




L a fel ca majoritatea oame-
nilor ce tr`iesc \n vremurile
noastre, aloc un timp sem-
nificativ schimb r̀ilor repetate
ale posturilor TV, \n c`utarea

unui program care s  ̀m  ̀fac  ̀s  ̀opresc
ap s̀area aproape instinctiv  ̀a butoanelor
telecomenzii. ßi, nu de pu]ine ori, se
\ntâmpl` ca „salvarea“ s` vin` din
partea programelor dedicate vie]ii
animalelor [i plantelor.

O astfel de emisiune mi-a atras
aten]ia, f`cându-m` s` m` gândesc
la ea mult` vreme (lucru rar pentru
emisiunile TV). Se pare c` pe o insul`
tropical̀ , cu o clim  ̀foarte prielnic  ̀vie]ii
plantelor, au ajuns accidental (pe
cor`biile exploratorilor afla]i \n c`utare
de bog ]̀ii [i glorie) ni[te specii provenind
din zone aride, cu clim` secetoas`.
Interesant este faptul c` noile plante
s-au adaptat fulger`tor la condi]iile
de pe insul` [i, mai mult decât atât, au
\nceput s` se dezvolte rapid, punând
\n pericol vegeta]ia tradi]ional` a
insulei. Plante de o frumuse]e exotic`,
cu flori viu colorate, ce r`spândesc
parfumuri ame]itoare, au fost sufo-
cate de c`tre intru[ii mai pu]in ele-
gan]i, dar cu un instinct de supravie]uire
bine dezvoltat [i o putere de adaptare
impresionant` - calit`]i dezvoltate \n
]inuturile de unde proveneau.

Poate nu sun` prea bine, dar natu-
ra a demonstrat, \n repetate rânduri,
un adev`r care se aplic` inclusiv oame-
nilor - faptul c  ̀este u[or s  ̀te obi[nuie[ti
cu binele, \ns` greut`]ile sunt cele
care ne fac mai puternici.

Ast`zi, transporturile traverseaz`
una dintre cele mai dificile perioade
din istoria post-decembrist` [i, dac`
ar fi s` ascult`m vocile pesimiste, un
num`r semnificativ de firme sunt \n pra -
gul falimentului. Este posibil s` auzim
\n urm`toarea perioad` despre trans-

portatori nevoi]i s`-[i \ntrerup` acti-
vitatea, printre ei s-ar putea afla [i
câteva nume cunoscute, \ns` cauza
trebuie c`utat  ̀mai degrab  ̀\n capcana
reprezentat` de mirajul câ[tigurilor
fabuloase prin investi]ii imobiliare,
decât \n activitatea de transport pro-
priu-zis`.

Cifrele arat` dezastruos - cererea
de transport a sc`zut drastic, accesul
la credite este \ngr`dit, iar crean]ele,
\n multe cazuri, nu mai pot fi recu-
perate - \ns` istoria recent` m` face s`
cred \n transportatori.

„Seceta“ de CEMT-uri \i f̀ cea pe mul]i
s` nu dea prea multe [anse trans-
porturilor române[ti \n anii de dinain-
tea integr`rii, atunci când profiturile
firmelor erau \mp`r]ite \ntre \nnoirea
flotei [i asigurarea „banilor negri“
pentru procurarea acestor licen]e, f`r`
de care nu se putea face transport
interna]ional c`tre UE. În urma cre[terii
rapide a pre]ului motorinei \n 2008, au
ap`rut voci care sugerau un faliment
\n mas` \n rândul transportatorilor.
Îngrijorare a stârnit [i intrarea \ntr-o
concuren]` direct` cu transportatorii
str`ini. Sunt câteva dintre numeroase-
le probleme \nfruntate \n ultimii ani de
transportatori.

Firmele române[ti au mers, \ns`,
mai departe [i sunt convins c` o vor
face [i de acum \nainte. Perioada de
dup` aderarea la UE, apari]ia crizei
economice au f`cut ca transportul
românesc s` se desf`[oare \n conti -
nuare pe un teren „arid“ - dar este
mediul \n care s-au dezvoltat [i \nainte,
iar viitorul nu poate fi decât mai bun.

Criza nu va distruge transportul
românesc, ci dimpotriv`, la finalul ei,
vom avea firme mai puternice.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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{TIRI

S fâr[itul lunii februarie a fost
marcat de campania 
coordonat` de Organiza]ia

European` a Poli]iilor Rutiere
(TISPOL) privind purtarea centurii
de siguran]`. Aceasta este o
obliga]ie prev`zut` \n lege, \ns`
valorile de utilizare variaz` de la o
]ar` la alta (pentru ocupan]ii
locurilor din fa]`: 59% \n Ungaria -
cel mai sc`zut procent [i 97% \n
Fran]a - cel mai mare; pentru 
ocupan]ii locurilor din spate: doar
20% \n România). 
Realit`]i care confirm` utilitatea cen-
turilor de siguran]`: peste 11.500 de
vie]i sunt salvate \n fiecare an, \n
Europa; riscul decesului \ntr-un acci-
dent rutier este redus cu 60%; \n Sue-
dia, procentul utiliz`rii centurii este de
92%, dar 40% din victimele acciden-
telor rutiere nu purtau; cercet`rile din

Marea Britanie din 2007 sugereaz`
faptul c`, din cele 565 de persoane
decedate, peste 300 ar fi putut supra -
vie]ui dac` ar fi utilizat centura de 
si guran]`; probabilitatea ca un copil
s`-[i piard` via]a \ntr-un accident ruti-
er este de 7 ori mai mare decât pentru
un copil asigurat corespunz`tor. Statis-
ticile la nivel interna]ional arat` 1,26
milioane de decese [i peste 35 de 
mi lioane de r`ni]i anual [i se pre-
conizeaz` major`ri ale cifrelor o dat`
cu cre[terea gradului de motorizare
(circa 10-15% anual), dac` to]i cei
implica]i nu conlucreaz` pentru a opri
aceast` evolu]ie negativ`. România
este, din p`cate, pe primul loc \n statis-
tici \n cadrul ]`rilor UE. ßi totu[i, 
re du cerea num`rului de victime din
accidentele de circula]ie este unul din-
tre obiectivele din programul de
guvernare a României pân` \n 2012. 

SIGURAN}A RUTIER~, UN MIT?

DISCU}II 
PENTRU EURO 5

R AR a organizat la
\nceputul lunii martie,
o reuniune pentru

clarifi ca rea modului de aplicare
a legisla]iei existente cu privire
la intrarea \n vigoare de la 1
octombrie 2009, la prima
\nmatriculare, a normelor EURO
5 pentru autovehiculele
comerciale grele.
La reuniune, au participat
produc`tori [i importatori de
autovehicule comerciale, precum
[i Asocia]ia Produc`torilor [i Impor-
tatorilor de Automobile (APIA).
Astfel, eliberarea CIV [i/sau
securizarea CIV \n vederea
\nmatricul`rii pentru autove-
hiculele cu omologare EURO 4 se
va face \n continuare pân` la 30
septembrie 2009, pe baza proce-
durii de omologare na]ional` de
tip a \ntregului vehicul (acordat`
deja de RAR sau care va fi acordat`
pân` la termenul limit`) sau pe
baza procedurii de omologare indi-
vidual`. Eliberarea CIV [i/sau
securizarea CIV \n vederea \nma-
tricul`rii pentru autovehiculele cu
omolo gare EURO 4 se va face dup`
data de 1 octombrie 2009 pe baza
procedurii de sfâr[it de serie, cu
respecta rea preve derilor legale
referitoare la aceas t` proce dur`.

ç n data de 9 martie, Volvo
Trucks a lansat o gam` nou
de motoriz`ri [i de trans-

misii, care permit reduce    rea cu
pân` la 3% a consumului de
combustibil [i cu 40% a emisiilor
de bioxid de carbon, \n
condi]iile cre[terii puterii
maxime. Acestea au fost posibile
datorit` modific`rilor tehnice
care optimizeaz` combustia, dar

[i datorit` \mbun`t`]irilor aduse
sistemului de schimbare a
treptelor de vitez`, Volvo I-Shift. 
Pentru autocamioanele cu motor
de 13 litri, \n combina]ie cu
schimb`torul de viteze Volvo
I-Shift, consumul de combustibil
a fost redus cu pân` la trei
procente fa]` de versiunea
anterioar`. Pentru motorul de 11
litri, reduce  rea este de 1-2%

procente. Puterea maxim`
a motorului de 13 litri a crescut
la 540 CP [i cuplul la 2.600 Nm.
Volvo D11 este disponibil
\n variante cu puteri maxime de
pân` la 450 CP [i cuplu de 2.150
Nm, iar Volvo D7 \n variante
de pân` la 340 CP [i 1.300 Nm.
Noile motoare respect` normele
EURO 5, care vor intra \n vigoare
\n octombrie 2009.

NOUA GAM~ 
DE MOTOARE 
VOLVO
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ROMEO DUMITRU 
ESTE NOUL PRE{EDINTE ARILOG

Romeo Dumitru, logistics manager
al Henkel România, este noul
pre[edinte al Asocia]iei Logisticie-
nilor din România (ARILOG). El l-a
inlocuit la conducerea asocia]iei pe
Viorel Leca, director general al
Gebrüder Weiss România. ARILOG a
fost \nfiin]at` \n 2002, fiind o orga-
niza]ie voluntar`, profesional` [i

educa]ional` non-profit, care pro-
moveaz` [tiin]a [i tehnicile de
Logistic` [i Supply Chain \n com-
paniile române[ti indiferent de
industrie [i sus]ine cre[terea 
vi zibilit`]ii acesteia \n peisajul eco-
nomic românesc [i interna]ional.
ARILOG este membru al Asocia]iei
Europene de Logistic` (ELA).

280.000 MP DE NOI SPA}II LOGISTICE

L a \nceputul lunii martie, s-a
lansat Proiectul „FORMA -
Studiu Na]ional Prospectiv

al rela]iei calific`ri - competen]e
pentru angaja]ii din sectorul
mentenan]ei mijloacelor terestre
motorizate de transport de
bunuri [i persoane, pentru o for-
mare profesional` adaptat`
pie]ei“. 
Proiectul „FORMA“ este un
parteneriat \ntre Comitetul Sec-
torial Transporturi (CST) prin
Funda]ia „Politici Ocupa]ionale
\n Transporturi“ (POT), ANFA
Fran]a (Association Nationale
pour la Formation Automobile),
GNFA Fran]a (Groupement
National pour la Formation
Automobile), GNFA Training SRL
România, APIA (Asocia]ia Pro-
duc`torilor [i Importatorilor de
Automobile din România),
UNTRR (Uniunea Na]ional` a
Transportatorilor Rutieri din
România) [i CENAFER (Centrul
Na]ional de Calificare [i Instruire
Feroviar`). Proiectul va cuprinde
recoltarea de date socio-eco-
nomice despre angajatori [i
angaja]i (num`r angaja]i, 
cali fic`ri, piramida vârstelor),
elaborarea grilelor de interviu,
identificarea societ`]ilor care vor
face parte din studiu, trimiterea
scrisorilor \nso]ite de ches-
tionare cuprinzând num`rul,
vârsta, nivelul calific`rii
angaja]ilor, turnover-ul de per-
sonal (pensionari, recrutare difi-
cil`, noi posturi de creat etc),
alte dificult`]i ale societ`]ilor (\n
special \n domeniul electronic)
etc. Proiectul se va finaliza prin
propunerea de standarde
ocupa]ionale pe baza 
rezultatelor, corelate cu stan-
dardele europene, testarea stan-
dardelor create [i, \n final, con-
ceperea unui Plan de Formare
Profesional`, dezvoltarea de Cer-
tificate de Calificare Profesional`
pentru fiecare meserie.

TIMPUL SOLU}IILOR

D
ezvoltatorii imobiliari au
investit anul trecut \n Româ-
nia circa 112 milioane euro

pentru spa]ii industriale totalizând
280.000 metri p`tra]i, potrivit com-
paniei CB Richard Ellis (CBRE), care
prognozeaz` con ti nuarea
investi]iilor, mai ales \n Vestul
Bucure[tiului [i \n unit`]i mici.
În 2008, au fost livrate spa]ii \n
proiectele Bucharest West, Cefin
Logistic Park, Prologis Park
Bucharest A1, Chitila Logistic Park,
Mercury Logistics Park [i A1 Busi-

ness Park, \n zona Bucure[ti, dar [i
\n Log Center Timi[oara [i Cefin
Logistics Park Arad, informeaz`
Mediafax. În plus, sunt dezvoltatori
care au achizi]ionat terenuri pentru
proiecte viitoare, astfel c` anali[tii
CBRE apreciaz` c` pia]a terenurilor
industriale continu` s` se extind` \n
\ntreaga ]ar`. „În acest an, dezvolta-
tori precum Helios - Phoenix,
Invest4See, CTP Invest, VGP [i Eye-
maxx vor finaliza proiecte \n ora[ele
Ploie[ti, Pite[ti, Timi[oara, Oradea,
Bra[ov [i Cluj“, indic` CBRE.

DE CE CRESC
COSTURILE C

osturile unitare pentru infrastructura
de transport din România se num`r`
printre cele mai ridicate din Europa,

unul dintre motive fiind renegocierea
repetat` a contractelor \ncheiate cu firme
private, arat` un ra port al B`ncii Mondiale,
citat de Mediafax.
Banca Mondial` recomand`, ca m`suri pe
termen scurt, reducerea subven]iilor pentru
transportul feroviar de c`l`tori, crearea de

locuri de munc` prin cre[terea finan]`rii
activit`]ilor de mentenan]` [i a celor de 
siguran]` \n trafic, \nfiin]area Autorit`]ii
Metropolitane pentru Transportul din
Bucure[ti, stabilizarea managementului din
companiile de profil [i revizuirea con-
tractelor prea scumpe. Institu]ia
interna]ional` noteaz` c` sunt posibile
economii de pân` la 40% pentru sumele alo-
cate construc]iei [i \ntre]inerii drumurilor. 
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Care sunt modific`rile 
legislative pe care le ave]i
\n vedere?

Avem \n vedere o nou  ̀Lege a trans-
portului rutier. Urm`rim, printre altele,
modificarea perioadei de valabilitate a
programului de transport prin servicii
regulate \n trafic interjude]ean, de la 
cinci la trei ani, schimbarea condi]iilor
de acces la profesia de operator de
transport, urmare a iminentei modific`ri
a unor prevederi din legisla]ia UE, pre-
cum [i armonizarea prevederilor Legii
transporturilor rutiere cu cele ale Legii
serviciilor de transport public local.

Nu am stabilit ce se va \ntâmpla
dup` terminarea valabilit`]ii actualu-
lui program de transport interjude]ean.
Pe de alt` parte, vor deveni mai stricte
condi]iile de acces la profesia de ope-

rator de transport. Înc  ̀nu am decis dac`
vom mai permite la criteriul privind
capacitatea financiar` asigur`rile ori 
vom impune capitalul propriu sau
garan]iile bancare. De asemenea, 
avem \n vedere s` licen]iem din nou
autovehiculele de transport persoane
de 8+1 locuri. Exist` multe cazuri \n
care cu asemenea ma[ini se face „pira-
terie“. Din 2005, aceste autovehicule
nu au mai fost licen]iate [i s-a creat
confuzie pe pia]`. Totodat`, pentru
cre[terea siguran]ei rutiere [i sc`derea
num`rului accidentelor, vom emite un
act normativ care s` cuprind` toate
etapele preg`tirii persoanelor \n ve-
derea ob]inerii permisului de con-
ducere. Actul va cuprinde atestarea
instructorilor de conducere auto [i a profe-
sorilor de legisla]ie rutier`, elabora-

rea planului de \nv`]`mânt [i a pro-
gramelor de preg`tire a persoanelor \n
vederea ob]inerii permiselor de con-
ducere, organizarea [i func]ionarea
[colilor de conduc`tori auto, sanc]iunile
\n cazul nerespect`rii prevederilor din
acest act normativ. Alte priorit`]i se
refer` la ordonan]ele de urgen]` con-
fuze [i neclare, pe care le putem res-
pinge prin lege sau le putem amenda.
Vom aduce amendamente la Legea
92/2007, a Serviciilor de transport pu-
blic local [i vom propune respingerea
de c`tre Parlament a Legii 110/2008,
de modificare a OUG 109/2005.

Ce se \ntâmpl` cu transportul de
persoane \n trafic jude]ean?

În ceea ce prive[te transportul de
persoane regulat jude]ean, se va rea-
liza probabil o descentralizare total`.
Consiliile jude]ene vor avea propriul 
corp de control, vor putea emite licen]e,
practic vor prelua integral munca
desf`[urat` de c`tre ARR pân` acum.

Un subiect despre care se discu-
t` de mult` vreme este \nfiin]area
unui corp unic de control. Cum
se va \ntâmpla acest lucru?

Vom elabora un act normativ privind
\nfiin]area acestui organism unic de
control, din care vor face parte toate
organele de control din subordinea
MTI (ARR, CNADNR [i RAR). Acest or-
ganism va avea ca atribu]ii inspec]ia
[i controlul legalit̀ ]ii transporturilor rutie -
re, verificarea tehnic  ̀a autovehiculelor-
care efectueaz` transport rutier, ve-
rificarea \ncadr`rii \n limitele de greu-
tate permise pe drumurile publice [i
\n cele prev`zute de constructor pen-
tru vehicul. Prin organismul unic de
control, \ncerc`m s` fluidiz`m traficul,
[i asta pentru c`, pe anumite tronsoane
de drum, vehiculele sunt oprite de 
4-5 ori pentru verific`ri. Corpul unic
de control se va afla direct \n subordinea
ministrului [i va func]iona separat fa]`
de cele trei entit`]i care realizeaz` con-

SE MODIFIC~
Legea transporturilor

Regle-
mentarea
controlului,
amenzile,
actele

necesare pentru
desf`[urarea 
activit`]ii 
de transport
reprezint` o parte
dintre subiectele
care se afl` din
nou \n discu]ie
pentru realizarea
unor modific`ri la
Legea transpor-
turilor. Am 
discutat despre
toate acestea 
cu Eusebiu Pistru,
secretar de stat 
\n cadrul 
Ministerului 
Transporturilor [i
Infrastructurii.

INTERVIU



troale \n acest moment (ARR, RAR,
CNADNR). În perioada urm`toare, avem
\n vedere [i unificarea bazelor de date
ale celor trei institu]ii, care sunt \n
prezent separate. Proiectul legislativ 
pentru \n fiin]area corpului unic de
control va fi finalizat probabil \n ur -
m` toarele dou`-trei luni.

Ce alte modific`ri vor fi operate?

Am realizat demersurile pentru
eliminarea ITP Interna]ional (Inspec]ia
Tehnic` Interna]ional`), care nu va
mai fi obligatorie la bordul autove-
hiculelor. Am f`cut \n acest sens o
propunere de eliminare a sanc]iunilor
prev`zute \n OUG 109/2005. Vor fi

desfiin]ate, de asemenea, AST-urile
(Autoriza]ii Speciale de Transport)
pentru m`rfuri divizibile. În privin]a 
prelungirii termenului de valabilitate
a copiilor conforme, le-am transmis
reprezentan]ilor transportatorilor c`
nu avem nici o problem`, dar plata
documentelor se va face propor]ional
cu perioada de valabilitate. Autori-
tatea Rutier` Român` lucreaz` cu un
buget propriu, iar veniturile sunt
reprezentate tocmai de eliberarea
acestor documente - licen]a de trans-
port, copiile conforme...

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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- 26.523 companii sunt
licen]iate pentru 
transport public.
- 13.600 de firme au o singur`
copie conform` dup` licen]a
de transport (un autovehicul).
- 4.489 firme sunt licen]iate
pentru transportul 
de persoane.
- 1.485 [coli de [oferi 
sunt acreditate.

Pia]a \n cifre
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CONCURS

C ompeti]ia se afl` la prima
sa edi]ie [i \[i va desemna
câ[tig`torul cu ocazia Foru-
mului Truck Europe, ce va avea
loc la Amsterdam pe data de

7 mai. Tot atunci, vom afla [i care este
situa]ia transporturilor cu ajutorul
datelor cuprinse \n Barometrul Euro-
pean pentru Transporturi, la realizarea
c`ruia a participat [i ]ara noastr` prin
intermediul revistei ZIUA CARGO.

Diferen]e vizibile 
Est-Vest
La concursul Transportatorul Euro-

pean al Anului s-au \nscris 12 com-
panii dintre care au r`mas [ase fina liste,
dup` ce juriul, alc`tuit din reprezen-
tan]i ai presei de specialitate din Europa,
a analizat dosarele care au inclus [ase
capitole: structura administrativ` [i
financiar`, managementul rela]iilor cu
clien]ii, managementul flotei, sigu-
ran]` [i preg`tire profesional`, IT, pro-
tec]ia mediului. Dar dincolo de numele
concuren]ilor (cele mai multe nu sunt

firme cunoscute pe pia]a româneasc`),
studierea dosarelor a scos \n eviden]`
o serie de aspecte interesante despre
pie ]ele pe care aceste companii acti -
veaz`. çn primul rând, trebuie sublini-
at faptul c` este vorba despre com-
panii de prestigiu, care fac parte din elita
transporturilor \n ]`rile lor. Am putut
constata o serie de elemente organi-
zatorice asem`n`toare pentru com-
paniile din Estul Europei [i aceea[i
tendin]  ̀am observat-o [i pentru firmele
Vest-europene.

Nu cred c` putem vorbi despre o
diferen]` de mentalitate. Este evident
faptul c` marile companii, indiferent
\n ce parte a Europei activeaz`, dis-
pun de un management profesionist,
ce utilizeaz` cele mai moderne metode
de organizare existente pe pia]`. 

Investi]ii \n Est, 
stabilitate \n Vest
Companiile mari din Est se pot l` -

uda cu investi]ii spectaculoase reali zate
\n ultimii ani. Pe de alt  ̀parte, companiile
din Vest au de partea lor tradi]ia, dez-
voltarea mai lent`, dar bine preg`tit`,
iar pie]ele bine structurate pe care ac -
ti veaz` au constituit un sprijin impor-
tant. Pentru companiile occidentale
se poate constata o u[urin]` mai mare
\n a-[i externaliza diferite servicii. 

De exemplu, pentru o firm` Vest-
european`, nu reprezint` o mare greu-
tate s` \ncheie contracte cu furnizorii
de vehicule comerciale pentru toat̀  perioa-
da de exploatare a acestora - achizi]io-
nare (de obicei, \n leasing), costuri de
exploatare, revânzare - [i acest ciclu se
repet` continuu. 

çn Est, companiile prefer  ̀\n general
s` de]in` controlul asupra acestor ele-
mente, ajungându-se ca unele mari
firme de transport s` fie [i dealeri de
vehicule comerciale. Fluctua]iile mari
de pre]uri, instabilitatea pie]ei pot fi 
ex plica]ii pentru acest aspect. çn ceea
ce prive[te activitatea de service, nu
putem spune c` exist` o opinie general
valabil`. Sunt [i \n Vest firme care pre-
fer` s` realizeze aceast` activitate in-
house. 

Un lucru este, \ns`, general valabil
- inten]ia tuturor de a investi \n solu]ii
IT care s` le asigure costuri minime
de exploatare. ßi aici este vorba atât de
mo nitorizarea autovehiculelor, cât [i des -
pre planificarea activit`]ii, comuni-
carea cu clien]ii, facturare... Concur-
sul „European Transport Company of
the Year“ are ca scop scoaterea \n evi-
den]` a exemplelor de performan]`
managerial`, profesionalism [i i ma -
gine pentru \ntreaga industrie a trans-
porturilor.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

„Zarurile au fost aruncate“ -
dosarele concuren]ilor 

pentru concursul
interna]ional European

Transport Company of the
Year au fost studiate 
[i punctate de c`tre 

membrii juriului.

Finali[tii 
anului 2009

Van Moer Group - Belgia
Waberer's - Ungaria
Van Maanen - Olanda
Reynolds - Irlanda
NORD-SÜD - Germania
SMIDL - Cehia

competi]ie
STRÂNS~



martie 2009                                                                                                            11

AMENZI

O bligativitatea Certifica -
tului ITP Interna]io  nal a
fost suspendat` pentru
toate ]`rile UE \ncepând
din aprilie 2008. çns`

autorit`]ile maghiare \nc` \l mai soli -
cit ,̀ pe ici pe colo, [i, dac  ̀aduci ca argu-
ment legea european`, g`sesc ei altce-
va. Iar au to rit`]ile române se pare c`
nu au f`cut nimic pentru rezolvarea
situa]iei. Spre deosebire de bulgari...

Astfel, Asocia]ia Patronal` a Trans-
portatorilor Europa 2002 (APTE 2002)
informeaz` c` Ministerul bulgar al
Trans porturilor, a emis o circular` c` -
tre directorii Agen]iilor regionale, care
public` spre informare avizul Comisiei
Europene referitor la interpelarea

oficial` formulat` de Ministerul bul-
gar al Transporturilor privind ITP inter-
na]ional. Avizul stabilea c`, \n cepând
cu 21 aprilie 2008, nu mai este nevoie
de Certificat Interna]ional de Inspec]ie
Tehnic`, potrivit Conven ]iei de la Viena
privind adoptarea con di ]iilor unice
pentru inspec]iile tehnice ale autove-
hiculelor [i recunoa[terea mutual` a
acestor inspec]ii din 1997. Conform
CE, mai trebuie s` dispun` de susnu-
mitul certificat numai autovehiculele
\nmatriculate \n Albania, Belarus,
Moldova, Rusia, Ucraina.

Sanc]iuni 
f`r` nici un fond
„Tradus` \n limba român`, aceas-

t` circular` dovede[te ineficien]a ve-
chiu lui MT român de a gestiona pro -
blemele transportatorilor [i, \n momen-
tul de fa] ,̀ avem un r`spuns al Comisiei
Europene c`tre MT bulgar, care are
efecte (prin rico[eu) [i asupra c`r`u[ilor
români. Aceast` informa]ie a parve -
nit ARR \n septembrie 2008 printr-o
adres` din partea Ambasadei Re pu -
 blicii Bulgaria la Bucure[ti“, a ar`tat
Mayer Siegfried, reprezentant APTE
2002. Potrivit APTE 2002, de[i acest
lucru este cunoscut de organele de
control ma ghiare, \nc` mai cer astfel

de certificate interna]ionale. „Dac` au
f`cut referire la recomandarea Comisiei
Europene, unii transportatori au fost
controla]i «la sânge» [i, \n unele cazuri,
amenda]i pe alte criterii“, a precizat
Mayer Siegfried. O nou` dovad` de
abuz din partea autorit`]ilor de con-
trol maghiare, care se pare c` nu au
renun]at la a transforma vân`toarea de
români \ntr-o poveste f`r` sfâr[it.

çn acest context, pentru a veni \n
sprijinul membrilor s`i, APTE 2002 a
\ncheiat o \n]elegere cu o avocat` din
Ungaria, pentru a reprezenta mem-
brii asocia]iei \n fa]a autorit`]ilor 
NKH, VPOP sau ORFK, \n cazul \n care
sunt amenda]i pe baza OG (HU) 57/2007
[i/sau pe baza \nc`lc`rii regulilor de
circula]ie etc. „Am curajul de a declara
c  ̀este o persoan  ̀care prezint  ̀garan-
]ia depunerii unui efort maxim [i \n -
destul`tor de competent pentru a crea
premisele de recuperare a cât mai mul-
tor sume ce au fost pl`tite ca amenzi“,
a mai men]ionat Mayer Siegrfried.

Alte comentarii sunt de prisos. çn ciu-
da \ntâlnirilor bilaterale româno-ma -
ghiare, pe care se tot bate moned` de
câ]iva ani, situa]ia este departe de a fi
rezolvat`. Dar speran]a moare ultima...

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Comisia European`
recomand`, \n special
autorit`]ilor
maghiare, dar [i 
celorlalte ]`ri UE, s`
implementeze de
urgen]` m`suri ca s`
nu se mai cear` ITP
interna]ional de la
transportatorii
români [i bulgari.

Pe tema amenzilor pe care
trebuie s` le pl`teasc`
transportatorii români \n
Ungaria, au curs râuri de
cerneal` [i se pare c`
diluviul nu se va opri
curând. În Ungaria, dac`
nu ai probleme, nu-i nimic, 
se inventeaz`. 
Ba mai mult, 
se aplic` \nc` 
reglement`ri abrogate de
c`tre Uniunea European`
\n urm` cu ceva vreme.
A[a cum este [i cazul 
Certificatului
Interna]ional 
de Inspec]ie Tehnic`. 

POVESTE F~R~ SFÂR{IT...
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INTERVIU

Ce \nseamn` transportul feroviar
de marf`, \n prezent, \n Româ-
nia?

Transportul feroviar de marf` este,
\n România, al doilea juc`tor ca impor-
tan]` din domeniul transporturilor de
marf`, adjudecându-[i aproximativ
14% din volumul total atât \n trafic
intern, cât [i \n cadrul opera]iunilor
de import-export. 

Care este profilul clientului?

Este clientul care are un volum
mare de marf` de transportat, care

are un centru logistic important pen-
tru \nc`rcarea sau desc`rcarea trenurilor
[i, nu \n ultimul rând, acces la sistemul
feroviar public din România. În medie,
un vagon transport` 54 t. 

Cu alte cuvinte, vorbim despre o in -
vesti]ie ini]ial` substan]ial`. Fa cilit`]ile
feroviare ar putea constitui \ns` un
beneficiu important pentru multe com-
panii de logistic`. Gân  di ]i-v` ce ar \n -
semna s` vii cu un tren de 2.000 t mar -
f` pentru 20 de clien]i, s` depozitezi
marfa \ntr-un centru logistic [i, de a -
co lo, s` o transpor]i la client pe [osea.
Ar fi vorba de mai pu]ine camioane [i
de un pre] unitar foarte bun. 

