

Interesant este că această între-
bare, care, aparent, nu a suscitat
mare interes, a atras prima încercare
de fraudă, unul dintre cei care au
răspuns votând de aproximativ 90 de
ori varianta a doua de răspuns. Chiar
dacă înţelegem că este vorba des pre
o persoană foarte dezamăgită de
asociaţia profesională unde a activat,
l-am rugat pe inginerul nostru de sis-
tem (care ne-a raportat încercarea de
fraudă) să anuleze voturile supli-
mentare de pe acelaşi calculator,
pentru a nu vicia rezultatele finale.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

24
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Ziua Cargo: Ce se mai
întâmplă cu negocierile 
de pe marginea Legii 
transporturilor?
Eusebiu Pistru: Am stabilit îm-

preună cu federaţiile, confederaţi-
ile şi patronatele un calendar pen-
tru elaborarea Legii transporturilor.
Probabil vom avea la sfârşitul lu-
nii iunie draft-ul legii. Ulterior, vom
chema la discuţii federaţiile, con-
federaţiile şi patronatele, le vom
solicita propunerile şi vom încer-
ca în vacanţa parlamentară să
emitem o ordonanţă de urgenţă.
Dacă nu vom reuşi să terminăm
până atunci, probabil că, după va-
canţă, vom da o ordonanţă care va
trece prin Parlament.

Ce se întâmplă cu Anexa 2
la Ordonanţa 43, care va
permite extinderea reţelei
de drumuri cu portanţa 
de 11,5 t pe osie?
Am semnat deja acea listă a

drumurilor, care urmează să fie
semnată de ministrul Transpor-
turilor şi să fie transmisă către
Monitorul Oficial. Dacă la prima
discuţie pe care am avut-o cu
patronatele şi federaţiile şi con-
federaţiile am discutat de o
lungime de aproximativ 8.300 km
a reţelei pentru care se extinde
nivelul de greutate admis, acum
am ajuns la o lungime de 9.300 km

pentru care se va ridica portanţa
până la 11,5 t.

Ce se întâmplă 
cu AST-urile pentru 
mărfurile divizibile?
Am renunţat la ele. Acum se

emit autorizaţii speciale doar pen-
tru mărfuri agabaritice. Toată
lumea trebuie să respecte semnul
şi portanţa drumului. Este unul
dintre motivele pentru care am de-
cis modificarea OG 43, astfel încât
transportatorii să aibă posibili-
tatea să îşi aleagă ruta în mod efi-
cient. Până acum, aveau la dispo -
ziţie aproximativ 3.000 km unde se
acceptau 11,5 t pe osie. 

Veţi prelungi programul 
de transport persoane 
prin servicii regulate?
În ceea ce priveşte programul

de transport persoane, am avut
discuţii cu reprezentaţii COTAR şi
FORT. Cei de la FORT au cerut
prelungirea programului de trans-
port minim până în 2013, dar au
semnat în acelaşi timp au un acord
cu cei de la COTAR, prin care so-
licită ca prelungirea să se facă
până în 2016. În viitorul imediat, voi
avea o discuţie cu ministrul Radu
Berceanu pentru a stabili dacă
vom opta pentru prelungire şi
până când. La ultimele discuţii, cei
de la COTAR au acceptat o vari-
antă cu 2015, în timp ce reprezen-

tanţii FORT acceptă orice variantă
de prelungire din 2013 încolo.

Prelungiţi şi traseele
judeţene?

Transportul judeţean ţine de
Legea 92. De aceea, după ce vom
stabili ce facem cu interjudeţenele
de care răspundem noi, FORT şi
COTAR vor trebui să meargă la
Ministerul Administraţiei şi Inter-
nelor pentru a stabili ce se va
face cu prelungirea judeţenelor.
Noi modificăm Legea transpor-
turilor, dar şi ei trebuie să modifice
Legea 92. 

Aveţi în vedere să 
schimbaţi criteriile 
la următoarea atribuire 
a traseelor?

Da, avem în vedere. În primul
rând, pe noi ne interesează sigu-
ranţa şi confortul călătorului şi asta
înseamnă că se vor schimba criteri-
ile. Pe traseele mai lungi, vor fi ac-
ceptate doar autocare. Dacă luaţi o
statistică, veţi vedea că au fost
doar 4-5 accidente cu autocare, iar
cu microbuzele de ordinul zecilor.

Vă mulţumim pentru timpul
acordat.

Meda BORCESCU

meda.borcescu@ziuacargo.ro

despre 

LEGEA TRANSPORTURILOR 
[i alte schimb`ri
Anul acesta, vom avea o Lege nou` 
a transporturilor, o re]ea extins` 
de drumuri cu portan]` de 11,5 t 
pe osie [i poate... chiar o prelungire
a programului de transport
persoane prin trafic regulat. Sunt
anun]urile pe care ni le-a f`cut
Eusebiu Pistru, secretar de stat 
în Ministerul Transporturilor, 
cu ocazia celui mai recent interviu
acordat revistei Ziua Cargo.
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Ziua Cargo: Când va începe
ARR să facă efectiv control
cu cântarul?
Iancu Crăciunoiu: În condiţiile în

care nu vor exista contestaţii la pro-
cedura de licitaţie pentru achi ziţia de
cântare, peste minim două luni - cât
va dura procedura de achiziţii. Vom
a plica aceleaşi amenzi ca şi CNAD-
NR, verificând, de asemenea, modul
în care se res pectă portanţa dru -
murilor. S-a considerat că CNADNR
nu dispune de capacitate suficientă,
iar pentru a securiza drumurile, mi -
nistrul Transporturilor a decis să in-
troducă şi Autoritatea Rutieră în
procesul de control prin cântărire. Nu
va fi vorba despre dublu control pe
cântărire, aşa cum existau unele
temeri. Va exista un program in-
strumentat cu cei de la CNADNR, iar
acolo unde ei nu fac faţă, va interveni
ARR, care este mult mai experi-
mentată în activitatea de control,
încercând să puncteze în primul
rând pe acele zone unde drumurile

sunt făcute praf tocmai din cauza
nerespectării portanţei lor. O să dăm
mai multă importanţă controlului în
comun, iar acolo unde capacitatea
sau puterea lor de control nu face
faţă, iar noi avem informaţii că rezul-
tatele nu au fost cele scontate, vom
suplimenta cu echipaje de la ARR.

Sunteţi pregătiţi pentru
atribuţii sporite, inclusiv
privind controlul rovinietei
electronice?
Vom avea acces la baza elec-

tronică a CNADNR. Până la urmă,
acţionăm sub umbrela aceluiaşi
minister, al cărui interes este să pro-
tejeze drumurile şi să asigure colec -
tarea taxelor, motiv pentru care nu
văd nici un impediment în a avea ac-
ces la baza de date CNADNR. În mo-
mentul de faţă, activitatea de con-
trol a ARR este informatizată.
Echipele de control în trafic au la dis-
poziţie o bază de date a ARR prin
intermediul unui laptop, care acce-
sează în timp util orice informaţie
privind lega litatea maşinii. Prin a -
ceastă bază de date, vor putea
pro babil accesa şi informaţii privind
rovinieta. Deja se lucrează la un pro-

gram de instruire a inspectorilor din
trafic în privinţa activităţii de cân-
tărire şi controlului rovinietei, astfel
încât din momentul în care vor fi
achi ziţionate cântarele să pornim
controlul efectiv. 

În paralel, am realizat împreună
cu CNADNR un centru pilot în zona
Bucureşti - Ilfov, pentru des curajarea
transportului cu cami oane supra -
încărcate. Inspectorul şef chiar a de-

cis schimbarea locaţiei, pentru că nu
avea eficienţă controlul din punctul
de vedere al cântăririi. Pentru că ne
pregătim să devenim un partener de
nădejde al CNADNR, vrem ca veri-
ficările că aibă eficienţă şi din punc-
tul de vedere al controlului la cân-
tar. Ca să îi putem ajuta.

La ce alte lucruri ar 
trebui să ne aşteptăm anul
acesta în ceea ce priveşte
controlul?
Urmează să achiziţionăm auto-

dubele pe care nu am reuşit să le
cumpărăm anul trecut din cauză că
licitaţia a pornit târziu. Teoretic, în
iunie sau cel târziu iulie, ar trebuie
să avem peste 30 de autovehicule
noi, care vor fi dotate ca şi celelalte
cu tot ceea ce este necesar pentru
un control în trafic, urmând ca în mo-
mentul în care se vor achi ziţiona
cântarele să fie dotate şi din acest
punct de vedere.

În paralel, se află în procedura
legală de licitaţie sistemul de mo -
nitorizare în trafic, un sistem com-
plex care va reduce timpul de con-
trol. Vor exista camere video, pro-
cesoare, soft, astfel încât totul să fie

monitorizat. Actul de control se va
desfăşura într-un spaţiu filmat, doar
în raza de acţiune a ca merei video.
În august, ar trebui să îl implemen-
tăm pe maşini, dacă nu vor fi con-
testaţii la licitaţie. 

De asemenea, am decis mo -
dificarea uniformei inspectorului
ARR, astfel încât să aibă o ima gine
conformă cu instituţia pe care o
reprezintă.

despre CONTROL în 2010

Evolu]ia rezultatelor controalelor ARR în perioada 2009 - 2010

Act normativ 2010 2009
Trimestrul I Trimestrul I Trimestrul II

Nr. procese Valoare totală Nr. procese Valoare totală Nr. procese Valoare totală
verbale (mii lei) verbale (mii lei) verbale (mii lei)

OUG nr. 109/2005 1.549 3.930 1.873 5.358 7.517 23.204
OUG nr. 37/2007 (AETR) 1.505 8.215 2.255 6.018 8.743 27.383
HG nr. 1175/2007 
(mărfuri periculoase) 52 305 37 197 154 891
din care pentru străini: 121 598 92 235 447 1.483

Topul c`r`u[ilor str`ini amenda]i de ARR

2009 2010
Locul I Ungaria Ungaria
Locul II Bulgaria Polonia
Locul III Polonia, Turcia, Grecia Bulgaria

Verific`ri folosind
calculatorul, baze de
date interconectate,
c=ntare [i camere
video. Este sinteza
planurilor lui 
Iancu Cr`ciunoiu,
directorul general ARR,
pentru 2010, care are
ast`zi în subordine 
o structur` cu mai
multe prerogative
decât anul trecut.



Aveţi în vedere schimbarea
inspectorilor ARR 
dintr-o zonă în alta?
Se încearcă, într-o primă fază, for -

marea lunară a unui corp de inspec-
tori de pe teritoriul ţării, pe care să îl
punem la dispoziţia se diului cen -
tral. Încercăm, astfel, o împrospătare
a inspectorilor din sediul central.
Lunar, vom alcătui o echipă de 6-7 in-
spectori din ţară, care vor fi chemaţi
la Bucureşti şi vor sta la dispoziţia ins -
pectorului şef pentru a fi trimişi în di-
verse acţiuni incognito.

Pe partea de licenţiere şi
interfaţă cu transportatorii
ce veţi face?
Din păcate, încă sunt agenţii

care au probleme mari în ceea ce
priveşte eliberarea licenţelor şi a a -
testatelor la termen. Un alt proiect
ambiţios, care va fi bugetat în prima
rectificare bugetară, ar fi informati-
zarea instituţiei, astfel încât să se
poată face eliberarea electronică a
licenţelor, pe baza unor parole de
care vor dispune cărăuşii. Partea fi -
zică a licenţei va putea fi trimisă prin
poştă sau va putea fi ridicată pe
baza unei programări făcute, de
asemenea, prin intermediul calcula-
torului din birou. Este un sistem
folosit în alte ţări.

Întrucât rectificarea bugetară
va fi la sfârşitul lui iunie, sper să am
timp să duc acest proiect la capăt
până la sfârşitul anului. Eu sunt op-
timist. În acelaşi timp, vom lucra la
o interfaţă mult mai transparentă cu

transportatorii, inclusiv din punctul
de vedere al site-ului.

Vă mulţumim pentru timpul
acordat. Meda BORCESCU

meda.borcescu@ziuacargo.ro
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Europa ia la puricat adeverin]ele 
de concediu ale [oferilor

Din cauza creşterii alarmante a utilizării frauduloase a formularelor de
concediu pentru justificarea respectării prevederilor AETR, ţările
membre ale organizaţiei Euro Controle Route (ECR) au iniţiat o acţiune
concertată de monitorizare a formularelor care atestă desfăşurarea
altor activităţi de către conducătorii auto, în cazurile în care aceştia nu
deţin la bordul vehiculelor numărul de înregistrări tahograf prevăzute
în legislaţia în vigoare, se arată într-o informare furnizată de ARR.
Conform acesteia, cu ocazia controalelor în trafic, se vor fotocopia
toate formularele care atestă desfăşurarea altor activităţi, pentru a fi
transmise către inspectoratele rutiere din ţările în care au rezidenţa
conducătorii auto verificaţi. La rândul lor, inspectoratele rutiere vor
realiza activităţi de control la sediul operatorilor de transport, urmând
ca, în cazul în care aceste formulare nu reflectă realitatea, să se aplice
legislaţiile privind falsul în declaraţii. 
Acest proiect s-a desfăşurat, până în prezent, prin colaborarea între
inspectoratele rutiere din Olanda, Franţa, Marea Britanie şi Polonia.
Începând cu luna aprilie a anului 2010, Inspectoratul Rutier din cadrul
ARR este parte în acest proiect, urmând ca, din luna iunie 2010, să
participe toate inspectoratele rutiere din ţările membre ECR. 
Euro Controle Route este un organism european de inspecţie şi
control în domeniul transporturilor rutiere creat la data de 5 octombrie
1999, format din 14 state europene cu statut de membru cu drepturi
depline şi 6 state cu statut de observator. Autoritatea Rutieră Română
a deţinut preşedinţia acestui organism în perioada 2008-2009, pentru
ca acum să asigure vicepreşedinţia.
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„D
upă trei luni de
aşteptare şi tensi-
une, obligate fiind
de modificările la
OG 43, evident că

autorităţile au trebuit să construiască
anexa numărul doi şi ordinul de
rigoare pentru publicarea ei. Se
pare că au fost transmise către
Monitorul Oficial şi aşteptăm publi-
carea lor“, a precizat Augustin
Hagiu, preşedintele Federaţiei O -
peratorilor Români de Transport
(FORT). Publicarea acestei liste,
pentru care FORT pledează de mult
timp, presupune peste 6.000 de km
de drum naţional aduşi la 11,5 t por-
tanţă pe axă, ceea ce înseamnă
rute alternative pentru transportatori,
scurtături care vor însemna reduceri
semnificative de costuri pentru
cărăuşi şi beneficiarii acestora.

„Discutăm despre economii
importante, de sute de euro la o
cursă, rezultate din consumul mai
mic de motorină şi o mai bună
gestiune a timpilor de conducere
şi odihnă a şoferilor“, a completat
Augustin Hagiu.

Sunt prevederi aşteptate de
foarte multă vreme, cu impact ma-
jor asupra activităţii de transport.

Întârzieri... 
motivate

„S-a întârziat cu publicarea
acestui document deoarece

CNADNR a avut interese majore în
a acorda acele Autorizaţii Specia -
le de Transport (AST) şi a da a -
menzi pe o structură care trebuia
reabilitată. De la data de 30 aprilie,
AST-urile au intrat în istorie, ne-
maiputând fi acordate decât pen-
tru bunurile indivizibile. Este o re-
alizare a transportatorilor de mar-
fă reprezentaţi de FORT şi încu-
nunează cinci ani de muncă pe
această temă, care abia acum se
concretizează. Dar - aşa cum se
spune - niciodată nu este prea târ -
ziu. Este momentul ca transporta-
torii să profite la maximum de
această modificare legislativă şi
să-şi optimizeze traseele luând
în calcul şi miile de km oferiţi cu
portanţă de 11,5 t. De exemplu,
până acum, legătura dintre Moldo-
va şi Transilvania se făcea direct pe
un singur drum care traversa renu -
mita zonă Oituz, cu un pod în lucru
de un an de zile şi restricţii de
tonaj. În sfârşit, transportatorii din
Moldova se pot bucura de mai mul -
te alternative directe către ieşirea
din ţară spre vămile Borş şi Nă -
dlac“, a arătat preşedintele FORT.

În aceste condiţii, de acum
înainte, drumurile vor trebui reabi -
litate în mod real, iar angaja-
mentele României luate în mo-
mentul aderării la UE trebuie res -
pectate. „Multă lume va semnala
faptul că aceste drumuri din
reţeaua TEN care au fost aduse la

Publicarea în
Monitorul Oficial a
anexei 2 a OG 43 va
permite ridicarea a
peste 6.000 km la
portan]a de 11,5 t pe
ax`. Astfel,
transportatorii î[i
vor putea reanaliza
traseele [i tipurile
de autovehicule
utilizate,
întrev`zându-se
importante reduceri
de costuri.  

PLUS 6.000 KM de
drum... în România

Augustin Hagiu
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portanţa de 11,5 t nu vor rezista,
însă punctul nostru de vedere
este diferit. Ar fi rezistat mai bine
dacă se acordau autorizaţii spe-
ciale de depăşire a gabaritului?
Autorităţile trebuie să aibă grijă ca
masele legale să fie respectate.
Distrugerea drumurilor nu s-a fă-
cut din cauza celor care merg cu
40 t masa totală, respectiv 11,5 t
pe axă, ci a celor care depăşesc cu
mult aceste valori. Aici trebuie
să îşi îndrepte atenţia autorităţile,
pentru că acestea sunt firmele

care distrug nu numai infrastruc-
tura, ci şi concurenţa loială. Ase -
menea fenomene sunt cel mai
adesea întâlnite în zona lucrărilor
de infrastructură de tip autostrăzi.
Cel mai bun exemplu este DN1,
unde porţiunea Bucureşti-Ploieşti
a fost distrusă de lucrările la au-
tostrada Bucureşti-Ploieşti. Co -
rupţia de la nivelul controlorilor în
trafic de la CNADNR se pare că a
reuşit să bată până astăzi intere-
sul naţional. Acum, nemaiexistând
posibilitatea de a justifica de-

păşirile de masă printr-o foaie de
hârtie denumită AST, răspunderea
aparţine direct controlului în tra fic
şi acesta este şi motivul pentru
care am susţinut controlul unic“,
a spus Augustin Hagiu.

Preşedintele FORT nu s-a ară-
tat încrezător în eficienţa con-
troalelor comune ARR - CNADNR
privind greutatea vehiculelor. „Nu
cred în eficienţa controlului mixt
CNADNR-ARR. Trebuie să existe
un singur organism de control, in-
dependent de CNADNR şi chiar de
ARR, care să verifice această ac-
tivitate într-un mod cât se poate de
echidistant, fără intervenţii ale a -
numitor companii“, a subliniat
preşedintele FORT.

Asigurările de risc financiar
sunt, de asemenea, un subiect de
actualitate la Ministerul Transpor-
turilor. Eliminarea acestora doar
pentru noi intrări pe piaţă este pri -
vită ca un posibil element de sta-
bilizare a pieţei de transport.

„Ne aşteptăm la eliminarea
asigurărilor de risc financiar la in-
trarea pe piaţă, fapt asumat şi ac-
ceptat la ultimele întâlniri de către
Ministerul Transporturilor. Ar fi un
lucru important având în vedere
dezechilibrul de pe piaţa transpor-
turilor“, a ar`tat Augustin Hagiu.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Transportul de persoane - prelungire... 
pân` când?

Un subiect viu dezbătut în ultima perioadă de către transportatorii de
persoane este legat de posibila prelungire a valabilităţii licenţelor de
traseu interjudeţean. S-au vehiculat mai multe posibilităţi privind anul
când ar trebui să aibă loc următoarea atribuire - 2016, 2013 şi nu
numai. În ultimele zile, au apărut şi alte variante: nici 5 ani (2013), nici
8 (2016), ci undeva la mijloc, adică 2014 sau 2015. Mai mult decât
atât, se încearcă şi corelarea valabilităţii programului de transport
interjudeţean cu cel judeţean. Astfel, următoarea atribuire ar trebui să
aibă loc în acelaşi an pentru traseele judeţene şi interjudeţene.
„Ne aşteptăm la modificări importante pe segmentul transportului de
persoane şi sperăm ca, în scurt timp, să avem un răspuns final privind
prelungirea valabilităţii licenţelor de traseu interjudeţene şi judeţene“,
a declarat Augustin Hagiu.
Amintim faptul că, în condiţiile în care legislaţia nu este modificată, în
primăvara anului viitor ar trebui să aibă loc atribuirea traseelor pentru
un nou program de transport la nivel judeţean şi interjudeţean. Având
în vedere criza economică şi faptul că se înregistrează întârzieri
importante la plata subvenţiilor de transport pentru anumite categorii
de persoane, operatorii de transport au cerut autorităţilor prelungirea
valabilităţii actualului program de transport.
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E venimentul face parte
din tr-o serie de confe -
rinţe începute în urmă cu
mai bine de un an de că -
tre revista Ziua Cargo,

sub denumirea „Campania pentru un
transport civilizat“.

Printre autorităţile care vor fi
prezente la eveniment se numără:
Eusebiu Pistru - secretar de stat Mi -
nisterul Transporturilor şi Infrastruc-
turii; Mariana Nedelcu - secretar de
stat în cadrul Ministerului Muncii,
Familiei şi Protecţiei Sociale; Iancu
Crăciunoiu - director general Autori-
tatea Rutieră Română; Florian Co-
man - director general adjunct Autori-
tatea Rutieră Română; Daniela Do-
brilă - director al Direcţiei de Licenţe
şi Autorizări din cadrul Autorităţii Ru-
tiere Române; Nicolae Tănase - in-
spector şef Autoritatea Rutieră
Română; Sorin Sîrbu - Director Di-
recţia de Transport Rutier din Minis-
terul Transporturilor; Comisar şef de
poliţie Lucian Diniţă - director Di-
recţia Rutieră IGPR; Comisar şef
de poliţie Cristian Călin - director ad-
junct Direcţia Rutieră IGPR.

De asemenea, este aşteptat şi
ministrul Transporturilor şi Infrastruc-
turii, Radu Berceanu. Rea mintim fap-
tul că, în urmă cu un an, la un alt eveni-
ment Ziua Cargo, Radu Berceanu a
fost primul ministru al Transporturilor
care a participat la o conferinţă dedi-
cată transportatorilor (atunci a fost vor-
ba despre tran s portul de persoane).

La Mamaia, vom discuta despre
metodele pe care le au marii clienţi
de transport în selectarea cărăuşilor,
despre limitele în ceea ce priveşte
presiunea clienţilor asupra tarifului
de transport, astfel încât serviciile să
fie de calitate, despre noua lege a
transporturilor şi despre provocările
de viitor în transporturi.

De asemenea, vor fi abordate
teme legate de pregătirea şofe rilor,
de controlul efectuat de ARR şi
CNADNR şi despre noile reguli
privind rovinieta.

Vor fi prezentate statistici legate
de situaţia actuală a pieţei de trans-
port şi nu vor lipsi nici subiecte
legate de economia socială, sigu-
ranţa rutieră, evoluţia pieţei muncii
în transporturi şi furtul din camioane.

Totodată, cu ocazia evenimentu-
lui, va fi lansat oficial concursul
„Romanian Transport Company of
the Year“ - concurs naţional ce se
adresează transportatorilor, câştigă-
torul fiind selectat pentru a partici-
pa la concursul internaţional „Euro-
pean Transport Company of the
Year“, unde revista Ziua Cargo este
membră în juriu.

Mai multe detalii despre eveni-
mentul care se va desfăşura în perioa-
da 3-4 iunie 2010 la Hotelul Iaki din
Mamaia găsiţi pe www.ziuacargo.ro.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro

3-4 iunie 2010
Hotel Iaki, Mamaia

„Un cocktail
anticriz`:

clien]i, c`r`u[i
[i legisla]ie“

Parteneri principali

Revista Ziua Cargo 
v` invit` la 
un eveniment 
în cadrul c`ruia
transportatorii 
de marf` se vor afla
timp de dou` zile 
în dialog direct 
cu clien]ii [i 
cu reprezentan]i 
de prim rang 
ai autorit`]ilor.

UN COCKTAIL ANTICRIZ~:
clien]i, c`r`u[i [i legisla]ie

Campania pentru un Transport Civilizat
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Alba (0258/831137) 0 0 0 0 2 0 0 0 0
Arad (0257/211791) 0 6 0 0 0 0 0 0 0
Argeş (0248/222415) 4 10 2 0 4 0 0 0 0
Bacău (0234/576286) 1 0 0 0 0 0 3 0 0
Bihor (0259/436821) 4 22 0 0 1 0 0 0 0
Bistriţa-Năsăud (0263/236295) 2 2 0 0 2 0 0 0 1
Botoşani (0231/536791) 3 2 0 0 1 0 1 0 0
Braşov (0268/416879) 2 1 0 0 5 0 1 0 0
Brăila (0239/611386) 7 0 1 0 0 0 0 0 0
Bucureşti (021/3162903 int 227) 134 2 0 1 9 0 0 0 1
Buzău (0238/427500) 2 0 0 0 0 1 0 0 0
Călăraşi (0242/316542 sau 02) 33 5 18 0 3 0 1 0 0
Caraş-Severin (0255/212380) 1 3 0 0 0 0 5 1 0
Cluj (0264/596816 int. 340) 1 6 0 0 1 0 1 0 0
Constanţa (0241/481553 / 481537) 21 13 0 0 0 0 2 1 0
Covasna (0267/312157) 0 5 0 0 1 0 0 0 0
Dâmboviţa (0245/615492) 0 5 0 0 0 0 0 0 0
Dolj (0251/306100) 0 5 1 0 1 0 1 0 2
Galaţi (0236/412262) 0 2 0 0 2 0 0 0 0
Giurgiu (0246/230613) 0 7 2 0 1 0 2 1 0
Gorj (0253/213824) 11 5 0 0 1 0 0 0
Harghita (0266/371394) 0 5 0 0 0 0 1 0 0
Hunedoara (0254/216151) 3 8 0 1 1 1 0 0 0
Ialomiţa (0243/230999) 1 1 0 0 1 0 0 0 0
Iaşi (0232/254577 int. 113) 4 3 0 0 0 0 4 0 0
Ilfov (021/3323708) 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Maramureş (0262/227820) 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mehedinţi (0252/319029) 0 1 0 0 1 0 2 1 1
Mureş (0265/263760) 5 1 0 0 0 0 1 0 0
Neamţ (0233/237780) 5 1 16 0 2 0 0 0 0
Olt (0249/438531) 13 2 0 0 1 0 0 0 0
Prahova (0244/571390) 11 2 0 0 5 2 0 1 1
Satu Mare (0261/770237) 0 5 0 0 2 0 1 0 1
Sălaj (0260/612463) 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sibiu (0269/230089, 210882) 0 2 0 0 0 0 0 0 0
Suceava (0230/523279) 0 13 0 1 2 0 0 0 0
Teleorman (0247/315915) 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Timiş (0256/294231) 0 1 0 0 1 1 0 0 0
Tulcea (0240/512171) 1 7 0 0 1 0 0 0 1
Vaslui (0235/318184) 6 2 0 0 5 0 0 0 0
Vâlcea (0250/735608 int.18) 0 10 1 1 2 0 0 2 1
Vrancea (0237/617964) 0 3 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 275 168 41 4 58 5 26 7 9
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Luna trecut`, Scania a lansat un nou
motor V8, care dezvolt` cea mai mare
putere [i cel mai mare cuplu pentru
camioane - 730 CP, respectiv 3.500 Nm.
Noul motor încununeaz` 40 de ani de
când constructorul suedez produce
motoare V8.
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C u acest nou motor, Sca-
nia îşi completează
gama propulsoarelor
V8, oferind nu mai puţin
de patru variante, de

500, 560, 620, respectiv 730 CP.
Pentru constructorul suedez,

deţinerea celui mai puternic mo-
tor de pe piaţă nu reprezintă doar
o chestiune de prestigiu, ci şi o
bună investiţie. Conform reprezen-
tanţilor Scania, segmentul ca mi -
oanelor cu motoare V8 reprezin-
tă 15% din volumul total al vân -
zărilor, iar prin noua lansare se ţin-
teşte o creştere la 20%.

