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V estul începe să respire,
uşor-uşor, fără pompe
de oxigen şi se hră neşte
pe cale naturală, fără
per fuzii. Oamenii, pe aici,

au schimbat anul trecut cozonacul
pe pâine neagră, iar astăzi au început
s-o dea pe pâine albă. 

Olandezul „de rând“, neamţul,
francezul, belgianul au început din
nou să-şi facă planuri de vacanţă,
alegând destinaţii exotice şi hoteluri
de patru stele sau măcar două săp-
tămâni în altă ţară, după un an în care
au umplut campingurile domestice
cu rulote şi corturi. Toţi vor avea
nevoie de transport.

Cutia poştală a început să mi se
umple cu pliante, de peste tot, super-
marketuri, magazine de haine, de
mobilă, agenţii de turism, articole de
vacanţă, accesorii pentru grădină, bi-
ciclete, biciclete, biciclete, dar şi ma -
şini, maşini, maşini, în timp ce anul tre-
cut pe vremea asta, nici măcar o -
fertele second-hand nu mai erau ti -
părite prin ziare. O dată cu consumul,
creşte şi maculatura. Dar nu-i nimic,
reciclăm. Şi toate trebuie transportate. 

Şi mai e acum şi Campionatul
Mondial de Fotbal. Lăsând la o parte
toate „jucăriile“ pe care le cumpără
olandezul pentru sărbătorirea celui
mai iubit sport din Ţările de Jos
(goarne africane şi alte dispozitive de
făcut cât mai mult zgomot, ste gu leţe,
steaguri, ghirlande, tricouri termice,
vopseluri pentru faţă şi păr, hai ne
sport cu cupa mondială, pahare cu
cupa mondială, pluşuri, mingi de fot -
bal, fotbal de masă, fotbal de sală, fot-
bal galactic şi aşa mai departe), s-a
triplat cantitatea de bere şi de car ne
pentru grătar vândută în ultima vreme.
Toate trebuie transportate, nu?

În zonă, nici măcar astă iarnă, nu
s-au oprit băieţii din lucru. Constru-
iesc un nou centru multifuncţional cu
locuinţe şi facilităţi gen şcoală şi gră-
diniţă în incintă. Adică, pardon, ăla a
fost gata la sfârşitul anului trecut.
Acum fac esplanada din faţă, parcări,
mai schimbă o conductă de cana li -
zare, mai repară strada, mai demo -
lează alături fosta sală de sport, ca
să facă alta, mai mare şi mai moder -
nă. La câteva străzi mai încolo, începe
construcţia unui centru rezidenţial cu
case ultramoderne. Prima - investiţia
primăriei. A doua - investiţie privată. 

Revenind la domeniul nostru,
chiar dacă valorile din indexurile de
analiză a tendinţelor pieţei europene

din domeniul expediţiilor şi transpor-
turilor şi-au încetinit ritmul de creş -
tere, rămân pe un trend ascendent.
Se transportă, dom’le!

Poate vă întrebaţi unde vreau să
ajung cu prezentarea asta a mea, mai
optimistă decât ar trebui, într-o vre -
me când în România numai aerul a
rămas de impozitat şi lupta pentru un
camion cu marfă mai are puţin şi se
transformă în atacurile de la Plevna,
Griviţa şi Vidin la un loc... 

Cred cu convingere că, totuşi,
exem plele pozitive ar trebui să ne
stimuleze, deşi nu ne bagă direct ba -
nii în buzunar. Ca să nu mai vorbim
despre faptul că tot mai mulţi investi-
tori olandezi se gândesc - din nou -
la România ca la o piaţă care pro -
mite. Tot mai multe Dacii Logan îşi
plimbă stăpânii olandezi, francezi
sau nemţi pe nişte drumuri în care
continuă să se investească. 

Putem şi avem încă de învăţat din
experienţa altora şi trebuie, măcar
pentru o vreme, dacă sacrificiul de a
o face permanent ar fi mult prea
mare pentru noi, să ne scuturăm de
fatalismul nostru mioritic. E drept,
unii pot face mai mult decât alţii şi
nu depinde totul numai de omul de
rând, atât de greu încercat în ultima
vreme. Dar, aşa cum am mai spus-o,
schimbarea în bine trebuie pornită de
la scară redusă, apoi extinsă. 

Aşa că... Locomotive încep să se
mai găsească şi pentru noi, chit că
din Vest. Acum ar trebui să ne facem
şi noi treaba de vagoane cuminţi şi
să încercăm, pe cât posibil, să
rămânem pe şine. E foarte greu, dar
nu imposibil. O dată şi o dată tot tre-
buie să ieşim din tunel. 

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Hoogeveen, Olanda

TOATE TREBUIE 
TRANSPORTATE...
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CEFIN {I EDY 
SEMNEAZ~ 
PENTRU 70 
DE CAMIOANE IVECO

Cefin Romania şi Edy
Internaţional Spedition, cel
mai mare operator de
transport de mărfuri din
România, au semnat la
începutul lunii aprilie 2010 un
contract pentru livrarea a 70
de camioane Iveco.
Încheierea contractului între
cele două companii este re -
zultatul unei licitaţii de lungă
durată, la care au fost invitaţi
toţi marii producători de ca -
mioane. Flota de 70 camioane
va fi compusă din 35 ca -
mioane noi Iveco Stralis şi 35
camioane rulate. „În contextul
economic actual, suntem
probabil printre puţinele
companii care beneficiază de
câteva atuuri extrem de
importante: o viziune clară
asupra afacerii, o situaţie
financiară solidă şi o echipă
de oameni foarte competitivă.

Această libertate şi siguranţă
ne permite nu doar să
consolidăm business-ul ci,
mai mult, să îl dezvoltăm.
Anul acesta intenţionăm să
reînnoim şi să extindem flota,
iar achiziţia acestor 70 de
camioane este doar un pas în
acest sens“, a declarat Florin
Gontariu, Chief Operating
Officer al Edy Group. 

LOCURI DE MUNC~
VACANTE

La sfârşitul lunii mai 2010, rata
şomajului înregistrat la nivel
naţional a fost de 7,67%, mai
mică cu 0,4% decât cea din
luna aprilie a anului 2010 şi

mai mare cu 1,87% decât cea
din luna mai a anului 2009,
potrivit datelor Agenţiei
Naţionale pentru Ocuparea
Forţei de Muncă (ANOFM).
Numărul total de şomeri la
finele lunii mai, de 701.854
persoane, a scăzut cu 36.333
persoane faţă de cel de la
finele lunii anterioare. Din
totalul şomerilor înregistraţi,
410.933 au fost şomeri
indemnizaţi şi 290.921
neindemnizaţi. Numărul
şomerilor indemnizaţi a
scăzut cu 30.936 persoane, iar
numărul şomerilor
neindemnizaţi cu 5.397
persoane faţă de luna
precedentă. Conform datelor
ANOFM, se înregistrează nu
mai puţin de 12.642 şomeri în
domeniul transporturilor, iar
în sistemul centralizat sunt
doar 2.160 locuri de muncă
vacante pentru acest sector şi
domenii conexe.
Pentru mai multe detalii
privind locurile de muncă
vacante din domeniul
transporturilor şi numărul
şomerilor, date actualizate
periodic, accesaţi
www.ziuacargo.ro, secţiunea
„Locuri de muncă“. 

FLUCTUA}II... 
FLUCTUA}II...

Indexul European de
Expediţie, realizat de Banca
Daneză, arată faptul că, în
luna mai, piaţa de expediţie a
început să fie influenţată de
criza datoriilor din zona euro.
Piaţa expediţiilor a fost încă
puternică în luna mai, dar nu
pe măsura aşteptărilor
generate de evoluţia
excepţională din ultimele
două luni. 
Astfel, indexul a scăzut de la
78, în aprilie, la 70,
previziunea fiind de 73.
Surprinzător, scăderea
indicelui este cauzată de
domeniile rutier şi naval, în
timp ce pe aerian a crescut,
după ce a trecut norul de
cenuşă din aprilie. Reamintim,
totuşi, că orice indice peste
50 în răspunsurile
expeditorilor marchează o
creştere a pieţei. 

(Raluca MIH~ILESCU)

Asociaţia Română de
Logistică (ARILOG) şi
Academia de Studii
Economice (ASE) au semnat
la sfârşitul lunii mai un
protocol prin intermediul
căruia studenţii vor fi
sprijiniţi încă din momentul
începerii specializării lor,
indiferent dacă sunt la ciclul
de licenţă, studii aprofundate
sau studii doctorale.
Conform protocolului,
ARILOG va organiza stagii
de practică, specializare şi
cercetare pentru studenţi ai
ASE din diferite cicluri sau
forme de învăţământ, în
cadrul întreprinderilor

membre ale asociaţiei sau al
altor întreprinderi cu care
aceasta colaborează.
Studenţii care vor beneficia
de aceste stagii vor fi
selectaţi dintre cei care îşi
exprimă interesul, pe baza
unor criterii convenite în
prealabil de personalul
implicat al părţilor.
De asemenea, ARILOG 
îşi propune să organizeze
diferite proiecte speciale
pentru studenţi (forumuri,
workshop-uri etc) şi în anii
următori, dorind să continue
dialogul deschis, ei fiind 
o investiţie strategică 
pentru viitor. 

PARTENERIAT ARILOG - ASE
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Despre \nt=rzieri

11..  PPuutteerrnniicc
22..  MMooddeerraatt
33..  NNuu  mmăă  aaffeecctteeaazzăă
44..  CCaammiiooaanneellee  îînnttâârrzziiee  ddee  ffaapptt

V` afecteaz` timpii mari
de a[teptare a
camioanelor la înc`rcare
sau la desc`rcare?

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.

68 de r`spunsuri despre curse

SSppuunnee--]]ii  pp`̀rreerreeaa!!

Lucrurile se mişcă în piaţă. Cel
puţin aceasta este concluzia pe
care o putem trage după ce ana -
lizăm răspunsurile la întrebarea lu-

nii mai. Chiar dacă majoritatea
(51%) susţine faptul că sunt încă
dificil de găsit comenzi de tran s -
port, un procent important dintre

respondenţi (49%) pledează pen-
tru faptul că, în prezent, sunt difi-
cil de găsit camioane, mai ales
pentru cursele interne.

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

1. Da. Atât pentru curse 
interne cât şi pentru curse 
internaţionale 
(15 răspunsuri - 22%)

2. Doar pentru curse interne 
(12 răspunsuri - 18%)

3. Doar pe segmentul 
de internaţional 
(6 răspunsuri - 9%)

4. Nu. Sunt dificil de găsit
comenzi de transport 
(35 de răspunsuri - 51%)

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

22% 18%

9%

51%



E
V

E
N

IM
E
N

T

8 .......................................................................................................................... iunie 2010

UN COCKTAIL
ANTICRIZ~:

Clien]i, C`r`u[i,
Legisla]ie

E xistă variante legisla-
tive, există posibilităţi
de colaborare, există
so luţii inteligente de re-
ducere a costurilor.

Toa te acestea au fost scoase în
evidenţă pe parcursul a două zile
de discuţii, care au avut ca punct
central identificarea unor moda -
lităţi concrete de dezvoltare a
afacerii de transport pe baze
sănătoase, dar şi informarea par-
ticipanţilor cu privire la tendinţele
din perioada următoare.

Cine este 
„Romanian 
Transport 
Company 
of The Year“?

Conferinţa de la Mamaia a con-
stituit momentul potrivit pentru
lansarea de către Ziua Cargo a con-
cursului naţional „Romanian Trans-
port Company of The Year“, al că -
rui câştigător va reprezenta ţara
noastră la concursul european de
profil, unde revista Ziua Cargo

este membru în juriu. Competiţia
naţională urmează paşii celei eu-
ropene şi presupune completarea
unui dosar, care tratează toate seg-
mentele importante ale afa cerii
de transport, precum şi sus ţinerea
unui interviu în faţa unui juriu for-
mat din specialişti în transporturi şi
în domeniile financiar şi în al asi -
gurărilor. Regulile concursului, care
îşi va desemna în toamnă câştigă-
torii, şi componenţa juriului vor fi
anunţate în numărul din iulie al re-
vistei Ziua Cargo.

Peste 100 de clien]i
[i furnizori de
servicii 
de transport 
[i logistic` 
au participat al`turi
de reprezentan]i 
ai autorit`]ilor 
la conferin]a
organizat` de
revista Ziua Cargo
în perioada 
3-4 iunie la 
Hotel Iaki din
Mamaia. 
Întâlnirea dintre
cele trei p`r]i 
s-a dorit un cocktail
cu propriet`]i
anticriz`, prin
intermediul c`ruia
s` dispar` barierele
create de lipsa de
comunicare.
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Povestea unei
reu[ite române[ti
în Europa

Şi ca o demonstraţie a faptului
că românii pot face performanţă în
Europa, reprezentanţii Internaţio -
nal Lazăr Company şi-au prezentat
experienţa în cadrul competiţiei
„European Transport Company of
the Year“, unde s-au clasat pe locul
trei, devansând firme din state cu
tradiţie îndelungată în domeniul
transporturilor, precum Germania
sau Olanda.

„Am reprezentat România în
februarie 2010 la concursul «Euro-
pean Transport Company of the
Year 2010» la Bruxelles. A fost
vor ba despre o competiţie presti-
gioasă, unde juriul a fost format din
reprezentanţii presei de speciali-
tate din mai multe ţări. Asta ne-a
ajutat să avem relaţii de colaborare
cu firme din Vestul Europei şi să ne
împărtăşim experienţa. Consi derăm
că locul 3 este pentru noi un loc
onorabil. Am împărţit podiumul cu
Marea Britanie şi Belgia, iar după
noi s-au regăsit Germania, Suedia
şi Olanda. Am fost singura com-
panie din Estul Europei prezentă
printre finalişti, deşi la concurs au
mai participat şi alţi estici. Invităm
firmele româneşti de transport să
participe la acest concurs, suntem
convinşi că va fi o experienţă bună
pentru dumneavoastră, aşa cum a
fost şi pentru noi“, a afirmat Dana
Midvichi, director comercial al In-
ternaţional Lazăr Company. 

Cum s-a desfăşurat, însă, com-
petiţia din perspectiva Internaţio nal
Lazăr Company? „Am depus un
dosar până pe 22 decembrie 2009,
un dosar pe care l-au constituit şe-

fii mai multor departamente din
compania noastră, apoi s-a realizat
o analiză a rezultatelor financiare de
către PriceWaterhouseCoopers şi,
de asemenea, a existat şi un ches-
tionar de satisfacere a clienţilor
noştri, completat de un număr de
cinci clienţi nominalizaţi de către noi.
Se pare că feed-back-ul a fost bun,
pentru că acesta a fost unul dintre
punctele noastre forte în cadrul
concursului. A urmat pentru cei
şapte finalişti un interviu realizat la
Bruxelles, unde noi am fost primii in-

tervievaţi, am făcut o prezentare a
companiei şi ne-au fost puse câte-
va întrebări. În acea seară, a avut loc
festivitatea de premiere la care ele -
mentul surpriză aş spune că a fost
destul de spectaculos. Deşi aveam
şi noi un membru în juriu, pe Radu
Borcescu, redactorul-şef de la Ziua
Cargo, nu am ştiut care va fi rezul-
tatul până la orele 23:30, când a fost
anunţat la microfon; practic, pentru
toată lumea, a fost surpriză. A fost
o audienţă destul de largă, aproxi-
mativ 1.200 de participanţi din me-
dia, dintre transportatori, dintre
companiile de logistică, dar şi pro-
ducători de camioane“, a explicat

Benone Lazăr a invitat
transportatorii să se înscrie
în concurs: „Profit de
această ocazie să mă
adresez colegilor de breaslă,
să îi invit să se înscrie şi să
participe anul acesta. Noi vă
susţinem. Internaţional Lazăr
Company a căutat să îşi
obţină locul propriu în piaţă,
nu să ne luptăm cu ceilalţi,
nu să ne mâncăm unii pe
ceilalţi. Pentru viitor,
abordăm o strategie nouă şi
vă invit să gândiţi la fel. Am
văzut că în Europa se pune
mult accentul pe mediu şi
ne-am gândit să ne
concentrăm şi noi mai mult
pe transportul intermodal.
Poziţia noastră geografică
ne-a ajutat să obţinem un
contract de transport
intermodal pe şase ani cu o
firmă foarte importantă pe
plan mondial. Am profitat de
această ocazie şi ne-am
gândit să facem un terminal
de cale ferată pentru a crea
o legătură între camioane şi
containere. Vă invit şi pe
dumneavoastră să facem
împreună lucruri care să ne
permită să fim competitivi,
pentru că eu am avut
probleme serioase cu
concurenţa din Vest. La
început, au venit să mă
testeze, să mă consulte... să
vadă dacă sunt bolnav. Au
încercat să-mi dea 7
milioane pe firmă, apoi 14
milioane, unii au oferit chiar
şi 22 de milioane. Le-am
spus că poate mai târziu,
acum încă pot să muncesc.
Vă invit şi pe dumneavoastră
să gândim la fel. Trebuie să
ne unim forţele pentru a
putea fi competitivi“.

Adrian G`in` Dana Midvichi Sandor Gabor Vlad Pacea



Dana Midvichi. Ea a subliniat că în
Vestul Europei comunicarea între
trans portatori este mult mai facilă.
„Aş zice că avantajele participării se
văd deja şi, pe lângă autoevaluarea
pe care ne-am făcut-o, câştigul de
imagine al companiei este indubi -
ta bil, experienţa pe care am câşti-
gat-o prin contactele pe care le-am
avut cu omologii noştri din dome-
niul transporturilor din alte ţări. De
remarcat este că la festi vitatea de
premiere, am putut stabili contacte
noi“, a concluzionat Dana Midvichi.

Solu]ii ca s` 
fii competitiv

Pentru cei care doresc să fie
competitivi, conferinţa de la Ma-
maia a reprezentat o oportunitate
în plus de a identifica soluţii in-
teligente de reducere a costurilor,
pe unele dintre cele mai impor-
tante segmente ale afacerii: com-
bustibil, anvelope, pregătirea pro-
fesională a şoferilor.

Preia controlul 
aliment`rilor 
cu combustibil!

Vlad Pacea, manager de mar-
keting al Oscar Downstream, cel
mai mare importator indepen dent

de motorină din România şi pro-
motor al serviciului staţiilor de in-
cintă în România, a prezentat ser-
viciul Dieselpoint, care oferă uti-
lizatorilor avantaje substanţiale
precum economie, controlul ali-
mentărilor, carburant de calitate,
flexibilitate şi promptitudine. De
menţionat că staţia de incintă se
oferă în sistem de comodat, im-
plicând costuri zero pentru bene-
ficiar, este dotată cu o aplicaţie
electronică de stocare şi ges-
tionare a datelor despre alimen-
tările realizate, iar asistenţa şi
service-ul sunt, de asemenea,
gratuite. Aprovizionarea cu moto -
rină se face cu flota proprie de cis-
terne Oscar Downstream, iar
termenele de plată sunt flexibile.

Folose[te anve-
lope performante!

Adrian Găină, reprezentant
vânzări anvelope camion în Depar-
tamentul de vânzări al Continen-
tal AP Romania, a adus în atenţia
cărăuşilor prezenţi la Mamaia
avantajele noilor profile ale an-
velopelor de camion Continental
pentru Autostrăzi şi Regionale,
lansate în urma analizei pieţei.
„Promisiunea mărcii noastre o
reprezintă realizarea celor mai
reduse costuri totale de deplasare.
Aceasta este asigurată prin com-
binarea celor mai importanţi patru
factori, în mod specific pentru
fiecare segment de clienţi, cum ar
fi, de exemplu, Regionale sau Au-
tostrăzi“, a arătat el, adăugând că
rentabilitatea afacerii de trans-
port este influenţată de mulţi fac-
tori. „Punctele centrale nu sunt
reprezentate numai de randamen-
tul kilometric şi de economia de
combustibil, ci şi de capacitatea

de reşapare şi serviciile oferite.
Astfel, în final, totalitatea acestor
factori duce la realizarea celor mai
reduse costuri totale de de-
plasare“, a precizat el.

Preg`te[te-]i cu
adev`rat [oferii!

Sandor Gabor, preşedintele In -
stitutului de Formare Profesio nală
în Transporturi Rutiere (IFPTR), a
pus accentul pe sistemul integrat
de formare continuă a şoferilor,
care, pus în practică, poate aduce
beneficii importante companiei de
transport, traduse în costuri sub-
stanţial reduse şi câştiguri în ceea
ce priveşte siguranţa rutieră. „Tre-
buie să înţelegeţi că formarea nu
se va realiza doar pentru că există
obligaţia legală în acest sens, ci nu-
mai dacă dumneavoastră sesizaţi
această necesitate. În acest mo-
ment, aproximativ jumătate dintre
cei care au nevoie de atestate le ac-
cesează prin căi oculte, deşi
cărăuşii nu ar avea nevoie de «pă-
taţi», care nu ştiu în ce se bagă, ci
de oameni competenţi care se
des curcă şi care muncesc“, a expli-
cat preşe dintele IFPTR. 

IFPTR este lider de piaţă în
domeniul în care activează, asi -
gurând peste 70% din necesarul
de formare profesională de spe-
cialitate din domeniul transportu-
lui rutier din România.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.roE
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Mai multe imagini şi prezentări
din timpul conferinţei 
„Un Cocktail anticriză: Clienţi,
Cărăuşi, Legislaţie“ puteţi găsi
pe www.ziuacargo.ro, 
la sec]iunea Evenimente.

Cărăuşii susţin 
îngheţarea licenţelor 

de transport

Nimeni nu crede că vom avea 
o nouă lege a transporturilor 

până la finalul acestui an

Opinia e unanimă: tarifele 
actuale de transport nu reflectă

costurile reale

Participan]ii la conferin]a de la Mamaia au putut vota folosind cartona[e ro[ii [i verzi
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„C
omunicăm cu baza
de date a TISPOL
(n.r. Organizaţia Eu-
ropeană a Poliţiilor
Rutiere) şi în pri -

vinţa fraudării tahografelor. Se va
realiza o bază de date şi se vor lua
măsuri. În cazul celor pe care îi
vom prinde că fraudează taho -
grafele, vom trimite controale la
sediu şi se vor verifica toate ma -
şinile“, a afirmat Nicolae Tănase,
subliniind că România se află sub
monitorizare din acest punct de
vedere. Pe de altă parte, ARR
face parte din Euro Controle Route
(organismul european de inspecţie
şi control în domeniul transportu-
lui rutier), unde are o poziţie foarte
activă, deţinând chiar preşedinţia
acestuia în perioada 2008-2009. 

„Din păcate, ne aflăm pe primul
loc în Europa la falsificarea fişelor
de concediu. De asemenea, sun-
tem pe primul loc în UE şi la frau-
darea tahografelor. Pe aceste două
domenii, România este una dintre
ţările monitorizate, inclusiv în ceea
ce priveşte cardurile de şofer (sunt
cazuri în care acelaşi şofer folo -
seşte două carduri). În Europa,
s-au găsit 13.000 fraude în ceea ce
priveşte tahograful, iar în România
nici unul, până acum“, a subliniat
inspectorul şef ARR. El a precizat
că a apărut o nouă fişă de concediu
cu şase opţiuni, comparativ cu
trei, câte erau anterior. „Pe de
altă parte, se lucrează acum în pri -
vinţa apariţiei unui nou tip de

tahograf digital inteligent, care va
oferi şi posibilitatea citirii din mers.
Cred că aceste tahografe vor apă -
rea într-un an sau un an şi jumă-
tate“, a mai adăugat Nicolae Tă-
nase. Reamintim, statele membre
ale Euro Controle Route au iniţiat
o acţiune concentrată de monito -
rizare a fişelor de concediu în
urma intensificării acestor practici. 

Amenzi armonizate
în toat` Europa

Potrivit inspectorului şef ARR, se
lucrează în acest moment la armo-
nizarea contravenţiilor la nivel euro-
pean, precum şi a cuantumu rilor a -
menzilor. „Aceeaşi amendă per-
cepută în Olanda va fi aplicată şi în
România sau în alte ţări. De aseme-
nea, va fi armonizată şi formula de
calcul a unei contravenţii, astfel
încât să nu mai existe interpretări. În
paralel, va apărea Registrul Unic
Electronic European, care va permite
schimbul de informaţii între inspec-
toratele rutiere privind deţinerea li-
cenţei comunitare, îndeplinirea con -
diţiilor de onorabilitate şi controlul
aspectelor de legislaţie de trans-
port“. Nicolae Tănase a mai arătat că
ARR a iniţiat achiziţionarea unui
sistem de monitorizare în trafic,
care va permite accentuarea con-
trolului în cazul operatorilor în ne -
regulă şi rărirea verificărilor care
vizează cărăuşii corecţi. 

„Chiar dacă se face control
nediscriminatoriu, trebuie să pre-
cizez că, faţă de anul trecut, a cres-
cut cu 100% numărul de amenzi
către transportatorii străini. Cei mai
amendaţi sunt în special cărăuşii
maghiari, cărora li s-au tăiat, până
acum, amenzi cu o valoare cumulată
de peste 1 milion de lei“, a afirmat
inspectorul şef ARR, adăugând că
un transportator oprit în trafic cu o
problemă este imobilizat şi nu va
pleca până când nu plăteşte amen-
da. „ARR are un procent de încasare
de 97%. Dacă e să facem compara-
ţie cu Poliţia, care are în jur de 35%,
şi CNADNR, care are 8%, avem un
sistem bine pus la punct“, a sublini-
at Nicolae Tănase. 

ARR a desfăşurat, de aseme-
nea, în ultimul timp, o serie de con-
troale pentru combaterea pira-
teriei. „Am confiscat câteva sute
de plăcuţe de înmatriculare, am
suspendat dreptul de utilizare atât

pe segmentul de transport marfă
cât şi de persoane. Suspendările
se fac pe termen de şase luni. Noi
o să continuăm şi, având în vedere
ordinul comun cu Ministerul de In-
terne, sperăm că va face şi Poliţia
acelaşi lucru“, a arătat inspec-
torul şef ARR. De menţionat că
ARR a primit recent dreptul de cân-
tărire în trafic, iar de la 1 august va
putea verifica şi rovinietele.

Noua lege 
a transporturilor 
ar putea elimina
asigurarea de risc

La rândul său, Daniela Dobrilă,
director de Licenţe şi Autorizări în
cadrul ARR, a anunţat, cu ocazia
conferinţei Ziua Cargo de la Mama-
ia, că, în acest moment, se lucrează
la elaborarea unei legi noi a trans-
porturilor, pentru care transporta-
torii pot trimite propuneri.

„Am încercat să structurăm
mai bine legea unică, luând în cal-
cul propunerile transportatorilor, pe
care le aşteptăm în continuare
timp de o lună. Le puteţi transmite
pe site-ul ARR sau la Ministerul
Transporturilor. Noi le vom analiza“,
a precizat Daniela Dobrilă. Ea a
menţionat că în noul act normativ
se ia în calcul ca, pentru accesul la
piaţa de transport, condiţia finan-
ciară, care presupune îndeplinirea
pragului de 9.000 de euro pentru
primul camion şi de 5.000 de euro
pentru celelalte, să poată fi dove -

dită numai prin intermediul capi-
talului propriu, renunţându-se la
scrisoarea de garanţie bancară şi
la asigurarea de risc. 

Precizăm că puteţi consulta
propunerea de act normativ privind
noua Lege a Transporturilor pe
site-ul www.ziuacargo.ro.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Daniela Dobrilă: „Anul
acesta, avem aproape 1.600
de operatori noi. Pe de altă
parte, conform verificărilor
făcute la Registrul
Comerţului, sunt în jur de
2.000 de operatori de marfă
în insolvenţă. Unii dintre ei au
renunţat la vechile firme şi
şi-au făcut altele noi, pentru
că accesul la profesie este
foarte facil“.

... în cazul firmelor care sunt
depistate în trafic cu nereguli 

în ceea ce prive[te tahograful.
A fost avertizarea pe care 

a transmis-o c`r`u[ilor Nicolae
T`nase, inspector [ef 

al Autorit`]ii Rutiere Române.  

ARR anun]` 

CONTROALE 
LA SEDIU...





„F
iecare dintre ţările
din UE au trecut
prin perioade mai
bune sau mai rele şi
este foarte bine să

câştigăm din experienţa lor“, apre-
ciază Constantin Isac, preşedinte al
Uniunii Naţionale a Transportatorilor
Rutieri din România, precizând că,
în ultimii doi ani, piaţa s-a contrac-
tat, volumul de marfă a scăzut, iar
capacitatea de transport, care s-a
dovedit mare, a provocat o pră -
buşire a tarifelor. Ce s-a întâmplat,
însă, în alte ţări în situaţii simi-
lare? Pentru că unii au găsit soluţi-
ile pentru acest gen de probleme cu
mulţi ani în urmă.

„În Franţa, din 1949, Ministerul
Transporturilor a ajuns la concluzia
că trebuie să coordoneze activi-
tatea de transport pentru că piaţa
se manifesta haotic. S-a luat ho -
tărârea constituirii unui comitet,
astăzi cunoscut sub numele Co -
mitetul Naţional Rutier (CNR), com-
pus din 18 membri, care este res -
ponsabil de tot ce înseamnă studii
de piaţă şi reglementări“, a explicat
Constantin Isac. Concret, acest
comitet este format din 18 membri,
dintre care 12 reprezintă cele trei or-
ganizaţii profesionale de transport
rutier de marfă şi logistică.

Un tarif 
de referin]`...

Din acel moment, au decis să sta-
bilească un cost de referinţă la care
să se raporteze şi care să reflecte
nivelul minim al costurilor totale de
transport. Preşedintele UNTRR a
arătat că, mai târziu, în 1989, lucrurile
s-au transformat şi au trecut de la
acest calcul al tarifului minim la un
tarif de referinţă. „Cert este că tari-
ful de referinţă se aplică în Franţa.
Sunt convins că toţi transportatorii
din România şi-ar putea desfăşura
mult mai bine activitatea şi ar avea
altă relaţie cu clienţii dacă s-ar putea
raporta la costuri de referinţă“, a su -
bliniat Constantin Isac.

Practic, francezii au avut în ve -
dere la stabilirea costului de refe -
rinţă un trinom de factori, fiind cal-
culat ca sumă a următoarelor pro-
duse: termenul kilometric x numărul
de kilometri corespunzători dis-
tanţei de transport cu încărcătură
majorat cu un kilometraj fără încăr-
cătură până la locul de încărcare şi,
după caz, al returului fără încărcă-
tură la întreprindere; termenul orar
x numărul de ore corespunzător
timpului de conducere necesar şi al
celorlalţi timpi de lucru remuneraţi
pentru operaţiunea respectivă (de
încărcare, descărcare, formalităţi di-
verse); termenul zilnic x o fracţiune
sau un multiplu de zile de afectare
a vehiculului, ţinând cont de timpul
necesar pentru a satisface cere rea.
Trebuie să se ţină cont de posibili -
tatea reutilizării acestui vehicul
după încheierea operaţiunilor de
des  cărcare. (Atenţie: costurile indi-
recte atribuite vehiculelor au ace -
eaşi bază de timp ca şi costurile
legate direct de vehicule).