Mul]i ridic` argumentul c` trans-
portul pe calea ferat  ̀este mult mai
lent decât cel auto.

Cu siguran]`, este mai lent, dar
trebuie ]inut cont de propor]ii. Un
camion transport` aproximativ 20 t.
De câte camioane este nevoie pentru
a transporta marfa pe care o trans-
port` un tren \ntreg de 2.000 t? Viteza
comercial` este, \ntr-adev`r, de 30-35
km/h, prin vitez` comercial` \n]elegân-

du-se parcursul m`rfurilor, cu tot ceea
ce \nseamn` opriri, opera]iuni de
predare-primire \n frontiere, procese
tehnologice necesare pentru circula]ia
acelui tren. 

Cât face, de exemplu, un tren de
la Bucure[ti la Timi[oara?

Nu poate face mai mult de 10-12
ore. Este vorba despre un parcurs bun
[i chiar comparabil cu transportul auto,
mai ales \n condi]iile actuale, de blo-
caje pe Valea Oltului. 

Care sunt asigur`rile necesare? 

Problemele legate de asigur`ri se
re zolv` \n conformitate cu regulamen -
tul de transport pe c`ile ferate din
România. Orice client p`gubit poate \na-
inta un dosar comercial, \n care anun]`
ce lipsuri sau ce v`t`m`ri a suferit mar -
fa respectiv`, [i i se returneaz` banii,
aco perindu-i-se paguba 100%. 

Cum se p`zesc m`rfurile?

Depinde de transport. Sunt m`rfuri
susceptibile de a fi supuse la acte de
sustrageri sau vandalism [i m`rfuri

Pentru ca transportul
pe calea ferat` s` fie
profitabil pentru
client, acesta trebuie
s` aib` de transportat
cel pu]in 1.000 t
marf`, s` aib` acces la
o linie public` de cale
ferat`, s` o \ntre]in` 
[i s` dispun` 
de personal calificat
pentru a o opera. 

Ce \nseamn` s`
transpor]i dintr-un
foc 2.000 tone,
care sunt 
avantajele, dar [i

restric]iile pe care le 
presupune transportul
feroviar, am \ncercat s`
afl`m de la C`lin Gra]ian,
director general al CFR
Marf`. Lans`m, de 
asemenea, cu ocazia 
acestui interviu, 
o serie de articole prin 
intermediul c`rora vom
\ncerca s` intr`m, \n 
numerele urm`toare 
ale revistei, \n culisele
unui domeniu cu adev`rat
spectaculos.

A [aptea for]` 
feroviar` din Europa



care nu sunt predispuse la a[a ceva.
Spre exemplu, am avut multe cazuri
de sustrageri de fier vechi, când pre]ul
acestuia era foarte interesant. Împre-
un` cu clien]ii, am reu[it s` p`zim \ns`
acele trenuri. 

Firmele de paz` \nso]esc trenul,
de regul` agen]ii acestora fiind insta-
la]i la postul II al locomotivei, interve-
nind operativ \n toate situa]iile care im-
pun acest lucru. 

Cum a evoluat cererea \n ultimii
ani?

Pentru ]`rile din Estul Europei este
tipic` tendin]a de u[oar` sc`dere a
ponderii transportului feroviar din
total m`rfuri transportate. Acest lucru
este cauzat de investi]iile \n infra-
structura rutier` [i a taxelor foarte
reduse.

Care sunt destina]iile pe care le
ofer` CFR Marf`?

Cel mai lung tren protocolat la ora
actual` este Ciume[ti (Dacia Pite[ti)-
Vallenton, lâng` Paris. Acesta este [i
cel mai lung tren din Europa, fiind
vorba despre aproximativ 1.300 km.
Protocolul prevede ca trenul s` ajung`
\n 110 ore la destina]ie, dar trans-
portul dureaz` circa 90 de ore. 

Înainte de criz`, frecven]a era de
un tren pe zi, iar acum sunt 2-3 trenuri
pe s`pt`mân`. Pentru acest tren, exist`
paz` privat` pe teritoriile României,
Ungariei [i Fran]ei, \n timp ce \n Aus-
tria [i Elve]ia nu este nevoie. În ge-
neral, vagoanele noastre ajung pân`
\n Suedia, \n Danemarca, \n Iran etc.

Putem s` vorbim \n acest dome-
niu despre concuren]`? 

Din 2000, pia]a transporturilor fe-
roviare din România s-a deschis, ast`zi
existând, pe lâng` CFR Marf`, \nc` 26
de operatori care de]in \n total \n jur
de 30% din pia]`. 

Cum sunt taxele de utilizare a
infrastructurii comparativ cu alte
state?

Comparativ cu alte state europene,
\n Romania, taxa pentru utilizarea
infrastructurii feroviare este peste
medie. Concret, \n ]ara noastr  ̀taxa pen-
tru utilizarea infrastructurii este de
14 lei pe tren km. Spre exemplu, 
ta ri ful pentru un vagon plin cu frigi -
dere pe traseul Bucure[ti - Arad este
de aproximativ 2.700 lei, dar atunci
când este vorba de un tren complet,
se practic` discounturi. 

A]i aplicat pentru fonduri de la 
Uniunea European`?

În perioada urm`toare, vom par-
ticipa \n calitate de subcontractant
al`turi de al]i operatori feroviari de
transport din Europa de Est la un
proiect care a primit, prin programul

Marco Polo II, o finan]are \n valoare de
aproximativ dou  ̀milioane de euro. Pilo-
tul va demara \n aprilie, iar gene-
ralizarea va avea loc \n iunie. Este
vorba de 1-2 trenuri pe s`pt`mân`
pentru \nceput, asigurând o leg`tur`
\ntre localitatea Barletta aflat` lâng`
portul Bari [i unul dintre porturile de
la Adriatica. De acolo, pe cale ferat`
prin Muntenegru, Serbia, se intr` pe
la Stamora Moravi]a [i se merge pân`
la Glogov`], lâng` Arad. În momentul
de fa]`, suntem \n discu]ii privind ele-
mentele tehnice de fine]e, pentru a
pune la punct detaliile transportului. 

Tot \n discu]ie pentru Dacia este
un tren cu CKD, cu o frecven]` s`p t` -
mâ nal`, pân` la Bremerhaven, lâng`
Hanovra, având ca destina]ie final`
fabricile din Columbia [i Maroc. Acum,
acest transport se face pe cale ruti-
er`. Nu este un tren foarte u[or de
realizat, pentru c` este nevoie de o
protocolare exact`, pentru a prinde
navele exact când au ajuns \n port. 

Care este parcul de vagoane al
CFR Marf`?

CFR Marf  ̀de]ine aproximativ 1.000
lo comotive de linie, de trac]iune, elec-
tri ce, de 3.400, 5.100, 6.600 kW, diesel
de 2.100 CP [i diesel hidraulice de
1.250 CP. Acestea sunt bunurile cele
mai de pre] ale unui operator feroviar.
Lor li se adaug` aproximativ 50.000
vagoane. Un lucru demn de [tiut este
faptul c  ̀suntem a [aptea for]  ̀feroviar`
din Europa. De asemenea, parcul este
foarte diversificat, de la vagoane Roos
pentru transport de obiecte lungi (]evi,
bu[teni etc), platforme pentru con-
tainere de toate dimensiunile, pân` la
vagoane de transport c r̀bune, minereuri,
vagoane-siloz de cereale. 

V` mul]umim pentru timpul 
acordat.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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Clientului care
asigur` paza trenului
prin intermediul unei
firme autorizate i se
acord` o reducere
de 50% a tarifului 
de transport.

Fiecare transport
Ciume[ti - Vallenton
include peste 240
ma[ini.

Se lucreaz` la solu]ia
logistic` pentru 
preluarea celor 30.000
automobile Logan 
pentru Germania.
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EVENIMENT

„Exist` avantaje foarte mari care se
pot ob]ine din colaborarea direct` 
dintre transportator [i produc`tor“, a
afirmat Augustin Hagiu, pre[edintele
FORT, \n deschiderea conferin]ei. El a 
su bliniat c` 60% din comenzile de
transport ale produc`torilor c`tre furni-
zorii de transport se realizeaz` \ns` cu
ajutorul caselor de expedi]ie. „Mare
parte din ace[ti 60% (excluzând soci-
et`]ile de logistic`) sunt, de fapt, sim-
pli intermediari, iar comanda pleac`
de la client c`tre intermediar [i, ulte-
rior, c`tre transportator, pe o cale o -
co lit`. Intermediarul beneficiaz` \n

mod evident de un avantaj foarte mare,
pentru c` ob]ine profituri importante
la costuri mi nime. Cu un simplu tele-
fon sau cu o rela]ie foarte bine plasat`
\n zona furnizorului, \[i asigur  ̀un venit
f`r` a face mari eforturi, aruncând, de
cele mai multe ori pe o burs` de trans-
port, o comand` pentru care se bate
marea pia]` a c`r`u[ilorî, a argumentat
Augustin Hagiu, ad`ugând, \ns`, c`
aceast  ̀situa]ie nu trebuie generalizat`. 

Pre[edintele FORT a ]inut s` pre-
cizeze c`, \n cazul colabor`rilor indi-
recte, apar minusuri atât la furnizori cât
[i la transportatori, iar riscurile cresc
pentru ambele p`r]i, \n timp ce pentru
intermediar r`mân constante. „Marfa
transportat` apar]ine furnizorului [i, \n
caz de deteriorare, atât el cât [i c`r`u[ul
particip  ̀la pierdere, \n timp ce, la câ[tig,

particip` [i intermediarul. Costurile de
comunicare sunt \n mod evident mai
mari \n trei. Intermediarul acord` furni-
zorului un termen de plat̀  minim, iar trans-
portatorului unul maxim. Intermediarul
\ncaseaz` tariful maxim de la clien]i [i
ofer` tariful minim c`tre transportator,
care suport` toate riscurile, toate cos-
turile [i se finan]eaz` mai greu, primind
banii cu \ntârziere“, a mai ar`tat Augustin
Hagiu. 

Pre[edintele FORT a men]ionat c`,
\ntr-o rela]ie direct ,̀ c`r`u[ilor [i clien]ilor
de transport le scad riscurile [i le cresc
profiturile, câ[tigul care ar fi r`mas inter-
mediarului \mp`r]indu-se \ntre cele
dou  ̀p`r]i. „În paralel, termenul de plat`
cre[te pentru furnizor [i scade pentru trans-
portator, iar calitatea transportului se ame-
lioreaz`, medierea unor eventuale con-

Promovarea unui 
dialog corect
\ntre furnizorul
[i clientul
de transport, 

eliminarea intermedierilor
speculative [i sus]inerea
serviciilor furnizate
de companiile autohtone
au f`cut obiectul primei 
conferin]e din cadrul
„Campaniei pentru un
transport civilizat“, 
promovat` de ZIUA
CARGO. Evenimentul a fost
organizat \n colaborare
cu Federa]ia Operatorilor
Romåni de Transport
(FORT) [i Confedera]ia 
Patronatelor din Industria
Romåniei (CONPIROM) [i a
adus fa]` \n fa]` c`r`u[ii
[i produc`torii din 
importante ramuri 
industriale.

Bilan] 
nefavorabil

Doar 15% dintre 
comenzile de transport
c`tre c`r`u[i se fac pe
baza unor contracte
\ncheiate pe termen
mediu sau lung \ntre
beneficiari [i 
transportatori, \n timp 
ce 35% se realizeaz`
direct \ntre cele dou`
p`r]i, utilizând burse,
baze de date, 
recomand`ri etc. 

CAMPANIA 
PENTRU UN 
TRANSPORT 
CIVILIZAT
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flicte contractuale fiind, de asemenea,
mai simpl`“, a mai spus el.

„S` facem afaceri
\mpreun`“
De asemenea, Dan Matei Agathon,

se cretarul general CONPIROM, a 
su    bli niat importan]a colabor`rii direc -
te \ntre firmele care fac parte din con-
federa]ie. „Dac` suntem \ntr-o fami-
lie, trebuie s` ne comport`m ca mem-
bri ai acesteia [i s` elimin`m din lan]ul
economic ni[te [mecheri care [i-au
deschis ni[te srl-uri. Este anul hot`râtor
pentru noi [i este ultimul tren pe care
\l mai avem, ca reprezentan]i ai pa -
tronatelor, s` ne impunem un anu-
mit punct de vedere“, a precizat Dan
Matei Agathon, lansând propunerea

unor \ntâlniri periodice \ntre membrii
FORT [i reprezentan]ii fiec`rei  fe  de ra]ii
CONPIROM cu transportul externa -
lizat. „Moto-ul CONPIROM trebuie s`
fie: s` facem afaceri \mpreun`“, a mai
spus el. Pe de alt` parte, Adriana
P`l`[an, vicepre[edinte al Asocia]iei
Lo gisticienilor din România, a su bliniat
faptul c` transportatorii români au
multe caren]e la capitolul de mar-
 keting [i promovare. 

În plus, calculul costurilor pe km
continu` s` reprezinte o necunoscut`
pentru mul]i dintre operatorii de trans-
port, lucru care se reflect` [i \n tarife
de dumping practicate pe pia]`.

De altfel, pericolul privind escaladarea
evaziunii fiscale [i utilizarea la scar  ̀lar -
g` a tarifelor de dumping este real \n
aceast` perioad`.

Sub spectrul
dumpingului
În ultimii ani, [i cu prec`dere \n

cursul anului 2008, s-au \nmul]it cazurile
\n care operatorii de transport acuz`
al]i juc`tori din pia]` c` practic` ta rife
care nu acoper` costurile minime pe
kilometru, calculate luând \n consi -
derare salariul [oferului, motorina,
amortizarea [i taxele c`tre stat. La
\nceputul acestui an, presiunea asupra
tarifelor a devenit chiar mai mare.

Ce pot ascunde \n spate astfel de
tarife subdimensionate? Evaziune fis-
cal`, salarii la negru, RCA [i alte poli]e
de asigurare \ncheiate doar pentru o
parte din parc, roviniete cump`rate
la negru sau pentru o parte din flot`,
dar [i renun]area la o serie de inter-

TRANSPORTATORII 
fa]` \n fa]` cu 
PRODUC~TORII
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ven]ii tehnice absolut necesare pentru
ca vehiculul s` poat` circula \n condi]ii
de siguran]` rutier`.

Ce \nseamn` 
generalizarea
acestor practici?
Din punctul de vedere al statului,

\nseamn` mai pu]ini bani la buget, ca
urmare a \ndesirii practicilor evazi o -
niste. Din punctul de vedere al c`r`u[ilor
corec]i, care \ncearc` s` se men]in`
pe pia]a concuren]ial`, apar dou`
op]iuni: prima este falimentul, pentru
c` nu vor putea face fa]` presiunii
exercitate de evazioni[ti, iar cea de-a
doua ]ine de abordarea pie]ei gri, \n ve -
derea reducerii costurilor.

Din punctul de vedere al clientu-
lui de transport, generalizarea practi-
cilor neconcuren]iale se traduce pe
termen scurt prin tarife mai mici, dar
pe termen mediu [i lung prin lips` de
stabilitate, de calitate \n transport,
prin cre[terea riscurilor de accident
care planeaz` asupra \nc`rc`turii, prin
faptul c` nu va putea garanta calitate
\n fa]a clien]ilor s`i, ]inând cont de
faptul c` transportul \[i pune amprenta
asupra oric`rui produs aflat pe pia]`.

C`r`u[ii mai 
au o [ans` dac`
sunt uni]i
Calea pentru rezolvarea proble -

melor de pe pia]` [i pentru ie[irea din
criz` const`, \n opinia senatorului PDL
Iulian Urban, pre[edinte al Comisiei
Juridice din Senat, \ntr-o pozi]ie uni-
tar` a industriei transporturilor. 

„În fa]a statului, industria trans-
porturilor trebuie s` se prezinte ca un
tot unitar, ca o echip`. Dac` vin 200 de
organiza]ii, nu \i va lua nimeni \n
seam`“, a precizat el, subliniind impor-
tan]a fondurilor care vor veni din partea
Uniunii Europene sau a Fondului Mo -
netar Interna]ional. 

„Vreau s` \i ajut, vreau s` le sus]in
cauza \n fa]a Guvernului, dar \i sf`tu -
iesc s` nu rateze aceast` oportunitate
fantastic`, fondurile foarte importante
care se vor investi \n infrastructur`.
Iar dac` vor s` preseze Guvernul pen-
tru ca lucr`rile de infrastructur` care
se vor acorda s` nu \i ocoleasc`, trebuie
s` ac]ioneze ca un tot unitar. S` cear`
ca lucr`rile de infrastructur` s` aib`
o component` româneasc` cât mai
consistent`. Dac` vine o astfel de soli -
citare din partea \ntregii industrii de trans-
port, va fi foarte greu de comb`tut de
c`tre organismele europene, pentru
c` nimeni nu vrea s` se \nchid` firmele
dintr-o \ntreag` ramur`, s` r`mân`
foarte mul]i oameni f`r` locuri de
munc`, s` nu-[i mai pl`teasc` cre-
ditele, s` se adânceasc` blocajul. Podul
peste pr`pastie \l reprezint` tocmai
aceste sume venite din afar`. Dac`
transportatorii nu vor reu[i s` se inter-
pun  ̀pe traseul acestor bani, nu vor mai
putea face nimic. Ast`zi, se pune pro -

blema s` lupte ca s` nu dispar`“, a
ar`tat Iulian Urban.

Cump`ra]i 
produse
române[ti

Tot \n ideea de a sus]ine industria
româneasc` [i, implicit, transportul
CONPIROM a lansat programul „Cump  ̀-
ra]i produse române[ti“, care \[i pro -
pune s` \ncurajeze consumatorul ro -
mân s` apeleze la bunuri autohtone. 

„Acesta este r`spunsul pe care 
trebuie s` \l d`m noi ca patronate, ca
o cale pentru ie[ire din criz`, care 
nici m`car nu a \nceput. Jum`tate din
\ntreprin derile mici [i mijlocii ([i sunt
vreo 600.000) au deja probleme, pen-
tru c`, atunci când industria nu merge,
este afectat` economia atât pe verti-
cal̀  cât [i pe orizontal̀ . Este o campanie
de solidaritate social`, pentru c`, 
\n tr-o situa]ie dificil` ca aceasta, soli-
daritatea trebuie s` fie un e le ment
che ie“, a concluzionat Dan Matei 
Agathon.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Adriana P`l`[an:
„Problema este c`,
indiferent c` sunt
companii mari sau
mici, cele mai multe
nu au nici m`car un
sfert de persoan` care
s` pun` \n valoare
capacit`]ile celor care
realizeaz` activitatea
de transport“.

Ce 
urm`rim

EVENIMENT

„Campania pentru un transport
civilizat“, lansat` de ZIUA
CARGO, are \n vedere atât
transportul de marf` cât [i pe
cel de persoane, promovând
concuren]a loial` \n domeniu,
siguran]a rutier` [i respectul
fa]` de beneficiar.
La nivelul transportului de
marf`, „Campania pentru un
transport civilizat“ se traduce
prin sus]inerea unor practici
economice s`n`toase. Mai
ales \n situa]ia \n care econo-
mia sufer` din cauza actualei

conjuncturi interna]ionale iar
cererea de transport se
plaseaz` mult sub ofert`,
grani]a care delimiteaz` pia]a
la vedere de cea neagr` devine
tot mai pu]in vizibil`.
Un transport civilizat se poate
realiza numai \ntr-un mediu de
afaceri s`n`tos, cu legi menite
s` asigure \n primul rând
func]ionalitatea afacerii [i nu
controlul acesteia, cu o 
concuren]` corect`, \n care
to]i operatorii s` respecte
acelea[i reguli.





D e[i opera]iunile cu flote
ce lucreaz` \n interes pro-
priu mai par [i ast`zi o
solu]ie bun` din punct de
vedere al managemen-

tului expedi]iilor, atunci când facem
referire la costuri, capacit`]i [i control,
\n special pentru companii de dimen-
siuni mici [i medii, aceast` solu]ie nu
este aplicabil`. Pentru companiile mici
sau medii din România, \n aceste vre-
muri de criz ,̀ este neprofitabil̀  p`strarea
unei flote de mijloace de transport.

În condi]iile lipsei de lichidit`]i [i a
unei dezvolt`ri minime a pie]ei (ca s`
fim optimi[ti), companiile trebuie s`
se reinventeze [i s` \nve]e s` aloce fon-
durile existente pentru dezvoltarea
activit`]ii principale, l`sând \n mâna
speciali[tilor activitatea de manage-
ment a transporturilor [i supply chain-
ului.  Cele mai multe dintre firme nu au
resurse pentru a gestiona costurile legate
de cererea fluctuant  ̀[i, implicit, de mu -
ta rea de volume fluctuante, indife rent da -
c  ̀acestea sunt \n cre[tere sau contrac]ie.
Ast`zi, când aceste volume se contract`
\n mod constant, iar pentru companiile
de produc]ie, transportul este doar un
centru de cost, este dificil s` motivezi
[oferii experimenta]i. Voi prezenta pe
scurt, \n cele ce urmeaz`, acele mituri
care au stat de aproape dou`zeci de ani
la baza dezvolt`rii industriei de trans-
porturi \n România. 

MITUL 1:
A de]ine o flot`
proprie ne cost`
mai pu]in
O companie care de]ine o flot  ̀mare

poate face cu u[urin]` economii de
scal` la costurile cu vehiculele, a si -
gur`rile, contractele de service [i cos-
turile la combustibil. 

Orice alt` companie de dimen si uni
medii beneficiaz` de toate durerile de
cap [i costurile neprev`zute din cauza
de]inerii unei flote auto proprii. Statis-
tic vorbind, aceste tipuri de companii
\n România sunt neprofitabile sau, \n cel
mai bun caz, stabile. Costurile de 
ca pital imobilizate \n acti ve le utilizate
\n transport ar putea fi mai bine uti-
lizate \n afacerea principal̀ , pentru a pro-
duce venituri [i nu costuri. 

MITUL 2: 
Flota proprie 
\]i d` o mai bun` 
vizibilitate 
\n pia]` [i un
nivel de serviciu
mai bun
Dac  ̀sunt o companie de produc]ie

[i de]in o flot` proprie, pentru majori-

tatea companiilor (>90%) dezvoltarea
unui cod de conduit` a [ofe rilor, imple-
mentarea \n activitatea curent` a unor
programe de dezvoltare personal` [i
profesional  ̀a acestora, implementarea
de programe de planificare a activit`]ii
[i rutelor este o utopie. Ca s  ̀nu mai vor-
bim de indicatori logistici de perfor-
man]`, implementa]i [i urm`ri]i pentru
a fi \mbun`t`]i]i. Din punct de vedere
al vizibilit`]ii, este mai eficient s  ̀pl̀ te[ti
inscrip]ionarea prelatei unui partener
de transport care s` circule cu ma[ina
de dou` ori mai mult ca tine, decât s`
inscrip]ionezi o ma[in  ̀proprie, pe care
s` o ]ii \n curte. 

MITUL 3: 
C`r`u[ii nu ofer`
nimic \n plus fa]`
de propria flot`
Gre[it! Este imposibil s` dezvol]i un

model de transport de succes, dac` nu
consideri aceast` activitate ca un core
business. Dezvoltarea implic`: imple-
men tarea de solu]ii informati  ce, de
sis teme de urm`rire [i control; urm`rirea
de indicatori atât din punct de vedere
al nivelului de serviciu cât [i al cos-
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Premise externe

- Criz` pe toate 
planurile

- Reducerea
frecven]ei de
comand` 

- Mic[orarea cantit`]ii
comandate

- Furnizori [i clien]i
afla]i \n dificultate,
lipsa de numerar pe
pia]` 

- Sistare investi]ii 

- Delocaliz`ri sau
\nchideri de fabrici

Atunci când
pia]a
liber` era
imatur`,
de]inerea

unei flote proprii
pentru efectuarea
serviciilor de 
transport era cea
mai bun` variant`
pentru produc`tori
[i importatori. 
Simplul pre] 
pe kilometru era
departe de a 
satisface cerin]ele
legate de costuri [i
nivelul de serviciu
cerut de clien]ii
sau consumatorii
finali. 



turilor; expertiza acumulat` \n rela]ia
cu mai mul]i clien]i din mai multe
industrii (operatorii publici pot oferi solu -
]ii complexe de proiectare a re]elelor
de transport [i supply chain); perso nal
cu preg`tire tehnic` complex` ( ex -
ploa ta  rea ma[inilor, asigurarea unui 
service performant, ingineria acti vit`]ii
de transport, precum [i realizarea celui
mai bun mix intermodal de c`tre ope -
ratorii de transport pentru un num`r
mare de clien]i). 

MITUL 4:
A de]ine [i rula 
o flot` proprie 
nu are un impact
negativ asupra
afacerii \n sine
Exista o teorie conform c`reia „da -

c` vrei s` faci ceva bine, atunci f`-o tu
\nsu]i“. Num`rul de ore zilnic nu se
poate \ntinde precum elasticul [i dac`
vrei s` adaugi sarcini [i func]iuni supli-

mentare companiei, aceasta are nevoie
de mai multe resurse ce pot deveni cos -
ti sitoare. Exploatarea flotelor private
necesit` un set de opera]iuni com-
plexe cu un set unic de cerin]e [i regle-
ment`ri. Pentru a le pune \n aplicare,
 es te nevoie de timp, energie [i bani 
pentru a face performan]`. Trebuie
s` te asiguri c` investi]ia \n flot` nu a -
fec tea z` celelalte opera]iuni ale com-
paniei.

MITUL 5: 
Prin 
externalizarea
activit`]ii de
transport, 
[oferii \[i vor
pierde posturile
Gre[it. Externalizarea serviciilor

de transport \n condi]iile prelu`rii de
c` tre operatorul logistic a flotei [i a [o -
ferilor este o practic` frecvent` [i care
s-a dovedit o solu]ie de succes. 

De ase menea, privatizarea flote lor
prin vinderea c`tre [oferi a ma[inilor
[i garantarea volumelor pe diverse
rute, \n multe ]`ri europene, este un
procedeu curent. Chiar [i \n România,
sunt cazuri de astfel de opera]iuni \n
care, \n circa 6-12 luni, pe fondul
cre[terii industriale, [oferii deveni]i
patroni au trebuit s` \[i m`reasc` flota
pe rutele contractate. Cei mai mul]i
dintre c`r`u[i fac eforturi mari pentru
a re]ine [oferii deja preg`ti]i, buni
cunosc`tori ai rutelor [i clien]ilor. 

Concluzie
O externalizare corect` a acti-

vit`]ii de transport [i distribu]ie c`tre
operatori specializa]i se poate traduce
\ntr-un mai bun nivel de customer
service, capacit`]i de transport flexibile,
o expunere sc`zut` la risc [i profituri
crescute. Operatorii sunt capabili s`
calculeze costurile reale ale serviciilor
de transport precum [i riscurile de
transfer al activit`]ii, care pot fi puse
\n balan]` \mpreun` cu economia de
scal` [i alte avantaje furnizate de
aceasta. 

Adriana P~L~{AN
Managing Partner AFP-MKT
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Din acest num`r, vom publica, \n
fiecare lun`, mercurialul cos-
turilor, realizat pe baza unor
date actualizate provenite de la
companiile de transport. Astfel,

atât c`r`u[ii, cât [i clien]ii de
transport vor putea avea in-
forma]ii exacte \n ceea ce
prive[te un tarif corect pe kilo-
metru, \n func]ie de capacitate.

Mercurialul costurilor pe luna februarie

Tonaj total 3,5 7,49 34
Ipoteze:
- Nr. mediu de kilometri/lun` 4.900 5.500 5.900
- Cost motorin` 3,10 3,10 3,10
- Consum mediu plin 14% 17% 37,12%
Cost mediu* 1,43 1,78 2,54

*Costul a fost realizat pe baza mediei aplicate la un num`r de trei
operatori cu dimensiuni diferite de flote
Moneda: RON. Costurile considerate f`r` TVA.

MITURILE 
utiliz`rii
F L O T E I  
PROPRII



Pia]a transporturilor a fost lovit`
din plin de criza economic`. Blocajul
financiar, accesul redus la surse de
finan]are, ne\ncasarea crean]elor dar,
\n special, sc`derea puternic` a cererii
au dus la poate cea mai neagr  ̀perioad`
din istoria transporturilor române[ti post-
decembriste.

Cre[tere
la m`rfurile 
transportate
Pe bursele de transport, la fel ca

[i pe \ntreaga pia]` a transportului
rutier de m`rfuri, se face sim]it` o
varia]ie sezonier` anual`. Lunile  ia -
nuarie - februarie constituie un debut
anual s`r`c`cios \n m`rfuri de trans-
portat. Urmeaz`, \n mod normal, \n
martie, o cre[tere semnificativ` fa]` de
primele dou` luni care, cu excep]ia
s`rb`torii Pa[telui, se men]ine pân` \n
luna august. În aceast  ̀lun ,̀ tradi]ional̀
a concediilor, pia]a \nregistreaz` o
sc`dere. Dup  ̀care, din septembrie, vin
iar`[i luni bune pentru transporta-
tori, pân` la Cr`ciun, de la care, pân`

dup` Anul Nou, se \nregistreaz` cel
mai redus nivel anual al pie]ei.

„Cu excep]ia perioadei Pa[telui [i
a concediilor din august, pia]a func]io-
neaz` la nivel normal din martie pân`
\n decembrie la Cr`ciun. Nivelul pie]ei
transportului (num`rul m`rfurilor de
transportat) urmeaz` trendul eco-
nomic general. Astfel, nivelul normal
al pie]ei este altul de la an la an, dar

varia]ia sezonier` se p`streaz`“, a
explicat Dan Cotenescu, director ge-
ne ral BursaTransport, una dintre 
prin  cipalele burse de transport din
România.