Este de aşteptat ca noul motor
să aibă un impact comercial sem-
nificativ, mai ales că va fi disponi-
bil pe noua Serie R, camionul
care a primit titlul de „Internatio -
nal Truck of The Year 2010“.

De altfel, Scania domină piaţa
camioanelor echipate cu mo-
toare puternice (în jur de 600 CP),
asigurându-şi peste jumătate din
volumul total al vânzărilor pe
acest segment.

Trebuie remarcat faptul că
situaţia actuală economică nu a
diminuat dorinţa constructorilor de
a deţine cel mai puternic motor. În
ultima perioadă, aproape anual
asistăm la lansarea „celui mai
puternic motor“. Şi, ca într-o re-
dutabilă competiţie sportivă,
recordul este doborât, rând pe
rând, de către un alt constructor şi
la diferenţe mici. Îi reamintim pe
cei mai recenţi trei deţinători ai
„celui mai puternic motor“: MAN
cu 680 CP, Volvo cu 700 CP, iar
acum Scania cu 730 CP.

Putere, dar 
[i eficien]`

Pentru noul motor de 730 CP,
Scania a creat o cutie de viteze în-
tărită, ce funcţionează împreună
cu sistemul automat de schimbare
a vitezelor - Scania Opticruise
(cu sau fără pedală de ambreiaj).
Practic, cele mai multe compo-
nente rămân neschimbate.

Noul V8 este integrat în sis-
temul modular Scania pentru pro-
ducţia motoarelor. Astfel, propul-
sorul de 730 CP are la bază plat-
forma şi tehnologiile modulare uti-
lizate de Scania pentru noile mo-
toare în linie şi, totodată, are
componente comune cu celelalte

mai 2010 ............................................................................................................................

cel mai
puternic
motor -
acum la
SCANIA
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motoare V8. Fiabilitatea dovedită
şi promptitudinea livrării pieselor
de schimb către service-uri sunt
două dintre avantajele unei aseme-
nea abordări.

Potrivit tradiţiei, Scania şi-a păs-
trat controlul asupra performan -
ţelor motoarelor sale, ocupân-
du-se în totalitate de proiectarea
şi producţia componentelor.

Scania XPI (extra high-pressure
injection), presiune maximă de in-
jecţie de 2.400 bar, presiune nor-
mală de operare 1.800 bar, control
precis al arderii, toate sistemele
motorului controlate de către un
sistem de management, inclusiv
controlul emisiilor, sistem SCR
(cu AdBlue) sunt câteva dintre as-
pectele care asigură performanţele
noului motor V8, inclusiv atingerea
standardelor EURO 5 şi EEV.

Noul motor oferă un cuplu ma -
re de la turaţii reduse. Astfel, se cre -
ează premisele pentru un consum

redus de combustibil. Cuplul maxim
este atins încă de la 1.000 rpm. 

Noul V8 de 730 CP este cu 30 kg
mai greu decât modelul de 620 CP,
dar asigură acelaşi consum de car-
burant şi acelaşi nivel de zgomot.

În cadrul conferinţei de presă,
reprezentanţii Scania au anunţat
faptul că pot produce deja mo-
toare EURO 6, dar aşteaptă
apariţia legislaţiei pentru aceste
norme de poluare. 

Imaginea V8

Atunci când este vorba despre
achiziţionarea unui camion, mai
ales a unuia echipat cu un motor
puternic, componenta emoţio nală
joacă un rol important, iar construc-
torul suedez este conştient de
acest aspect. Astfel, din luna sep-
tembrie, toate camioanele Scania
echipate cu motoare V8 vor avea
elemente speciale care să le facă
uşor de recunoscut. Printre aces-
tea se numără folosirea de orna-
mente cromate, utilizarea sim-
bolului „V8“, lumini cu xenon, pe -
dale de metal special stilizate,
volan negru acoperit cu lemn şi
piele, scaune îmbrăcate în piele...

Distribu]ie 
în stil Scania

Ultima perioadă a fost una foarte
aglomerată din punct de vedere al
evenimentelor pentru Scania. În
timp ce era lansat oficial noul mo-
tor V8 de 730 CP, în cadrul unei con-
ferinţe de presă transmisă în direct
pe Internet, Scania România a orga-
nizat la Sibiu un eveniment dedicat
segmentului de distribuţie.

Reprezentanţii Scania au prezen-
tat o serie de calcule ce demon-
strează eficienţa superioară a trans-
porturilor efectuate cu autovehicule
cu o capacitate mai mare.

Astfel, studiul de caz prezentat
a comparat costurile înregistrate
de către două firme, pentru trans-
portul a 50.000 de paleţi pe parcur-
sul unui an.

Prima firmă a decis achi ziţio -
narea unei flote de 35 de camioane
Scania de 18 t. Cea de-a doua a a -
les 64 de autovehicule de 7,5 t.
Rezultatul este elocvent, prima
fir mă obţinând un cost de 34 euro/
palet, cea de-a doua 47 euro/palet,
motivele fiind în principal legate de
costurile de operare mai sc`zute,
consumul de combustibil mai mic
şi numărul mai redus de angajaţi.

Tot în cadrul evenimentului de la
Sibiu, am avut ocazia realizării unui
drive-test cu un autovehicul Scania
de 18 t, dedicat distribuţiei. Astfel,
am putut aprecia vizibilitatea bună,
confortul oferit de cabină, manevra-
bilitatea excelentă. Mai ales pentru
segmentul de distribuţie, un atu
important îl reprezintă noul Scania
Opticruise, sistemul de schimbare
automată a treptelor de viteze. Fap-
tul că nu mai există pedala de am-
breiaj contribuie din plin la confor-
tul şoferului.

{oferi preg`ti]i
pentru profit

Conducătorii auto au o influenţă
majoră asupra consumului de car-
burant, a uzurii diferitelor compo-
nente ale camionului, a siguranţei...
sunt elemente care pot face cu
uşurinţă diferenţa în activitatea
firmei între profit sau pierdere.

În aceste condiţii, pentru a se
asigura că autovehiculele comer-
cializate sunt utilizate în condiţii
optime, Scania România pune la
dispoziţia clienţilor un program
de pregătire a şoferilor.

Există mai multe pachete de
pregătire, costul pentru o zi de curs
fiind cuprins între 80 şi 120 de euro
şi durează între şase şi opt ore.

Cursul cuprinde două părţi,
condus şi dezbateri, iar reprezen-

Fi[` tehnic` R 730

� Putere maximă: 730 CP la
1.900 rpm

� Cuplu maxim: 3.500 Nm la
1.000 - 1.350 rpm

� Cilindree: 16,4 l
� Număr cilindri: 8
� Valve/cilindru: 4
� Capacitate ulei: 48 l
� Norme de poluare: EURO

5/EEV
� Injecţie: Scania XPI
� Control emisii: Scania SCR
� Cutie de viteze: GRSO925

(12+2)
� Schimbare automată a

vitezelor: Scania
Opticruise (cu sau fară
pedală de ambreiaj)

� Cabine disponibile cu
acest motor: Low-roof
sleeper, Normal sleeper,
Highline, Topline

� Configuraţii capete tractor:
4x2, 6x2, 6x4 

� Configuraţii camion: 4x2
6x2, 8x2, 6x4, 8x4

� Configuraţii transport în
construcţii: 6x4, 8x4

Alexandru Troncotă, 
Driver Trainer Scania: 

„A gândi în timp ce
conduci înseamnă să fii
concentrat la camion,
încărcătură şi să începi 
să anticipezi ceea ce se
întâmplă în trafic.“
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tanţii Scania vor ca acesta să
poată acoperi inclusiv cerinţele le -
gislaţiei, obligatorii, privind pre -
gătirea şoferilor.

„Programele de pregătire ale
diferiţilor producători nu sunt iden-
tice. Fiecare constructor de ca -
mioane încearcă să asigure o uti-
lizare optimă a propriilor autove-
hicule, iar diferenţele tehnice duc
la recomandări diferite. Imediat ce
vom primi autorizaţiile necesare,
vom asigura prin aceste cursuri in-
clusiv pregătirea obligatorie a
şoferilor, cele 35 de ore la cinci
ani“, a precizat Alexandru Tron-
cotă, Driver Trainer Scania.

Cei de la Scania au constatat
faptul că şoferii obţin o scădere de
aproximativ 10% a consumului de
combustibil în perioada de după
efectuarea cursului, iar apoi revin la
vechiul stil de condus şi, practic, la
vechile greşeli (consumul creşte la
vechile valori). Astfel, propunerea
Scania România este efectuarea a
şapte ore de pregătire, odată pe an
şi, astfel, atingerea unei medii a
consumului de combustibil semni-
ficativ îmbunătăţită faţă de cazul în
care toate cele 35 de ore ar fi
efectuate într-un singur modul.

Programul de pregătire este
dedicat utilizatorilor de camioane
Scania.

Scania oferă operatorilor de
transport numeroase produse
menite să asigure controlul cât mai
bun al costurilor. Printre acestea
se numără programele de în-
treţinere şi reparaţii şi sistemul de
management al flotei.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Ziua Cargo: Când s-a 
înfiinţat FORT Buzău?
Laurenţiu Banu: Asociaţia

FORT Buz`u a fost înfiinţată în a pri -
lie 2008 cu sprijinul a 33 de trans-
portatori, membri fondatori, consti-
tuindu-se prin libera asociere a
patronilor persoane juridic e indife -
rent de natura capitalului şi având
ca obiect de activitate transporturile
rutiere de marfă şi persoane.

Care au fost motivele 
care au stat la baza 
acestei iniţiative?
Primul motiv şi cel mai impor-

tant a fost de a înfiinţa o asociaţie
în scopul reprezentării, promovării,
susţinerii şi apărării intereselor
economice, tehnice şi juridice ale
membrilor în relaţiile cu autorităţile
publice, cu sindicatele şi alte per-
soane fizice şi juridice în raport cu
obiectul său de activitate (activi-
tatea de transport marfă şi per-
soane în trafic intern şi internaţio -
nal, precum şi activităţile conexe).

Ce obiective v-a]i propus?
Încă din 2008, ne-am propus

elaborarea unor programe adec-

vate de pregătire în domeniul
legislativ şi al managementului în
afaceri, informarea exactă şi o -
portună a membrilor asociaţiei
privind anumite oportunităţi de
afaceri, precum şi constituirea
unei structuri specializate de ju-
risdicţie profesională. De aseme-
nea, avem în vedere înfiinţarea de
filiale FORT în toate judeţele din
ţară şi crearea unui sistem de dis-
pecerat între acestea, care să
vină în sprijinul transportatorilor
din orice judeţ.

Ce aţi realizat de la 
înfiinţare?
Am reuşit cu ajutorul mem-

brilor FORT să avem o colaborare
cât mai bună şi ne-am ajutat re -
ciproc, am învăţat din experienţa
unora şi din greşelile altora cum
să ne rezolvăm anumite pro -
bleme. În acelaşi timp, am reuşit
să încheiem convenţii cu soci-
etăţi de asigurări, contracte de
transport cu clienţi beneficiari, în
care, de cele mai multe ori, un
transportator cu un parc auto
mai mic nu va putea negocia un
contract de transport.

Care sunt beneficiile 
pe care le au membrii?
Un beneficiu important este

acela că Asociaţia FORT Buzău şi
FORT la nivel naţional reprezintă
şi apără interesele membrilor în or-
ganizaţiile naţionale şi inter-
naţionale. În acelaşi timp, membrii
FORT pot beneficia de discounturi
la carburant, asigurări RCA, CAS-
CO şi CMR mai ieftine, ca urmare
a încheierii unor convenţii cu soci-
etăţile de asigurare şi distribuitorii
de carburant şi, de asemenea, li se
asigură consultanţă în relaţiile cu
autorităţile naţionale şi inter-
naţionale.

Ave]i membri doar din
jude]ul Buz`u?
Nu, avem membri din mai multe

judeţe, din localităţi limitrofe, în
funcţie de fiecare transportator
care consideră că este cel mai
aproape de o filială FORT,
deoarece el poate fi reprezentat de
către liderul filialei din zonă în re-
laţiile cu autorităţile locale şi cele
de control, dar nu este atât de im-
portant unde se înscrie ca membru,
deoarece toţi membrii au acces la
aceleaşi beneficii şi totul este
transparent.

Cum v` propune]i s`
atrage]i membri noi?
Ne-am gândit şi ne gândim în-

totdeauna să venim cu oferte pen-
tru membrii FORT, prin încheierea
unor contracte de transport la ni -
vel naţional şi internaţional şi prin

ACTIVI 
pe plan local

Ast`zi, asocia]iile
locale puternice
reprezint` cheia 
pentru ca o asocia]ie
na]ional` s` fie 
cu adev`rat
reprezentativ`. 
Mul]i joac` deja
aceast` carte cât pot
de bine. Despre rolul
unei astfel de asocia]ii
locale, dar [i despre ce
poate face ea pentru
membrii s`i, am stat 
de vorb` cu Lauren]iu
Banu, pre[edintele
FORT Buz`u.
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încheierea unor convenţii pentru a
obţine discounturi la asigurări şi
carburant, dar, cel mai important,
ne-am propus să încercăm să-i
convingem pe transportatori că nu-
mai împreună ne putem ajuta şi
rezista în acest sector.

Care este pozi]ia FORT
Buz`u în cadrul FORT?
Ca şi poziţie, Asociaţia FORT

Buzău, fiind o filială a FORT, este
subordonată din punct de vedere
decizional la nivel naţional, dar, în
acelaşi timp, independentă datorită
statutului şi actului constitutiv.

Care sunt cele mai 
importante probleme 
cu care v` confrunta]i 
în general? Dar cele 
specifice zonei?
În opinia mea, cea mai impor-

tantă problemă a transportatorilor
este lipsa infrastructurii în Româ-
nia, deşi plătim roviniete şi taxe, nu
avem parcări amenajate pentru a
putea respecta Reg. 561/2006 cu
privire la timpii de pauză şi condu -
cere pentru şoferi. În acelaşi timp,
ne afectează concurenţa neloială

a anumitor transportatori care nu
au licenţe de transport sau a ca -
selor de expediţie fără licenţă
pentru activităţi conexe (sau, mai
bine zis, a intermediarilor), care
practică preţuri de dumping. Cred
că toţi transportatorii ar trebui
să-şi calculeze bine costurile îna -
inte de a efectua o anumită cursă
şi a practica un tarif minim pe km
cel puţin în baza preţului la carbu-
rant şi a taxelor de drum.

Pe plan local, ne confruntăm tot
timpul cu lipsa spaţiilor de parcare
pentru camioane, a restricţiilor
peste 7,5 t, care, de multe ori, sunt
impuse, fără nici o justificare, de
cei care vor să aducă bani la buget.

Cum a evoluat activitatea
membrilor la începutul
acestui an? Cum estimaţi
că va evolua activitatea de
transport în următoarea
perioadă?
Încă de la începutul anului

2010, cei mai mulţi dintre noi
ne-am confruntat cu probleme
majore şi aici mă refer la mărirea
taxelor şi a impozitului, la asigurări
RCA aproape dublate, la neîn-

casarea banilor pe transport,
deoarece multe firme au intrat în
faliment, la TVA pe care fiecare din-
tre noi suntem obligaţi s-o plătim
înainte să încasăm banii pe trans-
port. De cele mai multe ori, în-
casăm la un interval de 90 zile, dar
taxele le plătim lunar.

Ca şi evoluţie în activitatea de
transport, în următoarea perioadă
cred şi sper să rămânem cel puţin
la acest nivel, dacă vom reuşi, alt -
fel majoritatea dintre noi va intra în
faliment. Nu vreau să fac previzi -
uni sumbre, dar, dacă transporta-
torii nu vor calcula matematic toa -
te costurile şi taxele la transport,
vor intra cu siguranţă în faliment.

Nu poţi face transport decât
calculând matematic: cheltuieli = în-
casări. În concluzie, nota la mate -
matică ţi-o poţi da şi singur, uitân-
du-te în balanţă la sfârşitul fiecărei
luni sau în bilanţ. Succes!

Vă mulţumim pentru timpul
acordat.

Meda BORCESCU

meda.borcescu@ziuacargo.ro
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Domeniile finan]ate sunt:

Cod CAEN Denumire

B – Industria extractivă
071X Extracţie minereuri fieroase
0729 Extracţie minereuri metalifere nefieroase
081X Extracţia pietrei
0891 Extracţia mineralelor pentru industria şi îngrăşămintelor

naturale
0893 Extracţia sării
0899 Alte activităţi extractive

C - Industria prelucrătoare
13XX Materialele textile
14XX Îmbrăcăminte
15XX Pielărie
16XX Prelucrarea lemnului şi plută 
17XX Hârtie şi carton
18XX Tipărire şi reproducerea pe suporţi a înregistrărilor
201X Fabricarea produselor chimice
202X Pesticide
203X Vopsele, lacuri
204X Săpun, detergent
2052 Clei
2053 Uleiuri esenţiale
2059 Alte produse chimice
21XX Produse farmaceutice de bază şi a preparatelor 

farmaceutice
22XX Produse din cauciuc şi mase plastice
23XX Minerale nefieroase: sticlă, ceramică, ciment, var, ipsos
241X Producerea de metale fieroase
244X Producerea de metale preţioase
2451 Turnarea fontei
2453 Turnarea metalelor nefieroase
2454 Turnarea altor metale nefieroase
251X Fabricarea construcţiilor metalice
252X Producerea rezervoare
253X Producerea de generatoare de aburi
255X Fabricarea produselor metalice
256X Tratarea metalelor
257X Articole de fierărie
2592 Ambalaje metalice
2593 Lanţuri, arcuri
2594 Şuruburi, filetate
2599 Alte articole de metal
26XX Fabricarea calculatoarelor şi a produselor electronice 

şi optice
27XX Fabricarea echipamentelor electrice: fabricarea 

motoarelor electrice, generatoarelor şi 
transformatoarelor electrice şi a aparatelor de 
distribuţie şi control ale electricităţii, firelor şi cablurilor

28XX Fabricarea de maşini, utilaje şi echipamente
29XX Fabricarea autovehiculelor de transport rutier, 

a remorcilor şi semiremorcilor
302X Fabricarea materialelor consumabile
303X Aeronave şi nave spaţiale
31XX Fabricarea de mobilă
32XX Fabricarea bijuteriilor, imitaţiilor de bijuterii şi a 

articolelor similare, a instrumentelor muzicale, a 
articolelor pentru sport, a jocurilor şi jucăriilor, a 
dispozitivelor

E – Distribuţia apei/salubritate/deşeuri/decontaminare
383X Recuperarea materialelor (dezasamblare maşini, 

materiale reciclabile sortabile)

F – construcţii
412X Lucrări de construcţie clădiri rezidenţiale şi 

nerezidenţiale
42XX Lucrări de geniu civil (poduri, proiecte inginereşti)
431X Lucrări de pregătire teren
432X Lucrări de instalaţii
433X Finisare

ave]i

PÂN~
LA 249
de angaja]i?

Ave]i o firm` 
de pân` la 249 
de salaria]i 
[i realiza]i o cifr`
de afaceri anual`
net` de pân` 
la 50 milioane
euro? Vre]i s`
investi]i în firma
dumneavoastr` 
[i s` crea]i noi
locuri de munc`
apelând la ajutor
financiar
nerambursabil?
Dac` r`spunsul 
la aceste întreb`ri
este DA, atunci
prinde]i ultima
sesiune de
depunere de
proiecte din iulie
2010 din cadrul
Programului
Opera]ional
Sectorial Cre[terea
Competitivit`]ii
Economice
(POSCCE).
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Î
n cadrul acestei linii de fi-
nanţare nerambursabilă sunt
sprijinite investiţiile produc-
tive şi pregătirea pentru com-
petiţia pe piaţă a întreprinde -

rilor mici şi mijlocii. În 2 luni, va fi
deschisă linia pentru depunere de
proiecte şi se va închide la
epuizarea sumei alocate, criteriul
de stabilire a ordinii de evaluare
fiind „primul venit, primul servit“. 

Pute]i beneficia 
de pân` la 1,5 
milioane euro

În acest an, este alocat buge-
tul integral rămas disponibil până

în 2013, ceea ce impulsionează
firmele din domeniile finanţate să
intre în acţiune acum, ca să poată
beneficia de reduceri de până la
70% la achiziţiile dorite cu ajutorul
„banilor europeni“.

Fondurile nerambursabile
obţinute pot fi folosite pentru ur-
mătoarele cheltuieli:

- achiziţie de teren
- achiziţie, construcţie şi mo -

dernizare clădiri
- achiziţie de mijloace fixe (in-

stalaţii, echipamente, mijloace de
transport tehnologice etc)

- achiziţie aplicaţii informatice,
licenţe, brevete, software etc

- instruirea personalului ope rativ
Suma rambursată de stat poate

ajunge chiar până la 1,5 milioane
euro cu un procent nerambursabil
de până la 70% din valoarea eligi-
bilă a proiectului, contribuţia pro-
prie a solicitantului fiind de 30%. De
asemenea, la demararea achiziţi-
ilor, beneficiarul poate obţine o pre-
finanţare de 35% din întreaga va -
loare a ajutorului financiar acordat.

Proiectul în 2010,
cheltuielile în 2011

Pentru un proiect depus în
luna iulie 2010, investiţia propriu-

zisă, cheltuirea banilor se va face
în aproximativ 6-8 luni de la data
depunerii proiectului, deci undeva
în primul trimestru al anului 2011,
deoarece timpul scurs între
depunere şi până la contractare
variază între 3 şi 6 luni de zile, ur-
mând ca, imediat după semnarea
contractului de finanţare, să se de-
mareze procedura de achiziţie
pentru cheltuielile din proiect.

În numărul următor, vom vorbi
despre „Oportunităţile europene pen-
tru microîntreprinderile româneşti“!

Diana PARIZIANU
office@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, accesaţi
www.bepa.ro
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Ziua Cargo: Care sunt
motivele pentru care aţi
decis să veniţi în România?
Twan Steenweg: Dezvoltarea

activităţii în România trebuie privită
în corelare cu întreaga noastră ac-
tivitate în lume. Agility este o com-
panie care îşi are rădăcinile în Ori-
entul Mijlociu, fiind singura com-
panie globală care activează în lo-
gistică şi are ca punct de plecare
această regiune, mai exact Kuweit.
În prima fază, compania s-a dez-
voltat în Orientul Mijlociu, apoi în
restul Asiei, în ultima vreme realizân-
du-se dezvoltarea şi către pieţe
din America şi Europa. Astfel, la
acest moment, nu suntem atât de
mari cât ne dorim în Europa. Am în-
ceput activitatea în Europa prin
cumpărarea de către compania
mamă a Geo Logistics. Pentru noi,
transportul rutier reprezintă o exten-
sie a serviciilor pe care le oferim,
însă în Europa am înţeles că trans-
portul rutier este un produs în sine,
trebuie să îl ai şi trebuie să îl dezvolţi
la un nivel calitativ foarte ridicat -
folosirea transportului aerian nu
se justifică, iar infrastructura fero -
viară nu este foarte flexibilă şi com-
petitivă în Europa. Astfel, am dez-
voltat o reţea europeană pentru
transportul rutier şi ne concentrăm
acum pe Estul Europei.

Agility şi-a făcut loc pe piaţă prin
soluţii inovative, lucrând împreună
cu clienţii pentru găsirea celor mai
economice soluţii.

Piaţa americană este dominată
de importuri, cea asiatică de expor-
turi şi, astfel, din punct de vedere al

afacerii de servicii logistice, trebuie
dezvoltate soluţii diferite. În Europa
de exemplu, majoritatea compani-
ilor ce oferă servicii logistice au dez-
voltat reţele globale, în timp ce în SUA,
în afara importatorilor, logisticienii
dezvoltă reţele la nivel naţional.

Ce investiţii aţi realizat 
în Europa, până 
la acest moment?
Avem o flotă importantă de ca -

mioane, de 6-7 mii de autovehicule,
dar toate operează în Orientul Mij -
lociu. În Europa, deţinem o flotă de
aproximativ 450 de camioane şi
cele mai multe sunt în Suedia. Ast-
fel, subcontractăm acest serviciu în
mare măsură. La ora actuală, avem
în jur de 600-700 de camioane pe zi
pe drumurile europene. Şi în Româ-
nia avem câţiva parteneri precum
Delamode sau Cartrans.

Suntem, în continuare, în căutare
de modalităţi pentru dezvoltarea în
România. Agility nu are probleme în
a investii în noi achiziţii, dacă acest
lucru are o logică din punct de
vedere al serviciilor oferite clienţilor.

Cel mai mare client al nostru din
România este o companie pro-
ducătoare de componente utilizate
în diferite industrii. Am creat pentru
ei un produs care include o legătură
zilnică dinspre România şi Ungaria
(unde au o altă fabrică), cu restul
reţelei europene. Astfel, între co-
mandă şi transport, există un decalaj
de câteva ore. În plus, pentru a
creşte viteza, pe fiecare camion
avem câte doi şoferi. Practic, tot ce
se produce este expediat fără a mai

fi nevoie de un depozit pentru locul
de producţie.

Ce loc ocupă România 
pentru Agility?
Astăzi, privim România ca pe

cea mai interesantă piaţă din Estul
Europei. Practic, România şi Turcia
sunt pentru noi principalele ţări din
regiune unde dorim să ne creştem
prezenţa. Vom investi puternic în oa-
meni şi în soluţiile oferite clienţilor.
Avem 16 angajaţi în România, dar
numărul va creşte rapid. Ne vom
concentra în primul rând pe trans-
portul rutier, vrem să creăm un
model funcţional de distribuţie, pe
care clienţii să îl recunoască şi să îl
aprecieze. Ţinta noastră este ca,
peste un an, să dispunem de cel
puţin cinci clienţi importanţi aici, să
avem un produs logistic bine dez-
voltat şi un sistem de distribuţie
funcţional. Cel mai probabil vom de-
servi clienţi pe care deja îi avem la
nivel global şi care vor dezvolta ac-
tivităţi în România. În ultimii ani,
România a reuşit să obţină un rol
cheie pentru această regiune, prin
atragerea de investiţii şi, ceea ce
este mai important, a reuşit să
atragă investiţii care presupun ac-
tivităţi pe termen lung. De aseme-
nea, este important faptul că Româ-
nia este o ţară mare, fiind astfel o
însemnată piaţă de consum.

Din punct de vedere logistic, nu
este o ţară uşoară, modelele de dis-
tribuţie sunt destul de complicate,
iar pentru o companie care vine în
România va avea o mare importanţă
să găsească un furnizor de servicii
logistice bine organizat, oferta finan-

Problemele economice din ultima perioad` nu au
dus la diminuarea interesului pe care companiile
de logistic` îl au fa]` de România. Dimensiunile
]`rii, m`rimea popula]iei, dar [i pozi]ia
geografic` sunt aspecte care îi fac pe
logisticienii ce activeaz` în aceast` regiune s` î[i
doreasc` o prezen]` cât mai consistent` în ]ara
noastr`. Am discutat despre logistica la nivel
global dar [i despre oportunit`]ile oferite de
România cu Twan Steenweg, vicepre[edinte
Agility, o companie logistic` ce activeaz` în
numeroase ]`ri din lume [i care [i-a început de
curând activitatea [i în ]ara noastr`.

vin 
INVESTITORII
str`ini!?

Twan Steenweg,
Vicepreşedinte 
Business Development
Road Freight Europe 
Agility
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ciară fiind pe planul secund. Aşe -
zarea României, mărimea ei, con -
diţiile geografice o fac foarte intere-
santă din punctul de vedere al lo-
gisticienilor. De aici, pot fi de-
servite şi alte ţări precum Serbia,
Bulgaria, Moldova...

Am pornit un proiect legat şi de
transportul maritim. Încercăm să
atragem atenţia asupra importanţei
pe care Portul Constanţa o poate
avea pentru cei care activează în
regiune. Aici, un rol important îl vor
juca şi autorităţile. Auzim multe
plângeri legate de faptul că Portul
Constanţa poate deservi România,
dar nu şi restul regiunii, din cauza in-
frastructurii deficitare.