Francezii calculează
acest tarif de referinţă pen-
tru distanţe scurte şi lungi,
în condiţii favorabile şi ne-
favorabile. Potrivit preşe -
dintelui UNTRR, la nivelul
anului 2008, tarifele de
referinţă erau de 1,3 şi
1,62 euro pe distanţă mică,
în funcţie de condiţii, în
timp ce, pe distanţe mari,
scădeau la 1,16, respectiv
1,3 euro pe distanţe mari.
(Vă furnizăm alăturat un e -
xemplu de calcul al tarifu-
lui de referinţă pe distanţe
lungi în condiţii favorabile)

... esen]ial 
în negocierea
cu clien]ii

„De cele mai multe ori,
în ultima vreme, clienţii ne
cer la negociere să ne ra-
portăm la cel mai mic tarif
de pe piaţă. Întrebarea

este: acest tarif acoperă sau nu cos-
turile? Ştiţi foarte bine că există
foarte mulţi operatori în piaţă care
merg sub costuri. Nu cred că este
imposibil să aplicăm modelul
francez. Ar trebui să încercăm să îl
impunem pe piaţă chiar dacă nu
legiferăm tariful de referinţă, pen-
tru că, în momentul în care vom
reuşi să conştientizăm toţi trans-
portatorii care sunt elementele de
cost, va fi un mare câştig. Este im-
portant să ne aşezăm pe baze
sănătoase şi, de aici, să construim
afacerea. Să discutăm cu clienţii pe
baza acestor tarife minime la care
se poate face business în transport
în condiţii de siguranţă şi de cali-
tate“, a afirmat Constantin Isac, con-
cluzionând că este un moment fa-
vorabil pentru înfiinţarea unui orga -
nism de genul Comitetului Naţion-
al Rutier din Franţa, ţinând cont că
în prezent se poartă discuţii pentru
o nouă lege a transporturilor.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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Modelul francez 
ar putea s` fac` 
ordine în România
Haosul din domeniul stabilirii pre]urilor 
de transport, tarifele de dumping, care arunc`
pia]a de profil într-o zon` gri, unde calitatea,
siguran]a [i contribu]iile la stat sunt importante
doar în m`sura în care î[i permite buzunarul, 
ar putea fi rezolvate prin introducerea 
în România a modelului francez.
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RE}EAUA
EXTINS~
are g`uri
importante

„A
vem acum posibi -
litatea de a circu -
la pe infrastructu -
ra deficitară şi pli -
nă de găuri din

Ro mânia, dar la o portanţă de 11,5
t pe axă, respectiv 40 t masă totală
maximă autorizată“, a afirmat Au-
gustin Hagiu, preşedinte al FORT,
referindu-se la Ordinul 355/2010 re-
cent publicat în Monitorul Oficial.
„Este un proiect care am sperat că
se va pune în practică, pentru care
ne-am luptat ani de zile cu toţii, nu
numai noi cei din FORT, dar încă
suntem prea puţini pentru a da mai
multă tărie, pentru a mişca lucrurile
mult mai rapid. Mai sunt lucruri
care scapă în Ordinul 355, lista
aceea este incompletă. Da, am fă-
cut un pas, care ar putea să însemne
optimizarea rutelor de transport“, a
completat Augustin Hagiu. 

„Am constatat studiind harta
cu drumurile ridicate la portanţă de
11,5 t pe axă că s-au scăpat din ve -
dere la întocmirea listei segmente
de foarte mare interes“, ne-a de-
clarat, la rândul său, Sorin Filip, lo-
gistics manager Carpatcement

Holding. El a precizat că printre
scăpările mari se află DN 1A Bu-
cureşti - Ploieşti - Săcele - Braşov.
Acestuia i se adaugă DN 1D Albeşti
- Urziceni, care preia traficul greu
dinspre Plo ieşti, Târgovişte, Braşov
înspre Urziceni sau DN 61 Găeşti -
Ghimpaţi, care preia traficul dinspre
Târgovişte sau Piteşti către Giurgiu
(în plus, nu se face legătura între Gă -
eşti şi A1). „O altă problemă este
aceea că, în conformitate cu această
listă, mai multe oraşe din România
nu au un acces la trafic greu cu por-
tanţă de 40 t: Hunedoara, Olteniţa,
Comă neşti, Târgu Ocna, Moineşti,
Dorohoi, Rădăuţi, Zimnicea, Cora-

bia, Negreşti Oaş, Corabia, Câmpul
lui Neag, Ostrov, Bicaz“, a sublini-
at Sorin Filip, adăugând că, în plus,
accesul spre mai multe vămi, cum ar
fi cea de la Rădăuţi Prut, nu este
posibil la portanţa de 40 t. De altfel,
logistics managerul Carpatcement
Holding ne-a furnizat o listă a dru-
murilor na ţionale care nu au fost
prinse în Ordinul 355/2010, pre-
cum şi o hartă unde este evidenţi-
ată situaţia actuală, pe care vi le
prezentăm alăturat.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

conform 
Ordinului 355/04.05.2010

DN Traseul
1A Bucureşti - Ploieşti -

Săcele - Braşov
1D Albeşti - Urziceni
2G Bacău - Moineşti - 

Comăneşti
3 Murfatlar - Cobadiu - 

Băneasa - Ostrov - Chiciu 
- Frontiera BG

4 Bucureşti - Olteniţa
7 Bâldana - Piteşti
12A Comăneşti - Târgu Ocna -

Oneşti
12C Bicazul Chei - Bicaz 

(intersecţie cu DN15)
15B Poiana Largului - 

Intersecţie DN 15C
15C Piatra Neamţ - Târgu 

Neamţ
15D Piatra Neamţ - Roman - 

Vaslui
17A Rădăuţi - Intersecţie DN2
17B Vatra Dornei - Poiana 

Largului
19 Livada - Negreşti Oaş
22A Vadul Oii - Cataloi
29A Suceava - Dorohoi - 

Darabani - Rădăuţi Prut
29B Botoşani - Dorohoi
51 Alexandria - Zimnicea
54 Caracal - Corabia
61 Găeşti - Ghimpaţi
66A Iscroni - Câmpul lui Neag
68B Deva - Hunedoara

Lista drumurilor
na]ionale care 
nu se reg`sesc 

în clasificarea ER/E 

RO{U - drumurile reabilitate; VERDE - drumurile europene
NEGRU - drumurile naţionale care nu sunt incluse în Ordinul 355/2010.
Alte culori - restricţiile temporare sau permanente de pe unele drumuri naţionale.

Unul dintre cele mai
mari câ[tiguri pe care
le-au reputat c`r`u[ii
pe plan legislativ a fost
extinderea re]elei de
drumuri cu portan]`
11,5 tone pe osie cu
9.000 km. Au r`mas,
îns`, g`uri importante,
care duc la izolarea
total` a anumitor zone.
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Î
n anul 2009, prin compa raţie
cu 2008, s-au produs mai
puţine accidente rutiere gra -
ve. De remarcat ponderea
relativ scăzută a acciden-

telor în care au fost implicate cu vi-
novăţie autovehicule de transport
rutier: 2,51% din numărul total al
evenimentelor rutiere grave, iar
victimizarea a fost de numai 3,75%
la persoane decedate, 2,65% la per-
soane rănite grav şi 5% la per-
soanele rănite uşor.

Primele patru luni
din 2010 - 
semnal de alarm` 
pentru c`r`u[i

În primele 4 luni ale anului în
curs, comparativ cu aceeaşi pe-
rioadă a anului anterior, la nivel
naţional, s-au produs 2.384 acci-
dente rutiere grave (-345), soldate
cu decesul a 610 persoane (-94),
rănirea gravă a 2.211 persoane (-46)
şi uşoară a altor 821 (-63). Şi totuşi...

„Primele 4 luni avem scăderi la
numărul total de accidente. Dacă
judecăm logic, avem şi o reducere
a volumului de trafic rutier, de
aproximativ 15% în perioada ia -
nuarie - aprilie 2010, potrivit da -
telor furnizate de sistemul Poliţiei
Rutiere de pe DN1. Avem, însă,
creşteri la numărul de accidente în
transportul de marfă... Este un
semnal de alarmă“, a arătat comi -
sarul şef Cristian Călin.

Un alt semnal de alarmă a fost
tras în privinţa creşterii numărului
de accidente în transportul de
persoane efectuat cu microbuze.

Pira]ii în colimator

Şi pentru că tot a venit vorba
de transportul de persoane, tre-
buie menţionat faptul că Poliţia ru-
tieră a demarat o serie de acţiuni
pentru contracararea pirateriei în
domeniul transportului rutier. Nu-
mai în luna aprilie s-au aplicat
5.082 sancţiuni. „N-a scăpat nimeni
de control... în urma acestor acţi-
uni, ne-am creat o bază de date
«Piraţi transport persoane»... Din
păcate însă, este foarte greu de
probat caracterul ilicit al unei
curse care efectuează transport

ilegal de persoane“, a arătat
comisarul şef Cristian Călin.

137 de puncte
negre pe DN-uri

În încercarea de a reduce
numărul accidentelor rutiere grave,
Poliţia rutieră a alcătuit o hartă a
„punctelor negre“ pe reţeaua de
drumuri naţionale. Mai rămâne

doar ca şoferii să circule „nu doar
prudent, ci cu cea mai mare
atenţie“ pe aceste zone de drum.

„Avem, la ora actuală, numai
24 de drumuri naţionale pe care
sunt înregistrate puncte negre.
Punctul negru, ca şi definiţie, este
secţiunea de drum care are o
lungime de maximum 1 km şi pe
care în cinci ani consecutiv s-au în-
registrat cel puţin 10 accidente
grave de circulaţie, soldate cu
cel puţin 10 morţi sau răniţi grav.
Fac o precizare în legătură cu
accidentul de la Scânteia, Iaşi, ac-
cident grav la trecerea la nivel cu
calea ferată, în care au fost 16 per-
soane decedate şi un rănit grav.
Având în vedere că a fost un sin-
gur accident, nu intră în categoria
punctelor negre, decât din punc-
tul de vedere al gradului de vic-
timizare“, a explicat comisarul
şef Cristian Călin. 

Cele mai multe puncte negre
sunt pe DN1 (641 km, 41 puncte
negre - un punct negru la 15 km),
DN2 (482 km, 25 puncte negre,
unul la 20 km), DN7 (10 puncte ne-
gre, unul la 60 km), DN28 (9 puncte
negre, unul la 15 km) etc.

„Am iniţiat în ultimii trei ani
campanii de reducere a gradului
de victimizare în aceste puncte ne-
gre prin măsuri cu costuri reduse.
Un exemplu în acest sens este in-
tersecţia dintre DN2 cu DN1D la
Urziceni (Albeşti-Paleologu), o
intersecţie clasică în cruce, în
care s-au înregistrat foarte multe
accidente. Am găsit o soluţie... cu
ajutorul unor «bidoane» - parapeţi
din material plastic, am geo me -
trizat intersecţia, am pus indica-
toare rutiere «cedează trecerea» şi,
din luna noiembrie 2008 şi până
acum, nu avem nici o victimă în in-
tersecţia respectivă... nici măcar un
rănit uşor...“, a arătat comisarul şef
Cristian Călin. 

... Dar vom reveni pe marginea
acestui subiect, încercând, cu
sprijinul Poliţiei rutiere, să realizăm
în cadrul revistei un serial privind
„punctele negre“, plecând de la
ideea că un şofer informat devine
un şofer atent. Iar un şofer atent
salvează vieţi...

Cristina TOBESCU
cristina.tobescu@ziuacargo.ro

Nu trece mai mult de 
o zi f`r` s` nu auzim 
c` s-a produs un
accident rutier grav. 
Iar când într-un astfel
de eveniment este
implicat [i un
autovehicul cu gabarit
mare, de transport
marf` sau persoane,
consecin]ele sunt 
cu atât mai nefaste.
Exist`, îns`, solu]ii
pentru reducerea
gradului de victimizare
în accidente rutiere,
despre care ne-a vorbit,
în cadrul conferin]ei
Ziua Cargo de la
Mamaia, comisarul [ef
de poli]ie Cristian C`lin,
director general adjunct
al Direc]iei Rutiere în
cadrul Inspectoratului
General al Poli]iei
Române (IGPR).

MAI MULTE CAMIOANE
implicate în

ACCIDENTE





„C
omparând licenţele
de transport, con-
statăm că, în cazul
celor de marfă,
scăderea faţă de

2008 este de 6,8%, o parte dintre
aceşti cărăuşi regăsindu-se la ca -
tegoria cont propriu, după ce au de-
cis să acţioneze doar pentru
acoperirea nevoilor proprii“, a ară-
tat Florian Coman, director gene -
ral adjunct al Autorităţii Rutiere
Române, care a realizat în cadrul
conferinţei Ziua Cargo un tablou în
cifre al situaţiei actuale a pieţei de
transport. El a precizat că, în
numărul total al licenţelor de trans-
port, ponderea transportului de
marfă este de 80%, a celui în cont
propriu de 7% iar a celui de per-
soane de 13%. „Dar dacă este să
ne luăm după afirmaţiile unor fede -
raţii sau confederaţii patronale
privind evaziunea fiscală în domeni-
ile transportului de persoane şi al
taximetriei, există o mare probabi -
litate ca şi cifrele de afaceri să fie
sensibil egale“, a menţionat direc-
torul general adjunct ARR. 

Leasingul sufer`
din plin

În ceea ce priveşte structura
parcului, Florian Coman a obser-
vat procentul mic de 2,9% al au-
tovehiculelor cuprinse între 7,5 şi
12 t care au legătură directă (sau
aşa ar trebui) cu lucrările de infra-
structură comandate de adminis-
traţiile publice locale, municipale
sau judeţene. „Ce concluzie
tragem? Că aceste lucrări se
efectuează cu maşini mai mari de
12 t, în condiţiile în care portanţa
pe drumurile judeţene este mult
mai redusă“, a precizat el. 

De menţionat şi scăderea
abruptă a numărului vehiculelor
deţinute în leasing, în timp ce
des creşterile sunt mult mai puţin
accentuate în ceea ce priveşte ve-
hiculele aflate în proprietatea
transportatorilor sau în regim de
închiriere. „Proprietatea este la un
nivel dublu faţă de leasing şi de
patru ori mai mare în comparaţie
cu închirierea. În ceea ce priveşte
distribuţia vehiculelor în funcţie de

anul de fabricaţie, am putea fi în-
grijoraţi pentru că 30% din ve-
hicule, care acum se încadrează la
vechimea între 10 şi 15 ani, la fi-
nalul acestui an sau la începutul
anului viitor vor trece în categoria
„peste 15 ani“, şi asta se va întâm-
pla în condiţiile în care nu se mai
fac achiziţii nici în sistem de pro-
prietate şi nici în leasing. Con-
secinţele se vor vedea în poluare,
la nivel de siguranţă rutieră şi - de
ce nu - în costurile pe care propri-
etarii lor le vor suporta“, a apreci-
at directorul general adjunct ARR. 

Infla]ie de [oferi
[i de persoane 
desemnate. 
{i totu[i...

Interesantă este şi situaţia
persoanelor desemnate. „Dacă
se va face un calcul, se va obser-
va că, deşi există un număr mult
mai mare de posesori de certifi-
cate de persoană desemnată, e -
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SCAD
LICEN}ELE 
PUBLICE, 

cresc cele 
în cont propriu

Transport rutier
Evolu]ie \ntreprinderi 2008 - 2009 - 2010

Chiar dac` mult mai
pu]ine decât
licen]ele de
transport public, 
cele în cont propriu
sunt în cre[tere,
relevând faptul c`,
pe timp de criz`,
românii prefer`
solu]iile 
din curtea lor. 



xistă câteva sute de operatori de
transport care figurează neavând
o persoană desemnată sau care au
depăşit perioada de 60 de zile ce
le permitea să-şi schimbe per-

soana desemnată. De asemenea,
avem 98.316 posesori de carduri
tahograf, iar dacă însumăm
numărul de atestate de la transport
marfă şi transport persoane, luând
în calcul că o parte dintre deţină-
torii de atestate au şi de marfă şi
de transport, vom constata că ex-
istă o inflaţie de şoferi. Am parti -
cipat periodic, alături de colegii
mei, la şedinţe de examinare şi
răspunsurile au fost (şi în cazul
conducătorilor auto şi al per-

soanelor desemnate) că îşi iau şi
alte specializări pentru că ar putea
să îşi găsească de lucru mai uşor.
Aş mai face o observaţie: deşi cu-
mulate, companiile de transport
marfă şi persoane sunt vreo
35.000, cardurile de control (în
condiţiile în care una dintre obli -
gaţii este descărcarea şi verifi-
carea timpilor de lucru) sunt doar
5.607. Rezultă de aici că aproxima-
tiv 28.000 de operatori nu au car-
duri de control şi nu verifică activ-
itatea“, a concluzionat directorul
general adjunct ARR. 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

iunie 2010 .......................................................................................................................... 19

Transport marf`
Distribu]ie autovehicule \n func]ie de v=rsta parcului (vp)

AF - an fabrica]ie

Acces la profesie

Conducători auto Număr
- Transport marfă 45.504
- Transport persoane 27.969
- Transport agabaritic 28.300
- Transport mărfuri

periculoase 42.503
- Transport TAXI 35.200
Persoane desemnate: 44.010
- Transport marfă 35.310
- Transport persoane 8.700
Consilieri de siguranţă 6.203

Carduri 
tahograf digital Număr

Conducători auto 98.316
Service-uri auto 829
Operatori de transport 5.607
Control 685



„B
ursa transport a
devenit un instru-
ment din ce în ce
mai des utilizat de
operatorii de trans-

port din România. Începând cu 2009,
am trecut într-o nouă fază, aceea de
a conştientiza poziţia de lideri în
domeniul acestui serviciu în Româ-
nia şi am trecut la o fază de extindere
regională în ţările din jurul nostru:
Balcani, Ungaria şi către Ucraina.
Începând cu 2010, se face dife -
renţa între companie şi utilizator.
Avem 11.000 companii care sunt
active pe Bursă şi aproape 14.000
utilizatori“, a afirmat Dan Cotenes-
cu, precizând că majoritatea uti-
lizatorilor este formată din trans-
portatori, expeditorii fiind chiar mai
puţini decât clienţii de transport.
Această departajare se face pe
baza atributului pe care fiecare
companie şi-l defineşte singură -
ocupaţia principală în raport cu
Bursatransport. „Vreau să vă
furnizez un exemplu de confuzie:
o companie comercializează ma-
teriale de construcţii şi îşi face un
cont pe bursă pentru ca pe sen-
surile pe care se duc camioanele
goale să găsească marfă. Din
punctul de vedere al bursei,
această companie nu este client
de transport, ci cărăuş, şi foloseşte
Bursa pentru a găsi mărfuri, cu
toate că ocupaţia lui principală
este de comerciant“, a explicat
Dan Cotenescu, menţionând că,
începând din acest an, există posi-
bilitatea de a urmări ce mărfuri se
publică pentru a fi transportate în
grupaj şi ce mărfuri se publică pen-
tru a fi transportate în camioane
dedicate. „Rămân preponderente
mărfurile care necesită camioane
dedicate. Mărfurile pe intern

reprezintă 55%, iar în comparaţie
cu alţi competitori de-ai noştri,
mărfurile româneşti se regăsesc
mai ales pe Bursatransport. Expor-
turile sunt mult mai mici decât im-
porturile la transport internaţio nal,
dar faptul că ajung să fie publicate
pe Bursatransport este un lucru
îmbucurător“. 

Ne apropiem 
de ce aveam
înainte de criz`

Potrivit administratorului Bur-
satransport, în octombrie-noiem-
brie 2008 se poate observa apariţia
crizei în România. „În loc ca, în
noiembrie, numărul de mărfuri să
crească sau să rămână constant,
se înregistrează o scădere drama -
tică. Un al doilea lucru pe care
vreau să îl semnalez este că, pe
parcursul anului 2009, criza s-a
adâncit. În iulie-august, a ajuns la
50% din lichiditatea (numărul de

mărfuri) care era în luna mai 2008.
În aprilie-mai 2010, se poate obser-
va pe Bursă că lucrurile încep să se
normalizeze, în sensul că începem
să ne apropiem de ceea ce aveam
în 2008 înainte de instalarea crizei.
Această tendinţă este confirmată
şi de datele Teleroute. În ultimele
luni, majorarea este remarcabilă.
Iar această creştere, care se poate
observa în Occident, se va face
simţită şi în România“, a subliniat
Dan Cotenescu. 

Rela]iile 
extracomunitare
câ[tig` teren

Între timp, relaţiile extraco-
munitare câştigă teren, cărăuşii
români adjudecându-şi în 2010,
conform declaraţiilor Deliei Ionică,
vicepreşedinte al Centrului Naţio -
nal de Management pentru So -
cietatea Informaţională, un număr
de 1.052 de autorizaţii CEMT, faţă
de 833 la nivelul întregului an
2009, şi 728 în 2008. Pe segmen-
tul autorizaţiilor bilaterale de
transport internaţional, în perioa-
da ianuarie - mai 2010, au fost eli -
berate 8.460 de bucăţi, în condiţi-
ile în care, la nivelul întregului an
2009, au fost alocate 20.323
unităţi, iar în 2009 - 19.651. Cele
mai multe au fost Serbii, Ucraine
şi Turcii, relaţii pentru care au
fost eliberate în primele 5 luni ale
acestui an 2.310, 2.213 şi respec-
tiv 1.075 bucăţi. De remarcat in-
teresul crescut pentru Turcia, în
cazul căreia, la nivelul întregului an
trecut, s-au eliberat 1.889 unităţi,
iar în 2008 - 645 de bucăţi.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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Bursa d` SEMNALE POZITIVE
Chiar dac` se refer`
numai la pia]a
comenzilor spot,
Bursatransport
reprezint` un
barometru important
pentru segmentul
transporturilor de
marf`, iar datele
prezentate de Dan
Cotenescu,
administrator al
cunoscutei platforme
de întâlnire a cererii
cu oferta, sunt
îmbucur`toare.
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„N
e aflăm sub o pre-
siune continuă în
contextul con-
fruntării dintre
transportatori şi

expeditori. Noţiunea de interme-
diere se justifică în două accepţi-
uni. Prima: atunci când compania
de expediţii acţionează ca şi con-
centrator de flotă, punând la dis-
poziţia expeditorului mărfii un
număr de camioane mai mare
decât are un transportator. A doua:
intermediarul oferă expeditorului
mărfii un serviciu suplimentar,
cum ar fi transport succesiv, dis-
tribuţie capilară, reambalarea pro-
duselor între două transporturi ru-
tiere etc. Astăzi asistăm, inclusiv pe
Bursatransport, la ceea ce eu
numesc «intermediere chioară»,
în sensul că se ia o marfă pentru
un camion complet cu stânga şi se
dă cu dreapta unui transportator.
Aceasta nu este o intermediere
justificată“, a afirmat Dan Cotenes-
cu, administrator Bursatransport.
El a subliniat că, prin noua lege a
transporturilor, ARR ar trebui abi -
litată să intervină de fiecare dată
când se constată că se face o ac-
tivitate de intermediere nelicenţi-
ată. „Astfel, s-ar pune într-o lumină
favorabilă intermediarii, i-ar res -
ponsabiliza şi i-ar desfiinţa pe cei
care nu fac din intermediere o
profesie, ci o oportunitate în care
să câştige într-o tranzacţie 50-
100 de euro. Tot în urma expe-
rienţei noastre, trebuie scos în
evidenţă un lucru, care nu este
specificat nicăieri: o intermediere
înseamnă un buget care vine din
partea clientului către intermediar
şi transportator. Trebuie văzut
cum se poate repartiza acest buget

în mod logic şi rezonabil. În trans-
portul internaţional, o împărţire
rezonabilă ar fi 5% către interme-
diar şi 95% către transportator. În
transportul intern, dat fiind faptul
că sunt valori mai mici, această îm-
părţire este de 10% cu 90%“, a ex-
plicat Dan Cotenescu. 

Un contract cadru
ar putea rezolva
multe probleme...

De asemenea, George Iacob-
Anca, avocat, partener Iacob-Anca
şi Asociaţii, cel care a blocat în
justiţie ordinul care impunea un
capital propriu minim de 50.000 de
euro în cazul caselor de expe-
diţii, a subliniat că această
prevedere nu acoperă daunele
provocate de casele de expediţii
transportatorului. „S-a dorit să se
asigure o parte din răspunderea
caselor de expediţii referitoare la
plata preţului transportului, însă
rezultatul nu este în acest sens.
Poliţa de răspundere civilă aco peră
acest aspect mai mult decât
prevederea menţionată, dar a fost
scoasă în afara legii“, a completat
el. În opinia sa, transportatorii şi ex-
peditorii pot lua împreună o decizie
privind încheierea unui contract
cadru agreat de părţi, cu statut ju-
ridic de executare, care poate re-
zolva multe probleme. Astfel, a -
tunci când se va da comandă de
transport, se va preciza că este
conform contractului cadru şi nu
vor mai apărea probleme.

... [i o list` neagr`

Ştefan D. Popa, secretar ge -
neral al Uniunii Societăţilor de

Expediţii din România (USER), a
precizat că nu poate deveni mem-
bru USER expeditorul care nu are
o poliţă de asigurare pentru ris -
curile rezultate din greşelile proprii,
valabilă pe minimum şase luni din
momentul în care face cererea de
intrare în uniune. 

„În cazul unei greşeli, trans-
portatorul este despăgubit prin
intermediul poliţei, nu din buzu-
narul expeditorului. Dar, din păcate,
în România, instituţia asigurării,
care îi pune la adăpost pe mulţi
dintre partenerii noştri din afară, nu
este suficient de cunoscută şi uti-
lizată“, a adăugat Ştefan D. Popa. 

În acelaşi context, s-a propus re-
alizarea unei liste negre a expedi-
torilor, prin intermediul căreia trans-
portatorii să fie avertizaţi în legătură
cu firmele care dau ţepe. „O astfel
de listă neagră există deja la USER,
dar trebuie actualizată“, a precizat
secretarul general al Uniunii. El a
subliniat că nu există nici un fel de
contradicţie între transportatori şi
cărăuşi. „Sunt două categorii de so-
cietăţi cu activităţi complementare.
Contractul este legea părţilor. Sunt
abilitat şi la Curtea Internaţională de
Arbitraj şi atunci când judecăm un
caz, o facem pe contract, în care tre-
buie definit absolut ceea ce trebuie
să facem sau să nu facem. Din acest
punct de vedere, cine nu are un con-
tract bun nu are şanse de câştig.
Ţepari sunt peste tot, inclusiv în ex-
pediţii. Trebuie să ne străduim cu
toţii să îi dezobişnuim pe cei care
lucrează în sectorul public să im-
plice politicul în activităţile noastre“,
a concluzionat Ştefan D. Popa.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Expeditorii NU SUNT 
du[manii c`r`u[ilor

Este ideea central`
pe care au încercat
s` o scoat` în
eviden]`
reprezentan]ii
caselor de expedi]ii
la conferin]a 
Ziua Cargo de la
începutul lunii iunie.

Ştefan D. Popa - secretar general USER, Dan Cotenescu - administrator
Bursatransport, şi George Iacob-Anca - avocat, partener Iacob-Anca 

şi Asociaţii (de la st=nga la dreapta)
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CE VOR CLIEN}II
Ce î[i dore[te clientul
modern de transport?
Cum vede el
colaborarea 
cu c`r`u[ii? Care 
sunt premisele
pentru încheierea
unui parteneriat pe
termen lung între 
cele dou` p`r]i? 
Cum arat` un model 
de succes? Sunt
întreb`ri la care
clien]i importan]i de
transport din domenii
diverse au încercat 
s` r`spund` cu ocazia
conferin]ei 
Ziua Cargo din iunie.

F iecare domeniu de acti -
vitate are specificul lui.
Pentru Romeo Dumitru,
director de logistică al
Henkel, companie care

activează pe segmentul FMCG
(bunuri de larg consum), flexibili-
tatea reprezintă un criteriu e -
senţial în alegerea firmei de trans-
port cu care lucrează. „Dincolo de
standar dele obişnuite precum preţ,
calitatea flotei etc, punem accent
pe flexibi litate, în sensul în care
domeniul FMCG este plin de ex-
cepţii. În fiecare zi, apare câte o
nouă cerinţă sau o cerinţă specială,
lucru care este foarte greu de
gestionat de către un transporta-
tor, a explicat Romeo Dumitru,
care este, de asemenea, preşe -
dinte al Asociaţiei Române de Lo-
gistică (ARILOG). În opinia sa,
este însă dificil să îţi dai seama din
evaluare dacă furnizorul de servicii
de transport este suficient de fle -
xibil. „Tot ce poţi să faci este să
compari nevoile tale cu ale altor
clienţi pe care îi are. Lucrăm în
prezent cu un singur subcontrac-
tor, H. Essers, care are dreptul să
aibă subcontractori“, a mai arătat
Romeo Dumitru. „În ceea ce pri -
veşte tarifele, cel puţin în domeni-
ul bunurilor de larg consum, se va
cere din ce în ce mai mult, apli-
carea unor sisteme de tarifare de
tip matrice: paleţi versus km, ver-
sus destinaţii etc. În domeniul
FMCG, se va ajunge ca în Occi-
dent, unde nu se mai foloseşte tarif
pe km, ci pe volumul de livrare şi
distanţă“, a subliniat directorul
de logistică al Henkel. 

Cartpatcement 
colaboreaz` bine
cu transportatorii
mici

Grupul Heidelberg, unul dintre
cei mai mari producători de mate-
riale de construcţii, agregate, be-
toane din lume, a investit în Româ-
nia până în prezent 400 milioane de
euro. Divizia de ciment este re pre -
zentată de Carpatcement cu trei
fabrici: la Bicaz, la Deva şi la Fieni.
Un client important de transport,
care, potrivit afirmaţiilor lui Sorin
Filip, logistics manager al Carpat -
cement Holding, lucrează pe seg-
mentul de transport ciment cu
aproximativ 200 de contractanţi cu
o flotă totală de 500 de camioane,
pentru transportul betoanelor cu 40
de contractanţi (80-120 de autobe-
toniere), iar pentru transportul agre-
gatelor cu 20 de contractanţi (40-50
de autobasculante). „Circa jumătate
dintre subcontractorii noştri sunt fir-
mă-ca mion. Totuşi, majoritatea vo -
lumelor mari merg cu transportatori
mari“, a explicat Sorin Filip, adă -
ugând că nivelul flotei proprii se
ridică la 10% din necesităţi, restul fi-
ind a coperit prin subcontractare.
Mana gerul de logistică al Carpatce-
ment Holding a arătat că tarifele de
transport sunt stabilite pe baza
analizei structurii de costuri îm-
preună cu transportatorii, care tre-
buie să rea lizeze un profit rezonabil
şi să fie fideli. „Tratăm transporta-

torii ca pe parteneri de afaceri. Le
solicităm să deţină mijloace de
transport adecvate mărfurilor ce
urmează a fi transportate, să de -
ţină/procure toate actele şi auto -
rizaţiile necesare, să vină în în-
tâmpinarea nevoilor clientului, să-şi
asume responsabilităţile activităţii
proprii, securitatea şi sănătatea
muncii, protecţia mediului, să poată
gestiona situaţii de urgenţă, să
asigure securitatea şi integritatea
mărfii, să optimizeze traseele, să
ofere tarife mici şi să fie oneşti. În-
tre cerinţele suplimentare privind
mij locul de transport se află şi cea
privind urmărirea pe parcurs prin
GPS“, a spus Sorin Filip. 

Carmeuse Holding
pune accent 
pe parteneriate 
pe termen lung

Şi pentru Carmeuse Holding
sunt importante parteneriatele pe
termen lung. Grupul este specializat
în producerea varului şi activează în
Europa, America de Nord, Canada,
şi Africa. În România, este prezent
din 2003 şi are trei fabrici, la Deva,
la Câmpulung de Argeş şi la Fieni.
„Avem un număr mai restrâns de
transportatori faţă de Carpat -
cement. Lucrăm cu aproximativ 20
de societăţi de transport, totul fiind
externalizat. Sunt transportatori cu
care am creat un parteneriat în ca -
drul căruia ei trebuie să întrunească

Ştefan Gaibu - şef departament transport piese şi vehicule Dacia
Groupe Renault, Viorel Leca - director general Gebrüder Weiss

Romania, Romeo Dumitru - director de logistică Henkel, Laura Simion -
operations manager NCH România, Daniela David - director de logistică

al Carmeuse Natural Chemicals, şi Sorin Filip - logistics manager al
Carpatcement Holding (de la stânga la dreapta).
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mai multe criterii: să acopere volu-
mul, să fie serioşi, flexibili. Preţul se
negociază, nu se impune de către
noi. Nu suntem o piaţă închisă, dar
ne-am dezvoltat parteneriate şi
ţinem la ele“, a explicat Daniela
David, director de logistică al
Carmeuse Natural Chemicals. 

Dacia î[i 
monitorizeaz`
strict c`r`u[ii

Pe de altă parte, în industria
auto, cerinţele devin mult mai com-
plexe. „Vorbind de tarife, la noi
politica sau strategia nu este de a
găsi cel mai mic preţ, ci, mai de-
grabă, preţul optim. Chiar refuzăm
să mergem mai departe în ne-
gocieri cu transportatori care dau un
preţ nerealist şi fac dumping. Din
punctul de vedere al parteneri-
atelor cu transportatorii, încheiem
contractele pe termen mediu şi
avem, la Dacia sau în cadrul Grupu-
lui Renault, transportatori de tradiţie,
printre care se află şi români“, a ară-
tat Ştefan Gaibu, şef departament
transport piese şi vehicule Dacia
Groupe Renault. El a precizat că
transportatorii care lucrează pentru
Dacia sunt supuşi unor audituri
complexe pe segmentele de ex-
ploatare, financiar, al evoluţiei cifrei
de afaceri. Acestora li se adaugă
verificările tehnice, pentru ca, ulte-
rior, să se treacă la o nouă fază de
audituri, unde cărăuşul este ajutat
să descopere acele puncte pe care
trebuie să le amelioreze pentru a
deveni transportator Dacia pe ter-
men mediu sau lung. „Dacă totul
este în regulă, devine partener,
transportator de referinţă nu numai
în cadrul Dacia, dar şi în grupul Re-
nault“, a explicat Ştefan Gaibu,
adăugând că Dacia nu este o piaţă
închisă pentru cărăuşi.