Criza s-a instalat pe pia]a trans-
porturilor din România \ncepând din
octombrie 2008 [i s-a accentuat \n
noiembrie. Astfel, \n ]ara noastr`,
momentul de declan[are a crizei a
determinat o prelungire cu dou` luni
(cel pu]in) a celei mai slabe perioade
a anului.

„Sc`derea num`rului de m`rfuri
transportate a ajuns \n final la 40%
din ceea ce ar fi trebuit s` se \ntâm-
ple dac  ̀num r̀ul de m r̀furi [i-ar fi urmat
varia]ia sezonier`. Partea bun` a
lucrurilor este c  ̀dup  ̀perioada Cr`ciun
- Anul Nou, nivelul lunilor ianuarie [i
februarie s-a p`strat acela[i cu cel din
octombrie - noiembrie 2008“, a preci-
zat Dan Cotenescu. Faptul c` lipsa
comenzilor de transport, specific`
\nceputului de an, a fost devansat`
de criza care s-a instalat \n toamn` a
amplificat dificult`]ile resim]ite de
c`tre firme. Astfel, chiar dac` am ajuns
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„Criza s-a instalat pe pia]a
transporturilor \n octombrie
2008 [i a avut ca efect
sc`derea brutal` [i atipic`,
din punct de vedere se-
zonier, a nivelului pie]ei la
40% din ceea ce se pre-
coniza \n 2008. Dup` care,
pia]a a continuat s`
func]ioneze la acest nivel
sc`zut, respectând varia]ia
sezonier` anual`“.

La \nceput
de martie, 
s-a constatat
o cre[tere 
a nivelului

comenzilor de 
transport postate 
pe burs`, datorat` 
varia]iei sezoniere 
a pie]ei.

PRIMELE
sseemmnnaallee
ppoozziittiivvee??

Dan Cotenescu, 
director general
BursaTransport:
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\n luna martie [i primele semne po-
zitive au ap`rut, mul]i transportatori
traverseaz` situa]ii extrem de dificile,
din care se vor redresa cu mare difi-
cultate. Aceast` varia]ie pozitiv` a
m`rfurilor postate pe BursaTransport
ne face s` sper`m \ntr-o redresare a
situa]iei actuale, \ns` trebuie s` pre-
ciz`m faptul c` sfâr[itul lunii febru-
arie - \nceputul lunii martie 2009 abia
a atins nivelul \nregistrat la sfâr[itul lunii
ianuarie 2008. Astfel, speran]ele sunt
legate \n primul rând de p`strarea
trendului cresc`tor al num`rului de
m`rfuri [i \ntr-o mic  ̀m`sur  ̀de nivelul
atins \n aceast  ̀perioad ,̀ aflat mult sub
a[tept`rile pie]ei de transport.

Radu BORCESCU
radub.borcescu@ziuacargo.ro

Evolu]ie m`rfuri postate pe BursaTransport
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C re[te presiunea.
Cresc riscurile. Micile
sc`p`ri 
nu mai sunt trecute 
cu vederea. Apar 

elemente contractuale noi...
[i toate \n condi]iile \n care
contrac]ia pie]ei reduce
veniturile [i nu mai las` loc
nici unei guri de oxigen 
care s` acopere 
un eventual pas gre[it.
Pån` unde po]i s` \]i reduci,
\n acest context, costurile
cu asigur`rile?

MANAGEMENT

asigurat
SAU NU?
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P
otrivit lui Cristian Fugaciu, direc-
tor general Marsh România,
echilibrul \ntre riscurile asu-

mate [i sumele investite \n asigur`ri
\l stabile[te managerul sau propri-
etarul fiec`rei companii \n parte. „El
poate s` decid` \ntre a-[i ]ine toate
riscurile [i a nu cheltui nimic pe asi -
gurare, pân` la situa]ia invers`, \n
care \[i asigur` toate riscurile [i achit`
prime foarte mari. Totul depinde de
apetitul de risc pe care \l are fiecare
firm`“, a explicat el. 

În opinia sa, \n cazul societ`]ilor
proasp`t \nfiin]ate, este indicat ca
asi gur`rile s` aib` o acoperire cât
mai extins`. „Pentru c` nu exist` nici
o istorie privind riscul, poli]a trebuie
s` asigure situa]iile care s-ar produce
\n cele mai pesimiste previziuni, ast-
fel \ncât s` nu apar` surprize, iar busi-
nessul s` fie protejat. Dup` ce firmele
ajung la maturitate, managerii pot, pe
baza istoriei de risc, s` ia anumite
decizii: s  ̀\[i cumpere anumite asi gur`ri
[i s` renun]e la altele“. 

În perioada actual`, \n care resurse-
le materiale sunt limitate, exist`
tendin]a de a economisi prin redu cerea
sumelor investite \n asigur`ri. 

„Riscul este \ns` foarte mare, pen-
tru c` eventualele daune vor fi mult
mai greu de acope rit decât \ntr-o
perioad` \n care se ob]in venituri la
un nivel normal. Decizia trebuie, \n acest
context, foarte bine justificat`. Noi
recomand`m s` se men]in` nivelul
de asigurare. Eventual s` se fac`
ajust`ri ale programului de asigu-
rare, s` se mai mic[oreze limitele, s`
se majoreze fran[izele, s` se rene-
gocieze primele de asigurare. Dar nu
trebuie renun]at la asigurare“, a su -
bliniat Cristian Fugaciu.

Filtre 
suplimentare
la plata daunelor
În paralel, asigur`torii \ncearc` s`

g`seasc` o porti]` de sc`pare atunci
când trebuie s` acorde desp`gubiri. 

„Pân` acum, datorit` expansiunii
economice, se mai treceau cu ved-
erea anumite aspecte. În prezent, sunt
foarte restrictivi [i, din p`cate, nu
\ntotdeauna justificat. Acesta este un

argument \n plus pentru a se acorda
o aten]ie m`rit` condi]iilor prinse \n
poli]a de asigurare, excluderilor
prev`zute. Pân` la urm`, dac` este
un contract bine f`cut, se pot \ncer-
ca \ntârzieri, cel mult, dar nu poate fi
vorba de refuzuri la plat`. Atunci când,
\ns`, condi]iile nu sunt bine citite de
la \nceput, pot ap`rea surprize. Adic`
s` crezi c` e[ti asigurat [i s` descoperi,
\n momentul producerii daunei, c`
nu este a[a“, a argumentat Cristian
Fugaciu, apreciind c` [i asigur`torii
\ncearc` s` fac` economii. 

El a ar`tat c` brokerul poate con-
silia clientul la negocierea condi]iilor
de asigurare, asistându-l, de aseme-
nea, la negocierea pagubei. 

„Rolul brokerului este acela de
a sf`tui clientul [i de a g`si cea mai
bun` variant` de asigurare de pe
pia] .̀ De asemenea, el poate oferi solu]ii
coerente pentru reducerea primelor
de asigurare, p`strând acoperirea
[i renegocind contractul sau ajustând
condi]iile prin renun]are la includerea
unor riscuri mai mici“, a ar`tat direc-
torul general Marsh România.

El a ad`ugat c`, \n ultimul timp, se
\ncearc` renegocierea primelor de
asigurare, solicitându-se \n general
reduceri de 10-20%, \n condi]iile \n
care [i asigur`torii sunt dispu[i la
negocieri \n perioada aceasta. 

„Clien]ii, dac` nu sunt asista]i de
un broker, nu sunt \ns` foarte intere-
sa]i de modificarea condi]iilor de asi -

gurare, care survine o dat` cu redu -
cerea primei. Se poate \ntâmpla, \n
acest context, s` pl`teasc`, de fapt, asi -
gur`ri mai scumpe“.

Potrivit directorului general Marsh
România, sunt firme care renun]`
complet la asigur`ri, precum cele
oferite angaja]ilor ca bonus.

Produse 
favorizate
Pe de alt` parte, sunt [i produse

care fac carier` \n perioada de criz`.
Este vorba despre asigur`ri precum
cea de cre  dit comercial sau cea privind
r`spunderea managerilor, care sunt
din ce \n ce mai c`utate \n ciuda
major`rii primelor pl`tite. 

„Protec]ia financiar` este foarte
important` ast`zi. De aceea [i asi-
gur`rile de business interruption sunt
foarte c`utate. Pân` acum, \]i asigurai
societatea doar pentru pierderi mate-
riale, \n prezent, companiile iau \n cal-
cul din ce \n ce mai mult asigurarea
pierderilor financiare suferite din cauza
\ntreruperii activit`]ii“, a afirmat Cris-
tian Fugaciu, concluzionând c` este
vital \n acest moment s` beneficiezi
de lichidit`]i, iar asigur`rile f`cute bine
asigur` tocmai lichiditatea de care
compania are nevoie, pentru c` pot fi
reduse provizioanele.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Sfaturi la asigurare
- Realiza]i o analiz` de risc
temeinic`, pe baza istoriei
firmei ([i ]inând cont de contex-
tul actual), \n a[a fel \ncât
\nainte de a intra \n contact cu
societatea de asigurare s` [ti]i
exact care sunt riscurile pe care
dori]i s` le asigura]i.
- Citi]i cu aten]ie contractul de
asigurare. Este posibil s` fi
ap`rut prevederi noi (inclusiv
note de subsol), care s` modi-
fice modul \n care sunt acordate

desp`gubirile \n caz de daun`.
- |n cazul \n care opta]i pentru o
prim` de asigurare mai redus`,
acorda]i aten]ie sporit` gradului
de acoperire. Este posibil ca prin
reducerea situa]iilor \n care
sunte]i desp`gubi]i de
asigur`tor s` pl`ti]i, de fapt, o
asigurare mai scump`.
- Consulta]i un broker care ofer`
analiz` de risc pentru a g`si cea
mai potrivit` solu]ie de redu ce -
re a costurilor asigur`rilor. 



„Blocajul financiar abia acum \nce-
pe. Totul se petrece \n lan], pornind
de la companiile care nu mai pot face
fa]` restan]elor pe care le au de achi-
tat c`tre propriii furnizori“, a afirmat
senatorul PDL Iulian Urban, vicepre[edinte
al Comisiei Juridice din Senat. El a
apreciat c`, la ora actual`, aproxima-
tiv 90% dintre debitorii din România
care \nregistreaz` \ntârzieri la plata
restan]elor sunt de bun` credin]`,
fiind victime conjuncturale ale condi]iilor
economice existente \n acest moment
\n ]ara noastr`. „Din punctul meu de
vedere, situa]ia cu adev`rat drama-
tic` abia acum \ncepe, mai ales c` se
suprapun mai multe probleme. Pe de
o parte, ne confrunt`m cu un blocaj
financiar \n cre[tere, iar pe de alt`
parte, exist` o sc`dere a activit`]ii, a
schimburilor comerciale, care va afec-
ta dramatic transporturile. Cu alte
cuvinte, se diminueaz` capacitatea
industriei de a genera bani cu care s`
se achite datoriile aflate \n cre[tere“,
a men]ionat Iulian Urban. çn opinia
sa, \n acest context, \n 2009, va fi
esen]ial s` se \n]eleag` avantajele
procedurii insolven]ei comerciale. S`
lu`m exemplul unei firme cu debite nea-
chitate c`tre sectorul privat, care
genereaz`, conform contractelor,
penalit`]i [i dobânzi. Aceea[i soci-
etate are de pl`tit, de asemenea, taxe
[i impozite c`tre stat, care, la rândul
lor, genereaz` penalit`]i de \ntârziere. 

Concret, planul de reorganizare, pe
care firma care alege varianta insolven]ei
\l propune, presupune identificarea
posibilit`]ilor reale pe care le mai are
compania de a mai produce venituri.
De altfel, planul de reorganizare este
unul pe care orice companie ar tre-
bui s` [i-l fac` cel pu]in de dou` ori pe
an. 

E[alonarea 
datoriilor reduce
pierderile 
creditorilor
Iulian Urban a precizat c`, prin

acest plan de reorganizare, se sta-
bilesc \n paralel cuantumul datoriilor
(de exemplu 100.000 de euro) [i nivelul
veniturilor care pot fi realizate (ex.
20.000 de euro). çn func]ie de datele

24 martie 2009
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N u mai
este
loc
de
pre -

judec`]i. Nu
mai este loc
de amân`ri.
Orice solu]ie
este pre fe ra -
bil` falimen-
tului. Chiar
[i insolven]a.

FALIMENT 
versus
INSOLVEN}~
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ob]inute, se propune creditorilor o
perioad` de e[alonare a datoriilor. De
asemenea, se nume[te un adminis-
trator judiciar din partea tribunalu-
lui, care supravegheaz` \ndeplinirea
[i respectarea planului de reorgani-
zare. çn momentul \n care varianta
propus` nu se mai poate respecta,
din motive care ]in, spre exemplu, de
pierderea unui nou contract, li se pro -
pune creditorilor ree[a lonarea pl`]ilor
pe o perioad` mai lung`. Cei mai mul]i
vor fi de acord [i cu aceast` variant`,
pentru c` alternativa presupune
dizolvarea firmei debitoare, [ansele
de recuperare a crean]elor sc`zând
\n acest context. 

„Atunci când se confrunt` cu pro-
bleme de plat`, firma nu are multe
op]iuni. Dac  ̀nu intr  ̀sub protec]ia unui
plan de reorganizare \n cadrul unei
proceduri de insolven] ,̀ este foarte posi-
bil ca primul creditor, care nu mai are
timp s` a[tepte, s` o ac]ioneze \n jude-
cat`, s` \i blocheze conturile [i s` o
bage \n faliment. Sunt foarte mul]i
manageri, mai ales \n domeniul trans-
porturilor, care sunt \nc`p`]âna]i [i
au impresia c` de]in adev`rul absolut,
fiind \ndruma]i de avoca]i care le dau
sfaturi la limita legii. Acum se pune, \ns ,̀
problema credibilit`]ii [i a \ncrederii.
Nu vom reu[i s` travers`m criza decât
dac` vom avea \ncredere unii \n al]ii.
Atunci când pui un plan de reorgani-
zare \n fa]a creditorilor, le captezi
\ncrederea prin transparen]`. Dac`
preferi, \n schimb, solu]iile de com-
promis, bazate pe chichi]e legislative,

chiar dac  ̀pe termen scurt \]i atingi sco -
pul, pe termen lung nu vei putea sc`pa
de faliment. E[ti un om mort din punc-
tul de vedere al comunit`]ii oame-
nilor de afaceri“, a subliniat Iulian
Urban, ad`ugând c` aceast` criz` se
va termina \ntr-o zi, iar la finalul ei
vom r`mâne doar cu \ncrederea pe
care o avem unii \n al]ii. „Dac` la finalul
crizei vei fi golit de credibilitate [i de
bani, nu mai ai nici o [ans`“.

2009, co[marul
restan]elor
Vicepre[edintele Comisiei Juridice

din Senat a ]inut s` men]ioneze c`
actualul context economic a adus pe
picior de faliment companii mari, care
erau viabile anul trecut. „Nu \[i pot
pl`ti facturile pentru c`, pe de o parte,
a explodat valoarea sarcinii c`tre b`nci,
iar pe de alt` parte volumul activit`]ii
s-a redus. Au de luat decizii dificile,
iar singura solu]ie trebuie s  ̀fie una trans-

parent  ̀fa]  ̀de creditori. Inclusiv impor-
tatorii [i distribuitorii de autovehicule
au ajuns agen]i de marketing ai clien]ilor
lor. çncearc` s` le g`seasc` lucr`ri,
pentru ca ei s` \[i \ncaseze banii prin
virament direct de la beneficiari. Nu cred
c` aceast` solu]ie va rezista foarte
mult, pentru c` lucr`rile sunt din ce
\n ce mai pu]ine“, a ar`tat Iulian Urban.
El a precizat c` anul acesta tinde s`
se transfome \ntr-un co[mar din punc-
tul de vedere al restan]elor. „çn momen-
tul \n care vor cre[te taxele [i impozitele,
situa]ia va fi cu adev`rat dramatic`,
pentru c` statul va fi obligat s` treac`
la ac]iuni dure de colectare, la ac]iuni
de executare silit .̀ La Uniunea Na]ional̀
a Practicienilor \n Insolven] ,̀ se vorbe[te
deja de 40.000 de falimente, care vor
fi transmise de ANAF c`tre instan]ele
de judecat`“, a concluzionat Iulian
Urban. 

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

çn momentul \n care
firma debitoare cere s`
intre sub protec]ia 
tribunalului, propunând
creditorilor un plan de
reorganizare, reu[e[te
s` limiteze posibilitatea
de cre[tere a
penalit`]ilor [i
dobânzilor, care, de cele
mai multe ori, ajung s`
dep`[easc` valoarea
debitelor.

IULIAN URBAN, 
senator PDL, 

vicepre[edinte 
al Comisiei 

Juridice 
din Senat:

„Falimentul atrage r`spunderea
cu averea personal` a administra-
torilor firmei. çn 95% din cazurile
\n care managerii cer reorganizare
judiciar`, exist` [anse minime s`
se ajung` s` r`spund` cu averea
personal`, pentru c` au demon-
strat prin reorganizare c` au \ncer-
cat s` redreseze activitatea com-
paniei. Solu]ii care, alt`dat`, p`reau
ru[inoase [i greu de acceptat, acum
trebuie s` constituie priorit`]i.“
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TEST

VOLKSWAGEN T 5

Istoria
„T“

1950: primul model,
cunoscut drept 
Transporter T1, se
numea, de fapt, 
VW Type 2

1968 - 1979: 
Transporter T2 
(s-a fabricat \n Mexic
pân` \n 1994)

1979 - 1991: 
Transporter T3
(din 1985, a ap`rut [i
modelul Syncro, cu
trac]iune integral`)

1990 - 2003: 
Transporter T4 
(\n 1994, sufer` 
un face-lift)

2003: intr` \n 
produc]ie actualul T5.

eternul
TRANSP ORTER...
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VOLKSWAGEN T 5

eternul
Nu-[i arat` deloc vârsta. Din contr`! 

Cu o tradi]ie de peste 50 de ani, 
Volkswagen Transporter s-a plasat,
\nc` de la prima versiune, printre cele mai
apreciate vehicule utilitare din clasa sa. 

Modelul T5 se vinde \n acest moment pe toate 
continentele, cu excep]ia Antarcticii, fiind disponibil 
\n peste 100 de configura]ii.

TRANSP ORTER...
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F `când un scurt inventar al
modelelor Tran sporter care
se reg`sesc pe pia]`, m-am
oprit la  van [i am hot`rât
s` v`d live cum se mi[c` pe

strad`. Porsche Bucure[ti Nord mi-a
pus la dispozi]ie o ma[in` alb`,
culoarea clasic` - am putea spune -
a unui van. Totul a decurs a[a cum
m-am a[teptat la urcarea la volan. 

Comod, stabil 
[i puternic
Un interior foarte bine gândit,

serios, dar, \n acela[i timp, pl`cut.
Toate comenzile se afl` la locul potri -
vit, \n raza vizual` a [oferului, iar con-
fortul este [i el de apreciat, de[i pare
deja o ba nalitate s  ̀spui c  ̀te sim]i bine

la volanul unui Volkswagen... 
Pozi]ia de condus este foarte bun`,

la fel [i vi zi bilitatea, la care contribuie
din plin oglinzile care elimin` un-
ghiul mort, precum [i parbrizul mare. 

Nici din punct de vedere al brac`rii
nu avem ce repro[a ma[inii. Suspen-
sia [i frânarea \[i fac datoria  „nem]e[te“.
çn ceea ce prive[te lan]ul cinematic, pot
spune c  ̀exist̀  o foarte bun  ̀„simbioz`“
\ntre cutia de viteze [i motor, com-
plementarismul celor dou` elemente
având ca efect un consum redus de com-
bustibil. 

De[i am plecat la drum „pe [aua“
a doar 102 CP, ace[tia erau foarte bine
hr`ni]i, motorul de 1.9 TDI, ce dez-
volt` un cuplu de 250 Nm, o adev`rat`
legend` a grupului VAG, surprinzân-
du-m` \nc` o dat` \n mod pl`cut prin

reprizele sale. Stabilitatea este [i ea unul
dintre punctele forte ale utilitarei ger-
mane, de[i parc` sim]eam nevoia unei
greut`]i \n compartimentul cargo,
care, \n timpul acestui test, a fost gol. 

Am pornit la drum \ntr-o zi ploioas ,̀
\ns` cu atât mai bine. Pe uscat, majori-
tatea vehiculelor se descurc` bine, pe
ud... tre’ s` fie mai mult decât o simpl`
ma[in`, iar VW Transporter este! Se
poate vorbi chiar de spiritul „T“. 

La capitolul minusuri, am putea
nota lipsa unor geamuri electrice [i a
instala]iei de aer condi]ionat, dar,
]inând cont c` publicul ]int` al vehicu-
lului este micul \ntreprinz`tor, acesta
se bucur` mai mult de performan]ele
ma[inii, de consum [i de spa]iul de
\nc`rcare decât de un geam cu butoane. 

Oricum, calitatea materialelor fo -

TEST



losite la interior [i a asambl`rii respect`
linia turismelor, conferind un mare
plus pentru o utilitar`. Nici la capi-
tolul siguran]` cei de la VW nu au
r`mas impasibili: pentru fiecare model,
dot`rile standard includ ABS, airbag
pentru [ofer, \nchidere centralizat`,
volan reglabil pe \n l̀]ime [i adâncime,
scaunul conduc`torului auto având
reglaj pe \n`l]ime [i lombar.

Variante 
pentru marf`
Revenim la capitolul cargo: accesul

la compartimentul destinat m`r furilor
se face folosind u[a mare din spatele
ma[inii sau u[a culisant` de pe partea
lateral` dreapt`. 

Variantele cu ampatament lung [i
acoperi[ supra\n`l]at sunt dotate
automat cu u[i \nalte \n spate. Restul
de modele sunt echipate cu hayon
(excep]ie f`când versiunile auto[asiu),
op]ional fiind disponibile u[i batante
\n spate. 

Pentru variantele Van cu ampata-
ment lung, u[ile batante din spate
sunt oferite cu balamale cu unghi
m`rit de deschidere la 250 grade.
Op]ional, o a doua u[` culisant` pe
partea stâng` simplific` [i mai mult
accesul m`rfurilor. çn func]ie de con-
figura]ia aleas`, T5 poate avea o
sarcin` util` cuprins` \ntre 800 [i
1.400 kg, iar spa]iul de \nc`rcare vari-
az` [i acesta \ntre 5,8 [i 9,3 mc. çn
func]ie de ampatament, spa]iul de
marf` este echipat cu [ase (ampata-
ment scurt) sau opt inele de securizare
a m`rfurilor (ampatament lung), pen-
tru un transport \n condi]ii de maxim`
siguran]`. Op]ional, se pot coman-
da pere]i desp`r]itori cu geam fix
sau culisant. çn func]ie de necesitate,
spa]iul de marf  ̀poate fi capitonat core-
spunz`tor [i echipat cu podea de
lemn sau cauciuc. Ca o concluzie,
dac  ̀sunte]i pe punctul de a achizi]iona
o utilitar`, iar T5 este printre op]iunile
dumnea voastr`, nu mai sta]i pe gân-
duri, o s` v` cucereasc`. Dac` nu este
prin tre op]iuni... ei bine, ar trebui s`
fie.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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Fi[` tehnic`
Volkswagen 
Transporter T5

Motor: 1.9 TDI Pompe-Duse, 
4 cilindri \n linie

Capacitate cilindric`: 
1.896 cmc

Putere: 
102 CP

Cuplu maxim: 
250 Nm

Sarcin` util`: 
800-1.400 kg

Capacitate de \nc`rcare: 
5,8 - 9,3 mc

Combustibil: 
motorin`



Motoarele EURO 5 sunt prezente
pe pia]` de câ]iva ani, produc`torii
de vehicule comerciale mergând
aproape \n paralel cu standardul EURO
4, mai ales \n condi]iile \n care unele
]`ri europene au introdus facilit`]i fis-
cale sau scutiri de taxe pentru uti-
lizatorii de EURO 5 \nainte de a deveni
obliga toriu (octombrie 2009). 

Pentru ob]inerea conformit`]ii cu
cele dou` standarde, produc`torii

folosesc dou` tipuri de tehnologii:
SCR [i EGR. Standardele EURO vizeaz`
\n special reducerea emisiilor de
monoxid de carbon (CO), oxizi de azot
(NOx), hidrocarbona]i (HC) [i parti -
cule (PM). Oxizii de azot (NO [i NO2)
se formeaz` \n timpul arderii, când
oxigenul (O2) intr` \n reac]ie, la tem-
peraturi foarte mari, cu azotul (N2)
din aer. NOx cauzeaz` irita]ii ale sis-
temului respirator [i produce ploi aci -

de din cauza reac]iei acizilor nitrici [i
sulfurici dizolva]i \n atmosfer`. 

çn cazul \n care se dore[ te reducerea
valorilor NOx, cea mai mare provocare
c`reia au trebuit s` \i fac` fa]` pro-
duc`torii de motoare a fost cre[terea
consumului de combustibil. PM sunt mici
particule de carbon [i hidrocarbona]i
din gazele de e[apament, care se
formeaz` \n p`r]ile s`race \n oxigen
ale fl`c`rilor de combustie. Sulful din
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E URO 4 [i EURO 5 au
devenit deja parte 
integrant` din 
vocabularul 
tuturor celor care

vor s` \[i cumpere un 
autovehicul nou 
ori second-hand. Pu]ini au
avut \ns` curiozitatea s`
caute informa]ii privind
tehnologiile care stau 
la baza construc]iei 
motoarelor care 
respect` mediul.

Solu]ii 
pentru 
un aer mai curat

TEHNIC



combustibilii de calitate sc`zut` cre[te,
de asemenea, concentra]ia de parti -
cule, acestea putând cauza astm, can-
cer la pl`mâni sau boli cardiovascu-
lare.

EGR - accent 
pe recirculare
EGR, adic` Exhaust Gas Recircu-

lation (recircularea gazelor de e[apa-
ment) atac` emisiile direct la surs`,

\n camera de combustie, f`r` a fi
necesar  ̀interven]ia unor alte substan]e. 

Având \n vedere cantitatea mai mic`
de molecule de oxigen din aerul de
combustie, temperatura de ardere
este mai redus`, rezultând mai pu]ine
emisii de NOx. 

Provocarea const` \n faptul c`
arderea la temperaturi joase este
mai pu]in eficient`, crescând canti-
tatea de particule, precum [i con-
sumul de combustibil. Mul]i afirmau
c` respectarea standardului EURO 5
ar fi greu de atins cu aceast` tehnolo-
gie, dar Scania [i MAN au reu[it s  ̀con-
struiasc` motoare performante cu
EGR. 

De altfel, sunt dou` modalit`]i
de a rezolva problema particulelor.
Prima const` \n instalarea unui filtru
PM, iar cea de-a doua \n reducerea
puterii motorului, \n combina]ie cu
utilizarea unei injec]ii de \nalt` pre-
siune, care conduce la eficientizarea
procesului de combustie. 

Avantajul net al acestei tehnologii
este acela al unei autonomii demne
de luat \n seam`, având \n vedere
faptul c` nu este necesar` utilizarea
unei substan]e de reduc]ie care s`
necesite o infrastructur` specific` de
distribu]ie, a[a cum este cazul SCR.

SCR - depoluare
cu AdBlue
SCR - Selective Catalitic Reduc-

tion - este o metod` de post-tratare
a gazelor de e[apament, care pre-
supune utilizarea unui convertor

catalitic prin intermediul c`ruia NOx
sunt convertite \n ap` [i azot. Datorit`
temperaturii de combus tie, p`strat`
la valori ridicate, aceast` tehnologie
conduce la emisii mai sc`zute de par-
ticule, ceea ce nu mai face necesar`
utilizarea filtrelor. 

Minusul acestei alternative este,
dup  ̀cum am l̀ sat deja s  ̀se \n]eleag ,̀
faptul c` depinde de o infrastructur`
de distribu]ie pentru AdBlue. Dar
acesta nu reprezint`, ast`zi, un incon-

venient major, având \n vedere fap-
tul c`, \n Europa de Vest, este destul
de dezvoltat`. 

De altfel, substan]a poate fi cump`-
rat` [i \n canistre cu diverse capaci t`]i.
Pe de alt  ̀parte, este necesar  ̀montarea
unui rezervor suplimentar, care con-
duce la cre[terea masei utile a vehiculelor. 

Testele efectuate de constructori
arat` c`, pentru un motor EURO 5, con-
sumul de AdBlue este, \n medie, cuprins
\ntre 1,5 [i 2 l la 100 km. çn prezent,
to]i cei [apte mari constructori de
vehicule comerciale grele din Europa
- DAF, Iveco, Mercedes-Benz, MAN,
Renault Trucks, Scania [i Volvo - au
motoriz`ri SCR pentru EURO 4 [i EURO
5. R`mâne de v`zut care vor fi vari-
antele tehnologice pentru EURO 6,
standard pentru care, deocamdat`,
nici valorile nu au fost stabilite \n form`
final`.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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çn cadrul SCR, 
este necesar`
injectarea \n gazul 
de e[apament a unei
solu]ii de uree, 
cunoscut` ast`zi sub
numele generic de
AdBlue, care conduce
la men]inerea reac]iei
de reducere 
din convertor.

Standardele EURO

EURO 0 1988-1992 12,3 15,8 2,6 -
EURO 1 1992-1995 4.9 9,0 1,23 0,40
EURO 2 1995-1999 4,0 7,0 1,1 0,15
EURO 3 1999-2005 2,1 5,0 0,66 0,1
EURO 4 2005-2008 1,5 3,5 0,46 0,02
EURO 5 2008-2012 1,5 2,0 0,46 0,02
EURO 6 ? ? ? ?

