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Î
n ultima vreme, tot mai
mulţi patroni de firme de
transport îmi vorbesc des -
pre corectitudine, despre
moralitate în afaceri, des pre

concurenţă loială..., ca şi cum aces-
tea ar fi lucrurile cele mai impor-
tante, pe care ar trebui să le încura-
jăm, spre care ar trebui să ne îndrep-
tăm. Şi bineînţeles că au dreptate.

Este un lucru extraordinar fap-
tul că oamenii români de afaceri nu
se mai gândesc doar la scop, ci dau
importanţă şi mijloacelor prin care
câştigă banii.

Iar discuţiile au ajuns la un ni vel
foarte elevat, aplicate la realităţile
din ţara noastră. Sunt ţintite cu
pre cizie activităţile ilicite din trans-
porturi şi sunt găsite soluţiile optime
din punct de vedere legislativ... Şi
toate acestea le fac transportatorii
prin patronatele care îi reprezintă în
comisiile de dialog social, care ur-
măresc cu tot mai mare îndârjire în-
deplinirea obiectivelor, catalogate
drept unele corecte inclusiv de re -
prezentanţii autorităţilor.

Combaterea „pirateriei“ în trans-
porturi, a evaziunii fiscale, creşterea
siguranţei rutiere, utilizarea corec-
tă a infrastructurii rutiere... Cine s-ar
putea opune acestor deziderate?

Şi totuşi, lucrurile merg ex-
trem de încet, ca într-un mecanism
cu mii de rotiţe ruginite, neunse de
prea multă vreme. Sau poate că
mă înşel...

Prin carapacea închisă ermetic
a statului răzbat rareori informaţii
care să ne dea o imagine a modu-
lui lor de funcţionare. Accidente, ră-
fuieli interne sau nevoia de scandal
mediatic sunt câteva dintre cauzele
care duc la „scurgerea“ de informaţii
către societate, dar nu acest lucru
este important, ci imaginea care se
conturează despre ceea ce se pe-
trece în spatele „cortinei“.

Şeful poliţiei dintr-un judeţ din
România deţine (printre altele) o
clădire de birouri mare, modernă...
Ce ar putea produce atâta valoare?
Patronul unei firme mari de trans-
port, să zicem cu vreo 200 de ca -
mioane, ar putea să îşi construiască
un sediu mărişor (cam un sfert din
clădirea şefului de poliţie), după
vreo zece ani de activitate, dacă
este chibzuit cu banii şi cei zece ani
sunt toţi cu creştere economică.

Unui secretar de stat din Mi -
nisterul Administraţiei şi Inter-

nelor i se oferă mită două maşini
extrem de scumpe, două vile şi
50.000 de euro.

Sigur, poliţistul a fost demis, iar
respectivul secretar de stat nu mai
ocupă această funcţie.

Sunt, însă, două aspecte care
trebuie să ne îngrijoreze. Cum este
posibil ca acumularea unor mari
averi să treacă neobservată de co-
munităţile unde se întâmplă acest lu-
cru şi, mai ales, de către colegii celor
care se îmbogăţesc „peste noap -
te“? Senzaţia periculoasă pe care
o trăiesc este aceea că şi colegii îşi
primesc „partea“ sau că, oricum, îşi
aşteaptă rândul la îmbogăţire. Sper
să fie o senzaţie greşită.

Cel de-al doilea aspect îngrijoră-
tor este unul ce nu poate fi contes -
tat şi este legat de cuantumul şpă -
gilor. Câţi patroni din România şi-ar
permite să dea o şpagă ca aceea
oferită secretarului de stat? Dis-
cutăm de foarte mulţi bani, care ne
dau o imagine despre valoarea
atinsă de activităţile ilicite.

Astăzi, în România aflată în
plină criză economică, mai sunt
două categorii de persoane pros-
pere din punct de vedere financiar:
iliciţii şi corupţii.

Cum vor putea fi motivaţi cei
care sunt corecţi să aplice legea
într-o societate în care banul pare
a fi singurul reper al valorii? Pe mă-
sură ce se apropie de vârful pi-
ramidei, un funcţionar al statului
poate spera la un salariu de 4.000
sau 5.000 de lei pe lună, dar o sin-
gură şpagă poate reprezenta mai
mult de 50 de ani de muncă...

Aceasta este întrebarea cu
care încheiem un dificil an 2010 şi
ne pregătim de un altul. Sperăm
mai bun.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

VALORILE
r`sturnate
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SCHIMBARE 
LA IVECO ROMÂNIA

Începând cu 1 octombrie
2010, Iveco România are un
nou director general în
persoana lui Milos Lalovic.
Acesta a preluat funcţia de
director general de la Claudio
Gariboldi, care ocupă
momentan poziţia de director
de dezvoltare pentru Europa
de Nord în cadrul Iveco SpA. 
Milos Lalovic ocupă în
prezent atât poziţia de
director general al Iveco
Rom=nia SRL cât şi poziţia
de Director de zonă pentru
zona Balcanică (Serbia,
Bosnia, Macedonia,
Muntenegru, Albania) în
cadrul Iveco SpA.
Milos Lalovic este de
profesie inginer, are 38 de ani
şi o activitate de 8 ani în
cadrul Iveco şi de aproape 10
ani în cadrul grupului Fiat.

VERSACE LUCREAZ~
CU NORBERT 
DENTRESSANGLE 

Binecunoscuta casă de mod`
Versace a ales compania
Norbert Dentressangle pentru
a realiza operaţiunile logistice
pentru produsele de linia întâi
şi pentru colecţia feminină
Versace. În prezent, grupul
francez se numără printre cei
mai importanţi operatori
logistici din domeniul modei. 
Cele două grupuri, care
colaborează acum pentru
prima dată, au ales să înceapă
cu un contract pe trei ani, cu
opţiunea de prelungire pentru
alţi trei ani. Până acum,
Norbert Dentressangle a
operat în cadrul depozitului
de la Novara, de unde sunt
aprovizionate toate
magazinele Versace din
întreaga lume. Începând din
noiembrie, operatorul se

ocupă, de asemenea, şi de
depozitul pentru colecţia
masculină Versace, situat în
Stabio, Elveţia. 

CEVA - BEST 
EUROPEAN 3PL

CEVA Logistics, una dintre
cele mai mari companii de
suppy chain, a primit, anul
acesta, premiul de Cel mai
bun Operator 3PL din Europa
pentru Supply Chain
Industrial. 
Ceremonia de premiere a avut
loc în timpul celui de al
optulea Summit Anual 3PL
organizat de eyefortransport
în Bruxelles, Belgia.
Câştigătorii sunt desemnaţi
de către clienţii 3PL înşişi,
fabricanţii şi retailerii care
lucrează cu furnizori logistici
în fiecare zi. 

CRE{TERE 
PROFITABIL~ PENTRU
DIVIZIA DE CAMIOANE
DAIMLER

Trendul pozitiv din sectorul
vehiculelor comerciale, care
s-a confruntat anul trecut cu
un declin al mediei de vânzări
în jur de 50 de procente, a
fost confirmat în cifrele
Daimler Trucks pentru al
treilea trimestru al 2010. În
comparaţie cu rezultatele
aceluiaşi trimestru al anului
trecut, vânzările „Daimler
Trucks“ au crescut cu 44%, la
94.800 de unităţi.
Până la sfârşitul lunii
septembrie a lui 2010,
vânzările totale ale Daimler
Trucks crescuseră cu treizeci
şi patru de procente, până la
249.000 de unităţi, în
comparaţie cu vânzările totale
de 185.600 de unităţi din
aceeaşi perioadă a anului
precedent.
Daimler Trucks preconizează,
de asemenea, o creştere a
pieţelor de camioane la nivel
global până la sfârşitul
anului. Aceasta implică o
creştere de cinci procente a
pieţei europene, de zece
până la cincisprezece
procente în regiunea NAFTA,
de 50% \n Brazilia şi între
douăzeci şi treizeci de
procente în Japonia.
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Când Scania a început să
exporte camioane în 1910,
primul vehicul a mers la St.
Petersburg, Rusia. Scania
sărbătoreşte centenarul
prezenţei pe piaţa rusă prin
inaugurarea unei facilităţi
industriale în St. Petersburg
pentru asamblarea şi
carosarea camioanelor
pentru piaţa rusă. 
Prin noul Centru de Livrare,
Scania va oferi camioane
complete, care sunt
adaptate cerinţelor şi
condiţiilor de operare de pe
piaţa rusească. Înfiinţarea
acestei facilităţi este parte a
strategiei Scania de a-şi
consolida poziţia pe această

piaţă de o deosebită
importanţă. 
Facilitatea de la St.
Petersburg are o capacitate
tehnică de asamblare de
aproximativ 5.000 şasiuri de
camioane şi 1.500
suprastructuri pe an şi va
avea un personal iniţial de
aproximativ 70 de angajaţi. 
Acesta este cel de-al
şaselea centru de livrări
Scania din lume, alături de
cele din Africa de Sud,
Dubai, Malaezia, Thailanda
şi Coreea de Sud. 
În 100 de ani, Scania a livrat
în Rusia aproximativ 22.000
camioane şi autobuze,
majoritatea în ultima decadă.

NOU CENTRU DE LIVR~RI SCANIA 
ÎN ST. PETERSBURG



Solu]ii bune pe hârtie, dar aplicarea las` de dorit
Astfel putem sintetiza părerea

celor care au răspuns la întrebarea
„Credeţi că virarea sumelor prove -
nite din amenzi către CNADNR va
duce la o îmbunătăţire mai rapidă a
infrastructurii rutiere?“.

Este evident faptul că majori-
tatea celor care utilizează in fra -
structura rutieră (practic a între -

gii populaţii) îşi doreşte o îmbu -
nătăţire rapidă a acesteia. Şi
pentru acest lucru, este nevoie
de bani. Astfel, virarea unor sume
suplimentare, provenite chiar şi
din amenzi, este un lucru perceput
pozitiv.

Pe de altă parte, iese din nou în
evidenţă imaginea proastă pe care

o au autorităţile statului şi, în spe-
cial, cei care au în atribuţii controlul.

„Vor sta ca lupii la pândă ca să
dea cât mai multe amenzi. Nu vă
daţi seama că e mană cerească pen-
tru ei? Eu cred că ar fi în stare să
măsluiască şi cântarele numai să
poată să adune cât mai multe a -
menzi. Dar mă întreb, oare, în
România asta, de ce nimeni nu are
cu rajul să se opună la aceste mă -
gării ale statului. Ar trebui să în-
văţăm ceva de la greci, ei ştiu să-şi
apere interesele în raport cu sta tul“,
se arată într-unul dintre comentari-
ile postate pe www.ziuacargo.ro.

Imaginea privind moralitatea şi
corectitudinea, dar şi competenţa
profesioanlă sunt aspecte pe care
reprezentanţii statului trebuie să le
ia în serios. Într-un alt comentariu se
arată: „cred că din ce vor fi mai mulţi
bani la CNADNR va creşte şi preţul
pe km de autostradă, deci banii se
vor duce la «băieţi deştepţi» şi bani
tot nu vor fi“ şi mai departe „oamenii
sunt problema, nu legea... ci apli-
carea acesteia“.

Pot face fa]` firmele române[ti unui 
control „la sânge“ privind 
respectarea tuturor prevederilor legale?

SSppuunnee--]]ii  pp`̀rreerreeaa!!

Despre control
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1. Da. Controlul „la sânge“ îi va elimina doar pe cei care 
nu respectă legea şi exercită concurenţă neloială pe piaţă.
2. Nu. Prevederile legale sunt prea multe şi încurcate 
pentru a putea fi respectate integral.
3. Nu se poate realiza un control corect în România. 
Cu şpagă şi relaţii poţi încălca regulile.

Puteţi transmite 
comentariile 

dumnea voastră direct 
pe site-ul

www.ziuacargo.ro 
la secţiunea 

„Întrebarea lunii“.

Crede]i c` virarea
sumelor provenite din
amenzi c`tre CNADNR va
duce la o îmbun`t`]ire
mai rapid` a 
infrastructurii rutiere?
1. Da. Este o măsură bună 

(15%)
2. Da. Dar va începe o vânătoare a
transportatorilor (83%)
3. Nu. Vor creşte doar şpăgile 

(3%)

83%

15%

3%
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S tructura instituţiei, le -
gislaţia în vigoare, dar şi
modelele europene fa-
vorizează ARR în ceea
ce priveşte controlul

activităţii de transport.
„S-a dispus printr-un ordin de

ministru constituirea unui grup de
lucru pentru definitivarea unui
proiect de lege unică a transpor-
turilor, care să poată fi pusă în dis-
cuţie cu partenerii sociali cât mai
curând cu putinţă. În cadrul acestui
grup de decizie constituit din mem-
bri ARR, CNADNR, RAR, Direcţia
Generală de Infrastructură Naţio -
nală şi Concesiune şi Direcţia de
Transport Rutier, se va discuta şi ac-
tul normativ prin care va lua fiinţă
organismul unic de control. Ceea ce
este de precizat e că acest orga -
nism există şi azi. Legislaţia oferă
ARR-ului toate atributele de con-
trol“, a precizat Florian Coman, di-
rector general ARR.

Autoritatea Rutieră Română
este membră Euro Controle Route,
organism european din care fac
parte instituţii similare din ţările
membre ale Uniunii Europene.
Pentru o perioadă, ARR a deţinut
chiar preşedinţia acestui organism.

„ARR împreună cu instituţia
similară din Belgia au devenit mo -
dele pentru alte state precum Bul-
garia, Slovacia şi Slovenia. În plus,
au apărut de anul trecut regula-
mentele europene 1071, 1072 şi
1073, care lipesc practic auto -
rizările, atestările şi actul de control,
în aşa fel încât controlul să fie fă-
cut cu maximă operativitate în-
cepând cu verificarea condiţiilor ini -
ţiale de autorizare, atestare sau li-
cenţiere“, a declarat Florian Coman. 

Licen]iere pentru
ma[ini sub 3,5 t

Cuvântul de ordine pentru 2011
va fi siguranţa cetăţeanului. Astfel,
se vor introduce la calificare pro-
fesională alte categorii de parti -

cipanţi implicaţi în siguranţa rutie -
ră precum conducătorii de tram-
vaie, de troleibuze, de tractoare,
pentru care nu s-au acordat ates-
tate până acum.

„În legea unică a transpor-
turilor, se va avea în vedere şi
eventualitatea licenţierii mi-
crobuzelor de 8+1 locuri, cu certi-
ficare profesională pentru con-
ducătorii auto, dar şi a autove-
hiculelor comerciale de sub 3,5 t,
doar că încă nu am stabilit limita
tonajului minim. Am constatat pe
baza statisticilor că autovehiculele
comerciale sunt implicate în 3,73%
din totalul accidentelor, un procent
extrem de mic dacă ne gândim câte
accidente şi câte pierderi de vieţi
sunt pe drumurile României. Ex-
tinzând controalele, ne dorim să re-
ducem procentajul din restul cate-
goriilor, care este foarte mare. În
acest spirit, a apărut şi proiectul de
ordonanţă ce vizează anvelopele
de iarnă. Am discutat cu confedera -
ţiile patronale şi am aflat că peste
80% dintre transportatori erau deja
pregătiţi; problema a fost în partea
cealaltă. Astfel, s-a decis mutarea
aplicării acestei ordonanţe la 1
noiembrie 2011, dar este de reţinut
că normele la Ordonanţa 27 (1.892
modificat) includ echiparea tehnică
corespunzătoare pentru operatorii
de transport“, a explicat directorul
general ARR.

În aceste condiţii, transportatorii
trebui să ştie că ARR nu-i va lăsa să
intre pe sectoarele de drum dificile
dacă nu sunt echipaţi corespunză-
tor, iar cine nu va ţine cont va fi
amendat şi controlat la sediu.

Acces la toate
bazele de date,
cazier profesional 
[i auditare 
a infrastructurii

Un control eficient poate fi re-
alizat având în primul rând infor-
maţii. În acest sens, unificarea

bazelor de date existente la ARR,
CNADNR şi RAR ar crea o imagine
mult mai bună asupra pieţei de
transport, oferind şansa depistării
cu mai mare uşurinţă a celor care
încalcă legea.

„Avem acceptul de la conduce -
rea MTI pentru a primi accesul la
baza de date a RAR. Vom avea, de
asemenea, acces şi la baza de
date a CNADNR pentru controlul
rovinietei, iar în funcţie de nece-
sităţi, şi noi am fost de acord să per-
mitem accesul pe anumite niveluri
la baza noastră de date. În acest mo-
ment, avem cu cei de la CNADNR,

ACCENT
pe 

CONTROL 

Florian Coman, 
director general ARR: 

„ARR nu consumă bani de la
bugetul statului, ci se
autofinanţează, dar aducem la
bugetul de stat, prin
contravenţiile încasate, peste
15 milioane de euro anual.
Suntem singura instituţie din
Rom=nia, care are un procent
de încasare a amenzilor de
100% de la operatorii străini,
iar de la cei români de 98,4%.
Asta înseamnă ca personalul
este instruit corespunzător
dar este şi un sistem de
urmărire foarte strictă a
acestor procese verbale.“
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RAR şi Poliţia Rutieră o colaborare
cum nu a mai existat în ultima
vreme“, a arătat Florian Coman.

Pentru anul viitor, activitatea
ARR are la bază două elemente pri-
oritare - siguranţa rutieră şi mana -
gementul riscului. Astfel, se vor în-
desi şi înăspri controalele pe partea
de siguranţă rutieră. „Ţinta noastră
este de a avea evenimente cât
mai puţine şi cu consecinţe cât mai
uşoare. Legat de managementul
riscului, putem spune că baza de
date pentru control va fi făcută mai
puţin pe sesizări, petiţii şi reclamaţii
şi cât mai mult pe date certe

obţinute din trafic“, a explicat direc-
torul general ARR.

În ultima vreme, au fost sem-
nalate sute de cazuri privind exis-
tenţa de atestate false. Acesta
este motivul pentru care exami -
narea a fost oprită pentru două
săptămâni şi a fost introdus sis-
temul de examinare electronic.

„Un al doilea pas este ca, după
1 ianuarie, aceste atestate să fie
rea lizate din policarbonat, cu multi-
ple elemente de siguranţă. De aseme-
nea, vor fi create fişe pentru şoferi şi
persoane desemnate, ce se vor con-
stitui în caziere profesionale. Aşa cum
poliţia rutieră eliberează un cazier
auto unde sunt înscrise toate contra-
venţiile şi, în special, cele grave, aşa
vom scrie şi noi contravenţiile. Astfel,
angajatorii vor avea o imagine mai
clară asupra persoanelor pe care
doresc să le angajeze“, a precizat di-
rectorul general ARR.

Începând cu luna decembrie, în
cadrul ARR funcţionează Direcţia
de Siguranţă şi Audit Rutier. Acest
organism va audita infrastructura
începând cu faza de prefezabili-
tate, continuând cu studiul de
feza bilitate, proiect tehnic, etape
de execuţie şi inspecţia de sigu-
ranţă rutieră finală şi periodică.

„Pe un tronson de drum unde,
pe o anumită distanţă, au loc mai
mult de 10 accidente, mai mult de
un accident pe lună soldat cu vic-
time, înseamnă că ceva nu este în
regulă cu infrastructura rutieră şi
că aceasta trebuie modificată.
Prin Direcţia de Siguranţă şi Audit
Rutier, vom putea obliga au-
torităţile de la orice nivel să ia mă-
suri în acest sens“, a precizat Flo-
rian Coman.

Acum [colile,
urmeaz` operatorii

ARR a pornit o campanie pu -
ternică de control. Astfel, toate
şcolile de şoferi din Bucureşti au
fost controlate, fiind acordate nu
mai puţin de 28 de sancţiuni.

„Controalele pe şcoli se efec -
tuează numai cu oameni aduşi din
teritoriu, profesionişti în domeniul
şcolilor de şoferi. Am descoperit un
număr foarte mare de şcoli care nu
sunt în regulă din punct de vedere
legislativ şi al documentaţiei iar
aceste controale vor continua. Am
hotărât să aducem oameni din teri -
toriu pentru a controla şcolile din
Bucureşti, ca şi program pilot, şi, de-
ocamdată, semnalele sunt bune. S-a
început cu Bucureştiul, iar dacă
acest program va da roade, se va
aplica şi în teritoriu acelaşi pro-
gram“, a precizat Andrei Căpraru, di-
rector general adjunct ARR. 

Utilizarea inspectorilor din alte
judeţe reprezintă pentru ARR şi un
bun prilej de evaluare a propriilor
angajaţi.

„Vrem să controlăm şcolile şi
să verificăm dacă putem avea în-
credere în inspectorii noştri sau nu.
În funcţie de rapoartele care ni se
vor trimite după aceste controale,
vom constitui o comisie care să a -
na lizeze ce a lucrat agenţia respec-
tivă şi ce am constatat noi prin de-
taşarea inspectorilor în teritoriu. În
primul rând, trebuie ca noi să ne
punem oamenii la punct dacă vrem
să avem rezultate bune în dome-
niul controlului şi licenţierii. Vrem
să eliminăm suspiciunile legate de
faptul că unii sunt favorizaţi iar alţii
sunt sancţionaţi. Aceste controale
vor continua şi la sediile operato-
rilor de transport marfă, mărfuri
periculoase şi persoane. Amenzile
sunt mari şi eu garantez că le
vom aplica fără nici o strângere de
inimă. Dacă nu poţi respecta le gea
pentru domeniul de activitate pe
care îl desfăşori, te retragi. Legea
este lege şi trebuie respectată de
toată lumea, iar eu vă promit că voi
face tot ce voi putea pentru a
face curăţenie“, a completat Andrei
Căpraru.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Andrei Căpraru, 
director general adjunct 
ARR: 

„Pentru a avea aceste
rezultate bune trebuie să
avem oameni drepţi,
profesionişti care să nu
răspundă la solicitări din
partea altora. Aceasta nu este
o problemă pe care o întâlnim
doar la ARR, ci este vorba
despre un sistem îmbătrânit,
de clientelă, de relaţii, pe care
noi dorim să-l stârpim, dacă
putem chiar cu totul.“

Discu]iile legate de
constituirea unui

corp de control unic
la nivelul

Ministerului
Transporturilor [i

Infrastructurii sunt
mai aprinse ca
niciodat`, iar

Autoritatea Rutier`
pare a fi institu]ia

ce va prelua, cel mai
probabil, acest rol.
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M ai mult sau mai
puţin principiale,
opiniile formulate
atât de către au-
torităţi cât şi de

reprezentanţii patronatelor pot fi
împărţite în două curente princi-
pale: unul care susţine că activi-
tatea de control şi licenţierea nu
trebuie să fie desfăşurate de către
aceeaşi instituţie, iar celălalt
curent, evident, consideră nece-
sară păstrarea sub aceeaşi um-
brelă a celor două activităţi.

Practic, discutăm despre un
control unic organizat în cadrul Au-
torităţii Rutiere Române sau pre-
luarea controlului de către o insti-
tuţie nou înfiinţată sau plasarea
sub o entitate deja existentă (de
exemplu RAR).

Amintim faptul că ARR are,
conform legii, dreptul de a contro-
la aspecte ce intră şi în atribuţiile
CNADNR şi RAR. Astfel, din punc-
tul de vedere al Autorităţii Rutiere,

controlul unic există şi funcţio -
nează sub ARR.

O desăvârşire a conceptului de
control unic ar putea fi reprezen-
tată de preluarea de către ARR a
echipajelor de control RAR şi
CNADNR. O măsură care teoretic
poate funcţiona şi în sens invers -
dacă se doreşte separarea auto -
rizării şi licenţierii de control.

Indiferent care va fi rezultatul
final, transportatorii ar putea fi
tentaţi să creadă că vom asista la
o îmbunătăţire a actului de control
fie şi doar prin prisma faptului că
vor fi controlaţi de o singură insti-
tuţie. Însă, în realitate...

Problema sunt 
oamenii [i aici 
ar trebui 
s` se lucreze...

Toate variantele aflate în dis-
cuţie prevăd, practic, ca activitatea
de control să fie realizată de către

aceleaşi echipaje, diferenţa fiind
doar înscrisul de pe vestă. Iar sem-
nalele de pe şosele sunt clare - oa-
menii sunt problema. O nouă insti-
tuţie ar putea beneficia de o uşoară
îmbunătăţire a imaginii datorată
speranţelor ce se leagă de începu-
turi, dar realitatea ar fi aceeaşi
(aceiaşi oameni, aceleaşi metehne).

Astfel, deciziile legate de con-
trolul unic vor fi mai degrabă luate
în funcţie de întrezărirea unor
oportunităţi de moment sau pe
baza unor prietenii clădite pe
diferite interese, decât avându-se
în vedere îmbunătăţirea reală a ac-
tului de control.

Exemple 
europene

De altfel, exemplele altor ţări
arată că menţinerea controlului şi
licenţierii în cadrul aceleiaşi insti-
tuţii nu ar trebui să ridice probleme.