NCH România caut`
parteneri serio[i

Domeniul în care activează NCH
România este unul de nişă (produse
chimice, acizi, solvenţi pe bază de
apă etc, care intră sub regim ADR,
dar nu 100%). „Sunt în căutare de
furnizori de servicii. Avem subcon-
tractate 100 de camioane în total şi
ajungem la circa 30 pe săptămână.
Am nevoie de vehicule care să
posede toate documentele legale,
licenţă, certificat ADR etc, nu de un
transportator care să mă fenteze.
Lista de criterii urmărite la sub-
contractare ţine în primul rând de
prevederile legale cărora li se
adaugă cerinţe precum seriozitate,
calitate, preţ, comunicare etc. NCH
România este o piaţă deschisă
pentru transportatorii corecţi şi se-

rioşi“, a arătat Laura Simion, ope -
rations manager NCH România. 

Gebrüder Weiss
asigur` o pia]`
s`n`toas`

Gebrüder Weiss (GW) reprezin-
tă un exemplu elocvent despre
modul în care o casă de logistică ex-
perimentată şi cu conexiuni impor-
tante pe plan internaţional poate să
facă legături importante între clienţii
care au nevoi complexe şi cărăuşi.
GW face parte din System Alliance
Europe, organizaţie fondată de
către şi pentru case de expediţie de
talie medie, care reuneşte 47 de
parteneri din 23 de ţări. „Am pri mit
prin intermediul partenerilor din
străinătate nu numai contracte de
logistică, ci şi de transport“, a afir-
mat Viorel Leca, director general
Gebrüder Weiss Romania. El a pre-
cizat că GW România nu deţine flotă
proprie, colaborând numai cu trans-
portatori români. „Avem transporta-
tori care lucrează exclusiv cu noi şi
sunt parteneriate care s-au conso -
lidat în timp. Nu avem ambiţia de a
fi cei mai mari, dar vrem să fim cei
mai buni şi asta înseamnă anumite
standarde. Şoferii au fost dotaţi cu
un echipament electronic pentru
partea de distribuţie. Încercăm să
simplificăm procedura cu actele,
prin avize electronice, chiar dacă
clientul va primi şi exemplarul tipărit.
Lucrăm şi cu transportatori mari, şi
cu transportatori care au doar un
camion. Totul funcţionează pe bază
de încredere. Clientul are încredere
în casa de expediţii şi noi avem în-
credere în cărăuş, a explicat Viorel
Leca. El a menţionat că termenul de
plată GW către cărăuşi este de 30
zile, în timp ce clienţii săi achită fac-
turile la 60 de zile de la sfârşitul lu-
nii în care s-au efectuat serviciile.

Edy [i Ursus, o
poveste de succes

Fiecare domeniu îşi are po veş -
tile de succes. Colaborarea dintre
Edy International Spedition şi Ursus
Breweries, începută în 2005, repre -
zintă una dintre ele. „Ce am făcut
pentru a ajunge aici? În momentul
în care am stabilit paşii pe care să
îi urmăm în această colaborare,
ne-am gândit strategic obiectivele
şi avem şi câteva exemple“, a ară-
tat Diana Mîndrucencu, customer
service manager Edy International
Spedition. Ea a precizat că este vor-
ba despre transportul într-un dome-
niu cu anumite specificităţi, iar
partea cea mai dificilă este sezo -
nalitatea. Din luna mai, volumele
cresc semnificativ până prin luna au-
gust-septembrie, apoi coboară,

pentru ca în perioada sărbătorilor să
crească iar. „Cu atât mai mult spe-
cific pentru Ursus, am avut pe pe-
rioada unei luni variaţii de volum
semnificative, de la o săptămână la
alta. Este acea săptămână de target
unde practic trebuia dublată flota
pentru a putea acoperi volumul
efectiv. Am discutat cu Ursus
această problemă, iar colegii de la
Ursus au venit cu o propunere care
se referă la schimbarea modalităţii
de evaluare a targeturilor pentru
clienţii cu care lucrează. Dacă
înainte vorbeam de săptămâna de
target la încheierea unei luni de zile,
de când lucrăm prin noul sistem,
prin care se monitorizează clienţii
săptămânal, am reuşit să egalăm vo -
lumele. De asemenea, am imple-
mentat şi noi şi clientul o structură
organizaţională în oglindă, astfel
încât persoana specializată cola-
borează cu persoana echivalentă
din cealaltă firmă“, a explicat Diana
Mîndrucencu. Ea a ţinut să pre-
cizeze că un alt exemplu de opti-
mizare a colaborării este soluţia de
autofacturare, care ajută foarte
mult la îmbunătăţirea cash-flow-ului.
„Ne ajută foarte mult transparenţa
în decizii, schimbul de informaţii,
astfel încât decizia pe care o luăm
împreună şi o discutăm să fie cea
mai bună“, a arătat, în încheiere,
Diana M\ndrucencu, explicând că
Edy Spedition a pus la dispoziţia Ur-
sus un sistem de monitorizare prin
GPS, prin intermediul căruia poate
urmări la orice oră modul de
funcţionare a camioanelor.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Diana Mîndrucencu, 
customer service manager 
Edy International Spedition, 

şi Flaviu Nan Roşoga, 
manager servicii clienţi 

Ursus Breweries.
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Mariana Nedelcu a
lansat, cu ocazia
evenimentului Ziua
Cargo de la Mamaia,
invita]ia de formare
a Fondului pentru
copii cu handicap
locomotor. În calitate
de ini]iator al
acestui proiect, ea a
]inut s` sublinieze
c` posibilitatea ca o
ramur` a economiei
s` sus]in` în mod
organizat o anumit`
categorie social`
defavorizat`
reprezint` o ac]iune
de pionierat nu
numai pentru
România, ci pentru
Europa în general.

D e ce un fond pentru co  -
pii cu handicap sus ţinut
de cei care for mează
industria transportu -
rilor? Pentru că trans-

portul mişcă lucrurile, iar co piii cu
handicap locomotor au ne voie de
ajutor pentru a se putea deplasa.

„Se nasc copii cu handicap lo-
comotor şi se vor mai naşte. Au loc
accidente (în unele poate sunt
implicaţi transportatori) care duc la
pierderea capacităţii unor per-
soane de a se deplasa. Sunt oa-
meni inteligenţi care mai pot avea
un cuvânt important de spus, dar
pe care societatea îi înlătură, pen-
tru că nu există infrastructura
necesară deplasării lor“, a arătat
Mariana Nedelcu, făcând un apel la
solidaritatea celor care formează
ramura transporturilor. „Nu doar
statul este cel care asistă per-
soanele vulnerabile dintr-o anumită

categorie. Nu se întâmplă asta
nicăieri în lume. Acest lucru se face
prin parteneriat cu societatea civilă,
folosindu-se procentele care se
pot deduce din impozitul pe ve nit
(2%) sau din cel pe profit (20%)“,
a explicat Mariana Nedelcu, a -
dăugând că, în prezent, la nivelul di-
recţiilor de asistenţă a copilului, nu
există posibilitatea de a se asigu-
ra deplasarea copiilor cu han dicap
locomotor la şcoală. Practic, aceş-
tia sunt trimişi către şcolile pentru
copii cu dizabilităţi, dedicate în
special celor cu dizabilităţi psihice,
în ciuda faptului că vorbim des pre
copii perfect normali, care se pot
integra în societate.

O [ans` pentru mii
de copii

Peste 5.000 de copii au fost în-
registraţi cu handicap locomotor.
Mii de speranţe, la care nu se
gândeşte nimeni. Mii de oameni in-
teligenţi, care ar putea avea ceva
important de spus. Nu au nevoie
decât de „roţi“. 

Organizarea unei fundaţii de
către transportatori, care să ajute
copiii cu handicap locomotor, ar
putea face diferenţa pentru mulţi
dintre aceşti micuţi, care au drep-
tul la o şansă reală. Viaţa lor se
poate schimba radical pornind de
la lucruri simple, dar esenţiale
pentru ei: de la un microbuz, dotat
pentru copii cu handicap locomo-
tor, care să îi ducă la şcoală într-o
anumită zonă, de la un scaun cu
rotile, de la proteze... 

Ziua Cargo se alătură invi-
taţiei Marianei Nedelcu de for-
mare a unei fundaţii care să ges-
tioneze în mod transparent Fon-
dul pentru copii cu handicap loco-
motor. Cei care vor să pună o
cărămidă la temelia acestui fond
(fie ei cărăuşi, logisticieni, asoci-
aţii profesionale de profil, furnizori
de servicii şi echipamente pentru

industria transporturilor sau per-
soane fizice) o pot face devenind
membri fondatori printr-o con-
tribuţie modică de 200 de euro.
Lista membrilor fondatori va fi fă-
cută publică pe pagina de internet
dedicată acestei iniţiative şi în re-
vista Ziua Cargo. De asemenea,
pe camioanele, autocarele sau
microbuzele celor care vor dori să
se alăture acestui demers vor
putea fi lipite stickere care să a -
teste calitatea de susţinător. 

„Sunt alături cu tot sufletul de
această iniţiativă, pe care o voi
susţine 100%. Această acţiune de

pionierat ar putea să însemne vi-
itorul pentru copiii cu handicap lo-
comotor, dar şi un exemplu de ur-
mat în economie“, a concluzionat
Mariana Nedelcu, fost secretar de
stat coordonator al departamentu-
lui de asistenţă socială, cu vastă
experienţă în social, voluntariat,
cunoscută pentru activitatea sa
intensă în domeniul incluziunii so-
ciale şi accesarea proiectelor eu-
ropene. 

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Pentru a susţine formarea
Fondului pentru copii cu
handicap locomotor, puteţi
lua legătura cu Mariana
Nedelcu, iniţiatorul
proiectului, la adresa de e-
mail ssmarned@gmail.com,
www.mariananedelcu.ro
sau ne puteţi contacta
direct la redacţie la tel.:
021.444.00.96 ori la adresa
de e-mail
redactie@ziuacargo.ro. 

„To]i copiii trebuie
s` mearg`“

O INVITA}IE
cel pu]in
SPECIAL~

Transportatorii
pot pune lucrurile 

în mi[care
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A şa cum am precizat
în numărul prece-
dent, pe platforma
Dacia, volumele ges-
tionate zilnic sunt cu

adevărat impresionante - apro -
ximativ 600 de camioane pe zi.

Pe partea de livrare a autotu -
rismelor, lucrurile au evoluat mult
în ultima perioadă.

„Acum 3 sau 4 ani, se trans-
porta numai pe cale rutieră, acest
mod de transport reprezentând,
la momentul respectiv, cel mai
rentabil, flexibil şi disponibil pe
pia ţă, celelalte mijloace de trans-
port nefiind suficient de mature
pentru necesităţile noastre. Între
timp, am început să identificăm
posibilităţi de diversificare a
modurilor de transport“, a pre-
cizat Ştefan Gaibu, şef departa-
ment transport piese şi vehicule
Dacia Groupe Renault.

În 2008, Dacia a început să uti-
lizeze transportul feroviar, care a
oferit acelaşi nivel de cost ca şi
cel rutier.

Tren versus
camion

La volumele de transport pe
care le are Dacia, trenul poate şi
chiar concurează cu succes ca mi     -
onul, fiecare mod de transport
având avantaje şi dezavantaje.

„Avantajul modului feroviar
este că, într-un timp foarte scurt,
reuşeşti să expediezi o cantitate
de marfă foarte mare. În prezent,
avem o frecvenţă de două-trei
trenuri pe zi, reprezentând peste
50% din transportul nostru de
autoturisme. Trenurile variază de
la 15 la 21 de vagoane, în funcţie
de destinaţie, de la 208-210 la 290
de vehicule pe garnitură, în funcţie
de dimensiunile maşinilor. Pe ru-
tier, avem de la 6 până la 10 ve-
hicule pe trailer şi se expediază
150-160 camioane pe zi. În zilele
când avem trei trenuri pe zi, se
face o compensare a numărului de
camioane, astfel încât se ajunge
la circa 120“, a spus Ştefan Gaibu.

Pentru a face faţă frecvenţei
ridicate, Dacia a realizat zone
spe  ciale dedicate expediţiilor pe
tren şi pe camion. Astfel, un trai -
ler se încarcă în aproximativ o
oră - o oră şi jumătate, iar un tren
în 5-6 ore.

Atunci când produci aproape
300.000 de autoturisme,
livr`rile reprezint` o problem`
ce trebuie gestionat` cu mare
aten]ie, iar Dacia nu a ezitat 
s` utilizeze toate mijloacele
de transport posibile -
camionul, trenul [i vaporul.

LOGISTIC~ TOTAL~
pe [osea, pe calea ferat` 
[i pe mare (II)

Când se stochează o maşină, sunt 19 puncte de
respectat, printre care: partea stângă să fie pe
linia albă, stâlpul uşii stânga să fie până la un
anumit marcaj, scaunul şoferului deplasat în
spate, documentele la bord, accesoriile în spate
(capace roţi etc), frâna de mână lăsată, maşina
scoasă din viteză, să fie deschisă, ştergătoarele
într-o anumită poziţie pentru a nu îngheţa pe
timp de iarnă sau vara să se lipească de
parbriz, iar cheile nu trebuie să fie în contact.
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„În ambele cazuri stăm foarte
bine; avem rata de avarii sub limi-
ta pe care ne-am stabilit-o ca
obiectiv. De altfel, au fost luate a -
numite măsuri pentru a ajunge la
aceste rezultate. De exemplu, pen-
tru transportul feroviar, sunt anga-
jate echipe de pază de către
prestator. De asemenea, au fost
identificate zonele cu risc ridicat şi
a fost modificat graficul în aşa fel
încât transportul să treacă pe aco-
lo pe timp de noapte. Avem şi noi
în gestiune trei locomotive şi per-
sonal specializat în prestaţiile fe -
roviare care ne ajută în domeniu“,
a explicat Ştefan Gaibu.

Pentru Dacia, respectarea con -
diţiilor de calitate şi costurile merg
împreună, tariful de transport ne-
fiind cel mai important criteriu de
decizie.

„Cea mai ieftină soluţie de
transport poate atrage costuri su-
plimentare de securizare a mărfii
şi de asigurare a termenelor. Dacă
este vorba numai despre valorile
absolute ale costurilor de trans-
port, acestea sunt comparabile
pe toate modurile de transport,
diferenţele fiind doar de 1-2 cenţi.
Pentru anumite zone, câştigă mo -
dul rutier datorită flexibilităţii, dar
dacă este vorba despre volume
mari, nu poţi face faţă cu trailerele.
Înainte de a demara programul
feroviar, transportam numai pe
camioane. În anumite momente,
lipseau trailerele în zonele în care
aveam nevoie, iar absorbţia vo lu -
melor importante se făcea într-un
timp mai lent. Totuşi, rutierul ar fi,
în prezent, prima soluţie în caz de
urgenţă majoră ca să putem deblo-
ca o anumită cantitate“, a precizat
şeful departamentului transport
piese şi vehicule Dacia.

Funcţionalitatea acestui am-
plu proiect logistic impresionează
cu atât mai mult cu cât nu putem
uita neajunsurile infrastructurii
româneşti, atât cea feroviară, cât
şi cea rutieră. De altfel, am văzut
cu proprii ochi şoseaua care face

legătura cu platforma Dacia - un
drum clasic judeţean, cu o bandă
pe fiecare sens, unde camioanele
abia se strecoară unul pe lângă
celălalt. Şi nu sunt 2-3, ci 600 în
fiecare zi.

Chiar dacă organizarea bună
asigurată pe platforma Dacia com-
pensează neajunsurile infrastruc-
turii, probleme pot totuşi să apară.

„Pe feroviar de exemplu, a -
tunci când, pe timpul verii, sunt
temperaturi foarte ridicate şi trenu -
rile de pasageri sunt întârziate, sunt
afectate şi transporturile noas tre.
Atunci trebuie să ne calculăm mar-
je suplimentare de timp sau să
avem soluţii rutiere de înlocuire. Pe
cale ferată, pasagerii au priori-
tate, dar am găsit înţelegere din

partea operatorilor pentru a ne aju-
ta să deblocăm trenurile care
aşteptau“, a declarat Ştefan Gaibu.

{i pe vapor...

Îşi putea imagina cineva, la
apariţia modelului Logan, că din
România vor fi exportate maşini
inclusiv cu vaporul? Şi totuşi se
întâmplă.

Este vorba despre o schemă
de transport combinat, feroviar
până la Constanţa şi de acolo
maritim până la centrele de dis-
tribuţie din Europa.

„Avem 5-6 trenuri pe săp-
tămână către Constanţa, iar cele-
lalte merg către Italia, Franţa, Ger-
mania etc. Pe vapor, se realizează
securizarea unui volum mai mare
de vehicule. Vorbim despre un
număr minim de 500 maşini, iar
dacă este vorba despre ţările e -
xotice, până la 2.000-3.000 pe va-
por, pe săptămână. Se transportă,
în general, pentru zona Medite -
raneană, în special Franţa. Este o
linie maritimă care a fost aleasă în
funcţie de cost, calitate şi termene.
În fiecare săptămână, avem cel
puţin un vapor. Durata este de 6
zile dus, 6 zile întors, în corelaţie
şi cu alte volume de la alte uzine.
Încercăm să punem la punct un flux
de retur cu vehicule Renault“, a
spus Ştefan Gaibu.

Aten]ie 
la înc`rcare

Există condiţii speciale de
condiţionare a vehiculelor la
transportul maritim, în funcţie de
timpul alocat pentru tranzitul
maritim efectiv. 

Pentru a expedia un număr
atât de mare de maşini, este
nevoie de o platformă de încărcare
foarte bine organizată dar şi foarte
mare. Astfel, parcarea pentru ve-
hiculele noi are o suprafaţă de
23.000 mp. Capacitatea de stocare
este de 10.150 vehicule în condiţii

Ştefan Gaibu, şef
departament transport
piese şi vehicule: 
„Nu ne propunem să
favorizăm sau să
defavorizăm anumite
moduri de transport. Ne
propunem să deservim
clienţii în timpul angajat.
Avem o repartizare cam
50-50% feroviar şi rutier, şi
punem accent pe
flexibilitate în funcţie de
anumite cerinţe, variaţii de
volum sau anumite
perioade sezoniere, unde
apar probleme din cauza
intemperiilor sau a
căldurii“.

28
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de calitate Renault, adică fiecare
vehicul cu o arie alocată de apro -
ximativ 27 mp. Sistemul informat-
ic utilizat asigură o imagine fi-
delă asupra vehiculelor parcate, în
orice moment putându-se verifica
locaţia oricărui vehicul. Astfel, op-
eratorul ştie exact locul unde tre-
buie să se ducă pentru a prelua un
vehicul pentru o comandă.

După ce un vehicul este fini -
sat, se face predarea-preluarea
responsabilităţii asupra acestu-
ia prin intermediul unor procese
formalizate.

„Documentele cu care le pre-
luăm atestă echiparea şi codul
de identificare al vehiculului. Apoi,
vehiculul este preluat de jochei
(şoferi care activează în interiorul
platformei), după care sunt trecute
prin două puncte de trecere, unde
se scanează codurile pentru sto-
care. În prima fază, se identifică co-
dul, destinaţia, culoarea, echiparea,
apoi i se dă o adresă de stocare.
După ce vehiculul este stocat, in-
tervine partea de programare
transport, în funcţie de comenzile
zilnice de la dealeri sau clienţi, în
care se definesc listele cu maşinile
de stocat şi pregătite în coloană
pentru încărcare. Se precizează în
fişe dacă sunt pentru încărcarea pe

tren sau pe camion. Există, de
asemenea, o zonă de predare-
preluare a responsabilităţii de
către prestator, care trebuie să
controleze maşinile din punct de
vedere al calităţii, echipare etc. Re-
sponsabilitatea noastră este să
punem la dispoziţie acele coloane
de maşini pregătite pentru încăr-
care, după care intervine presta-
torul care preia responsabilitatea
încărcării, verificare şi calare“, a ex-
plicat {tefan Gaibu.

Protocol 
de securitate

Fiecare transportator are un
protocol de securitate, cu regulile
ce trebuie respectate, iar fiecare
şofer este obligat să aibă o copie
a acestui protocol, care este cerută
la intrarea în perimetrul Dacia.

„Dacă nu îl are, devine incident
de securitate. De asemenea, se
verifică dacă poartă sau nu echipa-
mente de protecţie. Trebuie să res -
pecte şi nişte reguli de comporta-
ment în interior, traseul pe care
poate circula, o anumită poziţie în
timpul descărcării camionului, să
nu consume alcool, să aibă un
comportament decent etc. Au fost
probleme \n trecut mai ales cu

şoferii turci, dar s-a intervenit la
nivelul conducerii companiei şi
nu s-au repetat“, a completat Şte-
fan Gaibu.

Nerespectarea regulilor poate
atrage măsuri cât se poate de se-
rioase, ajungându-se până la in-
terzicerea accesului şoferului res -
pectiv pentru o anumită perioadă.

Zona de încărcare a ca mi -
oanelor asigură deservirea a 30 de
trailere în acelaşi timp. Timpul de
încărcare este între o oră şi o oră
şi jumătate, în funcţie de destinaţie. 

Şoferul este responsabil pen-
tru încărcarea şi calarea vehiculelor
pe trailer. 

„Avem în vedere optimizarea în
continuare a gradului de încărcare
a trailerelor. Anul trecut, l-am ter -
minat la 8,4-8,5 vehicule pe trai ler,
faţă de 6 sau 6,5 acum trei sau pa-
tru ani“, a spus Ştefan Gaibu.

Pe lângă transportul de auto-
turisme, dinspre platforma Dacia
pleacă şi un volum important de
piese destinate altor fabrici. Către
fabrica din Rusia pleacă peste
40% din volumul total al acestor
transporturi, alte destinaţii fiind:
Maroc, Columbia, India, Iran, Africa
de Sud, Brazilia.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Guvernul a în`sprit
sanc]iunile fiscale
pentru plata cu
întârziere a
obliga]iilor bugetare.
Noile reglement`ri,
cuprinse într-o
ordonan]` de
urgen]`, vor intra în
vigoare începând cu
data de 1 iulie 2010.

A stfel, începând cu luna
viitoare, Guvernul, le -
giferând prin ordo-
nanţe de urgenţă, aşa
cum ne-a obişnuit în ul-

timul timp, a stabilit în sarcina con-
tribuabililor plata de dobânzi şi pe-
nalităţi de întârziere în cazul în care
aceştia nu achită la termen obligaţi-
ile bugetare, înlocuind majorările de
întârziere de 0,1% stabilite în pre -
zent prin Ordonanţa Guvernului nr.
92/2003 privind Codul de procedură
fiscală, republicată, cu modificările
şi completările ulterioare.

Măsura fiscală a trecut „ne vă -
zută“ în planul dezbaterilor pu bli ce,
deşi consecinţele nu sunt deloc de
neglijat pentru contribuabilii ro mâni,
având în vedere faptul că, pe fondul
crizei economice acutizate în ultima
perioadă, în relaţiile comerciale se în-
registrează întârzieri tot mai mari la
plată faţă de termenele de sca-
denţă, în toate zonele economice. 

Noile sancţiuni/accesorii fisca -
le pentru plata cu întârziere a obli -
gaţiilor bugetare - dobânzi şi pena -
lităţi de întârziere - au fost „reintro-
duse“ prin Ordonanţa de urgenţă a
Guvernului nr. 39/2010 publicată în
Monitorul Oficial al României,
Partea I, nr. 278 din 28 aprilie 2010. 

„Echitate“ doar
pentru stat

De ce „reintroduse“? Pentru
că acestea au existat în dreptul fis-
cal românesc şi înainte de 1 ianua -
rie 2006, sub diverse cuantumuri şi
chiar denumiri, măsura fiind justifi-
cată, şi atunci ca şi acum, de faptul
că dobânda ar avea un caracter re-
cuperator, iar penalitatea de întâr -
ziere ar avea un caracter sancţiona -
tor. Se pare, totuşi, că efectul este
unul de împovărare fiscală menit mai
degrabă să încurce decât să simpli-
fice obligaţiile bugetare ale con-

tribuabililor, şi aşa copleşiţi de mul-
titudinea impozitelor şi taxelor şi de
haosul legislativ.

Noile măsuri fiscale sunt cu
atât mai inechitabile, cu cât ele se
aplică doar în cazul în care con-
tribuabilii întârzie să plătească obli -
ga ţiile bugetare, cu excepţia celor
datorate bugetelor locale, la termen,
nu însă şi dacă statul întârzie să
restituie/ramburseze sumele la
care contribuabilii au dreptul. 

De menţionat faptul că, în pre -
zent (respectiv până la data de 1
iulie 2010), pentru neachitarea la ter-
menul de scadenţă a obligaţiilor fis-
cale reprezentate de taxe, impozite,
contribuţii, indiferent de bugetul la
care se fac venit (inclusiv bugetul lo-
cal), debitorii contribuabili datorea -
ză majorări de întârziere în cuantum
de 0,1% pentru fiecare zi de în-
târziere. De asemenea, aceştia din
urmă primesc, la rândul lor, dobânzi
în acelaşi cuantum de 0,1% pe zi de
întârziere, pentru sumele pe care le
au de restituit sau de rambursat de
la buget, dacă le solicită expres.

Astfel, începând cu data de 1
iulie 2010, Ordonanţa de urgenţă a
Guvernului nr. 39/2010, care mo -
difică şi completează Codul de pro-
cedură fiscală, prevede aplicarea ur-
mătoarelor reguli privind plata acce-
soriilor fiscale:

„I. Pentru neachitarea la sca-
denţă de către debitorul contribua-
bil a creanţelor fiscale reprezentate
de taxe, impozite, contribuţii da-
torate bugetului general consolidat
al statului, cu excepţia celor datorate
bugetului local (pentru care sunt
prevăzute reguli speciale), se da-
torează dobânzi şi penalităţi de în-
târziere, după cum urmează:

I.1. Dobânzile datorate pentru în-
târziere la plată sunt în cuantum de
0,05% şi se calculează pentru fie -
care zi de întârziere, începând cu
ziua imediat următoare termenului
de scadenţă şi până la data stingerii
sumei datorate inclusiv. Nivelul
dobânzii de întârziere poate fi mo -
dificat prin legile bugetare anuale.

I.2. Penalităţile de întârziere sunt
datorate ca sancţiune pentru nea-
chitarea la scadenţă a obligaţiilor fis-
cale principale, după cum urmează:

a) dacă stingerea se realizează
în primele 30 de zile de la scadenţă,
nu se datorează şi nu se calculează
penalităţi de întârziere pentru obli -
gaţiile fiscale principale stinse;

b) dacă stingerea se realizează
în următoarele 60 de zile, nivelul pe-

nalităţii de întârziere este de 5% din
obligaţiile fiscale principale stinse;

c) după împlinirea termenului
prevăzut la lit. b), respectiv după ter-
menul de 60 de zile de la scadenţă,
nivelul penalităţii de întârziere este
de 15% din obligaţiile fiscale prin-
cipale rămase nestinse.“

Penalitatea de întârziere nu în-
lătură obligaţia de plată a dobânzilor,
ceea ce înseamnă că debitorul con-
tribuabil va plăti şi dobânzi şi pena -
lităţi de întârziere în paralel.

Inechitatea faţă de contribuabil
nu se opreşte aici, şi aşa cum ară-
tam mai sus, pentru sumele de
restituit sau de rambursat de la
buget cu întârziere, contribuabilii vor
primi doar dobânzi în cuantum de
0,05% pe zi de întârziere, nu şi pe-
nalităţi de întârziere, şi doar dacă le
solicită expres prin cerere. 

Bugetul local - 
reguli speciale

Pentru neachitarea la termenul
de scadenţă de către debitorul con-
tribuabil a creanţelor fiscale
reprezentate de taxe, impozite etc
datorate bugetului local sunt pre-
văzute reguli speciale faţă de cele
de mai sus. În acest caz, se datorea -
ză majorări de întârziere de 2% din
cuantumul obligaţiilor fiscale prin-
cipale neachitate în termen, calcu-
late pentru fiecare lună sau fracţiune
de lună, începând cu ziua imediat ur-
mătoare termenului de scadenţă şi
până la data stingerii sumei da-
torate inclusiv.

Pentru sumele de restituit de la
bugetul local cu întârziere, con-
tribuabilii vor primi dobânzi de ace-
laşi nivel şi având acelaşi mod de
calcul cu majorările de întârziere, de-
sigur, şi în această situaţie, doar
dacă le solicită expres prin cerere.

Observăm, totuşi, că în cazul
sumelor de restituit de la bugetul lo-
cal, legiuitorul a respectat princi piul
simetriei, contribuabilii primind
dobânzi în acelaşi cuantum şi
aplicând acelaşi mod de calcul ca şi
majorările de întârziere pe care
aceştia sunt obligaţi să le plătească,
spre deosebire de sumele pe care
contribuabilii le au de restituit de la
celelalte bugete, pentru care statul
datorează doar dobânzi de 0,05%,
nu şi penalităţi de întârziere.

Nicoleta IACOB-ANCA, 
Avocat, Iacob-Anca & Asocia]ii

CRESC
PENALIT~}ILE
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Domeniile finan]ate - Microîntreprinderi 
din mediul urban:

Cod CAEN Denumire
C – Industria prelucrătoare

13XX Produse textile
14XX Articole de îmbrăcăminte
15XX Pielărie, blănuri
16XX Prelucrarea lemnului şi plută, paie
172X Hârtie şi carton
18XX Tipărire şi reproducerea pe suporţi a înregistrărilor
1920 Produse obţinute prin prelucrarea ţiţeiului
20XX Produse chimice
21XX Produse farmaceutice de bază şi preparate farmaceutice
22XX Produse din cauciuc şi mase plastice
23XX Produse din minerale nemetalice: sticlă, ceramică, ciment, var, ipsos
24XX Industria metalurgică
25XX Industria construcţiilor metalice şi a produselor din 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 al electricităţii, a firelor şi cablurilor

28XX Fabricarea de maşini, utilaje şi echipamente
29XX Fabricarea autovehiculelor de transport rutier, a remorcilor şi semiremorcilor
301X Construcţia de nave şi bărci
302X Fabricarea materialului rulant
309X Alte echipamente de transport (motociclete, biciclete, vehicule pentru invalizi)
31XX Fabricarea de mobilă
32XX Fabricarea bijuteriilor, imitaţiilor de bijuterii şi articolelor similare, 

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

33XX Repararea, întreţinerea şi instalarea maşinilor şi echipamentelor
E – Distribuţia apei/salubritate/deşeuri/decontaminare

36XX Captarea, tratarea şi distribuţia apei
37XX Colectarea şi epurarea apelor uzate
38XX Colectarea, tratarea şi eliminarea deşeurilor
39XX Activităţi şi servicii de decontaminare

F – Construcţii
41XX Construcţii de clădiri
42XX Lucrări de geniu civil
43XX Lucrări speciale de construcţii (lucrări de demolare şi de pregătire 

a terenului, lucrări de instalaţii electrice şi tehnico-sanitare şi alte lucrări
de instalaţii pentru construcţii, lucrări de finisare)
G – Comerţ

4520 Întreţinerea şi repararea de autovehicule
H – Transport şi depozitare

49XX Transporturi terestre şi transporturi prin conducte
50XX Transporturi pe apă
51XX Transporturi aeriene
52XX Depozitare şi activităţi auxiliare pentru transporturi
53XX Activităţi de poştă şi curierat

I – Hoteluri şi restaurante
55XX Hoteluri şi alte facilităţi de cazare
5621 Activităţi de alimentaţie (catering) pentru evenimente

J – Informaţii şi comunicaţii
58XX Editare a cărţilor, ziarelor, revistelor, a produselor software 

şi alte activităţi de editare
59XX Activităţi de producţie cinematografică, video şi programe 

de televiziune, înregistrări audio şi activităţi de editare muzicală
60XX Activităţi de difuzare şi transmitere programe
61XX Telecomunicaţii (activităţi de telecomunicaţii prin reţele cu cablu, de 

telecomunicaţii prin reţele fără cablu, de telecomunicaţii prin satelit)
62XX Activităţi de servicii în tehnologia informaţiei (activităţi de realizare 

a softului la comandă – soft orientat către client), activităţi 
de consultanţă în tehnologia informaţiei)

63XX Activităţi de servicii informatice (portaluri web, prelucrarea datelor, 
administrarea paginilor web şi activităţi conexe)
N – Activităţi de servicii administrative şi activităţi de servicii suport

78XX Activităţi de servicii privind forţa de muncă
79XX Activităţi ale agenţiilor de turism şi tur-operatorilor, alte servicii 

de rezervare şi asistenţă turistică
80XX Activităţi de investigaţie şi protecţie
81XX Activităţi de peisagistică şi servicii pentru clădiri (curăţenie)
82XX Secretariat, servicii suport şi alte activităţi de servicii prestate 

în principal întreprinderilor
Q – Sănătate şi asistenţă socială

86XX Activităţi referitoare la sănătatea umană
87XX Servicii combinate de îngrijire medicală şi asistenţă socială, cu cazare
88XX Activităţi de asistenţă socială, fără cazare

R – Activităţi de spectacole, culturale şi recreative
90XX Activităţi de creaţie şi interpretare artistică
91XX Activităţi ale bibliotecilor, arhivelor şi muzeelor 
93XX Activităţi sportive, recreative şi distractive

S – Alte servicii
95XX Reparaţii de calculatoare, de articole personale şi de uz gospodăresc
96XX Alte activităţi de servicii (coafor, cosmetică, curăţătorie)

100% 
finan]a]i

Exist` finan]are
nerambursabil` 
de 100% pentru
microîntreprinderile
din mediul urban.
Ave]i o firm` de
pân` la 9 salaria]i 
[i realiza]i o cifr` 
de afaceri anual`
net` de pân` la 
2 milioane euro? 
Vre]i s` investi]i 
în firma
dumneavoastr` [i 
s` crea]i noi locuri
de munc` prin
intermediul unui
ajutor financiar
nerambursabil? 
Sesiunea depunerilor
de proiecte mai 
este disponibil` 
înc` 2 luni!
În acest an, 
este alocat bugetul
integral r`mas
disponibil pân` 
în 2013!
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Î
n cadrul acestei linii de fi-
nanţare nerambursabilă,
sunt sprijinite microîntre-
prinderile ce îşi desfăşoară
activitatea în mediul urban -

firmele din domeniile finanţate
pot realiza investiţii de până la
200.000 euro, finanţare neram-
bursabilă de 100%, fără contribuţie
proprie. Adică, dacă se doreşte
achiziţia unui utilaj în valoare de
200.000 euro (fără TVA), se
primeşte înapoi, după realizarea
cheltuielii, aceeaşi sumă din partea
autorităţii finanţatoare. La de-
mararea achiziţiilor, beneficiarul
poate obţine o prefinanţare de

35% din valoarea totală eligibilă a
finanţării nerambursabile.