Tehnologiile utilizate 
de constructori

Constructor EURO 4 EURO 5

DAF SCR SCR
Iveco SCR SCR
MAN EGR SCR/EGR
Mercedes-Benz SCR SCR
Renault SCR SCR
Scania EGR SCR/EGR
Volvo SCR SCR

çn cadrul EGR, 
o parte din gazele 
de e[apament 
este r`cit` [i reintrodus`
\n motor. 

STANDARD DATE CO (g/kWh) NOX (g/kWh) HC (g/kWh) PM (g/kWh)
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SPECIAL

T ransporturile agabari-
tice reprezint` opera]iuni
complexe, ce implic  ̀m`suri
de siguran]` [i aprob`ri
suplimentare. Fie c` este

vorba despre piese de mari dimensi-
uni sau, pur [i simplu, despre trans-
portul utilajelor c`tre diferite [antiere,
transportul agabaritic repre-
zint` o consecin]` fireasc` a stadiului
atins de economia româneasc`. Din
p`cate, [i \n acest sector, principalele
proble me provin tot din partea insti-
tu]iilor statului. „çn pia]a româneasc`
de transporturi speciale agabaritice,
opereaz` multe companii, unele din-
tre ele multina]ionale. Aceste firme
au putut sesiza cu u[urin]` o serie de
neconcordan]e [i greut`]i ce trebuie
eliminate. Sunt aspecte care treneaz`
de mult timp, motiv pentru care am
\ntocmit un document care include
toate cererile noastre, ce a fost trans-
mis Ministerului Transporturilor”, a
precizat Constantin Isac, vice pre [edinte
al Uniunii Na]ionale a Transportatorilor
Rutieri din România (UNTRR).

{osele negândite
çn primul rând, transportatorii soli -

cit` s` fie consulta]i atunci când se
realizeaz  ̀modific`ri la nivelul infrastruc-
turii rutiere. „Au ap`rut \n ultima vreme
tot mai multe intersec]ii giratorii, având
raza de curbur  ̀prea mic  ̀pentru trans-
porturile speciale, iar noi suntem pu[i
\n situa]ia de a nu mai putea realiza trans-
portul. Niciodat` nu a existat un dia-
log real cu CNADNR (Compania Na]ional̀
de Autostr`zi [i Drumuri Na]ionale din
România) \n acest sens“, a precizat
Constantin Isac.

çn condi]iile \n care taxele aferen -
te transporturilor agabaritice sunt

semnificative, se dovede[te, din nou,
c  ̀institu]iile statului sunt foarte atente
doar atunci când vine vorba despre \nca-

sat bani. „Uneori, au preferat s` dis-
trug` drumurile pentru a nu pierde
ni[te câ[tiguri legate de zona gri sau
neagr` a transporturilor“, a sublini-
at, \n plus, vicepre[edintele UNTRR.

În a[teptarea
moderniz`rii
CNADNR
Transportatorii \[i doresc stabilirea

unor criterii clare privind eliberarea
autoriza]iilor speciale de transport (AST).

„Ne dorim ca aceste AST-uri s` fie
eliberate pentru semiremorca trailer [i
nu pentru \ntregul ansamblu. Au fost
multe situa]ii \n care, din motive tehnice,

aten]ie, A

De[i, la ora ac-
tual`, toate 
autorit`]ile
statului vorbesc
despre 

necesitatea demar`rii
marilor proiecte
de infrastructur` 
rutier` ([i nu numai),
par s` uite c`, pentru
asemenea lucr`ri, sunt 
necesare utilaje de
mari dimensiuni, care
trebuie transportate.
Neglijen]a de care dau
dovad` pe segmentul
de transport agabaritic
poate genera \ns`
probleme importante
\n domenii vitale,
precum construc]iile
sau industria.

CONSTANTIN ISAC, 
vicepre[edinte UNTRR: 

„Ultimii doi ani au fost buni sub aspectul comenzilor 
pentru transporturi agabaritice, \n special datorit` 
dezvolt`rii construc]iilor. Cre[terea num`rului de solicit`ri
ar putea continua dac` s-ar demara lucr`rile mari de 
infrastructur`. România nu a avut \nc` ocazia s` vad` la
lucru utilaje de construc]ii de mari dimensiuni. Acestea
exist` [i vor trebui transportate c`tre [antierele unde se
vor desf`[ura lucr`ri de anvergur` pentru infrastructur`”.
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remorcherul a trebuit schimbat [i 
s-au \nregistrat mari \ntârzieri \n
ob]inerea documentelor pentru noile
numere de circula]ie. çn ceea ce prive[te
eliberarea autoriza]iilor, am dori ca [i
aici s` fie utilizate mai intens sisteme
informatice. çn cazul transporturilor
care nu implic  ̀prezentarea proiectelor
de transport, ar fi indicat ca AST-urile
s` fie eliberate online, cu documentele
justificative necesare“, a explicat Con-
stantin Isac.çn anumite cazuri, desf̀ [urarea
transportului este condi]ionat` de
ma[inile de \nso]ire, \n fa]a [i \n spatele
convoiului [i, uneori, de prezen]a poli]iei,
dar sunt [i cerin]e inutile.  „De exem-
plu, se solicit` ca ma[ina de \nso]ire

s` aib` doi [oferi. Astfel, cre[te nejus-
tificat costul opera]iunii \n condi]iile
\n care trebuie s` pl`te[ti doi sau patru
[oferi (atunci când sunt necesare dou`
ma[ini de \nso]ire). Prezen]a unui num`r
suplimentar de [oferi nu este necesar`
atâta timp cât autotractorul are un sin-
gur [ofer care respect` timpii de con-
du cere [i odihn`, conform legisla]iei“,
a afirmat vicepre[edintele UNTRR.

Un ritm aparte
Transportul agabaritic nu a fost

lovit din primul moment de criza
economic`. „çn noiembrie [i chiar [i
\n decembrie, transportul de m`rfuri

generale a \nregistrat sc`deri impor-
tante, \n timp ce transportul agabari -
tic consemneaz` aceste semnale ne -
gative \n lunile februarie-martie.
Aceasta pentru c` este angajat \n
momentul \n care intr` \n fabrica]ie
utilaje, piese, ansamble de dimen-
siuni mari, intervalul de produc]ie
fiind similar celui de preg`tire a trans-
portului. Astfel, dac` \n luna noiem-
brie s-a pri mit comanda de produc]ie,
abia dup` 2-3 luni urmeaz` s` aib`
loc transportul“, a apreciat Constan-
tin Isac. 

Practic, efectele crizei pe partea eco-
nomic` a transporturilor agabaritice au
loc cu o \ntârziere de câteva luni. 

AGABARITIC!



Dun`rea nu poate
fi o alternativ`
Pentru transporturile agabari tice,

calea rutier̀  este singura apelabil̀ , [enalul
navigabil al Dun`rii colmatându-se \n
ultimul timp, potrivit lui Constantin Isac.
Practic, \n verile secetoase, Dun`rea
aproape c  ̀nu mai este navigabil`. 

„Redeschiderea acestui drum ar pre-
supune investi]ii importante din partea
]`rilor riverane. çn urm` cu doi ani, am
avut experien]e negative privind uti-
lizarea Dun`rii, atunci când am rea-
lizat transportul unor echipamente de
mari dimensiuni, care au avut de sufe -
rit din cauza sc`derii nivelului apelor.
çn ceea ce prive[te infrastructura rutier ,̀
nu a existat nici cea mai mic` grij` \n a
proiecta anumite c`i destinate trans-
portului agabaritic. Aceasta \n condi]iile
\n care, \n ]ara noastr ,̀ exist  ̀\nc  ̀impor-
tante capacit`]i de produc]ie pentru
utilaje mari destinate industriei chimice,
metalurgice, energetice etc“, a precizat
vicepre[edintele UNTRR. 

În prezent, CNADNR nu poate indi-
ca trasee corecte care s` nu ridice pro -
bleme curselor agabaritice, fiecare trans-
portator fiind nevoit s  ̀g`seasc  ̀singur
rutele pe care s` poat` efectua comen-
zile primite. „Trebuie s` facem propriile
m`sur`tori pe traseele indicate pentru
a ne asigura c̀  nu apar surprize nepl̀ cute,
nu ne putem baza pe elementele con]inute
de autoriza]ia de transport“, a precizat
vicepre[edintele UNTRR.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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SPECIAL

- eliberarea autoriza]iilor
speciale de transport
(AST) \n func]ie de 
caracteristicile tehnice
ale capetelor-tractor [i
num`rul de \nmatriculare
al semiremorcii;

- stabilirea unor criterii
clare, explicite, 
exhaustive [i 
sistematizate 
de eliberare a AST;

- implementarea unui 
sistem online de
cump`rare a AST;

- introducerea 
obligativit`]ii respect`rii,
de c`tre emiten]i, 
\n sistemul de calcul al
pre]urilor AST, a unui 
criteriu suplimentar, 
unitar [i obiectiv, 
referitor la restric]iile de
trafic, aflate \n vigoare 
[i afi[ate pe site-ul MT;

- eliminarea din sistemul
de calcul al pre]urilor AST
a criteriului num`rului de
kilometri rezulta]i din

ocolirea rutelor directe,
din motive neimputabile
solicitantului;

- consultarea societ`]ilor
de transport agabaritic,
cu privire la modalitatea
de efectuare a lucr`rilor
ce se inten]ioneaz` a fi
construite pe drumurile
publice;

- determinarea MT s` 
realizeze comunicarea 
restric]iilor sau 
devierilor de trafic, prin
mass-media (respectiv pe
site-ul institu]iei) cu 
minimum 15-30 de zile
\nainte de intrarea lor 
\n vigoare;

- eliminarea la ie[irea 
din A1 pe [oseaua de 
Centur` (traseu 
aproape inevitabil 
oric`rui transport) 
a sensului giratoriu 
ce obtureaz` ie[irea [i 
limiteaz` drastic 
dimensiunile de trecere
ale convoaielor 
de transport agabaritic.

Propunerile UNTRR 
pentru modificarea 
legisla]iei specifice 
transporturilor agabaritice:
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LOGISTIC~

HENKEL
mizeaz` pe 

externalizare 
total`

Henkel a luat recent de cizia de
externa li zare, c` tre Centrum, a \ntregii
acti vit`]i de logistic` aferent` pie]ei
ro mâ ne[ti, dup` un proces complex
de ana  i z` a poten]ialilor parteneri. Cele
dou` companii colaborau deja pe acest
segment, dar decizia ar fi putut viza
orice alt prestator de servicii din dome-
niu care ar fi putut oferi o variant`
competitiv .̀ Potrivit lui Romeo Dumitru,
Logistics Manager al Henkel România
[i pre[edinte al Asocia]iei Logisticie-
nilor din România - ARILOG, procesul
de externalizare, inclusiv implement`rile
de sisteme pe care le presupune va fi
finalizat \n aceast` var`. „Centrum va
prelua de la noi \ntreaga activitate de
logistic`. Este clar c` vorbim despre o
regândire a sistemului de lucru, care ne
va aduce atât avantaje financiare cât [i,
nu mai pu]in importante, opera]ionale.
Pentru alegerea partenerului pe segmentul
de logistic` a existat o gril` complex`
de evaluare, iar faptul c` lucram deja

cu Centrum nu a reprezentat o garan]ie
pentru ei. A fost vorba despre un pro-
ces foarte complex [i de lung` durat`,
care a \nsumat zeci de fi[iere [i analize,
\n urma c`rora s-a ajuns la decizia
final`“, a explicat Romeo Dumitru. El a
ad`ugat c` una dintre condi]iile impor-
tante avute \n vedere a fost ca depo -
zitul s` fie de tip „multi-user“. „Nu
neap`rat numai din punct de vedere
spa]ial, cât mai curând al resurselor
implicate, este important ca depozitul
s` deserveasc` mai multe companii,
tocmai pentru a oferi sinergii, deci solu]ii
de optimizare. Dac  ̀din punct de vedere
spa]ial trebuie respectate reguli stricte,
resursele pot fi alocate dinamic \n ast-
fel de situa]ii, iar costurile unitare se
reduc, motiv pentru care putem bene-
ficia de tarife mai bune. Aceasta este
filozofia Henkel pe plan interna]ional, din
punct de vedere al logisticii. Prefer`m
depo zite «multi-user» acolo unde volumele
o permit. Sunt \ns  ̀]`ri, precum Polonia,
unde volumele sunt atât de mari \ncât
este greu s  ̀construie[ti un depozit care
s` mai con]in` altceva \n afara pro-
duselor Henkel“, a men]ionat Romeo
Dumitru.

Detergen]ii 
se vând bine
El a subliniat c  ̀din punctul de vedere

al produselor Henkel (detergen]i, cos-
metice), care se \nscriu \n categoria
bunurilor de larg consum, anul a \nceput
bine. „Oamenii trebuie s` se spele, s`
spele rufe, vase... Noi [i cei din zona de
produse alimentare nu p`rem s` fim
atât de afecta]i de criz .̀ Sunt produse de

larg consum, de consum permanent, iar
când produsele sunt de calitate, vânz`rile
se men]in la acelea[i cote. Românul \nc`
nu are reflexul de a dr`mui cu mare grij`
consumul, a[a cum se \ntâmpl` acum
\n Vest“, a apreciat managerul de logis-
tic  ̀al Henkel. El a precizat c ,̀ dac  ̀ultimii
trei ani au fost caracteriza]i de o cre[tere
abrupt`, \n 2009, nu vom mai putea dis-
cuta de o tendin]̀  similar̀ . „Ca previ ziuni,
nu pare c` vor fi \nregistrate picaje.
Situa]ia de pân` acum nu este deloc \n -
grijor̀ toare. Nu cred c  ̀pia]a româneasc`
[i-a atins \ntregul poten]ial de consum,
\n sensul c  ̀nu am ajuns la nivelul din Vest,
unde o cre[tere de 1% este considerat`
un succes. Mai este destul loc pân` s`
ajungem la a[a ceva. çn plus, reculul pie -
]ei a avut suficient spa]iu, \n a[a fel \ncât
s  ̀nu intr`m pe o pant  ̀descendent ,̀ cel
pu]in pe acest segment al bunurilor de
larg consum. çn criz`, exist` [i foarte
multe zvonuri. Probabil c`, \n vara aces-
tui an, se vor decanta lucrurile. Deo-
camdat`, de bine de r`u, cursul va-
lutar a r`mas stabil [i nici românii pleca]i
la munc` \n Spania sau Italia nu par s`
se mai \nghesuie s  ̀se \ntoarc  ̀\n Româ-
nia“, a concluzionat Romeo Dumitru.

Henkel România a fost \nfiin]at` \n
1994, compania având \n prezent dou`
facilit`]i de produc]ie \n ]ar` pentru
adezivi industriali. Cele mai importante
brand-uri ale Henkel sunt Persil, Pur,
Silan, Rex, Bref, Clin, Somat, Fa, Taft,
Palette, Gliss, Schauma, Vademecum,
Loctite, Ceresit, Thomsit, Moment, Super
Attack [i Pritt.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro

Vitez`. 
Organizare 
\n detaliu.
Presiune pe
costuri. Pe

scurt, elemente care
caracterizeaz` 
activitatea de logistic`
a bunurilor de larg 
consum. Pentru
Henkel, eficien]a se
traduce prin 
externalizarea total` 
a activit`]ii de 
logistic`.



D in fericire, \n Româ-
nia, exist` deja nu -
meroase firme spe-
cializate \n mut`ri,
care, la un pre] conve -

nabil, pot prelua integral efortul pe
ca re \l presupune o asemenea opera]iune.
Pute]i sc`pa, astfel, de negocierile
nepl`cute cu [oferul camionetei sau
oamenii folosi]i la \nc`rcare [i desc`rcare,
de costurile ascunse [i de riscul dete-

rior`rii [i chiar dispari]iei unor obiecte,
iar \n cazul firmelor, nu se mai \nre gistreaz̀
timpi mor]i \n activitate.

Solu]ii pentru
bunuri...

O firm` de mut`ri trebuie s` dis-
pun` \n primul rând de angaja]i care
s` [tie s` manipuleze efecte perso-
nale, iar experien]a lor joac` un rol
esen]ial. De asemenea, este nevoie
de un parc auto adecvat, un depozit
pentru a putea p`stra lucrurile atât
timp cât clientul nu are nevoie de ele
[i un stoc de materiale specifice pen-
tru ambalat, care sunt foarte diverse.
Parcul auto este format \n cea mai
mare parte din autoutilitare de 3,5 t,
pentru a avea acces \n orice zon` a
ora[ului, \n timp ce vehiculele de mare
tonaj sunt utilizate \n special pentru
transportul interna]ional. „çn afara
bazei materiale, este foarte important
s` dispui de know-how. çn general,
cel mai important aspect pentru mut`ri
este volumul. Oricum, nu exist` tarife

prestabilite. Pre]urile se ob]in \n func]ie
de cerin]ele specifice ale fiec`rei mut`ri.
çn primul rând, se face vizita de esti-
mare de c`tre unul dintre speciali[tii
no[tri. Se realizeaz` o evaluare a volu-
mului de m`rfuri, dar [i a tipului aces-
tora - sunt fragile, necesit` condi]ii
speciale de ambalare, camioane diferite...
De asemenea, condi]iile de mutare
sunt importante - se face \n weekend
sau \n timpul s`pt`mânii, de la ce etaj
la ce etaj... Apoi, este comunicat  ̀\n scris
oferta de pre], care con]ine [i toate
datele contractuale (data execu]iei,
ser vicii incluse)“, a explicat Cristian
Bor co[, general manager Interdean,
unul dintre juc`torii importan]i de pe
pia]a mut`rilor din România. Bine\n]e-
les, având \n vedere complexitatea
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UTIL

Un pian, o cas` 
de bani sau un server
sunt obiecte care
necesit` condi]ii 
speciale de transport. 

A tunci când te mu]i \ntr-un alt
apartament sau când firma \[i
schimb` sediul, apar \ntreb`ri
pentru care, de cele mai
multe ori, nu ai r`spunsuri

preg`tite: Cine face mutarea? Cât
dureaz`? Cât cost`? Cine va manipula
lucrurile? Cine le demonteaz` [i apoi 
le monteaz` la noul amplasament?
Cât de sigur` este toat` opera]iunea?

de la mut`ri 
LA RELOC~RI

- 10%

C riza economic` a afectat
[i firmele de mut`ri, prin
sc`derea num`rului de

comenzi cu 10-15% fa]` de
anul trecut. „Aceast` 
activitate este sezonier`, 
fiind concentrat` \n special 
\n sezonul cald (iunie, iulie,
august, septembrie). {i \n 
decembrie avem o activitate
intens`. Ianuarie [i februarie
sunt cele mai slabe perioade“,
a ar`tat Cristian Borco[.



opera]iunii, mai este loc [i de negocieri.
Pentru activitatea de mut`ri, cele mai
importante comenzi vin din partea
firmelor, chiar dac` serviciul este
disponibil [i pentru persoanele fizice.

„ßi persoanele particulare au \n]e-
les avantajele apel`rii la firme spe-
cializate atunci când se mut`. Fiecare
echip` de mutare are un [ef de echip`,
care are grij` ca toate procedurile de
calitate s` fie respectate. Având \n
vedere importan]a pe care clien]ii o dau
acestui serviciu, nu ne permitem s`
facem gre[eli. O mutare cu prietenii sau
alte persoane g`site pe strad` poate
costa foarte pu]in, dar te po]i trezi cu
surprize nepl`cute - lucruri deterio-
rate sau chiar disp`rute, plus o gr`mad`
de nervi“, a completat Cristian Borco[.
çn România, clien]ii pot alege dintre fir-
mele de mut̀ ri pe aceea care ofer̀  rapor-
tul dorit pre]/calitate servicii. Pia]a
este a[ezat`, cu numeroase companii,
dintre care unele sunt interna]ionale. 

... [i pentru 
oameni
ßi \n ]ara noastr` a \nceput s` se

fac` diferen]a dintre o firm` de mut`ri
[i una de reloc`ri. Cei mai mul]i din-
tre juc`torii de pe pia]` sunt firme de
mut`ri [i, la ora actual̀ , exist  ̀doar dou`
companii care realizeaz` [i reloc`ri.
„Departamentul nostru de reloc`ri a
devenit opera]ional din luna august 
2008. Când vorbim despre reloc`ri,

ne referim \n primul rând la cet`]eni
str`ini care vin s` lucreze \n Româ-
nia“, a men]ionat managerul Inter-
dean. 

Concret, relocarea \nseamn` mai
mult decât mutarea propriu-zis`.
Pachetul de relocare cuprinde toate ser-
viciile [i ac]iunile asociate mut`rii,
prin care o persoan` sau o familie,
care se mut`, de exemplu, dintr-o ]ar`
\n alta, s` beneficieze de toate lucrurile
de care are nevoie. „Se realizeaz` un

tur al ora[ului, care, uneori, poate ]ine
pân` la trei zile; astfel, respectiva fa-
milie se obi[nuie[te cu localitatea“, a
explicat managerul Interdean.

Un asemenea serviciu se adreseaz`
\n primul rând clien]ilor mari corpo-
rati[ti, pentru c` ei reloc` numeroase
persoane dintr-un loc \n altul. 

„De exemplu, Ford reloc̀  foarte multe
persoane, \n special din Germania,
c`tre fabrica din Craiova. Compania asi -
gur` tot pachetul de reloc`ri pentru
ace[ti angaja]i. Cele mai multe co -
menzi pentru acest serviciu sunt legate
de Bucu re[ti, \ns` vin puternic din
urm  ̀Ti mi[oara, Cluj [i, mai nou, Pite[ti
[i Craiova. Reloc`rile pot aduce pen-
tru firm` o important` plus valoare“,
a concluzionat Cristian Borco[.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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de la mut`ri 
LA RELOC~RI

La relocare, apar
ac]iuni adi]ionale 
precum alegerea
locuin]ei, a [colii 
pentru copii, 
a serviciilor medicale,
\ntocmirea docu-
mentelor (act de 
identitate temporar,
autoriza]ie de munc`). 
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ISTORIE

Fiat Vehicule 
Industriale
Societatea Anonim` Fabbrica Ita-

liana di Automobili (FIAT) a fost fon-
dat` pe 11 iulie 1899. çn 1901, \n cadrul
unei expozi]ii interna]ionale desf`[urate
la Milano, compania a expus dou`
omnibuse [i un camion cu trailer pen-
tru pompieri, pentru ca, doi ani mai
târziu, s` fie prezentat un camion de
transport, proiectat special pentru uti-

lizare profesional`, care dispunea de
solu]ii tehnologice avansate pentru
vremea respectiv`: modelul era propul-
sat de un motor de 24 CP. çn 1939,
compania produce primele sale dou`
camioane de serie, 626 N [i 666 N, cu
trac]iune fa]`, iar \n 1951, construc-
torul prezint` prima utilitar` u[oar`
italian` care nu avea un [asiu derivat
din cel al unui autoturism: 651. Remar-
cabil pentru evolu]ia ulterioar` a lui

Iveco este, \ns`, un model din 1952,
care a r`mas \n produc]ie timp de 25
de ani, [i anume Fiat 682, care a r`mas
unul dintre reperele vremii, mai ales \n
condi]iile \n care facilit`]ile de servi sare
erau aproape inexistente. Modelul a
c`p`tat chiar o porecl̀  devenit  ̀renume:
Regele Africii. çn anii 60, Fiat [i-a reor-
ganizat opera]iunile, prin gruparea
activit`]ilor sale de produc]ie: Fiat
Vehicule Comerciale, OM (care i se

|n 1908, Fiat fabric` primul s`u
motor diesel, iar \n 1921 apare
primul camion cu [asiu din o]el
presat, modelul 621.
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al`turase anterior grupului) [i Unic
(asimilat \n 1960). De aici [i pân` la
alian]a cu Lancia Veicoli Speciali [i
Magirus Deutz, pentru formarea Iveco,
n-a mai fost decât un pas. Care a avut
loc \n 1975.

Lancia

Vincenzo Lancia s-a n`scut \n august
1881, \n Fobello, Nordul Italiei, [i, la 37
ani, s-a asociat cu Claudio Fogolin, pen-

tru a fonda compania care \i poart`
numele. Vincenzo fusese, pân  ̀la momen-
tul respectiv, pilot de curse pentru Fiat.
Câteva decenii, compania s-a concentrat
atât pe produc]ia de autoturisme, cât [i
pe cea de camioane. Primul vehicul
comercial Lancia a fost produs \n 1911,
iar \n 1915 apare modelul Jota, primul
camion din lume cu iluminare electric`
standard. çn 1921, Lancia produce Tri-
jota [i Tetrajota, [asiuri pentru camioane,

autocare [i autobuze urbane [i interur-
bane. Pe m`sur` ce importan]a trans-
porturilor rutiere \n Italia cre[tea, o dat`
cu \mbun`t`]irea infrastructurii ruti-
ere, [i camioanele deveneau mai com-
plexe, unul dintre cele mai renumite
vehicule ale Lancia, Pentajota, fiind con-
struit \n 1924. ßi \n domeniul trans-
portului de pasageri compania [i-a pus
semn`tura pe ceva inova]ii, prin-
tre care se num`r` o idee absolut re -

IVECO (I)
O CHINT~ 
R O I A L ~
pentru un nume 

DE SUCCES
De[i ap`rut` relativ recent \n lumea
transporturilor rutiere europene, Iveco
beneficiaz` de experien]a membrilor 
fondatori, unii dintre ei fiind \nfiin]a]i
chiar \n secolul 19. La 34 de ani (\n
floarea vârstei), produc`torul cu sediul
central la Torino are \n spate nu mai
pu]in de 350 de ani de istorie 
cumulat` [i acumulat` de Fiat, Lancia,
Magirus, OM [i Unic. Sunt nume de care
am mai auzit, chiar dac` unele dintre
ele s-au retras \n umbra legendei pe
care au creat-o. 
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volu]ionar` pentru acele vremuri, [i
anume un [asiu care permitea con-
struc]ia unei podele joase pentru auto-
buze. çn 1927, a fost lansat un proiect pen-
tru un [asiu ultramodern, Omicron, care
a repurtat un succes impresionant. Lan-
cia a fost cump`rat` de Fiat \n 1969 [i,
\n 1972, fabrica de la Bolzano devine
Lancia Veicoli Speciali, una dintre cele cinci
entit`]i care vor crea Iveco.

Magirus-Deutz
çn 1866, Conrad Dietrich Magirus,

[eful brig`zii de pompieri din Ulm, a
fondat compania cu acela[i nume,
ini]ial pentru a produce echipamente
[i accesorii de stins incendii. çn 1872,
Magirus a conceput [i a construit prima
scar  ̀mobil̀  de pompieri din lume, care
putea fi utilizat` f`r` un suport stabil. 

çn 1893, apare prima motopomp`
Magirus [i, \n 1906, prima autoscar̀ . Dup`
primul r`zboi mondial, Magirus \ncepe
[i produc]ia de vehicule cu motor,

camioane [i autobuze. çn 1935, compania
a semnat un contract de colaborare
cu Humboldt-Deutz Motoren AG, care
a condus la fuzionarea celor dou`
entit`]i un an mai târziu, sub numele
de Magirus-Deutz. Seria premierelor a
continuat \n 1951, cu cea mai \nalt`
scar` turnant`, de 52 + 2 m, echipat`
cu un mecanism rotativ special [i cu
un sistem de liftare practic. çn 1974,
Magirus-Deutz semneaz` un contract
pentru 10.000 camioane care trebuiau
folosite pentru construc]ia unei c`i fe -
rate \n Siberia [i, \n acela[i an, se face
anun]ul oficial de fondare a Iveco. çn
prezent, numele companiei \nc` mai
este legat de ma[inile de pompieri,
Iveco Magirus fiind una dintre cele mai
importante m`rci de astfel de vehicule
din Europa. 

OM
Societatea Anonim` Officine Me-

ccaniche (OM) a fost fondat` de doi

ingineri feroviari \n 1899, dar numai
dup` achizi]ionarea fabricii de auto-
mobile Ing. Roberto Zust (1912) a
\nceput produc]ia de vehicule co-
merciale, \n 1925. çn 1928, cele dou`
fabrici OM s-au separat \n dou` com-
panii diferite: Societa Anonima Officine
Meccaniche din Milano producea
motoare, iar OM - Fabbrica Bresciana
di Automobili (Brescia) producea auto-
mobile. çn 1933, cea de-a doua a fost
asimilat` de Fiat, urmat`, patru ani
mai târziu, [i de cea dintâi, marca
p`strându-[i, totu[i, identitatea. çn
privin]a produselor, unul dintre cele
mai populare modele, Leoncino, a fost
produs \n 1950. Era vorba de un camion
de gam` medie-u[oar`, pe segmentul
2,0-2,5 t, care a devenit baza pentru
o serie de modele structural [i stilis-
tic similare: Tigrotto (1957), Tigre
(1958), Lupetto (1959), Cerbiatto [i
Daino (1964) [i Orsetto (1967). çn 1968,
OM a fost \ncorporat definitiv \n struc-
turile grupurile Fiat ca marc` a depar-
tamentului de Vehicule Comerciale,
al`turi de Fiat [i Unic. 

Unic
Unic a fost fondat̀  \n Fran]a, de c t̀re

Georges Richard, la \nceputul secolu-
lui 20. Produc`torul a devenit foarte
repede renumit pentru eficien]a [asi-
urilor [i vehiculelor sale: unul dintre
cele mai de succes modele ale sale a
fost un taxi, care a jucat un rol activ
\n exporturile companiei. çn 1907, Unic
a fost singurul produc`tor francez
care a participat la Prima Expozi]ie
de Vehicule Comerciale de la Londra. 