Oricum, investiţiile noastre în
România vor fi influenţate în totali-
tate de cererile clienţilor. Vom dez-
volta o reţea de distribuţie menită să
lege Vestul de Est, dar şi una care
să asigure distribuţia în această
regiune. Dezvoltarea din ultima
vreme cunoscută de această regiune
merită mai multă atenţie.

Protecţia mediului începe să
influenţeze activităţile de
logistică?
Tot mai multe companii, şi mă re-

fer în special la cele internaţionale,

sunt atente la mediu, la poluare,
opinia publică fiind importantă în
acest sens. Astfel, deciziile legate de
proiectarea unui supply chain vor fi
tot mai mult legate de protecţia
mediului. Deja oferim gratuit clie -
nţilor noştri un raport privind emisi-
ile CO2 legate de transporturile ru-
tiere pe care le realizăm pentru ei.
Aceste rapoarte sunt folosite şi
chiar avem ţinte privind reducerea
emisiilor. În plus, lucrăm doar cu au-
tovehicule care îndeplinesc cel puţin
normele EURO 3.

Aceste preocupări reprezintă
un început, care demonstrează di-
recţia spre care ne îndreptăm, iar cal-
culele vor deveni tot mai precise şi
rezultatele utilizate tot mai mult.

Cum privi]i viitorul 
din punct de vedere 
al logisticii?
Cred că, pe viitor, se vor întâm-

pla două lucruri majore pentru lo-
gistică. Unul este legat de aducerea
producţiei mai aproape de con-
sumator, fenomen care a început
înainte de criză, pentru că mulţi re-
taileri au înţeles că timpii legaţi de
supply chain erau prea lungi şi e -
xistau prea mulţi factori ce influ-
enţau activitatea, independenţi de

management. De exemplu, mulţi au
început să producă în partea de
Nord a Africii pentru a deservi Eu-
ropa. Criza a întărit şi mai mult
această tendinţă. Practic, s-a do -
vedit faptul că, dacă o compa nie de
transport maritim decide să re-
nunţe la unele curse, nimeni nu o
poate opri. Astfel, scade capaci-
tatea de transport, preţurile cresc
şi, cel mai grav, scade frecvenţa
transportului. O soluţie o reprezin-
tă aducerea unei părţi a producţiei
sau, cel puţin, a produselor cheie,
mai aproape de consumatori.

Cel de-al doilea lucru care se va
dezvolta mult în viitor este colabo-
rarea orizontală. Tot mai multe com-
panii vor dori să utilizeze în comun
supply chain-urile. Logisticienii tre-
buie să găsească soluţii pentru a
face aceste colaborări posibile.

În ceea ce priveşte noi regiuni ce
se vor dezvolta, există deja in-
vestiţii realizate în Africa, dar per-
sonal nu pot privi ca pe o regiune
Africa, mai degrabă ca pe mai multe
ţări aflate în curs de dezvoltare.
Oricum, Agility urmăreşte această
dezvoltare şi au fost deja cumpărate
companii în Algeria şi Kenia.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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A quila şi-a continuat,
cu succes, în acest
an, activitatea de a -
tragere de clienţi noi
atât pe segmentul de

transport cât şi pe cel de logistică. 

Transportul 
intracomunitar 
de-a dreptul 
înfloritor

„Pe parte de transport inter-
naţional intracomunitar, am în-
ceput colaborarea cu doi clienţi
noi din Germania şi Italia“, a afir-
mat Bujor Stănescu, explicând
că principiul de bază este acela de
a căuta companii care au nevoie
de mini flote (de la 10-15 ca -
mioane în sus) operate şi dis-
pecerizate de Aquila, în condiţiile
unui trafic cât de cât regulat.
„Dacă lucrurile vor merge bine,

vom ajunge într-o lună să operăm
cu 10-15 camioane pentru fiecare
client în parte, ceea ce se va re-
flecta în noi achiziţii de parc“, a
arătat Bujor Stănescu, menţionând
că flota alocată în acest moment
de Aquila pe transport intracomu-
nitar depăşeşte 100 de camioane.
De altfel, transportul intracomuni-
tar reprezintă segmentul care în-
registrează cea mai bună dina mică
în cadrul companiei. 

Şi pe segmentul de transport in-
tern, Aquila se află în diverse stadii
de negociere cu clienţi noi, pe ace-
laşi principiu, al asigurării unui flux
regulat de marfă.

E criz` 
de camioane

„Am sesizat în ultimul timp pe
piaţa internă, şi chiar în toată Eu-
ropa, o criză teribilă de camioane.

Există cerere de transport, dar
sunt foarte puţine camioane dis -
ponibile. Nu pot să îmi explic exact
fenomenul, dar probabil că are
loc din cauza faptului că multe
firme şi-au încheiat activitatea, au
dat camioanele înapoi la leasing
sau şi-au securizat flota cu con-
tracte ferme şi nu mai sunt intere-
sate de cursele spot“, a arătat di-
rectorul de logistică al Aquila, care
a ţinut să sublinieze că sunt greu
de găsit camioane disponibile în
acest moment. „De exemplu, noi
trebuie să transportăm pentru unul
dintre clienţii noştri un număr
foarte mare de paleţi de la Oradea
la Ploieşti. În mare parte, am folosit
camioanele noastre, dar am şi
subcontractat. A fost extrem de
greu să găsim un număr relativ mic
de camioane pentru aceste curse.
În viitorul apro piat, vom avea de fă-
cut curse similare de la Cluj la
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Cum arat` pia]a româneasc` [i...
european` prin ochii unei companii
de top, care a reu[it s` g`seasc`
oportunit`]ile acestei perioade?
R`spunsul este format dintr-un
singur cuvânt: bine. Ce se afl`, îns`,
în spatele acestuia, am încercat s`
afl`m de la Bujor St`nescu,
directorul de logistic` al Aquila.

  Aquila 
cre[te 
flota... [i
NUM~RUL CLIEN}ILOR
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Ploieşti, dar ne lovim de aceeaşi
problemă: nu reuşim să găsim
camioane, chiar dacă plătim peste
nivelul pieţei“.

47 de achizi]ii 
de la 
începutul anului

În acest context, Aquila îşi va
majora flota în continuare până la fi-
nalul anului, în condiţiile în care în
perioada scursă din ianuarie a achiz-
iţionat deja 47 de camioane, dintre
care 22 au reprezentat extindere de
flotă iar 25 înlocuire (camioane
EURO 3 din 2003 cu camioane
EURO 5 din 2009). 

Bujor Stănescu apreciază, în
plus, că pe segmentul de logistică,
volumele de marfă au crescut per
total. „Ianuarie a fost sub aştep-
tări, februarie a fost o lună destul
de bună, iar martie una foarte
bună. Aprilie a fost iar o lună
slabă, în schimb luna mai pare
promiţătoare“. Creşteri au fost
consemnate şi pe partea de ex-
port, unde au avut loc schimbări
pozitive reflectate în majorări care
au depăşit orice altă perioadă a
anului trecut.

Planuri mari, 
rezultate pe m`sur`

Aquila se află în acest moment
într-un proces de schimbare a mo -
dului de operare, după ce clientul
principal al companiei a decis mo -
dificarea sistemului, dintr-unul mul-

ti depozit într-unul bazat pe un de-
pozit central (localizat la Ploieşti), de
unde se vor face livrări regionale.
Platforma logistică aparţinând clien-
tului va fi operată de Aquila, care, în
acest moment, are în vedere, de
asemenea, securizarea din punctul
de vedere al stocurilor, a depozitelor
proprii aflate la Ploieşti şi Tureni
(Cluj). „Depozitul de la Tureni este
important pentru strategia noastră.
Aquila nu intenţionează să îşi re-
strângă activitatea de servicii logis-
tice, ci să îşi crească importanţa pe
acest segment. Vrem să intrăm în ne-
gocieri cu un client mare, care să
ocupe un spaţiu cât mai mare din de-
pozit sau cu clienţi de talie medie.
Din punctul nostru de vedere, am-
bele variante sunt bune, dar am
prefera a doua soluţie: clienţi de ta -
lie medie care să poată fi acomo daţi
în acelaşi depozit“, a explicat Bujor
Stănescu, subliniind că Aquila a
primit, la finalul lunii martie, un feed-
back extrem de măgulitor din partea
clienţilor în ce priveşte transportul şi
logistica, inclusiv pe segmentul de
activităţi cu valoare adăugată. 

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Bujor Stănescu, 
directorul de logistică 
al Aquila:

„Flota de transport
internaţional a reuşit să
livreze performanţă:
întârzierile au fost aproape
inexistente, două sau trei
într-un trimestru întreg. Pe
partea de depozitare, am
reuşit să ajungem la un nivel
de performanţă foarte bun,
nu numai pentru România.
Am intrat în liga mare.
Performanţa noastră se
măsoară de la 99,9% în sus.
La fel pe segmentul de co-
packing: nu am avut nici un
fel de întârziere, am livrat tot
la timp şi cu zero erori. Am
muncit să ajungem aici, dar
mai dificil va fi să ne
menţinem pe poziţie“.
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}ara noastr` 
ar putea câ[tiga zeci
de miliarde de euro
de pe urma Portului
Constan]a, dac` 
ar aplica o re]et`
simpl` privind
facilit`]i fiscale deja
puse în practic` cu
mult succes de state
din Vest, precum
Olanda. Deocamdat`
îns`, din cauza lipsei
de interes a celor
care stabilesc
politicile fiscale,
pierde pe mâna ei.
Transformarea ]`rii
noastre în „Poarta
de intrare în Europa
a bunurilor provenind
din Asia“ a
reprezentat tema
central` a
conferin]ei
organizate la
sfâr[itul lunii aprilie
de European
Gateways Platform,
Camera de Comer]
Româno-Olandez`,
Ambasada Olandei 
la Bucure[ti, Dutch-
Romanian Network 
[i Archicom.

S oluţiile care ar putea
realiza din România un
centru logistic euro-
pean au fost propuse
de experţi din companii

multinaţionale din multe domenii,
inclusiv consultanţi fiscali, care
au dezbătut posibilităţile de a
spori competitivitatea ţării noastre
în interiorul Europei. Au fost expri-
mate mai multe idei pentru trans-
formarea coridoarelor de transport
la nivel naţional, punându-se ac-
centul pe atragerea unor com-
panii străine interesate să între-
prindă în România activităţi cu
valoare ridicată (cercetare şi dez-
voltare, asamblare, adaptare), ceea
ce ar duce la creşterea Produsu-
lui Intern Brut, ar genera noi locuri
de muncă şi ar aduce venituri fis-
cale suplimentare statului. 

Mai pu]ine bariere,
mai multe [anse

„Comerţul urmează întotdeau-
na calea unde găseşte cele mai
puţine bariere, iar România are
avantaje competitive fundamen-
tale care, alături de măsurile deja
implementate în alte state din
Uniunea Europeană, ar putea să-i
ofere oportunităţile de a se dez-
volta într-o astfel de cale de ac-
ces facilă către Europa“, a de-
clarat Robin Martens, preşedin-
tele European Gateways Plat-
form şi director general al
Archicom SRL. 

„Cu toate că noi considerăm că
infrastructura de transport este un

element important în transfor-
marea României într-un centru lo-
gistic al Europei Centrale şi de Est,
infrastructura singură nu poate
atrage investiţii în acest domeniu.
Este, de asemenea, nevoie de un
mediu de afaceri stabil şi previzibil,
precum şi de implementarea câtor-
va măsuri fiscale cheie, care ar
transforma potenţialul României
într-un avantaj competitiv pentru a
deveni destinaţia preferată pentru

1. Plata TVA la import prin
decont pentru toate
companiile

2. Reprezentarea fiscală
globală

3. Amânarea plăţii datoriei
vamale

4. Agent Economic
Autorizat - avantaje
suplimentare

5. Predictibilitatea mediului
de afaceri

6. Vămuirea mărfurilor în
interiorul ţării

7. Folosirea schemei de
reducere de emisii 
de CO2 a UE

8. O strategie de transport
inter-modal în România

9. Porturi logistice şi de
asamblare interioare -
Hubs

10. Coridoare terestre
pentru traversarea
Carpaţilor

11. Taxa de tranzit a
Canalului Dunăre-Marea
Neagră 

12. Educaţia în domeniul
logistic şi al lanţurilor de
aprovizionare

12 recomand`ri 
care ar putea schimba

fa]a României

ROMÂNIA PIERDE 
pe mâna ei
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investiţiile străine“, a declarat, la
rândul său, Peter de Ruiter, Lider
al Departamentului de Consul-
tanţă Fiscală şi Juridică al Pricewa-
terhouseCoopers România şi
preşedinte al Camerei de Comerţ
Româno-Olandeze. 

De altfel, în cadrul evenimen-
tului, au fost prezentate mai
multe exemple, în care, deşi vari-
anta de import în Europa prin in-
termediul Portului Constanţa ar fi
fost mai competitivă, mari pro-
ducători internaţionali au decis să
ocolească România din cauza
birocraţiei fiscale şi a inexis-
tenţei unor facilităţi acordate în
state din Vest şi acceptate la
nivelul Uniunii Europene.

Concluziile conferinţei au fost
consemnate într-un document de
poziţie, ce conţine evaluări ge -

nerale şi recomandări, care a
fost înmânat secretarului de stat
din Ministerul Economiei, Maria
Pârcălăbescu, astfel încât propu -
nerile mediului de afaceri să a -
jungă pe masa guvernanţilor.

Organizatorii

European Gateways Platform
(EGP) este un parteneriat public
privat dintre guvernul olandez şi
companiile româno-olandeze ac-
tive în domeniul infrastructurii şi lo-
gisticii. EGP vede asocierea
româno-olandeză ca pe un partene-
riat foarte pu ternic capabil să
genereze servicii logistice şi co -
merciale eficiente Europei. Acti -
vităţile EGP din România sunt ges-
tionate de Robin Martens, director
general al Archicom SRL.

Archicom este o companie
româno-olandeză specializată în
domeniul logisticii şi al lanţurilor de
aprovizionare, cu o experienţă de
20 de ani în susţinerea şi con-
silierea companiilor din Europa,
Asia şi Statele Unite în domeniul
logistic şi imobiliar.

PricewaterhouseCoopers oferă
servicii de audit financiar, consul-
tanţă fiscală şi pentru afaceri, spe-
cializate pe diferite sectoare. PwC
România şi firma sa corespon-
dentă de avocatură D&B David şi
Baias au mai mult de 650 de ex-
perţi la cele cinci birouri regionale
din România şi Republica Moldo-
va din Bucureşti, Cluj, Timişoara şi
Chişinău. 

Misiunea Camerei de Comerţ
Româno-Olandeze este de a spori
schimburile comerciale bilaterale
şi investiţiile prin susţinerea, pro-
movarea şi apărarea intereselor
membrilor săi. 

Dutch-Romanian Network este
o organizaţie non-profit a cărei mi-
siune este de a promova investiţi-
ile bilaterale şi contactele comer-
ciale în România şi în Olanda. 

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro



A m discutat de multe
ori despre cum tre-
buie proiectat un lanţ
logistic, ce dificultăţi
pot apărea, ce as-

pecte trebuie luate în calcul. Dar,
în mod evident, realitatea bate
teoria, iar Dacia, prin volumele
mari de piese de care are nevoie
şi numărul mare de maşini care
pleacă spre clienţi, a pus în scen`
cel mai spectaculos sistem logis-
tic din România.

Pentru a ne face o primă im-
presie despre volumul de piese şi
maşini gestionate, trebuie spus
că astăzi, la Dacia, sunt încărcate
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LOGISTIC~ TOTAL~
- pe [osea, 
pe calea ferat` 
[i pe mare (I)

Succesul ob]inut
de Dacia pe 
plan na]ional 
[i interna]ional 
a f`cut ca
produc`torul
franco-român 
s` aib` nevoie de
un impresionant
dispozitiv logistic,
menit s` poat`
gestiona volume
mari, cu o precizie
de ceas elve]ian 
în ceea ce prive[te
intr`rile [i ie[irile.
Ast`zi, Dacia
utilizeaz`
camionul, trenul 
[i vaporul [i
demonstreaz` c`,
printr-o coordonare
corect`, se pot
respecta cerin]ele
stricte specifice
industriei auto,
chiar [i în
condi]iile unei
infrastructuri care
las` mult de dorit. Ştefan Gaibu



şi descărcate zilnic în jur de 600
de camioane.

Atunci când discutăm despre
operaţiunile logistice necesare
Dacia, trebuie realizată o primă
clasificare. 

În primul rând, este vorba des -
pre transportul având ca principală
responsabilitate aprovizio narea
cu piese de prim montaj - aşa nu-
mitul „transport amonte“.

„Clienţii noştri sunt Uzina de
vehicule Dacia, Uzina Mecanică
Dacia, Renault Mecanique Rou -
manie, Renault Industries Rou -
manie (export de componente
auto destinate producţiei pe baza
proiectului X90 în alte 7 ţări), Cen-
trul Naţional de Piese Schimb“, a
precizat Ştefan Gaibu, şef depar-
tament transport piese şi vehicule.

A doua secţiune importantă
este cea derulată de Centrul de
Expediţii de Vehicule Noi, iar volu-
mul de activitate şi provocările nu
sunt cu nimic mai prejos.

„Dacă în urmă cu 3 ani fabricam
aproximativ 200.000 unităţi, din
care cea mai mare parte mergeau
pe piaţa românească, anul trecut
s-au fabricat 296.000 maşini, din
care 70-75% au mers la export şi
restul pe piaţa românească“, a
explicat Ştefan Gaibu.

Există şi o serie de activităţi
mai mici ca volum de activitate şi

personal, printre care se numără
serviciul de gestionare şi reparaţii
ambalaje. De altfel, unul dintre
punctele forte ale programului
Logan este utilizarea semnificativă
a ambalajelor returnabile (meta lice
şi plastice).

Aprovizionarea 
cu piese se face
aproape 100% 
pe rutier

Atunci când vorbim despre
aprovizionarea uzinelor cu piese
de prim montaj, discutăm despre
un volum echivalent a 150-160
camioane pe zi, care intră, dintre
care 120-125 vin din România.
Prima întrebare care îţi vine în
minte este legată de gestiunea
acestui flux impresionant de ve-
hicule grele. Cum este posibil să
nu apară aglomeraţii sau greşeli?

„Avem o parcare care func -
ţionează de doi ani şi are ca des-
tinaţie regruparea tuturor mi-
jloacelor de transport ce intră în
Platforma Dacia, cu scopul de a
avea o gestiune coerentă, corec-
tă şi transparentă şi pentru a
elimi na punctele de aglomerare
care erau acum 3-4 ani fie la in-
trarea în platformă, fie în cadrul
platformei. Dacă raportăm la acti -
vitatea de atunci, numărul de ca -
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mioane care încarcă-descarcă în
cadrul platformei a evoluat foarte
mult“, a explicat Ştefan Gaibu.

Un alt avantaj al proiectului
X90 a fost aducerea producţiei
furnizorilor în zonă, fie în proxi -
mitatea uzinei, fie în România.
Astfel, pentru proiectul Logan,
cel puţin 80% dintre volumele de
la furnizori sunt fie în platformă,
fie în zona Argeş, fie în altă
parte în România. Restul pieselor
vin din import, din Spania, Franţa,
Portugalia, Germania, ţările
PECO şi Turcia.

Pentru a răspunde nevoilor
spe cifice industriei auto, pe partea
de aprovizionare cu piese este uti-
lizată aproape în totalitate calea
rutieră, singura excepţie fiind ta -
bla. Aceasta se transportă fe -
roviar, un tren pe zi, în jur de
1.000-1.300 t pe săptămână.

„În faza de proiect, s-au stu diat
toate fluxurile posibile şi tipurile
de mijloace de transport care pot
fi utilizate. Este valabil nu numai
pentru noi, dar şi pentru ceilalţi
producători auto. Tot ce ţine de
piese, gestiunea stocurilor JIT nu
se poate realiza cu eficienţă pe
alte tipuri de transport decât pe ru-
tier. Este vorba despre o fle -
xibilitate mult mai mare şi un mod
mult mai eficient de a gestiona in-
clusiv situaţiile de criză (depana-
je, transporturi în regim de ur-
genţă). Specificul industriei auto
nu seamănă cu cel din altă indus-
trie. Foarte importantă, mai ales în
perioada de criză, este gestiunea
stocurilor şi s-a depus un efort
substanţial în întregul Grup Re-
nault pentru optimizarea aces -
tora“, a spus Ştefan Gaibu.

Toleran]` minim`
la întârzieri

Gestiunea stocurilor implică o
organizare foarte bine pusă la
punct în ceea ce priveşte trans-
porturile şi fluxurile logistice.
Fiecare flux şi fiecare camion are
o programare bine definită de la
încărcarea la furnizor şi până la
sosirea în platformă. 

Într-un flux internaţional, se de-
finesc, în colaborare cu furnizorul,

transportatorul şi clientul, frec -
venţa de aprovizionare, în funcţie
de volum şi de partea de încărcare
de la furnizor. Se definesc anumite
ferestre, zile şi ore când furnizorul
trebuie să livreze acele piese
pentru a sosi la destinaţie când
trebuie. Astfel, în momentul lan-
sării unei comenzi, se cunoaşte cu
exactitate momentul în care piese-
le trebuie să ajungă la Dacia.

„Dacă vorbim despre furnizori
din străinătate, este alocat un
număr de zile de tranzit standard,
în funcţie de zonă şi de variaţiile
sezoniere. La început, este validat
prin rodaj, apoi este pus în practică
şi devine standard, fiind luat în
ca l cul efectiv la emiterea acelor
comenzi către furnizori, gestiunea
stocurilor şi gestiunea producţiei
integrate. Anterior momentului în

care se defineşte un proiect nou,
se face definirea fluxului de trans-
port, în cadrul căreia se stabileşte
frecvenţa în funcţie de volum şi,
efectiv, ora şi data de încărcare şi
cele de livrare. Toate aceste date
sunt introduse în sistemul infor-
matic“, a explicat Ştefan Gaibu.

Mai departe, aceste date sunt
utilizate pe partea de aprovi -
zionare, pentru emiterea comen-
zilor de livrare. În funcţie de volu-
mul de producţie, sistemul de-
fineşte cantitatea de piese, apoi
volumul de transport, numărul de
camioane etc.

„Când s-a încărcat camionul,
acest lucru apare în sistem, dar
avem şi un sistem de urmărire a
mijloacelor de transport. În indus-

tria auto, este dificil la început, dar
transportatorii se obişnuiesc şi
se organizează de aşa manieră
încât să răspundă necesităţilor.
Transportatorul este obligat să
ne anunţe orice incident care ar
putea duce la întârzieri, prin inter-
mediul unor fişe generate în sis-
tem. Timpul este, în medie, între o
oră şi două ore la încărcare, cu o
rezervă de o jumătate de oră sau
o oră. Iniţial, aceşti parametri sunt
introduşi în sistem, îi cunosc toate
părţile - transportator, furnizor,
beneficiar - şi au datoria să res -
pecte aceşti timpi“, a precizat şe-
ful departamentului transport piese
şi vehicule.

În momentul în care apare o în-
târziere, furnizorul şi transporta-
torul, fiecare pe partea lui, trimite
acest incident în sistem, infor-
maţia ajungând în primul rând la
operatorul pe partea de aprovizio -
nare. Aici, intervine partea ope -
raţională, de gestiune efectivă,
care apelează transportatorul, şo -
ferul sau furnizorul, pentru a de-
pista problema. 

„Sunt anumite penalizări, dar
nu în cazul în care transportul a în-
târziat doar cu o jumătate de oră.
Transportatorii cu care lucrăm
înţeleg nevoile noastre, cunosc sis-
temul şi propun automat soluţii
pentru recuperarea unei even-
tuale întârzieri. Să zicem că acum
cinci ani au existat penalizări, dar
au fost mai mult pentru a-i forma,
a-i educa, a-i aduce pe linia dreap-
tă. Vorbim despre penalizări numai
în cazul unor probleme majore
care să ducă la blocarea benzii de
montaj, a fabricaţiei. Trebuie să
avem în vedere că Dacia produce
peste 60 de maşini pe oră. Dacă
opreşti banda o oră, ai cel puţin 60
de maşini pierdute. Toate acestea
pot fi exprimate într-un cost“, a de-
clarat Ştefan Gaibu. 

Pentru situaţii de urgenţă, e -
xistă stocuri minime care să asi -
gure funcţionarea uzinei. Pentru
furnizorii din România, un stoc de
securitate variază între o zi - o zi
şi jumătate, iar pentru internaţio -
nal, Dacia a redus stocurile în ul-
timii ani, de la 7 la 2 - 4 zile, în func -
ţie de zonă şi de timpul de tranzit.
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Dot`ri obligatorii
pentru 
transportatori

Există o serie de cerinţe ne -
cesare pentru a putea începe co-
laborarea cu Dacia. În primul
rând, transportatorii trebuie să
aibă sistem de monitorizare a
camioanelor.

„Cei care lucrează cu noi deja
de câţiva ani ştiu sistemul şi nu tre-
buie să le-o cerem noi; simt ei sin-
guri nevoia unui asemenea sistem
de monitorizare. Aceste sisteme
le oferă şi lor beneficii, monitor-
izând consumul de combustibil,
poziţia camionului etc“, a pre-
cizat şeful departamentului trans-
port piese şi vehicule.

Proiectele de transport sunt
astfel întocmite pentru a permite
operatorului de transport să res -
pecte integral normele legale. Este
vorba despre un timp de transport
standard, în care transportatorul
are obligaţia să res pecte legislaţia
în vigoare privind timpii de condu -
cere şi odihnă, cu un singur şofer.

„În cazul unor întârzieri, trans-
portatorul poate să vină şi cu
soluţia utilizării a doi şoferi, pen-
tru a menţine camionul în mişcare
şi a respecta legislaţia în acelaşi
timp. Este datoria transportatorilor
să respecte legislaţia. În acele
contracte-cadru încheiate cu
cărăuşii, este prevăzut şi faptul că
datoria fiecărei părţi contractante

este să respecte legislaţia în
vigoare. Nu ne permitem să îi
cerem transportatorului să facă un
lucru prin care să încalce legis-
laţia“, a spus Ştefan Gaibu.

Pentru aprovizionarea cu piese
se folosesc camioane mega. Iar din
punct de vedere al volumului uti-
lizat, la naţional, anul trecut, Dacia
l-a terminat cu 90-91% grad de
încărcare, iar în acest an situaţia
este la acelaşi nivel. 

„În general, contractele cu
companiile de transport sunt limi -
tate la un an, dar dezvoltarea
parteneriatelor cu transportatorii
necesită un termen lung. Astfel,
contractele sunt pe un an cu posi-
bilitatea prelungirii pentru încă un
an sau doi. Suntem deschişi să co-
laborăm cu orice transportator
nou care răspunde cerinţelor noas-
tre din punctul de vedere al calităţii,
al normelor legislative etc. Nu
sunt condiţii scrise legate de
mărimea flotelor, dar nu poţi vor-
bi despre aceeaşi calitate în cazul
unui transportator care are 10
camioane şi unul care are 100. Pe
partea de transport naţional, în
prezent avem cel puţin 7 sau 8
transportatori, majoritatea cu peste
70-80 de camioane. Încercăm să
evităm la maximum comisionarii de
transport sau subcontractarea.
Principiul nostru este să lucrăm di-
rect cu transportatorul care deţine
mijloacele. Pentru fluxurile impor-
tante, una dintre condiţii este de a

avea camioane mega, de a res -
pecta anumite dimensiuni, mod de
încărcare, echipare etc. Dar nu
putem spune că impunem ca aces-
te camioane să ne fie dedicate în
exclusivitate. Este treaba trans-
portatorului cum optimizează
cursele“, a precizat Ştefan Gaibu.

În ultima perioadă, anual, Dacia
a integrat unul sau doi transporta-
tori noi datorită creşterii producţiei.

Din punctul de vedere al opti-
mizării returului pentru trans-
portatori, există alternativa trans-
portului de ambalaje, dar raportul
este 1:2, 1:3, fiind ambalaje plia-
bile. Astfel, dacă sunt 5-6 ca -
mioane pe săptămână, automat
apar 2-3 pe retur.