Ungaria 
Emiterea de licenţe de trans-

port intră în responsabilitatea
unităţii de licenţiere din cadrul
departamentului rutier din cadrul
Autorităţii Naţionale de Transport
(NKH), aflată în subordinea Minis-
terului Transporturilor. 

Spania 
Ministerul Transporturilor este

organismul competent responsabil
cu emiterea licenţelor/autori -
zaţiilor de transport, însă această
competenţă este delegată prin
lege autorităţilor locale în ceea ce
priveşte licenţele de transport
naţional. Licenţele comunitare
sunt emise de către Minister sau
guvernul central. Toate autorităţile
implicate în emiterea de licenţe
sau autorizaţii de transport sunt
autorităţi publice.

Irlanda de Nord 
Autoritatea competentă res -

ponsabilă cu emiterea de licenţe
este Agenţia pentru Conducători
Auto şi Vehicule (Driver and Vehi-
cle Agency), Divizia de licenţiere
a transporturilor rutiere, care este
o autoritate publică aflată în sub-
ordinea Ministerului Transpor-
turilor şi este parte din aceeaşi au-
toritate responsabilă cu controlul
şi inspecţia în domeniul transpor-
turilor rutiere (Inspectoratul rutier)
- sunt doar două divizii diferite.

Franţa 
Documentele de transport (li-

cenţe, autorizaţii) sunt emise de
către serviciile de transport din
cadrul DREAL (direcţiile regionale
ale mediului, construcţiilor şi
locuinţei). Acestea sunt servicii
care verifică dacă toate condiţiile

Licen]iere
[i/sau

control

Odat` cu
discu]iile
privind
controlul unic,
au ap`rut
numeroase
opinii legate
de modul în
care un
asemenea
organism ar
trebui s`
func]ioneze.



de acces la profesie sunt respec-
tate. DREAL este un serviciu des -
centralizat al ministerului respon-
sabil cu transporturile şi este o au-
toritate publică. DREAL este for-
mat din două divizii: una care se
ocupă cu gestiunea şi una cu in-
specţia şi controlul. Prima divizie
(cea de gestiune) este respon -
sabilă cu emiterea de certifica te/li -
cen ţe/autorizaţii. Cele două di-
vizii îşi desfăşoară activitatea în
strânsă colaborare, în special în
cazul controlului la sediu. 

Luxemburg 
Licenţele/autorizaţiile/certifi -

cate le de transport sunt emise
de către Ministerul Transporturilor. 

Marea Britanie 
Autoritatea competentă res -

ponsabilă cu emiterea de licen -
ţe/au torizaţii de transport este
reprezentată de către Comisarii
de Trafic. Există şase comisari şi un
comisar şef de trafic. Aceştia sunt
o autoritate regională, iar în fiecare
regiune mai există şi comisari ad-
juncţi de trafic. Atribuţiile acestora
sunt stabilite de către legislaţia
naţională şi sunt desemnaţi de
către Secretarul de Stat din Trans-
porturi. Cu toate că sunt numiţi de
către acest secretar de stat, comi -
sarii de trafic sunt independenţi.

VOSA (Vehicle and Operator Ser -
vices Agency - Agenţia pentru Ser-
vicii privind Vehiculele şi Operatorii)
sprijină şi colaborează cu aceşti
comisari în ceea ce priveşte emi -
terea de licenţe de transport sau au-
torizaţii şi are un rol în gestiunea li-
cenţelor (retragere licenţe). 

Polonia 
Autoritatea competentă cu

emiterea de licenţe este Biroul
pen tru Servicii de Transport Inter-
naţional şi este o autoritate guver-
namentală aflată în subordinea
Ministerului Infrastructurii însărci-
nată cu transporturile. Aceasta
colaborează cu Inspectoratul Ge -
neral al Transporturilor Rutiere
(inspectoratul rutier) în ceea ce
priveşte gestiunea licenţelor (re-
tragere licenţe). 

Slovenia 
Autorităţile competente cu

emi terea de licenţe de transport
sunt Camerele de Comerţ şi
Camerele Meşteşugăreşti în baza
unei autorizaţii primite din partea
Ministerului Transporturilor, rolul
acestora fiind definit de legislaţia
naţională. Aceste Camere sunt in-
dependente, însă funcţia lor (aceea
de emitere licenţe şi autorizaţii) se
află sub monitorizarea Ministeru-
lui Transporturilor. Reprezint` o in-

stituţie diferită de inspectoratul ru-
tier. Inspectoratul notifică aceste
Camere atunci când condiţiile de
licenţiere nu sunt îndeplinite. 

Bulgaria 
Autoritatea competentă res -

pon sabilă cu emiterea licenţelor
sau autorizaţiilor este Agenţia Exe -
cutivă a Administraţiei de Transport
Rutier, care este o instituţie pu blică.
Se află în subordinea Ministerului
Transporturilor cu un buget auto -
nom, care însă trebuie aprobat de
către Minister. Agenţia Executivă a
Administraţiei de Transport Rutier
cuprinde atât inspectoratul cât şi di-
rectoratul/di recţia, care se ocupă
cu licenţierea operatorilor de trans-
port. Cu alte cuvinte, inspectora tul
şi directoratul/direcţia de licenţe
sunt două direcţii separate din
cadrul Agenţiei. 

Lituania 
Autoritatea competentă res -

ponsabilă cu emiterea de licenţe
este Inspectoratul de Stat în
Transportul Rutier din subordinea
Ministerului Transportului şi Co-
municaţiilor (VKTI), care este o in-
stituţie publică.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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Taxa auto va fi
majorat` cu 25 pân`
la 50 de procente, de
la 1 ianuarie 2011,
pentru a stopa
importul de ma[ini
vechi în ]ar`. Cel
pu]in acesta este
argumentul
ministrului Mediului,
Laszlo Borbely, care
sus]ine c` jum`tate
din cele 120.000 de
ma[ini second hand
aduse anul acesta în
România sunt mai
vechi de zece ani.

M inistrul neagă că ar
avea ceva împotriva
achiziţionării autove-
hiculelor de pro-
ducţie mai veche,

dar îi trimite pe doritorii unor astfel
de „chilipiruri“ să meargă în târ-
gurile de profil din ţară pentru a şi
le procura.

Totuşi, nu este un secret pen-
tru nimeni faptul că în ţările din
Vest oferta de vehicule este mai
bogată, preţurile mai tentante şi, în
plus, maşinile de acolo au şi avan-
tajul că nu s-au „rupt“ pe şoselele
din ţara de unde provin.

Nu toată lumea este de acord
cu eficienţa ţintită prin noua taxă.

„Taxa auto nu reprezintă un sis-
tem care să asigure o constanţă în
încurajarea tehnologiilor mai puţin
poluante. Încasezi nişte bani
astăzi, îi cheltuieşti pe probleme
de criză economică, dar maşinile
respective pot polua 40 de ani de
acum în colo. Practic, poluarea nu
este combătută prin această taxă“,
a precizat Augustin Hagiu, preşe -
dinte FORT (Federaţia Operatorilor
Români de Transport).

Majorare cu 50%

De un an se lucrează la noua
formulă de calcul pentru taxa auto
2011. Până la urmă, Ministerul
Mediului a adunat propuneri de la
Registrul Auto, de la Asociaţia Pro-
ducătorilor şi Importatorilor de Au-
tomobile, de la Fondul de Mediu, de
la Ministerul de Finanţe şi a întocmit

un proiect de act normativ, pe care
l-a trimis către Palatul Victoria,
spre aprobarea Guvernului.

„Vom mări taxa auto pentru că
nu ne permitem să casăm 180.000
de maşini şi să aducem maşini se -
cond hand. Nu se poate. Cine îşi
permite să aducă o maşină, care
deja poluează mai mult, să
plătească o taxă suplimentară,
pentru că poluatorul plăteşte“, a ar-
gumentat Laszlo Borbely. 

Potrivit datelor deţinute de
Ministerul Mediului şi Pădurilor,
anul acesta au fost cumpărate
75.000 de maşini noi, din care
aproximativ 60.000 prin progra-
mul Rabla, ceea ce i-a ajutat pe
producători. Ministrul Borbely
spune că „Rabla“ a salvat industria
de automobile, însă mulţi oameni
şi-au luat voucherele şi aşteaptă ca
maşinile din reprezentanţe să se
mai ieftinească.

Alţi români sunt croiţi pe ma şini
second-hand, cu justificarea că
acestea provin de la firme renu-
mite, şi oricum nu au putut fi uzate
prea mult pe şoselele impecabile
din ţările de provenienţă.

Aşa se face că, practic, la
fiecare maşină nouă înmatricu-
lată, intră în ţară alte patru second-
hand. Trebuie să amintim, însă, că,
alături de noua taxă de poluare,
persoanele fizice nu mai pot înma-
tricula autovehicule importate din
Uniunea Europeană dacă nu vor
face dovada plăţii Taxei pe Va -
loarea Adăugată (TVA) în cazul
maşinilor noi şi second-hand, ceea
ce va limita şi mai mult importurile
de maşini second-hand din Europa
de Vest, care, în prezent, repre -
zintă două treimi din totalul ma -
şinilor înmatriculate pentru prima
dată pe piaţa locală.

În ceea ce priveşte transporta-
torii, pentru mulţi, vehiculele se -
cond-hand aduse din str`inătate
reprezintă singura posibilitate de
a-şi menţine un parc funcţional,
mai ales în contextul economic ac-
tual, când accesul la finanţare
este aproape blocat.

A cere acestor firme de trans-
port să-şi înlocuiască sau com-
pleteze parcul cu autovehicule
noi este de-a dreptul cinic.

„Autorităţile ar trebui să anunţe
astăzi că peste doi ani de zile se va
trece la un sistem de impozitare
diferenţiată a autovehiculelor în
funcţie de vechimea lor şi de gradul

de poluare. De asemenea, ar trebui
să se renunţe la suprataxarea im-
portului de autovehicule second-
hand. Nu vom risca un aflux exage -
rat de maşini vechi şi foarte polu-
ante, deoarece toată lumea va şti
că peste doi ani va avea de plătit
impozite foarte mari pentru aseme-
nea autovehicule“, a declarat Au-
gustin Hagiu.

De altfel, camioanele aduse
la mâna a doua din import nu sunt
vechituri, respectând normele
EURO 3 şi EURO 4, iar autocarele
care au circulat în Europa şi de
care ar fi nevoie şi în România sunt
foarte fiabile din punct de vedere
tehnic, iar raportul calitate-preţ
este foarte bun. 

Însă noua taxă auto îi va des-
curaja total, dacă nu chiar fali-
menta, pentru că îi va obliga să
achite între 20.000 şi 30.000 de
euro la înmatricularea unui singur
astfel de vehicul.

EURO 5, la taxat

„Taxarea maşinilor EURO 5 este
nejustificată, aşa cum a fost şi
taxarea EURO 4 anul acesta. În
plus, este o practică nesănătoasă să
discutăm în decembrie despre o
taxă care intră în vigoare în ianua -
rie. Politica fiscală ar trebui stabi lită
cu doi-trei ani înainte. Astfel, firmele
dar şi populaţia pot să îşi sta-
bilească un plan de investiţii coe -
rent“, a afirmat preşedintele FORT.

Ministerul Mediului a anunţat
că, de la 1 ianuarie, va fi plătită taxa
auto şi pentru maşinile cu moto -
rizare EURO 5, pentru că şi aces-
tea poluează. Astfel, o motorizare
EURO 5 de 1.100 de cmc, care în
prezent este scutită de taxă, va fi
taxată cu 116 euro în cazul unei
maşini noi şi cu 91 de euro în cazul
unui autoturism vechi de 2 ani.
Pentru o maşină nouă cu motor
EURO 5 de 3.000 de centimetri
cubi se va plăti o taxă de 1.950 de
euro, iar aceeaşi motorizare pe o
maşină veche de doi ani implică o
taxă de 1.541 de euro.

În cazul unei maşini EURO 5 de
2.000 de cmc, veche de 2 ani,
proprietarii ar urma să plătească o
taxă de înmatriculare de 507 euro.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

TAXA AUTO mai mul]i 
bani 
la buget
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În fiecare lun`,
Danske Markets
Equities, Compania
de analiz` a Danske
Bank (Banca
Danez`), realizeaz`
un sondaj denumit
Indexul European de
Expedi]ii (European
Freight Forwarding
Index), responden]ii
fiind expeditori de
marc` din
majoritatea ]`rilor
europene. Conform
acestui studiu,
situa]ia pie]ei a
continuat s`
involueze [i în
noiembrie, infirmând
optimismul
participan]ilor, 
care prevedeau un
index de 71. În
realitate, indexul 
din luna noiembrie 
a ajuns, de la 64 
în octombrie, la 56. 

C onform Danske Markets
Equities, scăderea in-
dexului este cauzată în
special de domeniile
aerian şi naval, segmen-

tul rutier menţinându-se la cote
ceva mai ridicate. Astfel, indicele
pe aerian a căzut de la 56 la 45,
ceea ce marchează, practic, o
scădere a pieţei, prima dată după
ceva vreme, iar cel de transport
maritim, de la 69, la 55, menţinân-
du-se încă deasupra liniei de plu-
tire, în ceea ce priveşte evoluţia. In-
dexul pe rutier a scăzut doar cu un
punct, de la 61 in octombrie, la 60
în noiembrie; estimările, totuşi, în

acest domeniu, nu sunt extrem de
optimiste, pentru decembrie pre-
văzându-se o valoare de 53. Se
pare că la baza acestei situaţii se
află criza de debit pe euro. De
asemenea, demn de remarcat este
şi faptul că, în privinţa estimărilor,
variaţia dintre acestea şi situaţia
pieţei a înregistrat în noiembrie cel
mai mare nivel, de nu mai puţin de
15 puncte. Cu toate acestea,
vestea bună este că indicatorii
macroeconomici care afectează
activitatea de expediţie se află în
creştere, chiar dacă nu spectacu-
loasă, stabilă. 

Din punctul de vedere al
repartiţiei pe ţări, printre statele
care au înregistrat cele mai
drastice scăderi ale indexului se
numără Benelux (de la 50 în oc-
tombrie la 42 în noiembrie),
Finlanda (de la 62 la 47), Germa-
nia (de la 62 la 55). Europa de
Est a scăzut de la 65 la 53, es-
timările fiind aici mai pesimiste,
prevăzând un indice de 45 pen-
tru începutul anului viitor. Sin-
gurele ţări care au înregistrat o
creştere a indicelui au fost Nor -
ve gia, de la 54 la 64, şi Elveţia,
de la 50 la 55. 

Se poate 
[i mai bine...

Indexul European de Expedi]ii

Rutier Naval
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Cum se calculeaz`

Studiul, la care participă mari
operatori europeni din domeniul
expediţiei de mărfuri, se cana -
lizează pe două întrebări princi-
pale. Prima dintre ele se referă la
volumele de mărfuri operate în
mod curent, comparativ cu ul-
timele  două luni, cu ajustările
necesare sezoniere (mai reduse, la
acelaşi nivel, mai mari). Cea de-a
doua întrebare vizează aşteptările
în privinţa volumelor operate în ur-
mătoarele două luni, şi în acest
caz, cu ajustările sezoniere nece-
sare (mai puţin, la fel, mai mult).

Numărul de participanţi a atins,
în noiembrie, cel mai înalt nivel, cu
nu mai puţin de 174 de respon-
denţi. 40% dintre aceştia sunt în
domeniul rutier, 32% pe maritim,
11% pe aerian şi 17% pe alte
moduri de transport. Danemarca
deţine 18% dintre votanţi, 14%
sunt din Europa de Est, 12% din
Marea Britanie, 10% din Germania,
câte 9% din Finlanda şi Suedia, 8%
Benelux, tot 8% alte state, 7%
Norvegia şi Elveţia – 5%. 

Răspunsurile au fost traduse
de specialiştii danezi într-un in-
dice a cărui valoare variază între
0 şi 100, cu valorile peste 50 in-
dicând o creştere marcată de com-
paniile participante.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro
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U n exemplu în acest
sens îl reprezintă acti -
vităţile de transport
mărfuri efectuate de
persoane fizice în

special cu autoutilitare de 3,5 tone
şi autobasculante de transport ma-
teriale de construcţii.

„Acestea efectuează opera -
ţiuni de transport «la negru» prac-
ticând preţuri de dumping şi, de cele
mai multe ori, transportând bunuri
fără acte de provenienţă. În această
zonă, statul pierde anual în mod di-
rect peste 300 milioane euro şi in-
direct 100 milioane euro“, a declarat
Augustin Hagiu, preşedinte FORT.

45% dintre 
transportatorii 
de marf` au cedat
în ultimii 2 ani

Criza economică dar şi pre-
siunea exercitată de către cei care
desfăşoară transport ilicit au lovit
puternic operatorii de transport.

„Mul]i din transportatorii licen -
ţiaţi şi autorizaţi, plătitori de taxe şi
impozite şi ofertanţi de locuri de
muncă, au intrat în faliment sau in-
solvenţă. Aproximativ 45% din op-
eratorii de transport marfă au cedat
în faţa problemelor în ultimii 2 ani,
iar scăderea numărului acestora
continuă, ducând în declin o în-
treagă industrie: anvelope, uleiuri,
carburanţi, asigurări, leasing, unităţi
de întreţinere şi reparaţii etc - decli -
nul acestor industrii provoacă o
pierdere statului de alte aproxima-
tiv 50 de milioane de euro... Practic,

o mare parte din furnizorii de bunuri
şi servicii asociate transporturilor ru-
tiere au dispărut din piaţă - circa
30%“, a precizat preşedintele FORT.

Foştii angajaţi ai firmelor sunt, la
ora actuală, şomeri sau practică ac -
ti vităţi ilicite de transport. Pentru ei,
statul mai suportă o altă cheltuială
cu protecţia socială în valoare anu-
ală de peste 35 milioane de euro.

Scăderea parcului auto aflat în
mişcare în ultimii doi ani cu circa
4.000 de autovehicule comerciale
reposedate de societăţile de lea -
sing/credit sau abandonate a dus la
scăderea consumului de carburant
în zona comercială echivalent ca va -
loare anuală cu aproximativ 175
mi lioane euro.

În plus, „discriminarea pe care
CNADNR o aplică transportatorilor
rutieri de mărfuri autohtoni faţă de
cei străini, în special prin restricţiile
de circulaţie impuse românilor,
provoacă un export de capital româ-
nesc de alte zeci de milioane de
euro provenind de la puţinii expor-
tatori români care apelează, de
cele mai multe ori, la transportatorii
rutieri din afara ţării noastre, ce le
preiau mărfuri la retur către ţările din
care provin, nestingheriţi de con-
troale sau de restricţii de circu-
laţie“, a completat Augustin Hagiu.

Infrastructura,
marea suferin]`

Acuze grave au fost aduse
CNADNR, prin care statul plăteşte,
în lucrările de infrastructură, dublul
preţului real al materialelor de con-
strucţie puse în operă. „La balastul
utilizat pentru autostrada Bucureşti-
Ploieşti, preţul renegociat în toam-
na anului trecut era de peste 80 de
lei tona faţă de preţul maxim de pia -
ţă de 40 de lei (pierderi pentru sta -
tul român de peste 20 milioane
euro anual) şi asta în condiţiile în
care mare parte a acestui material
provine din exploatări miniere neau-
torizate, tocmai pentru un câştig şi
mai mare. În plus, transportul aces-
tor materiale, cu intenţia de a reduce
cât mai mult costul aferent, se face,
evident, cu depăşiri de greutate de
peste 20 de tone, lucru ce afectează
grav infrastructura rutieră, ce nece-
sită reparaţii actuale în valoare de

peste 1,5 miliarde euro“, a spus Au-
gustin Hagiu.

În general, starea dezastruoasă
a infrastructurii româneşti afectează
grav bugetul companiilor de trans-
port, ce sunt obligate să facă efor-
turi financiare consistente pentru în-
treţinerea şi reparaţia flotelor.

O mare îngrijorare a operatorilor
de transport este legată de taxele de
tranzit impuse de tot mai multe judeţe
şi localităţi, cuantumul acestora de-
păşind valoarea rovinietei naţionale.

M`suri urgente

Potrivit FORT, printre măsurile
ce ar trebui luate cât mai repede se
numără instituirea unui organism
unic de control aflat în subordinea
exclusivă a Autorităţii Rutiere
Române. Astfel, ARR ar urma să
preia echipajele mobile pentru cân-
tărire şi verificare tehnică de la
RAR şi CNADNR.

De asemenea, un impact pozi-
tiv în îmbunătăţirea controlului s-ar
obţine prin unificarea bazelor de
date aflate la dispoziţia RAR,
CNADNR şi ARR.

Statul pierde anual peste 150
milioane euro din neimpozitarea
activităţilor ilicite din transporturile
rutiere de mărfuri şi persoane.

Totodată, FORT solicită elimi -
narea restricţiilor impuse trans-
portatorilor autohtoni de mărfuri şi
a indicatoarelor ilegale ce restric -
]ionează tonajul/axe pe drumurile
ce fac parte din reţeaua TEN.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Statul pierde 3 miliarde
de euro din transporturi

[i infrastructur`
În cadrul unei

conferin]e de pres`
organizate de

Federa]ia Operatorilor
Români de Transport

(FORT), s-a ar`tat
faptul c` pierderile

provin din
neimpozitarea

activit`]ilor ilicite din
transportul de m`rfuri

[i de persoane [i din
lipsa posibilit`]ilor
legale de stopare a 
acestor fenomene.Augustin Hagiu
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Î
ncă o dată a ieşit în evi-
denţă faptul că piaţa trans-
porturilor reprezintă un
barometru fin al economiei.
Recesiunea a continuat în

2010 şi transportul a resimţit acest
lucru din plin. Astfel, la sfârşitul
acestui an, datele înregistrate la
ARR arată că există 25.046 firme li-
cenţiate pentru transportul de
marfă (faţă de 25.698 la finalul lui
2009), iar parcul activ a ajuns la
100.731 vehicule comerciale (copii
conforme), faţă de 103.015 la fi-
nalul lui 2009.

Interesant este faptul că s-a în-
registrat o creştere cu 312 a
numărului de firme licenţiate pen-
tru transport în cont propriu, deşi
parcul utilizat de aceste firme a ră-
mas aproape nemodificat (o
creştere cu 45 de vehicule). Aces-
te cifre nu înseamnă că peste 300
de firme au decis, în plină criză, să
renunţe la serviciile transportato-
rilor (mai ieftine ca niciodată) şi

şi-au cumpărat propriile autove-
hicule. Cazurile cele mai întâlnite
sunt acelea în care companii, care
desfăşurau transport atât pentru
propriile nevoi cât şi pentru terţi,
au decis să se concentreze doar
pe propriile nevoi. Astfel, se ex-
plică şi faptul că, deşi în creştere,
firmele de transport în cont propriu
operează un parc aproape identic
ca număr de vehicule.

Firmele mici sunt
mai afectate

Conform datelor ARR, cei mai
afectaţi de criză par a fi operatorii
mici de transport. Astfel, într-o
clasificare a transportatorilor în
funcţie de numărul de maşini
deţinute, pe toate segmentele se
înregistrează uşoare scăderi. Ex-
cepţie face segmentul cu peste 20
de vehicule, unde se înregistrează
o uşoară creştere. Oricum, piaţa
românească de transport rămâne

alcătuită în cea mai mare măsură
din firme mici. Doar 3% dintre o -
peratorii de transport au peste 20
de vehicule.

Aşa cum era de aşteptat, vârs-
ta parcului naţional de vehicule
comerciale este în uşoară creştere,
reflectând în primul rând blocajul
înregistrat în ceea ce priveşte
achiziţia de vehicule noi.

În privinţa structurii parcului în
funcţie de masa totală, se constată
scăderi pe segmentele sub 7,5 t şi
peste 12 t, în schimb o uşoară
creştere apare la segmentul 7,5 -
12 t (cu 68 de autovehicule mai
mult ca în 2009).