La jum`tatea anilor 20, produc]ia
s-a extins rapid, \n 1937, Unic a prezen-
tat primul s`u motor diesel, iar, \n
ajunul celui de-al Doilea R`zboi Mon-
dial, gama de produse Unic includea
doar trei [asiuri de automobile, \ns`
32 pentru vehicule comerciale. Dup`
r`zboi, \n urma unei \n]elegeri cu
SIMCA (Societatea Industrial̀  [i Mecanic`
de Caroserii de Automobile), Unic
devine Simca Commercial Vehicle Divi-
sion, care a fost cump`rat` de Fiat
Fran]a \n 1960 [i a devenit parte a
diviziei de vehicule comerciale a grupu-
lui Fiat la sfâr[itul anilor 60. Care avea
s` devin`, \n 1975, Iveco. (va urma)

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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A
cela[i volum de trans-
port, cu mai pu]ine
camioane, \ntr-un timp
mai scurt, 
\n contextul \n care 

se reduce distan]a 
parcurs` cu autovehiculul gol.
Acestea sunt atuurile pe care le
asigur` produsele informatice 
dedicate transporturilor.

TEHNIC

Un camion pleac  ̀\nc`rcat cu marf`
din punctul „A“ [i descarc` \n punctul
„B“. çncarc` alt` marf` \n punctul „B“
[i se \ntoarce \n „A“. A[a ar ar`ta acti -
vitatea ideal` de transport, f`r` dis-
tan]e parcurse cu autovehiculul gol,
f`r  ̀opriri. Realitatea, \ns ,̀ este mult mai
complicat` - punctele de desc`rcare
nu corespund cu cele de re\nc`rcare,
m`rfurile nu au acela[i volum [i mas`,
ma[inile nu pot merge f`r` \ntreru-
pere, iar [oferii trebuie s` respecte
orele de odihn`. Practic, lucrurile pot
deveni atât de complicate, \ncât g`sirea
solu]iilor optime poate dep`[i capa-
citatea unui om. ßi cum inova]iile infor-
matice au p`truns \n toate sectoarele
economice, nu au fost ocolite nici trans-
porturile. Unul dintre produsele de
top pentru planificarea [i optimizarea
activit`]ii unei companii de transport
este oferit de firma olandez` ORTEC.

Rezultate 
semnificative
Utilizatorii sistemelor ORTEC afirm`

c`, prin folosirea acestui soft, costurile
se reduc cu procente cuprinse \ntre 5
[i 15%. Un proces de planificare mai trans-
parent [i mai sigur, optimizarea flotei,
o deservire mai bun` [i mai rapid` a
clien]ilor sunt avantaje importante
oferite de aceast` solu]ie informatic`.

Dispecerul va fi prezent \n conti-
nuare, având rolul de a valida decizi-
ile luate de sistem, \ns  ̀viteza de decizie
[i acurate]ea acesteia vor cre[te sem-
nificativ. ORTEC ia \n calcul toate ele-
mentele unui transport, printre care ca-
pacitatea de \nc`rcare a autovehicu lului,
timpii de conducere [i odihn  ̀ai fiec`rui
[ofer, costurile implicate, rutele cele mai
scurte pentru a ajunge la destina]ie, fiind
compatibil cu sistemele de urm`rire

[i management ale flotei [i decide
automat care este autovehiculul ce va
deservi o anumit` comand`. Astfel, se
pot identifica oportunit`]i pentru
\mbun`t`]irea re]elei logistice, cre[terea
eficien]ei [i sc`derea costurilor.

Implementarea sistemului se face
cu u[urin]`, speciali[tii ORTEC lucrând
\mpreun` cu dispecerii firmei pân` ce
ace[tia se familiarizeaz` cu softul. Aces-
ta poate fi utilizat pe toate tipurile de
transport - interna]ional, intern, distribu]ie,
transport containerizat, grupaje etc.
Printre cei mai mari clien]i din lumea
transporturilor ai firmei olandeze se
num`r` companii binecunoscute pre-
cum TNT, TCE Logistic`, Dunca Expe-
di]ii, Interna]ional Laz`r Company sau
Coca-Cola.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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{TIRI

N um`rul locuin]elor finalizate
\n 2008 a fost de 64.414 de
unit`]i, \n cre[tere cu 36%

fa]` de anul precedent, iar \n
trimestrul patru au fost finalizate
27.751 unit`]i, cu 46% mai multe
decât \n intervalul similar din 2007,
potrivit datelor Institutului Na]ional
de Statistic` (INS), preluate de
agen]ia Mediafax. çn 2008, locuin]ele
finalizate \n mediul rural au de]inut
o pondere de 52,4% din total, se
arat` \ntr-un comunicat al INS.
Num`rul locuin]elor realizate din
fonduri private a crescut anul trecut
cu 39,4%, la 59.955 unit`]i, iar
num`rul celor realizate din fonduri
publice s-a majorat cu 4%, la 160
locuin]e. Totalul locuin]elor \n curs
de execu]ie era, la sfâr[itul anului
trecut, de 143.139 de unit`]i. Dintre
acestea, cele mai multe, respectiv
38,4%, se aflau \n stadiul de finisaj,
fiind urmate de cele aflate \n stadiul
de executare a structurilor, 34,1%.

P rim`ria municipiului Oradea
va organiza pe 29 aprilie o
licita]ie deschis` pentru con-

tractarea de lucr`ri de \ntre]inere,
repara]ie a str`zilor [i podurilor din
ora[, valoarea estimat` a investi]iei

fiind de 121,2 milioane de lei,
informeaz` Mediafax. Acordul va fi
\ncheiat pe o perioad` de patru
ani, se arat` \n anun]ul de licita]ie.
Contractul va fi acordat dup` 
criteriul celui mai mic pre].

MAI MULTE LOCUIN}E

IMPOZITUL 
FORFETAR NU 
VA FI APLICAT 
|N CONSTRUC}II

M inistrul Finan]elor 
Publice, Gheorghe
Pogea, a declarat 

c` Guvernul  nu va introduce
impozitul forfetar \n domeniul
construc]iilor, ar`tând c` este
nevoie de stimularea acestui 
sector, informeaz` Mediafax.
Ministrul a explicat c` principalele
domenii \n care va fi introdus
impozitul forfetar sunt comer]ul
cu ridicata [i cu am`nuntul,
hoteluri [i restaurante, pensiuni 
[i serviciile de transport. Gheo-
rghe Pogea a spus c`, \n scurt
timp, se vor stabili reglement`rile
[i criteriile de selec]ie unde se va
aplica impozitul forfetar. Guvernul
dore[te introducerea impozitului
forfetar [i renun]area la impozitul
pe profit „pentru sutele de mii de
firme care \nregistreaz` pierderi“,
\n vederea unui control mai bun 
al pl`]ii taxelor [i impozitelor, 
a spus oficialul.

INVESTI}II |N ORADEA



„Î
n ultimul timp, ne confrunt`m
cu o cre[tere semnificativ` (cu
peste 100%) a num`rului pro-

ceselor dintre dezvoltatori [i antre-
prenori” ,  ne-a declarat  Andrei
Bra[oveanu, mana ging partener la
casa de avocatur` Ciurtin, Bra[oveanu
& Partners. El a precizat c`, \n cele mai
multe cazuri, este vorba despre litigii
care vizeaz` fie soma]ii de plat`, fie
ac]iuni \n preten]ii comerciale, fie
cereri \n insolven]`, prin care se soli -
cit` sau se urm`re[te plata unor anu-
mite sume.

Goana 
dup` penalit`]i
În paralel, \n \ncercarea (deja dis-

perat`) de a atrage lichidit`]i, din ce
\n ce mai multe companii factureaz`
penalit`]i pentru facturi pl`tite cu
\ntârziere \n ultimii trei ani. „Mul]i 
[i-au adus aminte c` facturile au fost
pl`tite cu \ntârziere [i au \nceput s  ̀cal-
culeze penalit`]i pentru facturile achi-
tate anterior. Spre exemplu, antre-
prenorul face un istoric al facturilor
pe care dezvoltatorul le-a achitat \n ultimii
3 ani. ¥inând cont de faptul c` drep-
tul de a solicita penalit`]i se na[te din
momentul \n care scaden]a a fost
dep`[it`, aceste penalit`]i pot fi soli -
citate oricând pân` la \mplinirea ter-
menului de prescrip]ie de 3 ani. În
principiu, nimeni nu vrea s  ̀le pl̀ teasc ,̀
\n considerarea faptului c` pl`]ile sunt
deja executate integral, [i se ajunge
la judecat .̀ Pân  ̀acum, astfel de ac]iuni
erau foarte rare. În prezent, s-au
\nmul]it, iar practica este valabil` pen-
tru orice fel de activitate, nu numai
pentru firmele de construc]ii”, a
men]ionat Andrei Bra[oveanu. El a
subliniat c` stabilirea anticipat` a
penalit`]ilor se poate reglementa pe
cale contractual`, acesta fiind un
mecanism corect [i fezabil din punct
de vedere juridic.

Cum \]i
obi[nuie[ti 
clientul, a[a \l ai
„Firmele din România sufer` de

caren]e mari \n efectuarea pl`]ilor
cu constan]` [i \n cadrul termenelor

de scaden]`. Efectuarea pl`]ilor \n
termenele de scaden]  ̀este o chestiune
de angajament [i de respect fa]` de
partenerul contractual, iar aceasta
se realizeaz` \n timp prin determinare
[i prin educa]ie. Aceast` educa]ie
trebuie s` o fac` acela care furnizeaz`
serviciul - atunci când tolereaz`
\ntârzierile la plat`, e primul care
suport̀  riscul de diminuare a lichi dit̀ ]ilor
[i de a suferi [i pe viitor asemenea
\ntârzieri la \ncasarea pl`]ilor ce \i
sunt datorate. În acest context, cred-
itorul trebuie s` adopte inclusiv decizii
total nepopulare [i demotivante pen-
tru client, precum intentarea unor
ac]iuni \n preten]ii \n ceea ce prive[te
penalit`]ile de \ntârziere, având atât
un scop punitiv \n ceea ce prive[te ne -
executarea pl`]ilor \n termenele de
scaden]`, cât [i un scop preventiv
vizavi de viitoarele pl`]i pe care le
are de \ncasat. Cei care au avut un com-
portament coerent [i au urm`rit atent
partea de colectare a crean]elor,
investind \n aceast` direc]ie, sunt
mai pu]in expu[i. Noi derul`m proiecte
de colectare, \n cadrul c`rora ela-
bor`m pentru fiecare client \n parte
o anumit` procedur` de escaladare
\n demersurile \ntreprinse \n ve derea
colect`rii crean]elor, \n func]ie de
specificul afacerii respectivului client.
De exemplu, \n cazul \n care con-
tractele au recuren]  ̀lunar  ̀la facturare,
se poate \ncepe misiunea de colectare

\nc` din timpul scaden]ei tocmai
pentru a fi atins sco pul preventiv al
unei asemenea proceduri [i scopul s`u
educa]ional \n ceea ce prive[te com-
portamentul de plat` al clien]ilor.
Un exemplu de succes \n aceast`
direc]ie este implementarea de c`tre
creditor a unui program de trimitere
automat  ̀a sms-urilor [i trimiterea ulte-
rioar` a unei notific`ri referitoare la
data de scaden]` [i la posibilele
sanc]iuni care pot fi aplicate. Aceast`
procedur` se deruleaz` la fiecare
ciclu de facturare lunar  ̀[i se \ntip`re[te
\n mintea clientului \n timp, con-
tribuind direct la crearea comporta-
mentului de pl`]i al acestuia. În cazul
\n care se dep`[e[te scaden]a, se
aplic` procedurile de escala dare, \n
sensul c` se poate trimite o notificare
de punere \n \ntârziere, prin care
clientul este aten]ionat cu privire la
calculul pe nalit`]ilor, care, ulterior,
sunt eventual [i facturate. În felul
acesta, se urm`re[te ca luna viitoare
clientul r`u-platnic s` fie mai atent
cu respectarea termenelor de plat`,
pentru c` va fi con[tient dinainte c`,
\n cazul \n care nu achit` factura \n
termenul de scaden]`, i se vor apli-
ca [i calcula pe nalit`]i”, a mai ar`tat
Andrei Bra[oveanu. 

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro
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JURIDIC

de pe [antier 
DIRECT 
\n instan]`

Blocajul de pe pia]a 
constructorilor 
s-a transferat \n sala
de judecat`, ultima 
perioad` fiind 

caracterizat` de o dublare 
a ac]iunilor \n instan]` \ntre 
dezvoltatori [i antreprenori.



INTERVIU

E volu]ia abrupt` 
a construc]iilor \n 
cursul anului 2008 
a creat premisele 
dezvolt`rii unui nou tip 

de escroci, care au câ[tigat
sume semnificative de pe urma
societ`]ilor de leasing. Despre
mecanismul [i modul \n care s-au
 dezvoltat fraudele care au vizat
finan]atorii, am stat de vorb` cu
Jean-Claude Boloux, pre[edinte
al  Asocia]iei Societ`]ilor
 Financiare din România (ALB) 
[i director general al BRD 
Sogelease.

atac
la LEASING
Când a devenit acut` problema
fraudelor \ndreptate asupra
 societ`]ilor de leasing?

Problemele privind fraudele \ndrep-
tate asupra sectorului de leasing s-au
intensificat din a doua jum`tate a anu-
lui trecut, principalul segment vizat
fiind cel al construc]iilor. Aceasta pen-
tru c`, dac` un autovehicul trebuie
\nscris \n circula]ie, putând fi mai u[or
verificat, \n sectorul echipamentelor,
nu exist  ̀astfel de restric]ii. La jum`tatea
anului trecut, sectorul de construc]ii
se afla \n plin boom, ceea ce a impli-
cat achizi]ia unui num`r mare de
echipamente, adic  ̀\nmul]irea cererilor
de finan]are. çn acest context, unele com-
panii de leasing au devenit neglijente
la evaluarea riscului. Iar atunci când eva-
luarea este slab`, la[i poarta deschis`
problemelor. Apoi, noi am descope-
rit fraudele, am atras aten]ia mem-

brilor, iar \n prezent sus]inem imple-
mentarea unor m`suri care s` reduc`
riscul apari]iei unor astfel de situa]ii.
Este mult mai indicat s` prevenim, nu
s` trat`m pro blemele deja ap`rute.
Tocmai \n aceast` direc]ie, am \ncheiat
recent un protocol cu poli]ia, privind
schimbul de informa]ii. Vom \ncerca,
de asemenea, s` determin`m BNR s`
ne acorde accesul la Centrala Riscurilor
Bancare, pentru a putea identifica r`u
platnicii. 

Foarte importan]i \n ecua]ia frau -
delor sunt furnizorii bunurilor care
fac obiectul contractului de leasing. Am
descope rit, \n unele cazuri, c` fac parte
din acela[i grup. Acela[i echipament
(care, uneori, nici nu exist  ̀de fapt) este
pro pus spre finan]are mai multor soci-
et`]i de leasing, sumele totale strânse
\n urma fraudelor fiind foarte impor-
tante. Sunt situa]ii \n care apar din tr-o

dat` probleme \n cazul unor firme cu
care companiile lucreaz` bine de 3-4
ani. Probabil c` [i-au vândut ac]iunile
unor indivizi care nu sunt one[ti, au
v`zut sl`biciunea sistemului [i a pie]ei
[i au aplicat pentru finan]are. 

Ce m`suri trebuie luate 
pentru a fi evitate fraudele?

Trebuie s` urm`rim lan]ul care ca -
ra cterizeaz` activitatea de leasing. çn
primul rând, trebuie s  ̀fim siguri c  ̀soci-
etatea pe care o finan]`m exist` cu
adev`rat [i c` este luat` \n eviden]`
corect la fisc. Apoi, trebuie verificat
furnizorul, pentru a fi siguri c` exist`,
de asemenea. Trebuie s` fim siguri c`
exist` [i bunul pentru care se solicit`
finan]area [i c` ajunge la consuma-
tor. Aceasta \nseamn` c` un reprezen-
tant al companiei de leasing trebuie
s` fie acolo. Bine\n]eles c` recep]ia



bunului nu intr` \n mod normal \n
obiectul unui finan]ator, dar ]inând
cont de situa]ia actual`, trebuie f`cut
un efort. 

La BRD Sogelease, am contractat
companii specializate ca s  ̀ne asigur`m
c` bunul care face obiectul leasingu-
lui cores punde comenzii [i a fost livrat.
Dac` un consumator nu accept` aces-
te veri fi c`ri, nu aprob`m finan]area,
pentru c` este clar c` are ceva de
ascuns. 

Trebuie s` fim siguri c` bunul
exist`, pentru a nu ne trezi dup`
primele luni sau atunci când apare
prima rat` \ntârziat` c` nu mai e nimic
de f`cut. çncerc`m, de asemenea, s`
avem o baz` de date a furnizorilor,
pentru a-i putea ocoli pe cei afla]i pe
lista neagr`. 

A]i purtat discu]ii 
cu Asocia]ia Distribuitorilor 
de Utilaje de Construc]ii?

Ne-am \ntâlnit cu reprezentan]ii
asocia]iei. çncerc`m s` implement`m
un sistem prin intermediul c`ruia s`
ne ajute cu informa]ii privind furni-
zorii de echipamente, pentru a ne a -
trage aten]ia atunci când este identi-
ficat un furnizor incorect. Dac` ne
vom unifica eforturile, se vor ob]ine
rezultate bune.

Probleme au fost consemnate \n
toat` ]ara. Bine\n]eles, cea mai mare
parte a activit`]ii noastre se desf`[oar`
la Bucure[ti, dar nu putem vorbi despre
astfel de ac]iuni doar \n Capital`. 

Nici \n ceea ce prive[te ]ara de
origine a echipamentelor nu putem vorbi
despre o tendin]` anume. 

Frauda este \n principal concentrat`
\n domeniul echipamentelor de con-
struc]ii, \n special asupra utilajelor
pentru care nu exist` formalit`]i de
\nregistrare. 

Este dificil 
s` stabile[ti 
valoarea total` a
fraudelor, dar cred 
c` se cifreaz` 
undeva \ntre 10 [i 20
de milioane de euro.

Dosarul perfect 
ascunde frauda

P otrivit lui Andrei
Bra[oveanu, managing
partner la casa de 

avocatur` Ciurtin, Bra[oveanu
& Partners, fraudele din dome-
niul echipamentelor de con-
struc]ii au vizat, \n general,
valori mici, cuprinse \ntre 5 [i
18.000 de euro.  El a atras
aten]ia, \n acest context,
asupra „dosarului perfect de
finan]are“, care st` la baza
acestor fraude, realizate prin
complicitatea dintre client [i
furnizorul de echipamente [i,
\n unele cazuri, cu ajutorul
unui angajat al finan]atorului,
care ofer` informa]ii privind ce
acte s` depun`, \n ce form` [i
\n ce succesiune, 
astfel \ncât, \n momentul \n
care este supus analizei de
risc, dosarul s` treac` f`r` nici

o verificare suplimentar`.
Mecanismul este simplu: 
utilizatorul poate primi din
partea furnizorului 20 de 
facturi pentru acela[i 
echipament, pe care le poate
depune la to]i finan]atorii \n
aceea[i zi. Actele de finan]are
se fac pe aceea[i firm` care
ast`zi \i apar]ine clientului, dar
mâine [i-ar putea 
schimba proprietarul sau ar
putea disp`rea. Astfel, se pot
face 20 de aplica]ii simultan, 
ob]inându-se de 20 de ori
finan]are pentru acela[i bun.
„Câ[tigu rile din fraud` sunt, \n
consecin]`, enorme, motiv
pentru care [i resursele
folosite sunt foarte bine
preg`tite [i remunerate \n
consecin]`“, a subliniat 
Andrei Bra[oveanu.

atac
la LEASING

Fraudele au continuat 
[i la \nceputul lui 2009?

¥inând cont de c`derea \nregis-
trat` pe pia]a construc]iilor, care a dus
la reducerea semnificativ` a cererilor
de finan]are, s-a diminuat [i inciden]a
\ncerc`rilor de fraud`. Acum, avem
timp pentru un control mai bun, dar
ar fi bine s` fim gata pentru reluarea
cre[terii economice. Probabil c` sec-
 toarele de contruc]ii [i real estate vor
fi primele la start [i trebuie s` fim
preg`ti]i \n acest sens.

Crede]i c`, pân` la urm`, 
va fi un an bun pentru 
construc]ii?

Este greu de preconizat cum va
evolua sectorul construc]iilor. Foarte
important este ceea ce se va \ntâm-
pla \n sectorul lucr`rilor publice. Lansarea
de proiecte publice de c`tre Guvern ar

putea fi o oportunitate pentru re -
dresarea domeniului construc]iilor.

S-au \nregistrat 
multe reposesii \n sectorul 
de construc]ii?

Sunt din ce \n ce mai multe. Pro -
 blema este s` g`se[ti un alt cump`r` -
tor, iar pia]a nu este preg`tit` pentru
a[a ceva. Sunt foarte multe vehicule prove -
ni te din reposesii [i trebuie f`cut ceva
pentru reglementarea pie]ei second-
hand, pentru c`, altfel, se vor \nregis-
tra multe distorsiuni. çncerc`m, \ns`, \n
m`sura \n care putem, s` evit`m aces-
te reposesii. C`ut`m s` g`sim solu]ii
pentru a traversa aceast` perioa d`
\mpreun` cu clien]ii buni, care sunt
prin[i \n blocajul financiar.

Meda BORCESCU
meda.borcescu@ziuacargo.ro



TEST

Mai nou,
regulile 
s-au 
schimbat, iar cei
care r`spund

„48“ sunt trecu]i \n banca
lor. Iveco Trakker 
a devenit r`spunsul 
firesc atunci când 
auzi 6x4... dar [i 8x4.

TRAK

Vehiculele din gama Trakker ofer`
un design de actualitate, combinat
cu un nivel ridicat al performan]ei [i
al fiabilit`]ii. Iar noul model se poate
distinge printr-un nou stil al cabinei,
atât la interior, cât [i la exterior. Ca-
bina Trakker reflect` ast`zi schimb`rile
operate la Stralis Active Time [i Active
Day, vizibile printr-un design \mbun t̀̀ ]it
al grilei radiatorului [i al treptelor de
acces. La interior, paleta de culori a fost
schimbat`, plan[a de bord fiind acope -
rit` cu un material rezistent la zgâri-
eturi, motiv pentru care Trakker AT
[i AD sunt mai practice \n condi]iile de
lucru obi[nuite (cariere sau [antiere)
[i ofer` un mediu de lucru conforta-
bil. Trakker AD dispune de o cabin  ̀scurt̀
cu acoperi[ jos, cu noi elemente, mai
atractive, la exterior, cum ar fi grila
radiatorului, barele fa]` [i blocurile
optice. Trakker AT este disponibil cu
acoperi[ jos sau mediu, cu unul sau dou`
paturi. Liniile cabinei, privit` din la-
teral, au fost desenate pentru a putea
cur`]a cu u[urin]` vehiculul dup` mai
multe zile de lucru \n carier  ̀sau [antier.

IVECO 

6X4...egal
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AKKER
6X4...egal
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Confortabil...
Scaunul cu suspensie pneumatic`

[i volanul reglabil aflate \n dotarea
standard optimizeaz` pozi]ia de con-
dus, comenzile de care are nevoie
[oferul fiind la \ndemân .̀ Noua culoare
a plan[ei de bord face interiorul mai
atractiv [i mai relaxant, textura bordului
este mai pl`cut` la atingere iar vola-
nul are un nou design, \n timp ce culo-
rile disponibile pentru materialele tex-

tile \mbun`t`]esc aspectul interior.
Afi[ajul monocromatic cu lumin` alb`
pe fundal a fost proiectat special pen-
tru a nu obosi vederea [oferului, f`când
posibil` verificarea unor parametri \n
timp real, de la viteza medie la consumul
de combustibil [i verificarea sistemelor.
ßi, pentru a \mbun`t`]i confortul [ofe -
rului, comenzile sunt plasate pe volan. 

... puternic, 
dar prietenos
cu mediul...

Inima lui Trakker o reprezint̀
motoarele de tip Cursor: sunt
puternice [i fiabile [i au fost
proiectate pentru a ob]ine
performan]e bune [i costuri de
exploatare cât mai reduse.
Acestea sunt de 2 tipuri, 
Cursor 8 (care este, la rândul
s`u, disponibil \n 3 versiuni
de putere, de 310, 330 [i 360
CP) [i Cursor 13 (care ofer`
410, 450 sau 500 CP). Gama

Trakker respect` deja directiva EURO
5, care va deveni obligatorie din
octombrie 2009 \n toate ]`rile Uniunii
Europene. Pentru a ajunge la acest
rezultat, motoarele Cursor sunt echipate
cu tehnologia SCR (Reducere Catalitic`
Selectiv`) pentru tratarea gazelor de
e[apament, asigurând emisii sc`zute
de oxizi de azot \n atmosfer`. Acest sis-
tem implic̀  utilizarea unor motoare foarte
eficiente, un convertor catalitic \n loc
de amortizorul de zgomot obi[nuit [i
un rezervor pentru aditivul AdBlue,
ce este injectat \naintea convertorului
catalitic prin intermediul unui sistem
de dozare gestionat electronic.

... fiabil...
Axele spate Iveco, proiectate pen-

tru a satisface toate cerin]ele unui
vehicul greu pentru construc]ii, ofer`
o mare rezisten]` [i cerin]e minime
de \ntre]inere. Sunt disponibile \n vari-
anta cu reduc]ie simpl` sau dubl`,
pentru o fiabilitate cât mai bun`, chiar
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[i \n cele mai grele condi]ii. Axele fa]`
au un unghi de bracare de 52 de grade,
un avantaj important pentru cei ce
lucreaz` \n zone \n care manevrabili-
tatea este esen]ial`. Gama disponibil`
de rapoarte de multiplicare este foarte
larg`. De la rapoarte lungi, pentru mi -
siuni mai u[oare [i rampe mai mici,
pân` la rapoarte scurte, pentru misi-
uni \n care trac]iunea este o prioritate
[i zone montane. ßasiul rezistent este
u[or de carosat, ceea ce \nseamn` c`
vehiculul poate lucra \n deplin` sigu-
ran]`. Construit din dou` lonjeroane
tip „gât de leb`d`“, din o]el cu rezis-
ten]` mare, [asiul Trakker este disponi-
bil \n dou` variante, \n func]ie de apli-
ca]ie. Trakker ofer` [i o gam` larg` de
ampatamente [i lungimi de carosare,
dou` pân` la patru axe [i are avanta-
jul unui [asiu plat, f`r` obstacole, ce
nu \mpiedic` \n nici un fel carosarea.
Fiabilitatea sistemului de frânare, sus-
pensiile mecanice sau pneumatice
foarte flexibile [i sistemele electronice
de top fac din Trakker un vehicul foarte
eficient, capabil de performan]e nota-
bile pe orice tip de teren. Trakker ofer`
diferite tipuri de suspensie, mecanic`
cu arcuri parabolice sau semi-eliptice,
care permit abordarea oric`rui teren
cu orice grad de \nc`rcare. Modelele cu
trei sau patru axe [i autotractoarele
sunt disponibile [i cu suspensie pneu-
matic  ̀pe pun]ile spate, cu sistem elec-
tronic de reglaj ECAS (Electronically
controlled air suspension). 

... sigur
Vehiculul se afl` pe o pozi]ie \nalt`

\n ceea ce prive[te tehnologia [i si-
guran]a activ` datorat` dispozitivelor
electronice gata s` intervin` \n caz de
urgen]`. Motoarele Cursor ofer` \n
standard frâna de motor cu decom-
presie conectat` la turbocompresorul
cu geometrie variabil` pentru a m`ri
eficien]a frân`rii. Puterea frânei de
motor permite coborârea pantelor \n
maxim` siguran]` [i reduce uzura
frânei de serviciu. Toate vehiculele
Trakker sunt echipate cu un sistem
integrat de gestionare a dispozitivelor
de frânare. Vehiculele f`r` trac]iune
integral` dispun de frâne cu discuri
pe pun]ile fa]`, controlate electronic

de ABS (Antilock Braking System), EBL
(Electronic Brake force Limitation) [i ASR
(Anti Slip Regulation) ca op]ional. Sis-
temul integrat permite func]ionarea dis-
pozitivelor de frânare conform unor
reguli specifice. çn condi]ii normale de
operare, frâna de motor [i retarderul
ZF Intarder sunt activate pentru a
reduce uzura frânei de serviciu [i pen-
tru a \ncetini vehiculul \ntr-un mod
potrivit condi]iilor de deplasare. Comen-
zile simple [i intuitive pentru Cruise
Control sunt plasate pe maneta de
comand` din partea dreapt` a vola-
nului.