Ce cheltuieli 
se pot face

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

- construirea/extin derea/mo -
der nizarea spaţiilor de produc -
ţie/prestare servicii şi crea -
rea/modernizarea utilităţilor gene -
rale şi specifice 

- achiziţionarea de echipamente
şi tehnologii noi pentru activităţi de
producţie, prestări de servicii, exe -
cuţie lucrări de construcţii

- dotarea cu mobilier (în cazul
activităţii de prestare de servicii)

- achiziţionarea de sisteme IT
(echipamente şi programe infor-
matice)

- servicii de consultanţă (în
limita a 5% din valoarea totală
eli gibilă a proiectului)

- activităţi de audit, publicitate
şi informare

- cheltuielile diverse şi nepre-
văzute (în limita a 10% din valoarea
unei categorii de cheltuieli).

Pentru un proiect depus în luna
iunie 2010, investiţia propriu-zisă,

cheltuirea banilor, se va face în
aproximativ 6 luni de la data
depunerii proiectului, deci undeva
spre sfârşitul anului 2010, deoarece
timpul scurs între depunerea
dosarului şi până la contractare
variază între 4 şi 6 luni, urmând ca,
imediat după semnarea contractu-
lui de finanţare, să se demareze pro-
cedura de achiziţie publică pentru
cheltuielile din proiect.

În numărul următor, vom vorbi
despre „Oportunităţile europene
pentru microîntreprinderile din
mediul rural“!

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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Re]eaua de sta]ii 
de distribu]ie
carburant OMV
EuroTruck - lansat`
în Austria în anul
2007 - se extinde 
[i în România, 
oferin du-le
transportatorilor
produse premium 
24 de ore pe zi,
[apte zile pe
s`pt`mân`, în dou`
sta]ii OMV EuroTruck
inaugurate c`tre
sfâr[itul lunii mai. 

R eţeaua OMV Eu-
roTruck numără în
prezent 18 staţii şi va fi
extinsă la 45, până la
sfârşitul anului 2012,

amplasate de-a lungul principalelor
rute de transport din Europa Cen-
trală. În plus, ca pachet de produse
şi servicii, OMV EuroTruck oferă in-
dustriei transporturilor servicii
complexe, precum returnarea TVA-
ului, asistenţă în caz de avarie,
managementul online al cardului şi
al rutelor de transport. Clienţii pot
beneficia, astfel, de o adminis-
trare mai uşoară a flotei şi de op-
timizarea costurilor. 

În prezent, există staţii OMV
EuroTruck în următoarele ţări:
Austria (opt staţii), Slovenia (Mari-
bor, Sezana, Vrtojba), Germania
(Schongau), Cehia (Brno, Cheb,
Modletice, Rozvadov) iar acum şi
în România (Parcul Logistic

Bucharest West - A1, Lehliu - A2).
De asemenea, anul acesta, se vor
inaugura noi staţii OMV EuroTruck
în Austria, Croaţia, Ungaria, Slova-
cia şi Slovenia. 

„Prin OMV EuroTruck venim în
sprijinul transportatorilor prin servicii
complete, cu mai puţin efort,
disponibile la nivel extins - astfel
încât ei se pot dedica întru totul
afacerii lor. Scopul nostru este să le
facem drumul mai uşor“, a declarat
Steen Frederiksen, şeful OMV Com-
mercial Road Transport Business, în
cadrul deschiderii oficiale a staţiei
OMV EuroTruck situată în Parcul Lo-
gistic Bucharest West, autostrada
A1, în data de 20 mai. Potrivit con-
ceptului „fuel&go“, transportatorii
pot alimenta rapid şi cu uşurinţă cu
motorină şi AdBlue în staţiile OMV
EuroTruck de-a lungul principalelor
rute de transport din Europa Cen-
trală, 24 de ore pe zi, şapte zile pe
săptămână. În plus, clienţilor li se
oferă posibilitatea de a beneficia de
alimentarea cu motorină, AdBlue şi
lubrifianţi la depou.

Plat` f`r` numerar
cu OMV 
EuroTruck Card

La staţiile de distribuţie carbu-
rant OMV EuroTruck, clienţii
efectuează plăţi fără numerar, prin
intermediul OMV EuroTruck Card
sau al altor carduri de alimentare
ROUTEX. Terminalele de plată din
staţiile OMV EuroTruck beneficiază
de o conexiune online de auto -
rizare către OMV, pentru a oferi si -
guranţă maximă clienţilor şi pentru
a evita eventuale utilizări greşite.

OMV EuroTruck Card este ac-
ceptat şi în toată reţeaua de 1.600
de staţii OMV, inclusiv în cele
aflate la distanţă de principalele
rute de transport şi de zonele
metropolitane, precum şi în cele
circa 120 de staţii PETROMV din
România. Pe lângă reţeaua OMV,
clienţii OMV EuroTruck pot alimen-
ta în cele 18.000 de staţii din

reţeaua de parteneri ROUTEX, în
35 de ţări. Recent, numărul de
staţii ROUTEX-4-TRUCKS, desti-
nate autovehiculelor cu dimen -
siuni de gabarit depăşit, a crescut
la aproape 1.000.

Pachet complet 
de servicii pentru
transportatori

Fiind un pachet complet de
servicii, OMV EuroTruck asigură in-
dustriei transporturilor o gestiune
cu efort minim, deci facilitează
administrarea afacerii prin eficien-
tizarea costurilor.

„Fleet Online Services“ este un
instrument de optimizare a mana -
gementului flotelor. Clientul poate
gestiona la nivel centralizat tranzac -
ţiile efectuate cu cardul de carbu-
rant. Pentru a reduce efortul de ad-
ministrare, clientul primeşte o fac-
tură colectivă, cu toate tranzacţiile
individuale listate în mod trans-
parent. Folosind „OMV Fuel Navi-
gator“, clienţii pot planifica rute, pot
optimiza online opririle pentru ali-
mentare oriunde în Europa, în
funcţie de preţurile personalizate la
carburant, şi primesc informaţii
des pre taxe şi alte costuri de-a lun-
gul traseului. Mai mult, cu ajutorul
cardului OMV, pot fi achitate taxele
rutiere, asistenţa în caz de avarie
sau serviciile de tractare. Tot odată,
la cerere, OMV poate gestiona în
numele clientului data de rambur-
sare a TVA-ului pentru carburant şi
servicii, specific fiecărei ţări.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

PRIMELE 
STA}II
OMV EuroTruck 
din România
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P rin utilizarea unei car-
case de înaltă tehnici-
tate şi folosind un
model de profil special
adaptat pentru cursă

lungă, această anvelopă pentru re-
morci asigură valori optimizate
ale consumului şi o durată de viaţă
considerabil extinsă. 

În aceste timpuri de severe
constrângeri financiare, opti-
mizarea printr-un consum redus de
carburant şi printr-o durată de vi-
aţă mărită aparţine factorilor cheie
pentru succesul în exploatare. E -
xact aici ţinteşte noua anvelopă de
remorcă din generaţia a doua de
anvelope complet reproiectate,
lansată în anul 2009. Reprezentând
o completare optimă faţă de an-
velopele HSL 2 şi HDL 2 pentru
punţi de direcţie şi punţi motoare,
lansate deja pe piaţă, noua an-
velopă completează setul de an-
velope de înaltă tehnicitate desti-
nat circulaţiei de cursă lungă. 

Cu rezistenţa la rulare a şase
roţi individuale în circulaţia clasică
pe cursă lungă, noua anvelopă de
remorcă aduce o contribuţie im-
portantă la optimizarea economi -
cităţii totale a autotrenului. Echipa
de proiectare de la Continental a

reuşit să reducă rezistenţa de ru-
lare cu până la 15 procente,
folosind o combinaţie specială
de materiale şi un model ingenios
de profil. Aceasta înseamnă
economii semnificative de carbu-
rant, de până la 5 procente, faţă de
anvelopele convenţionale ale re-
morcilor. 

Datorită umerilor foarte laţi şi
a suprafeţelor late de rulare a
profilurilor între cele patru canale
circumferenţiale drepte, modelul
de profil a fost comprimat la ma -
ximum posibil spre interiorul su -
prafeţei de rulare a anvelopei.
Profilarea foarte îngustă a cana -
lelor se sprijină pe elemente inte-
rioare configurate sub formă de pi-
ramidă, care împiedică mişcări in-
dividuale nedorite în profil. Din a -
cest motiv, anvelopa de remorcă
rulează şi uşor, dar şi silenţios.
Rezultatul acestei configuraţii a
benzilor de rulare îl constituie
mişcări de flexiune mai reduse în
profil, temperaturi de lucru sc`zute
şi o structură mai rigidă a an-
velopei, care împiedică în mod
considerabil deformaţiile. Coama
rigidă de rezistenţă a noii anvelope
de remorcă rezistă şi la forţele la -
terale de forfecare ce se produc la
manevrarea unei şei de autotrac-
tor cu punte rigidă. 

Rezisten]` 
la rulare redus`

Fiind prevăzut cu un amestec
de material cape-base special
adaptat cerinţelor regimului de
tractare, anvelopa HTL 2 ECO-
PLUS rulează cu o rezistenţă con-
siderabil redusă şi, deci, cu un con-
sum de carburant mai mic. La un
parcurs anual internaţional de
150.000 de kilometri în regim de
cursă lungă, pot fi economisite
cantităţi de carburant al căror preţ
în euro se scrie cu patru cifre. În
felul acesta, costurile de achiziţie

pentru noile anvelope se amor-
tizează după o scurtă durată de uti-
lizare. Cu ajutorul a numeroase
măsuri constructive şi inovative
care măresc durata de viaţă, noua
anvelopă de la Continental pentru
punţile remorcilor preia rolul de
optimizator de costuri. Prin aceas-
ta nu sunt afectate siguranţa, con-
fortul la rulare şi nivelul de zgomot
produs în timpul deplasării. 

Ca de altfel întreaga familie de
produse din noua generaţie 2, şi
noua anvelopă HTL 2 ECO-PLUS
se bazează pe structura inovatoare
a carcasei, prevăzută cu centuri tri-
unghiulare pe patru straturi, cu
volum de aer mărit şi cu talon cu
cablu de oţel într-o nouă configu-
raţie. Folosind tehnologia breve-
tată AirKeep®, anvelopa HTL 2
ECO-PLUS este protejată contra
pierderii lente a presiunii aerului. 

Împreună cu anvelopa de iarnă
HTW 2 pentru remorci, prezentată
ca noutate mondială în februarie
2010, Continental poate acum să
ofere clienţilor săi un concept de
echipare cu anvelope adaptat op-
tim pentru întregul an. 

  Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro 

ANVELOPE
PENTRU

O dat` cu
introducerea
anvelopelor 
HTL 2 ECO-PLUS
complet reproiectate
pentru remorci 
de curs` lung`,
Continental 
î]i completeaz` noua
familie de anvelope
extins` succesiv 
din 2009 [i
destinat` circula]iei
interna]ionale 
de curs` lung`.

Continental HTL 2 ECO-PLUS

REMORCI 

Anvelopa HTL 2 ECO-PLUS
pentru remorcă şi cap
tractor cu şa este
disponibilă la mărimea
385/65R22.5. Din 2011, 
va fi disponibilă şi 
mărimea 385/55R22.5.



IN
T
E
R

V
IU

.......................................................................................................................... iunie 201036

Ziua Cargo: Cum 
s-a manifestat criza 
în România pe piaţa 
pe care activaţi?
Mile Misevski: Am observat

problemele legate de criză în
România la sfârşitul anului 2008, în
special în construcţii - bascu-
lantele reprezentau 30-40% din
volumul total al vânzărilor. În ace-
laşi timp, am observat faptul că şi
pe segmentul transportului inter-
naţional apăruseră probleme. Mulţi
dintre clienţii noştri semnalau
probleme legate de neîncasarea
creanţelor şi tarifele de transport
prea mici. Iar acest lucru se întâm-
pla în condiţiile în care mulţi din-
tre ei aveau un grad ridicat de înda-
torare (prea multe contracte de
leasing şi credit). În această situ-
aţie, am stopat comenzile către
fabrică la sfârşitul anului 2008.
Chiar dacă în lunile ianuarie şi fe -
bruarie am continuat să livrăm din
stocul existent, am sesizat o scă -
dere dramatică a numărului de co-
menzi noi. La începutul celui de-al
doilea trimestru 2009, ne aflam în
situaţia pe care o anticipasem -
comenzile au scăzut aproape la
zero, livrările pe care le aveam de
făcut au ajuns la final, iar stocul era
format în special din basculante şi

cum S~ R~MÂI MARE
pe o PIA}~ MIC~!
Restructurarea
fireasc` pentru a
dep`[i anul 2009,
comercializarea 
într-un mod mult 
mai organizat a
vehiculelor 
second-hand, o
aten]ie sporit` fa]`
de serviciile conexe,
precum finan]area,
service-ul, piesele
de schimb, oferirea
de produse noi
(leasing opera]ional)
sunt câteva dintre
m`surile pe care
Schmitz Cargobull
România le-a avut 
în vedere pentru 
a traversa aceast`
perioad` dificil`.
Despre acestea, 
dar [i despre
planurile de viitor,
am discutat cu Mile
Misevski, managing
director Schmitz
Cargobull România.
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într-un număr mai mic de semire-
morci cu prelată. Acest stoc nu a
fost format în urma comenzilor
noastre către fabrică, ci din cauza
anulării unui mare număr de
comenzi aflate în lucru. La sfârşi-
tul primului trimestru, nu aveam
încă problema stocurilor alcătuite
prin reposesiile societăţilor de
leasing şi băncilor. Măsurile pe
care le-am luat ne-au permis să
avem permanent un nivel normal al
stocurilor. Din păcate, unii dintre
competitorii noştri nu s-au găsit
într-o situaţie la fel de bună şi, ast-
fel, în 2009, piaţa a fost lovită de
stocurile mari de vehicule comer-
ciale. Preţurile au scăzut foarte
mult, fiecare dealer dorind să
scape de stocuri, iar nevoia de
lichidităţi a crescut tot mai mult.

Cum a fost resimţită 
criza economică 
la nivelul producţiei?
În ianuarie anul acesta, compa -

rativ cu ianuarie 2008, am observat
o scădere a activităţii în unele din-
tre fabricile noastre de până la 90-
95%. S-a ajuns la situaţia în care una
dintre fabrici a înregistrat o prelu-
are negativă a comenzilor. Practic,
nu erau suficiente vehicule de pro-
dus pentru a acoperi costurile mini -
me. Din fericire, am reuşit să evităm
închiderea fabricilor şi stoparea
producţiei. A contat faptul că
Schmitz Cargobull este o com-
panie mare şi, prin restructurare, am
reuşit depăşirea celor mai dificile
momente. Amintesc faptul că avem
trei fabrici, în Germania, în Spania
şi în Marea Britanie.

A existat un moment 
în care vehiculele noi 
erau mai ieftine decât 
cele rulate. Cum s-a putut
ajunge la un 
asemenea fenomen?
La sfârşitul trimestrului doi

2009, au început să apară ve-
hiculele reposedate de societăţile
de leasing sau aduse înapoi direct
de către clienţi care nu mai puteau
să le plătească. Discutăm de ve-
hicule destul de noi, puţin rulate şi
cumpărate în perioada de dez-
voltare economică, adică la preţuri
ridicate, iar numărul acestora a
fost atât de mare încât a creat in-
clusiv probleme legate de par-
carea lor. Astfel, a existat un mo-
ment în care piaţa a fost plină de
vehicule puţin rulate şi vehicule noi
aflate pe stoc, la preţuri aproape
identice. Acest fenomen a avut
loc în timpul verii şi la începutul

toamnei, anul trecut, iar rezultatul
a fost scăderea importantă a
preţurilor pentru vehiculele second-
hand. Întotdeauna va trebui să ex-
iste o diferenţă de preţ între ve-
hiculele noi şi cele rulate, iar preţul
pentru vehiculele noi ajunsese la un
nivel minim posibil.

A crescut importanţa 
comercializării 
vehiculelor rulate?
Până în 2009, nu luam în con-

siderare în rapoartele noastre
decât vehiculele noi livrate. De
anul trecut, am început să luăm în
considerare toate livrările. Astfel,
am livrat în 2009 puţin peste 800 de
vehicule în România (300 dintre
acestea au fost noi), faţă de 2.400
unităţi în 2008, dintre care doar 100
au fost rulate.

Interesant este faptul că, pe
piaţă, cererea totală de vehicule nu
a scăzut atât de mult cât a scăzut
cererea de vehicule noi. Am avut o
perioadă 2007-2008 în care econo-
mia a fost supraîncălzită şi am
contribuit cu toţii la acest lucru,

planificând permanent creşteri şi
comandând prea multe vehicule
către fabrici.

Este îndeajuns să privim cifrele
pentru a vedea faptul că 2010
este la acelaşi nivel ca şi anul tre-
cut, singura diferenţă este creş -
terea interesului pentru vehicule
noi. Practic, piaţa a fost deja golită
de vehiculele second-hand, pre -
ţurile pentru acestea au început să
crească, iar oferta de vehicule noi
este una foarte atractivă.

Trebuie precizat faptul că, a -
tunci când vorbim despre nivelul
pieţei pentru acest an, nu am luat
în calcul piaţa construcţiilor, care
este astăzi extrem de jos.

Dealerii de vehicule 
comerciale 
se concentrează 
în prezent pe marile firme?
Personal, am preferat întot-

deauna clienţii - firme de transport

mici şi mijlocii. Cu aceştia poţi crea
mai uşor relaţii pe termen lung, poţi
atinge acea stare de încredere
reciprocă. Acestea sunt, însă, fir -
mele cel mai puternic lovite de
criză şi care încă nu şi-au revenit.
Astăzi, aceste firme pot fi clienţi
doar pentru vehicule second-hand.
Pentru noi este important faptul că
sunt în viaţă. Marile companii care
au trecut cu bine peste 2009 au în-
ceput acum să cumpere inclusiv
vehicule noi, existând o presiune
foarte mare asupra preţului de
achiziţie. Furnizorii de vehicule
trebuie să găsească soluţii pentru
a răspunde nevoilor transportato-
rilor, inclusiv din punct de vedere
al preţurilor.

Trebuie precizat faptul că
Schmitz este un produs avantajat
de discuţiile legate de costurile to-
tale de operare, deoarece oferim
numeroase servicii adiţionale pre-
cum finanţare, piese de schimb,
service etc. În plus, noi oferim
produse de calitate, ce înglobează
tehnologii moderne. Din păcate,
anul trecut, clienţii au fost intere-
saţi doar de preţul de achiziţie. 

Cum va arăta anul viitor?
Schmitz Cargobull România

priveşte cu încredere spre viitor.
Pentru acest an nu avem mari
aşteptări, dar suntem fericiţi pen-
tru faptul că piaţa s-a stabilizat.
Singurul lucru care ar putea aduce
o creştere importantă a vânzărilor
ar fi dacă ar apărea investiţii în sec-
torul construcţiilor. Pe de altă
parte, măsurile anunţate de Guvern
au deja un impact negativ, trans-
portatorii devenind tot mai pre-
cauţi. Această ezitare a trans-
portatorilor în a mai realiza in-
vestiţii reprezintă principala cauză
a nivelului extrem de scăzut al
vânzărilor. Au apărut deja solicitări
pentru noi produse, precum leasin-
gul operaţional, iar noi suntem
flexibili şi oferim clienţilor noştri in-
clusiv această posibilitate. Este de
remarcat faptul că tot mai multe
firme româneşti apelează la leasin-
gul operaţional.

În ceea ce priveşte piaţa euro-
peană, suntem pe un trend crescă-
tor, astfel încât anul viitor va fi unul
mai bun. Pentru România, cred că
piaţa va depinde foarte mult în
2011 de deciziile politice care se
iau în acest an. În general însă, sunt
optimist pentru piaţa românească,
potenţialul fiind unul foarte mare.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Ziua Cargo: Este căutarea
de noi branduri o tendinţă
generală la ora actuală?
Dana Bejan: Nu căutăm noi

brand-uri, dar apariţia Meiller a fost
o oportunitate pentru noi. Aşa
cum bine ştiţi, noi am reprezentat
Langendorf înainte, de care ne-am
despărţit într-un mod foarte ami-
abil. Meiller a venit cu propunerea
către noi şi, bineînţeles, fiind nr. 1
mondial, este o ofertă de nere-
fuzat. Cu Krone şi cu Meiller, am
convingerea că putem deveni li deri
de piaţă în cel mai scurt timp,
acesta fiind unul dintre obiec-
tivele noastre. 

Cât de important este 
să fii lider de piaţă 
în contextul actual? 
A fi lider de piaţă ajută foarte

mult. Marjele de profit se dimi -
nuează radical şi pentru supra -
vieţuire contează foarte mult cifra
de afaceri şi volumul. Preţurile pe
piaţă sunt foarte scăzute, pentru că
sunt puţini clienţi care au putere să
investească, şi pe acei clienţi şi-i
doreşte toată lumea. Iar în acest
context câştigurile noastre sunt
aproape inexistente, iar volumul
vânzărilor contează foarte mult. 

Cum arată piaţa astăzi?
Faţă de 2009, am constatat o

creştere a încrederii de investiţie,
în sensul că avem deja peste 100
de unităţi puse în producţie anul
acesta. Se triază piaţa: firmele
care nu au fost prinse cu datorii
foarte mari sau cu credite foarte
mari se dezvoltă în continuare.
Vân zările care au loc se fac către
firme din ce în ce mai mari. Firmele
mici către mijlocii nu mai au putere
de investiţie şi sunt sufocate de
credite. Ne transformăm într-un
fel de vânzare de key account,
caz în care câştigurile noastre sunt
minime. Dar există mişcare în piaţă.
Timp de doi ani, investiţiile au fost

stopate. Sunt firme care au avut
pierderi în 2009, dar care, în conti -
nuare, pot să-şi finanţeze investiţi-
ile şi vor să meargă mai departe. 

Segmente de piaţă care se
mişcă foarte bine sunt cele de
deşeuri metalice şi gunoi, precum
şi cel de aplicaţii specializate.
Este o piaţă în care avem foarte
multă încredere, pentru că sunt
încă foarte puţine firme specia -

lizate care să vândă asemenea
produse şi să ofere consiliere
tehnică pentru clienţi, lucru pe
care noi îl facem.

Nu cred că mai cumpără ni-
meni doar pentru a profita de
oportunitate. Toţi cei care cum -
pără, indiferent că este vorba des -
pre un echipament nou sau se -
cond-hand, o fac pentru că au
nevoie să îl utilizeze. 

Care este raportul 
dintre vehiculele noi 
şi cele uzate în cadrul
cererii de pe piaţă?
Firmele mici caută vehicule

second-hand şi doresc să le

plătească fără finanţare. Firmele
mari se îndreaptă în continuare
către produse noi, pentru că au
contracte de onorat în cadrul căro-
ra trebuie să îndeplinească anu-
mite condiţii de calitate. 

Din punctul de vedere al situ-
aţiilor bizare, în care vehicule noi
ajunseseră să aibă preţuri mai re-
duse decât cele second-hand, pia -
ţa s-a mai calmat în ultima vreme.
Toţi cei care au vândut cu pierderi
foarte mari, pentru că aveau nevoie
de lichidităţi, au dispărut ori s-au
salvat, iar stocurile din 2008 de ve-
hicule noi (foarte ieftine) încep să
dispară şi în 6 luni nu vor mai e xista
deloc. Cred că trimestrul 4 al anu-

MEILLER

CTE Trailers
este unic
importator

C`tre sfâr[itul lunii
mai, Meiller-Kipper 

[i CTE Trailers 
au anun]at oficial 

c` produsele 
Meiller-Kipper vor fi

distribuite 
în România prin

intermediul unui unic
importator, 

CTE Trailers. Pe
lâng` vânzare [i

acoperirea pie]elor
din România [i

Republica Moldova,
CTE Trailers va

desf`[ura [i toate
activit`]ile de

montaj
suprastructuri [i

service pentru
produsele Meiller.

Despre importan]a
acestui pas, dar [i

despre situa]ia
actual` a pie]ei, am

stat de vorb` atât
cu Dana Bejan,

Managing Partner al
CTE Trailers, dar [i
cu Johann Wimmer,

General Manager
Direct Sales/Service

în cadrul F.X. Meiller
Fahrzeug-und

Maschinenfabrik
GmbH&Co, prezent la

Bucure[ti cu ocazia
evenimentului 

de lansare oficial` 
a parteneriatului. 
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lui va aduce creşteri importante de
vânzări de vehicule noi. 

Cum se vinde astăzi 
un vehicul?
Vehiculul este vândut de vizita

directă la client, pe teren. Nu se
mai poate vinde nimic din birou
sau prin telefon. Contractele de
vânzare se semnează foarte greu,
pentru că clienţii caută cel mai bun
raport calitate-preţ, caută la toţi
producătorii şi dealerii şi vor să îşi
facă o idee asupra nivelului corect
al preţurilor. Este un lucru de înţe-
les. Fiecare achiziţie durează
foarte mult, uneori şi două luni,
pentru că are loc o negociere
continuă, iar clientul vrea să se
asigure că poate cumpăra la cel
mai bun preţ posibil. Elementele
suplimentare, cum ar fi contractele
de service sau pachetele de ser-
vicii, contează încă foarte puţin în
raport cu criteriul preţ. 

Ce aşteptări aveţi legate 
de Meiller?
Meiller este un produs ex-

cepţional, numărul 1 din punctul de
vedere al hidraulicii şi al con-
strucţiei de oţel etc. Ne aşteptăm
la un parteneriat foarte puternic,
pentru că este vorba despre un
produs cunoscut în România, cu o
istorie de 7 ani pe piaţă şi cu un
nivel calitativ foarte înalt, combi-
nat cu flexibilitatea şi puterea
noastră financiară, cu diferitele sis-
teme de finanţare pe care le ofe -
rim pentru clienţii noştri. Credem
că vom reuşi să aducem din nou
piaţa la nivelul pe care l-a avut în
2006-2008. Suntem convinşi că uti-
lajele şi vehiculele de construcţii
se vor vinde din nou foarte bine în
România, pentru că segmentul
construcţiilor reprezintă singura
şansă a ţării noastre de a-şi resus-
cita economia. Investiţiile în infra-
structură de care vorbim de 20 de
ani vor trebui să apară la un mo-
ment dat.

În privinţa Meiller, aveţi un
target pentru 2010?
Pentru 2010 nu avem un target

în volume. Ne-am propus o orga-
nizare internă foarte bună, să
avem un feedback pozitiv de la
client, să vizităm toţi clienţii Meiller
şi să organizăm activitatea de
service şi de piese de schimb în
mod optim. 

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Viitorul apar]ine vehiculelor specializate

Johann Wimmer, 
General Manager Direct
Sales/Service în cadrul 
F.X Meiller Fahrzeug-und
Maschinenfabrik GmbH&Co

Ziua Cargo: Care a fost şi
este situaţia Meiller în ulti-
ma perioadă de timp?

Johann Wimmer: 2008 a fost cel
mai de succes an pentru Meiller
din ultimii 10 ani. La sfârşitul
anului 2008 şi în 2009, am
înregistrat o scădere
substanţială a cererii şi, în
consecinţă, a producţiei, cu
peste 60%. Pe de altă parte,
Meiller nu are probleme. Nu
lucrăm cu bănci, ne finanţăm
toate investiţiile din cash-flow-ul
propriu. Lucrăm la un program
de reducere a costurilor, pentru
a fi competitivi şi pe viitor. De
asemenea, ne reorganizăm
reţeaua europeană. Am deschis
anul acesta o nouă facilitate în
Rusia, o companie proprie, care
va fi urmată, în trei luni, de o
facilitate de asamblare şi
montaj. 
Piaţa naţională germană a
scăzut doar cu 35%; alte ţări,
precum Spania, se află într-o
situaţie cu adevărat critică. Şi
piaţa din România a avut o
situaţie aproape critică anul
trecut. Pe de altă parte, pieţele
din Africa de Nord evoluează
foarte bine. Problema în Europa
depinde de reducerea stocurilor,
de vânzarea lor cu discounturi
foarte mari. Clienţii nu ştiu de
ce am redus cu toţii preţurile şi
cunosc, în prezent, numai
preţuri foarte scăzute. Asta
înseamnă că e nevoie de timp
pentru a creşte preţurile pe
viitor. 

Care sunt planurile dvs 
pentru viitor?

Nu putem stabili un target de
vânzări pentru anul acesta \n
România. Depinde de situaţia
pieţei, de cerere şi de
necesităţile pieţei. În acest
moment, piaţa încă nu s-a
normalizat. Dar nu punem
accentul pe preţuri, ci pe clienţi. 
Pe viitor, vom merge mai
departe cu internaţionalizarea
operaţiunilor noastre. După cum
ştiţi, acum doi ani, am deschis o
facilitate de producţie în Turcia,
avem una în Polonia, vom
începe producţia în Rusia şi vom
merge mai departe, vom
explora oportunităţile pe care le
putem avea în Africa. De
asemenea, discutăm posibilităţi

de a intra în India. Meiller se
concentrează mai mult sau mai
puţin pe Europa, inclusiv partea
de Est, statele CIS, apoi pe
Turcia, Orientul Mijlociu şi
Africa de Nord. 

Care credeţi că sunt 
produsele din portofoliul
Meiller care se vor 
vinde mai bine?

Domeniul construcţiilor are un
viitor şi aici, în România. Dar cel
mai important din punctul meu
de vedere este domeniul
managementului deşeurilor,
domeniul deşeurilor metalice,
soluţiile speciale pentru
stingerea incendiilor, pentru
domeniul aeroportuar,
containere specializate pentru
domeniul medical, aplicaţii
hooklift etc. Sunt multe domenii
pe care putem activa. De
asemenea, avem produse
pentru domeniul agricol şi
tocmai am făcut o vânzare de
20 de unităţi pe acest segment. 

Aţi stopat planurile 
pe care le-aţi avut 
din cauza crizei?

Nu am stopat nici un plan, am
mers mai departe şi am investit
7 milioane de euro în
reconstrucţia fabricii pe care o
avem la München şi, de
asemenea, după cum am spus,
am demarat investiţia din Rusia.
De asemenea, am dezvoltat noi
produse, pe care le-am lansat la
Bauma, în aprilie. 
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Scania R 730
familia V8 în ac]iune
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L a sfârşitul lunii mai, Sca-
nia a invitat presa euro-
peană de specialitate la
mult aşteptatul drive-
test. Locul a fost ales

astfel încât puterea motorului să
facă diferenţa - evenimentul s-a
desfăşurat în Germania, lângă Trier,
partea cea mai importantă a tra -
seului fiind reprezentată de o
porţiune de autostradă cu mai
mulţi km de rampă cu înclinaţie de
aproximativ 6%. Mai mult decât
atât, constructorul suedez a pus la
dispoziţia jurnaliştilor toată fami -
lia V8, pentru a putea fi realizată o
comparaţie precisă.