Din punctul de vedere al
deţinerii vehiculelor, aşa cum era
de aşteptat, leasingul pierde teren,
înregistrându-se uşoare creşteri pe
segmentele „proprietate“ şi
„închiriere“.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

2010
c`derea
a continuat

652 de firme de transport 
[i-au întrerupt activitatea [i
parcul activ s-a diminuat cu

2.284 de vehicule comerciale
(peste 3,5 t) - acestea 

sunt cifrele care 
demonstreaz` c` anul care se
încheie a fost, în continuare,

unul extrem de dificil.
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Licenţe de transport marfă - LTM 25698 25046
Copii Conforme ale LTM 103015 100731
Certificate de transport - CP 1929 2241
Copii Conforme ale CP 6871 6916

Operatori [i vehicule 2009 2010

Total operatori cu o singură CC 13378 13288
Total operatori cu CC>1 şi CC<5 11344 11177
Total operatori cu CC>=5 şi CC<10 3486 3375
Total operatori cu CC>=10 şi CC<20 1481 1479
Total operatori cu CC>=20 905 909

Operatori \n func]ie de parc 2009 2010

1 an 9581 3121
între 1 an şi 5 ani 41508 44397
între 5 ani şi 10 ani 30884 33146
peste 10 ani 26096 25435

Vechime Parc transport Mărfuri 2009 2010

sub 7,5 t 19330 17928
între 7,5 şi 12 t 3325 3393
peste 12 t 85414 84779

Autovehicule marfă cu MTMA 2009 2010

Proprietate 70199 71912
Leasing 25976 21128
Închiriere 11894 13060

Autovehicule marfă - deţinere 2009 2010
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C onducătorii auto pre zenţi
au beneficiat de un pro-
gram complex, în care
pregătirea teoretică s-a
împletit cu cea practică.

Condiţiile excelente, baza materială
modernă, precum şi programul bine
structurat şi concentrat au asigurat
un grad ridicat de acumulare a infor-
maţiilor de către conducătorii auto.

Strategii 
pentru condus

Reglarea corectă a postului de
conducere, tehnici de mane vrare a
volanului, potrivirea oglin zilor,
viteza şi modul de preluare a infor-
maţiilor din trafic, precum şi reacţi-
ile corecte au fost câteva dintre in-
formaţiile oferite cursanţilor.

Astfel, privirea şoferilor trebuie să
acopere o distanţă egală cu cea par-
cursă de autovehicul în 15 secunde,

zona de concentrare fiind la 4 se-
cunde. Informaţiile din trafic sunt re-
cepţionate secvenţial - maxim 2 se-
cunde pentru fiecare informaţie.

Un factor important îl constituie şi
eficienţa comunicării cu ceilalţi parti -
cipanţi la trafic, prin semnalizare şi po -
ziţia corectă a vehiculului. De ase me -
nea, şoferii trebuie să aibă în vedere
siguranţa mărfurilor transportate şi
comportamentul autovehiculului.

Conducerea unui autovehicul în
condiţii de siguranţă presupune cu -
noaş terea unui număr foarte mare
de elemente, preluarea continuă a
informaţiilor din trafic şi interpretarea
corectă a acestora. Astfel, aspecte
pre cum temperatura exterioară, cu-
loarea carosabilului sau zgomotul la
rulare pot fi esenţiale. Adaptarea din
timp a vitezei şi evitarea bruscării
comenzilor sunt recomandări pe
care conducătorii auto trebuie să le
aibă în vedere.

Raportul om-ma[in`

O experienţă importantă pentru
cei care au parcurs cursul IFPTR a
constituit-o descoperirea distanţei
de oprire pe diferite tipuri de caros-
abil şi la diferite viteze. Timpul de
reacţie al fiecărui şofer şi distanţa de
frânare (eficienţa sistemului de
frânare a vehiculului) sunt cele două
elemente care compun distanţa de

De la competen]` 

la EXCELEN}~

Companiile finaliste 
ale concursului „Romanian
Transport Company of the

Year 2010 - Continental“ 
au participat, pe poligonul

de la Târgu Mure[, la
cursurile de preg`tire

oferite de c`tre IFPTR.

Gheorghe Orga, persoană
desemnată Groep H.Essers: 

„Sunt fost conducător auto,
cu o experienţă de 20 de ani
şi 1.480.000 km parcurşi doar
în cadrul Groep H.Essers
(ultimii 10 ani), pe trasee din
Europa, Africa şi Asia. Acest
curs mi-a întărit convingerea
că situaţiile limită pot fi
depăşite dacă şoferul
adaptează viteza la condiţiile
de trafic. Firma noastră are
preocupări permanente în
pregătirea continuă a
şoferilor, iar rezultatele nu au
întârziat să apară - în ultimii
doi ani nu am mai avut
evenimente grave în trafic.“
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oprire, iar în cadrul poligonului şoferii
au putut măsura ambele elemente.

De notat este faptul că reacţia
şoferului este factorul principal la
viteze mici de deplasare, în timp ce, la
viteze ridicate, eficienţa sistemului de
frânare devine factorul primordial.

Primii pa[i spre o
preg`tire practic`

La ora actuală, obţinerea ates-
tatului profesional are la bază par-
curgerea unui program de pregătire
exclusiv teoretic, odată la cinci ani.
Discutăm despre „un rău necesar“
din care IFPTR încearcă să scoată

rezultatele cele mai bune posibile
pentru companiile de transport şi
şoferii acestora.

„Cred în integrarea acestei forme
de pregătire în cadrul programului
obligatoriu de 35 de ore. Directiva
europeană şi reglementările naţio -
nale ne permit să efectuăm 8 ore de
pregătire practică, în poligoane spe-
cial amenajate, dublate de o pre -
zentare teoretică, în completare la
instruirea şofe rilor, cu un program
elaborat ce acoperă cele două zile
de curs ale şoferilor“, a arătat San-
dor Gabor, preşedinte IFPTR.

Noua abordare reprezintă o al-
ternativă pentru pregătirea clasică
în sală. Practic, prin noua variantă,
două din cele cinci zile de pregătire
se desfăşoară în poligon.

„Dorim să oficializăm acest pro-
gram de pregătire, ca o alternativă
pentru cei care doresc şi au capa -
citatea financiară necesară. Este o
pregătire exclusivistă, pentru şoferii
care doresc să facă pasul de la com-
petenţă la excelenţă. Interesul pen-
tru accesarea pregătirii în poligon
vine din partea şoferilor care doresc
să realizeze pasul spre excelenţă,
din partea firmelor pentru «tratarea»
şoferilor care provoacă accidente şi
pentru pregătirea şoferilor men-
tor“, a precizat Sandor Gabor.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Sandor Gabor, 
preşedinte IFPTR Cristian Simionescu, 

Com Divers Auto Ro: 

„Sesiunea practică de instruire
este destul de solicitantă. De
asemenea, partea teoretică ne-a
oferit foarte multe informaţii
noi. Condiţiile de poligon ne-au
permis abordarea unor situaţii
la viteze mai mari decât cele
utilizate în mod normal în trafic.
Este o instruire bine venită care
ne îmbunătăţeşte cunoştinţele
legate de pregătirea şoferilor.
Conducătorii auto pot testa
astfel parametrii de frânare pe
diferite tipuri de carosabil -
uscat, umed, alunecos, pot
experimenta pierderea
aderenţei etc.“
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Ziua Cargo: Cum a apărut
ideea realizării unui proiect
de lege a transporturilor?
Radu Dinescu: O nouă lege tre-

buie să se clădească 90% pe re -
gulamente europene. Proiectul
nostru este un răspuns la ideea că
societatea civilă nu poate să pro-
ducă aşa ceva. Dorim să arătăm că
se poate, că UNTRR poate să facă
aşa ceva. Este un proiect care
sunt convins că va avea şi susţină-
tori, şi critici. Pe de altă parte, dacă
masa este goală, se discută
filosofie; dacă pun un produs pe
masă, toată lumea se va concen-
tra pe el. UNTRR nu pune în acest
proiect decât ce prevederi eu-
ropene sunt şi pe care, oricum,
lumea le respectă. Noi nu facem
altceva decât să facem o lege cât
se poate de simplă şi aplicabilă,
nimic mai mult. Vom susţine, în
continuare, ca valabilitatea copiei
conforme să fie egală cu cea a li-
cenţei de transport şi nelegarea
copiei conforme de numărul de în-
matriculare.

Care este poziţia UNTRR în
privinţa controlului unic?
Se pleacă de la premisa că nu

trebuie să fie în acelaşi loc şi cel
care face reglementările, şi cel care
face controlul. Plecând de la
această idee, propunerea pe care
am înaintat-o noi Ministerului a fost

următoarea. În momentul de faţă,
avem trei autorităţi care se ocupă
de trei lucruri diferite, dar a treia,
conform ultimelor elemente le -
gislative, le face şi pe celelalte.
ARR ar trebui să se ocupe de
partea de reglementare în trans-
porturile rutiere, autorizare, li-
cenţiere. Bucăţelele care repre -
zintă controlul de la cele trei insti-
tuţii trebuie scoase separat, iar oa-
menii aceştia ar putea să formeze
Inspectoratul Rutier, care să se
ocupe numai de partea de control.
Iar acest inspectorat să se plaseze
în subordinea directă a ministrului
transporturilor sau, dacă nu se
doreşte, în subordinea Primului
Ministru, ca şi Inspectoratul din
Construcţii. Aceasta ar fi varianta
optim`, \ns` datorit` aspectelor
legate de buget exist` discu]ii in-
termediare care vizeaz` una dintre
organiza]iile men]ionate, pentru a
prelua controlul unic. Totu[i, s` nu
uit`m c` de[i ARR are drept de
c=nt`rire de 9 luni, nici m`car azi
nu are c=ntare. RAR ar putea
reprezenta urm`toarea \ncercare
pentru controlul unic, \nainte de
atingerea unei structuri optime.

Susţineţi o mai 
mare responsabilizare 
a şoferilor?
S-a introdus în Ordonanţa 27,

pentru prima dată, noţiunea de

cazier al şoferului, dar nu este e -
xact forma pe care ne-o dorim noi.
Ordonanţa introduce acest registru
electronic al conducătorilor auto,
iar cazierul şoferului poate fi soli -
citat numai de către şofer. Noi am
propus ca în norme să fie prevăzut
şi faptul că poate fi folosit la anga-
jare. Firma la care vrea să se anga-
jeze să poată să îi ceară şoferului
să aducă acest cazier. S-a discu-
tat şi la IRU această propunere şi,
de exemplu, Polonia şi alte ţări din
Est sprijină o astfel de abordare.
Este vorba despre cei care se
confruntă cu o punere în aplicare
defectuoasă a legii. Cei din Germa-
nia şi Austria s-au opus pentru că
ei nu au asemenea probleme. Am
pregătit un document pe care o să
îl trimitem la IRU la Geneva şi la
alte asociaţii, precum şi la membri
ai Parlamentului European ca să
sprijine o astfel de iniţiativă. 

În momentul de faţă, în majori-
tatea cazurilor, este sancţionată fir-
ma, indiferent ce face şoferul.
Acest aspect ar trebui îmbunătăţit.
De exemplu, francezii au o
prevedere în legislaţie care se
referă la co-responsabilizare. În
cazul în care un şofer produce un
eveniment (de exemplu, foloseşte
un tahograf pe care l-a „rezolvat“
fără să ştie şeful), în afara faptului
că este sancţionat şi el, nu numai
firma, noi propunem ca, în aceste
situaţii, să i se aplice şoferului şi

Legea transporturilor 
în acord cu 

directivele europene
Discu]iile legate de

legisla]ia în
transporturi trebuie s`

ia în considerare
regulamentele

europene, din ce în ce
mai complexe [i mai

complete. Astfel, UNTRR
a decis realizarea unui

proiect de lege a
transporturilor, care s`

respecte cadrul
european. Despre

proiectele Uniunii, am
discutat cu Radu

Dinescu, secretar
general UNTRR.
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o sancţiune complementară pe
bază de puncte, cum e la carnetul
de conducere. De fapt, am plecat
de la aceleaşi premise ca şi în
cazul permisului de conducere. 

Avem sancţiunile referitoare
la timpii de conducere şi de odih-
nă clasificate în legislaţia naţio nală
şi cea europeană, în încălcări mi-
nore, medii şi grave şi, pornind de
la acestea, am constituit un proiect
pe tipuri de încălcări minore, medii
sau grave, pe care autoritatea va
trebui să îl analizeze şi să îşi ex-
prime opinia. În funcţie de acestea,
i se vor aplica şoferului puncte de
penalizare, respectiv 1 pentru mi-
nore, 3 pentru medii şi 6 pentru
cele grave. Dacă în decurs de un an
ajunge la 15 puncte sau mai mult,
propunerea noastră este să i se
suspende certificatul de compe-
tenţă profesională. Ca să reintre în
posesia lui, trebuie să mai facă o
dată cursul de 35 de ore şi să
treacă examenul. 

Dispune România, astăzi,
de o legislaţie coerentă în
transporturi?
Apropo de legislaţie, sunt şi

bune şi rele. Din păcate, nu întot-
deauna autoritatea a plecat ure-
chea la ceea ce am spus, nu întot-
deauna s-a lăsat convinsă şi a
arătat opacitate. Cum s-a întâmplat
de curând, când se discutau
bugetele pentru agenţiile din sub-
ordinea MTI, am cerut să se funda-
menteze creşterile şi scăderile
anumitor bugete şi limite de chel-
tuieli. Drept răspuns, s-a trecut
imediat la vot, iar dacă se respinge,
se ştie foarte bine că bugetele o să
meargă oricum mai departe.

Pe partea aceasta, am avut o
serie de eşecuri. Unul dintre ele se
referă la Ordonanţa 43, care a
fost modificată şi a inclus elimi -
narea AST-urilor pentru mărfuri
divizibile, dar nu a făcut această ex-
cludere corect şi a introdus amenzi
extrem de mari pentru depăşiri de
200-300 de kg. Dacă s-a depăşit
limita de 4% cu un kg sau 10, ai
plătit amendă 30.000 lei. Problema

este cu atât mai mare cu cât există
diferenţe la cântar între Ungaria şi
România, de exemplu, fără a se
modifica nimic la masa fizică a ve-
hiculului sau încărcăturii. S-au în-
tâmplat multe cazuri de acest gen. 

În afară de problema cu masa
totală, există obligativitatea ca
toate firmele care transportă ba -
last, nisip şi alte materiale să aibă
cântar. Legea spune că trebuie să
cântărească masa totală. Dar iese
maşina din balastieră, are sub 40
t, merge pe un drum care permite
această masă, este oprită de
CNADNR, care spune că ai depăşit
cu o tonă pe axă. Te încadrezi în
masa totală şi se constată că ai de-
păşit pe osie şi plăteşti aceeaşi
amendă usturătoare de 30.000 lei. 

Problema e că, dacă ai avea în-
credere în cântarul CNADNR ca în
cele din Austria, nu ar fi nimic de
comentat. De când au fost scoase
AST-urile, au reînceput probleme
cu amenzile şi masele. În legislaţia
europeană, se prevede ca această
cântărire să se facă aleatoriu, prin
sondaj. La noi, tot ce intră şi tot ce
iese din ţară se cântăreşte. 

Totodată, amenzile ar trebui
gândite mai bine. Dacă ai depăşit
cu 2-300 de kg pe osie sau total nu
poţi să zici că distrugi drumul la fel
ca acela care depăşeşte cu 20 t, iar
astăzi amenda este aceeaşi. Aces-
tea sunt problemele care trebuie
rezolvate: restructurarea amen-
zilor şi cuantumul acestora.

Există, de asemenea, problema
legată de depăşirea timpilor de
conducere, pe care, pe teritoriul
României, nu prea ai cum să îi res -
pecţi din cauza lipsei parcărilor şi
a spaţiilor adecvate. 

Un alt aspect negativ este or-
donanţa care a introdus, pe lângă
amenda că nu ai vinietă, şi des -
păgubire.

De asemenea, încă nu este re-
glementată circulaţia în convoi a
transporturilor agabaritice. În mo-
mentul de faţă, legea spune că un
agabaritic trebuie însoţit de un
vehicul în faţă, unul în spate. Dacă
am un convoi de trei vehicule

agabaritice, nu îmi dă voie să am
numai câte un vehicul de însoţire
între camioanele din convoi. Acest
aspect se poate rezolva, pur şi sim-
plu, printr-un ordin sau prin
normele de aplicare, cu condiţia ca
şi autoritatea să vrea. (O socoteală
grosieră: la un convoi de trei
agabaritice, ai nevoie de două
maşini intermediare suplimentare,
iar la 100 de transporturi costul su-
plimentar este de 60.000 euro.)

Există şi chestiuni pozitive.
Astfel, s-a introdus problematica
arimării mărfurilor, o treabă in-
teresată, dar care trebuie, la rân-
dul ei, făcută cu cap, pentru că
dacă se apucă să aplice strâmb
legea, o să iasă o pârghie de a lua
şpăgi fără limită. Propunerea noas-
tră a fost ca singura trimitere din
lege referitoare la arimare să se
refere strict la bunele practici, iar
sancţiunile să se dea pentru încăl-
cări grave, marfă nelegată sau
legată aiurea, nu pentru motive su-
perficiale ca tipurile de chingi.

Prevederea privind anvelo pele
de iarnă este, de asemenea, un lu-
cru bun, iar aici ministrul a arătat
într-adevăr deschidere; nu poţi să
adopţi o lege azi şi s-o aplici
mâine.

Oricum, legislaţia existentă în
momentul de faţă este perfectibilă,
aşa cum, de altfel, este legislaţia
peste tot. 

Ce noutăţi vor aduce 
regulamentele europene?
Regulamentul 1071 intră în

vigoare anul viitor. Acesta prevede
instituirea unui registru electro nic
naţional, care conţine date des pre
firmă şi despre managerul de
transport. Se exemplifică clar care
sunt situaţiile în care managerul de
transport devine incompatibil. În
mod normal, registrul electronic
naţional trebuie să fiinţeze până în
decembrie anul viitor şi din decem-
brie încolo trebuie să fie intero -
perabil, toate statele membre tre-
buie să poată să acceseze datele. 

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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A stfel, ARR a imple-
mentat un software
destinat evaluării com-
petenţelor profesio -
nale ale conducăto-

rilor auto. Beneficiarii direcţi sunt
conducătorii auto de transport
marfă, de agabaritice, ADR, de
transport persoane sau de taxi. Mai
trebuie menţionat că acestora li se
adaugă şi persoanele desemnate,
consilierul de siguranţă, instructorii
de conducere auto dar şi profesorii
de legislaţie rutieră.

În plus, ARR va modifica baza
de date cu întrebări în aşa fel
încât promovabilitatea să reflecte
cu exactitate urmarea cursurilor în
centrele de formare profesională.

Atestatul 
profesional 

Atestatul profesional este un
document obligatoriu, însă mulţi
dintre cei care au nevoie de el îl
privesc mai degrabă ca pe o for-
malitate ce trebuie îndeplinită şi
mai puţin ca pe suma de cunoş -
tinţe pe care se presupune că le
deţine posesorul acestui docu-
ment. Astfel, două elemente au de-
venit importante în raport cu ates-
tatul: cât costă şi cât timp necesită
obţinerea lui. În aceste condiţii,
fără un control strict, nu este de mi-
rare faptul că au apărut adevărate
„fabrici“ de asemenea documente.

Persoanele doritoare puteau să se
înscrie, să se şcolarizeze şi să
dea examenul în aceeaşi zi. Şi
există şi cazuri mai grave în care a -
testatele au putut fi obţinute de
persoane care nici măcar nu au
participat la examen.

Miza sistemului electronic este
eliminarea acestor situaţii.

Sistemul de examinare elec-
tronic este realizat după modelul
de la Direcţia Regim Permise şi În-
matriculări Vehicule pentru ob -
ţinerea permisului de conducere,
iar primele examene în sistem
electronic au avut deja loc.

Prin noul sistem, ARR îşi pro   -
pune să asigure un cadru standar -
dizat, obiectiv şi unitar, fără dife -
renţieri sau interpretări privind eva -
luarea profesională a persoanelor e -
xa minate. Programarea persoa nelor
şi rezultatele examinării se afişează
în timp real, se oferă anali za calita-
tivă şi cantitativă a rezultatelor
obţinute, iar noul sistem asi gură se-
curitatea informaţiilor referitoare la
programarea candidaţilor cât şi a
rezultatelor examinării acestora.

Sistemul informatic privind e -
xaminarea în vederea obţinerii cer-
tificatelor şi atestatelor de pre-

Interfa]a modul |nscriere Candida]i
Identificarea candidatului [i completarea datelor personale 

se realizeaz` prin urm`toarele ferestre:

Numeroasele
nereguli 

semnalate de-a
lungul timpului

referitoare 
la preg`tirea 

[i examinarea 
în vederea ob]inerii

atestatelor
profesionale 

au determinat
Autoritatea 

Rutier` 
s` treac` 

la examinarea 
pe calculator.

Calculatorul elimin`

SUSPICIUNILE
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gatire profesională în domeniul
transportului rutier este compus din
5 module software integrate, ce
permit planificarea şi urmărirea,
analiza şi raportarea rezultatelor
obţinute în urma procesului de e -
xaminare. Primul modul este \n -
scrierea candidaţilor, al doilea este
examinarea online, urmează moni -
torizarea sesiunii de examinare,
rapoarte şi analize şi modulul de
configurare şi administrare.

Cele 5 module

Sistemul a fost proiectat pen-
tru a asigura un control strict al e -
xaminării.

Primul pas din modul este
conectarea la serverul ARR, apoi
verificarea CNP-ului candidaţilor şi
programarea candidatului. La capi-
tolul Examinare, software-ul se
conectează la serverul ARR, se se-
lectează candidatul, apoi urmează
desfăşurarea examinării şi se
creează o listă centralizatoare,
după care se închide sesiunea.
Cel de-al treilea pas este urmărirea
examinării, care se face prin
conectarea la serverul ARR, apoi se
porneşte sesiunea de examinare,
iar după examinare se va încheia
sesiunea de urmărire. Urmărirea se
face printr-o interfaţă specială, e -
videnţiind starea sesiunii de exa -
minare şi numărul de candidaţi
exa minaţi, admişi şi respinşi. Pen-
tru partea de rapoarte şi analize, e -
xistă, de asemenea, o interfaţă
specială, care se conectează la
serverul ARR şi care listează
rapoartele centralizate ce evidenţi-
ază rezultatele examinării în funcţie
de dată, centru şi de tipul de ates -
tat pentru care a fost susţinut con-
cursul. Tot prin această interfaţă se
centralizează şi contestaţiile şi se
realizează rapoarte multidimen-
sionale. Ultima verigă a acestui
lanţ este funcţia de configurare şi
administrare a software-ului, funcţie
la care au acces doar persoanele
în drept. În acest modul, se admi -
nistrează baza de date a candi-
daţilor, a centrelor de pregătire pro-
fesională şi se defineşte sesiunea
de examinare după dată, judeţ,
centrul de pregătire profesională şi
comisia de examinare şi, totodată,
se definesc şi nomenclatoarele şi
variabilele de sistem.

Prin acest sistem, ARR face un
pas important în direcţia moder -
nizării activităţii sale şi creează
premisele „curăţării“ unei zone
gri în transporturile româneşti.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziucargo.ro

Interfa]a modul Examinare online
Selec]ia candidatului [i desf`[urarea examin`rii se realizeaz` astfel:

Interfa]a modul Rapoarte [i Analize
Contesta]ii:

Interfa]a modul Configurare/Administrare
Fereastra definire utilizatori la nivel de grupe 

de utilizatori/opera]ii permise:
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Se apropie Cr`ciunul
[i cu to]ii ne gândim
cum putem s` facem
o fapt` bun`.
Economia social`
este unul din
domeniile în care,
prin prisma
activit`]ii derulate,
sunt vizate anumite
grupuri de persoane
cu nevoi speciale.
Fondurile europene
sunt direc]ionate [i
c`tre aceste
segmente pentru
promovarea
incluziunii sociale.

P entru dezvoltarea eco -
nomiei sociale, sunt
dis ponibile finanţări ne -
rambursabile ce pot fi
accesate de: ONG-uri,

cooperative de credit, de consum
şi de producţie, organizaţii sindi-
cale, patronate, unităţi de cult şi
asociaţii religioase, furnizori auto -
rizaţi de formare profesională şi
servicii de ocupare, publici şi privaţi,
furnizori de servicii sociale, între-
prinderi implicate în economia so-
cială, institute de cercetare, univer-
sităţi acreditate, publice şi private.

De la 50.000 la
500.000 de euro

Durata de implementare a unui
proiect poate fi cuprinsă între
minim 6 luni şi maxim 2 ani, iar va -
loarea totală eligibilă a proiectului
poate fi cuprinsă între 50.000 euro
şi 500.000 euro.

Contribuţia solicitantului la va -
loarea totală eligibilă a proiectului
este de doar 2% (în cazul persoa -
nelor juridice de drept privat fără
scop patrimonial - ex.: ONG-uri) şi
de 5% (în cazul persoanelor juridice
de drept privat cu scop patrimoni-
al - ex.: SC-uri). De asemenea, se
beneficiază şi de o prefinanţare a
cheltuielilor eligibile din pro iect, ce
poate ajunge până la 40%.