Concluzii la drum
Dup` ce apuci s` cite[ti documen-

ta]ia unei ma[ini precum Trakker,
tenta]ia este prea mare s` mai stai
deoparte. A[a cum a fost [i pentru noi.
Am vrut s  ̀vedem ce \nseamn  ̀Trakker
dincolo de vorbe [i de fi[e tehnice - 
s`-l vedem la drum. Am prins un pic de
ninsoare, ceva noroi pe jos... condi]ii destul
de neprietenoase, dar Trakker se sim]ea
„ca acas`“. Modelul testat de noi era un
Active Day 6x4, echipat cu un Cursor
13 de 410 CP. Chiar [i când mergea \n
zona verde a turometrului, \ntre 1.000
[i 1.500 rpm, motorul a dat dovad` de
vivacitate [i de elasticitate. La acest
lucru, a contribuit [i cutia de viteze
manual` de tip ZF cu 16 plus 2 trepte.
Se [tie c`, \n anumite medii de lucru,
precum o carier̀ , se \ncarc̀  la suprasarcin ,̀
dar, la Trakker, avantajul este c  ̀ma[ina
nu simte, potrivit celor care lucreaz` cu
acest vehicul \n astfel de locuri. Revenind
la ma[in ,̀ constat`m diferen]e notabile
\n compara]ie cu modelul precedent.
Avem o cabin` mai mare, oglinzi mai
mari [i mai late, ce cresc vizibilitatea,
amortizoarele la cabin` au fost [i ele
\nlocuite pentru a ridica gradul de con-
fort, asta \mpreun  ̀cu apari]ia \n dotarea
standard a diferitelor elemente pre-
cum geamuri electrice, oglinzi [i faruri
cu reglaj electric. A ap`rut [i trapa ma -
nual̀  \n dotarea standard, dar, op]ional,
se poate merge pe varianta electric`.
Tot pentru confort, dar [i pentru sigu-
ran]`, a fost \nlocuit [i sistemul pneu-
matic. Ma[ina pe care am testat-o a
impresionat \n mod pl`cut. Accelera]ie,
frâne, stabilitate [i manevrabilitate

foarte bune. Trebuie men]ionat c`
manevrabilitatea scade pu]in la mo-
delul cu 4 axe, iar consumul cre[te cu
aproximativ 3 litri/100 km. C` tot am
adus vorba de consum - despre cel
real, nu despre cel din prezent`ri -
putem spune c  ̀ma[ina se poate \ncadra
\ntr-o marj̀  de 32-45 l/100 km, \n func]ie
de \nc`rcare, de num`rul de axe, de
terenul pe care este condus̀  [i, bine\n]eles,
de [ofer. 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

IVECO
TRAKKER
Motor: 
Cursor 13, 6 cilindri \n linie
turbin` cu supap` WasteGate
[i intercooler 

Cilindree: 12.880 cmc

Putere: 
410 CP la 1.515 - 1.900 rpm

Cuplu maxim: 1.900 Nm 
la 1.000 - 1.515 rpm

Cutie de viteze: 
ZF 16 plus 2, manual`

Ambreiaj: 
monodisc uscat, disc 17’’

Suspensii:
fa]` - arcuri parabolice, bar`
stabilizatoare [i amortizoare
hidraulice; spate - tip Can-
tilever, cu arcuri foi \ntoarse,
sprijinite la extremit`]i pe
pun]i [i bar` stabilizatoare

FRÂNE:
fa]` cu discuri autoventilate,
spate cu tamburi [i sabo]i
Duo Duplex.

Fi[` tehnic`



JCB ridic`
[tacheta

PREZENTARE

J CB lanseaz` 
\n luna aprilie,
\n cadrul 
Intermat 2009,
cea mai nou`

genera]ie de 
midiexcavatoare de 6
tone - 8065 RTS. 
Astfel, constructorul 
\ncearc` s` ofere 
utilizatorilor un utilaj
mai versatil, cu un
motor mai puternic.
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Modelul \nlocuie[te vechiul 8060,
anun]ându-se ca fiind cel mai pro-
ductiv utilaj din gama de 6 tone.

U[or de manevrat
Gama de midiexcavatoare pro-

duse de JCB este recunoscut` pentru
performan]ele de nivel \nalt, manevra-
bilitate [i versatilitate. Noul model
8065 este construit având la baz` aces-
te puncte forte [i, de asemenea, dis-
pune de o nou` cabin`, care ofer`
operatorului un confort [i o vizibili-
tate f`r` precedent.

Propulsat de un nou motor, Isuzu
Turbo de 54 CP Tier III, 8065 este un
utilaj cu productivitate [i mai ridicat`
decât de obicei pe suprafe]ele \nguste.
Noul midiexcavator are, de aseme-
nea, o cup` reproiectat`, pentru o
for]` de s`pare mai mare, \n timp ce
adâncimea de s`pare de 4.350 mm [i
\n`l]imea de desc`rcare de 4.271 mm
constituie avantaje de necontestat.
Designul cupei realizate dintr-o singur`
bucat` reduce necesitatea punctelor
de sudur`, crescând, astfel, durabili-
tatea. Cablurile ce ]in de instala]ia
electric` sunt pozi]ionate \n a[a fel
\ncât s` fie protejate de eventuale
avarii [i, \n acela[i timp, u[or accesi-
bile. 8065 \ncorporeaz` o structur`
\mbun`t`]it` care include, de aseme-
nea, un upgrade la partea de motor.
Cu o capacitate de lucru mai bun` [i
cu o abilitate de \ntoarcere de nivel ridi-
cat, utilajul se poate l`uda cu o vitez`
de deplasare cuprins` \ntre 2,9 [i 5,3
km/h [i cu peste 77 kN disponibili.
Versatilitatea sa este \mbun`t`]it` de
sistemul de control de precizie, con-
trolul electronic al aliment`rii cu car-
burant conducând, \n plus, la un con-
sum redus.

Noi standarde
pentru cabin`
Combinând confortul autove-

hiculelor mici [i noile inova]ii ce ]in de
design [i tehnologie, JCB 8065 sta-
bile[te noi standarde \n ceea ce prive[te
cabina, \n cazul c`reia exist` dou` ver-
siuni: cabin` normal` sau copertin`.
Acestea sunt izolate de rama [asiu-

lui, ob]inându-se un nivel sc`zut de zgo-
mot [i vibra]ii. Dac` se opteaz` pen-
tru versiunea cu cabin` vitrat` \n tota-
litate, aceasta formeaz` o structur`
tip container izolat, care are ca rezul-
tat tot reducerea zgomotului la inte-
rior, precum [i a vibra]iilor. Acest tip
de cabin` are \n dotare un scaun pe
care sunt montate comenzile [i care
se poate roti cu totul, astfel \ncât ope -
ratorul s` aib` mereu la \ndemân`
toate elementele de control. Op]ional,
pentru un plus de confort pentru ope -
rator, se poate monta [i o instala]ie de
aer condi]ionat.

Intervalele de verificare \n ser-
vice au fost stabilite la 500 de ore de
func]ionare. 

Un câ[tig \n plus la acest midiex-
cavator este compatibilitatea cu mo -
delele de cupe existente la buldoex-
cavatorul JCB 3CX, pe lâng` posibili-
tatea de a lege dintr-o gam` variat`
de accesorii. În ]ara noastr`, utilajele
JCB sunt comercializate de Terra Roma-
nia Utilaje de Construc]ii.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Midiexcavator 
JCB 8065 RTS
Motor: Isuzu Tier III, 54 CP
Adâncime maxim` de s`pare: 4.350 mm
În`l]ime de desc`rcare: 4.271 mm
For]` de trac]iune: 77 kN
Viteza de deplasare: 2,9 - 5,3 km/h

Fi[` tehnic`



D e[i datele legate de tehni-

cile de proiectare [i de

construc]ie nu permit decât

deduc]ii sau supozi]ii, este

foarte interesant de „di -

secat“, \n m`sura posibilit`]ilor, unele

dintre proiectele datând din timpuri

imemoriale, care par de-a dreptul inter-

ven]ii extraterestre. Unul dintre cele mai

faimoase locuri preistorice din lume,

Stonehenge, este compus din movile de

p`mânt care \nconjoar  ̀un set de mega-

li]i a[eza]i circular, \n centrul celui mai

dens complex de monumente neolitice

[i din epoca bronzului din Anglia. Arhe-

ologii au considerat c  ̀monumentul din

piatr  ̀a fost \n`l]at \n jurul anului 2500

\.H., dar teorii recente sugereaz  ̀faptul

c` primele pietre ar fi fost a[ezate \n

perioada 2400-2200 \.H. sau chiar din

anul 3000 \.H. Bancul circular de p`mânt
[i [an]ul, care constituie cea mai tim-
purie faz` a construc]iei monumentu-
lui, au fost datate \n jurul anului 3100
\.H. Evolu]ia monumentului de la Stone-
henge s-a \ntins pe parcursul a nu mai pu]in
de 1.500 de ani... 

Stonehenge 1
(circa 3100 \.H.)

Primul „monument“ era constituit
dintr-o \mprejmuire tip rambleu (val de

p`mânt) [i [an] din sol calcaros datând

din Cretacicul târziu, m`surând aproxi-

mativ 110 m \n diametru, cu o intrare de

dimensiuni mari la N-E [i una mai mic`

spre S. ßan]ul e continuu, dar a fost s`pat

\n etape, iar materialul scos a fost folosit

pentru a \n`l]a rambleul. Aceast  ̀prim`

etap` este datat` \n jurul anului 3100

\.H. çn cadrul marginii exterioare a \mpre-

jmuirii, a fost s`pat un cerc cu 56 de

gropi, fiecare având un diametru de 1 m,

care ar fi putut con]ine stâlpi verticali. 

Stonehenge 2
(circa 3000 \.H.)

Nu mai exist` dovezi vizibile ale

celei de-a doua faze de construc]ie. Dar

exist̀  gropi pentru stâlpi, care indic  ̀fap-

tul c  ̀a fost cl`dit  ̀o structur  ̀din lemn. 
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çn [an], au fost
descoperite coarne de
cerb, folosite pentru
s`pat, oase de bovine,
precum [i unelte din
silex. 

Dac` despre
Evul Mediu 
au r`mas 
suficiente date
documentare

pentru clarificarea
oric`ror mistere 
arhitecturale sau
legate de construc]ia
propriu-zis`, legat de
preistorie, lucrurile 
nu mai sunt atât de
clare. {i totu[i, de[i
este destul de greu 
de crezut, 
str`-str`-str`-mo[ii
omului modern aveau
suficiente cuno[tin]e
de geometrie, precum
[i metode practice
care au f`cut posibil`
construc]ia unor 
monumente de 
anvergur`, precum
Stonehenge. 

INEDIT

STONE H



Stonehenge 3 I
(circa 2600 \.H.)
S`p`turile arheologice au indicat

faptul c`, \n jurul anului 2600 \.H., lem-
nul a fost abandonat \n favoarea pietrei;
astfel, au fost s`pate dou` rânduri
concentrice de gropi \n centru. 

Se crede c` gropile sus]ineau pân`
la 80 blocuri verticale, dar numai 43
sunt certe. 

Blocurile de piatr`, care cânt`reau
aproximativ 4 t fiecare, erau majoritatea
din dolerit ordovician, dar cu exem-
ple de riolit, tuf [i cenu[` vulcanic`,
\n total 20 de tipuri diferite de roc̀ . Fiecare
monolit are o \n`l]ime de aproximativ
2 m, \ntre 1 [i 1,5 m l`]ime [i o grosime
de aproximativ 0,8 m. 

Se presupune c` a ces te blocuri au
fost tractate pe role [i s`nii de lemn
pân` la apele curg`toare din Milford

Haven, apoi \nc`rcate pe plute, trans-
portate pe ap` de-a lungul coastei de
S a ¥ r̀ii Galilor [i pe râurile Avon [i Frome,
\nainte de a fi  transportate din 
nou pe uscat, pân` la Warminster, 
\n Wiltshire.

Ultima etap` a transportului a fost
tot pe ap`, pe râul Wylye, pân` la Sa-
lisbury, apoi pe Avon pân` la Vest de
Amesbury. 

Cea care avea s` fie denumit` Pia-
tra Altarului provine din Carmarthenshire
sau Brecon Beacons [i a fost conceput`
ca monolit singular.

Intrarea de N-E a fost, de aseme-
nea, l`rgit` \n aceast` faz`, pentru a
se alinia precis cu direc]ia r`s`ritului
la solsti]iul de var` [i apusului la sol-
sti]iul de iarn`. 

Piatra C`lcâi, din gresie ter]iar`,
se poate s` fi fost \n`l]at` \n afara
intr`rii din N-E. La \nceput, mai era

un al doilea bloc, care nu se mai
p`streaz` \n zilele noastre. Dou` sau
posibil trei portaluri din piatr` au fost
pozi]ionate \n cadrul intr`rii de N-E, din
care numai una singur`, Piatra Sacri-
ficiului, are o lungime de 4,9 m. Tot \n
aceast` perioad`, a fost ad`ugat „Bule-
vardul“, o pereche de [an]uri [i terasa-
mente paralele, care merg 3 km c`tre
râul Avon. 

Stonehenge 3 II
(2600 - 2400 \.H.)
Urm`toarea etap` major` de acti -

vitate a constat \n aducerea a 30 de mono-
li]i imen[i din gresie (Cercul Sarsen) de
la aproximativ 40 km. Acestea au fost
prev`zute cu caneluri [i \mbin`ri,
\nainte de a fi plasate \n cadrul unui
cerc cu un diametru de 33 m. Dea-
supra monoli]ilor verticali, au fost
a[ezate, ca ni[te praguri, alte blocuri
curbate. Pragurile au fost \mbinate
prin utilizarea unei alte tehnici \mpru-
mutate din prelucrarea lemnului, [i
anume prin \mbinarea de tip limb`-
canelur`. Fiecare bloc vertical avea o
\n`l]ime de 4,1 m, o l`]ime de 2,1 m
[i o mas` de 25 t. 

De asemenea, fiecare s-a prelu-
crat cu un efect final clar; blocurile
verticale se l`]esc \n partea superioar`,
pentru ca perspectiva s` r`mân` con-
stant`, \n timp ce pragurile se curbeaz`
u[or pentru a continua aspectul circular
al monumentului. Ar fi fost nevoie de
74 blocuri pentru a finaliza cercul.
Blocurile prag au o lungime de apro -
ximativ 3,2 m, 1 m l`]ime [i o grosime
de 0,8 m. Marginea de sus a pragurilor
este la o \n`l]ime de 4,9 m deasupra
solului. çn interiorul acestui cerc, erau
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Inginerie 
preistoric` de

excep]ie

E HENGE

Aceste blocuri uria[e,
10 verticale [i 5
praguri, cânt`reau
aproximativ 50 t
fiecare [i erau 
\mbinate prin 
intermediului unui
procedeu complex
pentru vremea 
respectiv`. 



pozi]ionate alte blocuri aranjate \n
forma unei potcoave de 13,7 m, cu
deschiz`tura c`tre N-E. Având \n vedere
masa acestora, transportul pe ap` ar
fi fost imposibil, astfel \ncât probabil
c` acestea au fost mutate cu s`niile [i
frânghiile. Calculele moderne au ar`tat
c` ar fi fost nevoie de 500 de persoane
cu frânghii din piele pentru a mi[ca un
singur bloc, cu \nc` 100 oameni nece-
sari pentru a a[eza rolele \n fa]a saniei.
La Stonehenge, aceste blocuri sunt
aranjate simetric, cea mai mic  ̀pereche
de blocuri având o \n`l]ime de 6 m,
urm`toarea fiind un pic mai \nalt`, iar
cea mai mare dintre ele, \n col]ul de
S-V, se presupune c  ̀ar fi avut o \n l̀]ime
de 7,3 m. çn zilele noastre, se p`streaz`
numai un bloc vertical, cu 6,7 m dea-
supra solului [i 2,4 m \n p`mânt. 

Stonehenge 3 III

Mai târziu, \n epoca bronzului,
blocurile de piatr` vân`t` au fost ridi-
cate din nou, dar detaliile exacte ale
acestei perioade sunt \nc` neclare. 

Stonehenge 3 IV
(2280 - 1930 \.H.)

Aceast` etap` a presupus rearan -
j̀ ri ale blocurilor de piatr̀  vân t̀̀ , plasate
\ntr-un cerc \ntre cele dou` amplasa-
mente din roc` sarsian` [i 
\ntr-un oval, \n centru. 

Stonehenge 3 V 

çn timpul acestei faze, sec]iunea de
N-E a cercului din piatr̀  vân t̀̀  apar]inând
Etapei 3 IV a fost \nl`turat`, rezultatul
fiind o form` cunoscut` ast`zi sub de -

numirea de Potcoava din Piatr  ̀Vân`t ,̀
care dateaz` din 2270-1230 \.H.

Perioada 
de dup` 1600 \.H.
Ultima etap` de construc]ie de la

Stonehenge a survenit \n jurul anului
1600 \.H., \n timp ce ultima etap` cert`
de utilizare se plaseaz` \n epoca fieru-
lui. 

Speciali[ti 
\n geometrie
Multe dintre aspectele monu-

mentului r`mân \nc` subiectele unor
controverse. Aceast` multitudine de
teorii, unele dintre ele foarte pitore[ti,
este denumit  ̀generic „Misterul Stone-
henge“.

çn decursul timpului, diferi]i autori
au sugerat c` au fost folosite metode
supranaturale, argumentând c` alt-
fel ar fi fost imposibil` deplasarea [i
pozi]ionarea pietrelor. Totu[i, tehni-
cile conven]ionale neolitice s-au dove -
dit a fi eficiente \n acest sens. çn ceea
ce prive[te utilizarea construc]iei,
supozi]iile au inclus observa]iile astro-
nomice sau aplica]iile religioase. 

Construc]ia monumentului de la
Stonehenge reflect` descoperirea
empiric` a unor date matematice, iar
designul s`u \ncorporeaz` un sim-
bolism universal al numerelor [i geome-
triei. 

çn urm` cu 4500 de ani, inginerii
din neolitic \n]elegeau [i foloseau
rela]ia dintre cercuri [i p`trate, creau
cu precizie poligoane, hexagoane,
pentagoane, decagoane.

Figura geometric` clasic` cu 30 de
laturi care determin` pozi]iile pietrelor
\n cadrul Cercului Sarsen este un pro-

dus al acestor forme fundamentale.
Forma de potcoav` a sec]iunii cen-
trale a fost derivat` din acelea[i repere
care au determinat pozi]ia Cercului
Sarsen. Cele patru blocuri din afara
cercului au rela]ii spa]iale [i geome -
trice perfecte cu grupul central. Povestea
pe care o spune Stonehenge este
con]inut` nu numai \n structura vi-
zibil`, ci [i \n elementele \ngropate. 

çn cadrul acestui proiect meticulos
planificat, nu era loc de gre[eli. Nici m`car
una dintre pietrele ansamblului, nici
o linie a terasamentului nu deviaz`
de la modelul arhitectural propus. 

Mai mult, toate acestea s-au rea-
lizat f`r` a fi necesar` (ori posibil`?)
m`surarea dimensiunilor interstruc-
turale, deoarece calitatea unui design
geometric este c` se poate scala la
infinit, de la concepere la construc]ie. 

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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Inginerii preistorici se
pare c` au tradus o
„schi]` arhitectural`“
\ntr-o structur` 
prefabricat` de
dimensiuni mari, 
apoi, cu grij` [i cu un
me[te[ug nu mai
pu]in impresionant
decât cel al \n`l]`rii
propriu-zise, au
a[ezat blocurile
sarsen cu toleran]e 
de numai câ]iva 
centimetri. 

INEDIT





LUFTHANSA
ESTIMEAZ~ O
CRE{TERE PENTRU
ROMÂNIA

L
ufthansa, companie care a
lansat, pe 2 martie, o curs`
pe ruta Bucure[ti-Milano,

estimeaz` pentru 2009 o cre[tere
consistent` a cifrei de afaceri [i a
capacit`]ii de zbor \n România,
potrivit directorului general 
de vânz`ri pentru România 
[i Republica Moldova, 
ßtefan Versemann.
Mediafax informeaz` c` anul tre-
cut, operatorul german a rapor-
tat afaceri de peste 40 milioane
de euro din opera]iunile pe pia]a
româneasc`, la un flux de 100 de
zboruri pe s`pt`mân`. Cursa
direct` \ntre Bucure[ti [i Milano
va avea [apte zboruri pe
s`pt`mân`, operate cu aeronave
Airbus A319. Cu lansarea acestei
curse, prezen]a Lufthansa \n
România cre[te la 114 zboruri
s`pt`mânal. Compania a \nregis-
trat, \n 2008, 550.000 de pasageri
pe rutele din România, \n
cre[tere cu 10%, iar pentru acest
an estimeaz` continuarea
aceluia[i trend. 
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TRAMVAIE CU PLATFORM~ COBORÂT~

SERVICII INFORMATICE 
PENTRU AEROPORTUL CLUJ

A
eroportul Interna]ional Cluj-
Napoca va achizi]iona servicii
informatice pentru ghi[eele

de check-in [i de la por]ile de \mbar-
care, valoarea contractului fiind de
1,95 milioane euro, f`r` TVA.
Potrivit Mediafax, sistemele infor-
matice sunt de tipul CUTE (Com-
mon Use Terminal Equipment) [i
vor fi instalate la 18 ghi[ee de

check-in [i la cinci por]i de \mbar-
care, cu posibilitatea extinderii con-
tractului pentru \nc` 11 ghi[ee [i
dou` por]i de \mbarcare. Astfel,
aeroportul va \ncheia un acord
cadru cu o durat` de opt ani, care
va fi finan]at din fonduri proprii, iar
criteriul de atribuire va ]ine cont \n
propor]ie de 70% de pre]ul ofertei
[i de 30% de oferta tehnic`.

T
raficul interna]ional de
pasageri s-a diminuat \n
luna ianuarie cu 5,6%,

aceasta fiind a cincea lun` con-
secutiv` de sc`dere, \n contextul
accentu`rii crizei economice, a
anun]at Asocia]ia Interna]ional`
a Transportatorilor Aerieni
(IATA). „Sc`derea de peste 5%
\nregistrat` \n ianuarie a dus la
o reducere de 2% a capacit`]ii
de zbor a companiilor aeriene.
Totodat`, gradul de ocupare a
aeronavelor a sc`zut cu 2,8
puncte procentuale, la 72,8%,
sub nivelul din aceea[i lun` a
anului trecut“, se arat` \ntr-un
comunicat al IATA, preluat de
Mediafax. çn Europa, operatorii
aerieni au anun]at o sc`dere
de 5,7% a traficului de
pasageri, fa]` de diminuarea de
2,7% din decembrie. çn acela[i
timp, capacitatea de zbor s-a
redus cu 3,6%. Orientul Mijlociu
este singura regiune care a
\nregistrat rezultate pozitive \n
ianuarie, raportând cre[teri de
peste 3% ale traficului de
c`l`tori, \n timp ce operatorii
din America de Nord s-au con-
fruntat cu a doua mare sc`dere 
a traficului, la 6,2%.

MAI PU}INE ZBORURI

P rimarul general al Capitalei,
Sorin Oprescu, a declarat c`
are \n vedere introducerea

\n circula]ie a tramvaielor cu plat-
form` coborât`, pentru cre[terea
calit`]ii transportului public,
informeaz` Mediafax. „Pentru
cre[terea confortului \n vehi cu lele
de transport public pe [ine,
municipalitatea va demara
realizarea \n Bucure[ti a tram-

vaielor moderne cu podea
coborât`, \n parteneriat cu o firm`
produc`toare de prestigiu din
Europa“, a spus edilul 
[ef al Capitalei. 
Sorin Oprescu a precizat c` intro-
ducerea acestor tramvaie \n capi-
talele europene a contribuit deci-
siv \n determinarea cet`]enilor de
a alege transportul public \n detri-
mentul celui privat.

BNR SANC}IONEAZ~
EUROBUS 
LEASING IFN

Banca Na]ional` a României
interzice companiei Eurobus
Leasing IFN, parte a grupului
Eurolines, controlat de omul de
afaceri Drago[ Anastasiu, s` mai
desf`[oare activitatea de
finan]are, aceasta urmând s` fie
radiat` din Registrul general,
\ntrucât nu a transmis
raport`rile prev`zute de legis-
la]ie, informeaz` Mediafax. Soci-
etatea de leasing poate ataca
decizia B`ncii Na]ionale \n ter-
men de 15 zile de la comunicare.
Eurobus Leasing IFN a fost
\nscris` \n Registrul general la
BNR pe 27 iulie 2007, la
sec]iunea Leasing financiar. çnfi-
in]at` la sfâr[itul anului 1999,
compania finan]eaz` achizi]ia
de autocare \n leasing. Grupul
Eurolines de]ine mai multe firme
care desf`[oar` activit`]i de tur-
ism, transport cu autocarul, taxi
[i \nchirieri de autovehicule.
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M
inisterul Transporturilor [i
Infrastructurii va lansa, \n
luna mai, o licita]ie pentru

modernizarea G`rii de Nord din
Bucure[ti, care va ar`ta „ca un mall“
la finalizarea lucr`rilor, a declarat,
dup` un seminar pe tema transpor-
turilor, subsecretarul de stat al insti-
tu]iei, Constantin Axinia.

Mediafax informeaz` c` proiectul va
fi finalizat \n termen de doi ani de la
\nceperea lucr`rilor. Modernizarea
g`rii se va face prin sistemul credit
furnizor, iar pentru aceast` investi]ie
exist` deja un studiu de fezabilitate.
Unul dintre investitorii care s-au
ar`tat interesa]i de proiect, de-a 
lungul timpului, este compania 
Tri Granit, cu sediul \n Ungaria.

LICITA}IE PENTRU MODERNIZAREA G~RII DE NORD
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Cea de-a doua conferin]` din cadrul Cam-
paniei pentru un transport civilizat a adus fa]`
\n fa]` cei mai importan]i produc`tori [i
importatori de autobuze, asocia]ii [i autorit`]i
care au un cuvânt de spus \n domeniu (Uni-
unea Român` de Transport Public - URTP,
Registrul Auto Român - RAR, Autoritatea
Na]ional` pentru Reglementarea 
[i Monitorizarea Achizi]iilor Publice - 
ANRMAP [i Consiliul Na]ional de Solu]ionare 
a Contesta]iilor - CNSC).

Concuren]`
neloial`, bani
publici irosi]i

PPIIAA}}AA  AAUUTTOOBBUUZZEELLOORR



N econcordan]ele din cazul
achizi]iilor publice se tra-
duc prin pierderi - auto-
buzele \ntârzie, lucru care
duce la o sc`dere a con-

fortului [i si guran]ei c`l`torilor, banii
publici sunt cheltui]i iresponsabil, din
nepricepere sau din dorin]a de a scoate
câ[tig`tor un anumit produs, iar impor-
tatorii [i produc`torii de autobuze se
confrunt` cu un blocaj aproape total.

Licita]ii 
cu cântec...
ZIUA CARGO a organizat, la \nceputul

lunii martie, o \ntâlnire \ntre importatorii
[i produc`torii de autobuze [i autocare
pentru a discuta \mpreun  ̀cu autorit`]i
precum Autoritatea Na]ional` pentru
Reglementarea [i Monitorizarea
Achizi]iilor Publice - ANRMAP, Con-
siliul Na]ional de Solu]ionare a Con-
testa]iilor - CNSC [i Registrul Auto
Român - RAR, problemele pe care le
traverseaz` pia]a de profil. Eveni-
mentul face parte din „Campania pen-
tru un transport civilizat“ lansat` de

revista ZIUA CARGO la \nceputul aces-
tui an. Discu]iile s-au concentrat pe
g`sirea unor solu]ii  menite s`
\mbun`t`]easc` modul de desf`[urare
a licita]iilor pentru achizi]ii publice
de autobuze, ]inând cont de faptul
c` num`rul mare de nereguli sem-
nalate \n cazul acestor licita]ii a creat
un blocaj aproape total pe pia]`. çn
asemenea cazuri, apare o suspiciune
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A chizi]iile pu -
blice de auto-
buze urbane
sunt marcate
de numeroase 

probleme, care \[i
caut` rezolvarea de
mul]i ani. Caietele de
sarcini sunt \ntocmite
cu gre[eli [i, uneori, fa-
vorizeaz` \n mod evi-
dent o anumit` ofert`,
aspectele tehnice
specifice acestui gen
de licita]ii creeaz` difi-
cult`]i \n 
comunicarea cu au-
torit`]ile, care ar tre-
bui s` verifice modul \n
care sunt cheltui]i
banii publici, iar suspi-
ciunile de corup]ie duc
la un num`r foarte
mare de contesta]ii.

Dealerii de autobuze
au ar`tat faptul c`
sunt cazuri \n care 
caietele de sarcini
copiaz` integral fi[a
tehnic` a autobuzului
care „trebuie s`
câ[tige“, [i orice
\ncercare de 
clarificare a motivelor
pentru care s-au ales
respectivele solu]ii
tehnice se love[te de
r`spunsuri cel pu]in
neclare.

Tax` de 10%
din valoarea
proiectelor
pentru
firmele care
contest`
licita]ii

Guvernul ia \n calcul introdu -
ce rea unei taxe \n cuantum
de 10% din valoarea proiec-
tului atribuit prin 
procedura a chi zi]iei publice,
tax` so licitat` firmei ce con-
test` la instan]ele 
co merciale re zultatul unei
licita]ii [i re ]inut` la buget
dac` decizia ins tan]ei este
defavorabil` con testatorului.
„Prin aceast` tax` de con-
testa]ie, se dore[te descu-
raja rea firmelor care pierd o

li cita]ie [i contest` rezul-
tatul doar pentru 
a bloca procedu ra“, 
au declarat agen]iei 
Mediafax surse gu ver namen-
tale.Taxa va fi perceput` 
\n cazul \n care contesta]iile
vor fi ju decate de instan]ele
comerci ale [i nu de cele de
con tencios administrativ.
În cazul solu]ion`rii nefa-

vorabile, suma va fi re]inut`
la bugetul de stat 
sau bugetul local, dup` caz.



puternic` de corup]ie. Oricum, exist`
un decalaj mare \ntre prevederile legii
[i realit`]ile pie]ei.

„Caietele de sarcini trebuie ela-
borate astfel \ncât s` permit` parti -
ciparea la licita]ie a mai multor tipuri
de ma[ini. Oricum, exist` posibilitatea
contest`rii caietului de sarcini“, a afir-
mat, \n acest context, Sanda Raluca
Mar]ian, director \n cadrul ANRMAP.