Cel mai tare 
de pe [osea

Pentru Scania, motoarele V8
reprezintă un segment foarte im-
portant, atât din punct de vedere
al imaginii, cât şi al vânzărilor. În
aceste condiţii, era de aşteptat ca
Scania să îşi dorească realizarea
celui mai puternic motor pentru
camioane, dar, în acelaşi timp,
performanţele acestuia, inclusiv
din punct de vedere al costurilor de
operare, trebuiau să fie asemănă-
toare sau chiar superioare celor în-
tâlnite pe piaţă.

Iar noul motor V8 se înca -
drează fără probleme în aceste
cerinţe: 730 CP, 16,4 l, EURO 5 şi
EEV, consum de carburant ase mă -

nător cu cel înregistrat de motorul
de 620 CP. Dar cea mai mare re-
alizare o descoperi pe şosea şi
este legată de siguranţa şi confor-
tul oferit de noua Serie R în com-
binaţie cu noul motor V8.

Pentru testul desfăşurat la Trier,
am avut la dispoziţie şase ca -
mioane, trei echipate cu noul mo-
tor de 730 CP, celelalte acoperind
restul „familiei V8“ - 500 CP, 560
CP, respectiv 620 CP. Toate ca -
mioanele au fost încărcate la ca-
pacitatea maximă - 40 t.

Este de remarcat faptul că ori-
care dintre aceste motorizări se
plasează, din punct de vedere al
puterii dezvoltate, mult peste ceea
ce se întâlneşte în general la
camioane pe şosele, adică în jur de
400 CP.

Pe de altă parte, traseul ales a
făcut ca puterea suplimentară a
motorului chiar să conteze. De-a
lungul rampei de 7 km şi înclinaţie
6%, doar două motorizări au permis
menţinerea vitezei de intrare pe
deal, de 85 km/h, până la ter-
minarea urcuşului. Bineînţeles, este
vorba despre motorul de 620 CP şi
cel de 730 CP. Însă, şi aici, există
diferenţe. În cazul motorului de
620 CP, urcarea s-a realizat în treap-
ta a 11-a de viteze, iar tura ţia a cres-
cut spre 1.400 rpm. La modelul
echipat cu motorul de 730 CP, ur-
carea s-a făcut în treapta a 12-a, la
turaţii puţin peste 1.000 rpm.

A[teptam cu ner`bdare organizarea 
primului drive-test pentru noul motor 

Scania de 730 CP. Cel mai puternic motor
disponibil pe camioane va reprezenta

întotdeauna un punct important de atrac]ie
pentru cei ce activeaz` în domeniu, 

iar Scania a avut grij` s` pun` bine în
valoare performan]ele noului V8. 
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Practic, aceasta este marea re-
alizare a noului motor V8, ce dez-
voltă încă de la turaţii mici o pu tere
şi un cuplu motor mari. Acest as-
pect asi gură un consum redus de
carburant, dar şi un nivel foarte
coborât al zgomotului. Pentru con-
ducătorul auto, această linişte
este un element important de con-
fort. La volanul camionului echipat
cu motorul de 730 CP, ai impresia
că autovehiculul depune acelaşi
efort indiferent dacă este vorba de-
spre o rampă sau despre drum
drept. Reprezentanţii Scania susţin
că acest aspect, pe lângă men -
ţinerea consumului de carburant la
un nivel bun, asigură şi creşterea
vitezei medii de deplasare. Pe
drumurile bune din Vestul Eu-
ropei, sunt convins că acest lucru
este perfect realizabil.

Dar, dincolo de discuţiile legate
de consum şi viteză de deplasare,
pentru şofer apare acel sentiment

de superioritate faţă de restul
camioanelor. Din punctul meu de
vedere, această senzaţie ascunde

un mic grad de imaturitate, sau să
îi spunem copilărie, dar cred că toţi
mai avem aşa ceva în noi, indife -

rent de vârstă. Nu poţi să nu ai
aceste senzaţii în special pe ram-
pele lungi, atunci când depăşeşti
celelalte camioane încărcate. La
aceeaşi sarcină de 40 t, Scania R
730 trece într-o linişte aproape
deplină, demonstrând, în mod e -
vident, că este departe de a-şi fi
pus la treabă întregul potenţial.

Am preferat în acest articol să
mă limitez la impresiile de drum
fără a intra în amănunte tehnice
legate de noul motor V8, prezen-
tate în numărul precedent al revis-
tei noastre. De asemenea, amin tim
faptul că, în legătură cu lansarea
celui mai puternic motor, Scania a
asigurat elemente noi de design şi
dotări menite să evidenţieze
camioanele Seriei R dotate cu
pro pulsoare V8.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo

Trier, Gemania

� 730 CP
Putere maximă: 730 CP la 
1.900 rpm
Cuplu maxim: 3.500 Nm la 
1.000-1.350 rpm

� 620 CP
Putere maximă: 620 CP la
1.900 rpm
Cuplu maxim: 3.000 Nm la 
1.000-1.400 rpm

� 560 CP
Putere maximă: 560 CP la
1.900 rpm
Cuplu maxim: 2.700 Nm la 
1.000-1.400 rpm

� 500 CP
Putere maximă: 500 CP la
1.800 rpm
Cuplu maxim: 2.500 Nm la 
1.000-1.350 rpm

Motoare 
Scania V8 EURO 5





Un nou studiu de caz
preluat de Supply
Chain Management
Center de pe
www.bestlog.org
arat` cât de
productiv [i
competitiv poate fi
un proiect de
transport feroviar,
în condi]iile în care
concuren]i
tradi]ionali ajung s`
formeze o echip`
câ[tig`toare.

D ezvoltarea transpor-
turilor din Republica
Cehă în secolul XX şi în
ultimii ani a favorizat cel
mai bine transporturile

rutiere; transporturile feroviare,
însă, au rămas în urmă. Pe scurt:

- Transporturile rutiere au cres-
cut de 23 de ori (până în anul 1997)

- Volumele în transportul fe -
roviar au scăzut cu 50%

- Volumele totale de transport
au scăzut regulat până în anul 2002

- O estimare pesimistă a ve -
niturilor din transporturi feroviare
pe trei ani începând cu 2002 pen-
tru Cehia sugera un declin de
aproximativ 17% 

- Rata volumului de transport
feroviar/rutier este de 24,5% (fe -
roviar) la 71,9% (rutier)

- Odată cu dezvoltarea pieţei
de transporturi de mici dimensi uni,
dezechilibrul s-a amplificat

- Unele căi feroviare au fost în-
chise

- Un număr mare de producă-
tori tradiţionali fie şi-au comutat
operaţiunile către alte pieţe, fie
şi-au închis partea de feroviar

- Susţinerea din partea Guver-
nului a fost foarte slabă în ultima
perioadă. 

În acest context, şi luând în
con siderare atenţia sporită acor-
dată mediului înconjurător şi do -
rinţa de a oferi servicii inovatoa -
re, a rezultat lansarea proiectului
CARPATHIA EXPRESS şi for-
marea Carpathia Group, un ope -
rator feroviar independent deţin-
ut de trei expeditori independenţi
din Republica Cehă şi Germania în
cooperare cu trei expeditori locali.

Productivitatea transportului
feroviar a scăzut în ultimii ani. A -
ceasta, alături de dorinţa de a
dez volta produse noi şi inova-
toare pentru clienţi şi potenţiali
clienţi, a dus la formarea unei
echipe de profesionişti care să
dezvolte un nou proiect de logis-
tică comercială. Acesta s-a format
prin cooperarea strânsă a celor
trei expeditori şi trei transportatori
feroviari locali, care, în mod nor-
mal, sunt concurenţi, având ca
obiectiv maximizarea utilizării
resurselor tuturor partenerilor im-
plicaţi, sporind, în acelaşi timp,
productivitatea şi competitivitatea
transportului feroviar.

Solu]ia

Numele „Carpathia Express“
ilustrează clar ruta pe care o
urmează transporturile Grupului.
Partenerii din proiect nu au fost
aleşi la întâmplare - aceştia aco peră
aria agenţilor de expediţii şi pe cea
a transportatorilor fe roviari. Agenţii
de expediţii precum şi furnizorii de
servicii logistice sunt cei care de-
cid rutele şi modalităţile de trans-
port utilizate pentru fiecare caz în
parte. Companiile de transport fe -
roviar răspund de obicei de întrea-
ga infrastructur` şi de o gamă

completă de mediatori; mai mult, ei
au experienţă pe diverse tehnologii
de transport internaţional. Con-
curenţi în mod tradiţional - Argo
Bohemia s.r.o., Spedi-Trans Praha
s.r.o. şi Raabersped Speditionsge-
sellschaft m.b.H. - fiecare dintre
aceştia li der de piaţă în sectorul său
de acti vitate - au decis să-şi ignore
propriile interese pentru acest
proiect şi pentru un efort comun.
Fiecare partener din proiect a pro -
fitat de know-how-ul şi experienţa
sa în fluxul expediţiilor din Europa
Centrală şi de Est către pieţele bal-
canice. Cu toţii au cercetat atent
punctele pro şi contra modalităţilor
individuale de transport în funcţie
de propria capacitate, calitate,
viteză etc, pe de o parte, şi cerinţele
clienţilor pe de altă parte.

Au fost obţinute următoarele
rezultate:

- s-a format o echipă de con-
ducere pentru Carpathia Group

- s-a stabilit o politica de busi-
ness şi un sistem de rezervări

- au fost definite reguli ope -
raţionale pentru tehnologia fe -
roviară

- s-a decis ca trenul Carpathia
Group să fie disponibil publicului.

Trenul Carpathia Express
reprezintă o conexiune comer-
cială rapidă integrată proiectată
pentru deplasarea încărcăturilor şi
containerelor din Europa Centrală
şi de Est către Europa de Sud-Est.
Carpathia Express este un proiect
deschis tuturor părţilor interesate
care doresc să-l utilizeze pentru
expediţii prin Carpathia Group.
Carpathia Group acţionează ca
operator feroviar independent. 

Trenurile de transport Carpa -
thia Express sunt deschise tutu ror
tipurilor de încărcături de la expe-
ditori locali şi internaţionali excep-
tând următoarele categorii: trans-
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Colaborare 
în transport

CARPATHIA 
EXPRESS

BEST PRACTICES



porturi militare, vagoane private,
expediţii INTERFRIGO, expediţii
agabaritice, vagoane pentru ani-
male vii.

Prima staţie pentru trenurile
Carpathia este Havlickuv Brod.
Alte staţii mai sunt Brno-Malome -
rice şi Breclav. Terminalul de des-
tinaţie al trenului este fie oraşul
Curtici, unde expediţiile sunt sor-
tate şi distribuite către destinaţiile
finale (lungime rută - 715 km, timp
- 27 de ore), fie oraşul Episcopia
Bihor unde, de asemenea, trans-
porturile sunt sortate şi distribuite
către destinaţiile finale din nordul
României şi nordul Moldovei (722
km, mai puţin de 28 de ore). 

Tehnologia Carpathia Express
permite acceptarea expediţiilor
din vestul Europei prin frontierele
ceho-germană şi ceho-poloneză.
Este vital pentru proiect ca servici-
ile să corespund` cerinţelor teh -
nologiilor JIT pentru logistică.
Carpathia Express susţine, de
asemenea, modelele logistice
„hub-and-spoke“, constante, rapi-
de şi spaţioase, oferind conexiuni
sigure, care permit crearea şi uti-
lizarea unui centru logistic pentru
colectarea şi livrarea expediţiilor şi
pentru redistribuirea lor. 

Provoc`ri

Provocarea 1: Atragerea cli -
enţilor individuali ai partenerilor din
proiect către serviciile oferite de
Car pathia Group

Provocarea 2: Formularea unei
strategii comune de vânzări

Provocarea 3: Sporirea pro-
ductivităţii şi contracararea ten -
dinţelor negative din industria de
transport, în ciuda declinului vo -
lumelor din transportul feroviar
(pe o rută dată)

Provocarea 4: Reducerea sub-
stanţială a timpilor standard de
transport

Provocarea 5: Reducerea cos-
turilor de ansamblu într-un mod
care să permită operatorilor să
scadă preţurile în avantajul
clienţilor

Provocarea 6: Creşterea com-
petitivităţii

Provocarea 7: Asigurarea fle -
xibilităţii transporturilor şi preţu -
rilor, acţionând, în acelaşi timp, pe
principii de fair play.

„Privind înapoi, este evident că
am luat decizia corectă; introdu -
cerea unui tren integrat direct pe
o rută dată a dus nu numai la re du -
cerea costurilor operaţionale pe

vagon, ci şi a generat o cifră de
afaceri anuală mai mare pentru toţi
partenerii implicaţi“, a arătat Jan
Götthans, manager de proiect
Carpathia Express.

Lec]ii înv`]ate [i
factori de succes

- Cooperarea companiilor ce i -
ni ţial erau concurente a dus la
costuri substanţial reduse pentru
toţi partenerii implicaţi şi la redu -
cerea costurilor finale de transport
pentru clienţi

- O politică de vânzări bine
definită, alături de tehnologia co -
respunzătoare, poate genera creş-
teri remarcabile ale volumelor de
transport feroviar din Europa

- Când se oferă servicii regulate,
sigure şi rapide la preţuri com pe -
titive, clienţii sunt dispuşi să treacă
de la rutier la feroviar pentru un
transport mai prietenos cu mediul

- Parteneriatele cu concurenţi
din industrie pot genera o sumă
critică de transporturi individuale,
care ar putea fi generate cu greu
de către o singura entitate. 

Adriana P~L~{AN
Managing Partner Supply Chain

Management Center
www.esupplychain.eu
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Nu exist` companie
care s` nu aib`
probleme cu
stocurile, cu
recep]ia, cu marfa în
camion, cu
momentele în care
camioanele nu ajung
la timp, cu ma[inile
care stau prea mult
la retaileri [i care nu
sunt desc`rcate, cu
pale]ii care nu se
mai recupereaz`, cu
ambalajele care nu
]in la transport etc.
Nu exist` situa]ie în
care a fi mai eficient
s` nu fie unul dintre
obiectivele de baz`.
Nu exist` persoan`
care s` le [tie pe
toate. Exist`, îns`,
unele metode care,
aplicate
personalizat, dau
rezultate. Acestea
au f`cut obiectul
celui de-al doilea
seminar desf`[urat
în seria „Ghidului
Inteligent de
Reducere a
Costurilor“, la Turda,
în Jude]ul Cluj.

C ea de-a doua etapă a
„Ghidului Inteligent de
Reducere a Costurilor“
s-a desfăşurat în data de
18 mai şi a adus faţă în

faţă 50 de specialişti din dome niul
logisticii - clienţi şi furnizori de ast-
fel de servicii. Seminarul, organi-
zat de Supply Chain Management
Center şi Ziua Cargo, a fost găz-
duit de compania Aquila, care a
dovedit încă o dată că este un
jucător redutabil pe piaţa
românească de logistică, inclusiv
prin depozitul pe care îl deţine la
Tureni (lângă Cluj), pe care parti -
cipanţii la lucrări au avut ocazia
să-l viziteze.

„Acţionăm într-un mediu carac-
terizat de globalizare şi hiper-
competiţie. Trebuie să ţinem cont
de cererile clienţilor, de tensi-
unea pe care o generează
acţionariatul, de pieţele şi canalele
de distribuţie noi, de fuziuni şi
achiziţii, de legislaţia privind medi-
ul - din ce în ce mai restrictivă, de
viteza de schimbare a tehnologi-
ilor şi, nu în ultimul rând, de fap-
tul că se scurtează ciclurile de vi-
aţă ale produselor“, a subliniat
Adriana Pălăşan, managing part-
ner al Supply Chain Management
Center şi vicepreşedinte al Asoci-
aţiei Române de Logistică (ARI -
LOG). Ea a precizat că, în acest
context, suppy-chain-urile devin
mai complexe, mai lungi şi mai di-
namice. În opinia sa, a traduce
supply chain prin lanţ de
aprovizionare este corect doar
parţial, nereflectând în totalitate

acest concept. Conform definiţiei
date în 2004 de Council of Supply
Chain Management Professionals,
supply chain management (SCM)
realizează planificarea şi ma -
nagementul tuturor activităţilor
im plicate: aprovizionare, producţie
şi toate celelalte activităţi incluse
în managementul logisticii. De-
osebit de important este faptul că
include colaborarea şi coor-
donarea între partenerii canalului,
parteneri care pot fi furnizori, in-
termediari, furnizori de servicii
logistice şi clienţi. În esenţă, se
poate spune că SCM integrează
managementul cererii şi ofertei în
cadrul şi între companii. 

În acest context, înţelegerea
parteneriatului între companii la
justa lui valoare devine esenţială.

Un domeniu cu
greutate în costuri

La nivel de companie, impor-
tanţa logisticii se cuantifică în
costuri, între 20% şi 40% din cos-
turile totale de producţie fiind
cele logistice. În plus, serviciile -
factorii de performanţă cum ar fi
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disponibilitatea stocurilor şi viteza
de livrare sunt critici în asigurarea
satisfacerii clienţilor.

Logistica influenţează opti-
mizările de procese: discount-uri în
achiziţie versus stocurile de resurse;
eficien]a producţiei versus stocurile
de produse finite; discounturile de
transport faţă de stocurile de pro-
duse finite; costuri mai reduse ver-
sus costuri mai stabile.

Astfel, aşezarea oamenilor
potriviţi în companiile şi poziţiile
potrivite devine esenţială. „Anul
trecut, am văzut multe persoane

din companii româneşti care încer-
cau să îţi rezolve problemele
româneşti preluând personal din
multinaţionale. Nu au avut succes
decât în cazul în care persoanele
în cauză au avut profil de între-
prinzător şi au fost în stare să ges-
tioneze companiile ca şi când
le-ar fi aparţinut. Şi invers, cineva
dintr-o companie naţională, care
vrea să facă repede totul, atunci
când se duce într-o companie
multinaţională şi este îngrădit de
reguli, proceduri, limite de respon-
sabilitate, nu va mai avea randa-
ment. Oamenii potriviţi trebuie în
primul rând să aibă legătură cu cul-

tura organizaţională şi abia după
aceea să deţină expertiza pentru
a face lucrurile bine în companie“,
a menţionat Adriana Pălăşan. Ea a
subliniat în plus importanţa ope -
raţiunilor simple, care trebuie să în-
locuiască procedurile complicate.
„Este momentul în care trebuie să
restructuraţi companiile în aşa fel
încât lucrurile să se întâmple sim-
plu, uşor, să fie flexibile, cu puţini
oameni care să facă exact ce tre-
buie, astfel încât situaţia să poată
fi controlată, iar compania să
meargă mai departe. Numai aşa
veţi şti ce creştere în costuri veţi
avea dacă faceţi o anumită mişcare
sau ce scădere în venituri dacă
faceţi o altă mişcare. Nu pierdeţi
trenul. Odată ce va trece această
criză, piaţa va fi foarte bine aşeza-
tă, având jucători care ştiu să
joace bine, nu speculatori. Vom
vorbi despre o piaţă deja sudată,
acoperită, unde intrarea se va face
foarte greu, cu eforturi substanţiale
în orice domeniu“, a mai spus
managing partner-ul Supply Chain
Management Center, adresân -
du-se participanţilor la conferinţă
şi observând că pieţele şi poziţiile
jucătorilor încep să se aşeze.

Criza cerne valorile

La rândul său, Augustin Hagiu,
preşedinte al Federaţiei Operato-
rilor Români de Transport (FORT),
a subliniat importanţa asigurării
calităţii în colaborarea cu compani-
ile de transport.

„Nu cred că totul pleacă de la
respectarea timpilor de condus
şi odihnă. Însă graba cu care unii
se aruncă să ia o cursă, uitând că

au de respectat nişte cerinţe le -
gislative, conduce la efecte nega-
tive, care se răsfrâng asupra clien-
tului sau poate a societăţii în
ansamblu. Modul în care se gră -
besc să ia o comandă la orice preţ,
chiar şi sub costuri şi cu riscul de
a sacrifica un şofer sau poate o li-
cenţă de transport, mă face să cred
că această criză (într-un mod poate
puţin prea acid) îşi are rolul ei şi
trebuie să profităm de ea atât cât
se poate. Bineînţeles, vor exista
sacrificaţi, dar vor exista şi cei care
vor gestiona bine criza şi vor ieşi
din ea cu capul sus. Eu încerc să îi
reprezint pe toţi“, a subliniat Au-
gustin Hagiu. În opinia sa, mulţi din-
tre transportatorii mici şi medii nu
ştiu să stea pe costuri şi se au-
todistrug neînţelegând ce înseam-
nă costurile reale. „Există, însă, şi
clienţi care profită de această
situaţie“, a adăugat el, menţionând
că îşi doreşte ca, până la sfârşitul
anului, clienţii de transport să aibă
în FORT un colaborator serios în
asigurarea legăturii cu cărăuşii.
„Voi dezvolta un departament care
să poată gestiona relaţia cu mai
mulţi transportatori serioşi“, a
promis preşedintele FORT. 

Demonstra]ie 
de calitate

Tot pe aceeaşi idee a calităţii,
conferinţa de la Turda a reprezen-
tat pentru Aquila oportunitatea
de a face o adevărată demon-
straţie despre ceea ce înseamnă
parteneriatul sănătos în domeniile
de transport şi logistică. „Un ser-
viciu de calitate este de fapt un ser-
viciu efectiv, eficient şi flexibil.
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Efectivitatea constă în acoperirea
tuturor activităţilor de care are
nevoie clientul, eficienţa înseam-
nă să o faci folosind cele mai
puţine resurse, în timp ce flexibi -
litatea este măsurată prin capa -
citatea de adaptare în timp real“,
a explicat Bujor Stănescu, direc-
tor de logistică al Aquila. El a ţin-
ut să sublinieze că a fi eficient nu
înseamnă să fii neapărat ieftin.
„Discutăm de ceva ieftin sau de un
serviciu bun la un preţ rezonabil“. 

Pe de altă parte, furnizorul de
servicii logistice trebuie să fie
proactiv, să propună soluţii de
reducere a costurilor. „Pot să vă
spun ce am făcut eu în ultimul an
pentru 2 dintre clienţii mei. Unuia
i-am demonstrat că, prin simpla
mutare a unei părţi din stocuri din
Ploieşti la depozitul de la Tureni,
ar putea să obţină o economie
substanţială de costuri pe o pe-
rioadă de un an, beneficiind de un
serviciu cel puţin egal din punct de
vedere calitativ. Ce m-a surprins a
fost faptul că a trebuit să duc o
luptă de convingere îndelungată
cu acel client. Am întâmpinat o
rezistenţă semnificativă, dar, după
primele două luni de operare în
noua formulă, costurile totale
pentru acelaşi volum de marfă
s-au redus. Altui client i-am
demonstrat că, prin modul în care
face livrarea către un client pro-
priu, pierde sume importante“, a

arătat Bujor Stănescu. Aquila o -
perează, în prezent, două plat-
forme logistice, la Ploieşti şi la
Tureni, având în plus la dispoziţie
una dintre cele mai mari flote de
vehicule comerciale din România. 

Criteriile de măsurare a cali tăţii
sunt diferite, fiecare companie
axându-se pe un set propriu de
parametri. În relaţia cu partenerii săi,
Aquila foloseşte un singur indica-

tor - Warehouse Casefill, al cărui
calcul are la bază raportul dintre
numărul de baxuri livrate şi cel de
baxuri comandate. Dacă acest indi-
cator coboară sub 99,5%, este mo-
tiv pentru rezilierea contractului.

Chiar dacă, la prima vedere,
pare un calcul simplu, menţinerea
unei cotaţii atât de ridicate este
deosebit de dificilă şi implică mult
profesionalism. Un indicator pre-
cum Warehouse Casefill ascunde
în spate foarte multe lucruri: lipsă
sau deteriorări în depozit, livrareE
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Seria de conferinţe
desfăşurate sub titlul „Ghid
Inteligent de Reducere a
Costurilor“, în cadrul căreia
vor mai avea loc în acest
an evenimente la Ploieşti şi
la Sibiu, îşi propune să
aducă în prim plan cele
mai moderne metode de
organizare în logistică,
adaptate la specificul pieţei
româneşti. Într-o perioadă
în care resursele trebuie
cheltuite cu adevărat
eficient, Supply Chain
Management Center şi
Ziua Cargo încearcă prin
această iniţiativă, care
acoperă cele mai
importante zone din ţară,
să transmită exemple
concrete de practici de
succes, care se pot
transforma în indicii
importante prin care
industria autohtonă de
profil să devină una
competitivă, la nivelul celei
din Vest.

Seria de conferin]e
continu`

Reprezentanţii Aquila au explicat la faţa locului - în depozitul din Tureni
- ce înseamnă calitate în logistică.

Augustin Hagiu Bujor St`nescu



cu BBD scurt, defecte ale paleţilor
de lemn, întârziere cauzată de
nealocarea de resurse, date ero -
nate în WMS, etichetare eronată,
eroare picking (cantitate sau pro-
dus), BBD care nu respectă ce -
rinţele clientului, erori/întârzieri
generate de defecţiuni ale utilajelor
sau WMS-ului. Adică, o mulţime de
capcane, care se pot traduce în

nenumărate greşeli. Şi, cu toate
acestea, Aquila nu are voie să
greşească decât cel mult 0,5%. De
menţionat însă că, în foarte multe
dintre cazuri, acest Warehouse
Casefill s-a plasat peste 99,9%, o
valoare impresionantă.

Compania trebuie să ţină cont
de cerinţe stricte şi pe segmentul
de transport. Spre exemplu, în
cadrul contractului cu DHL, pentru
care Aquila are alocate aproxi-
mativ 60 de camioane, orice în-
târziere de peste 15 minute la
încărcare sau la descărcare este
considerată incident, în unele
cazuri fereastra fiind chiar de 5
minute. În primele luni ale anului,
un singur camion a întârziat peste
aceste ferestre.

„Parteneriatul este ca o căsnicie.
Fiecare parte oferă celeilalte ceva.
Dacă un client ne solicită ceva, nu
ne gândim dacă o putem face sau
nu prin modul în care operăm astăzi,
ci încercăm să identificăm dacă
putem realiza ceea ce ni se solicită,
chiar dacă ne schimbăm cu totul
modul de operare. Până acum ne-a
ieşit“, a concluzionat directorul de
logistică al Aquila.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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„Overland for Smile“
este un amplu
program de
asisten]` medical`
stomatologic`
gratuit`, destinat
copiilor
institu]ionaliza]i 
din întreaga lume,
care a revenit 
în România pentru
cel de-al 5-lea an
consecutiv, 
sub patronajul 
Cefin Romania. 

A ceastă campanie e -
xistă mulţumită gene -
rozităţii sponsorilor
şi a echipei de medici
italieni voluntari care

au revenit şi în acest an. Debutul
campaniei s-a făcut la mijlocul lu-
nii iunie, la centrul Harap Alb din
Bucureşti, unde sunt trataţi copii
cu handicap motor şi mental.

Promisiuni 
respectate

Patru luni de eforturi umane şi
materiale susţinute pe timp de
criză economică au făcut ca peste
670 de copii din centre de plasa-
ment să se numere printre bene-
ficiarii tratamentelor stomatolo -
gice efectuate cu aparatură mo -
dernă. Această activitate a adunat
în total peste 3.100 de intervenţii,
50.000 km parcurşi cu opriri în mari
centre de copii din Ploieşti, Vălenii
de Munte, Slatina şi Bucureşti,
toate acestea fiind posibile prin
munca a nu mai puţin de 150 de
medici stomatologi, asistenţi şi

igienişti, toţi voluntari în cadrul
acestui proiect. Bilanţul cumulat al
celor 4 ani de activitate este cu
adevărat impresionant: 5.277 de
copii trataţi, 15.814 intervenţii, 25
de oraşe vizitate în România şi
peste 227 de instituţii locale par-
ticipante şi angrenate în misiune
pe parcursul celor 200.000 kilo-
metri străbătuţi de caravană pen-
tru a ajunge în cele 208 centre de
asistenţă socială abordate. „O
promisiune făcută unor copii se res  -
pectă întotdeauna. Am revenit,
ca de fiecare dată în ultimii patru
ani, şi este minunat. A fost o
muncă uneori copleşitoare, dar
atât de plină de satisfacţii în final!“,
declara Lionello Grossi, preşedin-
tele „Overland for Smile“. 

Obiectivele campaniei în 2010,
în perioada iunie-septembrie,
sunt de a efectua 1.500 trata-
mente stomatologice şi peste
3.000 de consultaţii. Campania se
va desfăşura în judeţele Prahova,
Olt, Teleorman, Giurgiu şi în mu-
nici piul Bucureşti. 

„Overland 
for Smile“ 
a împlinit 5 ani

Iniţiat în 2005, proiectul „Over-
land for Smile“ are ca scop
asistarea medicală stomatologică
gratuită a copiilor instituţiona -
lizaţi din toată lumea, transmiterea
informaţiilor şi a metodelor de pre-
venire a afecţiunilor dentare către
persoanele care sunt în contact
per manent cu copiii şi, nu în ulti -
mul rând, promovarea de schim-
buri de experienţă între asociaţi-
ile stomatologice şi universităţile
de profil din România şi Italia. 

Cefin Romania, promotorul
acestui proiect în ţara noastră, a
primit pentru implicarea sa pre-
miul „Corporate Social Respon-
sibility Award - 2007“, la secţi-
unea „Sănătate“. 

Costurile totale necesare pen-
tru „Oveland for Smile“ sunt esti-
mate la 80.000 de euro, din care o
mare parte din bani încă nu sunt
colectaţi, iar debutul campaniei a
fost posibil prin contribuţia spon-
sorilor de până acum: Intesa San-
paolo Bank, Pirelli, Banca Italo
Romena, Colliers International,
Generali Asigurări şi Orange Ro-
mania, susţinerii din partea au-
torităţilor locale, a Unimpresa Ro-
mania, Uniunea Naţională a Aso-
ciaţiilor Stomatologice şi a Cefin
Romania, care asigură logistica
acestei caravane. Organizatorii
„Overland for Smile“ speră ca şi
în acest an să catalizeze energiile
pozitive ale tuturor asociaţiilor
implicate şi ale companiilor pen-
tru redarea zâmbetelor de pe
feţele a mii şi mii de copii.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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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 [aptea. |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.

|ntreb`rile lunii IUNIE (ETAPA 7)

|ntreb`rile lunii MAI (etapa 6) [i r`spunsurile corecte

Lista persoanelor care au răspuns corect la întrebările din mai:
Sorin Bunea, Cristina Constantina Stancu, Dan Cristian Cortez, Adrian Nine,
Sorin Dan Teriteanu şi Florentin Hanu

Premiile sunt oferite de

HENKEL OTZ LOGISTICS URSUS BREWERIES IFPTR

Fiecare întrebare
are unul sau mai multe

răspunsuri corecte.
Puteţi răspunde până 

pe 10  iulie, 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

www.ziuacargo.ro, 
pe pagina dedicată 

concur sului. 
Câştigătorii ediţiei din iu-

nie şi variantele corecte
de răspuns vor fi publi-

cate în numărul din iulie
al revistei ZIUA CARGO.

GTI

C=[tig`torii
lunii mai

Cristina Constantina Stancu,
Adrian Nine 
şi Sorin Dan Teriteanu
Ei au fost aleşi prin tragere 
la sorţi din lista celor 6 persoane
care au răspuns corect la
întrebările lunii mai. Felicitări
merită, însă, toţi cei 31 de
competitori care au decis să
participe la etapa a 6-a
concursului de logistică.

M~SOAR~-}I
cuno[tin]ele de logistic`! (7)

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

a) Timpul scurs (zile, ore etc) de la momentul i den -
tificării 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 co menzii
până la momentul în care marfa este re cepţionată 
la locul indicat în comandă; - CORECT

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; - CORECT
d) Carateristicile corelate.

3. Pentru articolele catalogate de clasa A 
în urma analizei ABC valoarea acestora 
trebuie revizuită/controlată  :

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

1. Care dintre următorii parametri
reprezintă criterii de selecţie 
pentru un operator logistic 3PL:

a. Livrări on time; 
b. Flexibilitate - cerere fluctuantă; 
c. Distanţa;
d. Infrastructura - capabilităţi.