Ajutorul financiar nerambur -
sabil se acordă pentru aproximativ
20 de tipuri de activităţi adre sate
grupului ţintă, ce pot consta în: 

- informare, orientare şi consi -
liere profesională, asistenţă, men -
torat, tutorat, consiliere psiholo -
gică şi psihiatrică;

- furnizarea programelor de
for mare profesională şi crearea
de locuri de muncă permanente
pentru persoanele dezavantajate pe
piaţa muncii şi ateliere protejate;

Grupuri ]int`

Finanţarea poate fi obţinută
dacă proiectul se adresează
următoarelor 5 categorii de
grupuri ţintă:

1. Persoane din grupuri
vulnerabile: persoane de etnie
romă; persoane cu dizabilităţi;
tineri peste 18 ani care
părăsesc sistemul
instituţionalizat de protecţie a
copilului; membri ai familiilor
care au mai mult de 2 copii în
întreţinere, inclusiv familiile
monoparentale; copii în
situaţie de risc; persoane care
au părăsit timpuriu şcoala;
persoane aflate în detenţie,
persoane anterior aflate în
detenţie şi delincvenţi juvenili;
persoane dependente de
droguri şi de alcool, bolnavi
mintal; persoane fără
adăpost; victime ale violenţei
în familie; persoane afectate
de boli care le influenţează
viaţa profesională şi socială
(cum sunt persoanele
infectate cu HIV/SIDA, cancer
etc); imigranţi; femei (în
situaţii de risc); refugiaţi şi
persoane care solicită azil;
persoane care trăiesc din
venitul minim garantat;
persoane care locuiesc în
comunităţi izolate; victime ale
traficului de persoane;
persoane afectate de boli
ocupaţionale

2. Lucrători sociali, asistenţi
personali şi comunitari

3. Mediatori familiali şi
sanitari

4. Asistenţi maternali,
îngrijitori, personal din
instituţii rezidenţiale

5. Manageri, specialişti şi
formatori implicaţi în
economia socială.

Fonduri europene pentru
dezvoltarea
economiei sociale
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- informare, consiliere, forma -
re, planificarea unei afaceri şi asis-
tenţă în vederea iniţierii unei între-
prinderi sociale, dezvoltarea şi
sus ţinerea lor;

- înfiinţarea şi dezvoltarea de
întreprinderi şi cooperative ale
economiei sociale;

- programe de formare pentru
for matorii şi specialiştii din econo-
mia socială, pentru managerii între-
prinderilor sociale, pentru personalul
furnizorilor de servicii sociale;

- integrarea socială a imigran ţilor;
- iniţiative care să conducă la

diminuarea lipsei de încredere şi a
excluziunii sociale a grupurilor
vulnerabile şi la combaterea şi
pre venirea infracţionalităţii;

- cercetări, studii şi analize,
seminarii, conferinţe, grupuri de lu-
cru, publicaţii, organizarea de târguri
şi expoziţii, realizarea cercetărilor de
piaţă în domeniul economiei sociale; 

- înfiinţarea şi dezvoltarea
reţelelor, organizaţiilor tip „umbrelă“
şi centrelor de resurse pentru struc-
turile economiei sociale; 

- campanii de promovare a
unui stil de viaţă sănătos, pre-
venirea riscurilor de îmbolnăvire,
conştientizarea necesităţii con-
troalelor medicale regulate; 

- promovarea şi dezvoltarea ac-
tivităţilor în parteneriat, între orga-
nizaţii orientate spre profit şi orga-
nizaţii non profit în vederea dezvol -
tării economiei sociale; 

- schimbul de bune practici în
domeniul incluziunii sociale şi
economiei sociale, între actori re-
gionali/locali, naţionali şi trans -
naţionali din domeniul economiei
sociale; 

- dezvoltarea şi îmbunătăţirea
serviciilor comunitare care sti mu -
lează implicarea în viaţa comuni -
tăţii a persoanelor excluse social;

- acreditarea/autorizarea pro-
gramelor de formare/educaţie.

Cheltuieli
acoperite

În cadrul unui proiect derulat cu fi-
nanţare europeană pentru dezvoltarea
resurselor umane sunt acoperite ur-
mătoarele tipuri de cheltuieli: 

1. Cheltuieli cu personalul impli-
cat în implementarea proiectului 

2. Cheltuieli pentru derularea
proiectului (servicii de sonorizare;
traducere şi interpretare; prelucrare
date; întreţinere, actualizare şi dez-
voltare aplicaţii informatice; achizi -
ţionare de publicaţii, materiale con-

sumabile, închiriere locaţii/bunuri;
rate de leasing; utilităţi; servicii de ad-
ministrare a clădirilor; servicii de în-
treţinere şi reparare echipamente/şi
mijloace de transport; arhivare docu -
mente; amortizare active; cheltuieli
financiare şi juridice/notariale) 

3. Cheltuieli aferente activităţilor
subcontractate (externalizate), pen-
tru care beneficiarul nu are exper-
tiza necesară, cum ar fi: organizarea
de evenimente, transport, cazare
şi/sau hrana participanţilor/perso -
nalului propriu, audit financiar extern,
expertiză contabilă, editarea şi ti -
părirea de materiale pentru sesiuni
de instruire/formare, editarea şi ti -
părirea de materiale publicitare etc.

4. Cheltuieli cu mijloace fixe
(mobilier, aparatură, birotică, echi -
pamente de protecţie a valorilor
umane şi materiale; construcţii - re-
abilitare/modernizare clădiri)

5. Taxe de certificare/eva lua -
re/acreditare/autorizare

6. Subvenţii/premii/burse
Grăbiţi-vă să faceţi o faptă bună

şi prindeţi sesiunea depunerilor
de proiecte din Decembrie 2010!

Articol realizat 
de firma de consultan]`
BEPA Advisors Bucure[ti

www.bepa.ro



C
O

N
S
U

L
T
A

N
}
~

.................................................................................................................. decembrie 201028

D omeniul de aplicare îl
reprezintă creanţe
certe, lichide şi exigi-
bile, ce reprezintă
obligaţii de plată a

unor sume de bani, asumate prin
contract constatat printr-un în-
scris ori determinate potrivit unui
statut, regulament sau altui în-
scris, însuşit de părţi prin semnă-
tură ori în alt mod admis de lege
şi care atestă drepturi şi obligaţii
privind executarea anumitor ser-
vicii, lucrări sau orice alte prestaţii.

Cererea privind creanţa de
plată a preţului se depune la in-
stanţa competentă pentru jude-
carea fondului cauzei în primă in-
stanţă conform Codului de proce-
dură civilă. Nu este necesară par-
curgerea, în prealabil, a etapei
concilierii directe prevăzute la art.
720 indice 1 din Codul de proce-
dură civilă.

Cererea de chemare în jude-
cată trebuie să cuprindă: numele
şi domiciliul sau, după caz, denu-
mirea şi sediul creditorului; numele
şi domiciliul debitorului persoană
fizică, iar în cazul debitorului per-

În prezent, cea 
mai simpl` cale
pentru recuperarea
debitelor 
o reprezint` 
soma]ia de plat`.
Baza legal`:
Ordonan]a
Guvernului nr. 5 
din 19 iulie 2001,
privind procedura
soma]iei de plat`, 
cu modific`rile [i
complet`rile f`cute
prin: Rectificarea
publicat` în
Monitorul Oficial 
al României, 
Partea I, nr. 492 
din 23 august 2001,
Legea nr. 295/2002,
prin care a fost
aprobat` cu
modific`ri Ordonan]a
Guvernului 
nr. 5/2001,
Ordonan]a de
urgen]` a Guvernului
nr. 142/2002,
aprobat` prin 
Legea nr. 5/2003 [i
Legea nr. 195/2004. SOMA}IA 

DE PLAT~
cea mai simpl`
cale pentru 
RECUPERAREA
DEBITELOR
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soană juridică, denumirea şi sedi-
ul, precum şi, după caz, numărul
certificatului de înmatriculare în
registrul comerţului sau în registrul
persoanelor juridice, codul fiscal
şi contul bancar; sumele solicitate,
temeiul de fapt şi de drept al
obligaţiilor de plată, perioada la
care se referă acestea, termenul la
care trebuia făcută plata şi orice e -
le ment necesar pentru determi -
narea datoriei.

La cerere se anexează contrac-
tul sau orice alt înscris doveditor
al sumelor datorate. Cererea şi
actele anexate la aceasta se
depun în copie în atâtea exem-
plare câte părţi sunt, plus unul
pentru instanţă.

Instanţa judecătorească poate
admite cererea creditorului în to-
talitate, o poate admite parţial
sau o poate respinge.

Termenul de plat`
sub 30 de zile

Când în urma examinării con-
stată că pretenţiile creditorului
sunt justificate, judecătorul emite
ordonanţa care va conţine so-
maţia de plată către debitor, pre-
cum şi termenul de plată. Ter-
menul de plată nu va fi mai mic de
10 zile şi nici nu va depăşi 30 de

zile. Judecătorul va putea stabili alt
termen potrivit înţelegerii părţilor.

Împotriva ordonanţei care
cuprinde somaţia de plată, debitorul
poate formula cererea în anulare, în
termen de 10 zile de la data în-
mânării sau comunicării acesteia.

Cererea în anulare se
soluţionează de către instanţa

competentă pentru judecarea fon-
dului cauzei în primă instanţă.

La cererea creditorului, ordo-
nanţa care cuprinde somaţia de
plată, după caz, ordonanţa îm-
potriva căreia a fost introdusă
cererea în anulare, care însă a
fost respinsă prin hotărâre ră-
masă irevocabilă prin nerecurare
ori prin respingerea recursului, va
fi investită cu formulă executorie,
potrivit dispoziţiilor Codului de
procedură civilă. Astfel investită,
ordonanţa constituie titlu executo-
riu, care se eliberează creditorului.
Totodată, titlul, în copie, se comu-
nică şi debitorului.

Ordonanţa privind somaţia de
plată nu are autoritate de lucru
judecat cu privire la fondul rapor-
turilor juridice dintre părţi, astfel că,
în cazul respingerii cererii credi-
torului, acesta poate formula o
nouă cerere de emitere a ordo-
nanţei cuprinzând somaţia de plată
a debitorului.

Singurele probe admise în
cadrul acestei proceduri sunt în-
scrisurile.

Costurile sunt reprezentate de
taxa judiciară de timbru de 39 lei
şi timbru judiciar de 0,30 lei.

George IACOB-ANCA
Avocat, IACOB-ANCA & ASOCIA}II

george@iacob-anca.ro
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U nul din cele trei ca mi -
oane de test din cadrul
proiectului „One More
Pile“ a fost echipat de
curând cu o punte faţă

motoare cu transmisie hidraulică, ce
poate fi cuplată atunci când
camionul este condus pe drumuri
alunecoase, în rampe abrupte cu
aderenţă slabă ori în curbe strânse.

Combinaţia - un Volvo FH16 660 6x4
rigid cu 2 semiremorci [i 11 axe -
transportă o încărcătură de 74 tone
şi testează atât posibilitatea trans-
portului cu o astfel de combinaţie,
care are o lungime totală de 30 metri
şi mai mult spaţiu de încărcare, cât
şi viabilitatea transportului lemnu-
lui direct din pădure până la gater
sau la alţi utilizatori industriali.

„Acest test ne oferă posibili-
tatea unică de a vedea cum putem
optimiza la maximum puntea faţă
motoare cu transmisie hidraulică
pen tru diferite condiţii de con-
dus“, spune Lena Larsson, mana -
gerul proiectului „One More Pile“
de la Volvo. „Această super-com-
binaţie ne furnizează foarte multe
informaţii şi experienţă despre
cum putem exploata cel mai bine
transmisia hidraulică“.

Un proiect temerar

În ianuarie 2009, proiectul
„One More Pile“ a demarat cu in-
tenţia de a reduce radical im-
pactul operaţiunilor de transport
forestier din Suedia asupra medi-
ului. Obiectivele propuse au în
vedere reducerea numărului de
vehicule, a emisiilor poluante şi
creşterea substanţială a sigu-
ranţei traficului. Testul va dura
trei ani şi va concretiza rezul-
tatele în operaţiunile practice
de fiecare zi, furnizând o va -
loroasă experienţă pentru dez-
voltarea unor solu]ii sigure şi
nepoluante, de care să benefi-

Volvo
Trucks
Transportul de
bu[teni pe drumuri
forestiere abrupte [i
alunecoase cu
înc`rc`turi de 74
tone solicit` intens
abilit`]ile unui
autocamion forestier.
De aceea, Volvo
Trucks testeaz`, în
cadrul proiectului de
transport forestier
„One More Pile“
(„Înc` o stiv`“), un
camion cu o punte
fa]` motoare cu
transmisie hidraulic`. 

Un camion pentru 
74 tone de bu[teni

Lena Larsson
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cieze atât mediul, cât şi opera-
torii de transport.

Proiectul îşi propune să uti-
lizeze noua tehnologie disponibilă
pentru a determina două camioane
forestiere să facă munca pe care
o făceau trei vehicule. Rezultatele
preliminare arată cum consumul de
carburant şi emisiile de dioxid de
carbon sunt reduse cu 20% per
tonă/kilometru.

Proiectele de cercetare re-
unite cumulează experienţa Insti-
tutului de Cercetări Forestiere din
Suedia, Administraţia Suedeză a
Drumurilor, Federaţia Suedeză a
Industriilor Forestiere, Asociaţia
Suedeză a Companiilor de Trans-
port, SCA, Volvo Trucks, com-
panii din industria auto, Agenţia
Guvernamentală Suedeză pentru

Sisteme Inovative şi Asociaţia
Naţională pentru Drumuri Private.

O nou` aplica]ie

Revenind la transmisia hidrau -
lică, demn de subliniat este faptul
că aceasta nu este o noutate în
sine, dar utilizarea sa la au-
totrenurile forestiere de mare tonaj
este cu desăvârşire nouă. În acest
test, Volvo a ales să îmbine două
motoare hidraulice (câte unul în
fiecare roată a punţii faţă), integrate
în butucii roţilor şi acţionate de o
pompă hidraulică cuplată la priza
de putere acţionată de motor.

„În acest fel, puntea faţă devine
una motoare, independent de
schimbătorul de viteze, şi avem
posibilitatea de a păstra transmisia

asupra roţilor din faţă chiar şi-n tim-
pul schimbărilor treptelor de viteze
sau când schimbătorul este în punc-
tul mort“, explică Lena Larsson.

Îmbunătăţirea capacităţii de
trecere a vehiculului peste ob-
stacole este evidentă. Pe pante ex-
trem de abrupte şi pe suprafeţe
alunecoase, camionul continuă
să-şi urmeze drumul în condiţii în
care altfel s-ar fi împotmolit.

„Abia am început testul şi deja
am consemnat un potenţial consi -
derabil“, continuă Lena Larsson.
„Ne vom continua analiza de-a lun-
gul proiectului până-n 2012 şi vom
examina cum putem folosi această
tehnologie pentru o manevrabili-
tate optimă“.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

Principiul transmisiei hidraulice

Priza de putere montată 
pe motor acţionează o
pompă hidraulică care,
la rândul ei, acţionează
motoarele hidraulice din
roţile punţii faţă. Aceste
motoare hidraulice sunt
încorporate 
în butucii roţilor şi pot fi
cuplate fie automat, fie
manual, până la o
anumită viteză maximă.
Motoarele hidraulice pot
funcţiona independent
de transmisia 
de pe puntea spate.

Punte fa]` motoare cu transmisie hidraulic`

Motor hidraulic

R`cire lichid hidraulic Rezervor lichid hidraulic

Pomp` hidraulic`
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„E
lita experţilor Volvo în
tehnologia vehicu -
lelor hibride reprezin-
tă forţa motoare a a -
cestui pro iect. Sunt

entuziaşti, fără nici o excepţie. Aş
merge până la a spune că Mean
Green este cel mai rapid camion hi-
brid din lume“, susţine Ovebrink.

Recorduri

În noiembrie 2007, Ovebrink
tocmai îşi doborâse propriul record
de viteză pe 1 kilometru, datând din
2001, pentru camioane cu motor de
16 litri. A reuşit asta atingând o
viteză medie de 158,829 km/h cu
camionul său roşu Volvo NH16,
supranumit Vikingul Sălbatic. După
succes, l-a întâlnit pe Staffan Juffors,
preşedinte şi director executiv al

Volvo Trucks, împreună cu care a
stabilit construirea celui mai rapid
camion hibrid din lume. 

Munca de proiectare abia de-
marase, când o echipă cehă a
pretins că a doborât recordul lui
Ovebrink. Ordinea trebuia restabi -
lită, aşa că inginerul Olof Johansson
de la Volvo s-a apucat serios de
trea bă. A început să construiască un
camion care putea stabili un nou
record, dar care, de asemenea,
putea fi reconfigurat în preconiza -
tul camion hibrid de curse. Acel
camion este acum denumit Mean
Green, dar, la acea vreme, echipa a
decis să nu instaleze încă propulsia
hibridă.

Pentru a stabili un nou record,
reducerea greutăţii era crucială. De
exemplu, puntea faţă a fost turnată
de experţii de la fabrica de motoare

Volvo din Skövde şi uşurată de la
100 kg la 57 kg. Iar discul de am-
breiaj pentru viteza 1 a fost îndepăr-
tat din cutia de viteze, eliminând alte
7 kg. „Am desfăcut legăturile cabla-
jelor şi am îndepărtat toate firele de
care mă puteam dispensa. Asta a
însemnat aproape şase kilograme“,
spune Johansson. Şi lui Ovebrink i
s-a cerut, de asemenea, să slă -
bească. „M-au făcut să le promit că
voi slăbi 20 kilograme şi, până
acum, sunt la jumătatea drumului
către ţinta mea“, spune pilotul. De-
signerul Jonas Sandström de la
Volvo a însumat multe ore cu pro-
gramul său CAD pentru a obţine for-
ma aerodinamică optimă. 

Cu numai câteva zile înainte de
atacarea recordului, s-a anunţat că
FIA nu a omologat rezultatul echipei
cehe. Cu toate acestea, nu era
nevoie ca planificatul efort de
doborâre a recordului să fie contra-
mandat. Ovebrink şi echipa Volvo
năzuiau să îmbunătăţească recordul
din 2007. Şi, pe 9 iunie 2010, asta au
şi făcut. Noul record mondial de
viteză pe distanţa de 1 kilometru a
fost stabilit la o viteză medie dus-
întors de 166,7 km/h. Viteza maximă
a fost de 260 km/h.

Atac la baionet` 

Odată atins recordul, atenţia
tuturor s-a concentrat pe ceea ce
proiectul urmărise de la bun în-
ceput. „Olof a trecut imediat la
atac. Chiar în aceeaşi zi în care a fost
stabilit recordul, şi-a scos trusa de
scule şi a început să modifice
camionul pentru a construi ceea ce
vedem astăzi - un hibrid rafinat“.

Camionul deja dispunea de un
motor standard Volvo de 16 litri şi
700 CP, cu o echipare incluzând
două turbine de la Volvo Penta. Era
o uzină care furniza o forţă uriaşă de
1.900 CP. Camionul a păstrat acea
motorizare. Totuşi, mai uşoara cutie
de viteze automată Powertronic a
fost înlocuită cu o versiune modifi-
cată a sistemului automatizat I-Shift,
în aşa fel încât transmisia să poată
interacţiona cu componenta care
face din Mean Green un hibrid:
motorul electric. Acesta furnizează
încă 200 CP şi un cuplu de 1.100 Nm.
Rezultatul este un demaraj fulgeră-
tor de la zero, fără nici o întârziere
specifică motoarelor diesel. 

Camionul a fost testat în noiem-
brie în poligonul de încercare Vol-
vo de la Hällered, iar în primăvara vi-
itoare se va încerca stabilirea recor-
dului pentru vehicule hibride de
tonaj greu.

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

VOLVO TRUCKS

„Mean Green“

Mean Green este un hibrid unic, construit de o
echip` entuziast` de la Volvo Trucks, care
pl`nuie[te s`-l foloseasc` în prim`vara anului
viitor pentru a doborî recordul de vitez` pe
distan]a de 1 km. La volan, va sta asul suedez
al curselor de autocamioane, Boije Ovebrink. 
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P roducătorul italian de
anvelope Pirelli va in-
vesti 1,9 miliarde euro
până în 2015, din care
1,2 miliarde între 2011

şi 2013 şi 0,7 miliarde în 2014 şi
2015, pentru a asigura dezvoltarea
activităţii şi valorificarea optimă a
tendinţelor pieţei.

Cre[tere [i
rentabilitate

„Pirelli a încheiat cu succes
procesul de transformare într-o
companie pur dedicată producţiei
de anvelope şi şi-a îndeplinit obiec-
tivele înainte de termen. Într-o
lume care se transformă rapid şi în
care apar noi zone de dezvoltare,
am creat un plan care plasează
compania în cea mai bună poziţie
posibilă din punctul de vedere al
competitivităţii“, a declarat Tron -
chetti Provera, preşedinte al grupu-
lui Pirelli (foto). Acesta a adăugat
că acţiunile avute în vedere „vor
permite companiei Pirelli să a tingă
o rată medie de creştere anuală de
8% pe durata planului, cu o rentabi -
litate între 10,5% şi 11,5% în 2013“.
Potrivit oficialului, rezultatul va fi
obţinut în principal printr-o şi mai
mare concentrare asupra segmen-
tului Premium, care înregistrează o

creştere mai rapidă decât restul
pieţei, precum şi în cadrul seg-
mentului pieselor de schimb. Aces-
ta din urmă, care reprezintă 75% din
veniturile Pirelli, reduce la minimum,
în opinia oficialilor companiei, ex-
punerea segmentului de anvelope
la încetinirea creşterii din sectorul
auto şi îi conferă o rentabilitate
structurală mai ridicată decât cea a
sectorului auto. 

Investi]ii

Pirelli are în vedere mărirea in-
vestiţiilor şi capacităţii de pro-
ducţie pe segmentul Premium,
precum şi o reechilibrare a pro-
ducţiei între economiile cu creş -
tere rapidă, America Latină şi
pieţele mature, prin modernizarea
capacităţilor de producţie şi utila-
jelor, astfel încât, până în 2015,
60% din producţie să se realizeze
în fabrici cu o vechime de sub zece
ani. „Aceste acţiuni ne vor permite
să oferim produse reînnoite con-
stant (în 2013, produsele noi vor
reprezenta 30% din totalul vân -
zărilor), tot mai adaptate nece-
sităţilor clienţilor, cu un impact re-
dus asupra mediului şi un nivel
sporit de competitivitate, graţie i -
novării continue a materialelor şi
proceselor tehnologice. Iar toate
aceste lucruri se vor realiza ex-
ploatând potenţialul mărcii şi con-
tinuând să lucrăm cu o echipă de
management tânără şi multi -
etnică“, a adăugat Tronchetti Pro -
vera. Potrivit companiei, eficienţa
măsurilor implementate în baza
planului pe 2009-2011, ajutată de
revenirea înregistrată de nivelul
cererii la sfârşitul lui 2009, a per-
mis companiei Pirelli să îşi
mărească obiectivele financiare de
trei ori în cursul anului 2010 şi să
îşi îndeplinească mai devreme cu
un an obiectivele prevăzute pen-
tru 2011 în planul industrial prece-
dent, acesta fiind motivul pentru
care conducerea a ieşit cu un nou
plan strategic de dezvoltare.

Dezvoltarea companiei Pirelli
va fi susţinută printr-o investiţie to-
tală de 1,9 miliarde de euro între
2011 şi 2015, inclusiv în capacităţi
de producţie din România, în
creştere faţă de cei 1,5 miliarde de
euro investiţi între 2006 şi 2010.
Aproape întreaga investiţie (99%)
va fi direcţionată către sectorul an-
velopelor, pentru a răspunde cererii
tot mai mari a pieţei, în special pe
segmentul Premium, pe o piaţă pe
care nu se anticipează un excedent
al capacităţii de producţie.

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Consiliul 
de Administra]ie 
al Pirelli 
a aprobat 
planul industrial
pentru perioada
2011-2013, 
împreun` 
cu viziunea 
privind dezvoltarea
companiei 
pân` în 2015. 

Planul
Pirelli
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Gebrüder Weiss 
[i Habitat 
for Humanity

În pragul s`rb`torilor de iarn`,
Gebrüder Weiss continu` seria
ac]iunilor caritabile al`turi de
Habitat for Humanity (Habitat 
pentru Umanitate) în lupta 
pentru îmbun`t`]irea semnificativ` 
a calit`]ii vie]ii în România.

Un exemplu de 
responsabilitate

Î
n prima săptămână a lunii
de cembrie, camioanele Ge-
brüder Weiss au ajuns pe
şan tierul Habitat for Huma -
nity încărcate cu materiale

de construcţii şi cu dorinţa de a
oferi mai multor familii afectate de
inundaţii din judeţul Bacău, posi-
bilitatea de a petrece sărbătorile
de iarnă într-o locuinţă decentă. 

Materialele transportate de Ge-
brüder Weiss au fost livrate la cen-
trul de resurse Habitat din comuna
Mărgineni - judeţul Bacău, unde or-
ganizaţia non-profit pune la dispo -
ziţie pentru 80 de familii ale căror
locuinţe au fost afectate de inundaţi-
ile din vara lui 2010, materiale de
construcţii şi echipamente care să
îi ajute la reabilitarea caselor aflate
într-o stare avansată de deteriorare. 