Din p`cate, [i \n cazurile \n care
nu exist` suspiciuni legate de corup]ie,
lipsa de preg`tire [i profesionalism a
celor care \ntocmesc caietele de sar -
cini duc la e[ecul licita]ilor. çn plus, [i
la nivelul autorit`]ilor care ar trebui s`
asigure buna desf`[urare a licita]iilor
se constat` o lips` de cuno[tin]e
tehnice.

„Dac` autorit`]ile contractante nu
au speciali[tii necesari elabor`rii unor
caiete de sarcini corect \ntocmite,
ANRMAP ar putea da instruc]iuni pen-
tru a nu se ajunge la contesta]ii. Dac`
documenta]ia de atribuire este bine
\ntocmit` [i respect` toate principi-
ile unei concuren]e corecte, nici un
operator economic nu are interesul
s` depun` contesta]ii. Oricum, exist`
obligativitatea ca autoritatea con-
tractant  ̀s  ̀dispun  ̀de un departament
de achizi]ii publice care trebuie s` fie
bine specializat. Din p`cate, exist`
\nc` mari lacune la acest capitol [i de
aceea trebuie f`cute cursuri“, a spus
Lehel-Lorand Bogdan, pre[edinte com-
plet CNSC.

... pe banii no[tri
Un aspect grav care are loc \n cazul

unor licita]ii este legat de faptul c`
produsele livrate sunt altele (mult
inferioare) decât cele prezentate \n
oferta depus`. Astfel, se liciteaz` pen-
tru un produs, dar este livrat un altul.

Sigur, primele care ar trebui s` se
sesizeze sunt autorit`]ile contractante,
iar atunci când nu se face acest lucru,
apar suspiciuni serioase legate de in -
terese ascunse pe care acestea le-ar putea
avea. Cei prezen]i au ar`tat c` \[i
doresc o concuren]` corect` [i au su -
bliniat faptul c` nu au nici o posibili-
tate de a verifica \ndeplinirea criteri-
ilor din caietul de sarcini de c`tre cei
care câ[tig` licita]ii controversate. 

Lipsa accesului la informa]ii d`
posibilitatea realiz`rii fraudelor.

Conform legii „la deschiderea
dosarelor ofertan]ilor ar trebui s` se
specifice ce fel de produse sunt ofer-
tate“, a precizat Sanda Raluca Mar]ian.

Realitatea, \ns`, arat` altfel. Sunt
cazuri \n care autorit`]ile contractante
refuz` deschiderea dosarelor anumi-
tor ofertan]i, care, mai târziu, sunt
declara]i câ[tig`tori, sau situa]ii \n
care autobuzul ofertat este interur-
ban [i nu urban, a[a cum prevede ca-
ietul de sarcini, iar comisia de licita]ie
nu ia nici o m`sur`. Aceste ma[ini
interurbane nu respect` legisla]ia \n
vigoare pentru transportul urban, nu

au rampe pentru accesul persoanelor
cu handicap locomotor, nu au indi-
catoare de traseu... [i, astfel, pot fi
ofertate la un pre] mult mai mic.

La licita]iile pentru autobuze,
op]ionalele [i echipamentele sunt cele
care fac diferen]a, reprezentând \n
anumite cazuri [i peste 30% din va-
loarea total` a produsului. Camere
video cu transmitere \n timp real, sis-
teme de management trafic, climati-
zare, GPS sunt câteva dintre elementele
cerute \n caietele de sarcini.

Pentru a verifica respectarea con-
tractelor \ncheiate \n urma licita]iilor,
realizarea unor controale mixte ANRMAP
[i RAR ar putea reprezenta o solu]ie.
Astfel, cu ajutorul RAR, s-ar putea ve -
rifica dac` produsul livrat corespunde
din punct de vedere tehnic cerin]elor
specificate \n contract.

Contesta]iile
sufoc` pia]a
O alt` problem` este legat` de

num`rul mare de contesta]ii depuse
\n cazul licita]iilor, cele mai multe din-
tre acestea venind din partea unor
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Sunt cazuri \n care \n
caietul de sarcini
exist` ni[te specifi-
ca]ii, dosarul depus
de unii ofertan]i are
alte specifica]ii, iar
produsul livrat este 
cu totul altceva. 
Iar totul se face pe
bani publici.

EVENIMENT



firme care nu au leg`tur` cu acest
domeniu. Practic, la licita]ii, se prezint`
mai pu]in de un sfert dintre cei care
cump`r` caietul de sarcini. 

Cei prezen]i la eveniment au afir-
mat c` multe firme nu fac altceva
decât s` pun` be]e \n roate [i, \n acest
fel, licita]iile sunt decalate. Iar atunci
când se trece \ntr-un nou an, exist`
riscul ca banii aloca]i respectivei achizi]ii
s` se piard`.

„çn cazul exercit`rii abuzive a drep-
tului de a depune contesta]ii, respec-
tiva firm` poate fi sanc]ionat`. Dis-
cut`m de un operator economic care
contest` de mai multe ori acela[i lucru.
CNSC verific` dac` respectiva firm`
are interes \n cauz` [i, \n cazul \n care
nu are, i se respinge contesta]ia. CNSC
a propus ca, de la data depunerii ofer-
telor [i pân` la evaluarea acestora, s`
se prevad` un termen maxim de 30
de zile. De asemenea, am cerut s` nu
se mai depun` contesta]ii imediat
dup  ̀anun]ul de participare, ci doar \nainte
de semnarea contractului. çn multe
cazuri, autorit`]ile contractante gre[esc,
dar sunt [i multe contesta]ii nefon-
date, f`cute numai pentru a bloca pro-

cedura“, a ar`tat Lehel-Lorand Bog-
dan. To]i marii produc`tori lucreaz`
pe baz  ̀de comenzi [i, de multe ori, ca-
ietele de sarcini vin cu cereri de livrare
\n 30 de zile, ceea ce este imposibil
din punct de vedere al produc]iei. ßi
chiar dac̀  exist̀  anumite firme care afirm`
c` pot realiza aceast` livrare, \n reali-
tate, autobuzele ajung \ntr-o perioad`
de timp mult mai lung`. çns` nu sunt
penaliza]i \n nici un fel.

Dealerii de autobuze cer trans-
paren]`, acces liber la informa]ii, la
oferte [i la contractul final. Din punc-
tul de vedere al celor mai mul]i dea leri
de autobuze, depunerea unei contes-
ta]ii la o licita]ie reprezint` un act destul
de violent [i de aceea se bazeaz` \n
special pe clarific`ri. 

„Membrii Uniunii Române de Trans-
port Public (URTP) sufer` \n primul
rând din cauza obstruc]ion`rii reci-
proce dintre dealerii de autobuze, lucru
care duce la \ntârzierea achizi]iilor.
F`r` respectarea principiului de \nnoire
a parcului auto, câte 10% \n fiecare an,
operatorii de transport \ntâmpin` pro -
bleme serioase, care \nseamn` costuri
mai mari de exploatare. Astfel, \n fiecare

an, \n România, ar trebui s` existe lici-
ta]ii pentru 500 de autobuze urbane.
Respectarea principiului de achizi]ie de
10% din parc are ca efect o reducere a
costurilor de exploatare pentru \ntrea-
ga flot` \n primii patru ani de circa
2,5% - 5%“, a afirmat Constantin Donea,
pre[edinte executiv al URTP.

Uniunea s-a oferit s` preia pro-
blemele \ntâmpinate de c`tre dealeri
\ncazulachizi]iilorpublice[is`\ncerce
rezolvareaacestora\ntimputilpentru
aevitablocarealicita]iilor.çnplus,URTP,
prinmembriis ì,poateasiguraurm`rirea
modului\ncareserespect`contractele

deachizi]ie\ncheiate[ieventualemodi -
fic`riaduselaofertatehnic`.Pre[edin-
tele executiv al URTP a mai ar`tat fap-
tulc̀ ,laoraactual̀ ,seare\nvedereachizi]ia
devehiculepefondurieuropene.„Dea-
lerii de autobuze \mpreun` cu opera-
toriipotrealizaproiectepentruaacce-
sa fonduri structurale. çn Cehia, anul
trecut, au fost achizi]ionate 800 de
autobuze pe asemenea proiecte“, a
subliniat Constantin Donea. Pe par-
cursul discu]iilor, a devenit evident [i
faptul c` este necesar` o \mbun`t`]ire
a dialogului dintre autorit`]i [i me-
diul de afaceri.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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La ora actual`, parcul
de autobuze urbane
din România num`r`
aproximativ 5.000 de
autovehicule. 70%
dintre aceste autobuze
au o vechime de 8-10
ani, iar restul se
\ncadreaz` \ntr-o
durat` de func]ionare
de 4-6 ani. Din punct
de vedere al normelor
de poluare, cele mai
multe autobuze au
motoare EURO 2 [i
EURO 1. Numai 30%
din parc sunt EURO 3
[i doar ultimul lot de
autobuze de la
Bucure[ti este EURO 4.
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C
riza economic`, dar mai ales
ne\n]elegerile cu Roman Bra[ov
(partenerul El Car \n ultimii ani)

au dus la amânarea unui proiect care
p`rea foarte u[or de realizat.

çn urm` cu patru ani, am asistat la
un moment la care pu]ini se mai puteau
a[tepta - s-a prezentat un autobuz
românesc, cu un aspect modern [i ele-
mente constructive care promiteau o
bun` fiabilitate. Au ap`rut \ntreb`rile...
unde s-a produs, cine l-a proiectat?
O figur` cunoscut` \n trecut \n lumea
construc]iilor de autobuze, un român
revenit acas  ̀dup  ̀mai mul]i ani petre-
cu]i \n Chile... [i speran]ele s-au rede[tep-
tat - ]ara noastr  ̀ar putea reintra \n rân-
dul celor care au o produc]ie proprie
de autobuze.

„M-am \ntors acas`, pentru c` aici
po]i s` exprimi mai u[or ceea ce vrei.
çn str`in`tate, trebuie s` te supui unor
reguli deja inventate. Am considerat
c` societatea româneasc` va privi

favorabil rena[terea unui produs“, a
declarat Dorian Igescu. 

Caroserie autoportant`, motor
spate, design atr`g`tor - apari]ia auto-
buzului Igero a reprezentat o surpriz`
nea[teptat` pentru România. çn plus,
discut`m despre o func]ionalitate [i o
fiabilitate a autovehicului mult peste
faima proast` pe care [i-au câ[ti-
gat-o, \n timp, produsele autohtone.

Autobuze de
top... române[ti
„Dup  ̀lansarea produsului Igero, s-au

primit câteva oferte, iar cea mai pu]in
defavorabil` a venit de la colegii de la
Roman, care era deja o societate privat .̀
Nu era oferta pe care mi-a[ fi dorit-o,
dar, ca s` continui visul, trebuia s`
accept. Am \nceput un contract cu
Roman, am participat la expozi]ii [i
cred c` a fost o lovitur` important` de
imagine dat` de cele dou` societ`]i.

Practic, El Car a dezvoltat produsul de
8,5 m, interurban [i urban, iar Roman
pe cel de 12 m“, a explicat Dorian Iges-
cu. Succesul ob]inut de ambele so -
ciet`]i a dus, \n mod firesc, la \ncheierea
celui de-al doilea contract. Dorian
Igescu a dezvoltat pentru Roman auto-
buzul urban cu podea total coborât`
[i autobuzul interurban, p`strând ele-
mentele de design ale modelului Igero.
Era o realizare ambi]ioas`, apreciat`
de to]i cei care au v`zut autovehiculele.
Trebuie men]ionat c` autobuzele
urbane cu podea total coborât` sunt
produse de top \n materie de transport
urban de c`l`tori, autovehicule ce
reprezint` mândria tuturor marilor
produc`tori.

çn paralel, El Car a mai scos o serie
de 12 autobuze urbane.

„Aceste autovehicule s-au vândut
ca pâinea cald` [i sunt \n exploatare
la ora actual̀ . ßi cei de la Roman au câ[tigat
licita]ii [i autobuzele lor se afl` la lucru.

Cu resurse 
modeste [i \n pro-
priul garaj, Dorian
Igescu a construit
un autobuz, care a

demonstrat c` se pot re-
aliza produse de 
calitate [i \n România. A
\nfiin]at societatea El Car
[i a continuat s` \[i
urmeze visul, oferind pe
pia]a de profil surpriz`
dup` surpriz` - autobuz
având caroserie 
autoportant`, motor am-
plasat \n partea din
spate, autobuz urban
cu podea par]ial
coborât` [i, apoi,
total coborât`... Din
p`cate, atunci când
pasul cel mare tre-
buia realizat -
trecerea la 
produc]ia 
de serie - 
au ap`rut 
problemele. 

Dorian Igescu: „Vreau s` fac autobuze. 
S` dovedesc c`, \n România, 

aceast` industrie nu a murit“.
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Dorian Igescu a terminat facul-
tatea \n 1978 [i a fost reparti-
zat la „Autobuzul“ (Rocar),
sec]ia „montaj general“.
Urmeaz` opt ani de munc` \n
sec]ia „carcase [i caroserii“.
Apoi, lucreaz` \n compartimen-
tul de concep]ie [i proiectare.
La acea dat`, se produceau zil-
nic 10-12 autobuze [i 40-50
autoutilitare. Erau \n jur de
8.000 de angaja]i, iar sec]ia de
carcase [i caroserii avea aproxi-
mativ 2.000 angaja]i [i se lucra
dup` tehnologie MAN.
Dup` 1989, Dorian Igescu preia
atelierul prototip \n calitate de
[ef [i \nfiin]eaz` o grup` de
studii [i cercet`ri constructive.
Urmeaz` o specializare \n Italia
\n domeniul caroseriilor, dup`
care dezvolt` câteva produse,
la Rocar, care aveau la baz`
no]iunile implementate la spe-
cializarea avut`. Se na[te auto-
buzul Rocar 207, care avea la
baz` un [asiu de „frumoasa

american`“, un camion mic dez-
voltat de Roman \n acea pe-
rioad`. Ma[ina s-a fabricat
\ntr-un num`r de 50-60 
de unit`]i.
Dorian Igescu pleac` apoi la
Compania Industrial` Grivi]a, pe
postul de inginer [ef, [i creeaz`
o sec]ie specializat` \n repara]ii
autobuze. Dezvolt` o serie de
prototipuri [i realizeaz` ma[ini
de 10 m pe un [asiu Csepel (Un-
garia), cu motor Cummins dis-
pus \n partea din spate. 
Ulterior, preia un [asiu de la
Roman de 10-11 m, pe care \l
transform` \n autobuzul
Grivi]ei.
Dup` aceast` perioad`, pleac`
pe postul de director tehnic la
Metalpar, cea mai mare fabric`
de autobuze din Chile, unde
dezvolt` o serie de proiecte. 
În 2004, revine \n ]ar` [i dez-
volt` cu resurse proprii primul
model Igero, un autocar de 
8,5 m lungime.

PASIUNE
de o via]`

Au fost dou` colabor`ri reu[ite. Soci-
etatea bra[ovean` a ar`tat, la acea
dat`, o dorin]` clar` \n a porni o pro-
duc]ie de serie. Au fost realizate investi]ii
importante, care ar putea oferi supor-
tul pentru pân` la 500 de autobuze
realizate anual. Fluxul de montaj ge neral
pentru autobuze este realizat la Roman
\n propor]ie de 90% pentru aceast`
capacitate de produc]ie. Partea de
structur` urma s` fie dezvoltat` ulte-
rior“, a ar`tat Dorian Igescu.

Acesta a precizat c  ̀El Car a demarat
lucr`rile la propriul spa]iu, care s` per-
mit` realizarea de serii mici (50-100
de autobuze pe an) \n gama medie. 

çn paralel, a fost dezvoltat pro-
dusul de 10 m, Igero Maxi, aceea[i
imagine, o mecanic  ̀no u  ̀[i numeroase
elemente \mbun`t`]ite.

Probleme la al
treilea contract
„A urmat al treilea contract cu Roman.

Ace[tia solicitau sprijinul \n conceperea
unei caroserii pentru un autocar turistic
de lux, iar pentru El Car erau asigurate
condi]iile pentru realizarea a 12 autobuze.
Propria investi]ie \ntr-un spa]iu de pro-
duc]ie nu s-a finalizat din cauza situa]iei
economice grele ap`rute la sfâr[itul anu-
lui trecut“, a spus Dorian Igescu. Un
autocar turistic de 12,5 m, cu toate
dot`rile obi[nuite pentru un model de
lux, cu o imagine nou ,̀ creat  ̀de Roman,
urma s` fie o nou` lovitur` de imagine
pentru industria româneasc .̀ Realizarea
unui asemenea autocar presupune un
proiect extrem de complex: suspensie fa]̀
independent` ZF, punte spate ZF cu
patru perne de aer, motor MAN de 400
CP, caroserie autoportant`, autovehicul
\nalt, cu spa]iu mare pentru bagaje...
„Roman trebuia s` ofere \n schimb
acoperi[ul [i for]a de munc̀  necesare pen-
tru realizarea a 12 autobuze, dintre care
dou  ̀erau \ncepute de la Bucure[ti. Con-
tractul a fost \ncheiat pe o perioad` de
patru luni, chiar dac`, de la \nceput, am
ar`tat faptul c` este nevoie de mai mult
timp pentru a finaliza proiectul, având
\n vedere volumul mare de munc` [i
comple xitatea lucr`rii. S-a insistat \ns`
asupra capacit`]ii Roman de a termina
acest contract \n termen. Dup` dou`
luni, am sesizat c` lucrurile mergeau
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mai prost decât \n contractele ante-
rioare. Am aten]ionat conducerea Roman,
\n repetate rânduri, \ns` nu s-a \ntâm-
plat nimic. Eu am realizat caroseria auto-
portant  ̀pentru Roman, am montat sus-
pensia fa]`, \ns` Roman nu [i-a onorat
partea care \i revenea conform con-
tractului. Estimativ, pot spune c` am
realizat 80% din partea care \mi revenea,
\n timp ce Roman doar 20%. çn ultima
vreme, se sistaser  ̀total lucr`rile la auto-
buzele mele. Practic, nu mai exista nici
un fel de  for]` de munc`. Am sperat
pân  ̀\n ultimul moment c  ̀reprezentan]ii
Roman vor \n]elege c`, \ntr-un partene-
riat, ambele p`r]i trebuie s` câ[tige“, a
precizat patronul societ`]ii El Car. Prac-

tic, s-a creat un blocaj nea[teptat \n
execu]ia autobuzelor, \n condi]iile \n
care exist` numero[i clien]i interesa]i
pentru aceste autovehicule.

Ast̀ zi, a g s̀it un nou loc unde s̀  poat̀
finaliza seria de autobuze \nceput`. „La
nivel de 50-100 de autobuze realizate pe
an, la gama medie, exist` loc suficient
pe pia]`. çnc` de la \nceput, strategia
mea a fost ca, la propria fabric`, s` m`
ocup de comenzile mici, urmând ca o even-
tual` comand` mare s` fie realizat` pe
flu xul de la Roman. çmi pare r`u c`
aceast` strategie s-a dovedit una nevi-
abil`, \n condi]iile \n care \mpreun`
puteam dezvolta o familie de autobuze.
Investi]ia f`cut` \n componente pentru

autobuzele nefinalizate \nseamn` bani
bloca]i pentru societatea El Car, pe ter-
men nedefinit. Cred c` o parte dintre
colegii de la Roman nu sunt obi[nui]i s`
dezvolte rela]ii bazate pe \ncredere“, a
ar`tat Dorian Igescu. La ora actual`,
nevoia de autobuze \n ]ara noastr` este
una ridicat`, iar posibilitatea ca o parte
dintre aceste autovehicule s  ̀fie furnizate
de c`tre produc`tori autohtoni ar \nsem-
na atât locuri de munc  ̀cât [i o „gur  ̀de
oxigen“ pentru balan]a comercial` a
României, \n condi]iile \n care impor-
turile dep`[esc cu mult exporturile.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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C ele 18 perechi de trenuri
denumite „Henri Coand`
Expres“ destinate acestui
serviciu vor circula \n regim
caden]at, la interval de o

or`, \ntre 05:15 [i 23:23. Transferul
pasagerilor de la Punctul de Oprire
Aeroport pân` la terminalele Aero-
portului Interna]ional Henri Coand`
se va realiza cu autobuze specializate,
care vor circula \ntr-un grafic orar core-
lat cu mersul trenurilor. 

6 lei/cursa
Elevii, studen]ii, pensionari, mo]ii

[i copiii sub 10 ani beneficiaz` de o
reducere de 50% din pre]ul biletului,
iar copiii sub cinci ani au gratuitate. Mo]ii
beneficiaz` de pre]uri reduse \n baza
Legii 33/1996, care garanteaz` unele

drepturi economice ale locuitorilor
Mun]ilor Apuseni. Biletele de c`l`torie
sunt globale (pentru tren [i autobuz),
pre]ul fiind de 6 lei. CFR C`l`tori vine
[i \n \ntâmpinarea c`l`torilor naveti[ti
care circul̀  pe ruta Bucure[ti Nord - Aero-
portul Interna]ional Henri Coand`
(Otopeni) cu o nou` ofert` - abona-
mentul lunar de 100 lei, pre] care
include [i transferul cu autobuzul.
Biletele [i abonamentele se pot procu-
ra de la toate casele de bilete din sta]iile
CFR [i agen]ii de voiaj, inclusiv de la casa
de bilete deschis` \n incinta Aeropor-
tului Interna]ional Henri Coand`.

Noua rut`
Trenul va merge pe ruta Bucure[ti

- Triaj - Chitila - Mogo[oaia - Balote[ti,
iar distan]a va fi parcurs` \n 40-45 de

minute. Potrivit Mediafax, ministrul
Transporturilor [i Infrastructurii, Radu
Berceanu, afirma cu o lun` \nainte de
lan sarea cursei c`tre aeroport, c  ̀proiec-
tul nu a necesitat nici o investi]ie, iar
dac` nu va avea succes, se va renun]a
la el. „Este vorba de o distan]` care
va fi parcurs` \n 40-45 de minute, nu
este o solu]ie formidabil`, \ns` poate
\mbun`t`]i transportul pân  ̀la Otopeni,
pân` când vom putea finan]a [i rea liza
alte solu]ii mai scumpe“, a declarat
Radu Berceanu. 

Potrivit subsecretarului de stat \n
Minis terul Transporturilor, Constan-
tin Axinia, aproximativ 4.000 de c`l`tori
vor circula zilnic pe linia de cale ferat`
Gara de Nord - Otopeni. 

Alexandru Stoian
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

CU TRENUL 
LA AEROPORT

T renul 
a intrat 
\n con-
curen]`
direct` 

cu vehiculele 
rutiere pe ruta 
Bucure[ti -
Aeroportul Henri
Coand`, dup` ce
a fost lansat`,
la \nceputul lunii 
martie, o linie
direct` dinspre
Gara de Nord.
Pre]ul pentru 
o c`l`torie este
de 6 lei, iar 
pentru categorii
speciale 
se practic` 
reduceri.

TRANSPORT FEROVIAR
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Mul]i ar argumenta
c`, deja, compani-
ile aeriene low-cost
reprezint` o com-
peti]ie serioas  ̀pen-

tru transportul cu autocarul, biletele
ajungând, pe ambele metode de trans-
port, la apro ximativ aceea[i valoare.
ßi c` zborurile low-cost ofer` avanta-
jul incontestabil de a dura cel mult
trei ore, comparativ cu zilele lungi de
„navigare“ pe autostr`zile europene,

\n urma c r̀ora te alegi invariabil cu \nche -
ieturile anchilozate, dureri de spate
[i picioarele cât butucul. Dar, pân` la
urm`, este o chestiune de preferin]`...
ßi de cât confort e[ti gata s` sacrifici
pentru iluzia de siguran]` pe care ]i-o
d` „p`mântul“ de sub ro]i. 

Compromisul \n privin]a propriu-
lui confort \[i face sim]it` prezen]a
\nc` din primele momente. Plecarea
se face de undeva din apropierea cen-
trului Bucure[tiului, dintr-un loc care

poate fi numit cu greu autogar`, pen-
tru c`, practic, te \mbarci de pe strad`. 

Demn de remarcat, \n privin]a
pasagerilor [i destina]iilor lor, este
faptul c` autocarele de Italia [i Spania
sunt \nc` destul de pline (chiar [i dup`
ce au trecut s`rb`torile), la fel [i cele
de Germania. De altfel, cursa România-
Olanda este mixt`, o parte dintre
pasageri având ca destina]ie diferite
ora[e din Germania, unde se face
escal`. De asemenea, sunt pasageri

RROOMMÂÂNNIIAA
ccuu

OLANDA
aautocarul



care vor face transbordare \n Germa-
nia pentru alte destina]ii decât cele
de pe graficul nostru de c`l`torie,
majoritatea din Germania, dar [i câte-
va din Belgia. 

Orice drum \ncepe
cu primul pas

Revenind la autogara ad-hoc,

dac` ai baft`, po]i accesa cala de

bagaje din trotuar; dac` nu, po]i s`

o faci lini[tit din mijlocul str`zii.

L`sând la o parte claxoanele cu care

te salut` ceilal]i participan]i la tra fic,

dac  ̀plou  ̀sau ninge (a[a cum s-a \ntâm-

plat \n cazul ambelor mele plec`ri

din Bucure[ti), ai toate [ansele s`

faci du[ cu ap` de b`ltoac`. Las', c`

ai timp s` te usuci pân` la Sibiu! Urci

\n autocar, \]i alegi un loc (\nc` po]i

s-o faci, din Bucure[ti nu pleac` decât

un „sfert“ de autocar), dar cu grij`,

s` nu ocupi primele [i ultimele rân-

duri, destinate echipajului de la bord.

çn leg`tur` cu modul \n care \]i alegi

locul, dac` ai aceast` posibilitate, o

recomandare ar fi s` te orientezi

dup` televizoare, dac` vrei s` te

bucuri de filmele care vor rula pe

parcursul c`l`toriei. C`tre mijlocul

autocarului, e[ti prea departe de mo -

nitorul din fa]`, iar pe cel de pe ultim-

ul rând de la a doua u[` nu \l vezi. Tot

legat de locuri, pe cât se poate, evita]i

pe cele apropiate de u[̀ , expuse la curent

[i frig \n timpul opririlor. Sau pe cel

de pe primul rând, pe stânga, dup` a

doua u[`. Nu ve]i avea suficient loc s`

\ntinde]i picioarele.

ßoferii sunt, \n general, profesioni[ti,

dar unora dintre ei le-ar trebui ceva

lec]ii de maniere elegante sau m`car

\n]elegerea faptului c` transport`

pasageri umani [i nu din regnul animal,

de[i n-ai spune, dup` mizeria pe care

unii c`l`tori o las` \n urma lor. 

Ca-n burta
mamei...?
Sta]iile \n România sunt destule, dar

num`rul lor, ba chiar traseul, difer`
\n func]ie de pasagerii care trebuie
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La ie[irea
din ]ar`, 
autocarul este
plin pân` la refuz.

Dac` nu te dau
banii afar` din
cas` sau dac` 
ai probleme 
cu avioanele, 

pentru destina]iile 
europene ai la \ndemân` o
solu]ie ceva mai ieftin`... 
Nu e a[a de comod s`
c`l`tore[ti dou` zile cu au-
tocarul, dar poate fi o
modalitate destul de flexi-
bil` pentru a-]i atinge
scopul, f`r` a da faliment.
Mai ales \n condi]iile \n
care trebuie s` parcurgi
aceea[i rut`, \ntr-un sens
sau cel`lalt, de câteva ori
\ntr-o perioad` scurt` de
timp. Acesta a fost [i
cazul meu, \n perioada 
20 decembrie - 15 februarie
trecându-mi la activ nu mai
pu]in de trei curse 
cu autocarul \ntre 
Bucure[ti [i Utrecht.

Echipajul este format
din doi sau trei [oferi,
pentru a putea merge
non-stop, cu tot cu
respectarea regulilor
privind timpii 
de condus [i odihn`.
çn privin]a [oferilor,
nu e prea mult 
de repro[at, dar nici
de l`udat.

- OOLLAANNDDAA
aauuttooccaarruull



\mbarca]i. Spre exemplu, la prima
curs ,̀ a trebuit s  ̀ocolim pe la Timi[oara
pentru a \mbarca pasageri, lucru care
nu a mai fost necesar la a doua curs`
Bucure[ti-Utrecht. Sta]iile sunt destul
de civilizate, prin ora[ele mai mici sau
mai mari autog`rile fiind mai concrete
[i mai pu]in metaforice. Ba chiar destul
de bine organizate, cum este [i cea
din Bra[ov, care dispune de facilit`]i

moderne, peroane curate [i afi[aje
digitale. ßi \n Sibiu sunt afi[aje digitale
[i peroane stabile. 

çn general, toaleta e gratis \n
autog`ri [i mai po]i g`si, de aseme-
nea, chio[curi sau mici magazine de
unde s`-]i cumperi un sendvi[, cafea,
r`coritoare sau ziare. 

Pauze se fac o dat` la patru ore,
fie ca sta]ie, halt` pentru alimentare
cu combustibil sau, pur [i simplu,
pentru respectarea pauzelor obliga-
torii prin lege, dezmor]irea oaselor
ori toalet`. 

Dac` ai [i un bagaj de mân` care
nu \ncape \n spa]iul special destinat
deasupra capului ([i nu e greu deloc,
având \n vedere c` acolo e suficient
loc doar pentru o hain` [i o borset`),
lucrurile devin [i mai complicate. Cu
jum`tate de rucsac sub scaun [i cealalt`
jum`tate afar`, abia ai loc s` \]i mi[ti
picioarele. Totu[i, reu[e[ti s` \ntinzi
unul cu chiu cu vai pe sub scaunul
din fa]`, pân` la saco[a vecinului. 