2. Printre provocările la adresa
depozitelor se numără:

a. Necesitatea îmbunătăţirii eficienţei şi
folosirii optime a spaţiului;

b. Nu există provocări;

c. Cerinţe din partea clienţilor tot mai
multe şi diversificate;

d. Un număr de SKU tot mai mic.
3. Ce înseamnă „Benchmarking“?
a. Procesul de comparare a perfor man ţe lor

clienţilor;
b. Procesul de comparare a performan ţelor

furnizorilor;
c. Procesul de comparare a performan ţelor

proprii cu performanţele unor entităţi
considerate de referinţă;

d. Procesul de comparare a performanţelor
personalului.
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F M Logistic a pus, în luna
mai, piatra de temelie
pentru construcţia de-
pozitului de la Petreşti,
cea mai mare investiţie

din judeţul Dâmboviţa. Ceremonia
oficială a avut loc în prezenţa
preşedintelui fondator al FM Lo-
gistic, Claude Faure, a directoru-
lui general FM Romania, Cătălin
Olteanu-Heel, şi a echipei sale. De
asemenea, au salutat iniţiativa
FM Logistic primarul Petreştiului,
Lucian-Daniel Andrei, şi prefectul
Dâmboviţei, Iancu Caracota.

Valoarea investiţiei pe care
compania franceză o va realiza la
Petreşti se ridică la 10 - 20 mi -
lioane de euro (în funcţie de
dotări), şi va genera în prima fază
peste 200 de locuri de muncă. Eta-
pa întâi a construcţiei constă în 3
module cu o capacitate de aproxi -
mativ 20.000 metri pătraţi şi va fi
finalizată în ianuarie 2011, ajungân-
du-se, la sfârşitul proiectului, la un
total de 20 de module, având o ca-
pacitate de 120.000 mp. Este vor-
ba despre cea mai mare platformă
logistică din România realizată
de către un furnizor logistic.

Un juc`tor 
important pe pia]`

FM Logistic, unul dintre cei mai
importanţi actori logistici din sec-
torul FMCG - bunuri alimentare şi
non-alimentare, retail, IT, mărfuri
generale şi auto, este prezent pe
piaţa românească de logistică din
anul 2003, oferind servicii de de-
pozitare/manipulare, transport
(intern şi internaţional), co-pack-
ing companiilor Nestle, P&G (în
Timiş) şi Cora, L’Oreal, Yves

Rocher, Sanofi Aventis (în Bu-
cureşti), cât şi altor aproximativ 70
de companii importante de pe pi-
aţa din România.

FM Logistic Romania a realizat
o cifră de afaceri de 4,5 milioane
euro după primul an de activitate,
iar astăzi, 6 ani mai târziu, valoarea
afacerii a crescut la 18 milioane
euro, numărul angajaţilor depăşind
600. Depozitarea şi activitatea de
manipulare reprezintă 55% din
cifra de afaceri, activitatea de
transport intern 40%, iar cea de co-
packing 5%. Prima platformă FM
Logistic în România se află în
Dudeştii Noi (Timiş) şi are o
suprafaţă totală posibilă de 86.000
mp. Şi-a deschis porţile firmei
Nestle în iulie 2008, desfăşurând
pentru acest client activităţi logis-
tice de depozitare, manipulare, co-
packing şi distribuţie pe o
suprafaţă de 14.000 mp.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

- construcţie tip Clasa A 
- capacitate totală de 

120.000 mp
- începerea activităţii: ianuarie,

2011
- localizare geografică lângă 

3 mari oraşe: Piteşti, Ploieşti
şi Bucureşti

- acces direct la autostrada A1
- situată pe a 2-a centură

(considerând Bucureşti
centrul).

Motivaţiile care au stat 
la baza dezvoltării celei 
de-a doua platforme 
FM Logistic în România:
- consolidarea prezenţei în
regiunea Bucureştiului;
- susţinerea strategiei de a
deveni lider pe piaţa logistică
din România;
- participarea la viaţa
economică locală.

Caracteristicile 
construc]iei 
din Petre[ti:

FM Logistic 
a pus 

piatra de temelie 
la Petre[ti

Chiar [i atunci când
tabloul economiei
este unul pictat în
culori cel pu]in
pesimiste, exist`
companii care v`d
dincolo de situa]ia
actual`. Care
investesc, pun
c`r`mid` peste
c`r`mid`,
construiesc
strategic [i se
preg`tesc pentru
ceea ce va urma.





C u siguranţă, multe din
cele prezentate nu sunt
lucruri noi pentru cititori,
însă o grupare a acesto-
ra nu strică niciodată.

Poziţionarea proceselor curente
faţă de cele două standarde: mi -
nim acceptat şi best practices
poate fi un factor motivator impor-
tant pentru iniţierea de programe
de îmbunătăţire continuă.

După ce, în articolul din luna
mai, au fost detaliate trei pro-
cese din cadrul setului de procese
aferente distribuţiei (1 - Recepţia
co menzii şi introducerea aces-
teia în sistem; 2 - Validarea co -
menzii şi 3 - Confirmarea comen-
zii), vă prezentăm în continuare ur-
mătoarele procese: 4 - Procesa -
rea comenzilor; 5 - Monitorizarea
tranzacţiilor; 6 - Procesarea plă -
ţilor şi 7 - Implementarea şi instru-
irea/trainingul Reprezentanţilor
CS/Account Managerilor.

4. Procesarea
comenzilor

Comenzile sunt procesate în
diferite moduri şi reprezintă primul
nod în care se iniţiază pierderea
controlului. Orele şi limitele pre -
zentate nu sunt bătute în cuie şi
pot suporta modificări în diferite
companii funcţie de nivelul de
serviciu definit. Nu încercaţi să
găsiţi însă motive pentru a nu im-
pune un orar, doar pentru că
devine dificilă schimbarea. De
ase menea, pot apărea verificări
legate de bonitatea clienţilor şi de
limita acestora de creditare, în
special în industria FMCG.

Minimul standard acceptabil
- Toate comenzile sunt intro-

duse în sistem în aceeaşi zi dacă o
comandă este recepţionată înain -
te de ora 14, ora locală a recepţiei

- Programarea instalării pro-
duselor la client cu ajutorul spe-

cialiştilor/reprezentanţilor CS,
dacă este necesar

- Generarea documentaţiei de
picking în depozit ţinând cont de
regulile de poziţionare a arti-
colelor în depozit (slotting) 

KPI:Toate solicitările de la clienţi
primesc răspuns iniţial în două ore
şi rezolvare finală în 24 de ore

KPI: Rata de onorare a comen-
zilor pe cantitate sau linie 

KPI: Rata de onorare a comen-
zilor pe comandă

Best practices
- Rezervarea de date de ono-

rare a comenzilor neplanificate
fără a afecta alte angajamente
faţă de clienţi 

- Selectarea automată a mo -
dului de transport şi a cărăuşului
pe baza cerinţelor pentru nivelul
de servicii ales de client, pe baza
caracteristicilor produselor şi pe
baza costurilor 

- Determinarea unei strategii
de picking corespunzătoare (pe
lot, comenzi singulare, pe zone)

KPI: Ciclul de timp pentru ono-
rarea comenzilor, (Lead Time-ul de
la recepţionarea comenzii până la
finalizarea livrării)

KPI: Variaţia onorării comen-
zilor

Aceşti KPI se utilizează supli-
mentar faţă de cei prezentaţi la
minimul standard acceptabil

5. Monitorizarea
tranzac]iilor

Ceea ce este prezentat mai jos
ca minim acceptabil este încă de-
parte de realitatea economică
per ansamblu. Am întâlnit şi com-
panii care se situează în zona
medie sau chiar mai sus şi, din ce
în ce mai mult, se îmbunătăţesc
sistemele informatice utilizate de
operatorii logistici pentru a per-
mite clienţilor urmărirea automată
a statusului comenzilor.

Minimul standard acceptabil
- Echipele cu orientare către

clienţi oferă răspunsuri persona -
lizate solicitărilor clienţilor sau
reţelelor IKA (International Key
Account - denumire sub care sunt
cunoscuţi în general retailerii)

- Procesele sunt puse la punct
pen tru a oferi clienţilor soluţii î -
naintea datei programate de li -
vrare dacă aceasta se deviază cu
mai mult de o zi

- Vizibilitate în timp real pen-
tru echipele clienţilor privind retu-
rurile, statusul comenzilor, expe-
diţiile programate, segmentarea

clienţilor, profitabilitatea clienţilor
şi poziţia curentă a stocurilor la
clienţi 

- Urmărirea şi raportarea
datelor efective de livrare conform
datei de expediţie planificate şi
conform datelor de livrare solici-
tate de clienţi 

KPI: Livrare la timp pentru a
crea angajamente/cerere - inclu-
siv în intervale de timp care por-
nesc de la nivel de zi şi scad
până la nivel de minute!

Best practices
- Urmărirea datei de livrare

pro mise, planificarea datei dis po -
nibilului pentru producţie, planifi-
carea datei şi cantităţilor solicitate
de client, precum şi a datelor e fec -
tive de expediţie şi recepţie la
client şi a cantităţii pentru evalu-
area matricilor de performanţă
(Livrare la timp faţă de promi -
siune/cerere - On-Time Delivery to
Commit/Request)

- Sistem automat de generare
a mesajelor pentru confirmarea
rapoartelor de rutină şi a alertelor
privind excepţiile 

- Abilitatea clienţilor de a moni -
toriza urmărirea comenzii în tim-
pul procesării, onorării şi expediţiei 

KPI: Cicluri de timp agregate
pe activitate (Aggregate Cycle
Times By Activity)

6. Procesarea
pl`]ilor

Am întâlnit destul de des pe
pia ţă companii care operează la
nivel regional sau internaţional
şi care înregistrează dificultăţi în
consolidarea datelor din cauza
fluctuaţiei ratelor de schimb. De
asemenea, utilizarea unor metode
moderne de plată, în special prin
pregătirea sistemului informatic
propriu să facă faţă înregistrării au-
tomate a plăţilor şi/sau confir-
mărilor, elimină munca de rutină
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Procese [i Performan]`
logistic` - KPI (2)

A[a cum anun]am 
în num`rul anterior
al revistei, de
aceast` dat` venim
cu complet`ri pentru
analiza [i auditarea
proceselor din zona
logisticii, precum 
[i cu asocierea 
de KPI aferen]i
proceselor din 
grupa de gestionare
a comenzilor.



de înregistrare a documentelor
şi, implicit, a erorilor umane. 

Minimul standard acceptabil
- Capacitatea de a primi bani

prin cec-uri, transfer electronic
(wire transfer) sau EFT (Transfer
electronic de fonduri) 

- Plăţi realizate către clienţi în
aceeaşi zi lucrătoare 

- Toate informaţiile privind pla-
ta sau tranzacţiile rămân confiden -
ţiale şi se păstrează în siguranţă

Best practices
- Plata se autorizează automat

la recepţia bunurilor în conformi-
tate cu termenii 

- Plata se primeşte prin EFT
pen tru toate reţelele IKA, permi -
ţând procesarea în timp real 

- Plăţile se procesează folosind
monedele locale corespunzătoare

7. Implementarea
[i instruirea/ 
trainingul
Reprezentan]ilor 
CS/Account 
Managerilor

Sistemele informatice imple-
mentate îndeplinesc în mod nor-
mal o grămadă de activităţi. Impor-
tant este să cunoşti limitele sis-
temelor şi capacitatea acestora de

a prelucra informaţii şi de a rea liza
rapoarte. Existenţa manualelor
de utilizare pentru fiecare poziţie
din organizaţie este esenţială
pentru succesul transferului de in-
formaţii şi a unei inducţii rapide.
De asemenea (tot din experienţă!)
am observat că în relaţia client-
furnizor, nu totdeauna clientul
este cel mai bun cunoscător al ca-
pacităţilor furnizorului şi de aceea
este important să existe trai ninguri
şi instruiri ale furnizorilor către a -
cei angajaţi ai clienţilor care inter-
acţionează în mod direct cu furni-
zorul, sistemul informatic al aces-
tuia, platformele web utilizate
pentru comenzi etc.

Minimul standard acceptabil
- Training formal şi manual

pentru reprezentanţii CS. Aceştia
primesc instruirea de bază înainte
de a prelua sarcini active, instruire
care se finalizează în 60 de zile

- Există specificaţii privind
numărul minim de ore şi zile de
training 

- Certificarea se obţine de
către şeful de departament sau de
către organizaţie (Certification by
department head or organ ization)

Best practices
- Trainingul reprezentanţilor

CS constă în training pentru fo -

losirea software-urilor, cursuri
formale ţinute de un trainer şi
mentoring 

- Se identifică şi se comunică
proactiv problemele privind po -
tenţialii clienţi prin raportarea ex-
cepţiilor 

- Se implementează programe
de inventar congestionat (VMI)
sincronizându-se informaţiile pri -
vind modelarea inventarului statis-
tic şi informaţiile privind profitabi -
litatea clienţilor 

- Cerinţe explicite de timp de
training 

- Se urmează cerinţe explicite
privind certificarea

Cu acestea, am finalizat as-
pectele legate de gestionarea
comenzilor şi vom trece, în nu -
mărul următor, la Pregătirea măr-
fii în depozit, ocazie cu care vor fi
prezentate procesele: 

8. Recepţia şi inspecţia
9. Manipularea 
10. Repartizarea pe zone
11. Depozitarea

Adriana P~L~{AN
Managing Partner

Supply Chain Management Center
www.esupplychain.eu
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Î
n fabrica Pepsi din Dra -
gomireşti Vale, totul este
automatizat, lucrurile se
desfăşoară după reguli
bine stabilite, iar atunci

când vine vorba despre curăţenie
ai senzaţia că te afli într-o farma-
cie. Ni mic nu este lăsat la voia în-
tâmplării, fiecare angajat ştie exact

PEPSI...

\n vizit` la

ce are de făcut... dar totul pare a
fi făcut de maşini.

Brandul Pepsi este prezent pe
piaţa din România din 1966, jucând
un rol principal pe segmentul bău-
turilor carbonatate. Fabrica din
Dragomireşti (numită, pe scurt,
fabrica Dragon - a doua fabrică din
Europa ca mărime în cadrul grupu-
lui) a fost inaugurată în 2009, prin
încheierea primei faze a proiectu-
lui început în iulie 2008. Este vor-
ba despre construcţia clădirii care
ocupă 30.000 mp din terenul cu o
suprafaţă de 80.000 mp deţinut de
companie, instalarea unei linii
aseptice de îmbuteliere şi de-

mararea producţiei de Lipton
Ice Tea şi Prigat. Noua unitate

cuprinde deja o staţie de
tratare si una de epurare a
apei, precum şi depozit
propriu, şi va avea 6 linii
de producţie în momen-
tul încheierii celor 3 faze
de dezvoltare. În 2011,
atunci când va fi finali -
zată investiţia progra-
mată de 150 de milioane
de dolari, se va ajunge la

o capacitate de producţie
de apro ximativ 56 milioane

de na vete pe an. De men -
ţionat că, în ultimele două e -

tape, se vor încheia lucrările la
depozit şi se va realiza în totalitate

transferul producţiei din locaţia
Viilor la noua fa brică din Dra -
gomireşti Vale. 

PepsiCo este prezentă pe piaţa
băuturilor racoritoare din România
cu următoarele produse: Pepsi
Cola, Pepsi Max, Pepsi Light,
Pepsi Twist, Mountain Dew, 7UP,
Mirinda, Gatorade, Prigat, Lipton
Ice Tea şi Roua Munţilor.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro 

Cea de-a doua vizit`
care a avut loc în
cadrul programului
„Cum se fabric` în
România“ a prilejuit
copiilor o adev`rat`
încântare, pentru c`
au putut afla, direct
la fa]a locului, cum
se produc b`uturile
r`coritoare.

Povestea Pepsi Cola a
început într-o farmacie în
New Bern, Carolina de
Nord, de la un farmacist
numit Caleb Bradham, al
cărui scop a fost să creeze
o băutură carbogazoasă
delicioasă, dar care să
ajute la digestie şi să ofere
energie. Aceasta a fost mai
târziu numită Pepsi Cola,
datorită pepsinului şi
nucilor de cola folosite în
reţetă. În 1898, Caleb
Bradham a cumpărat
numele de marcă „Pepsi
Cola“ pentru 100 de dolari.
În 1908, Pepsi Cola se
numără printre primele
companii care îşi
modernizează livrarea,
trecând de la vehiculele
trase de cai la cele
motorizate. Tot atunci,
numărul companiilor care
deţin un contract de a
îmbutelia şi vinde Pepsi
ajunge la 250 şi sunt
prezente pe teritoriul a 24
de state. 

Un „strop“ 
de istorie
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Ü lker Group şi-a început
activitatea în România
în 1998 printr-un impor-
tator - distribuitor al
dulciurilor Ülker în

România. În 2003, liderul pieţei ali-
mentare din Turcia a decis să in-
vestească în deschiderea unei fa -
brici româneşti, luând astfel fiinţă
com pania Eurex Alimentare, deţi -
nută în prezent integral de Ülker şi
având un capital social de aproape
32,64 milioane lei.

Fabrica este situată în Popeşti
Leordeni (la Sud-Est de Bucureşti),
fiind parte a unui proces in-
vestiţional de 23 de milioane
dolari. Acoperind peste 20.000
de metri pătraţi (una dintre cele
mai mari şi moderne fabrici din Eu-
ropa de Est), facilitatea de pro-
ducţie este proiectată să furnizeze
produse Ülker, pe lângă România,
tuturor ţărilor din Europa de Est şi
din zona Balcanilor, dar şi ţărilor
Europei de Vest.

Din cele 8 linii de producţie
planificate, 3 linii operaţionale
sunt capabile să producă anual
mai mult de 10.000 tone de biscuiţi
dulci şi snack-uri sărate - seg-
mente de piaţă unde Ülker are o
tradiţie de peste 60 de ani. 

Tehnologia se bazează pe lun-
ga tradiţie a Grupului Ülker în
fabricarea acestor produse, actu-
alizată, bineînţeles, conform ul-
timelor dezvoltări tehnologice
ale industriei. 

Gama de produse fabricate şi
comercializate de Eurex numără
peste 50 SKU-uri concentrate pe
următoarele categorii de produse:
biscuiţi simpli (brandul Petit
Beurre, biscuiţi preparaţi cu lapte
proaspăt, într-o gamă extinsă de
gramaje de la 42 g la 300 g); bis-
cuiţi umpluţi cu cremă (brandul
Biskrem), cu umplutură de cacao
şi măr; biscuiţi sandwich (brandul
Tempo, cu vanilie, cacao şi cremă
de ciocolată); snack-urile sărate +
sticks, covrigei şi biscuiţi săraţi -
brandul CLIP, cu sare, mac, susan
şi brânză.

Un detaliu important: în Româ-
nia, singurii biscuiţi dulci preparaţi
cu lapte proaspăt sunt din gama
Petit Beurre de la Ülker. 

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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ÜLK  ER

ARILOG pentru copii

„Cum se fabrică în
România?“ este primul
program pe care Asociaţia
Română de Logistică
(ARILOG) îl dezvoltă pentru
copiii cu părinţi ocupaţi
atât cu sarcinile de serviciu
cât şi cu activitatea
voluntară în cadrul
asociaţiei.
Proiectul constă într-o
serie de vizite lunare la
fabrici din diferite industrii
pentru a afla mai multe
despre cum ajunge laptele
de la văcuţă pe raft,
jucăriile în cutii la
supermarket, cozonacii şi
ciocolata în ghiozdanele
copiilor, geamurile la casă,
ambalajele şi rafturile în
magazine, roţile la maşini
şi alte obiecte necesare în
viaţa de zi cu zi. 
Copiii care participă 
la aceste vizite primesc 
la fiecare întâlnire o planşă
pe care trebuie să realizeze
un desen cu detalii
impresionante din cadrul
fabricii vizitate.

Un moment cu
adev`rat delicios.
A[a poate fi
caracterizat`
diminea]a petrecut`
la fabrica Ülker 
din Pope[ti Leordeni,
unde copiii 
au putut afla cum 
se fabric` biscui]ii 
[i sticks-urile.

Copiii care au realizat
desene ce exprimă
experienţa trăită la Vel
Pitar, unde au aflat cum se
fabrică pâinea, au fost
premiaţi. De altfel, după
fiecare vizită trecută pe
hârtie, autorii vor fi
recompensaţi.
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PREFECTUR~: 
GHI{EE NOI PENTRU
PA{APOARTE 

Mihai Atănăsoaei, prefectul
Capitalei, a deschis nouă noi
ghişee la Serviciul Public
Comunitar Pentru Eliberarea şi
Evidenţa Paşapoartelor Simple
Bucureşti, ce funcţionează în
sediul Direcţiei Regim Permise
Conducere şi Înmatriculare a
Vehiculelor, în Şos. Pipera nr.
49, Sector 2, acelaşi sediu cu
Serviciul de Permise Auto. 
Ghişeele vor prelua o treime
din cererile depuse la sediul
din Str. N. Iorga. „La unicul
centru de profil se ajunsese la
procesarea zilnică a circa 1.000
de cereri de paşapoarte. Acum
sperăm să se reducă mult
timpul de stat la coadă. A fost
dificil să pregătim aceste
spaţii, pentru că activitatea
trebuie să prezinte şi elemente
de siguranţă a documentelor“,
ne-a declarat prefectul, cu
ocazia inaugurării. 
În plus, pentru a nu-i mai
plimba pe oameni pentru plata
taxelor necesare emiterii
paşapoartelor, la sediul din
Şos. Pipera a fost deschis şi
un ghişeu al CEC. 

SECTORUL 6: ÎNC~ 155
DE APARTAMENTE ANL

Tinerii solicitanţi de locuinţe în
cartierul „Constantin Brâncuşi“
şi-au primit, pe 7 iunie,
repartiţiile la apartamentele
mult aşteptate din partea
Primăriei Sectorului 6. Cele
155 de persoane selectate pe
lista a III-a de repartizare,
aprobată pe 29.04.2010, prin
Hotărârea nr. 92 a Consiliului
Local al Sectorului 6, au fost
invitate să se prezinte la
Serviciul Reglementare,
Repartizare, Spaţii Locative,
din cadrul administraţiei locale,
pentru a li se elibera
documentul. Pentru ca
procesul să fie cât mai
transparent, primarul Cristian
Poteraş a dispus ca atât HCL
nr. 92, cât şi lista definitivă cu
cei 155 de solicitanţi să fie
publicate pe site-ul Primăriei
Sectorului 6,
www.primarie6.ro, la secţiunea
Hotărâri de Consiliu Local.

SECTORUL 3: 
ASISTEN}~ PENTRU
ÎNTREPRINZ~TORI 

Primăria Sectorului 3, în co -
laborare cu Camera de Comerţ
şi Industrie a Municipiului
Bucureşti, acordă consultanţă
şi îndrumare în domeniul ini -
ţierii şi dezvoltării afacerilor,
atât asociaţiilor familiale,
societăţilor comerciale, cât şi
persoanelor fizice, în cadrul
Centrului de Asistenţă pentru
întreprinzători. Potrivit
primarului Liviu Negoiţă, de la
începutul anului, s-au
înregistrat 160 de solicitări
pentru consultanţă şi prestări
servicii. Centrul funcţionează în
sediul Primăriei Sectorului 3
din str. Lucreţiu Pătrăşcanu nr.
3-5, zilnic, între orele 8:30 -
15:30, tel. 021.340.80.65.
Se accordă consiliere privind

procedura şi formalităţile de
înregistrare şi autorizare,
îndrumare privind formalităţile
ulterioare înregistrării: înre -
gistrarea fiscală, obţinerea
formularelor tipizate cu regim
special, activarea conturilor
bancare, informare asupra
programelor de finanţare şi
înscriere gratuită în baza de
oportunităţi de afaceri a
CCIRMB. Cei interesaţi mai pot
beneficia de cursuri şi seminarii
în domeniile fiscal, vamal,
comerţ exterior, codul muncii,
protecţia mediului, manage -
mentul calităţii, proprietatea
intelectuală. De asemenea, se
organizează cursuri de iniţiere
privind: elaborarea planului de
afaceri, analiza investiţiei în
firmă, elaborarea documentelor
pentru finanţarea proiectelor
PHARE, calcularea costurilor şi
controlul afacerii etc.

(Magda SEVERIN)

Programul Operaţional Sectorial „Creşterea Competitivităţii Economice“
- co-finanţat prin Fondul European de Dezvoltare Regională 

„Investiţii pentru viitorul dumneavoastră“

Comunicat de presă
Bucureşti, Iunie 2010 

Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii, cu sediul în B-dul Dinicu Go-
lescu nr. 38, sector 1, Bucureşti, derulează, începând cu data de 6.01.2010,
proiectul „Sisteme de interoperabilitate pentru management, urmărire şi
transparenţă publică a investiţiilor şi lucrărilor realizate de către compani-
ile naţionale aflate în subordinea, coordonarea şi sub autoritatea Ministeru-
lui Transporturilor“, co-finanţat prin Fondul European de Dezvoltare
Regională, în baza contractului de finanţare nr. 169/322 din 06.01.2010
încheiat cu Ministerul Comunicaţiilor şi Societăţii Informaţionale.  

Valoarea totală a proiectului este de 1.711.000 lei, din care asistenţa fi-
nanciară nerambursabilă este de 1.173.544,60 lei. 

Proiectul se implementează în B-dul Dinicu Golescu nr. 38, sector 1,
Bucureşti pe o durată de 12 luni. 
Obiectivul proiectului este de a eficientiza interacţiunea şi interoperabili-
tatea organizaţională, semantică şi tehnică dintre Ministerul Transpor-
turilor şi Infrastructurii şi instituţiile aflate în subordinea, coordonarea sau
sub autoritatea sa, prin implementarea unor sisteme de interoperabilitate ce
vor asigura managementul şi monitorizarea pe plan fizic şi financiar a in-
vestiţiilor efectuate de către aceste instituţii.

Detalii suplimentare puteţi obţine de la: 
Nume persoană contact: Ioniţă Mariana
Funcţie: Director General - Direcţia Generală de Investiţii, Achiziţii şi Privatizare
Tel.: 021.319.61.99, Fax: 021.319.61.56, e-mail: locuinta@mt.ro



iunie 2010 ..........................................................................................................................

{
A

N
T
IE

R

61



Ziua Cargo: Înlocuiţi piatra
cubică de pe Bulevardul
Aviatorilor. Cum va arăta
artera la finalul lucrărilor,
cât va dura şi care este
costul investiţiei?
Alina Roman: Administraţia

Străzilor a început lucrările la in-
frastructura bulevardului Aviato-
rilor, pe porţiunea cuprinsă între
Piaţa Charles de Gaulle şi Pod
Bordei. Vom realiza o infrastruc-
tură nouă, cu mai multe straturi de
fundaţie, atât pe partea caro -
sabilă, cât şi pe cele două bretele
deschise circulaţiei, de o parte şi
de alta a bulevardului. 

Foarte important este faptul
că am reuşit să obţinem avizul de
la Ministerul Culturii şi Patrimoniu-
lui Naţional pentru a turna mixtură
asfaltică pe calea de rulare a tron-
sonului Bd. Aviatorilor - Piaţa
Charles de Gaulle - Bd. Mircea Eli-

ade - Bd. C-tin Prezan, având în
vedere că pe Bd. Aviatorilor, de e -
xemplu, trec zilnic 18.000 de ma şini.
Avizul se referă strict la calea de ru-
lare cu trafic intens, mai puţin zona
din jurul Monumentului Aviatorilor,
bretelele şi trotuarele, cu menţiunea
că trebuie folosite numai borduri din
granit, deoarece este important să
păstrăm va loarea monumentală şi
caracterul cultural al acestei zone.
Una dintre condiţiile avizării a fost
întocmirea unui studiu istoric - care
să identifice valoarea culturală - în-
suşit de un specialist sau expert a -
testat de Ministerul Culturii. 

Într-o prim` etapă, se vor scoa -
te pavelele, se va realiza excavaţia
şi se vor turna mai multe straturi
din fundaţie. Piatra cubică va fi de-
pozitată la sediul Administraţiei
Străzilor, din Drumul Coopera-
tivei, urmând ca aceasta să fie re-
folosită. Vom solicita ar hitecţilor
şi proiectanţilor pre zen tarea unor
propuneri pentru reutilizarea pava-
jului, în vederea menţinerii carac-
terului cultural al unor zone pie -
tonale sau cu trafic rutier redus.

Pentru început, se va lucra pe
jumătate din Bulevardul Aviatorilor,
însă circulaţia se va desfăşura în am-
bele sensuri, fără să se restric -
ţioneze complet, astfel: dinspre
Pia ţa Charles de Gaulle pe sensul de
ieşire din Bucureşti, se vor asigura
două benzi de circulaţie, iar dinspre
Pod Bordei spre centrul Capitalei,
se va circula pe o singură bandă.
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BULEVARDUL AVIATORILOR 
se reface din temelii, 
f`r` oprirea circula]iei
Administra]ia
Str`zilor este
serviciul public de
specialitate aflat
sub autoritatea
Consiliului General al
Municipiului
Bucure[ti, ce are ca
obiect de activitate
între]inerea,
reabilitarea [i
modernizarea re]elei
stradale principale
din Capital`, cu 498
de bulevarde [i
artere importante
(pe care circul`, de
regul`, mijloacele de
transport în comun),
precum [i a
podurilor, pasajelor
rutiere supra [i
subterane, a
fântânilor
ornamentale [i a
sistemului de
dirijare [i
semnalizare din
ora[. 
Alina Roman este
directorul general al
Administra]iei
Str`zilor din vara
anului 2008 [i a
avut amabilitatea s`
ne prezinte, într-un
interviu, graficul
lucr`rilor începute
pe Bulevardul
Aviatorilor - arter`
de importan]`
major` ce se reface
de la funda]ie -,
precum [i programul
reabilit`rilor de anul
acesta, ce se
execut` în re]eaua
stradal`.



Lucrările la tronsonul II avizat
pentru reabilitare vor începe din
15 iulie şi vor cuprinde zona din-
tre Piaţa Charles de Gaulle şi Pi-
aţa Victoriei. Nici această arteră
nu va fi închisă complet circulaţiei
auto, ci se vor asigura câte două
benzi pe sens.

Valoarea totală a contractului
este de 78.174.115 lei pentru toate
cele patru zone cuprinse în progra-
mul de reabilitare: Bd. Aviatorilor,
Bd. C-tin Prezan, Bd. Mircea Eliade
şi Piaţa Charles de Gaulle.

Ce artere de circulaţie
aflate în administrarea
Primăriei Capitalei sunt
cuprinse în programul de
reabilitare din acest an prin
Administraţia Străzilor şi
care este graficul
lucrărilor?
Străzile cuprinse în programul

„Lucrări reabilitare sistem rutier“
sunt, în total, 53, următoarele:

- Colţei
- Dimitrie Onciu
- Popa Tatu
- Murguţa
- Veseliei
- Anul 1864
- Cernişoara
- Lizeanu
- Tudor Arghezi
- Gh. Lăţea
- Piaţa Charles de Gaulle
- Aviatorilor

- C-tin Prezan
- Mircea Eliade
- Gherghiţei
- Candiano Popescu
- Dezrobirii
- Alex. Constantinescu
- Episcopiei
- Gârlei
- Ctin Godeanu
- Nicolae Golescu
- Madrigalului
- Piatra Morii
- Ciucă Ştefan
- Escalei
- Iosifeşti
- Lipscani
- Veteranilor
- Apeductului
- Drum la Roşu
- Intrarea Drum la Roşu
- Liniei
- Pătrarului
- Poiana Lacului
- Intrarea Poiana Lacului
- Zâmbetului
- Pescarilor
- Valea Lungă
- Periş
- Avrig
- Laminorului
- Aleea Padina
- Cetatea de Baltă
- Grigore Cobălcescu
- Drum Pădurea Pustnicu
- Aleea Teişani
- Maior Vasile Băcilă
- Drum Bragadiru
- Gării de Nord

- Piaţa Gării de Nord
- Răsăritului
Administraţia Străzilor a de-

marat, în luna mai, lucrări de reabi -
litare a sistemului rutier pe urmă-
toarele artere:

- Str. Popa Tatu (sector 1)
- Str. Tudor Arghezi (sector 2)
- Str. Murguţa (sector 6)
- Str. Gh. Lăţea (sector 6)
- Bd. Anul 1864 (sector 6)
- Str. Colţei (sector 3)
- Str. Veseliei (sector 5)
Lucrările de reabilitare se vor

executa pe tronsoane, pe câte un
sens de circulaţie, timp de 5 luni,
fără ca artera să fie închisă traficu-
lui rutier. Pentru unele artere sun-
tem în faza de obţinere a autoriza-
ţiei de construire şi a avizelor
necesare, urmând ca lucrările să
demareze în funcţie de acestea.