Dacă pe partea de aprovizionare
cu piese Dacia utilizează aproape
în totalitate transportul rutier, nu
acelaşi lucru se întâmplă atunci
când vine vorba despre expedie -
rea maşinilor.

Având în vedere cele aproape
300.000 de maşini produse anual,
transportul feroviar a devenit o
soluţie utilizată de Dacia în aceeaşi
proporţie ca şi cel rutier, iar trenul
concurează camionul cu succes, in-
clusiv din punct de vedere al ta -
rifelor. Transportul maritim a apărut,
de asemenea, în ecuaţia livrărilor.
Dar despre toate acestea vom dis-
cuta în numărul următor al revistei.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Ziua Cargo: Faceţi o
investiţie importantă 
în depozitul de la Petreşti,
într-un moment în care
nimeni nu mai investeşte.
De ce?
Cătălin Olteanu: Mai există

companii care investesc. Noi ne
aflăm printre ele. Este un proiect
pe care l-am gândit de ceva vreme
şi pe care considerăm că este
oportun să îl demarăm, mai ales
ţinând cont de faptul că azi ne
putem permite să construim mai
ieftin. Pe de altă parte, chiar dacă
începem construcţia acum, fi-
nalizarea ei se va face peste ceva
timp. Estimăm că, până în acel mo-
ment, economia va începe din nou
să îşi tureze motoarele. Atunci va
creşte interesul pentru spaţii de
stocare, care se vor afla din nou în
deficit. Va mai dura ceva până
când se va debloca creditarea iar
dezvoltatorii vor începe să constru-
iască. În opinia noastră, undeva pe
la mijlocul lui 2010, o să se vadă o
schimbare majoră în nevoile de lo-
gistică, în sensul că, prin toamnă,
cererea va deveni semnificativă.

Marea oportunitate a celor
care trimit produse în piaţă este că
şi-au revizuit politicile de preţ de
marketing. Criza face curăţenie, iar
cei care nu sunt suficient de rapizi
nu vor supravieţui. Pe de altă
parte, cei care vor reuşi să treacă
de această perioadă îşi vor împărţi
piaţa, inclusiv creşterile viitoare. Pe
anumite sectoare, România se
dezvoltă. Va fi nevoie de dis-
tribuţie, de retail şi de logisticieni
care să facă legătura între părţi. Noi
suntem deja acolo. 

De ce Petreşti?
Este o decizie strategică, care

ţine cont de un trecut nu foarte în-
depărtat al ţării noastre. Să ne
gândim la anul 2008, când salariile
au crescut galopant, şi chiar în

condiţiile în care plăteam, tot nu
găseam forţă de muncă, şi să nu
uităm că România reprezintă o
cultură în care oamenii spun „mai
întâi plăteşte-mă, că apoi văd eu
dacă muncesc“. În plus, Bucureştiul
este Capitala, iar salariile sunt
puţin mai mari. De aceea depozi tul

trebuie localizat aproape de Bu-
cureşti (ca să fie interesant pentru
distribuţia din Capitală), dar sufi-
cient de departe pentru a atrage
forţă de muncă din alte zone. De-
cizia geografică a fost legată de
structura de salarii, de costuri din
România. Când am făcut studiul,
am analizat şi practica din alte
ţări. Spre exemplu, în Polonia, de-
pozitul „lipit“ de Capitală este mai
defavorizat decât cel aflat doar
puţin mai departe, din punctul de
vedere al resursei umane. 

Să nu uităm că există şi rever-
sul medaliei. Sunt multe utilităţi
şi facilităţi pentru care vom plăti
suplimentar, pentru că suportul va
veni probabil din Bucureşti. Dar
cea mai importantă este asigu-
rarea operaţională, pentru că
aceste preţuri se vor compensa la
un moment dat. Este esenţial ca
atunci când economia va dudui şi
salariile vor exploda din nou,
când va începe ruleta rusească a
resurselor umane, noi să fim aco-
lo unde să putem funcţiona, fără
să fim afectaţi de nebunia din
2008. De asemenea, locul este
aproape de autostradă, având
acces facil, ceea ce scurtează
timpii de transport în comparaţie
cu orice alt drum. Cred că, în 2-3
ani, vom începe să vedem roa -
dele. Şi să nu uităm că depozi tul
nu este destinat în exclusivitate
deservirii Bucureştiului.

De ce o soluţie dezvoltată
pe cont propriu şi nu una
oferită de un dezvoltator?
Dacă vizitaţi site-ul nostru din

Dudeşti, veţi avea răspunsul. Ca să
trăieşti din logistică şi să poţi op-
timiza, trebuie să răspunzi la anu-
mite cerinţe. Important este drumul
cel mai scurt de la uşă la raft şi in-
vers. Apoi, dimensiunile. Care este
preţul să fii manevrabil? Atunci
când culoarul dintre rafturi este
prea mare, pierzi spaţiu de depo -

FM Logistic continu`
CURSA INVESTI}IILOR

Sunt companii 
care înc` investesc.
Exist` înc` planuri
de dezvoltare. 
Exist` înc` proiec]ii
de profit. Despre
cum po]i fi eficient
în perioade dificile
din punct de vedere
economic, am stat
de vorb` cu noul
director general 
FM Logistic Romania,
C`t`lin Olteanu.
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zitare. Dacă este prea mic, rişti să
loveşti marfa sau rafturile, ori apar
alte probleme. Sunt multe consi -
derente pe care FM le-a dezvoltat
în funcţie de ceea ce a întâlnit în
practică. Este motivul pentru care
depozitul de astăzi nu seamănă cu
cel de acum 10 ani. Dar dacă este
să le compari, vei descoperi că de-
pozitul de astăzi este cu 5 minute
mai rapid, mai deştept. De aceea
preferăm să lucrăm în depozitele
noastre. Aceiaşi oameni, aceleaşi
utilaje, aceleaşi echipe au în de-
pozitele FM indicatori de perfor-
manţă mult mai buni decât în cele-
lalte depozite, pentru că sunt fă-
cute în ideea optimizării şi nu ca să
fie închiriate şi să se câştige nişte
bani pe mp. De multe ori, detaliile
sunt foarte importante. De exem-
plu, o uşă de depozit care se des -
chide drept, te scuteşte de multe
probleme, spre deosebire de una
aleasă pe criteriul preţ, care se
des chide spre interior şi poate fi
mai uşor lovită cu maşina. De
asemenea, podeaua este un ele-
ment foarte important, pentru că
dacă se fărâmiţează, distruge roţile
echipamentelor. Este importantă
duritatea, modul în care preia
şocurile, cum rezistă în timp, dacă
este suficient de tenace şi dură
astfel încât să interacţioneze bine
cu maşina. Deoarece toate echipa-
mentele noastre au motor electric,
am avut mari probleme din cauza
podelelor necorespunzătoare. Re-
laţia dintre roată şi podea este ex-
trem de dură. Echipamentul nu
are suspensii, elemente ajută-
toare, iar şocul se transmite au-
tomat către motor. Între roată şi
motor, există nişte sisteme de re-
ducţie foarte costisitoare şi, în
momentul în care se rup, apar
costuri semnificative. O astfel de
podea ne-a distrus două reduc-
toare. De aceea preferăm spaţiile
proprii, deşi, ca să fiu cinstit, azi o -
perăm mai mult în alte depozite
decât \n cele construite de noi.

În Petreşti, vom avea nişte e -
lemente noi de construcţie, care ţin
de sistemul de răcire, de cel de
încălzire, de existenţa unui gene -
rator electric. Vom pune în practică
soluţii optimizate faţă de cele
aplicate în Dudeşti, vom fi mai
„verzi“ - ne vom salva şi nouă nişte
bani, şi vom proteja şi mediul.
Vrem să schimbăm acces point-

urile pentru semnale radio, iar sis-
temul de supraveghere video va fi
altfel de la bun început. 

Partea de securitate va fi din
start concepută după un anumit
model optimizat, ţinând cont de
standardele FM şi cultura locală.
Trăim în România, trebuie să re-
cunoaştem că avem o problemă pe
acest segment. Dar se poate rezol-
va cu sisteme tehnice şi cu disci-
plină. Interesant este că, din statis-
ticile la care am acces, reiese că
Germania este mult mai afectată
de furturi din depozit decât noi.

V-aţi confruntat cu 
mai multe furturi din 
cauza crizei?
Nu. Pentru că am rezolvat pro -

blema. Sistemul funcţionează. Am
simţit presiunea crescută, dar am
fost protejaţi în primul rând de dis-

ciplina pe care am impus-o în con-
trolul stocurilor, care ne ajută să
fim mult mai rapizi. Poţi să ai o
gaură pe in, pe out sau pe drum.
După părerea mea, în România,
cele mai multe probleme sunt la
procesul de predare - primire.
Peisajul românesc evoluează. Ini -
ţial, am avut un număr mic de re-
taileri cu volume mari de marfă.
Numărul retailerilor a crescut ulte-
rior, iar al consumatorilor a rămas
constant, dacă nu a scăzut. În re-
tail, nu îţi permiţi să faci stocuri. Se
solicită întotdeauna marfa just-
in-time. Atunci când nu mai trimiţi
cu paletul, ci cu jumătatea de
palet, cu bucăţica, apar probleme.
În acest context, trimiţi un palet ca
un pom de Crăciun, însoţit de o
listă lungă pe care o controlează

recepţionerul, care însă va verifi-
ca întotdeauna cu lista lui, cu ceea
ce a cerut şi nu o să vină niciodată
să îmi spună ce am trimis în plus.
Pe de altă parte, apar discrepanţe,
un produs care a fost înlocuit cu
unul nou, dar nu a funcţionat legă-
tura dintre clientul nostru şi al lui
şi nu a fost introdus noul cod sau
un cod care nu a fost trimis deloc.
În acel moment, comunicarea
devine foarte importantă, inclusiv
capacitatea de a demonstra că
marfa a plecat în regulă din depo -
zit. Ne-am asigurat că relaţia noas-
tră cu transportatorul este una
corectă. Sunt camere video prin in-
termediul cărora putem demonstra
ce marfă a intrat în camion şi
putem evidenţia aceste elemente
la nivel de detaliu. Am mutat
came ra din tavan în uşă, iar pale-
tul trece prin dreptul camerei.
Apoi, am început să implicăm
şoferii, pentru rezolvarea pro -
blemelor legate de coduri. De obi-
cei, produsele trimise în cantităţi
mici ridică probleme, dar acum
suntem la stadiul în care sis-
temul funcţionează.

Aveţi în vedere dezvoltări
ale flotei pe partea 
de transport?
Da. 10 trailere ne vor fi livrate

în perioada următoare. Mergem pe
ideea noastră potrivit căreia noi
furnizăm trailerul, iar cărăuşii sub-
contractori - capul tractor. Flota
subcontractată de FM Romania
este de 100-150 de vehicule.

Ce planuri aveţi în perioada
următoare?
Dacă m-aţi întreba ce mi-aş dori

cel mai mult, este nu să mut din
clienţii din Bucureşti în Petreşti, ci
să am atât de mulţi clienţi încât să
nu am loc nici în Bucureşti, nici în
Petreşti. Mă gândesc să mai
punem încă o celulă în Dudeşti.
Dacă ne uităm la canalele de
aprovizionare, toţi cei care îşi
aduc marfă de import o vor face
prin Vest... şi pentru ei Dudeştiul e
o super opţiune - ca un han de pe
vremuri, unde îşi schimbau caii. 

Vă mulţumim pentru timpul
acordat.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

� La mijlocul lui 2010, 
o să se vadă o schimbare
majoră în nevoile 
de logistică.

� Aceleaşi echipe 
au în depozitele FM
indicatori de performanţă
mult mai buni decât 
în depozitele celelalte.

� Germania este mai
afectată de furturi din
depozit decât România.
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S impla implementare a
unor indicatori cheie de
performanţă KPI nu
este suficientă, deoa -
rece nu garantează îm-

bunătăţirea rezultatelor. Această
implementare trebuie combinată
cu o analiză calitativă a proceselor
precum şi cu iniţiative de îm-
bunătăţire a proceselor principale.

Cei mai mulţi dintre manageri
îşi pun întrebări precum ce KPI tre-
buie să implementăm, cât de mulţi
trebuie să fie. Există o clasificare
a indicatorilor de performanţă din
punct de vedere al importanţei.
Care este minimul standard ac-
ceptabil pentru o anumită activitate
şi ce înseamnă excelenţă?

Nu toate industriile au acelaşi
set de procese, însă există o se-
rie de procese care sunt comune
(cu foarte mici variaţii) tuturor.
Atingerea excelenţei implică însă
costuri, de aceea trebuie să defin-
im la nivel strategic care este
nivelul de customer service pe
care dorim să-l oferim. Nu întot-
deauna găsim pe piaţă clienţi su-
ficient de dispuşi să plătească
pentru excelenţă.

Iniţiez, cu acest articol, o serie
de prezentare a unor procese,
precum şi standardele de perfor-
manţă ale acestora cu indicatorii
aferenţi, pornind de la modelul
SCOR (Supply Chain Operation
Refference), dezvoltat de CSCMP.

Asociaţia a definit o serie de
standarde de procese împărţite în
cinci categorii mari de procese şi
anume: Plan, Source, Make, Deli -
very şi Return, la care s-a adăugat
de curând şi a şasea: Enable.

Acestea au fost în primul rând
definite pentru autoevaluare sau
self assessment în terminologia
engleză de specialitate, cu sco pul
de a dezvolta programe de îm-
bunătăţire continuă.

Pentru fiecare proces în parte,
vor exista prezentate ceea ce re pre -

zintă o sugestie de procese stan dard
la un nivel minim acceptabil precum
şi la nivelul excelenţei.

Voi prezenta în acest număr din
cadrul setului de procese afe -
rente DISTRIBUŢIEI.

1. Recep]ia 
comenzii 
[i introducerea
acesteia în sistem

Minimul standard acceptabil 
• Capacitatea de a recepţiona

şi procesa comenzile clienţilor
prin telefon, fax, e-mail şi EDI 

• Comenzile sunt înregistrate
într-o singură bază de date cel puţin
la nivel naţional dacă nu internaţio -
nal (Europa de Est/Europa etc)

• Reprezentanţii customer ser -
vice (CSR) deţin limbajul şi voca -
bularul necesar pentru a face faţă
întregii zone geografice în care
compania operează 

• Listele de preţuri sunt actua -
lizate regulat pentru confirmarea
manuală a preţului

• Comenzile pot fi recepţionate
prin internet cu posibilitatea de a
alege partenerii comerciali 

• Toate informaţiile pertinente
şi timpii includ ora locală sau GMT
pentru centrele de procesare, ex-
pediţie şi locaţiile clienţilor

KPI: acurateţea datelor la ni vel
de comandă (exemplu 98%)

Best practices:
• Preţurile produselor sunt sta-

bilite la momentul introducerii
comenzii, inclusiv ajustările pentru
configuraţii (acolo unde este cazul)

• Sistemele de gestionare a
comenzilor sau a EDI sunt folosite
pentru a permite introducerea
datelor de la distanţă, gestionarea
configuraţiilor, actualizarea sta-
tusului comenzilor etc. 

• Sistemele online de introdu -
cere a comenzilor sunt configurate
pentru mai multe limbi şi monede 

Procese [i 
Performan]` logistic`

- KPI (I)
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Când vorbim de
logistic`, vorbim de
achizi]ii, stocuri,
planificarea
produc]iei,
depozitare,
transport,
distribu]ie [i, nu în
ultimul rând,
customer service.
Pentru logisticieni,
este o perioad`
bun`, în care liderii
organiza]ionali
recunosc c`
performan]a
logistic` are un
impact financiar
asupra performan]ei
companiei, în special
asupra
profitabilit`]ii pe
fondul crizei actuale.
Ca o consecin]`,
m`surarea
performan]ei în
logistic` a devenit 
o activitate curent`,
îns`, de cele mai
multe ori, ne lipsesc
obiectivele
m`sur`torilor.



• Relaţionarea cu sistemele
POS (point of sales - case de mar-
cat) în cazul retailerilor pentru a
crea documente o dată cu atingerea
nivelurilor targetate ale stocurilor 

• Opţiunile de transport al ieşi -
rilor şi de stabilire a preţurilor sunt
incluse la introducerea comenzii 

• Capacitate de vânzare încru-
cişată/vânzarea de produse supe-
rioare 

KPI: acurateţea datelor la ni -
velul comenzii (Exemplu: >99,5%)

2. Validarea
comenzii

Minimul standard acceptabil 
• Verificarea automată sau

manuală a creditelor conform unor
niveluri predeterminate, menţinân-
du-se nivelurile creditelor într-o
bază de date comună 

• Verificarea eligibilităţii clien -
ţilor pentru achiziţionarea unită -
ţilor (SKU) specificate, menţinân-
du-se listele de clienţi/SKU în a -
ceeaşi bază de date 

• Alocarea clienţilor pe baza
unor reguli predefinite

Best practices:
• Verificarea automată a preţu -

rilor pe baza regulamentelor, lead
time-ul, unitatea de măsură, veri-

ficarea creditelor la mai multe ni -
veluri (limita de sumă, vânzări pe
zile rămase), restricţiile privind
clien tul/produsul şi conformitatea
la export 

• Oferirea de cotaţii precise clien  -
ţilor luând în considerare mo di -
ficările de preţ, diversele variante,
suprataxele şi disponibilitatea pro-
duselor 

• Capacitatea de a onora comen -
zile unice din mai multe locaţii con-
form necesarului pentru a întâmpi -
na nevoile de livrare ale clienţilor

3. Confirmarea
comenzii

Minimul standard acceptabil 
• Verificarea manuală a disponi-

bilităţii produselor conform unei
baze de date comune a stocurilor 

• Alocarea manuală a stocurilor
conform comenzilor 

• Confirmarea manuală a comen-
zilor clienţilor prin fax sau e-mail cu
aceeaşi zi de recepţie a comenzilor
dacă acestea sunt recepţionate
înainte de ora 14/10; a doua zi
dacă se recepţionează după ora 14,
confirmând data solicitată sau
oferind cele mai bune soluţii pe
baza standardelor de livrare sau
transport (în acest caz, ora 14 co res -
punde teoriei, în practica ro -

mânească ora la care de obicei sunt
închise comenzile este ora 17)

• Documente de confirmare
generate în limba locală conform
eventualelor solicitări

Best practices:
• Oferirea disponibilului pentru

a fi promis (ATP – available to
promise) prin rezervarea dinamică
a stocurilor şi a producţiei vii -
toare, luând în considerare capa -
citatea, materialele, stocurile şi
substitutele prin relaţionarea cu sis-
temul de planificare a producţiei 

• Confirmarea automată a comen-
zilor în scris, online sau prin e-mail

• Data estimată a recepţiei
este comunicată clientului pe baza
lead-time-ului de transport sau
siguranţei

Procesele care vor fi prezen-
tate în numărul următor:

4. Procesarea comenzilor
5. Monitorizarea tranzacţiilor
6. Procesarea plăţilor
7. Implementarea şi instrui -
rea/trainingul Managerilor
de conturi

Adriana P~L~{AN
Managing Partner Supply Chain

Management Center
www.esupplychain.eu
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Integrare electronic`

SIEMENS

BEST PRACTICES UUnn  nnoouu  ssttuuddiiuu  ddee  ccaazz
pprreelluuaatt  ddee  SSuuppppllyy  CChhaaiinn
MMaannaaggeemmeenntt  CCeenntteerr  ddee

ppee  wwwwww..bbeessttlloogg..oorrgg
aarraatt`̀  iimmppoorrttaann]]aa

ccoommuunniicc`̀rriiii  îînnttrr--uunn
ssuuppppllyy  cchhaaiinn  ccoommppeettiittiivv..

S iemens SA a suferit
din cauza lipsei de co-
municare cu furnizorii
săi, fapt care a dus la
scăderea producti -

vităţii şi a nivelului de servicii oferite
clienţilor. Siemens SA a introdus o
mai bună integrare a furnizorilor prin
intermediul internetului pentru
obţinerea unui reţele de manage-
ment integrat de supply chain. Per-
formanţa furnizorilor este evalu-
ată pe criterii ca: promptitudinea
livrărilor, disponibilitatea materi-
alelor, aspecte de mediu - reducerea
deşeurilor - şi aderarea acestora la
un cod de conduită. Astfel, lanţul de
furnizori va deveni mai flexibil şi mai
competitiv, cota de piaţă va fi îm-
bunătăţită, stocurile reduse, iar
nivelul de servicii îmbunătăţit. Toate
acestea având ca şi consecinţă fi-
nală reducerea costurilor. 

Supply chain-ul din care făcea
parte era prea încet (inflexibil) pen-
tru a răspunde schimbărilor, iar
deciziile se luau în prea mult timp:
pe scurt, supply chain-ul nu era atât
de competitiv pe cât dorea
Siemens. Una dintre probleme era
lipsa comunicării dintre companie
şi furnizorii săi, care ducea la în-
târzieri, neînţelegeri, lead time-uri
foarte lungi, niveluri crescute ale
stocurilor, costuri mari etc. Siemens
SA nu avea nici o metodă de eva -
luare şi control al furnizorilor; ast-
fel, deciziile erau luate mai greu.
Principalul obiectiv al Siemens era
să asigure disponibilitatea materi-
alelor în locaţii pentru sporirea
flexibilităţii şi vitezei în supply
chain, însă, în condiţiile unor relaţii
pe termen scurt cu furnizorii, acest
lucru nu era posibil. Pe lângă aceas-
ta, furnizorii aveau nevoie de vizibi -
litate în procesul de aprovizionare
pentru a fi mai eficienţi în livrarea
produselor lor. 

Siemens a decis să schimbe
strategia privind furnizorii, creând
colaborări pe termen mai lung prin
integrarea furnizorilor în procesele
companiei: a realizat că avea nevoie

de un sistem corespunzător de co-
municaţii, precum şi de un sistem de
evaluare care să garanteze mă-
surarea performanţei furnizorilor
în termeni de viteză, disponibilitatea
materialelor, nivel de servicii etc. 

Solu]ia

Crearea unui sistem de comu-
nicare

Siemens SA avea nevoie de un
instrument competitiv pentru ges-
tionarea supply chain-ului, pentru
sporirea cotei de piaţă, avansând
către Excelenţă în Supply Chain.
Aceasta însemna că organizaţia
trebuia să colaboreze cu furnizorii
şi să-i integreze, furnizori care tre-
buiau să capete orientare către
clienţi şi către procese. Prima
sarcină în atingerea acestor obiec-
tive era dezvoltarea unui sistem în
care furnizorii şi Siemens comuni-
cau prin internet, deoarece acest tip
de comunicare este foarte uşor,
ieftin şi eficient. În acest sistem,
furnizorii gestionează stocurile de
care Siemens are nevoie şi sunt
supuşi unui sistem de evaluare.
Gradul de dificultate în utilizarea
acestui sistem nu este unul foarte
mare, însă, fiind un instrument nou,
angajaţii aveau nevoie de training
pentru a-l utiliza corespunzător şi
pentru a obţine cele mai bune
rezultate. 

Evaluarea furnizorilor
Furnizorii sunt evaluaţi în funcţie

de patru factori: achiziţie, calitate,
logistică şi tehnologie. Acestora li
se acordă o rată de îndeplinire
pentru fiecare dintre aceste cerinţe,
iar la terminarea evaluării se
marchează performanţa furnizoru-
lui. Pentru procesul de evaluare, au
fost stabiliţi indicatorii de perfor-
manţă (KPI) precum: livrare la timp,
respectare a datelor de aprovizio -
nare şi livrare, calitatea la data
cerută, calitatea materialelor, sigu-
ranţa livrărilor şi productivitatea
etc. La finalizarea evaluării, se
afişează un grafic, în care punctajul

furnizorului este comparat cu me-
dia celorlalţi furnizori. 

Aceste instrumente fac supply
chain-ul mai flexibil, deoarece pot
fi aleşi furnizorii care îndeplinesc cel
mai bine cerinţele. Timpii de
aşteptare şi stocurile se reduc, iar
lead time-urile sunt îmbunătăţite,
deoarece este posibilă accesarea
informaţiei privind disponibilitatea
anumitor componente. 

Această evaluare este posibilă
nu numai pentru alegerea furnizo-
rilor, ea poate fi folosită ca instru-
ment operaţional pentru a decide în
orice moment ce furnizor va fi ales.
Obiectivul graficului este acela de
a arăta deviaţiile unui anumit furni-
zor în comparaţie cu concurenţii săi.
Pe lângă aceasta, Siemens S.A. so-
licită ca furnizorul să urmeze un cod
care să includă:

- Interzicerea corupţiei şi mitei
- Respectarea drepturilor anga-

jaţilor
- Interzicerea angajării de minori
- Grija pentru sănătatea şi sigu-

ranţa angajaţilor
Împărtăşirea informaţiilor
Cu această evaluare, fiecare

utilizator Siemens SA poate acce-
sa informaţii privind un furnizor şi
poate alege între diverşi furnizori
conform cerinţelor pe care trebuie
să le onoreze. Această împărtăşire
a informaţiilor a fost facilitată prin
contracte între părţile din supply
chain pentru a asigura confidenţia -
litatea datelor privind business-ul. 

Provoc`ri

Provocarea 1: Furnizorii nu au
fost foarte încântaţi de publicarea
datelor lor private.

Provocarea 2: Dezvoltarea
unui sistem online uşor de utilizat.

Provocarea 3: Dezvoltarea
unor procese bune şi a unor indica-
tori de performanţă utili nu numai
pentru evaluarea furnizorilor, ci şi a
unui instrument zilnic de lucru. 

Provocarea 4: Instruirea per-
sonalului pentru utilizarea sistemu-
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lui reprezenta o provocare deoarece
lucrătorilor nu le place ca proce-
durile lor de lucru să fie schimbate.

Lec]ii înv`]ate 
[i factori de succes

Lecţia 1: Când se creează un
sistem de comunicare şi furnizorii
sunt evaluaţi, lanţul devine mai fle -
xibil şi mai dinamic, stocurile se re-
duc, lead time-urile se îmbunătăţesc
iar beneficiile cresc pentru toţi par-
ticipanţii implicaţi etc.

Lecţia 2: Măsurarea pentru con-
trolul şi compararea furnizorilor
oferă informaţii utile membrilor
lanţului de aprovizionare.

Lecţia 3: Includerea furnizo-
rilor în activităţi comune este pro -
fitabilă pentru toate părţile implicate
deoarece împărtăşirea informaţi-
ilor şi colaborarea duc la îm-
bunătăţirea performanţei.

Factorul de succes 1: Siemens
SA s-a aliniat cu toţi furnizorii săi
pentru a putea dezvolta sistemul şi
pentru a-l putea integra. Compania
a putut obţine acest lucru prin con-
tractele încheiate cu aceşti furnizori. 

Factorul de succes 2: Cu privire
la procese, compania a avut nevoie
să standardizeze furnizorii şi
aprovizionarea. 

Factorul de succes 3: Siemens
a creat, a dezvoltat şi a implemen-
tat un sistem pentru împărtăşirea in-
formaţiilor, pentru a afişa date
privind furnizorii organizaţiei.

Factorul de succes 4: Compa-
nia a avut nevoie să-şi specializeze
personal pentru aprovizionare. An-
gajaţii au fost instruiţi cu privire la
aceste probleme.

Factorul de succes 5: După
îmbunătăţirea procesului, relaţiile
cu furnizorii au devenit mai bune şi
mai puternice. 

La nivel economic

Nivelul serviciilor oferite clienţilor
a crescut datorită reducerii lead
time-ului, a urmăririi timpilor comen-
zilor. Disponibilitatea produselor şi
serviciilor a crescut datorită unui mai
bun management al producţiei şi
livrărilor. Clienţii şi-au schimbat obi-
ceiurile de comandă, putând să-şi
gestioneze mai bine şi mai rapid
furnizorii mulţumită site-ului web. 

Costurile de menţinere a sto -
curilor au fost reduse datorit`
scăderii nivelului stocurilor. Sis-
temul menţine clienţii informaţi cu
privire la furnizori în orice moment
prin date clare şi precise. 

Scăderea costurilor şi creş -
terea vânzărilor au făcut posibilă

oferirea de produse de calitate
spo rită clienţilor la un preţ mai bun.
Integrarea diverselor părţi din su -
pply chain a dus la creşterea fle -
xibilităţii din supply chain, deter-
min=nd obţinerea unor răspun-
suri mai rapide. 