3 ani de 
parteneriat 
cu Habitat 
for Humanity

Colaborarea dintre Gebrüder
Weiss şi organizaţia non-profit
Habitat for Humanity a început în
ianuarie 2010. Parteneriatul a fost
semnat pe o perioadă de 3 ani, timp
în care Gebrüder Weiss va asigura
transportul materialelor necesare
finalizării locuinţelor pe şantierele
Habitat din întreaga ţară. Partene-
riatul cu organizaţia care a ajutat
până acum mai mult de 1.650 de
familii în România are la bază do -
rinţa echipei Gebrüder Weiss de a
se alătura demersului umanitar
pro movat de Habitat for Humanity.

Habitat pentru Umanitate caută
să elimine adăpostirea sărăcăcioasă

şi lipsa de adăpost din întreaga lume
şi să facă din locuirea în condiţii de-
cente o problemă de conştiinţă şi de
acţiune perpetuă a comunităţilor
afectate de această situaţie. Habi-
tat for Humanity este o mişcare creş-
tin-ecumenică, non-profit, care con-
struieşte şi reabilitează locuinţe
pentru familii defavorizate.

Habitat for Humanity este o
prezenţă activă în România prin
pro gramele la nivel naţional şi
prin organizaţiile Habitat afiliate
din Beiuş, Cluj, Piteşti, Rădăuţi,
Craiova, Comăneşti şi Cumpăna.

Cum func]ioneaz`?

Concret, prin munca volunta -
rilor şi donaţii financiare şi mate-
riale, Habitat for Humanity re-
abilitează şi construieşte locuinţe
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simple, decente şi accesibile ca
preţ. Familiile acceptate în progra-
mul Habitat trebuie să participe ac-
tiv la ridicarea propriei case şi la
casele celorlalte familii beneficia-
re din comunitatea lor.

Habitat for Humanity nu face
cadou locuinţele pe care le constru-
ieşte. Întregul program Habitat
este orientat spre responsabilizarea
familiilor şi a comunităţii. Odată lu-
crarea terminată, costurile de con-

strucţie sunt achitate de familiile
beneficiare în rate lunare, pe o pe-
rioadă de până la 20 de ani, fără
profit. Odată ce costurile de con-
strucţie sunt achitate, familia intră
în proprietatea deplină a locuinţei.

Sumele încasate se conso -
lidează în „Fondul pentru umani-
tate”, un fond rotitor, prin care ulte-
rior se pot demara alte lucrări şi se
vor ajuta mai multe familii. Aceleaşi
principii se aplică şi în cadrul pro-

gramelor de renovare. Voluntaria tul
extern va fi mai redus decât în
cazul construcţiei unei case noi, însă
responsabilizarea familiei beneficia-
re rămâne aceeaşi. Achitarea cos-
turilor reabilitării sau renovării se
face pe o perioadă de până la 5 ani,
după acelaşi principiu: fără profit.

Gebrüder Weiss
România

Reţeaua globală Gebrüder
Weiss, prezentă în 25 de ţări şi 156
de locaţii este puternic susţinută
de o echipă ce numără 4.500 de an-
gajaţi distribuiţi în întreaga lume. 

Cu 170 de specialişti în logis-
tică, 12.000 mp capacitate de de-
pozitare şi un portofoliu impresio-
nant de referinţe primite în urma im-
plementării eficiente a unor soluţii
logistice inteligente pentru clienţii
săi, Gebrüder Weiss SRL reprezin-
tă cu succes în România compania
sa mamă, Gebrüder Weiss GmbH,
cel mai mare furnizor privat de ser-
vicii logistice şi de transport din
Austria. După mai bine de 16 ani de
expertiză locală GW a atins un
nivel premium al serviciilor oferite,
calitate susţinută de o reţea naţion-
ală strategic dezvoltată în 8 locaţii:
Bucureşti, Arad, Sibiu, Oradea,
Bacău, Cluj, Agigea şi Craiova.

Habitat for Humanity a fost
fondată în 1976 în SUA de către
Millard şi Linda Fuller şi a
revoluţionat la nivel mondial
conceptele de locuire socială,
de voluntariat şi de implicare
socială a comunităţilor locale.
În domeniul locuirii sociale,
organizaţia a devenit una dintre
cele mai importante din lume.
Habitat cheamă toţi oamenii,
indiferent de statutul lor social
sau economic, să lucreze
împreună, în parteneriat, pentru
a atinge acest scop de a elimina
locuirea substandard. La nivel
global, Habitat  for Humanity
Internaţional a construit peste

350.000de locuinţe sigure,
decente şi accesibile. Peste
1,75 milioane de oameni 
din mai mult de 3.000 
de comunităţi din 100 
de ţări din întreaga lume 
au beneficiat de 
programele Habitat.

O organiza]ie care a produs 
o adev`rat` revolu]ie 
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B asell Orlen Polyolefins
Sp. z o.o. (BOP) este
un grup polonez spe-
cializat în producţia de
poliolefine. Grupul s-a

înfiinţat în martie 2003 prin fuzi-
unea dintre Basell Europe Hold-
ings B.V. şi PKN ORLEN S.A.
Grupul BOP este membru al fami -
liei de companii Lyondell Basell şi
ORLEN. Fiecare dintre acţionari
deţine 50% din pachetul de acţiu-
ni. BOP este singurul producător
de poliolefine din Polonia şi cel
mai mare producător local de
mase plastice. BOP deţine în Plok
două fabrici de talie internaţională,
ce produc polietilenă şi poli -
propilenă. Capacitatea anuală a
fabricilor se ridica la 400 kt de
polipropilene produse folosind
tehnologia Spheripol deţinută de
compania Lyondell Basell şi 320 kt
de polietilenă de densitate mare
produsă folosind tehnologia
Hostalen, tehnologie deţinută, de
asemenea, de Lyondell Basell.

Împreună cu capacitatea de
producţie a instalaţiei de poli-
etilenă cu densitate mică, se
ajungea la o capacitate anuală a în-
tregii structuri de peste 800 kt de
poliolefine. La Plock, materialele

erau încărcate şi livrate de pe
platforma BOP Logistics, care era
una dintre cele mai mari şi mo -
derne din Europa. Din BOP făcea
parte compania de vânzări Basell
Orlen Polyolefins Sprzedaz Sp. z
o.o. (BOPS), care oferea produse
de la Plock şi materiale din porto-
foliul Lyondell Basell către combi-
natele de poliolefine poloneze.
Produsele oferite de BOPS puteau
fi implementate în mai multe
modalităţi atât pe piaţa bunurilor
de larg consum cât şi pe piaţa in-
dustrială, printre acestea aflân-
du-se producţia de ambalaje, folii,
textile, piese auto şi conducte. 

BOPS deţinea o reţea extinsă
de vânzări, dezvoltând canale de
customer service şi servicii tehnice
pentru clienţii din Polonia.

BOP îşi propunea să întâmpine
cerinţele producătorilor de mase
plastice oferind produse calitativ
superioare şi soluţii logistice
potrivite cerinţelor lor. În plus,
BOP se preocupa de aspectele de
ordin social şi de mediu. Re-
alizarea de livrări sigure şi efi-
ciente în succesiunea corespunză-
toare era esenţială în sectorul po-
liolefinelor. Ca răspuns la această
provocare, BOP oferea produse de

cea mai bună calitate, dezvoltând
soluţii logistice avansate. 

Compania implementa proiecte
unice de reconfigurare a supply
chain-ului pentru a întâmpina
aşteptările producătorilor de mase
plastice. BOP punea în aplicare
strategia pentru dezvoltare conti -
nuă. Ca rezultat al celor mai bune
practici, BOP îndeplinea cerinţele
unui mare producător de mase
plastice localizat în Germania.
Siguranţa şi punctualitatea livrărilor
au fost îmbunătăţite semnificativ
după ce au fost întreprinse schim-
bări în structura supply chain-ului.
Astfel, se realizau mai multe livrări
prin transportul intermodal. În con-
secinţă, cele mai bune practici
permiteau obţinerea unor bene ficii
economice, sociale şi de mediu pe
termen lung. 

Pe de o parte, compania asigu-
ra condiţii sigure de muncă în lo-
caţiile sale cooperând cu mulţi
furnizori polonezi din supply chain.
Pe de altă parte, BOP folosea
„coridoare de transport ecologic“
utilizând, de câte ori era posibil,
transportul intermodal. Toate aces-
tea din cauza disponibilităţii limitate
a semiremorcilor speciale pentru
transportul poliolefinelor. BOP

Continu`m 
seria studiilor

preluate 
de Supply Chain

Management 
Center de pe

www.bestlog.org 
cu un exemplu

privind
importan]a

reconfigur`rii
supply chain-ului

în func]ie 
de clien]i 
în cadrul

companiei 
Basell Orlen
Polyolefins.

BEST PRACTICES

Reconfigurarea
supply chain-ului 
în func]ie de clien]i
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controla impactul activităţilor com-
paniei asupra mediului înconjură-
tor măsurând constant nivelul
emisiilor. Tehnologiile companiei
erau sigure pentru mediu, cores -
punzând celor mai înalte stan-
darde din sector. BOP realiza livrări
către producători din diverse regi -

uni geografice. Obiectivul cel mai
important era organizarea de livrări
în maniera cea mai eficientă. Pen-
tru atingerea acestui obiectiv, BOP
a implementat proiecte de reconfi -
gurare a supply chain-ului. Aceste
soluţii erau conduse conform
nevoilor specifice ale pieţei. 

Solu]ia 
în faza ini]ial`

Unul dintre cei mai mari achi -
zitori ai produselor BOP se situa
în Germania de Vest. 

Acesta comanda volume mari
din produsele „A“ şi „B“ solicitând
cele mai bune soluţii logistice
posibile. Cei mai importanţi factori
erau siguranţa, punctualitatea (98%
din livrări fără întârzieri) şi flexibi -
litatea. În plus, realizarea livrărilor
în succesiunea corespunzătoare
era esenţială datorită optimizării
costurilor producătorului. La în-
ceputul colaborării cu acest achi -
zitor, BOP a inclus două hub-uri în
sistemul logistic. Ambele erau lo-
calizate în Germania. Distanţa de
la locaţiile producătorului la primul
hub era de 200 km iar faţă de al
doilea de 500 km. Produsele erau
transportate pe calea ferată către
ambele huburi iar apoi pe cale ru-
tieră către destinaţia finală. Al-
ternativ, ambele produse erau
livrate direct din Plock către locaţi-
ile de recepţie pe cale rutieră
(1.300 km). Acest model necesita
implicarea a trei cărăuşi diferiţi.
Acest sistem era caracterizat de
lipsa clarităţii responsabilităţilor
fiecărui cărăuş. În plus, succe-
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siunea corespunzătoare a livrărilor
nu putea fi asigurată. Mai mult, rata
livrărilor fără întârzieri nu era sa -
tisfăcătoare. BOP a făcut eforturi
pentru reconfigurarea structurii
supply chain-ului. 

Solu]ia 
în stadiul final

În primul rând, structura sis-
temului era una schimbată. În
zilele noastre, cel mai bun model
include două hub-uri însă numai
unul din punctele iniţiale împreună
cu noul punct localizat la 60 km de-
părtare de locaţiile de recepţie. În
plus, se stabilise transportul fe -
roviar între Plock şi noul hub. Ca
rezultat, împărtăşirea transportu-
lui intermodal a crescut semnifica-
tiv de la 50% la 90% din volumul
bunurilor. În acel moment, toate
livrările din produsul „A“ erau in-
termodale. Produsul „B“ era livrat
direct de la Plock către locaţia
achizitorului. 

În modelul optim din clasa
principală, o parte din produse
erau transportate pe cale fe roviară.
BOP coopera cu un furnizor de
servicii logistice specializat în
transporturi feroviare. Furnizorul
de servicii logistice organiza şi
gestiona livrările în succesiunea
corespunzătoare. 

Acest proiect de reconfigurare
a structurii supply chain-ului
reprezenta un exemplu deosebit de
cele mai bune practici concentrân-
du-se pe următoarele aspecte:
schimbarea localizării hub-urilor
şi utilizării transportului intermodal
la scară largă. Acest proiect ilus-
trează în special nevoia de îm-
bunătăţire continuă a soluţiilor lo-
gistice demonstrând, de asemenea,
că schimbările dintr-un supply chain
sunt conduse în special de aştep-
tările companiei ce recepţionează
produsele. În acest caz, soluţiile au
adus numeroase avantaje com-
paniei şi acţionarilor acesteia. 

Provoc`ri

Provocarea1: Localizarea hub-
urilor pentru asigurarea unui flux
eficient de produse în supply
chain. Distanţele dintre aceste
puncte şi locaţiile companiei achi -
zitoare jucau un rol important. BOP
a reacţionat prin selecţia unei alte
locaţii din terminalele europene
pentru containere disponibile. 

Provocarea 2: Era necesar ac-
cesul la infrastructura de transport
şi la reţeaua de conexiuni necesare
organizaţiei pentru livrări inter-
modale la o scară de acest tip. 

Provocarea 3: Realizarea
livrărilor în succesiunea corespun-
zătoare (management loturi).

Provocarea 4: Alegerea unui
furnizor de servicii logistice spe-
cializat în livrări pe calea ferată,
care să îndeplinească toate ce -
rinţele privind transportul de po-
liolefine. 

Lec]ii înv`]ate

- Principalul factor determi-
nant al reconfigurării unice a sup-
ply chain-ului reprezintă o sin-
cronizare cu strategia de busi-
ness. BOP a gestionat toate
schimbările necesare.

- Reconfigurarea supply chain-
ului era orientată pe procese. În
consecinţă, a avut un impact sem-
nificativ asupra diverselor procese
- ex.: transport, depozitare, ma -
nagementul stocurilor, relaţiile cu
companiile ce realizau recepţiile. 

- Soluţiile logistice susţineau
construirea relaţiilor de succes pe
termen lung pe piaţa B2B. Sursa
avantajului competitiv a BOP nu era
numai producţia de bunuri de cali -
tate superioară, ci şi managemen-
tul logisticii şi supply chain-ului. 

- Cele mai bune practici puteau
fi implementate în strânsă coopera -
re cu furnizorii de servicii logistice
ale căror competenţe erau nece-
sare companiei. Partenerul logistic
al BOP garanta organizarea livrărilor
intermodale de calitate superioară
în succesiunea corespunzătoare. 

- Dezvoltarea celor mai bune
practici necesita îmbunătăţire con-
tinuă. Această îmbunătăţire era im-
portantă în special pe pieţele cu o
competitivitate ridicată. 

Factori de succes

- Acces la infrastructură
- Schimbări corespunzătoare în

procesele logistice din supply chain
- Implementarea soluţiilor co -

res punzătoare companiilor ce re-
cepţionau mărfurile

- Creativitatea managerilor de
logistică din cadrul Basell Orlen
Polyolefins

- Cooperare în parteneriat cu
furnizori de servicii logistice
cunoscuţi şi specializaţi

Beneficii

Acest proiect de best practices
permitea atingerea efectelor scon-
tate la nivel economic, social şi de
mediu. BOP proiectase supply
chain-ul pentru obţinerea de rezul-
tate pozitive pe termen lung. Cele
mai importante beneficii au fost

obţinute la nivel economic. La ni -
vel social şi de mediu, rezultatele
au fost recunoscute, dar nu au fost
măsurate.

Beneficii la nivel economic
- Satisfacţia producătorilor im-

portanţi de mase plastice prin în-
deplinirea cerinţelor de dead line-
uri scurte şi management succe-
siv al loturilor

- 99% livrări fără întârzieri
- Creşterea capacităţii de încăr-

care a vehiculelor de transport
(de la nivelul maxim de 25 de
tone pentru transportul rutier până
la 27 de tone pentru livrările inter-
modale)

- Eficacitate sporită în manage-
mentul stocurilor

- Scăderea costurilor logistice
pe locaţie cu 10%

Beneficii la nivel de mediu
- Dezvoltarea de „coridoare

de transport ecologic“ în ţările
europene

- Locaţii şi vehicule mai eficiente
- Impact pozitiv asupra uti-

lizării rezultatelor
- Reducerea emisiilor de CO2
- Scăderea consumului de

combustibil

Beneficii la nivel social
- Scăderea numărului de

camioane de pe drumurile eu-
ropene

- Reducerea numărului de ac-
cidente de pe drumurile europene

- Impact pozitiv asupra curăţe-
niei aerului

- Influenţă pozitivă indirectă asu-
pra sănătăţii societăţilor locale

Transferabilitate 
a beneficiilor

- Beneficii transferabile la ni vel
geografic

- Beneficii transferabile în alte
sectoare, însă industria respectivă
trebuie să includ` produse ce pot
fi transportate eficient pe cale
feroviară

Limit`ri

- Acces la infrastructură şi sis-
teme critice de conectare

- Volumele achiziţionate tre-
buie să fie suficient de mari pen-
tru a asigura eficienţa livrărilor
pe cale feroviară

- Caracteristicile produselor
joacă un rol foarte important. 

Adriana P~L~{AN
Managing Partner Supply Chain

Management Center
www.esupplychain.eu
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EP roiectul „Practică în Lo-
gistică“ se încadrează
în programul ARILOG
de responsabilitate so-
cială, prin care asociaţia

îşi propune să aibă un rol activ în
creşterea specialiştilor şi educarea
resurselor umane. „Acest proiect
vine în întâmpinarea necesităţilor
studenţilor de a se dezvolta şi de
a avea o interacţiune directă cu
mediul de afaceri şi în sprijinul in-
dustriei de logistică, ce suferă din
cauza lipsei de personal specia -
lizat“, se arată într-un comunicat
ARILOG. Succesul acestui proiect
va fi măsurat de acum înainte prin
performanţa pe care studenţii par-
ticipanţi vor trebui să o atingă în
primele lor experienţe de muncă şi
prin gradul de atragere a acestora,
după absolvire, către industria de
logistică şi supply chain-ul operaţi-
unilor desfăşurate în România, dar
şi global. Conform comunicatului
citat, pentru realizarea caietului
de practică, studenţilor li se va
prezenta compania în care urmează
să îşi efectueze stagiul de practică,

solicitându-li-se realizarea unei
analize având ca scop final pro -
punerea de soluţii pentru îm-
bunătăţirea activităţii acesteia. Pe
de altă parte, în urma realizării
stagiului de practică de 280 de ore
(7 săptămâni), reprezentanţii com-
paniilor implicate în acest proiect
vor efectua o apreciere a studen-
tului privind atât calitatea activităţii
desfăşurate şi gradul de însuşire a
cunoştinţelor teoretice şi practice. 

ARILOG 
pentru studen]i

Programul îşi propune vizitarea
structurilor logistice (spaţii de
producţie, depozitare sau dis-
tribuţie a produselor) pentru o
mai bună înţelegere a modului în
care produsele sunt ambalate sau
livrate şi cum ajung acestea la
consumatori. În cadrul întâlnirii
de la sfârşitul lui noiembrie, a fost
anunţată şi gazda primei vizite
din acest program, compania
Groep H.Essers. Aceasta va avea
loc la jumătatea lunii ianuarie 2011,
iar transportul studenţilor va fi
asigurat de gazde, aşa cum a
menţionat Robert Pasaniuc, Busi-
ness Development Manager -
Groep H.Essers.

Asociaţia Română de Logistică,
ARILOG, a încercat pe parcursul
celor două ore petrecute cu stu-
denţii să-i atragă către domeniul lo-
gisticii şi prin intermediul jocurilor
logistice (picking, aranjare pe
paleţi, înfoliere etc), organizate
de Romeo Dumitru, preşedinte
ARILOG, cu sprijinul celor doi vi-
cepreşedinţi, Adriana Pălăşan şi
Laura Simion, dar şi prin
vizualizarea imaginilor reprezen-
tând un depozit cu mărfuri ADR
sau prin povestiri despre breaslă.
În cadrul aceleiaşi întâlniri, a fost
prezentat şi concursul „Henkel
Innovation Challenge“, Henkel
România dând startul primei se-
lecţii naţionale a competiţiei
Henkel Innovation Challenge, un
concurs internaţional dedicat tutu -
ror studenţilor interesaţi de
economie şi inovaţie. Tema com-
petiţiei este dezvoltarea unui pro-
dus inovator al companiei Henkel
pentru anul 2050. 

Aşteptăm şi implicarea
dumneavoastră în cadrul
acestor proiecte. Dacă doriţi
să fiţi gazda programului
„ARILOG pentru Studenţi“ sau
dacă doriţi să primiţi studenţi
în practică, vă rugăm să ne
contactaţi pe adresa de e-
mail: arilog@rdsmail.ro sau la
telefon: 0740 199 919.

Practic` în
logistic`

Aproximativ 100 
de studen]i 
ai facult`]ilor 
de Comer] [i
Marketing din 
cadrul 
Academiei de 
Studii Economice
Bucure[ti au
participat, la
sfâr[itul lunii
decembrie, la cea 
de-a treia întâlnire
din acest an cu
reprezentan]ii
Asocia]iei Române
de Logistic`
(ARILOG). Ac]iunea 
a vizat prezentarea
ARILOG [i a celor
dou` proiecte care
vin în sprijinul
studen]ilor, din
partea mediului 
de afaceri, înc` 
din momentul
începerii specializ`rii
lor (indiferent 
c` sunt la ciclul 
de licen]`, studii
aprofundate sau
studii doctorale). 

Condi]ii 
de organizare 
[i participare 

în cadrul 
programului ARILOG

pentru studen]i:

- Minimum 15 studenţi pentru
fiecare vizită. În cazul în care
numărul minim de participanţi
nu va fi întrunit, vizita
respectivă se va reprograma.
- Transportul se va face în
grup organizat, cu autocarul.
Accesul în autocar se face pe
baza legitimaţiei de student.
- După fiecare vizită efectuată,
studenţii vor prezenta, in
calitate de viitor director de
logistică, 5 măsuri de
îmbunătăţire a activităţilor în
depozitul sau fabrica vizitată,
întreprinse de ei la ocuparea
postului. Toate propunerile
vor fi trimise către
reprezentanţii structurii
logistice vizitate.
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5 ,5 milioane de cutii cu
medicamente sanofi-
aventis sunt depozi-
tate în medie pe lună,
pe o suprafaţă de 2.500

mp din cadrul platformei FM Logis-
tic din Chiajna. Valoarea investiţiei
FM Logistic necesar` adaptării
de pozitului conform reglementă -
rilor şi standardelor farmaceutice
a fost de peste 700.000 euro.

Complexitate 
pe termen lung

Reprezentanţii FM Logistic şi
cei ai grupului sanofi-aventis au de-
finitivat procedurile operaţionale
necesare funcţionării noului centru
de distribuţie a medicamentelor
comercializate de către grupul far-
maceutic în România. Noua platfor-
mă de depozitare se întinde pe o
suprafaţă totală de 2.500 mp şi are
o capacitate de 3.500 paleţi, echiva-
lentul a 5,5 milioane de cutii cu
medicamente vândute în medie pe
lună. Parteneriatul a fost încheiat pe

o perioadă de 5 ani şi include ser-
vicii de management al platformei
de depozitare în conformitate cu
cerinţele şi normele europene GSP
(Good Storage Practices) şi GDP
(Good Distribution Practices) cores -
punzătoare produselor farmaceu-
tice, incluzând servicii logistice de
recepţionare, depozitare, manipu-
lare şi pregătire pentru expediţie,
precum şi gestionarea informatică
a fluxurilor de produse.

Noua platformă este, în prezent,
singurul depozit utilizat pentru dis-
tribuţia produselor grupului sanofi-
aventis fabricate în România, pre-
cum şi a celor fabricate în UE şi Tur-
cia. Prin intermediul actualului cen-
tru de distribuţie, se derulează în-
treaga activitate comercială a
grupului sanofi-aventis în România.
Centrul este operaţional încă din
luna aprilie a anului în curs şi, în 6
luni de funcţionare, peste 32 mi -
lioane de unităţi comerciale au
ajuns, prin intermediul său, la
partenerii sanofi-aventis şi la pa-
cienţii români. În acelaşi timp, de-

pozitul pe care grupul sanofi-aven-
tis îl deţine în Bdul Theodor Palla-
dy din Bucureşti va continua să îşi
desfăşoare activitatea ca depozit
de producător al Zentiva S.A..
Normele şi standardele de func -
ţionare ale noului depozit sunt pe-
riodic auditate şi verificate printr-un
program riguros de management al
calităţii asigurat atât de sanofi-
aventis cât şi de FM Logistic, în
timp ce autorizarea pentru funcţio -
nare este eliberată de către Agenţia
Naţională a Medicamentului şi Dis-
pozitivelor Medicale. 