Aţi început salubrizarea
pasajelor rutiere, iar după
câte 3 nopţi de spălare a
pereţilor, pasajele Victoriei,
Obor şi Mărăşeşti sclipesc.
Este pentru prima dată
când apelaţi la această
operaţie sau doctorul
Oprescu a cerut-o?
Strategia Primăriei Municipiu-

lui Bucureşti urmăreşte men -
ţinerea la standarde cât mai bune
atât a arterelor de circulaţie, cât şi
a lucrărilor de artă (poduri, pasaje).
În acest sens, am demarat activi-
tatea de spălare a pereţilor pa -
sajelor. O întreţinere corespunză-
toare asigură o durată de viaţă mai
mare a lucrărilor, dar şi confortul
cetăţenilor care traversează zona.

Ce alte informaţii doriţi să
comunicaţi conducătorilor
auto din Bucureşti şi celor
aflaţi în tranzit?
Recomand cetăţenilor să res -

pecte semnalizarea rutieră ori-
zontală şi verticală (marcajele
de informare, indicatoarele) pen-
tru siguranţa circulaţiei şi flui -
dizarea traficului.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
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A flat la al treilea man-
dat, primarul Sectoru-
lui 2 al Bucureştilor a
realizat şi depus 16
proiecte în valoare to-

tală de 316.300 milioane de lei
(3.163 miliarde de lei vechi) pen-
tru accesarea bazei materiale
necesare obţinerii finanţării unor
investiţii importante în sector. În
acest fel, Onţanu are ambiţia de a
reuşi menţinerea locurilor de
muncă şi crearea altora noi, simul-
tan cu dezvoltarea infrastructurii
„feliei“ din oraş pe care o conduce. 

Primul contract de finanţare din
fonduri europene a fost semnat de
primarul Neculai Onţanu cu secre-
tarul de stat la Ministerul Admi -
nistraţiei şi Internelor, Gheorghe
Emacu, ordonator principal de
credite al Autorităţii de Manage-
ment pentru „Programul Ope -
raţional Dezvoltarea Capacităţii
Administrative 2007-2013“. În va -
loare de 480.128 lei (fără TVA),
proiectul cuprinde pregătirea pro-
fesională a salariaţilor Poliţiei Co-
munitare, iar derularea proiectului
este unic la nivelul administraţiilor
locale. „Semnalul de alarmă tras
de numeroase cercetări şi sonda-
je, referitor la neîncrederea popu-
laţiei în serviciile oferite de Poliţia
Comunitară, ne-a condus la stabi -
li rea unor paşi clari pentru îm-
bunătăţirea acestei activităţi, adap-
tându-ne la cerinţele actuale ale
vie ţii de zi cu zi. Concret, am por-
nit de la ideea că perfecţionarea şi
instruirea poliţiştilor comunitari
va duce la îmbunătăţirea calităţii şi
eficienţei serviciilor furnizate de ei,

lucru ce se va reflecta în benefi ciul
cetăţenilor Sectorului 2, în sigu-
ranţa şi încrederea lor. În conclu -
zie, proiectul va transforma Poliţia
Comunitară a Sectorului 2 într-un
organ „transparent“ de serviciu
public. În acest fel, populaţia poate
considera instituţia ca fiind la dis-
poziţia sa, şi nu ca pe o forţă care
i-a fost impusă“, ne-a declarat
Neculai Onţanu. 

Peste 4 metri cubi
de documenta]ie 

La numai o săptămână după
sem narea contractului pentru Po -
liţia Comunitară, Onţanu a depus la
Agenţia de Dezvoltare Regională
Bucureşti - Ilfov peste 4 metri
cubi de cutii cu documentaţia de
specialitate necesară obţinerii unei
finanţări în valoare de 1,729 mili -
arde de lei destinate modernizării
unuia dintre marile cartiere bu-
cureştene. Este vorba despre zona
Plumbuita - Steaua Roşie - Petricani,
pentru care specialiştii adminis -
traţiei locale au gândit şase mari
proiecte menite să-i schimbe din
temelii înfăţişarea. Din valoarea to-
tală a proiectelor, 1.427.480.286,00
de lei reprezintă finanţarea solici -
tată din fonduri europene, iar
302.369.389,00 de lei cofinanţarea
Primăriei Sectorului 2.

Iată care sunt cele mai mari
proiecte:

1. Modernizarea celor 46 de
străzi din cartierul Steaua Roşie -
Plum buita, inclusiv a drumului de
halaj (tra seul de-a lungul apei), va -

loarea totală a investiţiei fiind de
27.728.106,63 lei.

2. Amenajarea Parcului Cul-
tural „Insula Plumbuita“, prin re-
generarea a 1,39 hectare de spaţii
verzi, construirea a trei spaţii de
joacă pentru copii (în suprafaţă de
750 mp şi diversificate pe grupe de
vârstă şi tipologii de activităţi) şi
utilarea cu 100 de bănci şi 150 de
coşuri de gunoi. Valoarea totală a
proiectului, care presupune înfiin -
ţarea a 21 de noi locuri de muncă,
este de 16.938.895,85 lei.

3. Amenajarea clădirii Foişor de
pe Insula Plumbuita. În valoare de
1.322.053,34 lei, proiectul îşi pro -
pune consolidarea şi moder nizarea
clădirii Foişor, reabilitarea şi ame-
najarea spaţiilor verzi şi a aleilor de
acces adiacente Foişorului, pre-
cum şi a spaţiilor de odihnă, re -
creere sau socializare - alei, băn-
cuţe, corpuri de iluminat.

4. Amenajarea parcului adia-
cent Mânăstirii Plumbuita, prin
regenerarea a 2,25 de hectare de
spaţii verzi, prin construirea a
două spaţii de joacă pentru copii,
de 600 mp, şi a unei piste pentru
biciclişti, prin utilarea cu 120 de
bănci şi 220 de coşuri de gunoi a
întregii suprafeţe a parcului şi
prin modernizarea aleilor. Va -
loarea totală a proiectului (care
presupune şi înfiinţarea a 21 de noi
locuri de muncă) este de
17.298.496,75 lei.

5. Sistem de supraveghere pen-
tru creşterea siguranţei sociale şi
prevenirea criminalităţii în Arealul
Plumbuita. Obiectivul specific al
proiectului este supravegherea

Primarul On]anu, magnet al
FINAN}~RILOR EXTERNE
În plin` recesiune
economic`, Neculai
On]anu a fost
printre primii edili
din ]ar` care au
în]eles c` atragerea
de fonduri externe
este cea mai bun`
solu]ie pentru
traversarea acestei
perioade dificile prin
care trece întreg
mapamondul. 
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video permanentă şi în timp real a
zonei delimitate de peninsula Tei
Toboc şi peninsula Plumbuita, pre-
cum şi a unor obiective locale de in-
teres cuprinse în aceast` zonă,
modernizarea managementului o -
peraţional şi al resurselor, eficien-
tizarea activităţilor de depistare,
combatere şi instrumentare ju-
ridică a infracţiunilor şi creşterea
gradului de protecţie a mediului.
Valoarea totală a proiectului este de
3.507.064,69 lei.

6. Asigurarea accesului pe In-
sula Plumbuita, prin construirea
unei pasarele pietonale şi a unui
pod peste lac, precum şi prin mo -
dernizarea drumului de halaj din ju-
rul mănăstirii Plumbuita. Valoarea
proiectului este de 7.154.363,74 lei
şi prevede punerea în valoare a
Mănăstirii Plumbuita, obiectiv tu -
ristic de mare valoare socio-cultu -
rală. Investiţia cuprinde moder -
nizarea spaţiilor adiacente (inclusiv
a drumului de halaj existent), prin
construirea unui pod şi a unei pa -
sarele de acces spre parcul cultu -
ral ce se va amenaja pe insula
Plumbuita, precum şi la clădirea
Foişorului, unde se vor organiza
manifestări cultural-educative pen-
tru locuitorii Sectorului 2 al munici -
piului Bucureşti şi pentru turişti.

„Pentru elaborarea acestor
proiecte, s-au realizat încă de
anul trecut consultări cu locuitorii
din zonă şi cu reprezentanţii socie -
tăţilor economice care îşi des-
făşoară activitatea aici. Potrivit
analizelor SWOT privind caracte -
risticile economice din Plumbuita,
au fost identificate şi consultate
1.775 de societăţi comerciale care
funcţionează în zona respectivă,
din care 15 au o cifră de afaceri ce
depăşeşte 4.500.000 de lei pe an.
În plus, 79% dintre activităţile
productive se derulează de-a lun-
gul a trei mari artere de circulaţie,
res pectiv Colentina, Doamna Ghi-
ca şi Petricani“, ne-a declarat pri-
marul Onţanu.

Trei colegii de
renume, ref`cute
din temelii 

Anul acesta vor începe lu-
crările de modernizare cu fonduri
europene a trei instituţii de în-
văţământ. Astfel, clădirea Colegiu-
lui Naţional „Iulia Haşdeu“ va fi con-
solidată, reabilitată termic şi extin-
să, iar instituţia va fi dotată cu
echipamente educaţionale pentru

laboratoare. Valoarea investiţiei
este de 47.162.110,09 lei, bani din
care prestigioasa unitate de în-
văţământ construită cu mai bine de
80 de ani în urmă, în 1926, va avea
totul nou, începând de la acoperiş
până la finisaje interioare şi exte-
rioare, instalaţii electrice, termice şi
sanitare, tâmplărie, grupuri sani tare
şi centrală termică. De asemenea,
vor fi amenajate noi spaţii func -
ţionale în partea superioară a imo-
bilului şi va fi montată o platformă
elevatoare pe scara principală, pen-
tru persoanele cu dizabilităţi. 

Colegiul Tehnic „Dimitrie
Leonida“ este cea de-a treia uni-
tate de învăţământ pentru care
autoritatea locală a primit aprobare
pe proiectul de accesare a fon-
durilor europene. În valoare de
53.567.640,04 lei, investiţia va
cuprinde reparaţii şi îmbunătăţiri
ale celor două clădiri cu destinaţie
educaţională, dar şi a celor două
corpuri cu destinaţie de atelier şi
de cantină, a terenului de sport, a
reţelei de alimentare cu apă pota-
bilă, precum şi a instalaţiei termice.

Pe scurt, imobilele de învă -
ţământ vor fi consolidate, reabili-
tate termic, vor avea acoperişurile
schimbate, spaţiile existente vor fi
recompartimentate, elementele
de tâmplărie vor fi înlocuite, iar
grupurile sanitare vor fi moder -
nizate şi va fi montată gresie. 

Cantina va fi reabilitată în tota -
litate, la parter urmând a fi amena-
jată o sală de servire a mesei pen-
tru 140 de persoane, un spaţiu pen-
tru înfiinţarea unui centru de for-
mare adulţi - cu două săli de curs
ce vor putea fi folosite inclusiv pen-
tru diverse acţiuni publice -, iar la
etaj va funcţiona o bază sportivă cu
spaţii pentru jocuri şi fitness,
duşuri şi vestiare. Atelierul şcoală
va fi anvelopat cu polistiren de 10
cm grosime, i se va înlocui terasa,
iar tâmplăria interioară şi exte-
rioară va fi schimbată, pentru asi -
gurarea etanşării. 

În toate clădirile Colegiului Leo -
nida se vor monta platforme eleva-
toare cu acţionare prin tracţiune
pentru transportarea scaunelor cu
rotile ale persoanelor cu dizabilităţi.

De asemenea, terenul de sport
al colegiului va fi refăcut, betonat
şi montat cu gazon artificial, ur-
mând a fi prevăzut cu instalaţii de
iluminat pe timp de noapte pentru
asigurarea condiţiilor optime nece-
sare competiţiilor naţionale. 

Panouri solare 
pe Liceul 
„C. A. Rosetti“

Liceul Teoretic „C. A. Rosetti“
va fi modernizat cu 9.435.112,86 lei,
ordinul de începere al proiectării
tehnice fiind semnat pe 18 mai. Re-
abilitarea termică a clădirii liceului
cuprinde montarea pe acoperiş a
108 panouri solare pentru energia
regenerabilă. De asemenea, se
va construi o nouă sală de sport
modernă şi se va suplimenta
dotarea educaţională cu 10 camere
de documente şi 15 sisteme de
evaluare simultană. Camerele de
documente asigură vizualizarea
pe table interactive, aflate deja în
dotarea claselor, a unor pagini
scrise, a desenelor, fotografiilor
etc, iar sistemele de evaluare si-
multane vor permite profesorului
să analizeze cunoştinţele elevilor
cu ajutorul computerelor indivi -
duale montate pe fiecare bancă. 

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Cele 16 proiecte depuse de
primarul Neculai Onţanu
cuprind investiţii în
următoarele domenii:
- Infrastructură rutieră -
proiecte în valoare de
105,2 milioane de lei;
- Infrastructură
educaţională - proiecte în
valoare de 115,8 milioane
de lei;
- Mediu şi zone verzi -
proiecte în valoare de 56,2
milioane de lei;
- Siguranţa cetăţeanului -
proiecte în valoare de 10,3
milioane de lei;
- Social - proiecte în
valoare de 27,1 milioane
de lei;
- Construcţia de noi parcări
- proiecte în valoare de 1,7
milioane de lei.

16 proiecte la 
Sectorul 2: 316.300

milioane lei
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R eamintim că Volvo
Trucks a decis crearea
u nei game separate
pentru activitatea de
şantier, FMX, departa-

jând-o de vehiculele destinate trans-
portului general din gama FM prin -
tr-o serie de noutăţi tehnice demne
de luat în seamă, menite să uşureze
misiunea operatorilor din domeniu
şi să adauge un plus de siguranţă şi
eficienţă activităţii lor atât de soli -
citante. Pe scurt, în cadrul testelor
de la Kållered, în afară de obişnui-
ta trecere vizuală în revistă a nou -
tăţilor, am avut oportunitatea de a
încerca mai multe versiuni de au-
toşasiu şi cap tractor ale noului
Volvo FMX pe trei parcursuri di -
ferite, presărate cu tot ce are acti -
vitatea de construcţii mai specta -
culos, de la pante cu grad de încli-
naţie de 25-30%, la denivelări, di -
ferite suprafeţe de pietriş şi pământ,
drum fores tier etc. De asemenea,
am avut ocazia să testăm perfor-
manţele întregii game de motorizări
pentru FMX, în combinaţie cu cutii
de viteze Po wertronic sau I-Shift. 

Un aspect foarte important în
dezvoltarea noului Volvo FMX l-au
reprezentat consultările detaliate
cu transportatorii şi şoferii, care au
durat mai bine de doi ani, modelul
fiind cel mai potrivit răspuns la
necesităţile şi cerinţele acestora.
Este vorba despre un vehicul
proiectat pentru a face munca
şoferului mai uşoară şi mai eficien-
tă, fiind cunoscut faptul că aplicaţi-
ile din dome niul construcţiilor sunt
foarte solicitante pentru conducă-
torul auto. 

FMX este propulsat de moto -
rizări de 11 l (330, 370, 410 şi 450 CP
în versiunea EURO 5 şi 330, 370 şi
410 CP în versiune EEV) sau 13 l
(380, 420, 460 şi 500 CP pentru
EURO 5 şi 420, 460 şi 500 CP - EEV).
Demn de menţionat este şi faptul că
Volvo Engine Brake Plus (VEB+)
oferă, acum, o putere de frânare im-
presionantă, de până la 375 kW la
2.300 rpm. 

Sistemul de frânare pe discuri
Volvo EBS (controlat electronic)
este disponibil cu pachete soft-
ware Medium şi High, atât pentru
capetele tractor, cât şi pentru au-
toşasiuri. Programul Electronic de
Stabilitate (EBS) este inclus în pa-
chetul High şi este disponibil pen-
tru capete tractor în configuraţie
4x2, 6x2 şi 6x4 şi pentru rigide cu
4x2 RAD-A4 şi 6x2 RADT-A8. Gama
de sisteme de frânare include, de
asemenea, versiuni de frâne-tambur
Z-cam, cu ABS. 

Gama de cabine include versi uni
de zi L1EH1, cu înălţime interioară
de 157 cm, cu 114 cm deasupra
com  partimentului motor. Cabina
cuşetă L2H1 oferă spaţii de dormit
pentru 1 sau 2 şoferi şi aceleaşi
înălţimi interioare, în timp ce cabi-
na Globetrotter (L2H2) oferă, în
plus faţă de spaţiile de depozitare
mai generoase din partea superi -
oară, o înălţime interioară de 196 cm
şi 153 cm deasupra tunelului mo-
torului şi, bineînţeles, cuşete con-
fortabile pentru unul sau doi şoferi. 

Sistemele de suspensie sunt pe
arcuri sau versiuni pneumatice,
acestea din urmă fie numai pe
spate, sau şi pe faţă.

I-Shift pe adresa
dumneavoastr`

Unul dintre cele mai interesante
noi elemente propuse de Volvo
FMX este cutia de viteze I-Shift,
pentru care Volvo a dezvoltat P+, un
program vocaţional special pentru
activitatea din construcţii.

Vă reamintim că I-Shift este o cu -
tie de viteze automatizată, cu 12 trep -
te, a cărei dezvoltare a început în 1999,
lansarea pe piaţă având loc în 2002. 

În primul rând, un element nou
propus prin intermediul noului pro-
gram P+ al I-Shift este senzorul de
încărcare, de natură să asigure fap-
tul că vehiculul selectează treapta
corectă de viteză la pornire, în
func ţie de sarcina încărcată. Sen-
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SSKKAALL,,  VVoollvvoo  FFMMXX!!
Dup` ce a ie[it 
prima dat` la ramp`
în aprilie, în cadrul
expozi]iei Bauma 
de la München, 
noul Volvo FMX 
a avut o întâlnire
direct` cu presa 
de specialitate, 
în cadrul unor zile 
în care am avut
ocazia de a testa 
mai multe configura]ii
ale acestuia, 
la sfâr[itul lunii mai,
în cariera Kallered 
din Göteborg. Acolo, 
am putut s` ne
convingem de
performan]ele noii
game Volvo destinate
special aplica]iilor 
din construc]ii, 
chiar de la volanul
noului X Factor 
al constructorului
suedez.
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Vehicule testate

FMX 500 8x4 
Basculantă semirotundă
Motor: D13C 500 CP, 
cuplu: 2.500 Nm
Cutie viteze: I-Shift AT2612D
Frână motor: VEB+
Cabină de zi: L1EH1

FMX 500 8x4 Basculantă tridem
Motor: D13C 500 CP, 
cuplu: 2500 Nm
Cutie viteze: I-Shift AT2612D
Suspensie faţă: parabolică
Suspensie spate: pneumatică
Frâne: EBS-MEDIUM; 

discuri, Hillstart
Frână motor: VEB+
Cabină de dormit: L2H1

FMX 410 6x4 Basculare 
pe trei părţi
Motor: D11C 410 CP,
cuplu: 1.950 Nm
Cutie viteze: I-Shift 

ATO2612D
Suspensie faţă: parabolică
Suspensie spate: arcuri cu foi, 

B-Ride
Frîne: tambur, Z-cam
Frână motor: VEB
Cabină de zi: L1EH1

FMX 410 6x4 Basculare trei părţi
Motor: D11C 410 CP,
cuplu: 1.950 Nm
Cutie viteze: I-Shift AT2612D
Suspensie faţă: parabolică
Suspensie spate: pneumatică
Frâne: EBS-MEDIUM; 

discuri, Hillstart
Frână motor: VEB
Cabină de dormit: L2H1

FMX 450 8x4 Basculantă
Motor: D11C 450 CP,
cuplu: 2.150 Nm
Cutie viteze: I-Shift 

AT2612D
Frână motor: VEB
Cabină de zi: L1EH1

FMX 420 8x4 Basculantă
Motor: D13C 420 CP,
cuplu: 2.100 Nm
Cutie viteze: I-Shift AT2612D
Frână motor: VEB+
Cabină de zi: L1EH1

FMX 460 8x4 Basculantă 
cu macara
Motor: D13C 460 CP,
cuplu: 2.300 Nm
Cutie viteze: I-Shift 

ATO2612D
Frână motor: VEB+
Cabină de zi: L1EH1

FMX 500 8x4 Basculantă
Motor: D13C 500 CP,
cuplu: 2.500 Nm
Cutie viteze: I-Shift
ATO2612D
Frână motor: VEB+
Cabină de zi: L1EH1

FMX 500 8x4 Tridem Hook Lift
Motor: D13C 500 CP,
cuplu: 2.500 Nm
Cutie viteze: I-Shift AT2612D
Frînă motor: VEB+
Frână auxiliară: Retarder
Cabină de dormit: L2H1

FMX 460 4x4 Tractor
Motor: D13C 460 CP,
cuplu: 2.300 Nm
Cutie viteze: Powertronic

PT2606
Frână motor: VEB+
Cabină 
Globetrotter: L2H1

FMX 460 8x6 Basculare 3 părţi
Motor: D13C 460 hp,
cuplu: 2.300 Nm
Cutie viteze: Powertronic
PT2606
Frână auxiliară: Retarder
Cabină de zi: L1EH1

zorul este instalat pe camioanele
FMX echipate cu suspensie pe ar-
curi cu foi, foarte utilizată în dome-
niul aplicaţiilor de şantier. De exem-
plu, datorită acestui senzor, ca -
mionul va porni din treapta a 5-a de
viteze atunci când este încărcat, în
loc de treapta a 3-a, selectată în
cazul unui vehicul fără senzor. 

Un alt element este controlul în
cazul urcării pantelor, I-Shift asi -
gurând acum mai multă putere şi vi -
t eză în urcare, ba chiar de dinainte
de atacarea pantei, prin interme diul
unei turaţii optime a motorului. De
asemenea, funcţiunea previne
schimbarea într-o treaptă supe-
rioară de viteze în urcarea pantei,
ceea ce ar genera o pierdere de cu-
plu, şoferul câştigând viteză înainte
de pantă fără riscul schimbării
treptelor, lucru obţinut prin men ţi -
nerea butonului - (minus) apăsat pe
levierul schimbătorului şi elibe rarea
lui când camionul pierde viteză în
pantă. Schimbarea inferioară a
treptelor se realizează normal. 

Pe şantier, nu de puţine ori, şo -
ferii se confruntă cu situaţia în
care roţile patinează în noroi sau
pietriş şi trebuie să imprime o miş-
care de balans vehiculului pentru a
porni de pe loc. Acum, nu mai tre-
buie să îşi facă griji sau să depună
eforturi suplimentare pentru asta,
datorită funcţiunii „power start“. 

De asemenea, cu noul program
P+ al I-Shift, este posibilă acţio -
narea prizei de putere (PTO) în tim-
pul rulării cu viteze reduse, sub 10
km/h (de exemplu, pentru a împrăş-
tia nisip sau material în urma vehicu-
lului, la construcţia de drumuri sau
în alte aplicaţii).

Alte elemente foarte utile in-
clud aplicaţia de „hill start aid“ (aju-
tor la pornirea din rampă), asigu-
rarea unui plus de cuplu motor la
urcarea pantelor cu încărcătură
grea, precum şi asigurarea unui
maximum de cuplu la frâna de
motor (VEB sau VEB+) la trepte
mici de viteză, în mod manual, pen-
tru o frânare eficientă. 



L
A

N
S
A

R
E

.......................................................................................................................... iunie 201068

Oglinzi 
retrovizoare

Volvo FMX dispune 
de oglinzi retrovizoare
robuste. Consolele 
de montare mai 
subţiri îmbunătăţesc
vizibilitatea.

FMX are 
CUVÂNTUL

În cadrul prezent`rii de la
Göteborg, am avut ocazia 
s` trecem în revist`, la modul
concret, toate elementele 
cu care se laud` noul Factor X
al gamei Volvo, destinat
activit`]ii de construc]ii.
Astfel, îi oferim cuvântul
noului model, care [tie 
s` vorbeasc` atât de bine 
pe limba oric`rui constructor,
oricât de exigent ar fi.

Rezervoare 
de combustibil

Rezervoarele de combustibil
rezistente, din oţel, 
sunt disponibile în mai multe
dimensiuni.

Culori

Multe componente
folo sesc aceeaşi
culoare galbenă,
foarte vizibilă, 
carac teristică 
gamei de vehicule
Volvo Construction
Equipment.

Senzor 
de înc`rcare

Un senzor nou monitorizează cât
de tare este încărcat Volvo FMX
şi trimite informaţiile către sis -
temul I-Shift, care selectează cel
mai potrivit raport de transmisie.

Scar` [i bar` 
de sus]inere

Bara de susţinere
nouă permite
accesul mai 
uşor din cabină 
la scara nouă.
Disponibilă
opţional.

Interior

COVOARE DE
CAUCIUC care menţin
murdăria în limitele
covorului, pentru o
curăţare mai uşoară. 
TREI NOI OPŢIUNI DE
TAPIŢERIE: scaune şi
tapiţerie uşi din vinyl,
din material textil sau
din pluş. 
Opţional: piele. 
TREI NOI ACCESORII
INTERIOARE: măsuţă
cu spaţii pentru
pahare şi instrumente
de scris, cutie practică
de depozitare şi
suport impermeabil
pentru documente. 

Faruri

Grupul optic dispune de trei părţi
separate. Dacă un far sau un
semnalizator se sparge, este uşor
să înlocuieşti separat fiecare
piesă sau lentilă în parte.
1. În partea superioară se află
faza lungă şi lămpile de poziţie.
2. În mijloc se află semnalizatorul.
3. Sub el se află faza scurtă.
4. Opţional, este disponibilă o
plasă amovibilă, care protejează
farul împotriva pietrelor.
5. Farul încorporează un sistem
de spălare.
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Lumini
de lucru

Pot fi montate diferite
lămpi de lucru, care
ajută în condiţii de
luminozitate redusă.

Gril`

Designul, asemănător
cu al modelelor FH,
oferă un aspect
modern. Sigla Volvo
este mai mare şi mai
proeminentă.

Pl`cu]` model

Volvo FMX stabileşte
un nou standard
pentru
autocamioanele de
construcţii Volvo.

Priz` de aer

Opţional, este
disponibilă o priză 
de aer nouă,
amplasată sus, pentru
a permite admisia
unui aer mai curat 
şi a asigura o
vizibilitate mai bună 
la mersul în marşarier.

Scut de protec]ie
motor

Protejează împotriva
loviturilor şi a uzurii.
Rezistă la o sarcină
egală cu jumătate din
sarcina pe puntea faţă.

Bar` 
de protec]ie

Bara de protecţie din
trei bucăţi, ranforsată
cu oţel, este proiectată
pentru a face faţă
aplicaţiilor în construc -
ţii şi pentru a proteja
componentele vitale.

Scar` [i bare 
de sus]inere

În bară, este integrată o scară 
cu trepte antiderapante. 
Poate fi comandată cu mâner 
de susţinere suplimentar pe 
grila superioară şi cu o treaptă
rabatabilă. Toate acestea 
pentru a permite curăţarea 
mai uşoară a parbrizului.

Treapt` 
suplimentar`

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Göteborg, Suedia

L`mpi 
de cea ]`

În bară sunt integrate
lămpi de ceaţă
suplimentare.
Disponibile opţional.

Travers` 
de remorcare

Partea inferioară a
fost prelungită cu 165
mm şi asigură spaţiu
pentru montarea noii
traverse de remorcare.
Dimensionată pentru
sarcini de până la 
25 de tone. 

Treaptă 
supli-
men tară 
articulată, 
disponibilă
opţional.



Kallered, cariera 
de piatr` care 
a g`zduit, la
sfâr[itul lunii mai,
testele pentru 
pres` ale Volvo FMX,
reprezint` un
amplasament cât 
se poate de
spectaculos, 
o alegere cum 
nu se poate mai
potrivit` pentru
demonstrarea
calit`]ilor unui
vehicul cu voca]ie 
de constructor.

K ållered este operată de
Sand & Grus AB Je-
hander, unul dintre li -
derii suedezi din dome-
niul materialelor de

construcţii (rocă, pietriş, nisip şi pro-
duse din pământ), parte a Grupului
Heidelberg Cement. Jehander are
o cifră de afaceri anuală de apro -
ximativ 500 de milioane de coroane

suedeze şi 130 angajaţi, în timp ce
Heidelberg, lider global de piaţă în
domeniul agregatelor, are aproxi-
mativ 57.000 angajaţi în 2.600 locaţii
din 50 de ţări. 

Johan August Assarson a în-
ceput producţia de rocă la
Kållered în anul 1939. În 1973,
compania s-a reorganizat în
Makadam Göteborg AB, AB Sabe-
ma Materials şi a fuzionat cu
Sand & Grus AB Jehander în luna
aprilie 2003.

De când a început excavarea
de materiale în munte, au fost ex-
trase nu mai puţin de 60 milioane de
tone de agregate, volumul rămas în
prezent fiind de 18 milioane t. Cel
mai jos punct al carierei are o î -
nălţime de doar un metru deasupra
nivelului mării, iar înălţimea ma ximă
este de 60 m, în condiţiile în care,
în momentul începerii excavaţiilor,
înălţimea muntelui era de 120 m
deasupra nivelului mării. 

Volumul actual de producţie
de la Kållered este de aproxima-
tiv un milion de t anual şi, în me-
die, o livrare părăseşte incinta la
fiecare 3 minute. Traficul este de
aproximativ 500 camioane pe zi.

În apropiere există şi o linie fe -
rată care deserveşte cariera.
Kållered dispune de 35 anga-
jaţi, în incintă existând şi o fa brică
de asfalt şi una pentru materiale
de construcţii. 

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Kallered, Suedia
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cariera unei 
CARIERE

o

o

Kallered în cifre

- 1939 – data „naşterii“
carierei

- 60 milioane t de agregate
extrase până acum

- 18 milioane t de agregate
volum disponibil în
continuare

- 1 milion t de agregate –
volum anual de producţie

- 1 m deasupra nivelului mării
– înălţime minimă

- 60 m – înălţime maximă
actuală

- 120 m – înălţime iniţială 
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SEMMERINGBAHN

Linia ferat`
Semmering din
Austria, care
porne[te de la
Gloggnitz [i merge,
prin Semmering,
pân` la
Mürzzuschlag, a fost
prima linie ferat`
montan` din Europa
[i chiar este
considerat` prima
adev`rat` linie
ferat` de acest fel
din lume, având în
vedere terenul
foarte dificil [i
diferen]ele
substan]iale de
altitudine de pe
parcurs. Linia este
înc` func]ional` ca
parte a C`ilor Ferate
Federale Austriece.
În 1998,
Semmeringbahn a
fost ad`ugat` pe
lista Patrimoniului
UNESCO. 

prima cale



L inia ferată Semmering a
fost construită în perioa-
da 1848 - 1854 cu aju-
torul a 20.000 muncitori,
sub coordonarea proiec-

tantului şi directorului Carl von
Ghega. Construcţia are 14 tuneluri
(printre care unul de 1.431 m), 16
viaducte (câteva dintre ele pe
două nivele), peste 100 de poduri
de piatră curbate şi 11 poduri
mici, metalice. Conform surselor is-
torice, gările şi clădirile pentru
mecanici de-a lungul liniei au fost
uneori construite chiar din materi-
alele rămase în urma realizării li -
niei sau produse în urma con-
strucţiei tunelurilor. 

Diferenţa maximă de altitudine
de-a lungul liniei este de 460 m, pe
60% din lungime înclinaţia este
de 20-25% iar 16% din linii au o rază
de curbă de 190 m. Realizarea
acestei linii a marcat o cu totul nouă
abordare tehnică a construcţiei
de căi ferate, fiind necesară dez-
voltarea unor noi metode şi instru-
mente de cercetare a te renului şi
construcţie efectivă. De asemenea,
au fost dezvoltate noi tehnologii
pentru locomotive, pentru că
tipurile utilizate la vremea respec-
tivă nu puteau face faţă unor ast-
fel de gradiente şi raze de curbă. 

În plus, construcţia acestei linii
a fost privită încă de la începuturi
ca un efort de a îmbina armonios
tehnologia cu natura şi, ca rezul-
tat, călătoriile cu trenul în această
regiune au contribuit substanţial la

creşterea popularităţii turistice a
regiunii. 

Un pic de istorie

Linia Semmering a fost con-
struită ca parte a unei conexiuni
feroviare cu şină dublă între Viena
(Austria) şi Trieste (port adriatic,
astăzi în Italia). Construită de către
veneţianul Carl von Ghega, linia a
deţinut recordul de „înălţime“ a
unei facilităţi publice până în 1860
(altitudine maximă de 898 m faţă
de nivelul mării). Deşi distanţa
dintre Gloggnitz (Austria infe-
rioară/Niederösterreich) şi Mürz-
zuschlag (Styria/Steiermark) este
de doar 21 km în linie dreaptă (aeri-
ană), linia ferată trecând prin munţi
a avut nevoie de o distanţă
aproape dublă - 41,7 km. 