La nivel de mediu

Emisiile de CO2 şi consumul de
combustibil au scăzut datorită redu -
cerii numărului de camioane ca şi
consecinţă a îmbunătăţirii siguranţei
livrărilor, deoarece se fac mai puţine
greşeli, mai puţine transporturi.

S-a redus consumul de hârtie cu
95% datorită utilizării internetului.

La nivel social

Datorită codului de conduită al
Siemens SA, furnizorii trebuie să
garanteze siguranţa propriilor anga-
jaţi şi să aibă grijă de sănătatea lor,
să respecte drepturile angajaţilor şi
să nu angajeze minori. Furnizorii tre-
buie, de asemenea, să interzică
corupţia şi mita. 

Numărul de camioane utilizate
a fost redus şi, prin aceasta, zgomo-
tul şi emisiile. 

Adriana P~L~{AN
Managing Partner Supply Chain

Management Center
www.esupplychain.eu
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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 [asea. |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`torii sunt stabili]i prin tragere
la sor]i dintre persoanele care r`spund corect.

1. Printre principiile de stocare nu se numără:
a) FIFO
b) LIFO
c) LEFO - CORECT
d) FEFO
2. Fenomenul de honeycombing este:
a) Aranjarea mărfurilor în formă de fagure
b) Eliminarea utilizării ineficiente a spaţiului
c) Blocarea unor locaţii pe orizontală şi pe verticală -

CORECT
d) Aranjarea depozitului în formă de fagure

3. Prin ce se caracterizează descrierea funcţională 
a proceselor?

a) Ce activităţi şi în ce moment se desfăşoară 
în companie

b) Ce activităţi şi unde se desfăşoară în companie
c) Ce campanii se desfăşoară în companie 

şi de ce entităţi
d) Ce activităţi se desfăşoară în companie 

şi prin ce fluxuri de date sunt interconectate -
CORECT

|ntreb`rile lunii MAI (ETAPA 6)

|ntreb`rile lunii APRILIE (etapa 5) [i r`spunsurile corecte

Lista persoanelor care au răspuns corect la întrebările din aprilie:
Sorin Bunea, Ionel Cipere, Sebastian Atirnateanu, Alexandra Palos, 
Sorin Dan Teriteanu, Mihai Cruceru

1. Lead Time-ul de Achiziţionare reprezintă
raportul (exprimat 
în valori absolute sau procentual)
măsurat pe un anumit interval 
de timp, între:

a) Timpul scurs (zile, ore etc) de la momentul
identificării necesităţii până la momentul 
în care marfa este recepţionată la locul
indicat în comandă

b) Timpul scurs (zile, ore etc) de la momentul
comenzii până la momentul în care marfa
este avizată că este la dispoziţia clientului

c) Timpul scurs (zile, ore etc) de la momentul
comenzii până la momentul în care marfa
este recepţionată la locul indicat 
în comandă

d) Timpul scurs (zile, ore etc) de la momentul
comenzii până la momentul în care marfa
este preluată de transportator

2. Prin Service Post Vânzare se înţelege:
a) Variaţii reduse ale ieşirilor unui proces
b) Corelarea cu documentaţia, termenele

limită sau standardele industriei
c) Rezolvarea plângerilor clienţilor 

sau verificarea satisfacerii clienţilor
d) Caracteristicile corelate
3. Pentru articolele catalogate 

de clasa A în urma analizei ABC,
valoarea acestora trebuie
revizuită/controlată:

a) Zilnic
b) Periodic
c) Ocazional
d) Niciodată

Premiile sunt oferite de

HENKEL OTZ LOGISTICS URSUS BREWERIES

Fiecare întrebare
are un singur 

răspuns corect. 
Puteţi răspunde 
până pe 7  iunie, 

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. 
Câştigătorii ediţiei din

mai şi variantele
corecte de răspuns vor
fi publicate în numărul

din iunie al revistei
ZIUA CARGO.

GTI

C=[tig`torii
lunii aprilie

Sorin Bunea, 
Atirnateanu Sebastian şi
Alexandra Palos
Ei au fost aleşi prin tragere la
sorţi din lista celor 6 persoane
care au răspuns corect la
întrebările lunii aprilie. Felicitări
merită, însă, toţi cei 45 de
competitori care au decis 
să participe la etapa a 5-a 
a concursului de logistică.

M~SOAR~-}I
cuno[tin]ele de logistic`! (6)
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ON}ANU LICITEAZ~
RE}ELE EDILITARE 

Primăria Sectorului 2 pune la
bătaie 32.798 de lei, fără TVA,
pentru studiul de fezabilitate
necesar instalării reţelelor
edilitare aferente blocului pe
care Agenţia Naţională pentru
Locuinţe îl construieşte în
strada Aurului nr. 10. Anunţul
a fost publicat pe site-ul e-
licitaţii, iar edilul Neculai
Onţanu precizează că suma
înscrisă este orientativă, ea
urmând să scadă în 
momentul în care va avea loc
procedura de cerere de
ofertă. „Documentaţia a fost
publicată în SEAP, pentru a
asigura participarea a cât mai
multor societăţi comerciale la
această procedură şi de a ne
asigura adjudecarea acestora
la un preţ cât mai scăzut
pentru prestarea unor servicii
de cea mai bună calitate“, 
ne-a declarat primarul. După
deschiderea ofertelor, pe 6
mai, va fi o perioadă de
maximum 20 de zile pentru
analizarea acestora, pentru
întocmirea raportului
procedurii şi transmiterea
comunicărilor, plus şase zile
pentru încheierea contractului
şi primirea eventualelor
contestaţii. La încheierea
acestor proceduri, va începe
realizarea efectivă a studiului
de fezabilitate. Blocul va avea
48 de apartamente, iar terenul
aparţine Administraţiei
publice a Sectorului 2.

CHILIMAN SUPUNE 
LA VOT SOARTA
MAIDANEZILOR

Andrei Chiliman a convocat,
pentru a doua jumătate a lunii

iunie, o consultare publică
privind soluţia la problema
câinilor fără stăpân, cetăţenii
având la dispoziţie, timp de
două săptămâni, formulare de
vot şi urne în toate sediile
Primăriei Sectorului 1. „Am
decis organizarea unei
consultări cu costuri minime,
având în vedere că un
referendum organizat după
lege presupune costuri
nejustificat de mari şi multă
birocraţie“, şi-a argumentat
edilul iniţiativa. El a atras
atenţia că nu organizează
consultarea publică pentru a
impune o soluţie agreată de
Primărie şi a insistat asupra
organizării, în următoarea
lună şi jumătate, a unei ample
dezbateri publice, cu
participarea tuturor
persoanelor interesate,
inclusiv a ONG-urilor, astfel
încât cetăţenii din sector să
poată decidă în cunoştinţă de
cauză şi să fie bine informaţi. 
Trei soluţii vor fi supuse la vot:

- Internarea câinilor în
adăposturi, extinderea şi
înmulţirea acestor adăposturi,
pe cheltuiala comunităţii.
- Menţinerea câinelui în
adăpost, pe o perioadă
determinată de timp, astfel
încât să poată fi adoptat de
doritori, urmată, în cazul în
care animalul nu este adoptat,
de eutanasiere. 
- Sterilizarea câinelui şi
menţinerea lui în habitatul
comunitar.

(Magda SEVERIN)

Primăria Sectorului 3 ridică,
lunar, circa 400 de maşini
parcate neregulamentar pe
marile bulevarde.
„Hingheriada auto“ este
reglementată de HCLS3
120/24.11.2006, iar posesorii
de autoturisme sunt amendaţi
conform Codului Rutier
pentru parcare
neregulamentară. Potrivit
primarului Liviu Negoiţă,
măsura a fost luată în scopul
fluidizării circulaţiei pe marile
bulevarde, în special de-a
lungul parcărilor de utilitate
publică. „De asemenea, se
evită ocuparea abuzivă a unui
loc de parcare de reşedinţă
de către un deţinător al unui
vehicul fără autorizaţie de
parcare, fapt care atrage

ridicarea acestuia“, ne-a
declarat edilul Sectorului 3 al
Capitalei. Constatarea
ocupării unui loc de parcare
fără autorizaţie revine Poliţiei
Comunitare Sector 3 (tel.
021.9543), din oficiu sau la
sesizarea telefonică ori în
scris a Dispeceratului
Primăriei Sectorului 3 (tel.
021.9854).
Ridicarea, transportarea,
depozitarea şi eliberarea
vehiculelor este executată
numai de agentul economic
care a obţinut prin licitaţie
atribuirea contractului de
achiziţie publică - respectiv
SC Rosal Ecologic Recycling
System Srl (tel. 021.9640).
Costul ridicării şi transportării
este de câte 200 de lei, iar
depozitarea - 150 de lei/zi.
Perioada maximă de
depozitare este de 6 luni,
după care, dacă proprietarul
nu se prezintă, se aplică
procedura de valorificare a
vehiculelor abandonate, în
regimul Legii 421/2002.
Maşinile ridicate sunt duse 
în spaţiul special amenajat 
din Şos. Dudeşti-Pantelimon
nr. 2-4-6. 

NEGOI}~ CONFISC~ 400 DE MA{INI/LUN~
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P lanul de dezvoltare a
zonei prevede regene -
rarea a aproape 7 hec -
tare de spaţii verzi, cu
modernizarea a peste

25.000 de mp de alei, construirea a
trei spaţii de joacă pentru copii şi
montarea a 320 de bănci şi 245 de
coşuri de gunoi. Valoarea neram-
bursabilă a proiectului este de 55
milioane de lei, din care 1,2 milioane
de lei va reprezenta contribuţia
Primăriei Sectorului 6. 

Proiectul prevede, totodată,
achiziţionarea şi instalarea unui
sistem de supraveghere video, în
scopul creşterii siguranţei şi pre-
venirii criminalităţii în parcul Dru-
mul Taberei. „Prin instalarea a 13
camere de supraveghere video, va
fi descurajată infracţionalitatea
din zonă. Totodată, va creşte
gradul de confort, civilizaţie şi
siguranţă pentru vizitatorii parcu-
lui, prin supravegherea a 13 zone
cu grad ridicat de predispoziţie la
comportamente antisociale şi in-
fracţionale“, se mai arată în docu-
ment. Nu în ultimul rând, va fi re-
dusă poluarea vizuală, prin
postarea în subteran a celor peste
2.290 m de fibra optică.

„Consiliul Local al Sectorului 6
a fost de acord cu elaborarea, în
anul 2006, a proiectelor de amena-
jare peisagistică şi urbanistică
complexă a marilor cartiere Drumul
Taberei, Militari şi Crângaşi. Toto-
dată, în Ghidul Solicitantului pen-
tru Axa 1 a Regio-Programul Ope -
ra]ional Regional «Sprijinirea dez-
voltării durabile a oraşelor - poli ur-
bani de creştere», domeniul major

de intervenţie 1.1. «Planuri inte-
grate de dezvoltare urbană» se
specifică necesitatea actualizării şi
aprobării indicatorilor tehnico-
economici pentru fiecare studiu de
fezabilitate în parte. Prin defal-
carea sumelor şi evidenţierea
cotelor pe care Primăria Sectoru-
lui 6 le va suporta din bugetul
propriu, se îndeplineşte, practic,
una din cerinţele stipulate în
«Ghidul solicitantului». Totodată, în
Ghid se precizează: «contribuţia
proprie a beneficiarului va fi de
minim 2% din valoarea eligibilă a
proiectului, cofinanţarea fiind asi -
gurată de la bugetul de stat (ma -
xim 17,65%) şi din FEDR (maxim
80,35%)». Deoarece dorim ca acest
proiect să fie considerat câştigă-
tor în cadrul Programului, am ales
să cofinanţăm un procent de 2%
din totalul cheltuielilor eligibile
ale lui“, argumentează primarul
Cristian Poteraş, în expunerea de
motive ce însoţeşte proiectul de
hotărâre înaintat spre aprobare
Consiliului local.

Reabilitare 
continu` [i 
costisitoare 
a sistemului rutier

În Planul Integrat de Dezvoltare
Urbană (PIDU) a întregului sector,
elaborat pentru perioada 2009-
2015, Primăria Sectorului 6 are în
vedere şi reabilitarea sistemului ru-
tier de transport - operaţiune ce se
desfăşoară, oricum, în continuu,
din cauza degradării permanente
a asfaltului. „Calea de rulare a

Potera[ 
ÎNVERZE{TE 
CU FONDURI
structurale
Drumul Taberei
Cristian Potera[,
primarul Sectorului 6
al Capitalei, a lansat
în dezbatere public`
„Planul Integral 
de Dezvoltare
Urban` a Cartierului
Drumul Taberei“ -
zona delimitat` de
Str. Râul Doamnei,
Prelungirea Ghencea,
Str. Valea Oltului,
Bd. Timi[oara, 
Str. Bra[ov [i Bd.
Drumul Taberei. 
}inta principal` 
a proiectului este
infrastructura, 
iar finan]area va fi
asigurat` din 
fonduri structurale.
Pentru accesarea
lor, edilul mai are 
un singur hop:
aprobarea
proiectului luna
aceasta, în 
Consiliul local.
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drumurilor necesită o activitate
continuă şi costisitoare de în-
treţinere şi de reparaţii, întrucât
este supusă permanent uzurii şi

degradării, din cauza utilizării inten-
sive sau a factorilor climatici.
Acesta este şi motivul pentru care
sectorul de drumuri din Adminis-
traţia Domeniului Public are
condiţia dezavantajoasă de a lucra
fără să i se vadă, practic, realizările.
O altă cauză a degradării continue
a părţii carosabile o reprezintă
împrăştierea de sare şi nisip pe
timpul iernii. Acestea produc o u -
zu ră rapidă. În concluzie, s-au e -
xecutat, se execută şi se vor exe-
cuta 52 de lucrări de modernizare
a reţelei stradale ce vor acoperi o
suprafaţă de 9,339 km“, ne-a de-
clarat primarul Cristian Poteraş.
Suprafaţa totală a reţelei stradale
din Sectorul 6 este de 216,052 km.

În documentul PIDU, se pre-
cizează, însă, şi faptul că, deşi
multe străzi sunt asfaltate, calitatea
acestuia este scăzută, fapt ce duce
la deteriorarea rapidă a reţelei
stradale. În Sectorul 6, există 557
de artere de circulaţie - 430 cu tro-
tuar şi 127 fără -, clasificate astfel:
14 bulevarde, 5 şosele, 335 de
străzi, 63 de alei, 97 de intrări, 35
de drumuri şi o prelungire. Însă, din
totalul acestor artere, numai 219
sunt asfaltate (45%), restul de 150
fiind acoperite cu balast, 16 cu pia -
tră de râu şi 8 cu pământ. 

În PIDU, se mai specifică fap-
tul că traficul rutier din Sectorul 6
este foarte aglomerat, mai ales \n
zonele bulevardelor Iuliu Maniu,
Drumul Taberei şi Virtuţii.

Cât priveşte Prelungirea
Ghencea-Domneşti, artera va fi lăr-
gită până la Şoseaua de centură, cu
pasaj suprateran la intersecţia cu
aceasta, dar proiectul aparţine

Primăriei Capitalei şi este prevăzută
finalizarea lui în luna noiembrie 2011.
Totodată, RATB va prelungi liniile de
transport în comun pe această arteră
(autobuzele 105 şi 138), după ce au-
toritatea de sector va amenaja
capete de linie, trăgând reţelele
edilitare până la viitoarele staţii.

La capitolul transport public,
acesta se face, la suprafaţă, cu mij -
loacele RATB, iar în subteran cu
metroul. La nivelul Sectorului 6, e -
xistă 55 de linii de transport în co-
mun: 12 de tramvai, 10 de troleibuz
şi 33 linii de autobuz, parcul ve-
hiculelor aferente sectorului fiind
compus din 82 de tramvaie, 65 de
troleibuze şi de 90 autobuze. Tre-
buie amintit că, pe linia 41, circul`
tramvaiul rapid, o mare realizare la
nivel de transport în această zonă
a Bucureştilor.

În subteran, pe aria Sectorului
6, trec 2 magistrale de metrou: M3
Industriilor - Eroilor şi M2 Dristor
1 - Gara de Nord - Republica, to ta -
lizând 8 staţii de metrou (Industri-
ilor, Păcii, Gorjului, Armata Poporu-
lui, Politehnica, Semănătoarea,
Grozăveşti, Crângaşi).

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Cristian Poteraş, 
primarul Sectorului 6 
al Capitalei:

„Consider că atragerea 
de fonduri nerambursabile
sau parţial rambursabile
trebuie să reprezinte
prioritatea numărul unu 
a administraţiei locale.
Aceasta este singura 
cale prin care putem
realiza, într-un ritm
accelerat, o dezvoltare
durabilă la nivelul
întregului sector, fapt ce 
se va reflecta în creşterea
indicilor de viaţă“. 
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STADIONUL
„LIA MANOLIU“ 
la concuren]` cu... 
Casa Poporului

Stadionul Na]ional 
„Lia Manoliu“ va fi inclus
în circuitul turistic
bucure[tean, la
concuren]` cu vestita
Cas` a Poporului [i cu
alte obiective culturale
importante. Va fi una
dintre cele mai moderne
arene sportive din lume,
cu vizibilitate maxim`
pentru fiecare spectator,
cu ecrane imense pe un

cub instalat în mijlocul
cupolei [i cu scaune
vopsite în culorile
na]ionale. Lucr`rile de
modernizare se încheie 
la sfâr[itul acestui an,
dar cupola [i gazonul 
vor fi gata în prim`vara
lui 2011, îns` nu e nicio
grab`, finala Europa
League programat` s` 
se organizeze aici va 
avea loc în 2012. 
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Î
n prezent, lucrările de mo -
dernizare a Stadionu lui
Naţional „Lia Manoliu“ sunt
finalizate pe trei sferturi,
dar specialiştii şi autorităţile

locale vorbesc deja despre finisaje.
Potrivit primarului general al Ca -
pitalei, Sorin Oprescu, decizia fi-
nală va fi luată luna aceasta, ţinân-
du-se cont de raportul calitate-preţ,
singura parte asupra căreia s-a
căzut de acord fiind conceptul de
culoare al arenei sportive. Cel mai
probabil, zugrăveala stadionului va
fi în roşu, spaţiile comerciale în ne-
gru grafit, balustradele vor fi zin-
cate, iar celelalte construcţii vor fi
„în beton transparent“. 

Ce va rămâne bătut în cuie
este că scaunele din interiorul
stadionului vor avea culorile stea -
gului naţional, cromatica urmând a
fi nuanţată. „Se mizează pe efec-
tul cromatic plecând de la culorile
naţionale, mai ales că, atunci când
se va vizita, nu va fi plin“, a anunţat
Mac Popescu, rectorul Facultăţii
de Arhitectură „Ion Mincu“ şi şe-
ful proiectului pe partea de arhitec-
tură. Tot el a spus, în timpul vizitei
efectuate pe şantier la începutul lu-
nii mai, împreună cu edilul-şef al
Capitalei, că arena sportivă va pu -
tea fi vizitată de turişti. „Stadionul
Naţional va intra într-un circuit tu -
ristic şi se va vizita ca şi Casa Po -
porului“, a precizat Mac Popescu. 

La vizita de la „Lia Manoliu“ au
mai participat preşedintele FRF,
Mircea Sandu, şi directorul-gene -
ral al FRF, Ionuţ Lupescu. 

Gata în decembrie
2010, dar f`r`
cupol` [i gazon

„Lucrările de construire ale sta -
dionului vor fi finalizate conform
graficului, până la sfârşitul anului
2010, în prezent acesta fiind rea -
lizat peste 75%. Urmează ca, în
luna martie a anului viitor, să se
înceapă instalarea cupolei, care va
dura cel puţin o lună“, a spus So -
rin Oprescu. 

Ultimul detaliu tehnic al con-
strucţiei, acoperişul rabatabil, nu a
fost prevăzut în proiectul iniţial,
astfel că acest accesoriu a scumpit
proiectul cu 16 milioane de euro.
Această investiţie va fi, însă, amor-
tizată în cinci ani, deoarece acope -
rişul va permite folosirea arenei şi

în perioada de iarnă, astfel că se
vor putea organiza 15-20 de eveni-
mente pe an.

Acoperişul va fi dintr-un mate-
rial transparent - un tip de pânză
foarte rezistentă - şi alcătuit din
două bucăţi. Astfel, în caz de in-
temperii, tavanul se va putea uni în
15 minute protejând gazonul.

Cu o suprafaţă de 9.000 mp,
acoperi[ul va avea cu 1.000 mp mai
mult decât cel existent pe Com-
merzbank Arena din Frankfurt,
acolo unde această tehnică a fost
experimentată în premieră şi de
unde Sorin Oprescu s-a inspirat în
timpul unei vizite la începutul
acestui an. În concluzie, edilul-şef
vrea o copie fidelă la Bucureşti a
acestui stadion.

Arena sportivă are şase niveluri
în partea de vest şi trei în cea es-
tică, pentru care au fost necesari
100.000 de metri cubi de beton, cir-
ca 3.000 de muncitori fiind anga-
jaţi pentru a lucra aproape non-
stop la suprafaţa construită de
circa 108.000 mp.

Arena va g`zdui 
finala Europa
League din 2012

Federaţia Română de Fotbal
spe ră ca noul stadion să poată
găzdui în 2011-2012 o finală de
Cupă Europeană, după transfor-
marea fostului „23 August“ într-o
arenă de cinci stele. Dar, pentru că
Stadionul Naţional de fotbal este
destinat, în special, meciurilor
Naţionalei, lui Mircea Sandu i-a
revenit misiunea de a-i găsi Ro -
mâniei un adversar puternic pentru
meciul de inaugurare. „Suntem în
discuţii cu câteva echipe naţionale
puternice, pentru primul meci de
fotbal de pe acest stadion“, a spus
Sandu, fără a preciza, însă, cu cine
negociază. Totodată, el a spus că
pregăteşte o candidatură a Ro -
mâniei pentru Euro 2024. „Avem
acest stadion, se construieşte unul
la fel de modern la Cluj, probabil se
vor mai construi şi altele, aşa că
putem candida pentru organizarea
Campionatului European din 2024“,
a precizat Sandu.

Stadionul Lia Manoliu va avea
o capacitate de 55.000 de locuri
pentru spectatori, din care 20.000
vor fi la tribuna întâi, 40 de loje de
lux pentru VIP-uri, dotate la stan-
darde occidentale, precum şi 3.500
de locuri pentru oficialităţi. Etajul
unu va fi destinat lojelor pentru
oaspeţii de onoare, iar etajul doi
cuprinde inelul necesar circulaţiei
pentru spectatorii care ajung la bal-
conul stadionului, acesta urmând
a avea o capacitate de 35.450 de
locuri. Fiecare spectator va avea o

Fi[` tehnic`

� Capacitate de 55.000 
de locuri pentru spectatori
(din care 20.000 de locuri
vor fi la tribuna I).
- Căi de acces pietonale 
şi auto, săli de conferinţe 
şi restaurante. 
� Pentru confortul
spectatorilor, tribunele 
vor fi acoperite cu o
membrană uşoară, întinsă,
susţinută de un sistem de
cabluri dispuse radial. 
� Va avea două subsoluri
unde sunt amenajate
locurile de parcare, spaţiile
tehnice şi cele destinate
echipelor de fotbal,
antrenorilor şi
reprezentan]ilor presei,
precum şi 
accesul fotbaliştilor.
� La parter, unde sunt
spaţiile destinate lojelor, 
se va face şi accesul
spectatorilor.
� Etajul I este destinat
lojelor pentru oaspeţii de
onoare.
� Etajul II cuprinde inelul
necesar circula]iei pentru
spectatorii care acceseaz`
balconul stadionului şi 
care va avea o capacitate
de 35.450 locuri.
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vizibilitate 100% din orice
unghi, sistemul de iluminat şi
sistemul acustic urmând să fie
integrat pentru fiecare loc din
tribune. În mijlocul cupolei
care va acoperi stadionul va
exista un cub cu patru faţete
de câte 40 de metri pătraţi
fiecare, pe care vor fi trans-
mise pentru spectatori toate
manifestările.

Intrarea pe Stadionul „Lia
Manoliu“ se va face simultan
prin 94 căi de acces. 

Parcare 
cu 3.000 
de locuri

În paralel cu construcţia
stadionului, s-au început studi-
ile de fezabilitate pentru re-
alizarea unei parcări în zona
adiacentă arenei sportive, dar
şi pentru amenajarea peisa -
gistică. „Luând în calcul faptul
că, în acest moment, proiec-
tul este înaintat în execuţie, ne
pregătim pentru o licitaţie
care să cuprindă refacerea
infrastructurii din jurul arenei
şi ridicarea unei parcări de
minim 3.000 de locuri, în locul
staţiei de beton din incintă“,
ne-a declarat Bogdan Hreapcă,
directorul de investiţii din
Primăria Capitalei. 

Totodată, specialiştii în
transporturi din departamen-
tul de specialitate aflat în
Primăria Capitalei au întocmit
studiul de circulaţie aferent
zonei stadionului, pentru
afluirea şi defluirea maşinilor
cu care se va ajunge la com-
petiţiile sportive sau la con-
certele de muzică. 

În jurul arenei sportive,
vor fi amenajate spaţii comer-
ciale care vor putea fi folosite
tot timpul anului. Municipali-
tatea pregăteşte deja o lici-
taţie pentru concesiunea lu-
crărilor şi serviciilor necesare
administrării stadionului şi
amenajării spaţiilor comer-
ciale din jurul arenei. „Pentru
buna desfăşurare a acti vi -
tăţilor de pe stadion - atunci
când acesta va fi operaţional

- suntem în pregătirea unei lici -
taţii în concesiune de lucrări şi
servicii pentru operarea sta-
dionului şi amenajarea spaţi-
ilor comerciale din jurul arenei.
În acest fel, stadionul va căpă-
ta un aspect funcţional nu
numai în situaţiile de activitate
pe arenă, ci şi în viaţa de zi cu
zi, iar datorită amenajării pei -
sagistice şi comerciale se va
forma un pol de atracţie şi
recreere pentru bucureşteni“,
ne-a precizat Hreapcă.

Oprescu: „Avem
bani pân` în 
august, restul
pune Guvernul“

Municipalitatea Bucu -
reştilor a alocat bani pentru fi-
nanţarea lucrărilor la stadion
până la sfârşitul lunii august,
după care „vor intra în efecti -
vitate banii Guvernului“. „Spe -
răm ca, în acest an, Guvernul
să-şi susţină obligaţia financia-
ră faţă de această investiţie şi
să aloce suma de minimum
190 milioane de lei pentru fi-
nalizarea proiectului“, a spus
Oprescu. Anul trecut, s-a lu-
crat intens la partea de infra-
structură şi suprastructură,
valoarea lucrării decontate fi-
ind de aproape 192 de mi -
lioane de lei. 

Valoarea totală a contrac-
tului este de 502 milioane de
lei. Din 2008 până în prezent,
s-au decontat în jur de 282 de
milioane de lei, reprezentând
aproape 56% din valoarea
contractului, din punctul de
vedere al Primăriei munici -
piului Bucureşti neexistând
întârzieri de plăţi. Bugetul alo-
cat de primărie în 2010 este de
146 de milioane de lei. Potri -
vit directorului investiţiei din
Primăria Capitalei, Bogdan
Hreapcă, suma totală nece-
sară în prezent pentru fina -
lizarea stadionului este de
220 de milioane de lei.