Particularit`]i

Depozitul are în dotare instalaţii
de măsurare şi control ale condiţi-
ilor de temperatură şi umiditate, in-
stalate în urma unor mapări ter-
mice repetate ale clădirii (iarna şi
vara), capabile să asigure inter-
valele specificate de producător
pentru depozitarea în condiţii nor-
male (maxim 25 grade C) sau în
condiţii de frig (între 2 şi 8 grade C),

FM Logistic [i
sanofi-aventis
au anun]at, 
la finalul lunii
noiembrie,
definitivarea
unuia dintre
cele mai
moderne
centre 
de distribu]ie 
de pe pia]a
farmaceutic`
autohton`.

Parteneriat
FM Logistic [i 
sanofi-aventis
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partiţionări speciale pentru anu -
mite categorii de medicamente
(stupefiante, psihotrope, produse
citotoxice etc), sisteme de depozi -
tare şi echipamente de mani pulare
marfă (reachtruck-uri, sca n nere şi
instalaţii aferente), instalaţie inde-
pendentă de alimentare cu e nergie
electrică şi un sistem special pen-
tru îndeplinirea condiţiilor de se-
curitate (acces control, camere
video etc).

„În urma preluării companiei
Zentiva de către grupul sanofi-
aventis, în martie 2009, a rezultat

un portofoliu complex, cu peste
350 de produse disponibile pe pi-
aţa farmaceutică autohtonă şi cu
volume foarte mari. Una din 8 cu-
tii cu medicamente distribuită la
nivel naţional este produsă în
cadrul grupului sanofi-aventis.
Suntem lideri în volum, cu o
prezenţă naţională puternică pe
toate segmentele de distribuţie:
farmacii, spitale şi programe
naţionale. Decizia deschiderii unei
noi platforme de depozitare a ve -
nit, aşadar, ca urmare a nevoii de
unificare şi optimizare a procesu-
lui de distribuţie. Datorită profe-
sionalismului, standardelor de o -
perare şi tehnologiei performante
integrate platformei logistice, FM
Logistic a reuşit să răspundă aces-
tei nevoi, garantând un manage-
ment de depozitare eficient şi si -
gur“, a declarat Dan Ivan, Country
Head sanofi-aventis România. 

„Segmentul farmaceutic re -
prezintă o direcţie strategică de
dezvoltare pentru FM Logistic,
dovadă fiind şi achiziţia în iulie
2010 a pachetului majoritar de
acţiuni al companiei Aexxdis, li der
european în logistica produselor
farmaceutice. Această tranzacţie
reprezintă dovada că una din di-
recţiile strategice de business la
nivel de grup este extinderea
zonei de expertiză logistică de la
produsul logistic standard la cel
farmaceutic. Parteneriatul cu
sanofi-aventis a dat naştere unuia
dintre cele mai moderne centre de
distribuţie de pe piaţa farmaceu-

tică româ nească. Valoarea in-
vestiţiei necesare adaptării de-
pozitului din Chiajna în conformi-
tate cu reglementările şi stan-
dardele de calitate specifice indus-
triei a fost de peste 700.000 de
euro. Suntem încântaţi să de-
marăm activitatea noastră în sectorul
farmaceutic românesc ală turi de
cel mai puternic jucător local“, a de-
clarat Cătălin Olteanu-Heel, Ge -
neral Manager FM România. 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

C`t`lin Olteanu - Heel Dan Ivan
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G efco România a confir-
mat poziţia de refe rinţă
pe piaţa locală, de-
venind unul din punc -
tele strategice ale gru -

pului Gefco în Europa Centrală şi
de Est. Strategia de extindere a
gru pului în această regiune con-
tinuă prin deschiderea unei sucursa -
le Gefco în Bulgaria, care va deveni
operaţională în decembrie 2010. 

Bilan] 
la aniversare

Jucător de referinţă în materie
de logistică pentru domeniul indus-
trial, grupul Gefco este unul dintre
liderii mondiali în logistică auto şi

se clasează între primele 10 com-
panii de logistică la nivel european.
Gefco deţine filiale în 150 de ţări
şi înregistrează indici anuali de ac-
tivitate impresionanţi: 2,5 milioane
de vehicule transportate (50% pe
calea ferată şi maritimă), pro -
iectarea a 1.800 de soluţii logistice,
80 de platforme logistice, un parc
feroviar şi auto care însumează
4.200 de vagoane, 3.000 de ca -
mioane şi 30 de vase. 

Pozi]ia în ]ara
noastr`

Gefco România are capaci-
tatea de a oferi întreaga gamă de
servicii logistice a grupului Gefco
şi operează în prezent cu peste
150 de clienţi de pe piaţa locală.
„Îmi face o deosebită plăcere să
anunţ că în aceşti 5 ani de când ac-
tivăm pe piaţa românească am
reuşit să câştigăm încrederea
clienţilor atât prin calitatea servici-
ilor oferite, cât şi prin strategia im-
plementată. Politica noastră
vizează promovarea soluţiilor
sustenabile şi a inovaţiilor tehno-
logice, însă cred că secretul
reuşitei noastre, care ne asigură,
totodată, şi viitorul, constă în ca -
litatea şi viziunea echipei Gefco.
Ne propunem să continuăm acest
parcurs al performanţei, să ne
consolidăm poziţia de referinţă
pe piaţa din România, şi, desigur,
să creştem numărul clienţilor care
aleg serviciile Gefco“, a declarat

Christophe De Korver, Managing
Director Gefco România. 

În cei 5 ani de activitate, Gefco
România a pus accent pe dez-
voltarea şi implementarea de
scheme logistice complexe ca
transportul intermodal, depozi -
tare, transport feroviar, aerian şi
maritim. În acest interval, compa-
nia şi-a dovedit expertiza în mai
multe arii industriale: industria
auto, bunuri de larg consum, ve-
hicule pe două roţi, echipamente
şi maşini agricole, produse elec-
tronice şi electrocasnice. 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Operatorul
logistic Gefco 
a aniversat, la
jum`tatea lunii
noiembrie, 5 ani
de activitate 
a filialei sale
din România, 
iar rezultatele
atinse sunt
semnificative -
numai în
primele trei
trimestre 
ale anului 2010
compania a
înregistrat o
cifr` de afaceri
de 22,04
milioane euro.

Profil 
Gefco România

� Cifră de afaceri în 2009:
22,8 milioane euro 
- Cifră de afaceri în primele
trei trimestre din 2010
(ianuarie-septembrie 2010):
22,04 milioane euro 
� 71 de angajaţi în prezent 
� 50 de clienţi 
� 2 platforme logistice: Arad
şi Bucureşti 
� 3 centre auto: Mioveni,
Curtici şi Bucureşti 
� Certificat de calitate
ISO9001 obţinut în iunie
2009, ISO14001 este în curs
de obţinere.

Gefco - 5 ani în România

Christophe De Korver
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A mai trecut un an.
Suntem în febra
s`rb`torilor de iarn`
[i începem s` facem
bilan]ul activit`]ii pe
care mul]i dintre noi
o vor încheia chiar pe
31 decembrie.

Cum a fost 
anul acesta 
pentru logistica
româneasc`?

Voi încerca în rândurile de mai
jos să prezint punctul meu de
vedere atât ca observator, cât şi ca
participant activ în parteneriatele
pe care le-am încheiat.

Am grupat întâi consideraţiile
pozitive pe care le-am înregistrat
pe parcursul anului:

1. Avem peste 10.000 km de dru-
muri pe care le putem utiliza cu încăr-
cătura maximă autorizată de 40 t;

2. A crescut importanţa logis-
ticii în tot mai multe companii şi
sunt derulate programe de opti-
mizare şi reducere a stocurilor şi,
implicit, a costurilor provocate de
acestea;

3. Teoriile a căror aplicare era
considerată nu cu mult timp în
urmă ca făcând parte din orizontul
îndepărtat, astăzi sunt instrumente
aplicate cu succes şi multiplicate
exponenţial de companiile care
le-au verificat utilitatea;

4. Se dezvoltă conceptul de
parteneriat la nivel operaţional în-
tre client şi furnizor;

5. Metoda licitaţiilor pentru
alegerea celui mai bun furnizor de
servicii reprezintă normalitatea;

6. A început să se echilibreze
balanţa între cerere şi ofertă în
domeniul transporturilor; 

7. Se fac analize mult mai res -
ponsabile şi precise pentru lua rea
deciziilor de internalizare sau ex-
ternalizare;

8. Marile companii interna -
ţionale încep să-şi concentreze o -
peraţiunile şi se prefigurează poli
logistici operabili pe termen lung
(nu neapărat în România);

9. Multe companii aleg să in-
vestească în soluţii informatice
pentru managementul depozitelor
transporturilor şi previzionării;

10. Investiţiile se realizează nu-
mai dacă este nevoie şi se măsoară
de două ori înainte de a lua decizia;

11. Companiile au înţeles că
normalitea este cea în care trăim
astăzi, în care riscurile fac parte din
cotidian şi un bun manager ţine
cont şi le „bugetează“ permanent. 

12. Companiile internaţionale,
pentru prima dată, au plecat la vâ-
natoare de operatori din dome niul

Câteva ini]iative noi
care au creat 

vizibilitate mi[c`rii
logistice în România

2010:

1. Concursul lunar de
evaluare a cunoştinţelor 
din logistică, organizat 
de ZIUA CARGO împreună 
cu SUPPLY CHAIN
MANAGEMENT CENTER 
- un succes repurtat atât 
la cititori cât şi la sponsori
2. Dezvoltarea unui program
de atragere a studenţilor
pentru activităţi de practică 
şi internship de către ARILOG
3. Vizite la companii pentru
copii, studenţi şi membri 
ai asociaţiei organizate 
de ARILOG
4. Iniţiativa organizării 
unei expoziţii în paralel 
cu conferinţa ARILOG
5. Demersul derulat cu succes
de către FORT pentru
alinierea greutăţii pe axă şi 
a tonajului maxim admis pe
drumurile publice naţionale
6. Schimbarea regulilor 
de derulare a certificării ELA -
trecerea de la examen
integral la examinări parţiale
a dus la creşteri semnificative
ale numărului de candidaţi
7. Creşterea numărului 
celor care au aplicat pentru
nominalizările premiilor 
din transporturi şi logistică
organizate de ZIUA CARGO 
şi ARILOG
8. Proiectul strategic de
dezvoltare profesională iniţiat
de către UNTRR utilizând
fonduri europene 
9. Iniţierea unor cursuri
profesionale de calificare
pentru personalul din depozit,
mai mult decât simpla
manipulare a echipamentelor
în depozit, de către 
SUPPLY CHAIN
MANAGEMENT CENTER
10. Organizarea unor
evenimente de informare
logistică şi networking în ţară,
prin implicarea unor operatori
logistici de renume, de către
ZIUA CARGO, SUPPLY CHAIN
MANAGEMENT CENTER 
şi ARILOG

2010 la 
Bilan]ul Logistic
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transporturilor şi logisticii pentru
a-şi completa competenţele lipsă
pe piaţa românească;

13. Pentru plutonul de excelenţă
se bat acum companii româneşti
care au demonstrat că se poate;

14. Se menţine o tendinţă de
stabilitate a personalului chiar şi la
nivelele de calificare inferioare. 

Sigur că toate cele afirmate
mai sus nu se aplică 100% la toate
companiile din piaţă, însă, cu si -
guranţă, reprezintă un trend care
este din ce în ce mai puternic. 

La acestea de adaugă şi con-
sideraţiile negative:

1. Infrastructura nu s-a schim-
bat prea mult;

2. Angajaţii din domeniul logis-
tic (cu accent pe domeniul inferi-
or) sunt în general nepregătiţi şi cu
vederi limitate;

3. Oamenii din transporturi încă
se ţin departe de oportunităţile de
întâlnire a clienţilor şi în care se pot
promova; 

4. Dezvoltarea companiilor de
transport, cu mici excepţii, a rămas
la nivelul anului 2000;

5. Peştii mari îi mănâncă (a se
citi omoară) pe cei mici;

6. Lipsa competenţelor ma -
nageriale a dus la o selcţie naturală
accelerată;

7. Nu avem statistici şi nici instru-
mente pentru a colecta datele din in-
dustria de transport şi logistică; 

8. Poziţiile politice care au tan-
genţă cu transportul în orice formă
şi logistică în general sunt de-
parte de aşteptările noastre;

9. Nu avem o piaţă bine definită
şi nici susţinerea organismelor de
resort petru a o reglementa la
nivel de funcţiuni existente pe
pia ţă şi nu fabricate în laborator. 

Un an pozitiv

Fără a fi subiectivă şi privind
piaţa logistică per ansamblu, consi -

der că anul 2010 a fost un an pozi-
tiv pentru industria logistică, un an
în care piaţa s-a maturizat mult şi
acţiunile întreprinse de diverşii jucă-
tori sau grupuri de jucători au fost
în linie cu conceptele economice
moderne de parteneriat, optimizare,
dezvoltare de Supply Chain-uri. 

Pentru că a fost un an prolific
şi din punct de vedere al iniţia-
tivelor, mă simt obligată să adaug
la final o listă a iniţiativelor de care
am auzit, lista rămânând deschisă
pentru a fi completată de către cei
care au fost implicaţi în acestea. 

Termin aceste rânduri într-o
notă optimistă, având siguranţa că
suntem pe drumul potrivit pentru
performanţă şi, lucrul cel mai im-
portant de menţionat, noi toţi din
domeniu ştim acest lucru.

Vă urez un an liniştit, plin de îm-
pliniri şi certitudini şi vă aştept să
dovediţi în fiecare zi că breasla lo-
gisticienilor are încă multe de
spus la noi şi în lume. 

„La mulţi ani!“

Adriana P~L~{AN
Managing Partner Supply Chain

Management Center, 
Vicepresident ARILOG



Concursul de cuno[tin]e generale \n domeniul logisticii
lansat de ZIUA CARGO  [i compania de consultan]` [i training

\n logistic` Supply Chain Management Center continu` cu
etapa a 13-a. |n fiecare lun`, public`m  3 \ntreb`ri tip gril`,
pentru ca, \n luna urm`toare, s` d`m publicit`]ii variantele

corecte de r`spuns. C=[tig`torii sunt stabili]i prin tragere la
sor]i dintre persoanele care r`spund corect.

|ntreb`rile lunii DECEMBRIE (ETAPA 13)

Premiile sunt oferite de

OTZ URSUS BREWERIES IFPTR PEPSICO

Fiecare întrebare are
un singur 

r`spuns corect. Puteţi
răspunde până 

pe 10  ianuarie, prin 
e-mail la adresa 

redactie@ziuacargo.ro,
menţionând 

variantele de răspuns şi
datele de contact 

(nume, telefon, e-mail)
sau direct pe site-ul

www.ziuacargo.ro, 
pe pagina dedicată 

concur sului. 
Câştigătorii ediţiei 

din decembrie şi vari-
antele corecte de răspuns 
vor fi publicate în numărul

din ianuarie al revistei
ZIUA CARGO.

GTI

C=[tig`torii
lunii NOIEMBRIE

Florentina Elena Dragomir, 
Rodica Harangus şi Mircea Turc

Ei au fost aleşi prin tragere la sorţi
din cei 19 concurenţi care au răspuns
corect. Felicitări merită, însă, toţi cei
54 de concurenţi care au participat în
cadrul etapei din luna noiembrie.

M~SOAR~-}I
cuno[tin]ele de logistic`! (13)

1. Conceptul de Supply Chain se referă la:
a. reţeaua de servicii, materiale şi fluxuri

informaţionale care leagă procesele firmei
de relaţii cu clienţii, relaţii cu furnizorii,
realizarea comenzii, de procesele
furnizorilor şi clienţilor companiei

b. este reţeaua de servicii, materiale şi fluxuri
informaţionale care leagă procesele firmei
de cele ale furnizorilor săi

c. este reţeaua de servicii, materiale şi fluxuri
informaţionale care leagă procesele firmei
de cele ale clienţilor săi

d. este reţeaua de servicii, materiale 
şi fluxuri informaţionale şi procese 
din interiorul organizaţiei

2. O definiţie a managementului lanţului
de aprovizionare vizează proiectarea 
şi gestionarea de ____care generează în

mod constant valoare adăugată la
nivelul verigilor organizaţionale, pentru
a satisface necesităţile reale ale ____

a. Produse .... producător
b. Procese/activităţi ... clientului final
c. Sisteme informaţionale ... lanţ de

aprovizionare
d. Servicii ... furnizor
3. Unul din obiectivele urmărite de mana -

gerii de SC este utilizarea tehnologiei şi
a lucrului în echipă pentru organizarea
de activităţi eficiente şi adecvate care
creează ____ pentru utilizatorul final.

a. Valoare
b. Profit
c. Inventar
d. Activităţi/procese 

HENKEL

C
O

N
C
U

R
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Lista concurenţilor care au răspuns corect: Adrian Nine, Nicoleta Atirnateanu,
Livia Grindea, Cristina Codrean, Florentina Elena Dragomir, Rodica Harangus,
Alina Sasu, Liliana Toma, Monica Darabus, Mircea Turc, Daniel Fulas, Cristina
Orvas, Alexandra Ioana Popescu, Alina Madalina Ion, Florin Genet, Adrian
Carausu, Vlad Ionescu, Aurelia Balan, Sebastian Atirnateanu. 

|ntreb`rile lunii NOIEMBRIE (etapa 12) [i r`spunsurile corecte

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

standardele industriei
c. Rezolvarea plângerilor clienţilor 

sau verificarea satisfacerii clienţilor - CORECT
d. Caracteristicile corelate
2. Pentru articolele catalogate de clasa A în urma

analizei ABC, valoarea acestora trebuie
revizuita/controlată:

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

3. Acurateţea livrării reprezintă raportul (exprimat în
valori absolute sau procentual), măsurat pe un
anumit interval de timp, între:

a. Numărul de comenzi înregistrate în sistem ca fiind
cerute către furnizori şi Numărul total de comenzi sau
linii de comandă livrate de către furnizori

b. Numărul de comenzi sau de linii de comandă comuni -
cate că pot fi livrate de furnizori şi Numărul total de
comenzi sau linii de comandă livrate de către furnizori

c. Numărul de comenzi sau de linii de comandă livrate cu
articole şi cantităţi corecte şi Numărul total de comenzi
sau linii transmise pentru a fi livrate furnizorilor

d. Numărul de comenzi sau de linii de comandă livrate 
cu articole şi cantităţi corecte şi Numărul total 
de comenzi sau linii de comandă livrate de către
furnizori - CORECT
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Bazilica Sfântului Petru 
din Vatican
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SECTOR 6: 
ABONAMENTE LA
JUM~TATE DE PRE}
ÎN PARCAREA 
MILITARI 

Tarifele de închiriere a
locurilor de parcare de pe
platforma cu 700 de locuri
amenajată la fosta Autogară
Militari au fost reduse, din
dispoziţia primarului Cristian
Poteraş, pentru a veni în
sprijinul cetăţenilor. Astfel,
abonamentele lunare pentru
un loc de parcare au fost
reduse cu 75%, adică de la
100 la 25 de lei pentru
autoturisme, şi cu 50%,
respectiv de la 200 la 100 lei
pentru microbuze şi
autobuze. „Iniţiativa noastră
are două aspecte importante:
vine în sprijinul posesorilor
auto, care trebuie să
plătească mai puţin pentru a-şi
lăsa maşina în siguranţă, şi
facilitează şoferilor în tranzit
prin Bucureşti închirierea
locurilor de parcare cu ora
sau cu ziua, la preţuri mici. În
acest fel, poate fi rezolvată
rapid şi eficient fluidizarea
traficului într-una dintre cele
mai aglomerate zone ale
Capitalei, intrarea dinspre
A1“, ne-a declarat 
primarul Poteraş. 

Potrivit HCL nr. 182/2010,
noile tarife pentru utilizarea
locurilor de parcare cu plată
pe platforma Militari sunt de
10 lei pentru 24 ore, de 5 lei
pentru 12 ore şi de 1,5 lei
pentru o oră. Cei interesaţi să
obţină abonament trebuie să
depună cerere la Biroul
Parcaje, din Aleea Bistra nr. 1,
zona Favorit. Informaţii
suplimentare, la tel.
021/440.20.64. 

SECTOR 4: ÎNC~
2.700 DE LOCURI 
DE PARCARE 

Serviciul Parcări din cadrul
Primăriei Sectorului 4
continuă repartizarea locurilor
de parcare amenajate pe raza
acestei unităţi administrative.
Au fost eliberate 800 de
acorduri pentru parcajele

amenajate în Şos. Olteniţei,
Bd. Ghe. Şincai şi străzile
Tache Gheorghe, Viorele,
Panselelor, Ionescu
Gheorghe, 400 pentru cele din
zonele Aleea Aliorului, Str.
Cercetătorilor, Str. Gorneşti,
Bd. C-tin Brâncoveanu, strada
Uioara şi 1.500 de locuri noi
au fost marcate pe străzile
Gârniţei, Anton Bacalbaşa,
Măriuca, Frumuşani şi Pictor
Ştefan Dumitrescu.
Taxa aferentă utilizării locului
de parcare se achită la
Direcţia Generală de Taxe şi
Impozite Locale Sector 4, din
Calea Şerban Vodă nr. 43,
fiind diferenţiată pe zona
fiscală. Astfel, pentru Zona A,
delimitată de Splaiul Unirii,
Bd. Libertăţii, Dimitrie
Cantemir, Mărăşeşti, Ghe.
Şincai, Tineretului, Văcăreşti,
Şerban Vodă, Olteniţei, între
Eroii Revoluţiei şi Piaţa
Sudului, tariful este de 0, 21
lei mp/zi, adică 76,65 lei/an.
Pentru Zona B – Şura Mare,
Giurgiului, Drumul Găzarului,
Luică, C-tin Brâncoveanu,
Turnu Măgurele, Obregia,
Emil Racoviţă, Niţu Vasile,
Şos. Berceni, Olteniţei, între
Piaţa Sudului şi Ion Iriceanu -
tariful este de 0,16 lei mp/zi,
adică 58,4 lei/an. Pentru
Zona C - Împăratul Traian,
Mincă Dumitru, Melineşti,
Bocaccio, Crişul Alb, Târgul
Frumos şi Ghimpaţi - tariful
este de 0,13 lei mp/zi, adică
47,45 lei/an.
Locuitorii Sectorului 4 care
doresc să obţină un loc de
parcare se pot adresa
Serviciului Parcări, situat în
strada Străduinţei nr. 1,
Sector 4, programul de lucru
cu publicul fiind în zilele de
marţi şi miercuri, între orele
8.30 – 14.30 şi joi, între orele
12.30 – 18.30. Informaţii se
pot obţine şi la tel.
021.460.12.92, 021.460.12.93
sau 021.317.73.47.

Primăria Sectorului 2 este în
plină operaţiune de montare
a panourilor solare pe
acoperişul cădirii, ce îi va
aduce reduceri substanţiale
la factura de încălzire.
Proiectul costă 1.184.786,52
lei şi este finanţat 49% din
fonduri europene, prin
intermediul Agenţiei
Fondului de Mediu.
„Proiectul tehnic prevede
instalarea a 70 de panouri
solare de înalt randament şi
cu o putere de absorbţie şi
transmitere a energiei solare
de 95%, deci de eficienţă
maximă. Colectoarele solare
cu aport la încălzire de
aproximativ 40% în perioada
rece a anului şi de preparare
a apei calde menajere în
totalitate în toată perioada
anului“, ne-a declarat

primarul Neculai Onţanu. 
Lucrările sunt executate de
SC. Gyvy Company 94 Srl,
care a obţinut contractul în
urma licitaţiei electronice.
Termenul de execuţie
prevăzut în contractul nr.
64604/15.09.2010 este de 5
luni, întrucât firma va monta
asemenea panouri şi la cinci
centre sociale şi o grădiniţă
din Sectorul 2, astfel că
operaţiunea va fi încheiată în
primăvară.

SECTOR 2: PANOURI SOLARE MONTATE 
LA PRIM~RIE
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În Bucure[ti sunt preg`tite
s` intervin` în caz de
ninsoare peste 530 de
utilaje [i vehicule, alte 60
fiind rezervate situa]iilor
de urgen]`, cum este
deschiderea drumurilor
pentru ambulan]e [i
pompieri. Primarul general
Sorin Oprescu a convocat,
la începutul lunii
decembrie, Comandamentul
de iarn`, dând dispozi]ie
ca utilajele de desz`pezire
s` ocupe punctele fixe
stabilite, având în vedere
avertizarea de Cod galben
de ninsori emis` de meteo -
rologi pentru toat` ]ara. 

P e de altă parte, în
fiecare din cele şase
sectoare ale Capi-
talei, sunt câte zece
maşini, deschizătoare

de drumuri pentru echipajele de
ambulanţă şi de intervenţii. Situaţia
carosabilului va fi monitorizată
permanent de către edili, care au
dat şi ei alertă maximă la garajele
firmelor de deszăpezire.