Buzunarul de pe scaunul din fa]`
nu este suficient de \nc`p`tor pen-
tru o carte mai groas`, iar cuierul de
pe sp`tar este rupt. De altfel, nu mai
e nici unul \ntreg \n tot autocarul. çn
schimb, dac` stai la geam, po]i s` \]i
reglezi \nclinarea sp`tarului, dar nu prea
mult, c` altfel ajungi \n bra]ele veci -
nului din spate, a[a cum cel din fa]a

ta ]i-a invadat deja spa]iul f`r` nici
o problem`. 

Dac` stai la margine, \n plus, po]i
s` \]i deplasezi scaunul [i c`tre culoar.
Ce bine ar fi fost dac` ar fi f`cut-o [i
vecinul meu de al`turi... a[a, poate c`
nu mai dormea jum`tate pe scaunul
meu, trei sferturi de noapte. Deci, nu
ai de ales dintre prea multe pozi]ii de
somn, iar toate sunt varia]iuni pe tema
pozi]iei fetale, cu genunchii la gur`.
L`mpile de citit nu merg deloc \n tot auto-
carul, a[a c` adio lectur` sau rebus
dup` c`derea \ntunericului. R`mân,
totu[i, filmele, mp3-ul propriu sau mini-
consola de jocuri pe care ai luat-o cu
tine. Sau somnul... dac` reu[e[ti.

{pag` la frontier`
Nu c` mi-a[ fi f`cut cine [tie ce

iluzii c`, de când România e \n UE, nu

se mai d` [pag` la grani]`. Se pare
c` e \nc` o tradi]ie bine \mp`mân-
tenit`, un fel de cotiza]ie semi-obli-
gatorie, cel pu]in pentru vame[ii unguri,
gata oricând s`-]i frece ridichea, cu
bucurie, chiar dac` nu ai nimic de
ascuns. 

A[a c` e aproape gest reflex, chiar
[i pentru cei care nu au o sticl`-dou`
de p`linc` sau vreo trei cartu[e de
]ig`ri \n saco[`. În fond, e enervant
s` stai prin grani]` cu orele, pân`
nenea vame[u' desface toate pungile
cu lenjerie [i buzunarele cu ciorapi
ale fiec`ruia dintre cei peste 40 de
pasageri.

5 euro de cap de pasager, c` ai, c`
nu ai ceva de ascuns, [i treci ca prin
brânz`! Mai nou, o alt` g`selni]` a
ungurilor, este o lege care le d` drep-
tul s` confi[te ([i s` amendeze inten]ia
de trecere cu) orice b`utur` alcoolic`
netimbrat`, chit c` provine din via
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Sunt nelipsi]i c`]eii
vagabonzi, destul de
bine hr`ni]i, de altfel. 

Chiar dac` ai bafta
unui vecin de scaun
introvertit, lipsa de
confort devine acut`. 

REPORTAJ

Lipsa spa]iului este acut`
oricum ai sta

Nu g`se[ti un cuier \ntreg 
\n tot autocarul



sau din prunii din fundu' cur]ii tu[ei
Saveta. 

Un motiv \n plus de [pag`. Iar
b`bu]ele sunt primele care sar cu
banu', de ai crede c` cine [tie ce tra -
fic de stupefiante se ascunde sub
camuflajul basmalelor \nflorate, de
mers la biseric`. 

Pe de alt` parte, dac` stai s` te
gânde[ti, ar cam trebui pornit` o
campanie anti-[pag`. Adic`... frate...
dac` ai fi vrut, ai fi putut trece fron-
tiera cu juma' din armele furate de la
Ciorogârla - sau chiar cu toate - con-
tra a numai 5 euro. C` nu te-ar con-
trola nici Sfântu' Duh.

Un alt element care te face s` te
sim]i aiurea este legat de toalete. Bine,
bine, toalet` cu plat`, dar dac` nu ai
50 de eurocen]i sau 2 lei m`runt, n-ai
decât s` te descurci altfel... sau s` te
ab]ii cât po]i. 

C` personalul din dotarea toaletei
din grani]`, de pe partea româneasc`,
nu are s` dea rest [i nici nu [tie
române[te! Nu pot decât s` \i dau, \n
aceast` privin]`, dreptate veci nului
de scaun, un profesor \n vârst`, care
bomb`ne, protestatar, pe tema asta,
pân` la Budapesta. De[i am ame]it
de atâta vorb`. Se pare c`, totu[i, criza
nu e numai o gogori]` de speriat
b`ncile, ci o realitate care se traduce
\n mai pu]ine vehicule comerciale pe
[osele. 

Pe timp de zi, un ochi format s`
observe asemenea detalii remarc`
imediat faptul c`, pe autostr`zile
europene, circul` mult mai pu]ine
camioane decât \n urm` cu numai
câteva luni. Adic  ̀aproximativ o treime
din cele care invadau autostr`zile
acum un an. Cât despre camioanele cu
num`r de România, abia dac` mai vezi

câte unul pe ici, pe colo. çn rest, par-
cursul extern nu se remarc` prin ele-
mente deosebite. Treci dintr-o ]ar`
\ntr-alta f`r  ̀s  ̀sim]i [i parcurgi Ungaria
[i Austria atât de repede, de nici nu ai
timp s` te dezme tice[ti \ntre dou`
mo]`ieli incomode sau dou` secven]e
de film la dvd. 

Diminea]a celei de-a doua zi ne
prinde deja \n Germania [i \ncep opri -
rile pentru coborârea pasagerilor, \n
diverse ora[e. Cele mai multe sta]ii
sunt [i aici \n autog`ri, dar exist` [i
excep]ii care confirm` regula, cu
debarc`ri pe artere mai mult sau mai
pu]in circulate. Pe m`sur  ̀ce se gole[te
autocarul, am ocazia s` m` „l`f`i“ din
nou pe dou` scaune, iar acum chiar se
sesizeaz` diferen]a de confort!

Ocol pe nervii
pasagerilor
O escal` mai mare se face la Frank-

furt, \ntr-o autogar` unde coborârea
tuturor pasagerilor este obligatorie, pen-
tru alimentarea autocarului [i, even-
tual, sp`larea lui.

Ca peste tot pe marginea autostr̀ zii,
\n g`ri sau autog`ri, cafeaua sau send-
vi[urile sunt destul de scumpe. Aici, este
de preferat s` iei cafea de la chio[cul
din sta]ie, ]inut de un italian; e mai
bun` [i cu vreo 20 de cen]i mai ieftin`
decât la automat. 

Un singur eveniment notabil sur-
venit \n cea de-a doua curs` a fost
ini]iativa spontan` a [oferilor de a
face un ocol de o or`, din Frankfurt,
pentru livrarea unor colegi la un ser -
vice al unei cunoscute m`rci de vehicule
utilitare. Nu-i frumos, prieteni. Unii
dintre noi au de prins ultimul tren de
sear` \n Olanda, dup` ce debarc`, asta
dac` nu vor s` doarm` \n gar` a[tep-
tându-l pe cel de 5 diminea]a. çn fine...

Ajungem \n Olanda un sfert din
cei care au trecut grani]a \n Ungaria,
iar la Utrecht, la cap de linie, numai trei.
Majoritatea „olandezilor“ au coborât
la Amsterdam. 

Dac` ar fi s` concluzionez, o ast-
fel de c`l`torie cu autocarul este, f`r`
\ndoial`, o experien]` interesant`,
mai ales pentru cineva obi[nuit cu...
no]iunile din transporturi. Totu[i, nere-
comandabil`, dac` ]ii cu adev`rat la
confort, dac  ̀ai probleme cu oasele sau
dac` te plictise[ti repede. 

V` dorim c`l`torie pl`cut`!

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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C u siguran]` o
ma[in` pe care
o putem cata-
loga ca fiind
„de fitze“,

Cadillac Escalade
reprezint` bun`starea
\n societatea ameri-
can`, dar nu numai. 
S` ne amintim c` [i
compatriotul nostru
Adrian Mutu a 
de]inut o astfel de
ma[in` \n perioada 
\n care activa 
pentru clubul 
englez Chelsea.

CADILLAC ESCALADE
Ajuns la cea de-a treia genera]ie, 

Cadillac Escalade este marca de lux 
a grupului General Motors

MA{INI DE FITZE

Prima genera]ie a lui Escalade a
fost produs` \n 1999 - 2000 pe plat-
forma lui GMC Yukon Denali [i se
asambla \n Arlington, Texas. çn 2002,
ma[ina a fost reproiectat` pentru a
se alinia noilor teme de design impuse
de Cadillac. Tot \n 2002, a fost gândit
[i primul model de pick-up al acestei
game, numit Cadillac Escalade EXT,
\n 2007 fiind lansat cel de-al doilea, o
dat  ̀cu a treia genera]ie a Escalade SUV
(ESV). Mici retu[uri [i \mbun`t`]iri se
fac an de an la modelele Escalade:
spre exemplu, la modelul 2008, au
ap`rut 9 locuri \n loc de 8 \n 2007, pe
lâng` multe alte update-uri minore, [i

la modelul 2009, avem \n plus fa]` de
2008 o restilizare a ceasurilor de bord,
un modul bluetooth \n dotarea stan-
dard, iar la sistemul de suspensie pen-
tru spate s-a renun]at la axa ameri-
can` de tip „I“, folosindu-se una multi-
link cu 5 bra]e. çn afar` de estetica
frontal`, EXT \mprumut  ̀de la Escalade
ESV absolut toate caracteristicile de lux,
confort [i performan]`. Astfel, pe lista
echipamentelor standard, figureaz`
ultrasofisticatul sistem telematic OnStar,
suspensia activ  ̀RSS cu reglare automat̀
a nivelului g`rzii la sol [i complexul sis-
tem de control al stabilit`]ii [i trac]iunii
StabiliTrak.

Putere brut`
Din punct de vedere al propuls`rii,

s-a optat pentru motorul Vortec V8, ce
dezvolt` o putere de 403 CP [i un
cuplu maxim de 563 Nm, iar trans-
misia este automat`, cu 6 trepte. Cu
ajutorul acestui lan] cinematic, Escalade
poate ajunge de la 0 la 100 km/h \n 6,5
secunde, lucru cu care s-ar mândri
chiar [i produc`torii de turisme sportive,
mai ales c` vorbim de o ma[in` care
cânt`re[te aproximativ 3 tone. Din
punct de vedere al consumului, cifrele
oficiale spun c` \n regim urban aces-
ta se ridic` la aproximativ 20 l/100

BLING -
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km, iar \n regim extraurban scade
pân` la 12 l/100 km. Mult sau pu]in...
e greu de spus pentru c`, \n mod cert,
cine \[i permite s` achizi]ioneze un
asemenea exemplar este prea pu]in intere-
sat de consumul de combustibil.  

Platinum
Cadillac ofer` [i o edi]ie mai exclu-

sivist` a lui Escalade, dac` mai era
nevoie de a[a ceva. Aceasta se nume[te
Platinum [i este caracterizat \n primul
rând de finisaje interioare unice. Edi]ia
special` Platinum are la baz` versi-
unea cu ampatament m`rit de la

Escalade ESV. La exterior, schimb`rile
notabile sunt blocurile optice de tip Led
[i jante de 22“, \n timp ce, la interior,
panoul central, consola central` [i
fe]ele de u[i sunt \mbr`cate \n piele
Aniline, cusute de mân`. Luxul interior
este sporit de volanul [i scaunele
\nc`lzite precum [i de compartimen-
tul special de r`cire a paharelor.

Sport Edition
Modelul Escalade Sport Concept este

solu]ia american` \mpotriva modelelor
concurente de pe pia]a european`.
SUV-ul american de lux a primit un

bodykit nou, care include spoilere fa]`
[i spate redesenate, precum [i noi
fante laterale de aer. Look-ul agresiv
este completat de jantele uria[e de
24“, ]evile de e[apament cromate [i
pragurile laterale. ¥inuta de drum
sportiv` este imprimat` [i de sus-
pensia sport modificat`, care coboar`
garda la sol cu câ]iva centimetri. La inte-
rior, pasagerii sunt trata]i cu finisaje
de lux, scaune sport Recaro de tip
scoic`, bord [i tapiserie \mbr`cate \n
piele, o consol` central` [i instru-
mente de bord modificate, precum [i
pedale din aluminiu. Sub capot`, Cadil-
lac a amplasat un propulsor V8, care
dezvolt` 550 de cai putere [i este
conectat la o transmisie automat`
6L80 cu [ase rapoarte. Pentru a putea
struni o astfel de putere, un pachet
de frâne profesionale a \nlocuit sis-
temul standard. Pentru ecologi[ti, a
fost lansat  ̀[i versiunea Escalade Hybrid,
cu un propulsor V8 de 6.0 litri, având
un consum urban de 13 litri/100 km
(mai pu]in cu aproximativ 35% fa]` de
motorul clasic). 

One Car Show
Modelul Escalade este extrem de

popular \n \ntreaga lume, fiind chiar
folosit \n filme celebre precum Matrix
Reloaded, Clanul Soprano. Nici vede-
tele nu \l ocolesc, Bernie Mac „ gazda
„The Bernie Mac Show“ -  de]ine un
asemenea exemplar, Beyonce a fost de
multe ori v`zut  ̀coborând din Escalade.
Este prezent [i \n jocurile  PC, ma[ina
fiind una din vedetele jocurilor Need
For Speed sau Grand Theft Auto. Cadil-
lac Escalade este o ma[in` asociat`
„culturii bling-bling“, unde cromul
domin` [i totul este str`lucitor, chiar
\n ciuda faptului c` produc`torii Cadil-
lac au lansat, la \nceputul lui 2008, o
ma[in` neagr` mat`, ce milita \mpotri-
va acestei aparen]e. Dac  ̀am caracteriza
Escalade, am putea spune, f`r  ̀\ndoial̀ ,
c` este o ma[in` de show, cu care, \n
mod cert, proprietarul va face impre-
sie [i va atrage asupra sa multe priviri.
E o alegere cu care nu ai cum s` dai
gre[...

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuaacargo.ro

...ca magnetul

De[i succesul unui model sau al unei m`rci este m`surat 
\n volumul de vânz`ri pe care \l \nregistreaz`, mai exist` un
mod \n care se poate cânt`ri „greutatea“ unui vehicul, mai
exact prin atrac]ia pe care o are \n rândul ho]ilor de ma[ini. In-
diferent de câte sisteme electronice antifurt sunt prezente sau
montate pe o ma[in`, acestea nu reprezint` un obstacol prea

mare \n calea celor certa]i cu legea din America. Din sta-
tisticile Highway Loss Data Institute

reiese c`, \n Statele Unite ale
Americii, Cadillac Escalade

EXT este cea mai
apreciat` ma [in`

de lux de c`tre 
infractori.

-BLING
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Rio de Janeiro

o c`l`torie de pl`cere la 

C A R N A V A L U L
CARNAVALURILOR

Orice voiaj la
Rio de
Janeiro, fie c`
e \n timpul
carnavalului

sau nu, \ncepe cu dru-
mul spre aeroportul
Otopeni. Cum avionul
decola la [apte f`r`
ceva diminea]a, plec
de acas` pe la patru.
Ce frumos se circul`
noaptea prin
Bucure[ti. Nefiind la
volan, \mi permit s`
visez, mai ales c` ora
e tocmai potrivit`. Vis
de [ofer bucure[tean.
„S` fie numai noapte
\n capitala noastr`
drag`“. Pân` la \mbar-
care, a]ipesc pe un
scaun. Alt vis frumos.
Se fuma, domne, se
fuma, la barul de
al`turi. Anun]ul c`
\ncepe \mbarcarea m`
aduce cu picioarele pe
p`mânt. Dar, [i la sol
[i \n aer, adio ]igar`!
Discriminat, m` urc \n
avion. Pân` la Paris, e
\n regul`. Repede spre
avionul de Rio. Detec-
torul de metale nu
sun` a bine. B`ie]ii de
pe Charles de Gaulle
m` pun s` m` descal].
Carnavalul abia \ncepe.
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Am zburat cu fetele 
de la Moulin Rouge
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U n[pe ore peste Atlantic,
f`r` tabac [i cu aerul
condi]ionat suflân-
du-mi \n frez`. çn com-
 partimentul din spate,

surpriz !̀ Trupa de la Moulin Rouge, fete
[i b`ie]i cu treninguri ro[ii inscrip]io -
nate cu galben, pe spate, cu numele
celebrului stabiliment. Alt` belea, ca -
mera video e \n cal`. Ce bine ar fi dat
un filmule] cu mult râvnitele balerine
f`când coad` la toaletele avionului,
pe site-ul ZIUA! Alt vis ne\mplinit.

çn sfâr[it, pe la amurg, respir aerul
Braziliei. Ajung \n microbuzul care m`
va duce la hotel. Oau, ce co[mar! çn
aproape o or`, [oferul reu[e[te s` par-
curg  ̀cam un kilometru pân  ̀la intrarea
\n strada principal`. Alt sfert academic
ca s  ̀se \ncadreze pe o band`. ßoseaua
lat ,̀ nu glum ,̀ n-are trotuar. E m`rginit`
de gazon, pe care dep`[esc „[mecherii
de Rio“. Bref, drumul pân` la hotel,
cu toat  ̀infrastructura de vis a ora[ului,
dureaz` trei ore. La \ntoarcere, acela[i
microbuz cu acela[i [ofer, a ajuns de
la hotel la aeroport \n patruzeci de
minute. Dar era pu]in dup` prânz.
Trag concluzia, f`r` s` m` gândesc c`
voi scrie asta \ntr-o revist̀  adresat̀  trans-
portatorilor, c` pe la ei ar fi bine s` fie
numai zi, iar pe la noi numai noapte.

Ce am fost
sf`tuit \nainte
P`i, hai s` \ncep cu ce [tiam. C`

am cazarea [i micul dejun asigurate.
C  ̀un bilet la una din nop]ile de pe Sam-
bodrom \ncepe de pe la [ase sute de
dolari pe cap de spectator. C` pre]urile
pot fi de trei ori mai mari ca \n restul
anului. Una peste alta, c` e frumos
r`u, mai ales c` hotelul la care urma
s` m` cazez are toate camerele cu
vedere la Copacabana (ce cuvânt mira -
culos). 

Aflasem, \ntrebând \n dreapta [i \n
stânga, c` e foarte indicat, atunci când
ie[i din hotel, s` ai pe [i la tine doar
slipul [i [lapii, Ferentariul fiind un
cartier extrem de prietenos pe lâng`
marea metropol` unde urma s` ate -
rizez. Mai [tiam c` pe vestita plaj`
mi[un` numai femei superbe, c` e
plin de viitori ronaldini[ori [i peli[ori,
c` e raiul pe p`mânt. A, era s` uit, [i

c` e foarte indicat s` ai cash. Ca atare,
mi-am achizi]ionat din Pia]a Vitan una
pereche de bermude, cu buzunare,
din fâ[ pân` sub genunchi, c` altfel nu
[tiu cum s` le zic la chestiile `lea care,
mai nou, \nlocuiesc tradi]ionalul slip.
Cum o s` vede]i, nu mi-a folosit la
nimic.

Ce am constatat
C` Rio e, a[a cum se spune, o

chestie superb .̀ çns̀ , cum se zice [i despre
]ara noastr` cu mun]i, v`i, ape, mare,
bog`]ii ale p`mântului [i ale perimetru-
lui Pelican din platforma continen-
tal`, p`cat c` e locuit. 

Hai la plaj`, dis de diminea]`.
Mam`, ce arde! Hai, atunci, ni]el \n
ocean. Hai, dar pe unde? Un furnicar
de bronza]i stau cu apa pân` la buric,
ca un zid prin care nu se trece. Impre-

sia e c` nimeni nu mi[c`. Doar vreo doi
copila[i stric` peisajul stropindu-se
destul de lene[. 

Cu chiu cu vai, m` strecor. Dum-
nezeule! Sunt cel mai mare \not`tor cât
v`d cu ochii de pe Copacabana. Nor-
mal, eram [i singurul. Fetele de pe
Copacabana apar pe acolo, probabil,
doar când se filmeaz`. çn rest, plin de
ba[oandre.

O ultim` constatare: nu e picior
de bancomat pe strad`. 

Ce am p`]it
Exact ce m-am ferit din r`sputeri s`

nu mi se \ntâmple. Am fost jefuit la o
arunc`tur` de b`] de hotelul Mariott.
çn a treia zi de sejur, pe sear`. Scot
camera din geanta pe care o ]ineam pe
burt`, din considerente evidente, dau
s-o duc la ochi... Bummmmm! Din spate
m` love[te acceleratul de Ploie[ti. M`
pomenesc strigând „Police, police!!!“,
alergând pe nisip dup` un pl`van cu
camera mea \n mân` [i un fuleu ca al
cubanezului Juantorena, ce rupea pe
vremuri la semifond. 

Aproape de ap`, m` lini[tesc sin-
gur: B`i, acesta, mai vrei [i un cu]it \n
[ale? Adio fotoreportaj cu trupa de la
Moulin Rouge, pentru c` nu v-am spus
c` am stat, culmea, \n acela[i hotel.
Motiv pentru care le pozasem din
toate pozi]iile. 

M` gândesc c` ho]ul le va pune pe
youtube, s` nu fi muncit degeaba.
Slabe speran]e, \mi zic, dup` ce \mi
mai revin. Despre poli]ia din Rio, numai
de bine, dar este peste tot, numai
unde trebuie, nu.

Roland C`t`lin PENA
fefe@ziua.ro

DESTINA}II

Ce
merit`...
Statuia lui Isus 
de pe Corcovado [i 
„C`p`]âna de zah`r“.

Ce nu
merit`...
S` dai o c`ru]` de bani 
s` te \nghesui 
pe Sambodrom, unde 
e mizerie \n tribune 
[i un aer \mbâcsit. 
{i atâta 
amar de drum, 
s`-mi fie cu iertare!



BERBEC
(21 martie - 
20 aprilie)

O s` accepta]i, f`r` s`
sta]i prea mult pe gân-

duri, o c`l`torie \n interes
de serviciu. ßi chiar avea]i

mare nevoie s` pleca]i de-acas`. Este
cea mai bun  ̀cale de a evita risipa de energie
necesar  ̀pentru a v  ̀convinge partenerul
de cuplu c` a]i adoptat un program
financiar corect, bazat pe economii. Mare
aten]ie: când v` urca]i \n ma[in`, nu
uita]i s` v` pune]i centura de siguran]`!

TAUR
(21 aprilie - 
21 mai)

Sunte]i numai pe dru-
muri toat  ̀ziua. ßi când
credea]i c` se mai

lini[tesc lucrurile, c l̀̀ tori-
ile se \nmul]esc. ßi, de

asemenea, se l`rge[te [i cer-
cul de noi cuno[tin]e. Aten]ie la cele de
sex opus: \n cazul \n care v` \mprieteni]i
prea „tare“, ar fi bine s` v` aminti]i c`,
uneori, pot ap`rea surprize nepl`cute
[i durabile. Ca s` nu mai vorbim de fap-
tul c` aventurile erotice v` consum`
toat` energia vital`. Iar la drum ar fi util
s̀  v  ̀aminti]i corect semnifica]ia indicatorului
„Stop“ - opre[te ma[ina de tot!

GEMENI
(21 mai -

20 iunie)

Poate ar fi bine ca, \n
aceast` lun`, s` igno-
ra]i „dorul de duc`“
pe care \l resim]i]i \n

mod frecvent. Chiar dac`
par s  ̀fie mai multe [anse

financiare departe de cas`,
nu vi se \mpline[te \ntotdeauna dorin]a
de a face totul bine [i repede... Pentru
c` graba stric` adesea treaba... Iar dac`
e nevoie s` pleca]i la drum, pe cât posi-
bil, asigura]i-v` de dou` ori \nainte de
a ie[i din intersec]iile unde \ntâlni]i indi-
catorul „Cedeaz` trecerea!“

RAC
(21 iunie - 
22 iulie)

Ve]i primi o propunere
interesant` refe ritoare

la o c̀ l̀ torie sau o deplasare
mai lung .̀ Vi se vor acorda toate

sumele restante de la locul de munc`. ßi,
totu[i, ave]i senza]ia c` viitorul nu v`
rezerv` nici o surpriz` pl`cut`. Este posi-
bil s` renun]a]i la orice c`l`torie pen-
tru a fi aproape de persoana iubit`.
Oricum, chiar dac` v` decide]i s` pleca]i
la un drum mai lung, aminti]i-v` faptul

c` viteza este „prietena“ accidentelor [i
„du[manul“ buzunarului.

LEU
(23 iulie - 
22 august)

Din nou pe drumuri [i
doar \n interes de ser-

viciu. Poate c` ar fi tim-
pul s` v` gândi]i [i la fami-

lie [i, eventual, s  ̀v  ̀lua]i o scurt  ̀vacan] .̀
Partenerul de via]  ̀va fi mult mai mul]umit
s` v` aib` aproape, decât s` primeasc`,
din când \n când, o mic` aten]ie din
partea dumneavoastr`. Iar pentru cei
care se afl̀  permanent la volan, mare aten]ie:
nu toate drumurile sunt cu prioritate!   

FECIOAR~
(23 august - 
22 septembrie)

Nu e momentul potri -
vit pentru c`l`torii. Este

de preferat s` v` pune]i
la punct co responden]a [i

s` v` re\nnoi]i rela]iile cu anumite per-
soane influente. Un parte ner puternic,
dar nesigur [i ciudat, v` va propune s`
pleca]i \mpreun` la un drum mai lung.
Atât timp cât sunte]i la volan, dac`
\nc`lca]i regulile de circula]ie [i sunte]i
prin[i, ignora]i sfatul acestuia de a sc`pa
oferind „aten]ii“. 

BALAN}~
(23 septembrie 
- 22 octombrie)

Este o perioad` foarte
stresant`: controale

peste controale la locul de
munc`, \n trafic, ca s` nu

mai vorbim de modul \n care ve]i fi
interogat acas` de c`tre partenerul de
via]`. Ve]i face fa]` cu greu acestor
nepl`ceri. Re]ine]i, totu[i, c` alcoolul
nu reprezint` cel mai bun remediu
\mpotriva stresului. ßi, \n nici un caz, nu
v` urca]i la volan dup` ce a]i consumat
licori bahice: risca]i s` r`mâne]i f`r` per-
mis cel pu]in pân` la var`.

SCORPION
(23 octombrie - 
21 noiembrie)

Sunte]i foarte sensi-
bili atât psihic cât [i fizic

[i \ncerca]i din r`sputeri
s` g`si]i solu]ii pentru a deveni

mai puternici. Cu ajutorul unui prieten
bun, totul va reintra \n normal [i ve]i
putea s  ̀pune]i \n practic  ̀idei noi. çn tra -
fic, intui]ia v` fere[te s` face]i gre[eli. To -
tu[i, nu v  ̀relaxa]i prea mult [i nu ap`sa]i
prea tare pedala de accelera]ie chiar

dac` drumul este liber [i de bun` cali-
tate.

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

V` dori]i din tot sufle-
tul s` face]i o c`l`torie

mai lung  ̀pentru relaxare.
Din p`cate, nu ave]i suficient

timp, pentru c` ve]i accepta un nou con-
tract. Nu stric` niciodat` ni[te bani \n
plus, mai ales c` pare s` fie momentul
potrivit s` v` schimba]i ma[ina. Iar noul
bolid off-road merit` testat pe drumuri
de munte. Nu ignora]i \ns` semnifica]ia
indicatorului „C`deri de pietre“, chiar
dac` ma[ina are casco.

CAPRICORN
(22 decembrie 
- 19 ianuarie)

Este o perioad` mar-
cat` de multe drumuri

lungi [i pu]in cunoscute. ßi
toate \n interes de serviciu. Cu siguran]`
v` gr`bi]i s` ajunge]i cât mai repede
acas`, \ns` este de preferat s` evita]i
scurt`turile - este posibil s` v` r`t`ci]i.
Adesea, drumul cunoscut este cel mai scurt.
Ave]i grij` pe cine lua]i \n ma[in`: o
prezen]` aparent agreabil` v` poate
crea mari probleme cu autorit`]ile. 

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

Accepta]i schimb`ri
profesionale neverifi-

cabile. Munci]i din nou
foarte mult, dar personal nu

v` alege]i cu mai nimic. Totu[i, opti-
mism incontestabil. Ve]i primi, \n sfâr[it,
banii pe care i-a]i planificat deja de luna
trecut`. Vor mai r`mâne mici restan]e,
de care ve]i avea grij` s` nu afle nimeni
din familie, pentru a nu fi cic`lit. Mare
aten]ie la volan: este o perioad` \n care
v` manifesta]i impulsiv [i imprudent.

PE{TI
(19 februarie 
- 20 martie)

Din cauza situa]iei
financiare, ve]i refuza

parti ciparea la un eveni-
ment . çn continuare, sunte]i

nevoit s` face]i multe drumuri [i s` plan-
ifica]i deplas`ri lungi pentru a v` \ntâl-
ni cu noi parteneri de afaceri. Nu v`
urca]i la volan obosi]i: o clip` de neat-
en]ie v` poate crea mari nepl`ceri, [i
nu numai dumneavoastr`, ci [i celor-
lal]i participan]i la trafic.
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HOROSCOP DE C~L~TORIE
15 martie - 15 aprilie Vrei s` afli ce-o s` fie, 

Dar nu-]i f` din asta scop
Criza dup` cum se [tie,

Nu-i trecut`-n horoscop.



Aboneaz`-te
la ZIUA

[i vei primi 
gratuit: ZIUA

Cargo, ZIUA Tv,
ZIUA Gânde[te

Verde,
Dosare 

Ultrasecrete,
ZIUA Turistic`