Magda SEVERIN 
magda.severin@ziuacargo.ro

Istoricul proiectului 

� Lucrările de reabilitare şi de
modernizare a Stadionului Naţional
„Lia Manoliu“ se derulează în baza
contractului de execuţie nr. 3556,
încheiat între Primăria Municipiului
Bucureşti şi Asocierea Max Bogl
Germania şi Astaldi Italia, semnat în
data de 19 aprilie 2007. 
- În prima etapă a proiectului de
investiţii, din anul 2007 şi până la
jumătatea lui 2008, s-au executat
lucrări de organizare de şantier, de
demolare a vechiului stadion, precum
şi proiectarea aferentă noului stadion.
� Începând cu anul 2008, au demarat
lucrările de infrastructură a
stadionului, însă au fost întârziate din
cauza unor probleme tehnice apărute
la terenul de fundare al stadionului.
Concret, a fost necesară o
supraînălţare a întregului
amplasament cu circa 1,5 m, deoarece
creşterea nivelului pânzei freatice era
mai mare decât cea prezentată în
studiile geo iniţiale, fapt ce putea duce
la inundarea terenului de jos într-un
timp relativ scurt, de aproximativ 20
de ani.
� În cursul anului 2008, s-au decontat
lucrări în valoare de aproximativ 11
milioane de lei.
� În anul 2009, s-a lucrat intens la
partea de infrastructură şi
suprastructură, valoarea lucrărilor
decontate fiind de aproximativ 192
milioane de lei. 
� Tot în anul 2009, au fost semnate
două acte adiţionale, primul pentru a
evidenţia lucrările suplimentare
apărute ca urmare a supraînălţării
terenului de joc şi al doilea pentru
aplicarea HCGMB nr. 234/2008, care
prevede acoperirea retractabilă a
terenului de joc. În urma semnării
celor două acte adiţionale, valoarea
totală a contractului a ajuns la 502
milioane lei. 
� Totodată, prin actul adiţional nr. 3, 
s-a prelungit şi termenul de finalizare a
lucrărilor, până la sfârşitul anului 2010. 
� În iarna 2009 - 2010, constructorul 
a solicitat o suspendare a lucrărilor 
de execuţie, din cauza condiţiilor
meteo nefavorabile (temperaturi 
sub zero grade Celsius pe o perioadă
de timp prelungită).
� Lucrările de construire ale
stadionului vor fi finalizate conform
graficului până la sfârşitul anului 2010,
în momentul de faţă acesta fiind
realizat în proporţie de 75%. 
� Totodată, au inceput lucrările de
instalaţii şi finisaje. 
� În privinţa arhitecturii construcţiei, a
fost prezentat şi însuşit de PMB
conceptul de culoare a faţadelor,
tribunelor şi zonelor de circulaţie,
acesta fiind unul inovator, spectaculos.
� Având în vedere că actul adiţional nr.
3 prevede reproiectarea şi realizarea
unei noi structuri de acoperire a
stadionului, incluzând acoperirea
retractabilă a terenului de joc,
realizarea integrală a stadionului este
estimată a se finaliza în primul
trimestru al anului următor.
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„S
tarea de spirit din in -
dustria construc ţii -
l or indică faptul că în
Europa tot ce a fost
mai greu a trecut.

În crederea s-a reîntors. Desigur, la
începutul târgului, expozanţii au
resimţit lipsa multor clienţi din
Asia şi America, dar în a doua ju -
mătate a Bauma, acest aspect s-a
îmbunătăţit semnificativ. Manage-
mentul de criză al Messe München
în zilele în care s-a făcut simţit im-
pactul cenuşei vulcanice a fost
de excepţie“, a declarat Ralf Wezel,
secretar general al Comitetului
European pentru Echipamente de
Construcţii (CECE), citat de un co-
municat al Messe München. 

Deşi oprirea traficului aerian în
Europa a împiedicat o parte din vi -
zitatori şi vreo 50 de expozanţi de
peste mări să vină la expoziţie, dis-
poziţia celor aproximativ 3.150 de
expozanţi din 53 de ţări a fost
foarte bună. Deja la jumătatea
târgului, mulţi expozanţi raportau
vânzări mult peste aşteptări. 

Un sondaj în rândul acestora,
condus de TNS Infratest, arată
faptul că Bauma 2010 marchează
o schimbare semnificativă în bine
după anul de criză 2009, schimbare
resimţită de majoritatea pieţelor in-
ternaţionale, cu numai câteva ex-
cepţii. Aproape jumătate dintre
cei chestionaţi se aşteaptă la o îm-
bunătăţire a situaţiei economice. 

Chiar înainte de debutul târgu-
lui, era evident că sectorul are
aşteptări mari de la Bauma: peste
555.000 mp rezervaţi în totali-
tate şi 60% dintre expozanţi
venind din afara Germaniei,
prezenţa din China, India şi Turcia
în special fiind mai crescută decât
la ediţiile anterioare. 

Impactul norului
vulcanic

Totuşi, problemele cu trans-
portul aerian au avut impact
asupra expoziţiei. Au fost înre -
gistraţi peste 415.000 vizitatori din
200 ţări, cu 17% mai puţin decât

la Bauma 2007. 65% dintre vizita-
tori au fost din Germania, 35% din
străinătate. Totuşi, semnalele
sunt bune, aşteptările organizato-
rilor pentru ediţiile Bauma din
China şi India fiind foarte ridicate,
în mod îndreptăţit. 

Unele dintre evenimentele or-
ganizate în Forumul Bauma, în
special în primele două zile, au in-
clus prezentări speciale ale ţării
partenere - India, care au trebuit
anulate sau reprogramate. 44 con-
ferinţe şi evenimente s-au desfăşu-
rat conform calendarului începând
din a treia zi de expoziţie. 

Dar noutăţile aduse la târg au
fost semnificative. Parcă nicio-
dată nu au fost atât de multe ino-
vaţii prezentate în domeniul
sustenabilităţii şi al protecţiei
mediului şi al operatorilor. În ciu-
da crizei economice şi a norului de
cenuşă, Bauma rămâne incon-
testabil „Number One“, aşa cum
aprecia un expozant. 

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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DE EXCEP}IE

Bauma 2010, cea mai mare
expozi]ie din Europa
destinat` segmentului de
construc]ii, desf`[urat` la
München în perioada 19-25
aprilie, a marcat un nou
succes absolut, în  ciuda
opririi traficului aerian
european din cauza erup]iei
vulcanice din Islanda. 



C a parte a celei mai agre-
sive strategii privind
gama de produse din
istoria companiei, ce
cuprinde multe produse

noi lansate în ultimii ani, cu mo -
delul FMX, Volvo Trucks are drept
obiectiv creşterea substanţială a
cotei sale de piaţă la nivel global,
în segmentul construcţiilor. 

„Astăzi, Volvo Trucks deţine o
poziţie de lider în segmentul trans-
porturilor de cursă-lungă. Dorim să
ocupăm o poziţie de lider şi în seg-
mentul construcţiilor“, spune
Staffan Jufors, preşedinte şi CEO
Volvo Trucks. „Suntem foarte mân-
dri de acest autocamion şi de-abia
aşteptăm să fie pus la treabă de
către clienţii noştri din segmentul
construcţiilor (...). Cu noul Volvo
FMX, deschidem noi oportunităţi
pentru noi şi pentru acti vităţile
clienţilor noştri.“

Un aspect robust,
pentru un 
autocamion robust

Cea mai evidentă modificare a
noului Volvo FMX este exteriorul
său robust şi modern. Cu o grilă
superioară nouă, o parte infe-
rioară mai agresivă, bară de pro-
tecţie din oţel formată din trei
părţi, cu colţuri din oţel de 3 mm,
scut rezistent de protecţie şi bull
bar, acesta este un autocamion
rezistent pentru construcţii. Pen-
tru o funcţionalitate îmbunătăţită,
Volvo FMX dispune şi de o traver-

să de remorcare robustă, pro-
tecţie din plasă pentru faruri,
trepte noi, antiderapante şi o
scară la îndemână, pentru a enu-
mera doar câteva exemple.

„Doar o scurtă privire asupra
acestui autocamion şi puterea pe
care o exprimă dezvăluie imediat
legătura strânsă între Volvo Trucks
şi compania noastră soră, Volvo
Construction Equipment - unul
dintre liderii mondiali în domeniul
autobasculantelor, excavatoarelor
şi încărcătoarelor frontale“, spune
Staffan Jufors. „Noul Volvo FMX
este dedicat special construcţiilor
- şi acest lucru se reflectă în toate
calităţile sale, atât la interior, cât şi
la exterior.“

Performan]e 
superioare ale
lan]ului cinematic

Noul Volvo FMX are la bază
apreciata platformă a modelului
FM, testată în aplicaţii grele în con-
strucţii, mai ales pe pieţele
nordice, în Rusia şi în Europa de
Est. Şoferii vor beneficia de per-
formanţele excepţionale ale lanţu-
lui cinematic, bazate pe puterea şi
eficienţa motorului de 11 litri (în-
tre 330 şi 450 CP) sau a celui de
13 litri (între 380 şi 500 CP). Ver-
siunea actualizată pentru con-
strucţii a schimbătorului de viteze
I-Shift permite ieşirea fără pro -
bleme din aproape orice situaţie.
În plus, un senzor de încărcare nou
trimite informaţii precise despre

greutatea încărcăturii către sis-
temul I-Shift, pentru a asigura o
schimbare optimă a treptelor de
viteză şi o pornire lină de pe loc.
Forţa foarte mare de frânare, 375
kW la 2.300 rpm, este furnizată de
VEB+ (frâna de motor Volvo Plus).

Testare foarte 
riguroas`

Înainte ca Volvo Trucks să
lanseze un nou camion pe piaţă,
acesta trebuie să parcurgă un set
de teste extrem de dificile. Noul
camion pentru construcţii Volvo
FMX nu face excepţie. Dimpotrivă,
el a parcurs un program greu de
testare anume conceput la
Hällered, imensul centru de testare
Volvo, situat adânc în pădurile din
Vestul Suediei. Testarea diferitelor
componente şi sisteme precum şi
a întregului vehicul se realizează în
concordanţă cu un program stan-
dardizat. Scopul este de a des -
coperi orice deficienţă cât mai de-
vreme înaintea începerii producţiei.

Iniţial, testele sunt realizate vir-
tual cu ajutorul computerelor,
după care urmează o varietate de
teste de laborator. De îndată ce
proiectarea a ajuns în punctul în
care este disponibil un camion
prototip complet şi funcţional,
este timpul pentru testele fizice de
la Hällered, cel mai mare poligon
din Nordul Europei.

Poligonul a fost inaugurat în
1972 şi de atunci a fost mereu ex-
tins. Terenul de 700 ha este încon-
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A[a cum anun]am
în avanpremier`
luna trecut`,
produc`torul
suedez de
vehicule
comerciale Volvo
Trucks a lansat, în
cadrul expozi]iei
Bauma 2010 de la
München,
desf`[urat` în
perioada 19-25
aprilie, noul [i
robustul model
Volvo FMX.
Proiectat special
pentru aplica]ii
grele în
construc]ii, acest
autocamion va fi
disponibil pe
pie]ele europene
începând cu luna
septembrie.



jurat de 12 km de garduri pentru a
ţine la distanţă animalele sălbatice
şi oaspeţii nepoftiţi. În interiorul
gardului, se află un circuit de viteză
oval de 6,2 km, cel mai lung dintre
cele 15 piste din poligon.

Poligonul Hällered este folosit
pentru testarea camioanelor şi
autoturismelor în ritm continuu.
Aici, Volvo FMX a fost pus la trea -
bă 24 de ore în fiecare zi, timp de
şase luni, fiind subiectul unuia
dintre cele mai riguroase teste
pe care a trebuit să le parcurgă un
camion. Totul, cu scopul de a ne
asigura că îndeplineşte cerinţele de
calitate Volvo.

„Aici, în Hällered, desfăşu -
răm două tipuri de programe de
testare“, declară Patrik Lessmark,
project manager pentru FMX.
„Realizăm deopotrivă teste de fi-
abilitate şi teste privind ciclul de
viaţă, în ritm alert, ceea ce noi nu-
mim în limbajul nostru Volvo,
Test Accelerat de Anduranţă“, mai
explică el.

Testele privind ciclul de viaţă
constau în şase până la opt luni de
rulaj non-stop. Un număr de piloţi
de testare conduc camioanele în
schimburi, supunând camioanele la
aproximativ zece teste foarte so-
licitante, în continuu, pe întreaga
durată de testare. În cadrul testelor
de fiabilitate, vehiculele sunt con-
duse non stop timp de 16 săp-
tămâni, urmând un regim de
testare care corespunde unui an în-
treg de muncă în condiţii normale.

32 de propriet`]i
diferite 

„În total verificăm 32 de carac-
teristici diferite ale camionului, îm-
părţite în cinci categorii principale:
calitate, siguranţă, mediu încon-
jurător, economia de combustibil şi
eficienţa transportului“, continuă
Bengt Johannesson. „Fiecare dintre
aceste proprietăţi este studiată de
către un specialist a cărei sarcină
este să măsoare şi să evalueze
rezultatele de la fiecare test. Cu alte
cuvinte, un număr de 32 de oameni.“

Dacă vreuna dintre caracteris-
tici nu este în regulă, inginerii Vol-
vo trebuie să găsească rapid o
soluţie, care este apoi evaluată prin
noi teste. Este vorba despre ceea
este cunoscut sub numele de „pro-
ces în buclă“.

Un camion de şantier este con-
dus într-un mod aparte şi este supus
unor solicitări diferite faţă de un
camion de cursă lungă, spre exem-
plu, care îşi consumă ciclul de viaţă
mai ales rulând pe asfalt. De aceea
Volvo FMX a trebuit să treacă un
program extins de testare, timp în
care a avut parte din plin de o mare
cantitate de praf, bolovani, noroi lipi-
cios şi apă. De asemenea, a rulat din
plin, încărcat la sarcina maximă - 26
de tone de piatră spartă - pe un
traseu special de şantier la Hällered
pentru a obţine un nivel înalt de stres
al cadrului şasiului şi suspensiilor
camionului.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Nout`]i Volvo FMX

� Grilă superioară nouă,
inspirată de FH. 
� Sigla Volvo mai mare, iar
sigla FMX se face remarcată.
� Noua traversă centrală de
remorcare este dimensionată
pentru sarcini de până la 25 de
tone. Partea inferioară din faţă
a fost extinsă cu 165 mm.
� Nouă treaptă antiderapantă
de acces în cabină, cu o treaptă
rabatabilă, disponibilă opţional.
� Nouă scară şi nou mâner de
susţinere disponibile pentru
cabina de zi.
� Noul senzor de încărcare
asigură versiunii recent
îmbunătăţite a schimbătorului
de viteze I-Shift informaţii
despre greutatea încărcăturii,
pentru o schimbare optimizată
a treptelor de viteze şi o pornire
lină de pe loc.
� Oglinzi retrovizoare robuste,
special proiectate pentru
construcţii.
� Design nou, modern, al
farurilor, cu protecţie rezistentă
din plasă; opţional, spălător de
mare presiune al farurilor.
� Lămpi de ceaţă noi, robuste,
încastrate în colţurile din oţel
ale barei de protecţie.
� Bară de protecţie nouă,
rezistentă, din oţel, formată din
3 părţi: colţuri exterioare din
oţel gros de 3 mm, un scut
robust şi o bară nouă,
rezistentă.
� Nouă treaptă antiderapantă,
integrată în scut, pentru acces
uşor la parbriz.
� Scut motor rezistent.
� Noi rezervoare robuste, din
oţel, amplasate mai sus, pentru
o gardă mai mare la sol.
� Pentru cabina de zi, este
disponibilă opţional o poziţie
nouă, mai înaltă, a admisiei
aerului, care optimizează
calitatea aerului furnizat
motorului, îmbunătăţind în
acelaşi timp vizibilitatea la
deplasarea în marşarier.
� Kituri noi de pregătire şi
locuri de montare a lămpilor de
lucru şi de marşarier.
� Covoraşe din cauciuc noi,
robuste, cu flanşe care nu
permit împrăştierea prafului şi a
noroiului.
� Trei opţiuni noi pentru
tapiţerie: scaune şi panouri uşi
din vinilin, scaune din material
textil şi panouri uşi din vinilin
sau scaune şi panouri uşi din
pluş. Tapiţeria din piele este
disponibilă opţional.
� Trei accesorii interioare noi
pentru confortul şoferului: o
masă cu spaţii speciale pentru
ceşti şi pixuri, un compartiment
de depozitare practic şi un
suport pentru hârtie, fabricat
din material impermeabil. 

NOUL 
VOLVO FMX
premier` m  ondial` 
pentru constructori
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Î
n anul 2005, când afacerile
cu termopane erau deja în-
floritoare, a luat fiinţă şi fir-
ma Cosmin Construct. Nelu
Bălan, managerul general,

şi-a dat seama că pentru a reuşi în
acel moment să-şi facă loc pe
pia ţă trebuie să ofere calitate în
primul rând, ceea ce a şi făcut.

Pa[ii de început

„Atunci când am înfiinţat firma,
am început cu un magazin, dar
mi-am dorit o afacere mai mare,
am schimbat rapid domeniul şi am
trecut la termopane. Am făcut un
fel de sondaj - m-am interesat în
stânga şi-n dreapta să aflu în ce
mă bag, pentru că investiţia era
mult mai mare decât în cazul
unui ma gazin - şi am ales să risc.
În primul an, a fost foarte greu.
Dacă mi-ar fi spus cineva atunci
«Uite, tu ai investit 30.000 euro. Eu
îţi dau 10.000 euro şi-mi predai
mie afacerea» nu aş fi stat pe gân-
duri. După începutul dificil, cum,
de altfel, cred că este orice în-
ceput, indiferent de domeniu, au

urmat şi momente de satisfacţie:
anii 2006, 2007 şi 2008 au fost
foarte buni. Am pornit cu 2 anga-
jaţi iar în 2007 ajunsesem la 10 an-
gajaţi. Pentru mine, 2009 a fost un
an greu, la fel şi începutul lui 2010,
dar se poate observa acum o
revenire uşoară a pieţei. Când am
intrat \n afacere, nu ştiam nimic
des pre acest domeniu. Am stu diat
pe internet şi am be neficiat de
consiliere de la Gealan. Atunci
când am avut nevoie de asis-
tenţă teh nică, a venit un special-
ist de la ei şi, de asemenea, am
trimis oameni la specializare. În
prezent, totul s-a optimizat, lu-
crările ies foarte bine din punct de
vedere calitativ, iar timpul de e -
xecuţie a fost şi el redus“, a spus
Nelu Bălan. 

În domeniul termopanelor, ca şi
în construcţii, există mereu pe-
rioade considerate „moarte“, cum
ar fi primele luni ale unui an. „După
perioada de început de an, ur -
mează lunile aprilie, mai, iunie şi
iulie, când încep să se mişte tre-
burile, iar perioada dintre august şi
decembrie este probabil cea mai

TERMOPANE 
PREMIUM
În zilele noastre,
atunci când 
vine vorba 
de construc]ia unei
cl`diri, indiferent
care urmeaz` s`
fie destina]ia
acesteia, nu po]i
s` nu te gânde[ti
la geamuri. 
Iar când ajungi 
în acest punct,
realizezi c` nu 
te mai po]i
prezenta în 2010
f`r` termopane.
Afacerile 
cu ferestre tip
termopan     s-au
dezvoltat încet-
încet în România,
iar dup` anul 
2000 a avut 
loc „explozia“.



pro fitabilă a anului, când cei care
au construit pe timpul verii se a -
pucă de pus ferestre, pentru că vine
iarna şi vor să poată lucra în inte-
rior“, a adăugat managerul gene ral
al firmei Cosmin Construct.

Calitatea 
pe 
primul loc

„Pentru a exista o garanţie a
calităţii, am început activitatea
folosind utilaje noi, achiziţionând
o linie completă de fabricare a tâm-
plăriei PVC în ianuarie 2005, care
a fost pusă la treabă începând cu
martie 2005. La profile, am mers pe
varianta Gealan, considerând că
această marcă nu face rabat de la
calitate. Eu nu lucrez nici prea
ieftin, dar nici prea scump, ca ta -
rife mă situez cumva pe la mijloc,
dar calitatea asigurată este pre -
mium. Feroneria folosită este Wink -
house, profil Gealan de 5 camere,
linia de prelucrare este profesio -
nală, avem în atelierul nostru ma -
şini specia lizate pentru baghete,

armătură, frezat sau debavurat...“,
a afirmat Nelu Bălan. 

Investiţiile firmei nu s-au oprit
aici, fiind nevoie şi de maşini pen-
tru transportul feres trelor. „Iniţial,
am achiziţionat o uti litară se -
cond-hand; după ce aceasta m-a
lăsat, am luat una nouă; crescând
nu mărul de lucrări, am mai luat încă
una. Apoi, am zis că ar fi bine să rea-
lizăm tot noi şi sticla, şi, astfel, am
achi ziţionat şi o maşină specializa-
tă pentru aşa ceva, investiţie ce s-a
ridicat la 30.000 euro, dar acum
avem un a telier care înglobează tot.
Nu e xistă ceva legat de tâmplărie
care să nu putem să facem. La în-
ceput, cele mai cerute au fost tâm-
plăriile de culoare albă, acum gus-
turile pieţei s-au mai schimbat,
mergându-se spre tâmplăria co -
lorată. Putem face imitaţie de lemn,
Wenge, care este în trend acum şi
la mobilier, în funcţie de cerinţele
clienţilor. Garanţia oferită este de
5 ani la tâmplărie şi feronerie, iar
profilul Gealan este garantat de
către producător 50 de ani“, a
spus Nelu Bălan. 

Probleme 
contemporane

Ca orice domeniu, şi acesta a
fost afectat de criză, dar nu numai.
„Problema la noi, pe lângă criza pe
care o simţim cu toţii oricum, este
acest fenomen de anvelopare, de
reabilitare termică a imobilelor.
Aceasta pentru că firmele contrac-
tate să execute acest gen de lu-
crări au primit bani cât era nevoie
pentru fiecare segment al reabi -
litării, dar ei vor să ne subcon-
tracteze pe noi la preţuri infime;
practic, din banii alocaţi feres -
trelor, ei vor să ne dea nouă jumă-
tate şi să îşi oprească şi ei jumă-
tate. Nu pot să vând o fereastră
mai ieftin decât o produc, iar ofer-
ta constructorilor cam de acest ni -
vel este. Eu nu pot să vin cu un pro-
dus de calitate în condiţiile aces-
tea... şi nu pot face rabat la calitate,
pentru c` aceasta este cartea mea
de vizită“, a conchis Nelu Bălan. 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro 
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Opera din Sydney
este un centru
multi-artistic
construit la
Bennelong Point
(din portul Sydney,
în apropiere de
Podul Portului), New
South Wales,
Australia, [i a fost
proiectat [i, în mare
parte, realizat de
c`tre arhitectul
danez Jørn Utzon,
care a primit, în
2003, cea mai înalt`
distinc]ie în
arhitectur`, Premiul
Pritzker. Opera din
Sydney a intrat în
Patrimoniul UNESCO
pe 28 iunie 2007 [i
reprezint` cel mai
recent monument
construit care 
a fost înscris 
pe aceast` list`,
fiind considerat una
dintre cele 
mai emblematice
construc]ii pentru
secolul 20. 

OPERA
din Sydney



C lădirea este formată din
şase părţi principale.
Cele mai mari două
secţiuni, Teatrul de O -
peră şi Sala de Con-

certe, sunt adăpostite de cele mai
mari două seturi de „scoici“. Trei
teatre mai mici, Teatrul Dramatic,
Playhouse şi Studio, sunt situate în
partea de Vest a clădirii, iar Camera
Utzon - în partea estică. Cel mai mic
set de „scoici“ adăposteşte Restau-
rantul Guillaume Bennelong. Un al
şaptelea spaţiu este folosit pentru
evenimente comunitare şi specta-
cole în aer liber. 

Opera din Sydney oferă peste
1.500 spectacole anual unui număr
de 1,2 milioane spectatori, compani-
ile rezidente Opera Australia, Bale-
tul Australian, Compania Teatrală
Sydney şi Sydney Company fiind
principalii protagonişti. În plus,
peste 7 milioane de turişti vizitează
obiectivul în fiecare an. 

Design

Opera din Sydney are un design
modern expresionist, cu o serie de
„scoici“ din beton, fiecare dintre ele
compusă dintr-o emisferă cu rază
constantă, care formează acoperişul
structurii. Clădirea are o suprafaţă
de 1,8 ha, o lungime de 183 m şi o
lăţime maximă de 120 m. Este
susţinută de 588 plăci de beton scu-
fundate până la o adâncime maximă
de 25 m sub nivelul mării. 

Acoperişurile O    perei sunt
acoperite cu 1.056.006 ţigle suedeze
albe şi crem, strălucitoare, aşezate
în formă de V, dar, de la distanţă,
„scoicile“ par albe în mod uniform. 

Sala de Concerte este localiza-
tă sub setul vestic de „scoici“, iar
Teatrul de Operă în partea estică.
„Scoicile“ au fost concepute în aşa
fel încât să ţină seama de cerinţele
de înălţime interioară, cu intrări
joase aşezate deasupra stalurilor.
Sălile mai mici sunt localizate sub
Sala de Concerte, iar Restaurantul
- sub cel mai mic set de „scoici“.
Deşi sunt descrise ca „scoici“,
părţile componente ale clădirii sunt,
de fapt, din punct de vedere struc-
tural, panouri turnate din beton,
susţinute de elemente transver-
sale turnate tot din beton. 

În afară de ţigle şi de pereţii vi-
traţi ai foaierelor, exteriorul clădirii
este acoperit cu panouri din granit
roz de Tarana. Alte tratamente ex-
terioare includ mixturi de ciment,
paneluri din plywood etc. 

Istorie

Planurile pentru construcţia unei
Opere în Sydney au început la sfâr -
şitul anilor ‘40, când directorul Con-
servatorului Australian (NSW), Eu-
gene Goossens, a început să facă
lobby pentru o locaţie corespunză-
toare producţiilor teatrale de mari di-
mensiuni, care să completeze ca-
pacitatea, nu suficient de mare, a
sălilor din Primăria Sydney folosite
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S`li de spectacole

� Sala de concerte:
administrată de Sydney
Symphony, dar utilizată de
un număr mare de
organizatori de concerte.
Capacitate: 2.678 locuri.
Adăposteşte Orga Mare a
Operei, cea mai mare orgă
mecanică din lume, cu
10.000 tuburi. 
� Teatrul de operă: gazde -
Opera şi Baletul Australian.
Capacitate: 1.507 locuri.
� Teatrul Dramatic: gazdă -
Compania Teatrală Sydney.
Capacitate: 544 locuri. 
� Playhouse: 398 locuri. 
� Studio: spaţiu flexibil cu
capacitate maximă 400
persoane, în funcţie de
configuraţie. 
� Sala Utzon: cu destinaţii
multiple. Capacitate
maximă: 210 locuri.
�  Forecourt: spaţiu flexibil
în aer liber cu o gamă largă
de opţiuni de configurare,
care includ posibilitatea
folosirii Treptelor
Monumentale ca scaune,
pentru spectacole 
în aer liber. 
Sălile Operei din Sydney
sunt folosite, de asemenea,
pentru conferinţe, ceremonii
şi alte tipuri de evenimente.
Clădirea adăposteşte [i un
studio de înregistrări,
cafenele, restaurante, baruri
şi magazine. 



în acest scop. În 1954, Goossens
reuşeşte să câştige sprijinul Sta -
tului, care lansează invitaţia pentru
arhitecţi pentru conceperea unui
pro iect. De asemenea, tot Goossens
a fost cel care a insistat ca Opera
să fie localizată la Bennelong Point. 

Pe 5 septembrie 1955, a fost
lansat un concurs de design, la care
au participat 233 proiecte ale unor
arhitecţi din 32 ţări. Criteriile in-
cludeau prezenţa în proiect a unei
săli de 3.000 locuri şi a uneia mai
mici, de 1.200 locuri pentru diverse
spectacole. Câştigătorul, anunţat în
1957, a fost danezul Jørn Utzon. Con-
form „legendelor“, arhitectul
câştigător a fost „recuperat“ din
rândul respinşilor finali de către arhi-
tectul finlandez Eero Saarinen.
După o vizită preliminară în 1957,
Utzon şi-a mutat biroul la Sydney în
februarie 1963. 

Construc]ia

Pentru construcţia noii Opere,
în 1958, a trebuit demolat depoul de
tramvaie Fort Macquarie, care ocu-
pa spaţiul respectiv la momentul re-
alizării proiectului, iar construcţia a
început oficial în martie 1959.
Proiectul a fost realizat în 3 etape.
Prima (1959-1963) a constat în
construcţia podiumului superior,
a doua (1963-1967) - construcţia
„scoicilor“ exterioare iar a treia
(1967-1973) a inclus elementele
de design interior şi finisajele. 