Sector 1 
În Sectorul 1 sunt amenajate 16

puncte fixe de intervenţie rapidă, for-
mate dintr-un utilaj mare şi unul mic,
cărora le corespunde un anumit
număr de străzi principale şi secun-
dare, de care va răspunde fiecare
echipaj detaşat în teren. Punctele fixe
sunt amenajate în zonele: Piaţa Vic-
toriei - pastila Kiseleff - Aviatorilor;
Piaţa Universităţii - Fântână; Piaţa Ro-
mană - A.S.E.; Bd. Beijing - Parcare
Pescăruş; Berzei - Dinicu Golescu -
Ştirbei Vodă; Piaţa Gării de Nord -
vizavi de coloane; Iancu de Hune-
doara - intrare în Pasajul Victoriei; Pia-
ţa Presei Libere - Intrare ROMEXPO;
Bd. Ion Mihalache - Calea Griviţei -
Staţia de carburanţi AGIP; Bd. Bu-
cureştii Noi - Bd. Laminorului - Staţia
de carburanţi OMV; Şos. Bucureşti-
Târgovişte - Staţia de carburanţi
MOL; Şos. Chitilei - Staţia de carbu-
ranţi PETROM/ LUKOIL; Şos. Pipera
- Staţia de carburanţi PETROM; Str.
Alex. Şerbănescu - Str. Nicolae
Caranfil - Staţia de carburanţi AGIP;
Şos. Bucureşti-Ploieşti - Staţia de
carburanţi PETROM (Mioriţa); Pia ţa
Arcul de Triumf.

Peste 80 de utilaje şi 300 de
muncitori ai firmei Romprest sunt
pregătiţi să intervină, iar maşinile

parcate neregulamentar, care blo -
chează operaţiunea de deszăpezire,
vor fi ridicate.

Sector 2
În Sectorul 2, utilajele Supercom

au fost mobilizate în următoarele
puncte fixe: Pod Pipera; rond Bucur
Obor; Pod Fundeni; Pod Europa;
capătul tramvaiului 14 – Pante-
limon; rond Doamna Ghica.

Deszăpezirea este asigurată de
Administraţia Domeniului Public cu
36 de utilaje şi de S.C. Supercom
S.A. cu 108 utilaje şi 680 de munci-
tori. În stoc există 1.000 de tone de
clorură de calciu lichidă şi 1.700 de
tone de clorură de calciu solidă. În
funcţie de condiţiile meteorologice,
se va începe cu împrăştierea mate-
rialului antiderapant, întâi în rampe
şi apoi pe arterele de circulaţie, în
situaţia apariţiei stratului de polei.
Pluguirea cu utilaje uşoare intervine
la o oră după începerea ninsorii,
dacă stratul de zăpadă ajunge la 5
- 6 cm, iar pluguirea cu utilaje
grele, la un strat de zapadă de
peste 10 cm.

Sector 3
În Sectorul 3, firma ROSAL

GRUP are stabilite următoarele
puncte fixe: Universitate – Bd. I.C.
Brătianu; Magazinul Unirea; Piaţa
Hurmuzachi – Bd. Decebal; rond
Alba Iulia; Bd. Camil Ressu – Mihai
Bravu; Calea Vitan (Casa de Pensii);
Rond Baba Novac; Bd. Nicolae
Grigorescu – Bd. Basarabia; 1 De-
cembrie 1918 (Poarta 4); Bd.
Theodor Pallady – Autostradă; Bd.
Energeticienilor (capăt RATB) – uti-
laj ADP; Bd. Camil Ressu – Bd.
Liviu Rebreanu – utilaj ADP; Râm-
nicu Vâlcea – Râmnicu Sarat.

Sector 4
În Sectorul 4, REBU va acţiona

cu 75 de utilaje cu plug şi 175 de
muncitori. Firma şi-a asigurat în
stoc 3.800 tone de clorură de calciu
şi 6.000 tone de clorură de sodiu cu
inhibitori. Totodată, au fost achi -
ziţionate 4.000 de tone de motorină
pentru funcţionarea utilajelor.

Puncte fixe: Piaţa Regina Maria;
Capăt tramvai 32 – Mitropolie; Gh.
Şincai – intrare Parc Tineretului;
Calea Văcăreşti – Arhivele Statului;
Piaţa Eroii Revoluţiei; Şos. Olteniţei
– Bd. C-tin Brâncoveanu; Şos.
Olteniţei – Şos. Vitan Bârzeşti; Bd. C-
tin Brâncoveanu – Str. Luica; Rond
Niţu Vasile (Fântâna Florilor); Bd.
Alexandru Obregia – Turnu Măgurele.

Sector 5
În Sectorul 5, unde primăria nu

are contract de deszăpezire cu nici
o firmă, doar ADP-ul va acţiona, ast-
fel că nu au fost stabilite puncte fixe.

Sector 6
În Sectorul 6, SC URBAN S.A. are

următoarele puncte fixe: Şos. Virtuţii
– Splaiul Independenţei; Str. Vasile
Milea – Artifex; Piaţa Leu; Cora Lu-
jerului; Inel Drumul Taberei – ceas; Lu-
jerului – Bd. Timişoara – Mall Plazza.

Programul de deszăpezire
prevede ca ADPDU şi SC URBAN să
intervină atât pe arterele unde circulă
mijloacele de transport RATB sau pe
care sunt amplasate şcoli, grădiniţe,
oficii poştale, unităţi sanitare, cât şi
pe străzile şi aleile secundare, din-
tre blocuri. La fel ca în anii prece-
denţi, soluţiile de deszăpezire sunt
ecologice. URBAN are 103 de utila-
je şi 655 de persoane, ce vor lucra în
trei ture, şi deţine în stoc peste 500
de tone de soluţie antiîngheţ (din
necesarul estimat de 1.000 de tone)
şi 900 de tone de clorură de calciu.
ADPDU are 49 de utilaje, 200 de lu-
crători în schimburi şi 210 tone de
clorură de calciu.

Interven]ie pe
grade de urgen]`
Iată graficul intervenţiei utilajelor: 
Urgenţa I: străzile pe care se află

spitale, policlinici, grădiniţe, şcoli,
licee, centre de plasament, cămine
de bătrâni, fabrici de pâine şi lapte,
unităţi de pompieri, staţii de salvare,
pieţe agroalimentare, garaje şi de-
pouri RATB, artere principale pe
care circulă mijloacele de trans-
port în comun, arterele de conexi-
une şi cele de penetraţie.

- Urgenţa II: restul arterelor ru-
tiere pe care nu circulă mijloacele de
transport în comun.

În funcţie de cantitatea de zăpadă
căzută pe carosabil, se poate interveni
fie cu un singur utilaj - dacă artera de
circulaţie este mică - sau cu 3, 4 sau
5 utilaje dispuse în baterie – în situaţia
arterelor late de 3 sau 4 benzi de cir-
culaţie. Zăpada va fi împinsă spre
rigolă, de unde va fi încărcată şi trans-
portată spre zonele desemnate.

Pe lângă îndepărtarea zăpezii cu
ajutorul utilajelor, în anumite porţi-
uni este necesară folosirea lopeţii
de către angajaţi, la eliberarea tre-
cerilor pietonale, a refugiilor şi staţi-
ilor RATB, a podurilor de gheaţă etc.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Edilii Capitalei sper` s` nu se mai fac` de râs:
590 DE UTILAJE AU MOTOARELE PORNITE
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K omatsu a lansat pe pia-
ţă modelul PC160LC-8,
care este cel mai
nou membru al seriei
8 de excavatoare hi -

draulice Komatsu şi are o greu-
tate operaţională maximă de 18
t. Acesta se pretează activităţilor
terasiere generale cât şi diver -
selor activităţi pe şantierele de
construcţii. 

Versatilitate

PC160LC-8 oferă un sistem de
management al utilajului foarte
capabil, confort optim pentru ope -
rator, mai multă siguranţă în opera -
re, consum mic de combustibil şi
o productivitate excelentă, având
şi un grad scăzut de emisii de
noxe. Modelul PC160LC-8 este
disponibil în diverse configuraţii, cu
diferite lungimi de balansier, 2
tipuri de braţ şi poate fi configurat
din fabrică, special, ca model cu o
presiune foarte scăzută pe sol,
pentru a putea fi folosit pe terenuri
ce au o capacitate de portanţă re-
dusă (0,2 kg/cm2). Noul PC160LC-
8 include, de asemenea, toate
caracteristicile revizuite şi îm-
bunătăţite ale seriei 8 de excava-
toare Komatsu şi asigură mai mult
confort operatorului, un nivel ridi-
cat de siguranţă în operare şi, nu
în ultimul rând, productivitate de

top. Cele 5 moduri de lucru dis -
ponibile permit operatorului să
optimizeze performanţa utilajului
aflat la lucru în funcţie de aplicaţia
efectuată la momentul respectiv,
indiferent de configuraţia echipa-
mentului folosită. 

Caracteristici

În modul „Economie“, utilajul
asigură performanţe excelente la
nivelare şi la activităţi de excavare
a materialului afânat, la un raport
optim între productivitate şi con-
sum de combustibil. Pe de altă
parte, atunci când aplicaţia necesită
o putere mare de lucru, cum ar fi în
cazul lucrărilor terasiere, mo dul
de lucru „Putere“ al noului
PC160LC-8 asigură o productivitate
excepţională. Caracteristic pentru
seria 8 de excavatoare hidraulice
Komatsu, nivelul de zgomot în in-
teriorul cabinei este unul foarte re-
dus, de 68dB(A) iar pentru sigu-
ranţa şi confortul ope ratorului, Ko-
matsu a inclus în standard co -
menzi ergonomice, care să uşureze
cât mai mult activitatea şi, odată cu
aceasta, să crească şi productivi-
tatea utilajului. Sistemul de clima-
tizare automat, în standard, cu
funcţiile integrate în panoul de
control TFT, permite o peratorului
să creeze un mediu optim de lucru.
De asemenea, acesta are la dispo -

ziţie un scaun încăl zit, cu spătar
înalt, care asigură o poziţie corec-
tă şi confortabilă. PC160LC-8 este
dotat în standard cu un circuit
hidraulic suplimentar cu control
proporţional glisant şi cu un circuit
special pentru cuplarea rapidă
hidraulică a ataşamentelor de lucru.
Datorită acestor echipări, utilajul
este mai uşor de pregătit şi de o -

Monitorizare 
Komtrax

PC160LC-8 este dotat în standard
cu sistemul exclusiv Komatsu 
de management şi monitorizare 
a utilajelor prin satelit. Prin acest
sistem, toate informaţiile despre
utilaj, inclusiv timpul de lucru 
al acestuia, capacitatea de lucru
sau cantitatea de combustibil
consumată, sunt foarte uşor
accesibile prin intermediul
internetului. Proprietarii sau
managerii de proiect sunt
informaţi despre statusul
operaţional al utilajului fără 
a fi nevoie să intre pe site-ul
oficial al Komtrax. Sistemul
Komtrax poate fi configurat astfel
încât să trimită un e-mail
persoanei desemnate ori de câte
ori utilajului i s-a declanşat o
alarmă de atenţionare sau dacă 
a fost activat în afara timpului 
de lucru cunoscut. 
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Komatsu 
PC160LC-8,

cel mai nou 
membru 

al familiei

perat pentru o multitudine de apli-
caţii. Noul membru al seriei 8 este,
de asemenea, dotat cu cabină ce
are protecţie în caz de răsturnare,
caracteristică unică a Komatsu,
special concepută pentru excava-
toarele hidraulice. Designul şi struc-
tura au fost create în urma unei in-
vestiţii de peste 1 milion de euro în
cercetarea şi testarea acestui sis-
tem ce include un schelet tubular

integrat din metal al cabinei, care
oferă o protecţie foarte bună o -
peratorului în caz de răsturnare.
Mai mult dec=t at=t, pentru sigu-
ranţa persoanelor din apro pierea
utilajului, PC160LC-8 este complet
echipat în standard cu alarmă de
mişcare, suprafeţe antialunecare şi
cameră de filmat în spatele utilajului. 

În plus, faţă de specificaţiile
standard ale echipamentului, Ko-

matsu oferă opţional un filtru
diesel de particule, gresare au-
tomată centralizată şi proiectoare
suplimentare de lucru, dând ast-
fel operatorului posibilitatea să
adapteze utilajul în conformitate
cu cerinţele specifice fiecărei ac-
tivităţi în parte. 

Alexandru STOIAN
alexandru.stoian@ziuacargo.ro

Asiaticii de la Komatsu nu au stat
prea mult pe gânduri [i au prezentat

publicului cel mai tân`r membru al
seriei 8 de excavatoare 

hidraulice pe [enile.
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Catalogat` de
primarul general
Sorin Oprescu drept
„cea mai mare
opera]iune urban`
din ultimii 20 de
ani“, Magistrala
Nord-Sud a Capitalei
a intrat în linie
dreapt`. Este vorba
despre str`pungerea
Buze[ti - Berzei -
Uranus, o arter`
nou` de circula]ie cu
câte trei benzi pe
sens, ce va lega
Pia]a Victoriei de
Pia]a Co[buc,
subtraversând
Palatul
Parlamentului,
traseu pe care
ma[inile îl vor
parcurge în maxim
20 de minute.

P ractic, va fi un nou
bulevard Magheru, cu
diferenţa că va avea şi
un tunel, susţine şeful
Direcţiei municipale de

Transporturi, Ion Dedu. Primăria
Municipiului Bucureşti a depăşit
cel mai mare hop, odată cu
achitarea, în noiembrie, a 29 de mi -
lioane de euro proprietarilor celor
89 de imobile aflate în calea aces-
tei şosele.

Lucrările la Magistrala Buzeşti-
Berzei-Uranus au început timid, în
martie anul acesta, cu lărgirea
Străzii Berzei pe porţiunea cuprin-
să între Calea Plevnei şi Str. Grigo -
re Cobălcescu, motiv pentru care
circulaţia rutieră a fost închisă pe
acest tronson. Însă cea mai grea
operaţiune a fost exproprierea lo-
catarilor din zonă. La sfârşitul lunii
noiembrie, primarul Capitalei a
anunţat că, în sfârşit, a rezolvat
această problemă. Primăria Mu-
nicipiului Bucureşti a achitat 29 de
milioane de euro proprietarilor
celor 89 de imobile care se află pe
traseul diametralei, însă au rămas
în afara exproprierii 6 case „aşa-zis
monumente istorice, pentru că

din ele nu mai sunt decât pereţii,
fiind distruse 98%“. Există, pentru
acestea, câteva contestaţii din
partea unor ONG-uri, care însă nu
vor influenţa continuarea lucrărilor
pentru realizarea diametralei Nord-
Sud. „Aş vrea să înţelegeţi că
acolo erau case vechi, prăbuşite
sau doar schelete de case. Câte-
va sunt monumente istorice de-
clasate prin ordin al ministrului Cul-
turii. Nu facem nici o ilegalitate,
doar că, aşa cum se întâmplă întot-
deauna, unii sunt cârcotaşi“, ne-a
explicat Sorin Oprescu. 

În ceea ce priveşte fostul Cine-
matograf Feroviar, primarul Bu-
cureştilor ne-a spus că „unii ar
dori ca acesta să rămână în picioare,
doar că zidurile lui se prăbuşesc sin-
gure. Nu reuşim noi să eliberăm şi
să curăţăm zona, dar am discutat cu
cei de la OMV, care au cumpărat
terenul din spate şi dezvoltă acolo
un proiect imobiliar, faţă în faţă cu
fostul hotel Nord. Am convenit ca
ei să doneze o suprafaţă de 300 mp,
aşa că vom putea să reconstruim
frontispiciul Cinematografului Fero -
viar. În rest, printre alte clădiri înalte
de acolo ar mai fi fostul hotel

Tunel de 37 m 
pe sub Palatul Parlamentului
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Marner. Toate sunt notificate, toate
sunt plătite, toate sunt expropriate.
Am notificat proprietarii şi a doua
oară, pentru a-şi putea ridica banii.
În cazul celor care nu şi-au putut
lua banii la timp, a fost şi din
cauza lor, deoarece nu au depus
toate actele necesare“, ne-a expli-
cat Sorin Oprescu. 

Lucr`ri 
în trei etape, 
pân` în 2012

Noua arteră se va realiza în trei
etape: primul tronson este
Buzeşti - Vasile Pârvan, al doilea,
Vasile Pârvan – Piaţa de flori
„George Coşbuc“, iar al treilea, de
la Piaţa George Coşbuc până la
Gara Progresul. 

Sorin Oprescu ne-a declarat că
a căzut la înţelegere cu reprezen-
tanţii Patriarhiei şi ai Camerei
Deputaţilor pentru lărgirea şoselei
în zona Podului Haşdeu şi intrarea
pe sub Dealul Parlamentului, cu o
străpungere pe sub construcţiile
speciale ale Armatei şi ieşirea în
apropierea Pieţei Coşbuc. Adân -
cimea tunelului va fi de aproxima-
tiv 37 de metri. „Deschidem diame-
trala care porneşte de la Piaţa
Victoriei şi se termină la Piaţa
„George Coşbuc“, ce se va putea
parcurge în maxim 20 de minute,
pe sub Dealul Parlamentului, cu
ie[ire la Piaţa Coşbuc. Tudor
Vladimirescu este gata, supralăr-
git la câte 3 benzi pe sens. Mai
rămân câteva amenajări de făcut
într-o intersecţie mare la capătul
lui, cu Uranus“, ne-a precizat pri-
marul general al Capitalei.

Bd. Tudor
Vladimirescu,
l`rgit la 3 benzi 
pe sens

Transformarea bulevardului Tu-
dor Vladimirescu în arteră de ca -

tegoria I a reprezentat un pas im-
portant pentru închiderea inelului
principal de circulaţie. Lucrările
au început în 2007, însă au fost sis-
tate în acelaşi an, din cauza pro -
blemelor legate de exproprieri.
Au fost reluate în iulie anul aces-
ta şi finalizate în august, valoarea
contractului fiind de 4.219.614 lei. 

Revenind la Magistrală, edilul-
şef ne-a spus că amenajarea străzii
Berzei, de la Piaţa Victoriei până
la strada Occidentului, va fi termi-
nată în acest an. „Este un bulevard
cu trei benzi pe sens şi cu două linii
de tramvai. Urmează segmentul din
Berzei, de la Calea Griviţei, până la
Vulcănescu. În zona intersecţiei
Berzei cu Vulcănescu se creează
o stradă nouă - strada Gării de
Nord -, care iese direct în Dinicu
Golescu, în faţa Ministerului Trans-
porturilor. În acest fel, câştigăm şi
viteză în circulaţia autovehiculelor,
care vor putea merge cu 20-30 km
la oră şi vor putea parcurge dis-
tanţa Nord-Sud – adică aproxima-
tiv 12,5 km - în maxim 15 minute“,
ne-a precizat Oprescu.

Până la sfârşitul anului va fi
gata tronsonul Ştirbei Vodă -
Vasile Pârvan, precum şi cel de la
Piaţa Victoriei la Occidentului.
„Ştiu că există multe critici ale
filosofilor în administrarea rutieră
a Capitalei, care vorbesc de cer-
curi. Circulaţia se face pe cercuri.
Da, aşa este, dar noi nu avem
posibilitatea în acest moment să o
facem decât pe un singur inel,
ine lul principal, care va fi închis
odată cu finalizarea Pasajului
Basarab. Urmează inelul median,
şi începem amenajările separat
pe străzile care îl vor forma. Inelul
de autostradă urbană va fi la o dis-
tanţă de 4,5 km de centru. Este vor-
ba de autostrada suspendată“, a
mai afirmat Oprescu. 

Faza întâi a lucrărilor se va
încheia total în primele cinci luni
ale anului viitor, iar dacă vremea va

permite, în lunile ianuarie-februa -
rie vor începe şi lucrările la tunel.

Oprescu: „Avem
binecuvântarea 
Patriarhului“

„De la Piaţa Vulcănescu
urmează să mergem înainte pe
Berzei, să ne intersectăm cu Ştirbei
Vodă şi să coborâm pe Calea
Plevnei. Aici există aceeaşi supralăr-
gire de stradă, fără multe sacrificii
de clădiri vechi demolate, în aşa fel
încât vom putea începe licitaţia
pentru faza a doua. Este vorba de
zona podului Haşdeu. Începem cu
Bd. Vasile Pârvan, până la podul
Haşdeu, acesta intrând şi el în
supralărgire, după care se merge
sub pământ. A fost aleasă şi per-
misă crearea unui tunel la aproxima-
tiv 37 de m pe sub Dealul Parlamen-
tului, în apropiere şi totuşi depărtat
de construcţia Catedralei Neamu-
lui, astfel încât să nu ne intersectăm
cu aceste lucrări. Avem şi binecu-
vântarea Patriarhului ca să putem
trece pe acolo. M-am consultat cu
el şi a fost de acord“, ne-a precizat
Sorin Oprescu.

La rândul său, conducerea
Camerei Deputaţilor a fost de
acord cu proiectul. „În continuare,
le vom prezenta PUZ-ul, pentru că,
în vederea supralărgirii Bulevardu-
lui Izvor la 4 benzi pe sens, vom
avea nevoie să ne fie cedată o bu-
cată de teren de sub curtea Pala -
tului Parlamentului. Astfel că, sus,
în apropiere de Marriott, Parlamen-
tul va ceda o parte din teren pen-
tru supralărgirea bulevardului Izvor,
care acum este îngust, şi pe care
se creează numeroase ambuteia-
je. Tunelul acesta va ieşi în Uranus,
până în apropierea Pieţei Coşbuc,
şi va uşura mult ieşirea către sud,
mergând pe Calea Rahovei, Ve -
teranilor. Vom crea, astfel, o cale
rapidă de ieşire în Calea Giuleşti,
şi, de asemenea, de ieşire din Bu-
cureşti, prin partea de sud“, a
conchis primarul general, pre-
cizând că această fază a lucrărilor
se va încheia la începutul lui 2012.

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro
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Consiliul General 
al Municipiului
Bucure[ti (CGMB) 
a ieftinit între 10% 
[i 60% cheltuielile 
de construire a 5
parc`ri subterane, 
ce urmeaz` s` se
realizeze în regim 
de concesiune de
lucr`ri publice 
în zonele Pia]a Alba
Iulia, Walter
M`r`cineanu, Edgar
Quinet, Charles de
Gaulle [i Doroban]i.

M odificările sunt mici
la capitolul număr
de locuri de parcare,
însă sunt majore în
ceea ce priveşte

costurile, acestea scăzând sub-
stanţial, în ciuda faptului că, la mo-
mentul proiectelor iniţiale, în 2006,
un euro era cotat la circa 3,5 lei, iar
noile calcule sunt făcute la o refe -
rinţă medie de 4,2 lei/1 euro.

Acestea sunt primele parcări
subterane din cele 22 programate
de Primăria Capitalei să le constru-
iască în 2005, pe vremea când
Traian Băsescu era primar gene ral.
Între timp, au mai rămas 17, pen-
tru care, în timpul mandatului lui
Adriean Videanu, în 2006, s-a reuşit

finalizarea studiilor de fezabili-
tate şi s-au aprobat indicatorii
tehnico-economici ai fiecărei in-
vestiţii. Însă începerea lucrărilor s-a
blocat din cauza neclarităţii situ-
aţiei juridice a terenurilor. Din pă-
cate - sau din fericire - lucrurile au
trenat până la jumătatea manda -
tului de primar general al lui Sorin
Oprescu. Din păcate - pentru că
Bucureştiul suferă din lipsa
locurilor de parcare, şi din fericire
- pentru că, iată, criza economică
îi face pe edili mai chibzuiţi şi
ieftineşte investiţiile de acest gen. 

Sorin Oprescu vrea să con-
struiască în parteneriat public-pri-
vat toate cele 5 parcări subterane,
Primăria Capitalei punând la bătaie
terenul, iar investitorului rămânân-
du-i să se ocupe de asigurarea ba -
nilor. Perioada concesionării este
de 49 de ani, după care parcările in-
tră în proprietatea municipalităţii.
Redevenţa pe care o va primi mu-
nicipalitatea de la investitori va fi
calculată din încasările firmei, şi nu
din profit. „Calculăm redevenţa
din turnover. Este o redevenţă
care pleacă spre noi de la 4 până
la 50%, în funcţie de încasările an-
uale. În momentul în care se atinge
un maxim de 1,7 milioane de euro
pe an, Primăria primeşte 50% din
volumul total al încasărilor pe par-
carea respectivă. Spre exemplu, la
parcarea subterană de la Universi-
tate, tariful mediu pe oră este de

CGMB a ieftinit 
parc`rile subterane 
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0,38 euro, iar modificarea lui nu se
va putea face decât cu votul legisla-
tivului“, ne-a explicat Bogdan
Hreapcă, şeful Direcţiei Investiţii din
cadrul Primăriei Capitalei.