Ingineria în domeniul feroviar
era încă „în scutece“ în prima
jumătate a secolului 19, astfel că
cercetările pentru Semmering-
bahn au reprezentat adevărate lu-

crări de pionierat. De exemplu, în
ruta aleasă (întâi urcuş constant
către trecătoarea din munte, apoi
coborâre), în construcţia de poduri,
marcând premiera unor viaducte
de dimensiuni mari, curbate şi în
pantă, în construcţia de tuneluri (di-
ficilă din cauza structurii rocilor şi
infiltraţiilor) şi în echipamentele de
măsurare geodezică. 

Decizia construcţiei a fost
adoptată în 1841 iar următorii ani
au fost dedicaţi proiectelor, în
număr destul de mare, printre care
unul care includea un tunel de
bază cu o lungime de 5-6 km. 

La începutul lui 1842, Ghega a
primit slujba de inspector în Căile
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ferat` montan`



Ferate de Sud şi a călătorit pen-
tru câteva luni în Germania şi
America de Nord pentru docu-
mentare, în urma călătoriilor
elaborând trei variante de proiect,
înmânate directorului general în
ianuarie 1844. Proiectantul nu era
de acord cu tunelurile lungi, având
în vedere faptul că nu existau
maşini de săpat sau substanţe pu -
ternice pentru generarea explozi-
ilor, munca făcându-se în mare
parte manual; în cazul unui tunel
de 5-6 km, durata de construcţie
ar fi fost de 15-18 ani!

Construcţia a început efectiv în
vara anului 1948, secţiunile Glog-
gnitz - Payerbach şi Mürzzuschlag
- Spital. După cum am amintit, cei
20.000 oameni implicaţi au con-
struit, în 6 ani, 16 viaducte (cu lun -
gime maximă de 276 m şi înălţime
de până la 46 m), 15 tuneluri, de la
14 la 1.434 m şi 2 galerii. În pri vinţa
celui mai lung tunel, au existat
ceva dificultăţi: au fost săpate
nouă nişe de construcţie de-a
lungul axei viitorului tunel, pentru
a urgenta construcţia şi, din cauza
structurii rocilor, presiunea mun -
telui a ridicat podeaua tunelului cu
2 m iar apa infiltrată a putut fi pom-
pată la început numai prin nişele
de construţie. 

Pentru locomotivele care ur-
mau să opereze pe această linie
a avut loc o competiţie în 1851, în
urma căreia s-au impus tehnologi-
ile de locomotivă cu abur pe sis-
tem Fairlie, Mallet şi Mayer, pre-
cum şi detalii constructive cum ar
fi construcţia pe „cutie fixă“ şi
tehnologia de dom de aburi. Au
avut loc chiar şi „drive-teste“ cu lo-
comotive pe 12 şi 29 iulie 1851.
Câştigătorul competiţiei, desem-
nat de un juriu internaţional, a fost
modelul Bavaria produs de uzina
germană Maffei, dar nu a fost
lansat în producţie de serie. Ast-
fel, Wilhelm Freiherr von Engerth
şi Fischer von Roslerstamm au
primit însărcinarea de a dezvolta
primele locomotive Semmering.
Locomotivele, numite după En-

gerth, care au fost comandate în
1852 la Kessler în Esslingen şi la
Cockerill în Belgia. 

Transporturlie oficiale de măr-
furi pe această linie au început pe
15 mai 1854, iar cele de pasageri
pe 17 iulie în acelaşi an, întreaga
linie între Viena şi Trieste fiind des -
chisă pe 27 iulie 1857. 

Interesant de menţionat este
faptul că, în final, costurile totale
de construcţie au fost de patru ori
mai mari decât cele estimate în
faza de proiect. 

Cel mai mare tunel a fost re-
construit şi întreaga linie a fost
electrificată în anii 50 ai secolului
trecut, dar cele mai multe dintre
viaducte, clădiri ale gărilor şi por-
taluri ale tunelurilor nu au fost
decât uşor modificate. În rest,
linia rămâne unul dintre cele mai
frumoase monumente istorice in-
dustriale din Europa. 

Raluca MIH~ILESCU

raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Programul Operaţional Sectorial „Creşterea Competitivităţii Economice“
- co-finanţat prin Fondul European de Dezvoltare Regională 

„Investiţii pentru viitorul dumneavoastră“

Comunicat de presă
Bucureşti, Iunie 2010 

Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii, cu sediul în B-dul Dinicu Go-
lescu nr. 38, sector 1, Bucureşti, derulează, începând cu data de 6.01.2010,
proiectul „Sistem ICT de interoperabilitate şi centralizare a informaţiilor fi-
nanciare pregătite pentru Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii“, co-
finanţat prin Fondul European de Dezvoltare Regională, în baza contractului
de finanţare nr. 168/322 din 06.01.2010 încheiat cu Ministerul Comunicaţiilor
şi Societăţii Informaţionale.  

Valoarea totală a proiectului este de 852.040 lei, din care asistenţa fi-
nanciară nerambursabilă este de 584.399,20 lei. 

Proiectul se implementează în B-dul Dinicu Golescu nr. 38, sector 1,
Bucureşti pe o durată de 12 luni. 
Obiectivul proiectului constă în implementarea unui sistem ICT de intero -
perabilitate în vederea eficientizării activităţilor interne ale Ministerului
Transporturilor şi Infrastructurii şi instituţiilor publice din domeniul sani-
tar aflate în subordinea, coordonarea sau sub autoritatea sa.

Detalii suplimentare puteţi obţine de la: 
Nume persoană contact: Tache-Gherhes Aurel Sorin
Funcţie: Director - Direcţia Activităţi Patrimoniale şi Administrative
Tel.: 021/319.62.22, Fax: 021.319.61.46, e-mail: tache.sorin@yahoo.com
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D e altfel, în nota emisă
de către MTI şi sem-
nată de Eusebiu Pistru,
nu se precizează mo -
dul în care această de-

cizie va fi pusă în aplicare din
punct de vedere legislativ. O pre-
lungire până în 2014 a programu-
lui de transport interjudeţean ar ex-
tinde valabilitatea actualelor li-
cenţe de traseu la o perioadă de 6
ani, putând reprezenta o oportuni-
tate de recuperare a investiţiilor şi
de traversare a crizei pentru ope -
ratorii de transport persoane impli-
caţi în acest gen de activitate.

Reamintim că legislaţia în
vigoare prevede ca anul viitor să

aibă loc atribuirea unui nou pro-
gram de transport interjudeţean.
Patronatele din transporturi au
cerut prelungirea similară a pro-
gramelor de transport inter-
judeţean şi judeţean, în ultimele
luni de zile fiind vehiculate mai
multe variante - 2013, 2016 etc.

Pe de altă parte, în varianta de
lucru a noii legi a transporturilor,
înaintată de către ministerul de re-
sort patronatelor, se vorbeşte
des pre un program de transport
interjudeţean de 5 ani, făcându-se,
de asemenea, referire la progra-
mul judeţean care ar trebui să se
întindă pe aceeaşi perioadă. Puteţi
consulta proiectul noii legi a trans-
porturilor pe site-ul nostru
www.ziuacargo.ro.

COTAR vrea 2016

Asociaţiile profesionale din
transporturi au salutat decizia de
prelungire a interjudeţenelor, CO-
TAR susţinând însă că ar fi mult mai
indicată o prelungire până în 2016
pentru c` ar sprijini mai mult activi -
tatea firmelor de transport într-o pe-
rioadă de recesiune economică
destul de grea. „Ţinând cont de mă-
surile de austeritate impuse de gu-
vern, prin reducerea salariilor şi a
pensiilor şi a altor ajutoare sociale,
precum şi prin decizia de eliminare
a subvenţiei pe transport pentru
pensionari şi persoane cu handicap,
considerăm că prelungirea licenţelor
de transport interjudeţean, până în
anul 2016, aşa cum a cerut COTAR
la întâlnirea cu primul-ministru, Emil
Boc, Protocolul semnat cu domnia
sa şi demersurile făcute la MTI, ar
ajuta mai mult firmele de transport

în dezvoltarea unui plan de afaceri
pe o perioadă mai lungă pentru a
diminua cât mai mult efectele
crizei“, a precizat Vasile Ştefănes-
cu, preşedinte al Confederaţiei O -
peratorilor de Transport Autorizaţi
din România (COTAR). Reprezen-
tanţii confederaţiei arată, de aseme-
nea, că aşteaptă adoptarea şi pu -
blicarea unei OUG care să pună în
aplicare Decizia MTI.

FORT cere 
prelungirea
jude]enelor

Chiar dacă nu s-a materializat
încă într-un act normativ publicat
în Monitorul Oficial, nota semnată
de secretarul de stat Eusebiu
Pistru reprezintă primul pas oficial
făcut de autorităţi în direcţia pre-
lungirii traseelor interjudeţene.

Federaţia Operatorilor Români
de Transport (FORT) a solicitat, în
acest context, Ministerului Admi -
nistraţiei şi Internelor prelungirea
pe o perioadă similară a programu-
lui de transport judeţean. FORT îşi
motivează demersul subliniind situ-
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Cel pu]in a[a anun]`
o not` semnat` 
de secretarul de
stat Eusebiu Pistru,
care precizeaz` 
c` Ministerul
Transporturilor [i
Infrastructurii 
a decis prelungirea
programului de
transport de
persoane prin
servicii regulate în
trafic interjude]ean
pân` în 2014. Dar,
pân` la apari]ia în
Monitorul Oficial a
unui act normativ
care s` pun` în
practic` aceast`
hot`râre, mai este
drum lung.

TRANSPORT PERSOANE
Distribuţie autovehicule în funcţie

de numărul de locuri

LICEN}ELE INTERJUDE}ENE 
se prelungesc pân` în 2014
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TRANSPORT PERSOANE 
Distribuţie autovehicule în funcţie 

de vechimea parcului
vp = vârsta parc; AF = an fabricaţie

TRANSPORT PERSOANE 
Distribuţie autovehicule 

în funcţie de tipul de deţinere
2008 - 2009 - 2010

aţia economică dezastruoasă din
sectorul transportului rutier de per-
soane, generată în ultima perioadă
de contractarea evidentă a pieţei.
Federaţia reclamă blocajele secto-
riale semnificative generate de
acumularea datoriilor faţă de furni-
zori şi, mai ales, faţă de bugetul de
stat, ca urmare a neonorării la plată
a obligaţiilor bugetare ale Ministeru-
lui Transporturilor către operatorii
de transport, precum şi faptul că, în
contextul dat, amortizarea mij -
loacelor de transport achiziţionate
pentru licitaţia naţională desfăşurată
în anul 2008 este imposibilă, iar o
licitaţie electronică naţională, ce va

fi derulată în plină criză economică
mondială, nu ar face decât să
crească gradul de îndatorare al
operatorilor de transport licentiaţi
şi să genereze riscuri iminente pe
linia siguranţei transportului şi
fraudei fiscale. FORT arată în plus
că operatorii de transport, afiliaţi
sau nu la o asociaţie profesională
solicită în unanimitate prelungirea
Programelor de transport, judeţean
şi interjudeţean.

MAI este rezervat

Surse oficiale din Ministerul
Administraţiei şi Internelor ne-au

declarat, însă, că, pentru a lua o
decizie în legătură cu prelungirea
programului de transport judeţean,
trebuie să se raporteze la o de-
cizie oficială a Ministerului Trans-
porturilor. „Aşteptăm un act nor-
mativ emis de Ministerul Transpor-
turilor, pentru ca apoi, în funcţie şi
de modul în care este acesta mo-
tivat, să luăm şi noi o decizie în
sensul prelungirii sau nu a progra-
mului de transport judeţean“, au
declarat sursele citate, care nu iau
în calcul reîntoarcerea traseelor
judeţene la ARR.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro



C -Crosser este bazat pe
aceeaşi platformă
tehnică folosită în cazul
variantelor Peugeot
4007 şi Mitsubishi Out-

lander, cele trei modele fiind sunt
construite la fabrica din Mizushi-
ma, Japonia. Deşi preţul com-
bustibililor creşte vertiginos, moda
SUV-urilor încă nu a apus. Ba
dimpotrivă, SUV-urile actuale sunt
echipate cu motoare diesel de ul-
timă generaţie, care nu mai sunt
penalizate la capitolul consum, şi
nici la cel al performanţelor pe
şosea. Capitolul off-road rămâne,
însă, o zonă sensibilă... dar aceas-
ta este altă poveste. Citroën C-
Crosser a ajuns şi pe meleagurile
noastre, aşa că am testat şi noi un
asemenea model pentru a vedea
cum se comportă.

Impun`tor

De cum te urci la volan, te simţi
privit din toate direcţiile, asta da-
torită designului său deosebit,
caracteristic mărcii, dar şi pentru
că lumea nu este obişnuită cu un

astfel de automobil din partea lui
Citroën. Forma blocurilor optice
faţă, precum şi grila frontală, care
constituie, de fapt, sigla, îl fac pe
C-Crosser să fie foarte atrăgător.
Priza de aer foarte mare din spoi -
ler precum şi lămpile de ceaţă cro-
mate întregesc o imagine frontală
bine definită, care încântă. De
alt fel, inserţiile cromate se regă -
sesc din belşug la exterior, în
locuri precum partea inferioară a
pra gurilor, la ramele geamurilor, la
nivelul grilei frontale şi la partea
posterioară pe uşa portbagajului.
Setul de jante din aliaj de 18 inch
îi conferă un aer sportiv SUV-ului
de la Citroën. Pentru o cât mai bu -
nă evidenţiere faţă de Mitsubishi
şi 4007, lui C-Crosser i s-au apli-
cat tot felul de însemne, cea mai
relevantă fiind aceea de pe por -
tiera spate, care reprezintă cele
patru puncte cardinale.

Interior 
reconfortant

Interiorul primitor îţi oferă, de
cum ai urcat, tot confortul necesar.
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RAFINAMENT
FRAN}UZESC

Citroën este unul
dintre juc`torii
relativ noi de pe
pia]a SUV-urilor, dar
care a reu[it, într-o
strâns` colaborare
cu partenerii de la
Peugeot [i
Mitsubishi, s`
realizeze o ma[in`
care s` se bat` cu
ceilal]i competitori
de pe pia]` cu
vechime mai mare.

Citroën 
C-Crosser



Ca spaţiu, acesta este foarte
„aerisit“, fapt ce te bucură atât
timp cât eşti la volan, dar şi în
dreapta. Volanul nu este încărcat
de comenzi, acestea fiind dispuse
în mod logic. Pe braţul din stânga,
sunt plasate comenzile radio-CD-
ului, în timp ce pe braţul din dreap-
ta sunt aşezate comenzile de
accesare ale computerului de bord.
Pe de altă parte, mulţi pot consi -
dera un minus faptul că volanul nu
se reglează decât pe înălţime.
Schimbătorul este ergonomic po -
ziţionat, iar comutatorul de regim
4x4 este discret aşezat. Planşa de
bord are un design potrivit în sen-
sul că lipseşte multitudinea de
puncte de focalizare a imaginii,
motiv pentru care şoferul este
mai puţin distras, informaţia ofe rită
de aceasta fiind, în plus, mult mai
uşor de procesat. Elementele din
aluminiu satinat care înconjoară
ceasurile de bord, braţele laterale
ale volanului, grilele de la sis-
temul de ventilaţie dau o notă di-
namică şi sportivă interiorului.
Deşi este un automobil care poate
transporta, teoretic, până la şapte
persoane, al treilea rând de scaune,
care este opţional, poate fi puţin in-
comod pentru persoane corpo-
lente, iar spaţiul destinat ba gajelor
se diminuează considerabil.

Motor 
[i transmisie 
la în`l]ime

Dinamica bună pe şosea a fost
recunoscută de toată lumea,
reprezentând punctul forte al au-
tomobilului. C-Crosser nu este un
off-road autentic, dar nici nu tre-

buia să fie. I-ar fi stricat farmecul
său aparte. Această postură chiar
îl avantajează, mai ales că Ci troën
nu a produs niciodată automo-
bile plictisitoare. Modelul testat a
fost un diesel de 2.2 litri HDI cu
turbină cu geometrie variabilă, in-
jecţie directă şi cu intercooler.
Practic, este acelaşi propulsor ce
şi-a demonstrat performanţele pe
berlinele C5 şi C6. Puterea dez-
voltată de cei 160 CP se simte ime-
diat în acceleraţie. Motorul este cu-
plat la o cutie manuală cu 6 ra -
poarte, bine etajată. Un lucru re-
marcat pe toată durata testului a
fost legat de zgomotul redus pe
care motorul îl scoate în regim de
demarare, chiar şi mai puternică.
Conform datelor tehnice oferite de
producător, cu acest motor, C-
Crosser atinge 100 de kilometri în
9,9 secunde, iar viteza maximă în-
scrisă în talon este de 200 km/h.
Consumul, de 9,7 l la 100 km în
regim de oraş, este unul bun,
ţinând totuşi cont de gabaritul
maşinii. În regim de 4x4, consumul
este ceva mai ridicat, însă şi sen-
zaţiile sunt mai tari.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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� Tip motor: 2.2 HDI
� Cilindree: 2.179 cmc
� Putere maximă: 

160 CP/4.000 rpm
� Cuplu maxim: 

380 Nm/2.000 rpm
� Dimensiuni

(lungime/lăţime/înălţime):
4.645/1.800/1.715 mm

� Ampatament: 2.712 mm
� Masă totală: 1.750 kg
� Nr. locuri: 5
� Portbagaj: 513 l
� Nr. uşi: 4/5
� Rezervor combustibil: 60 l
� Consum

(urban/extraurban/mixt):
9.5 l/5.9 l/7.2

� Cutie viteze: manuală 6+1
� Sistem frânare: discuri

ventilate faţă şi spate

Fi[` tehnic`
Citroën C-Crosser

Propulsorul [i-a demonstrat deja performan]ele pe berlinele C5 [i C6

Spa]ii generoase de depozitare



Ziua Cargo: Organizaţi pen-
tru a noua oară 
Festivalul Internaţional de
Teatru Studenţesc şi 
pentru a cincea, secţiunea
Film. De ce aşa, că doar
film aţi avut de la început?
Geo Saizescu: Am zis să uni -

fic această titulatură în „a 9-a e diţie“
pentru că, de fapt, nouă au fost şi
cu teatrul, şi cu filmul, numai că
primele ediţii ale filmului nu le-am
aruncat în vâltoarea internaţională.
Dar teatrul a funcţionat cu invitaţii
de trupe româneşti - nu numai din
Bucureşti, ci din toată ţara - şi
străine, din ţări europene. Am vrut
să cultivăm ideea de teatru şi ci -
nema european şi să îndemnăm
tinerii să se cunoască mai bine,
venind fiecare din alte ţări, din alte
culturi, dar animaţi de nobleţe su-
fletească, de tendinţa de a face cul-
tură împreună - cultură europeană.
Iar cum spiritul acelor proiecţii de
cinema ale ediţiilor anterioare erau
tot pe direcţia aceasta a europenis-
mului, am zis să nu mai văduvesc
filmul cu denumirea ediţiilor „a
9-a şi a 5-a“, mai ales după ce au
avut ecou, în decursul anilor, şi în
ţară, şi peste hotare, realizările

studenţilor şi ale profesorilor care
au venit, repet, şi din străinătate la
întâlnirile noastre.

M-am străduit şi în această
situaţie, în care toţi îţi aruncă în faţă
ideea de criză economică, să des -
copăr, la fel ca în fiecare an, oameni
de bună condiţie - fie din susţină-
tori ai artelor sau ai tineretului
care practică disciplina artelor
vizuale, fie din mass-media, care
pot să sară în ajutorul susţinerii unui
festival, chiar dacă nu este dotat cu
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Geo Saizescu are 
mai multe calit`]i:
este decan fondator al
Universit`]ii Hyperion,
profesor 
al Facult`]ii de Arte
din cadrul aceleia[i
institu]ii de
înv`]`mânt, regizor,
scenarist, actor
recunoscut
interna]ional, iar 
de aproape zece ani [i
Pre[edintele fondator 
al Festivalului
Interna]ional 
de Teatru [i Film
Studen]esc HYPERION. 
Despre cum 
a reu[it, în plin` criz`
economic`, 
s` organizeze a 9-a
edi]ie a HYPERION
STUD FEST - între 
14 [i 19 iunie -, 
dar [i ce proiecte
similare mai 
croie[te anul 
acesta, maestrul 
ne-a relatat 
într-un interviu. 

Eco Etno Folk Film şi Premiile Păcală

Mereu sunt întrebat ce mari comedieni avem, şi trebuie să spun că
valorile mari au fost şi încep să nu mai fie. Iar de cei tineri, care ar
avea har, nu se ocupă nimeni. De aceea, după ce, împreună cu Dinu
Săraru, ne vom ocupa de Festivalul Internaţional Eco Etno Folk
Film de la Slătioara de Vâlcea, mă voi căzni, în luna decembrie, să
fac Gala Umorului Naţio nal, acordând premiile pe anii 2009-2010
ale Societăţii Umoristice „Păcală“ şi ale revistei „Harababura“
acelor scriitori, graficieni, plasticieni, actori sau regizori care
practică umorul şi înfrumuseţează sufletul şi mintea privitorului. Nu
exclud şi ideea de a-i încuraja cu acele premii şi pe oamenii care
sunt de bun simţ naţional şi înţeleg să promoveze valorile
strămoşeşti, de care unii se feresc - ori că nu le cunosc, ori pentru
că ignoranţa lor este periculoasă şi vândută.
Eu întâmpin cu emoţie şi această a 9-a întâlnire cu producţiile de
teatru şi de cinema venite din foarte multe ţări ale lumii - mă refer
la filme -, care promovează gânduri, idei şi sentimente ale unor
tineri cineaşti care, spre deosebire de alţii, chiar îşi iubesc patria
lor, şi neamul lor, şi poporul lor, şi destinele unor oameni despre
care vorbesc şi cărora li se adresează. Spun asta şi pentru că în
revista „Clipa“ a lui Dinu Săraru am o rubrică - „Apropouri“, unde
am făcut şi eu un apropou. 

Festivalul 
Interna]ional 
de Teatru [i
Film Studen]esc 
HYPERION, 
a 9-a edi]ie

GEO SAIZESCU:
„Spre deosebire de

al]ii, tinerii cinea[ti
chiar î[i iubesc ]ara“



miliarde şi miliarde (de lei, n.r.),
cum sunt altele (festivaluri, n.r.) şi
care, spre deosebire de noi, nu au
regulamente şi program. Dacă ei nu
îşi propun ceva, noi ţintim încă de la
început dezvoltarea cultural-spiritu-
ală a tinerilor. Nu întâmplător, orga-
nizatorul principal este, de nouă ani,
Institutul European de Cultură pen-
tru Comunicare, Cunoaştere şi Ed-
ucaţie prin Imagine. 

Avem, pe lângă participări
teatrale naţionale, şi câteva re -
citaluri ale unor tineri oameni de
teatru care provin din Canada, din
Cuba, din Senegal, din Republica
Moldova. Am zis că, poate-poate, la
un moment dat, dacă va fi în conti -
nuare costisitoare bătălia pentru cul-
tură - sau cineva n-o să înţeleagă
cultura pe măsura dorinţei noastre
-, să continui cu un festival - de ce
nu, cel de la anul, al zecelea - în care
să evolueze indivi dualităţi şi cu-
pluri de oameni ai scenei, atât în
teatru, cât şi în cinema.

Preşedintele juriului de teatru
este academicianul D.R. Popescu,
om recunoscut de teatru, de cine-
ma, prozator de renume. La film este
un scriitor şi regizor de filme grec,
Kostas Assimakopoulos (n.r. după
una dintre cărţile sale, Geo Saizes-
cu realizează, în prezent, filmul „Iu-

bire elenă“), iar la fotografie, preşe -
dinte este un coleg de-al meu drag,
şi profesor devotat tineretului, Al.G.
Croitoru. Juriile sunt concepute în
aşa fel încât să acopere profesiuni
şi vârste. M-am gândit chiar în mo -
dul în care am stabilit distribuţia (ju-
riilor n.r.) că poate fi o ocazie de dis-
cuţii, chiar în contradictoriu, pe o
problemă sau alta, iar dacă toţi, în -
tr-un gând, vor ca arta filmului să
promoveze, şi arta teatrului să fie o
artă a cuvântului pus în valoare,
ne-am atins scopul. 

Festivalul se deschide pe 14 iu-
nie la Sala Rapsodia, cu un specta-
col după Goldoni - „Piaţeta“, pus în
scenă de clasa de actorie condusă
de profesoara Maia Morgenstern -
care face parte din şcoala Hyperion.
Pe 15 vor fi două: unul la Teatrul de
Comedie, cu o prelucrare „Cui i-e
frică de Virginia Woolf?“, pus în
scenă de Facultatea de Teatru a Uni-
versităţii „Spiru Haret“, iar UNATC-
ul participă cu un spectacol de
teatru pregătit de clasa regretatului
Ion Cojar şi continuat de Emanuel
Pârvu, un fost student la Hyperion,
apoi la UNATC, care a făcut şi acto-
rie, şi regie, şi care şi scrie. Specta-
colele de teatru se încheie la Teatrul
Nottara, cu reprezentaţia clasei lui
Virgil Ogăşanu, care a pus în scenă

piesa „Orchestra Titanic“, a unui scri-
itor bulgar. Recitalurile despre care
vorbeam vor prefaţa spectacolele. 

Filmele, care vor fi prezentate la
Cinemateca UNION pe 17 şi 18 iu-
nie, cuprind genurile documentar
artistic, animaţie şi experiment cin-
ematografic, fiind vizionate di mi -
neaţa, iar după amiaza - filmele de
ficţiune. Participă la proiecţiile de
film, în afară de Facultatea de Arte
a Universităţii Hyperion, fa cultăţile
de cinematografie ale Universităţii
Media şi ale Universităţii Sapientia
din Cluj-Napoca, precum şi pro-
ducţii din Spania, Portugalia, Polo-
nia, Bulgaria, Grecia, Republica
Moldova, Ungaria şi Japonia. 

Decernarea premiilor va fi pe 19
iunie, la Palatul Cercului Militar, în
sala de spectacole, iar recepţia - la
Sala Bizantină. Cei de la Cercul Mi -
litar sunt, de obicei, săritori când aud
de teatru şi de cinema, pentru că,
una peste alta, şi eu, când eram stu-
dent la filosofie - făceam psihologia
artei cu Mihail Ralea -, am cântat şi
am jucat teatru pe scenele Cercu-
lui Militar Naţional din Bucureşti, ca
un fel de preludiu la evadarea mea
din filosofie spre muzică, şi spre ci -
nema, după aceea.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
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BERBEC 
(21 martie 
- 20 aprilie)

Cu gândul la vacanţă,
atmosfera de lucru devine

foarte încordată. Vara îşi cere
drepturile pe deplin, motiv pentru
care cheful de acţiune şi dorul 
de ducă sunt acum în prim plan.
Nu vă lăsaţi, totuşi, copleşiţi de
aceste energii. Concentraţi-vă 
mai întâi pe plan profesional,
duceţi toate sarcinile la bun
sfârşit şi abia apoi atacaţi
planurile de vacanţă.

TAUR 
(21 aprilie 
- 21 mai)

Nu e o idee bună 
să plecaţi la drum lung,

dar dacă acest lucru este
necesar, abordaţi cu maximă
prudenţă deplasările de orice fel.
Această perioadă este favorabilă
pentru negocieri şi încheierea 
de noi contracte. De asemenea, 
se întrevăd câştiguri financiare
substanţiale. Ştiţi foarte clar ce
aveţi de făcut şi aveţi suficientă
energie să îndepliniţi obiectivele. 

GEMENI 
(21 mai 
- 20 iunie)

În această perioadă,
ar fi bine să vă

gestionaţi bugetul
economic şi să faceţi

toate plăţile la timp. Nu este
momentul să investiţi în proiecte
noi şi nici să vă lăsaţi influenţaţi
de prieteni în deciziile financiare.
Sunteţi în mare formă din punct
de vedere intelectual. Atenţie 
la drum! Tendinţa de a vă grăbi şi
irascibilitatea în trafic vă pot
atrage neplăceri.

RAC 
(21 iunie 
- 22 iulie)

Vitalitatea este în
scădere, de aceea ar fi

bine să profitaţi de orice
ocazie pentru a vă odihni. Singurul
lucru pentru care merită să faceţi
eforturi în această perioadă este
legat de schimbările în plan
profesional. Veţi călători, veţi întâlni
oameni noi şi veţi lega prietenii
frumoase. În trafic, circulaţi cu
atenţie sporită şi nu uitaţi să purtaţi
centura de siguranţă.

LEU 
(23 iulie 
- 22 august)

Se anunţă o vară
palpitantă: veţi călători

mult, veţi avea ocazia să aflaţi
lucruri interesante şi să încheiaţi
noi parteneriate. Şi în plan
financiar lucrurile stau bine: se
întrevăd câştiguri însemnate, dar
şi cheltuieli pe măsură. Pentru că
veţi călători mult, veţi fi afectaţi
de oboseală. Menajaţi-vă pe cât
posibil şi luaţi-vă toate măsurile
de precauţie la volan.

FECIOAR~ 
(23 august
- 22 septembrie)

Este o perioadă
înfloritoare atât în plan

profesional, financiar cât
şi social. Spiritul întreprinzător,
combativitatea şi competitivitatea
sporesc. Pare că nimic nu vă mai
opreşte din calea spre succes.
Totuşi, ţineţi sub control graba 
şi impulsivitatea, care ar putea 
să vă dea bătăi de cap, conducând
la acţiuni nepotrivite şi conflicte,
în special în trafic.

BALAN}~ 
(23 septembrie 
- 22 octombrie)

Este o perioadă foarte
agitată în plan social 

şi profesional. Veţi
călători mult, dar pe distanţe
scurte şi, în general, în interes de
serviciu. Încercaţi să nu acţionaţi
impulsiv sau exagerat, chiar dacă
veţi trece prin momente extrem
de stresante. Cu cât vă odihniţi
mai mult şi vă stăpâniţi agitaţia,
cu atât veţi avea rezultate mai
bune în ceea ce întreprindeţi.

SCORPION 
(23 octombrie 
- 21 noiembrie)

Schimbări, înnoiri,
surprize în plan

profesional şi
personal. Treceţi printr-o

perioadă marcată de o uriaşă
putere de muncă. Folosiţi această
energie în mod constructiv,
eventual prin implicarea în
activităţi colective de voluntariat.
Rezultatele nu vor întârzia să
apară: dincolo de satisfacţia
personală, toţi vor aprecia
calitatea muncii depuse.

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

Vara şi ideea de
vacanţă vă dau târcoale,

însă nu a venit încă timpul pentru
distracţie. Mai sunt multe lucruri
de făcut în plan profesional.
Munca în echipă vă va aduce
satisfacţii, iar creativitatea 
şi promovarea sunt favorizate 
în această perioadă. La volan,
pentru a evita neplăcerile în trafic,
încercaţi să nu vă lăsaţi copleşiţi
de tendinţa spre indisciplină 
şi nesupunere.

CAPRICORN 
(22 decembrie 
- 19 ianuarie)

Apar noi satisfacţii 
în plan profesional şi

personal. Şi situaţia financiară
devine mult mai relaxată. Se
anunţă o vacanţă de vară în care
veţi călători mult. Nu veţi rata nici
o ocazie de a vă relaxa, dar, în
acelaşi timp, veţi putea îndeplini şi
toate sarcinile de serviciu.
Consumul de energie fizică şi
intelectuală va fi major, însă
dispuneţi de suficiente resurse.

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

Sunteţi într-o formă
fizică şi psihică de invidiat. 
Este momentul să lăsaţi în ordine
toate lucrurile la serviciu şi să vă
faceţi planuri de vacanţă. 
Nu se întrevăd călătorii lungi şi
nici dificile, dar ar fi bine să vă
asiguraţi că maşina este într-o
stare tehnică ireproşabilă. 
De asemenea, conduceţi 
cu prudenţă şi nu apăsaţi prea
tare pedala de acceleraţie.

PE{TI 
(19 februarie 
- 20 martie)

Evitaţi să cheltuiţi ex -
cesiv în această

pe  rioadă. Încercaţi să
acţionaţi cu prudenţă în toate
chestiunile legate de bani, atât la
serviciu, cât, mai ales, în plan
personal. De ceva vreme vă
confruntaţi cu o lipsă de energie
şi mult mai mult stres decât de
obicei. Planificaţi-vă cu grijă
acţiunile, odihniţi-vă suficient şi
veţi trece cu bine peste aceste
momente neplăcute.

15 iunie - 15 iulie 2010