Etapa I a început pe 2 martie
1959 prin intermediul companiei
Civil & Civic, monitorizată de către
inginerul Ove Arup şi Partenerii. Au-
torităţile au insistat asupra începerii
construcţiei cât de repede posibil,
înainte chiar de finalizarea
proiectelor lui Utzon, de frică să nu
rămână fără finanţare sau că opinia
publică se va întoarce împotriva lor.
În ianuarie 1961, lucrările deja
rămăseseră în urmă faţă de plani-
ficare cu 47 săptămâni din cauza in-
temperiilor şi furtunilor şi din cauza
începerii construcţiei înainte de fi-
nalizarea desenelor. Podiumul a
fost finalizat în februarie 1963, iar
startul timpuriu a generat şi alte
probleme, inclusiv faptul că ele-
mentele (columnele) de susţinere
ale podiumului au trebuit reconstru-
ite, nefiind suficient de puternice. 

„Scoicile“ din proiectul înscris
în competiţie au fost iniţial de o
geometrie neprecizată, dar în pro-
cesul de design au fost desenate ca
o serie de parabole cu „coaste“ de

susţinere din beton. Între 1957 şi
1963, echipa de proiectanţi a trecut
prin cel puţin 12 revizuiri ale formei
scoicilor pentru a ajunge la un de-
sign acceptabil din punct de vedere
economic. Proiectarea „scoicilor“
a inclus şi una dintre cele mai tim-
purii aplicaţii computerizate de
analiză structurală, pentru a înţelege
complexul de forţe la care elemen -
tele de design trebuiau să fie supuse.
Astfel, s-a ajuns la forma finală a
scoicilor, şi anume secţiunile unei
sfere, soluţia permiţând turnarea
arcelor de diverse lungimi în tipare
comune şi plasarea lor adiacentă. 

Au existat controverse îndelun-
gate în privinţa „paternităţii“ aces-
tei idei. Iniţial, a fost atribuită lui Ut-
zon, dar se pare că şi inginerii au
reclamat, de-a lungul vremii, mo-
mentul „iluminării“, inclusiv Arup,
conform biografiei sale. Dar pro -
babil că adevărul nu va fi stabilit cu
certitudine în cazul dat, fiecare
membru al echipei Utzon-Arup-
Ronald Jenkins (partener cu Arup)
jucând, se pare, roluri semnificative
în dezvoltarea designului. 

„Scoicile“ au fost construite de
Hornibrook Group, companie res -
ponsabilă şi pentru Faza III de
construcţie. Aceasta a produs 2.400
e lemente de susţinere turnate şi
4.000 panouri pentru acoperiş în
cadrul unei fabrici direct pe şantier.
Ove Arup & Partners au avut misi -
unea de a supraveghea construcţia
„scoicilor“, care a utilizat o sche -
lărie tip „arc de susţinere“ din oţel
pentru a sprijini acoperişurile îna -
inte de finalizare. 

Etapa a III-a a debutat când Ut-
zon şi-a mutat birourile la Sidney,
în februarie 1963. După schim-
barea de Guvern din 1965, proiec-
tul intră sub jurisdicţia Ministerului
Lucrărilor Publice, ceea ce conduce
la demisia lui Utzon, în 1966. Cos-
tul proiectului în octombrie 1966 era
încă la nivel de mai puţin de o
treime din investiţia totală care a
fost, până la urmă, necesară, de 102
milioane dolari. Poziţia lui Utzon a
fost ocupată de Peter Hall, care a
devenit responsabil pentru de-
signul interior. 

După demisia lui Utzon, con-
silierul pentru acustică, Lothar Cre-
mer, a confirmat faptul că designul
original al lui Utzon permitea
plasarea a numai 2.000 locuri în sala
principală, creşterea la 3.000 fiind
considerată dezastruoasă pentru
acustică. Au existat critici la adresa

formei, înălţimii şi lăţimii scenei, a
facilităţilor pentru artişti, a ca -
binelor, a dimensiunilor uşilor şi lif-
turilor şi a locaţiei întrerupătoarelor
pentru iluminare. 

Astfel, cea mai mare sală pre-
văzută în proiect pentru concerte şi
spectacole de operă a devenit pur
şi simplu o sală de concerte, iar sala
minoră, prevăzută original pentru
producţii de scenă, a devenit sală
mixtă operă-balet. rezultat, Teatrul
de Operă nu este potrivit realizării
unor super-producţii. Au fost, de
asemenea, adăugate un teatru, un
cinema şi o bibliotecă, ulterior
transformate în cele trei săli de
teatru menţionate. 

Opera din Sydney a fost finaliza-
tă în 1973 şi a totalizat o investiţie
de 102 milioane dolari, din care 5,5
milioane pentru Etapa I (podium),
12,5 milioane pentru Etapa II
(scoicile acoperişului) şi 56,5 mi -
lioane pentru Etapa a III-a - amena-
jări interioare. 9 milioane au re -
prezentat echipamentele de scenă,
iluminare şi orga şi 16,5 milioane -
taxele şi alte cheltuieli. Investiţia es-
timată trebuia să fie de vreo 7 mi -
lioane dolari, iar construcţia tre-
buia să fie inaugurată la 26 ianua -
rie... 1963. 

Trebuie menţionat şi faptul că
pentru Opera din Sydney a fost con-
struită o instalaţie de aer condiţio -
nat cu o capacitate de peste 17.000
mc de aer pe minut, cea mai mare
din Australia la vremea respectivă,
compania daneză Steensen Var -
ming, care a construit „uzina“ a -
vând ideea inovativă de a folosi
apa din port pentru a crea un sis-
tem de pompă răcit cu apă, care
este încă operaţional. 

În fine, la începutul anilor 90,
Sydney Opera House Trust a re luat
comunicarea cu Utzon în încer-
carea unei reconcilieri şi pentru a-i
asigura implicarea în viitoarele
modificări ale clădirii. În 1999,
arhitectul a fost numit consultant
de design pentru lucrările ulte-
rioare şi, în 2004, a fost deschisă
Sala Utzon. În aprilie 2007, arhitec-
tul a propus o reconstrucţie majoră
a Operei, dar a murit pe data de 29
noiembrie 2008. 

Pe 17 noiembrie 2009, au fost
deschise oficial Foaierele Vestice,
reamenajate, cel mai mare proiect
de la revenirea lui Utzon şi proiec-
tat de acest arhitect, în colaborare
cu fiul său, Jan, şi Ruchard Johnson. 

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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TRANSPORTER 
CU TRAC}IUNE
INTEGRAL~ 
ARE 25 DE ANI

La data de 1 mai 2010, a avut
loc întâlnirea VW pentru
jubileul „25 de ani de Tracţiune
Integrală“, la Hanovra.
Entuziaştii busurilor VW,
membri ai diferitelor cluburi
europene Volkswagen, au
serbat evenimentul împreună
cu Bulli-urile lor, într-un decor
verde, timp de patru zile - între
30 aprilie şi 3 mai.
Primul Transporter cu tracţiune
integrală a fost lansat în 1985,
la mai bine de zece ani de la
prima propunere de a produce
un bus Volkswagen pentru off-
road. Numele său: Syncro.
Dotată cu ambreiaj Visco
pentru distribuţia variabilă a
cuplului între puntea faţă şi
puntea spate, această versiune
cu tracţiune integrală a
îmbogăţit gama Transporter,
care, în următorii 18 ani, s-a
aflat în permanentă dezvoltare.
Ambreiajul Visco a fost înlocuit
o dată cu lansarea modelului
T5. Începând cu anul 2003,
ambreiajul Haldex a asigurat
distribuţia forţei pe axe. Din
acel moment, bus-ul
Volkswagen cu tracţiune
integrală a purtat denumirea
complementară 4MOTION.

JOINT-VENTURE 
MERCEDES-BENZ
BUSES - 
UZAVTOSANOAT JV

Daimler AG şi Uzavtosanoat
JSC au semnat la începutul
lunii mai un acord privind
înfiinţarea unui joint-venture
pentru asamblarea şi vânzarea
de autobuze urbane,
interurbane, autocare şi
midibuse pe piaţa uzbecă
precum şi pentru exportul în

ţările învecinate Uzbekistanului.
Încheierea contractului este
prevăzută pentru al treilea
trimestru al anului. Subsidiara
Daimler, Mercedes-Benz
Buses Central Asia, va deţine
cota majoritară de 51% în
cadrul noului joint-venture,
restul de 49% revenind
companiei Uzavtosanoat, care
va pune la dispoziţie facilităţile
de producţie. Capacitatea de
producţie va fi de minimum
600 unităţi anual, cu
posibilitatea creşterii graduale.
Primele vehicule vor fi livrate în
luna septembrie. 

CAMPANIE 
PENTRU 
TRANSPORTURI
URBANE

Campania Smart Move,
lansată oficial în Asia şi
regiunea Pacificului în cadrul
Busworld 2010 Asia din
Shanghai (6-8 mai, desfăşurată
la Expoziţia Mondială de la
Shanghai), câştigă noi
parteneri în China, Japonia şi
Australia, se arată într-un
comunicat IRU. În cadrul
acestei iniţiative, Asociaţiei
Chineze Rutiere (CRTA), i s-au
alăturat producătorul Yutong,
Zhontong Holding, Hunan CSR
Times Electric, Confederaţia
din Industria producătoare de
Autobuze din Australia şi

Nihon Bus Association din
Japonia. În total, sunt nu mai
puţin de 60 parteneri Smart
Move în întreaga lume. 
Smart Move este o campanie
care are ca scop
conştientizarea autorităţilor şi
a mass mediei în privinţa
promovării transportului cu
autobuzul şi autocarul pentru
utilizarea sa la potenţial
maxim, ceea ce înseamnă,
conform IRU, dublarea folosirii
acestor mijloace de transport
în UE şi în întreaga lume. 

LUFTHANSA MERGE 
PE PIERDERE

Compania aeriană germană
Lufthansa a anunţat o pierdere
operaţională pe primul
trimestru 2010 de 330 milioane
euro din cauza preţurilor, iernii
grele şi grevei piloţilor din luna
februarie. Totuşi, compania
precizează că suma este cu
286 milioane mai mică decât
pierderea înregistrată în
aceeaşi perioadă a anului
trecut, cauzată de criza
economică din 2009. 
În ciuda acestor rezultate,
conducerea Lufthansa rămâne
optimistă în privinţa viitorului,
mai ales în condiţiile în care a
implementat măsuri de
salvgardare a veniturilor şi
eficientizare a costurilor. 

(Raluca MIHĂILESCU)

În luna aprilie, Duster a
înregistrat peste 10.000 de
comenzi pe piaţa franceză,
atingând o medie de peste
500 de unităţi comandate
zilnic în decursul acestei luni,
se arată într-un comunicat
Dacia. Tot în aprilie, Dacia
Sandero s-a clasat pe poziţia
a şasea în topul celor mai
vândute modele din Franţa,
cu o creştere de peste 300%.
Cota de piaţă Dacia în Franţa
(atât pe piaţa vehiculelor de
persoane, cât şi pe cea a
vehiculelor utilitare) a fost de
3,5%, în creştere cu 1,5
puncte. Pe piaţa
autoturismelor, Dacia a
înregistrat cel mai mare
avans, de peste 100%,

atingând o cotă de piaţă de
3,9% (şi realizând, astfel, o
creştere de 2 puncte faţă de
aceeaşi perioadă a anului
trecut).
Raportat la primele 4 luni ale
anului 2010, marca Dacia se
situează pe poziţia a şasea în
clasamentul celor mai bine
vândute mărci.

DUSTER - 10.000 COMENZI ÎN FRAN}A
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P ăstrând proporţiile, este
uşor de comparat stra -
tegia Scania, pentru au  -
tocare, cu ceea ce a
gân  dit Renault pentru

Dacia, la autoturisme. Cel mai mic
preţ de pe piaţă şi un autovehicul
destul de modern pentru a fi accep-
tat în orice ţară europeană.

Desigur, succesul pe piaţă este in-
fluenţat de numeroşi factori, unii din-
tre ei independenţi de constructor,
cum ar fi, de exemplu, situaţia eco-
nomică a pieţelor pe care încerci să
vinzi, dar Scania, cel puţin până în
această fază a proiectului, şi-a îndepli -
nit misiunea pe care şi-a propus-o.

Calitate european`

La sfârşitul lunii aprilie, Scania Ro-
mânia a prezentat presei şi clien -
ţilor noul autocar Scania Tou ring.

Nu vom insista asupra datelor
tehnice, având în vedere că am
publicat deja, într-un număr ante-
rior al revistei, un articol de prezen -
tare a noului autocar. Totuşi, tre-
buie menţionat că tot ceea ce
precizam atunci s-a dovedit a fi
real. Scania Touring este un auto-
car modern, cu un design atractiv
şi un interior menit să asigure
confortul necesar curselor pe dis-
tanţe medii, dar şi lungi.

Ştiam deja că noul autocar dis-
pune de dotări importante pre-
cum motor Scania EURO 5, cutie
automată de viteze, climatizare,
sistem audio-video, cu monitoare
LCD, toaletă, bucătărie etc. Însă,
ceea ce atrage atenţia, este exe-
cuţia precisă a carosierului şi uti-
lizarea componentelor de ultimă
generaţie de către constructorul
suedez. Practic, în afara logo-ului

de pe lateralul autocarului, care a -
minteşte de Higer, nu există nici un
indiciu al provenienţei chine zeşti.
De altfel, trebuie să recu noaş tem
că producătorii din China au înre -
gistrat în ultimii ani progrese impor-
tante, chiar şi fără aju torul unui con-
structor european.

Dar să revenim la Scania Tou -
ring. Finisajele sunt bune, dotările
sunt sus şi, poate cel mai impor-
tant, postul de conducere este
unul obişnuit Scania - aceeaşi er-
gonomie, aceleaşi comenzi, ace-
laşi bord elegant şi util.

Sistemele de siguranţă sunt, la
rândul lor, notabile: frâne pe dis-
curi, ABS, EBS, control al tracţiu-
nii, ESP, retarder...

Aceste aspecte dau încredere
în ceea ce priveşte fiabilitatea au-
tovehiculului şi, în plus, benefici-
ază de suportul reţelei Scania.

Noul autocar
Scania Touring,

carosat 
în China, 

a ajuns [i 
în România, 

iar a[tept`rile 
au fost

confirmate 
- cel mai mic

pre] de pe
pia]` 

[i un produs 
la standarde

Scania.

Fi[` tehnic`

� Dimensiuni
(lungime/lăţime/înălţime):
12.000/2.550/3.800 mm
� Număr locuri: 49+1+1
�Motor: Scania EURO 5
� Putere maximă: 400 CP
� Cutie automată de viteze:
GR875R
� Sistem frânare: discuri
faţă/spate, EBS, ABS, TC,
ESP, retarder
� Capacitate rezervor: 530 l 
� Cală bagaje: până la 8,3
mc
� Alte dotări: climă, sistem
audio-video, monitoare LCD,
toaletă, bucătărie, geamuri
laterale duble, cameră
pentru mers cu spatele.

SCANIA TOURING
misiune îndeplinit`



„Este un autocar multifunc -
ţio nal, putând fi utilizat atât pe
curse scurte, cât şi pe cele inter-
naţionale. Este un produs 100%
Scania şi, astfel, orice operaţiune
legată de service poate fi realiza-
tă în reţeaua Scania şi, de aseme-
nea, sunt disponibile toate piese-
le de schimb, inclusiv cele legate
de caroserie. Înainte, aceste piese
trebuiau comandate la carosierii cu
care colabora Scania. Faptul că
toate piesele se află în sistemul
Scania înseamnă pentru client
preţuri mai bune, disponibilitate
garantată şi mai puţin stres. Prac-
tic, discută cu un furnizor care are
peste 1.000 de service-uri în Eu-
ropa şi peste 1.500 în toată lumea“,
a precizat Mihai Paşol, director
marketing Scania România.

Livrare în maxim 
o lun`

Autocarul poate fi deja coman-
dat, iar livrările vor începe în luna oc-
tombrie a acestui an. Scania Tou -
ring este disponibil în două speci-
ficaţii standard, acest lucru asi -
gurând un termen scurt de livrare.

Şasiul este realizat în Suedia,
cu motor şi cutie de viteze, şi
este transportat cu vaporul în Chi-
na, unde este carosat.

„Linia de asamblare de la Higer
este controlată în totalitate de
Scania, fiind dedicată modelului
Touring - managementul este
suedez, iar cei care lucrează aco-
lo au fost pregătiţi de către Scania.
Produsul finalizat este trimis către
Europa pe vapor. Pentru a scădea
timpul de livrare, s-a decis re-
alizarea a două specificaţii stan-
dard - una de bază şi una cu mai
multe dotări (bucătărie, scaune
cu piele ecologică etc). Ambele
ver siuni au un preţ de sub 200.000
euro“, a explicat Mihai Paşol.

Începând cu luna octombrie,
cele două specificaţii vor putea fi
livrate în maxim o lună de zile de
la lansarea comenzii.

Scania a proiectat un sistem lo-
gistic foarte bine pus la punct şi, în
plus, se produce în avans, estimân-
du-se un anumit volum al comen-
zilor. În aceste condiţii, libertatea de
configurare este mai redusă. Dacă
un client do  reşte să îşi configureze
mai în detaliu autocarul, perioada de
livrare creşte la şase luni.

Pentru Scania Touring, sunt
disponibile trei tipuri de motoare
de 380, 400 şi 440 CP. Toate în-
deplinesc normele de poluare
EURO 5 şi utilizează tehnologia
EGR (fără AdBlue).

„Este un avantaj pentru clienţii
Scania, care scapă de costurile su-
plimentare legate de achiziţionarea
de AdBlue, şi, totodată, autocarele
nu mai au nevoie de rezervorul su-
plimentar. Pentru România, cre-
dem că Scania Touring este un
produs potrivit. Anul acesta, în-

cepem livrările în octombrie, dar
sperăm ca primele comenzi să le
avem înainte“, a spus directorul de
marketing Scania România.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro      
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Mihai Paşol, 
director marketing 
Scania România: 

„Scania Touring are
numeroase atuuri care îi
vor asigura succesul. În
primul rând, este un
produs Scania şi, astfel,
clienţii beneficiază de
calitatea şi serviciile oferite
de constructorul suedez.
Pot fi încheiate contracte
de service, există acces la
finanţare... De asemenea,
preţul este unul extrem de
atractiv, fiind practic cel
mai mic pentru acest tip de
autovehicul.“
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Cea mai recent`
genera]ie a

modelului Travego
pune accent pe

siguran]`,
introducând

tehnologii
utilizate în

premier` pentru
autocare. {i nu

este vorba doar
despre

respectarea unui
blazon, despre a

crea noi tendin]e,
ci mai mult decât

atât, EvoBus a
reu[it s` î[i

conving` clien]ii
asupra utilit`]ii

noilor sisteme [i
s` le transforme

într-un succes
comercial.

MERCEDES-BENZ 

TRAVEGO
o familie preocupat` 
de siguran]`

D e la lansarea sa, în
urmă cu zece ani,
modelul Travego a
fost vândut în
peste 5.000 de e -

xemplare - prima generaţie de
Travego a apărut în 1999. As -
tăzi, noul Travego este „Coach
of The Year 2010“ şi îşi conti -
nuă povestea de succes.

Dorind să acopere cât mai
multe nişe pe segmentul auto-
carelor turistice, EvoBus a de-
cis să producă Travego în trei
variante de lungime, de 12,18 m,
13 m respectiv 14,03 m, ul-
timele două modele având trei
punţi. De asemenea, sunt
disponibile mai multe motorizări
(428, 456 şi 476 CP) şi transmisii
şi numeroase alte elemente,



65mai 2010 ......................................................................................................................................

care pot fi adaptate cerinţelor clien -
ţilor, cum ar fi modelul de scaun sau
amenajarea interioară.

Despre rezultatele comerciale
foarte bune obţinute de către
EvoBus în 2009, dar şi despre
aşteptările din acest an, ne-a vor-
bit Michael Gopfarth, şef de vânzări
Mercedes-Benz autobuze şi auto-
care EvoBus, în cadrul unei confe -
rinţe de presă organizată la Stutt -
gart pentru presa de specialitate.

Tehnologia „vinde“

Credeţi că, în special în ultima
vreme, preţul a devenit cel mai
important argument atunci când
este achiziţionat un vehicul comer-
cial? Cel puţin pe segmentul său,
Travego infirmă o asemenea părere.

Să luăm de exemplu ABA (Ac-
tive Brake Assist), un sistem care
previne posibile coliziuni cu ve-
hiculele din faţă. O adevărată biju-
terie a tehnologiei introdusă de
EvoBus la autocare. ABA sesi -
zează pericolul potenţial de co li -
ziune, analizând distanţa şi viteza
relativă faţă de vehiculul din faţă.
Dacă pericolul devine eminent,
ur mează o serie de avertismente
op tice, apoi acustice, iar dacă şo -
ferul nu ia nici o măsură, sistemul
acţionează automat, frânând auto-
carul până la oprirea totală, dacă
situaţia o impune. Este de la sine
înţeles că un asemenea sistem va
intra în acţiune extrem de rar. Dis-
cutăm de situaţii extreme, în care
şoferul a adormit sau, în orice
caz, nu mai poate acţiona comen-
zile autovehiculului. Astfel, la pri-
ma vedere, un patron de firmă de
transport ar putea fi tentat să nu
facă o asemenea investiţie. Şi to-
tuşi, 75% dintre clienţii de Travego
comandă ABA.

Un alt sistem care, la prima
vedere, are un impact comercial in-
cert este Lane Assistant. Acesta,
cu ajutorul unei camere montate la
nivelul parbrizului, sesizează mo-
mentele în care autovehiculul de-

păşeşte linia de demarcaţie a ben-
zii pe care rulează şi avertizează
şoferul prin vibraţii în scaun. Îşi
doresc şoferii un asemenea sis-
tem? Rezultatele comerciale sunt
elecvente - 62% dintre clienţi au
comandat sistemul.

Interesante sunt şi rezultatele
obţinute în cazul PowerShift -
cutie automată de viteze cu opt
trepte, proiectată special pentru
nevoile autocarelor. 77% dintre
clienţi au optat pentru ea, lucru
care demonstrează că rezistenţa
pieţei faţă de cutiile automate de
viteze a slăbit considerabil.

În aceste condiţii, EvoBus a de-
cis să lanseze Travego Safety Edi-
tion - autocare ce înglobează
toate sistemele de siguranţă
disponibile, iar pachetul este unul
atractiv inclusiv din punct de
vedere financiar.

La capitolul siguranţă, pe mo -
delul Travego mai sunt disponibile
şi alte sisteme precum: ESP, FCG
- Front Collision Guard (creşte
spaţiul vital al şoferului în caz de
impact frontal), ABS, ASR, BA
(asistenţă la frânare), EBS...

Astăzi, Travego este produs în
Germania şi Turcia în proporţii
relativ egale. Varianta produsă în
Turcia este destinată pieţei lo-
cale şi ţărilor din Orientul Mijlociu,
îndeplinind normele EURO 3.

EvoBus a crescut
vânz`rile

Pentru EvoBus, anul trecut,
criza nu s-a simţit.

A fost înregistrat un record în
ceea ce priveşte autobuzele ur-
bane, fiind comercializate peste
4.000 de Citaro. În general, a fost
vorba despre licitaţii organizate în
afara Europei. Modelul Citaro s-a
vândut, de la apariţia lui, în peste
30.000 de exemplare.

Numeroase pieţe europene au
fost puternic lovite de criză, dar
EvoBus a înregistrat o creştere a
cererii în Franţa şi Germania.

„Pentru autocarele turistice,
s-a simţit instabilitatea de pe piaţă.
Totuşi, cererile pentru Travego au
rămas stabile, volumul de vânzări
de anul trecut fiind aproximativ
acelaşi ca şi în 2008“, a precizat
Michael Gopfarth.

Pentru 2010, reprezentanţii
EvoBus aşteaptă o creştere a
vânzărilor pentru Travego.

Nu la fel de bine au mers lu-
crurile pentru modelul Tourismo,
unde s-a manifestat nesiguranţa
resimţită de firmele de transport.

„2010 va fi un an bun pentru
autocare, comparabil cu 2009. În
ceea ce priveşte autobuzele ur-
bane, ne aşteptăm ca în acest an
să se înregistreze o uşoară scă -
dere, ajungându-se probabil la
nivelul anului 2007, care a fost un
record la acea dată. Înainte, se
vin  deau autobuze, astăzi se vând
pachete care includ finanţarea,
iar acest lucru se întâmplă inclusiv
în oraşele Vest europene“, a expli-
cat Michael Gopfarth.

Manevrabil, sigur
[i elegant

Pentru a ne convinge de abi -
lităţile autocarelor, reprezentanţii
EvoBus au organizat un drive-test
cu toate cele trei modele de
Travego: Travego de 12,18 m lun -
gime, două punţi, motor de 428
CP; Travego M de 13 m lungime,
trei punţi, motor de 456 CP; Tra -
vego L de 14,03 m lungime, trei
punţi, motor de 428 CP.

Traseul ales a fost unul cât se
poate de inspirat, cu porţiuni de
autostradă, drum naţional şi prin
localităţi, cu urcări şi coborâri şi
zone având curbe strânse.

Ar fi multe de spus, dar vom
încerca să facem un rezumat. Pri -
mul lucru care te impresionează
este legat de precizia finisajelor,
calitatea şi eleganţa materialelor
utilizate. Dar nici nu te poţi aştep-
ta la mai puţin din partea vârfului
de gamă al autocarelor Mercedes-
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Travego

� Dimensiuni
(lungime/lăţime/înălţime):
12.180/2.550/3.710 mm

� Ampatament: 
6.080/1350 mm

� Cală bagaje: 8,4 mc
� Rezervor

combustibil/AdBlue:
490/61 l

� Motor: Mercedes-Benz OM
457 LA EURO 5

� Nr. cilindri: 6 în linie
� Putere maximă: 428 CP la

2.100 rpm
� Cuplu maxim: 2.100 Nm la

1.100 rpm
� Cutie de viteze automată:

Mercedes GO 240-8
PowerShift

� Frâne: sistem pneumatic cu
dublu circuit, discuri
faţă/spate, EBS, ABS, ASR,
BA, retarder, ESP

� Scaune pasageri: 49 + 2 

Travego M

� Dimensiuni
(lungime/lăţime/înălţime):
13.000/2.550/3.710 mm

� Ampatament: 6.080/1.350
mm

� Cală bagaje: 8,4 mc
� Rezervor

combustibil/AdBlue:
475/47,5 l

� Motor: Mercedes-Benz OM
457 LA EURO 5

� Nr. cilindri: 6 în linie
� Putere maximă: 456 CP la

2.100 rpm
� Cuplu maxim: 2.200 Nm la

1.100 rpm
� Cutie de viteze automată:

Mercedes GO 240-8
PowerShift

� Frâne: sistem pneumatic cu
dublu circuit, discuri
faţă/spate, EBS, ABS, ASR,
BA, retarder, ESP

� Scaune pasageri: 48 + 1

Travego L

� Dimensiuni
(lungime/lăţime/înălţime):
14.030/2.550/3.710 mm

� Ampatament: 7.110/1.350
mm

� Cală bagaje: 11 mc
� Rezervor

combustibil/AdBlue:
475/47,5 l

� Motor: Mercedes-Benz OM
457 LA EURO 5

� Nr. cilindri: 6 în linie
� Putere maximă: 428 CP la

2.100 rpm
� Cuplu maxim: 2.100 Nm la

1.100 rpm
� Cutie de viteze automată:

Mercedes GO 240-8
PowerShift

� Frâne: sistem pneumatic cu
dublu circuit, discuri
faţă/spate, EBS, ABS, ASR,
BA, retarder, ESP

� Scaune pasageri: 57 + 1
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Benz. În plus, proiectanţii Travego
nu s-au lăsat purtaţi de dorinţa de
a impresiona cu orice preţ şi au
avut grijă şi la funcţionalitatea şi
utilitatea diferitelor elemente.
Travego este un autocar care face
o impresie bună atât pe cursele
scurte de câteva zeci de minute,
când practic, impactul vizual este
cel mai important, cât şi pe cele
lungi, unde confortul şi funcţionali -
tatea joacă un rol esenţial. Dotările
sunt, bineînţeles, la un nivel foarte
înalt: scaune confortabile (EvoBus
îşi produce singur scaunele), sis-
tem de climatizare, sistem audio-
video, monitoare LCD, toaletă...

Însă cele mai mari realizări
sunt legate de şofat. Postul de
conducere a fost proiectat cu
atenţie, astfel încât comenzile să
fie dispuse în funcţie de frecvenţa
şi momentele în care sunt uti-
lizate. Astfel, este necesar un

timp foarte scurt pentru orientarea
şi acomodarea şoferului.

În timpul drive-testului, am putut
aprecia reacţia precisă la diferitele
comenzi. Demarajul este recon-
fortant, permiţând, de exemplu, in-
trarea pe autostradă fără nici o
problemă (viteza creşte repede).
Frânele sunt precise şi, în plus, re-
tarderul este atât de puternic încât
nici în zonele de coborâre accen-
tuată nu am depăşit treapta a doua.

Poate cel mai impresionant
lucru îl reprezintă cutia de viteze
automată. GO 240-8 PowerShift
joacă un rol important în confortul
călătorilor şi al şoferului. Schim-
barea treptelor se face fără zgo-
mot şi atât de repede încât abia
reuşeşti să surprinzi momentul.

Manevrabilitatea este un alt
aspect pe care l-am apreciat şi tre-
buie precizat faptul că modelele cu
trei punţi nu suferă la acest capi-

tol. La acest aspect, contribuie şi
faptul că axa a treia devine vira-
toare la viteze mici.

Tehnologii de ultimă oră, cali-
tate la cel mai înalt nivel, iar dacă
la acestea adaugi nişte servicii
pe măsură, premisele pentru asi -
gurarea succesului pe piaţă sunt
îndeplinite. Iar reţeaua Omniplus,
care asigură service pentru auto-
buzele şi autocarele Mercedes-
Benz şi Setra, înglobează peste
600 de service-uri în Europa. În
plus, ţinta Mercedes-Benz este
aceea de a extinde reţeaua de
service-uri în Estul Europei.

Nu putem încheia fără aminti
faptul că Omniplus a lansat Bus-
Fleet, primul sistem de manage-
ment al flotei dedicat autobuzelor
şi autocarelor.

Radu BORCESCU
Stuttgart, Germania

radu.borcescu@ziuacargo.ro
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P unctul de pornire al Road Show-
ului a fost în Slovacia, la Bratisla-
va, iar finalul la Bucureşti, în
cadrul acestui tur fiind tranzitate
diferite oraşe din ţări străbătute

de Dunăre, precum Budapesta, Vukovar,
Belgrad sau Plovdiv. Pentru a ne familia riza
şi noi, dar şi potenţialii clienţi din România,
cu cele două modele ce au fost actorii prin-
cipali ai acestui eveniment, Evobus a orga-
nizat o mică plimbare între Bucureşti şi
Călăraşi. Acest traseu a fost parcurs cu noul
autocar S 415 GT-HD Comfort Class 400 şi
autobuzul interurban S 416 H Multiclass 400. 

Autocarul S 415 GT-HD Comfort Class
400 se face remarcat prin noul facelift,
adăugarea unei gărzi pentru coliziune
frontală, precum şi un sistem de siguranţă
pentru viraje. Partea de confort a şoferu-
lui a suferit îmbunătăţiri prin prezenţa
unui volan multifuncţional, computer de
bord cu display color cu grafică 3D şi prin
adăugarea senzorilor de ploaie şi de lu-
mină, iar pentru un plus de eleganţă s-a re-
nunţat la chederul geamurilor. 

În configuraţia sa standard, modelul S
415 GT-HD este echipat cu 51 de locuri
pentru pasageri şi un spaţiu de 9,6 mc des-
tinat calei de bagaje.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Dup` ce Setra a fost
preluat` în România de
c`tre Evobus, am avut
prilejul de a participa la
primul eveniment
organizat în ]ara noastr`
dup` acest „transfer“, [i
anume Setra Danube Road
Show 2010. Cu aceast`
ocazie, am f`cut
cuno[tin]` cu cele mai noi
modele Setra: autocarul S
415 GT-HD Comfort Class
400 [i autobuzul
interurban S 416 H
Multiclass 400.

SETRA
Danube 

Road 
Show
2010

Fi[` tehnic`
Setra S 415 GT-HD
Comfort Class 400

� Dimensiuni
(lungime/lăţime/înălţime):
12.200/2.550/3.620 mm
� Motor: MB OM 457 LA
EURO 5
� Putere maximă: 428 CP
� Cuplu maxim: 2.100 Nm la
1.100 rpm
� Cilindree: 11.967 cmc
� Nr. cilindri: 6 în linie
� Cutie de viteze: MB GO 210,
servo-asistată
� Sistem frânare: pneumatic,
discuri faţă/spate, ESP, EBS,
ABS, ASR, BA, retarder
� Rezervor combustibil: 490 l
� Rezervor AdBlue: 59 l
� Număr locuri: 51
� Cală bagaje: 9,6 mc.
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EvoBus Romania 
a organizat 
prima edi]ie 
a Balkan Fair
Bucharest, 
târg de autobuze [i
autocare rulate. 
La sediul firmei, 
au fost expuse 
nu mai pu]in 
de 15 autovehicule.

E voBus Romania oferă
acum gama completă de
produse şi servicii în
domeniul autobuzelor şi
autocarelor pentru trans-

portatorii din România. Începând
cu 2009, filiala din România se ală-
tură celor 25 de Centre de Vânzări
de autovehicule rulate din întrea-
ga Europă, responsabile pentru
peste 40 de ţări. 

„Vrem să le arătăm clienţilor că
nu ne ocupăm doar de autove-
hicule noi şi, având în vedere situ-
aţia economică şi faptul că livrarea
pentru vehiculele rulate este mult
mai rapidă, credem că acest gen de
eveniment poate reprezenta o
oportunitate pentru transporta-
torii din România. Dorinţa noastră

a fost aceea de a aduce acest târg
cât mai aproape de clienţii noştri,
fără a mai fi nevoie să se de-
plaseze până în Germania“, a pre-
cizat Deniz Kuluhan, director co -
mercial EvoBus. 

Condiţiile ofertelor de vehicule
rulate nu diferă de la un centru
EvoBus la altul sau de la o ţară la
alta, iar autovehiculele pot fi de
orice marcă, cuprinzând o gamă
completă de modele, de la auto-
care turistice, interurbane şi auto-
buze urbane, până la microbuze.

Târgul organizat la jumătatea
lunii aprilie la sediul EvoBus Roma-
nia este unic în ţara noastră la mo-
mentul actual.

Oferta diversificată, pe care
EvoBus o pune la dispoziţia
clienţilor săi, a fost exemplificată
la Balkan Fair Bucharest 2010 prin
15 autovehicule rulate expuse
spre vânzare. Dintre acestea, opt
au fost aduse din Germania, iar
două din Austria. Autovehiculele
sunt dotate cu motoare care res -
pectă normele de poluare de la
EURO 2 până la EURO 5, data
primei înmatriculări variind între
anii 1999 şi 2009. La expoziţie, au
putut fi vizionate autovehicule din
gama de produse a mărcilor Mer-
cedes-Benz, Setra, MAN, Neo-
plan şi Bova, făcând parte din

segmentele de transport turistic,
interurban şi urban. Pe lângă au-
tovehiculele de mare capacitate,
au fost prezente şi două mi-
crobuze, Mercedes-Benz Sprinter
511 CDI interurban cu 19+1 locuri
şi Mercedes-Benz Sprinter 416
CDI urban cu 10 locuri pe scaune
+ 14 în picioare. 

Prezenţi la târg au fost şi
partenerii diviziei de autovehicule
prin marca de servicii post-vânzare,
Omniplus, şi servicii financiare,
Mercedes-Benz Leasing IFN SA.

În România, reţeaua Omniplus
este formată, în acest moment, din
patru parteneri de service autori -
zaţi şi se află în continuă extindere.

Radu BORCESCU

radu.borcescu@ziuacargo.ro

� 15 autovehicule rulate (8 din
Germania, 2 din Austria etc)
� motoare de la EURO 2 la
EURO 5
� ani de fabricaţie: de la 1999
la 2009
� mărci: Mercedes-Benz,
Setra, MAN, Neoplan şi Bova 

Oferta Balkan Fair
Bucharest 2010 

târg
SECOND-HAND
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A mal Tour a fost înfiin -
ţată în 1994, ca o struc -
tură de rezerv` a
com paniei Dacos,
pentru ca, în 2003,

să se desprindă administrativ pen-
tru o strategie proprie, chiar dacă
încă foloseşte o infrastructură co-
mună de rezervări pentru traseul pe
care îl operează pe relaţia Bucureşti
- Vâlcea. „Acum, avem două agenţii
de turism în Râmnicu Vâlcea, unde
facem, de asemenea, rezervări, şi un
parc de 12 autovehicule, dintre care
două microbuze şi restul autocare,
pe care le folosim atât pe curse re -
gulate cât şi pe ocazionale“, ne-a ex-
plicat Cristian Petrescu, administra-
torul Amal Tour. El a precizat că par-
cul este unul multimarcă, princi-
palul element avut în vedere la a -
chiziţia de vehicule fiind fiabilitatea. 

„Am cumpărat întotdeauna au-
tovehicule second-hand, dar am
urmărit, de fiecare dată, înnoirea par-
cului, profitând de oportunităţile
care au existat în momentul în care
am vrut să schimbăm o maşină“, a
explicat Cristian Petrescu, care îşi
aminteşte că achiziţia unui autocar
Mercedes Travego a însemnat o
lovitură de imagine, chiar dacă pen-
tru Amal Tour, Setra reprezintă, în
general, prima alegere.

Transportul 
regulat, o op]iune
limitat`

„Pe segmentul de transport re -
gulat, ne-am limitat la trei trasee de
Bucureşti şi am hotărât să lucrăm di-
versificat, decizie care s-a dovedit
inspirată în această perioadă de
criză. Am pus accent pe închirierea
de maşini, unde ne-am făcut deja un
nume datorită seriozităţii şi ca lităţii
serviciilor. Am urmărit o idee simplă.
Primul om care ia legătura cu clien-
tul este conducătorul auto. Dacă el
e în regulă şi este şi el mulţumit, re -
acţia lui faţă de client va fi una bună.
Satisfac]ia clientului [i calitatea
serviciilor ne intereseaz` foarte
mult: am implementat [i men]inem
un sistem de management al calit`]ii

ISO 9001:2008 \nc` din 2006, iar de
anul acesta [i sistemul de manage-
ment al mediului ISO 14001:2005.
Este motivul pentru care mă sună
clienţi care îmi solicită şoferi anu -
me“, a arătat administratorul Amal
Tour, menţionând că relaţia strânsă
cu şoferii a putut fi menţi nută da-
torită dimensiunilor reduse ale
firmei. „Avem aceiaşi şoferi dintot-
deauna, fluctuaţia de personal fiind
de 2-3%. Controlul consumului se
realizează simplu, pentru că, de
fie care dată când maşina vine din
cursă, se umple rezervorul. Tre-
buie să ai în vedere nişte pierderi
calculate. Noi [tim cât consumă
fiecare maşină şi avem discuţii cu
fiecare şofer. Dar, dacă îi normez
foarte strict consumul, va merge
foarte încet şi nu va porni maşina la
peron, iar călătorii vor sta vara în pâ-
clă de căldură, iar iarna în frig, situ-
aţie în care am putea pierde clienţii.
În opinia mea, dacă îi pui şoferului
cuţitul în spate şi vrei din start să îi
arăţi că îl consideri hoţ, chiar te va
fura rău. E bine să vadă că sunt ur-
măriţi, dar nu verificaţi la sânge.
Oricum, asociatul meu, domnul Gigi
Vasile, stă mult printre ei, iar asta
înseamnă foarte mult. Ştiu că sunt
controlaţi, dar şi că problemele ridi-
cate de ei sunt importante pentru
societate. Eu personal cred c` e cel
mai important s` p`strezi leg`tura
cu angaja]ii, s` lucrezi \n echip`“, a
mai explicat Cristian Petrescu.

Conven]ii pe bani
siguri 

Pentru a urmări strategia de di-
versificare, Amal Tour a încheiat con-
venţii pentru transportul angajaţilor
cu Boromir, Vel Pitar, precum şi cu
Con phys (o tipografie din Vâlcea).
„Convenţiile au mers bine şi în
această perioadă, chiar dacă plăţile
s-au derulat puţin mai greu. Co-
laborăm de ani de zile şi am găsit
soluţii pentru toate problemele. De
exemplu, Boromir deţine în Vâlcea o
staţie de carburant, de unde alimen-
tăm în contul plăţilor pe care nu le pot
face“, a spus Cristian Petrescu.

  ASIGURA}I
prin 
diversificare

 Pentru Amal Tour, re]eta
potrivit` const` în
diversificare. Transport
intern [i interna]ional,
prin curse regulate,
ocazionale sau
conven]ii, activitate de
agen]ie de turism... sunt
direc]ii care, împreun`,
au asigurat firmei
vâlcene stabilitate într-o
perioad` în care
economia se clatin`.
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Şi activitatea de turism se sus -
ţine singură. „La începutul anului
trecut, aveam o singură a genţie de
tu rism, pe care am vrut să o închi-
dem, pentru că ne-am gândit că pe
acest segment nu vor mai merge lu-
crurile. Culmea, în condiţiile în care
în turism lunile ianuarie - februarie
nu erau gro zave, au mers şi anul tre-
cut, şi anul acesta. Asta nu înseam-
nă că a genţia ţine firma (ca pondere,
este undeva la 4-5% din cifra de afa -
ceri), dar se susţine singură. Turis-
mul merge, ori se cumpără ceva
foarte ieftin, ori ceva foarte scump...
cale de mijloc nu mai e xistă“, a
apreciat Cristian Petrescu.

Clien]i strategici
din art` [i turism

Foarte interesantă este colabo-
rarea cu Institutul Cultural Român,
pentru care Amal Tour furnizează
servicii de transport persoane şi de
opere de artă peste tot în lume. Iar
pentru că, în cazul acestora din ur -
mă, sunt necesare servicii speciale,
compania achiziţionat un Iveco
Daily de 5 tone, cu sistem de clima-
tizare, care asigură o temperatură de
7-14 grade în compartimentul de
marfă. „Am fost nevoiţi să cumpărăm
un astfel de vehicul nou, pentru că
nu găseam aşa ceva la închiriere. Am
transportat cărţi la Londra, tablouri
de Grigorescu, Tonitza... am fost în
Olanda, în Maroc... am contractat
chiar şi servicii de transport în SUA“,
a arătat administratorul Amal Tour,
explicând că transportul operelor de
artă se face sub pază.

Cristian Petrescu a subliniat că
segmentul de transport internaţio -
nal de persoane este, în acest mo-
ment, cel mai profitabil, ţinând cont
de numărul mare de kilometri par-
curşi. „Lucrăm cu agenţii din Bu-
cureşti în această direcţie. Avem
clienţi strategici, cu care am încheiat
parteneriate mai ample şi pentru

care vindem servicii turistice şi prin
agenţiile noastre din Vâlcea. De 4
ani, lucrăm pe chartere în special pe
Grecia şi Turcia“.

Achizi]ii bine gândite
[i service în Vest

În acest context, Amal Tour a
reuşit să achiziţioneze, în perioada
scursă din decembrie anul trecut,
trei autovehicule second-hand din
Germania, un microbuz, un autocar
Neoplan şi unul Setra.

Pentru service, Amal Tour a op-
tat pentru serviciile oferite în Vest,
pentru simplul motiv că sunt mult mai
ieftine. „Vă dau cel mai banal exem-
plu, o curea pentru un agregat de aer
condiţionat în România este 900 de
lei. În Germania, preţul de bază este
de 100 de euro (n.r. circa 420 lei). În
plus, avem deja contracte cu Evobus
Germania şi Austria pentru piese,
care presupun discounturi. Pentru a
rezolva operaţiunile simple de în-
treţinere, am achiziţionat un teren de
3.000 mp unde parcăm maşinile,
avem spălătorie şi un mic atelier, pe
care dorim să îl modernizăm cu fon-
duri europene“.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Cristian Petrescu,
administrator Amal Tour:

„De la bun început, am gândit
această afacere ca pe una
mică, şi mică va rămâne. Nici
dacă ne va lua valul vreodată,
nu vom ajunge să avem 30 de
maşini. Vom avea aproximativ
10-15 maşini, dar foarte bune.
Am mers pe ideea de a ridica
standardul autovehiculelor -
să fie mai bune, mai
confortabile, mai noi - nu de a
le mări numărul“.
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Citroën atac` segmentul de transport
persoane cu mini-bus-ul Jumpy. 
Modelul a fost lansat pe pia]` în 2007,
pentru ca în 2008 s` câ[tige titlul de
„Van of the Year“. Pozi]ionat între
Berlingo [i Jumper, Jumpy î[i propune 
s` completeze gama de utilitare Citroën,
unul dintre juc`torii cu un cuvânt
important de spus pe segmentul 
s`u de pia]`.

T
E
S
T

P entru a nu ne lăsa in-
fluenţaţi de părerile
auzite în dreapta şi-n
stânga, am decis să-i
testăm abilităţile, ape -

lând la o versiune Combi.

Robuste]e 
[i spa]iu

Maşina pe care am primit-o de
la Citroën România era un Combi
de 9 locuri, 8+1 mai exact, VP pe
numele său real, echipat cu un
motor HDi de 120 CP. Din punct de
vedere al exteriorului, Jumpy se în-
cadrează în linia de design Citroën,
dezvoltată recent, cu faruri mari şi
cu partea frontală mai pronunţată,
iar platforma folosită se regăseşte
şi la modelele „înfrăţite“ Fiat Scu-
do şi Peugeot Expert. Partea din
spate a fost şi ea redesenată pen-
tru un mai bun acces. Dimensiunile
sale îl fac un punct de interes în tra -
fic, la acest lucru contribuind şi sti -
lul dinamic, eleganţa şi robusteţea
de care maşina dă dovadă. 

La interior, aşteptările ne-au
fost depăşite, chiar dacă ne gân-
deam oricum la un spaţiu mare,
dată fiind dimensiunea generoasă
a maşinii. Cei de la Citroën au

reuşit să valorifice la maxi-
mum spaţiul disponibil, cele
9 locuri nefiind deloc forţate
din punct de vedere al con-
fortului. Pentru că am a -
mintit de confort, remar-
căm faptul că scaunul şo -
ferului este unul reglabil şi
pe înălţime, volanul este
re glabil pe înălţime şi adân -

cime, comenzile sunt am-
plasate ergonomic, mai puţin cele
pentru acţionarea geamurilor elec-

Fi[` tehnic`

� Motor: 4 cilindri în linie,
1.997 cmc, HDi
� Putere: 120 CP/4.000 rpm
�Cuplu maxim: 300 Nm/2.000
rpm
� Consum urban/extraurban:
9,5/6,5 l/100 km
� Transmisie: manuală, 6+1
Tractiune: faţă
� Locuri: 8+1
� Volum portbagaj: 770 l

Jump  y:

ofensiva Citroën



trice, care par a fi un pic cam în
spate. Nici locurile de depozitare
nu au fost omise, acestea regăsin-
du-se din abundenţă. Calitatea
materialelor este de apreciat, fiind
peste ceea ce ne aşteptam noi de
la o maşină care se încadrează to-
tuşi în segmentul utilitarelor. La
capitolul dotări, maşina pe care am
avut-o nu a fost deloc una săracă,
pe lângă deja clasicele geamuri
electrice şi instalaţia de aer
condiţionat, am beneficiat de sus-
pensie pneumatică pe spate, sen-
zori de lumină şi de ploaie, de
oglinzi rabatabile electric, de insta-
laţie suplimentară de ventilaţie
pentru pasagerii din spate, uşă
glisantă şi pe partea stângă, cruise
control sau computer de bord.
Un alt element care ar putea ca -
racteriza configuraţia interiorului
este modularitarea, maşina putân-
du-se transforma cu uşurinţă în -
tr-una destinată transportului de
marfă prin renunţarea la scaunele
din spate. De la viitorul model de

Jumpy, aşteptăm să fie şi mai per-
misivă configurarea scaunelor din
spate, astfel încât rândul al doilea
şi al treilea să poată fi montat şi
faţă în faţă. Nu este impetuos
necesar, dar ar fi un plus.

Pe [osea

De îndată ce am pornit la drum,
am realizat că Jumpy încearcă, şi în
mare măsură chiar reuşeşte, să te
facă pe tine, ca şofer, să te simţi ca
la volanul unui turism, acesta fiind
de fapt şi trendul pe care se merge
când este vorba de utilitare. Motorul
este suficient de vivace pentru cei
120 CP ai săi. Cutia de viteze
„trăieşte“ în simbioză cu motorul,
totul fiind calculat precis. În regim
urban, consumul indicat de com-
puterul de bord arăta aproximativ 9
l/100 km dacă exploatarea era una
„la consum“. În cazul „ieşirilor“
mai sportive, am reuşit să ne
apropiem de 10 l/100 km, dar... cu
greu, iar în regim extraurban am

atins o medie de 6,5-7 l/100 km. Vi -
zibilitatea a beneficiat de o atenţie
specială din partea constructorului,
care a eliminat pe cât s-a putut
unghiurile moarte, în timp ce par-
brizul de dimensiuni considerabile
îi sporeşte nivelul. Siguranţa şi con-
fortul nu au fost nici ele neglijate
când a fost concepută maşina, sis-
temul de frânare dovedindu-şi efi-
cienţa indiferent de condiţiile în
care a fost solicitat. Suspensia
este una ce pune accentul pe con-
fortul pasagerilor, aşa cum, de alt-
fel, ne şi aşteptam, ţinând cont de
ce maşină conduceam. În ciuda di-
mensiunilor sale impresionante,
este extrem de manevrabilă în
regim urban. Pentru cineva care are
în plan să facă shuttle sau pentru cei
cărora le place să umble în gaşcă
mare peste tot, Jumpy VP este
alegerea potrivită. Dacă până acum
nu-şi dăduseră seama... sperăm că
i-am ajutat noi.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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BERBEC 
(21 martie 
- 20 aprilie)

Este o perioadă
prielnică pentru a călători,

atât cu echipa de lucru, cât şi cu
partenerul de viaţă. Dar toate vor
merge strună dacă vă veţi
reorganiza munca la serviciu,
apelând la noi metode de lucru şi
un mod nou de abordare a
problemelor. Negocierile sunt
avantajate în acest interval de
timp, iar rezultatele financiare nu
vor întârzia să apară. 

TAUR 
(21 aprilie 
- 21 mai)

Evitaţi călătoriile
inutile şi folosiţi timpul

economisit pentru
activităţile cu adevărat
importante. Este o perioadă
favorabilă pentru a ieşi în
evidenţă în plan profesional. Aveţi
nevoie doar să vă exploataţi mai
bine aptitudinile şi să vă sporiţi
capacitatea de organizare şi
comandă. Încercaţi să nu neglijaţi
comunicarea în cadrul familiei.

GEMENI 
(21 mai 
- 20 iunie)

Priviţi doar partea
plină a paharului şi

înconjuraţi-vă de
oameni veseli. Călătoriţi

cu aceştia de câte ori aveţi
ocazia. În plan profesional, apar
elemente noi. Faceţi eforturi
pentru a ieşi din blocaj, astfel
încât să transformaţi criza în
oportunitate. Aveţi nevoie însă
de o reevaluare, de o modificare
de fond. Cuvinte cheie: intuiţie
şi discreţie. 

RAC 
(21 iunie 
- 22 iulie)

În această perioadă,
faceţi multe drumuri,

care ar putea să vă ajute să
vă limpeziţi gândurile.
Parteneriatele traversează o criză
acută. Pentru a rezista stresului
acumulat în ultima vreme, aveţi
nevoie de o resetare a scării de
valori, de schimbări majore în
modul de a gândi. Toleranţa şi
flexibilitatea vă pot fi de mare
ajutor în acest interval de timp.

LEU 
(23 iulie 
- 22 august)

Deşi v-ar plăcea foarte
mult să călătoriţi în

această perioadă, nu se întrevăd
prea multe ocazii în acest sens,
dar n-ar strica să faceţi două-trei
plimbări de relaxare. În schimb,
aveţi un mare potenţial pentru
succes în plan profesional dacă
folosiţi ca principal „instrument“
de lucru diplomaţia. Fiţi prudenţi
în chestiuni legate de bani şi
circulaţie rutieră.

FECIOAR~ 
(23 august
- 22 septembrie)

Vi se deschid noi
perspective, apar noi

colaborări. Veţi constata
că v-aţi schimbat modul de
acţiune şi că sunteţi pe cale să vă
înnoiţi principiile de viaţă. Veţi
face mai multe cheltuieli ca de
obicei, dar situaţia financiară se
îmbunătăţeşte. Atenţie în trafic:
evitaţi să apăsaţi prea tare pedala
de acceleraţie şi purtaţi
întotdeauna centura de siguranţă.

BALAN}~ 
(23 septembrie 
- 22 octombrie)

Înainte de toate,
acordaţi-vă un răgaz

numai pentru
dumneavoastră. Odihniţi-vă, apoi
începeţi să vă faceţi planuri de
călătorie, de afaceri, de vacanţă...
Se întrevăd şanse de succes, dar
şi ceva încurcături birocratice.
Este o perioadă în care ar fi de
preferat să contemplaţi măreţia
naturii şi să nu vă stresaţi deloc
cu ceea ce vă înconjoară în rest...

SCORPION 
(23 octombrie 
- 21 noiembrie)

Câţiva colaboratori ar
putea să vă ajute în

eforturile
dumneavoastră legate

de carieră. Competiţia în care aţi
intrat şi dorinţa de a face
performanţă ar putea să vă dea
mari bătăi de cap în următoarea
perioadă. Încercaţi să vă relaxaţi,
iar dacă vreţi să reuşiţi, poate e
momentul să faceţi o reevaluare
în ceea ce priveşte modul de a
gândi. Atenţie în trafic!

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

A venit vremea să vă
împărţiţi timpul în mod

judicios între serviciu şi familie.
Pentru a trece cu bine de această
perioadă, este absolut necesar să
vă găsiţi echilibrul. Toate
eforturile depuse pentru
modelarea carierei încep să dea
roade. Vor fi urmate şi de
rezultate în plan financiar. La
drum, încercaţi să respectaţi
regulile de circulaţie.

CAPRICORN 
(22 decembrie 
- 19 ianuarie)

Este momentul să
plecaţi într-o călătorie

de relaxare. Cu bateriile
încărcate, vă veţi putea concentra
asupra unor proiecte profesionale
îndrăzneţe, care se vor dovedi de
mare succes. Apar ceva probleme
legate de luarea unor decizii, însă,
în final, după ceva oscilaţii, totul
se rezolvă favorabil. Nu plecaţi la
drum lung fără să verificaţi starea
tehnică a maşinii.

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

Se anunţă o perioadă
relaxată în ceea ce

priveşte drumurile pe care le
aveţi de făcut. Este momentul să
vă concentraţi asupra
chestiunilor materiale şi să vă
eficientizaţi activităţile.
Succesul depinde în mare
măsură de informare şi
iniţiativă, dar şi de creativitate,
talent şi imaginaţie. Puneţi toate
atuurile la treabă pentru a
obţine rezultatele dorite!

PE{TI 
(19 februarie 
- 20 martie)

Informarea este cheia
succesului pentru

dumneavoastră. Continuaţi
să treceţi printr-o perioadă de
regenerare a resurselor. Apar
piedici în calea libertăţii de care 
v-aţi bucurat în ultimul timp.
Atenţie! Acest lucru este un semnal
că a venit vremea să vă reevaluaţi
corect resursele şi riscurile. În trafic,
respectaţi cu stricteţe semnificaţia
indicatoarelor de circulaţie.

15 mai - 15 iunie 2010
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