La parcarea din Piaţa Charles de
Gaulle, săpăturile vor începe în
luna decembrie, potrivit primarului
Sorin Oprescu. În prezent, piaţa a
fost amenajată temporar, după
scoaterea pietrei cubice şi as-
faltarea Bd. Aviatorilor. „Lucrările la
parcarea subterană nu vor deranja
circulaţia, pentru că săpătura este
în interior“, a precizat Oprescu.

În paralel, se continuă lucrările
la parcarea ce se construieşte
deja sub Piaţa Universităţii (Edgar
Quinet), prin parteneriat public
privat. „Se continuă“ e impropriu
spus, pentru că, după primele
lopeţi, constructorii au dat peste
vestigii arheologice ale vechiului
Bucureşti, iar acum are loc descăr-
carea arheologică a zonei.

Parcarea
Doroban]i, 
de la 19,3 la 9,2
milioane de euro

Parcarea subterană „Doro -
banţi“, estimată în 2006 la un cost
total de 19.345.582 de euro (68,4
milioane de lei), a fost ieftinită de
consilierii generali cu 10 milioane
de euro, astfel că acum costă
9.260.690 de euro (circa 39,1 mi -
lioane lei). Suprafaţa totală a con-
strucţiei va creşte de la 4.000 la
5.058 de metri pătraţi, iar numărul
locurilor de parcare, de la 184 la
254. Parcajul va avea două niveluri
şi se va realiza în 2 ani.

Parcarea Walter
M`r`cineanu, 
de la 11,3 la 8,4
milioane euro

În cazul parcării de la Walter
Mărăcineanu, indicatorii tehnico-
economici au fost revizuiţi şi ac-
tualizaţi astfel: de la valoarea to-
tală de 11.317.660 euro
(39.806.472 lei), fără TVA - din care
9.048.248 euro (31.824.497 lei)
lucrări de construcţii montaj -,
s-a ajuns la un cost total de
8.467.300 euro (35.803.990 lei), cu
TVA, din care 6.015.220 euro
(25.435.360 lei) lucrări de con-
strucţii montaj. Totodată, perioa-
da de execuţie a lucrărilor s-a
micşorat de la 3 la 2 ani, cu o
eşalonare a investiţiei astfel: Anul
I: 3.164.068 euro (13.379.260 lei),
din care 2.247.767 euro construcţii
montaj, şi anul II: 5.303.232 euro

(22.424.720 lei), din care 3.767.453
euro construcţii montaj.

De la un număr iniţial de 281 de
locuri de parcare, s-a ajuns la 241
de locuri, iar parcarea va avea
două nivele, o suprafaţă constru-
ită de 4.522 mp pe o suprafaţă des-
făşurată de 9.044 mp.

Parcarea Alba
Iulia, de la 172 
la 68 de milioane
de euro

Costul Parcajului subteran Pi-
aţa Alba Iulia a fost redus de la
172.280.637 euro (606.445.069 lei),
inclusiv TVA - din care 167.404.364
euro (589.280.101 lei) lucrări de
construcţii montaj – la 68.295.330
euro (288.916.540 lei), exclusiv
TVA, din care 57.338.140 euro
(242.563.280 lei) construcţii mon-
taj. Investiţia a fost eşalonată pe 3
ani (36 luni), astfel: primul an
17.697.003 euro (74.865.400 lei), al
doilea an 27.495.707 euro
(116.317.830 lei) şi al treilea an
23.102.620 euro (97.733.310 lei).

De la un număr iniţial de 2.190
de locuri de parcare, s-a ajuns
acum la 1.496 de locuri pentru
autoturisme. Suprafaţa construită
va fi de 24.965 mp, dintr-o
suprafaţă construită desfăşurată
de 70.410 mp. Suprafaţa constru-
ită desfăşurată a nivelului 1, cu tot
cu spaţiu comercial şi circulaţie
pietonală, este proiectată la 24.965
mp, iar cea a celor 2 niveluri de par-
care (2 şi 3), la 45.445 mp. 

Parcarea Edgar
Quinet 
(Universitate), de
la 32,9 la 13,4 
milioane de euro

În cazul acestui parcaj, specia -
liştii municipalităţii au argumentat
că a fost necesară readaptarea

proiectului din punct de vedere al
eficienţei financiare, astfel că va -
loarea estimată a investiţiei s-a re-
dus cu aproximativ 50%, raportat
la indicatorii aprobaţi în 2006.
Noua variantă a parcajului nu va
mai conţine construirea unei săli
multifuncţionale, ce urma să fie
amplasată sub piaţeta cu fântână
din faţa Universităţii de Arhitectură
Bucureşti. 

Valoarea totală (exclusiv TVA)
a proiectului este de 13.412.490
euro (55.850.950 lei) - din care
10.433.637 euro (43.446.710 lei) lu-
crări de construcţii montaj, faţă de
costul iniţial, estimat la 32.916.805
euro (115.722.320 lei), din care
26.854.841 euro (94.410.880 lei)
construcţii montaj.

Numărul locurilor de parcare
pentru autoturisme a rămas ace-
laşi, de 380, dar s-a renunţat la cele
25 de locuri pentru motociclete.
Durata de realizare a investiţiei
este tot de 3 ani (36 luni),
eşalonarea lucrărilor fiind făcută
astfel: primul an 5.499.811 euro
(22.901.760 lei), al doilea an
4.022.008 euro (16.748.040 lei) şi al
treilea an 3.890.671 euro
(16.201,140 lei). 

Parcarea va avea trei niveluri, iar
intrările şi ieşirile se vor face pe
străzile Edgar Quinet, Biserica Enei
şi Academiei. Suprafaţa construită
va fi de 6.147 mp, iar suprafaţa des-
făşurată, de 14.512 mp.

Este prima parcare subterană
la care au început săpăturile, Mu-
nicipalitatea concesionând în
primăvară lucrările consorţiului de
firme Inter Parking Hispania SA,
Terra Test Cimentaciones SL,
Alius Inversiones SL şi Simex SA.
Contractul cuprinde şi reamena-
jarea zonei cu o piaţetă. Investi-
torul privat are concesionate toate
locurile de parcare pe o perioadă
de 36 de ani, din care îşi va recu-
pera banii. 
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Primele s`p`turi,
blocate de vestigii
arheologice

Primele săpături au scos la
iveală - cum era şi de aşteptat, zona
făcând parte din Centrul Istoric al
Bucureştiului - structuri de zid şi
două conducte de apă din secolele
XVIII-XIX. Până la descărcarea
arheologică, lucrările nu vor putea
continua, însă reprezentanţii
Primăriei Capitalei susţin ca ope -
raţiunea nu va dura prea mult. Ves-
tigiile au fost descoperite chiar sub
statuile lui Mihai Viteazul, Spiru
Haret, Ioan Heliade Rădulescu şi
Gheorghe Lazăr, care au fost mu-
tate în Parcul Izvor în luna septem-
brie, unde vor rămâne pe toată du-
rata lucrărilor. La sfârşitul cercetării
arheologice, va fi întocmit un raport
ce va fi înaintat Ministerului Culturii,
iar specialiştii acestuia vor da ver-
dictul. „Lucrările sunt la început, am
descoperit câteva structuri de zid
şi două conducte de apă din seco -
lele XVIII-XIX, dar până nu se ter-
mină cercetarea arheologică pre-
ventivă a zonei nu putem spune
dacă va fi posibilă realizarea
pasajului de la Universitate“, a
anunţat Andrei Măgureanu, ad-
junctul şefului de şantier.

În replică, şeful Direcţiei de In-
vestiţii din Primăria Capitalei, Bog-
dan Hreapcă, susţine că nimic nu
va împiedica lucrările la parcaj.
„Nimic nu ne împietează lucrarea.
Am găsit ni[te pavaje din secolul
al XIX-lea, dar nimic de importanţă
arheologică. Aşteptăm deciziile
specialiştilor“, a precizat Hreapcă.

Parcarea Charles
de Gaulle, de la 
59 la 45 de 
milioane de euro

Proiectul a fost modificat de
CGMB astfel încât execuţia in-
vestiţiei să dureze un an şi jumă-
tate, faţă de 3, iniţial, iar costul lu-
crărilor a fost micşorat cu aproxi-
mativ 14 milioane de euro, de la
58.780.105 la 44.953.934 de euro.
Desigur, cu efectele aferente: de
la capacitatea de 831 de autotu -
risme, parcajul va avea doar 603
locuri. În expunerea de motive ce
\nsoţeşte proiectul de hotărâre
aprobat de CGMB se precizează
că, la revizuirea indicatorilor tehni-
co-economici, s-a ţinut cont de
studiile de trafic şi de devizele es-
timative actualizate atât din punct
de vedere a noii configuraţii, cât şi
de nivelul preţurilor din acest an.
„În urma aprobării în anul 2009 a
PUZ-ului aferent parcajului, a fost

necesară reconfigurarea acestuia
pentru includerea în proiect a
tunelului necesar unui viitor pasaj
rutier. În aceste condiţii, la
nivelurile subterane 2 şi 3 adia-
cente liniei de metrou existente, a
fost prevăzut respectivul tunel,
prin renunţarea la 228 locuri de par-
care. Cu toate acestea, raportând
la indicatorii aprobaţi în anul 2006,
numărul de locuri a fost micşorat
cu aproximativ 28%, iar valoarea
estimată a investiţiei cu aproxima-
tiv 25%“, argumentează Sorin
Oprescu în document. 

Parcarea va avea 3 niveluri, cu
o suprafaţă construită desfăşu-
rată totală de 36.239 mp. Suprafaţa
construită desfăşurată aferentă
spaţiului comercial şi circulaţiei

pietonale, la nivelul 1, va fi de
13.529 mp, iar suprafeţele constru-
ite desfăşurate rezervate Pasaju-
lui Rutier Auto la Nivel 2 şi Nivel 3
– de 5.916 mp.

Pasaj rutier 
cu acces la parcare
[i metrou

Tot în Piaţa Charles de Gaulle
va fi construit un pasaj subteran
denivelat, pe direcţia Bd. Aviato-
rilor, ce va costa 58 de milioane de
euro şi va ocupa o suprafaţă de
20.000 mp. Consiliul General a
aprobat investiţia cu termen de fi-
nalizare în 18 luni, iar lucrările se
vor coordona, din punct de vedere
al graficului de execuţie şi al soluţi-
ilor tehnice adoptate, cu cele de la
parcajul subteran. Specialiştii în
transporturi au avut în vedere ca
accesul din pasajul rutier să se
poată face şi în parcajul subteran.
În acest sens, s-au proiectat
bretele speciale cu lăţimea de 4 m,
separate de traseul de bază cu
ziduri, şi dotate cu bariere. Pasajul
va avea o lungime totală de 1.392
de metri şi două rampe. Proiectan-
tul este SC Modul Proiect SA, iar
finanţarea va fi asigurată din buge-
tul local şi din alte sume constitu-
ite. 

Valoarea investiţiei, inclusiv
TVA, este de 57.919.870 euro
(248.300.930 lei), din care
48.858.020 euro (209.452.800 lei)
construcţii montaj, iar eşalonarea
s-a făcut astfel:

* Anul I: 148.980.560 lei (din care
125.671.680 lei constructii montaj)

* Anul II: 99.320.370 lei (din care
83.781.120 lei construcţii montaj)

Potrivit proiectanţilor, vor fi
necesare lucrări de structură, de
arhitectură, de reconfigurare a ac-
cesului existent în staţia de metrou
Aviatorilor - poziţionată în partea
nordică a pieţei -, de montare a in-
stalaţiilor electrice, sanitare, TVCI,
precum şi de deviere a reţelelor de
apă, de canalizare, de gaze, elec-
trice, de telecomunicaţii şi de ilu-
minat public. Totodată, sunt
cuprinse lucrări de drumuri - caro -
sabil şi trotuare de gardă în pasajul
rutier, carosabil şi trotuare locale
pe Bd. Aviatorilor şi parţial caro -
sabil în intersecţie. Soluţiile adop-
tate au avut în vedere existenţa în
amplasament a metroului, cu staţie
şi accese pentru călători. Refacerea
iluminatului public pe o distanţă de
circa 1.200 m face parte, de aseme-
nea, din modernizarea structurii ru-
tiere a Pieţei Charles de Gaulle. 

Magda SEVERIN
magda.severin@ziuacargo.ro

Centru de informare
DATA ROOM 

Primăria Municipiului
Bucureşti a înfiinţat un centru
de informare, DATA ROOM,
având ca scop comunicarea
proiectelor sale tuturor celor
interesaţi să devină parteneri
ai administraţiei publice
locale. DATA ROOM are rol de
interfaţă între investitorii ce
doresc să se implice în
realizarea proiectelor propuse
şi departamentele din cadrul
PMB specializate în
organizarea licitaţiilor. 
Primul proiect prezentat prin
DATA ROOM potenţialilor
investitori este acela de
realizare, în regim de
concesiune de lucrări publice,
a unor parcaje subterane în
zone aglomerate ale oraşului:
Piaţa Walter Mărăcineanu,
Piaţa Presei Libere, Piaţa
Doroban]i, Piaţa Alba Iulia,
Edgar Quinet, Esplanada Gara
Băneasa, Piaţa Charles de
Gaulle, Piaţa Revoluţiei -
Ateneul Român (în prima fază).
Centrul de informare DATA
ROOM le stă la dispoziţie între
orele 10.00 – 16.00 pentru a
afla detalii cu privire la
proiectele amintite, la
Pavilionul Expoziţional
Cişmigiu, din Str. Schitu
Măgureanu nr. 10, Sectorul 1,
tel/fax: 021 /313.34.35.
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Hotel
CI{MIGIU

Demarat` în februarie 2010, restaurarea cl`dirii care
ad`postea binecunoscutul Hotel Ci[migiu, 

monument arhitectural, restaurantul Gambrinus [i
Cinema Bulevard, de pe Bdul Regina Elisabeta din

Bucure[ti, este în plin proces de desf`[urare.



P roiectul mult aşteptat
de restaurare a clădirii,
atât pentru dezvoltatorul
Hercesa România, antre-
prenorul ge neral Virom

Internaţional cât şi pentru nostalgicii
vechiului Bucureşti, va deschide
porţile publicului la sfârşitul lu-
crărilor, noului sediu al Institutului
Cervantes, a unor camere în regim
de apart-hotel precum şi a unor
spaţii pentru birouri şi centre co -
merciale. Timpul şi-a pus puternic
amprenta asupra construcţiei vechi
ridicate în anii 1900-1914, fiind pri-
ma clădire construită pe Bdul Re -
gina Elisabeta, care a servit, în cea
mai mare parte a timpului de la în-
fiinţare până în anii ’90, ca hotel. 

Reconstruc]ia
Astăzi, construcţia păstrează

încă liniile arhitecturale care au
consacrat-o, inginerii de la Virom
Internaţional consolidând faţada
printr-un cadru de beton armat. In-
teriorul întregii clădiri se de-
molează şi, ulterior, se va ridica
noua structură a construcţiei, care
va îngloba şi cadrul de beton armat
realizat pentru construcţia faţadei.
Configuraţia finală a clădirii va fi
S+P+Mz+4E+M şi va ocupa o
suprafaţă totală de peste 9.000 mp.
Suprafaţa amprentei la sol a clădirii

este de 1.400 mp iar construcţia i -
ni ţială s-a bazat pe elemente ver-
ticale din zidărie, planşee alcătuite
din profile I, cu beton între ele. De
la început, cel mai dificil obstacol
întâmpinat de echipa de ingi neri de
la Virom Internaţional a fost nivelul
hidrostatic foarte ridicat al apei
care, în perioadele de vârf, a ajuns
la cota superioară a radierului. 

Potain sprijin` 
lucr`rile 
de reabilitare

Dotată cu echipamente şi
tehnologii de lucru performante, Vi-
rom Internaţional deţine în parcul
de utilaje 6 macarale Potain, din
care două sunt macarale autoridică-
toare şi patru macarale turn mo -
dulare cu sarcini peste 5 t. Proiec-
tul restaurării hotelului Cişmigiu
este unul complex şi complicat,
care a necesitat numeroase an-
chete de verificare înainte de a fi
demarat. Spaţiul foarte restrâns în
care sunt efectuate lucrările a pus
probleme constructorilor, dar, în fi-
nal, soluţia cea mai bună s-a dove -
dit a fi macaraua turn modulară
Potain MCT88, care serveşte zilnic
şantierul, fiind amplasată chiar în
interiorul clădirii. Programul de lu-
cru al acesteia este acelaşi cu cel

al întregii echipe de constructori.
Ma ca raua MCT88 de la Potain are
o sarcină maximă de 5 t şi o sarcină
la vârf de 1,15 t, iar raza maximă a
macaralei este de 52 m şi înăl ţimea
la cârlig de 40 m. Macaraua poate
fi operată din cabină sau din exte-
rior cu radiocomandă. 

Alexandru STOIAN

alexandru.stoian@ziuacargo.ro
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Cine pune „um`rul“
la treab`

� Virom Internaţional este o
companie cunoscută pe piaţa
românească, specializată în
realizarea structurilor de
rezistenţă din beton armat
pentru proiecte de mare
anvergură, consultanţă pentru
dezvoltarea de proiecte,
proiectare de specialitate,
build & design concept,
proiecte „la cheie“. 

� Potain este lider mondial 
pe piaţa macaralelor turn iar
gama sa de macarale
cuprinde macarale
autoridicătoare IGO şi
macarale turn modulare.
Domeniile de activitate care
au confirmat calitatea şi
aplicabilitatea macaralelor
Potain în lume sunt
construcţiile civile şi
industriale, construcţiile de
drumuri şi poduri (viaducte),
industria energetică, industria
construcţiilor de nave fluviale
şi maritime, depozite 
de mărfuri grele şi 
de dimensiuni mari. 

� Grupul Manitowoc, din care
face parte şi Potain, deţine
peste 100 de fabrici de
producţie şi servicii în 27 de
ţări din America, Europa şi
Asia şi este recunoscut ca
fiind cel mai mare furnizor de
echipamente de ridicat pentru
industria de construcţii din
întreaga lume. Gama sa de
macarale cuprinde macarale
şenilate cu braţ zăbrelit
Manitowoc, macarale turn
(fixe) Potain, macarale mobile
cu braţ telescopic Grove şi
macarale mobile cu braţ
telescopic National Crane.
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Bazilica 
Sfântului 
Petru
din Vatican
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Bazilica Papal` San
Pietro din Vatican
este o biseric`
renascentist`, care
are cea mai mare
capacitate la interior
dintre toate
bisericile cre[tine
din lume, de nu mai
pu]in de 60.000
persoane. În ritul
catolic, este
considerat` a fi unul
dintre cele mai
sfinte locuri,
conform tradi]iei,
fiind ridicat` pe
mormântul Sfântului
Petru, unul dintre 
cei 12 apostoli ai lui
Iisus [i primul
Episcop al Romei. Se
pare c` exist` [i
dovezi istorice care
ar atesta faptul c`
locul de îngrop`ciune
al apostolului s-ar
afla direct sub
altarul bazilicii. 
Aici sunt ad`postite
r`m`[i]ele
p`mânte[ti ale
multor papi, bazilica
fiind vizitat` anual
de milioane de
persoane din
întreaga lume. 
În pia]a din fa]a
bazilicii, se ridic` 
de fiecare Cr`ciun 
cel mai înalt brad 
din Europa. 

P e acest loc, s-a aflat o
veche biserică din se -
colul 4, iar construcţia
bazilicii a început pe 18
aprilie 1506, încheindu-

se pe 18 noiembrie 1626. Faimos
loc de pelerinaj, dar şi atracţie tu -
ristică, bazilica San Pietro este
asociată cu papalitatea şi este con-
siderată o adevărată operă de artă,
printre arhitecţi numărându-se Bra-
mante şi Michelangelo. Contrar
concepţiei publice, nu este o cate-
drală, nefiind sediul unui episcop, şi
nici catedrala papală, aceasta fiind
Bazilica St Ioan Lateran. 

Bazilica San Pietro, ocupând o
suprafaţă de 2,3 hectare, are o for-

mă de cruce, cu un naos elongat,
în formă de cruce romană, dar
proiectele timpurii prevedeau o
structură centrală, lucru încă evi-
dent. Naosul conduce către domul
central, stranele fiind situate mai
jos, ca nivel. De jur împrejur, se află
diferite capele sau spaţii, una din-
tre ele adăpostind celebra sculp-
tură a lui Michelangelo, Pieta. În-
tregul interior este decorat cu
marmură, reliefuri, sculpturi şi de -
coraţii arhitecturale. Mormintele
papilor şi ale altor personalităţi no-
tabile sunt, la rândul lor, conside -
rate a fi opere de artă. 

Istorie

După răstignirea lui Iisus, în
Cartea Apostolilor este consemnat
că unul dintre cei 12 apostoli, Si-
mon, cunoscut sub numele de
Petru, un pescar din Galilea, a
preluat „conducerea“ celor care îl
urmau pe Iisus şi a jucat un rol
foarte important în fondarea Bi -
sericii Creştine. Se spune că după
30 de ani, a călătorit la Roma, unde
a fost martirizat, în anul 64, în
timpul împăratului Nero. Conform
scripturilor, Petru a fost crucificat
cu capul în jos, la cererea sa, con-
siderându-se nedemn să moară în
acelaşi fel ca şi Hristos. Răstig-
nirea a avut loc în apropierea unui
vechi obelisc egiptean, care acum
se află în Piaţa San Pietro. 

Conform tradiţiei, rămăşiţele
apostolului au fost îngropate în
apropierea Circului lui Nero, pe
Mons Vaticanus, la numai 150 m de
locul în care a fost răstignit. Mor-
mântul a fost întâi marcat cu o sim-
plă piatră roşie, simbolică pentru
numele său, dar neavând nici o
semnificaţie pentru ne-creştini.
Pe acest loc, peste câţiva ani, a
fost construit un altar pentru ca,
300 de ani mai târziu, să fie con-
struită prima bazilică. 

În 1939, în timpul Papei Pius
XII, au început cercetări arheolo -
gice sub cripta bazilicii, o zonă
neaccesibilă din secolul 9 şi până
acum. S-a demonstrat că, în tr-a -
devăr, zona acoperită acum de Va -
tican a fost cimitir pentru o pe-
rioadă de vreme înainte de con-
strucţia Circului lui Nero, folosit ca
loc de îngropăciune în special
pentru victimele executate de
sângerosul împărat, majoritatea
creştini, dar, probabil, şi pentru
creştinii care doreau să fie înmor-
mântaţi în apropierea apostolului.
Excavaţiile au scos la lumină ves-
tigiile unor altare datând din
diferite perioade istorice, cel din
timpul lui Grigore I (590-604) fiind
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construit deasupra unui aedicul
conţinând fragmente de oase în-
velite într-o ţesătură cu decoraţii de
aur. Deşi nu se poate determina cu
siguranţă dacă este vorba despre
moaştele Sfântului Petru,
„straiele“ dovedesc totuşi impor-
tanţa deosebită a acestor rămăşiţe.
Pe 23 decembrie 1950, Papa Pius
XII anunţă, într-o transmisiune ra-
dio de Crăciun, descoperirea mor-
mântului Sfântului Petru. 

Noua Bazilic` 

Pe la sfârşitul secolului 15,
după o perioadă de neglijenţă,
vechea bazilică se afla într-o stare
deplorabilă. Papa Nicolae V a dis-
pus elaborarea unor planuri pen-
tru construcţia unei noi biserici sau
pentru modificarea extremă a celei
vechi. Dar din cauza tulburărilor
politice, la moartea sa nu se făcuse
încă mai nimic. Totuşi, apucase să
ordone demolarea Colosseum-
ului şi o parte din materialele de
acolo au fost transportate pentru
a fi folosite la noua construcţie. 

În 1505, Papa Julius II a luat de-
cizia de a demola vechea biserică
şi a ridica pe lucrul respectiv una
mai grandioasă. A fost organizat un
concurs, multe dintre proiectele
participante putând fi şi astăzi
consultate în cadrul Galeriei Uffizi.
În următorii 120 de ani, eforturile
papilor şi ale arhitecţilor au condus
la ceea ce se poate admira astăzi
în inima Vaticanului. 

Una dintre cele mai inedite
metode de finanţare a construcţiei
a fost acordarea de indulgenţe, în
schimbul contribuţiilor, fapt în faţa
căruia un preot Augustinian ger-
man, Martin Luther, a protestat ve-
hement, una dintre lucrările sale,
despre indulgenţe, constituind,
mai târziu, un factor declanşator al

Reformei, actul de naştere al
Protestantismului. 

Arhitectur`

Concursul a fost câştigat de
către proiectul lui Donato Bra-
mante, iar piatra de fundaţie a
fost pusă în 1506. Acest plan are
forma unei cruci greceşti imense,
cu un dom inspirat din arhitectura
templelor romane circulare de tip
Pantheon. Diferenţa este că, în
timp ce Pantheonul este susţinut
de un zid neîntrerupt, domul lui
Bramante trebuia să se sprijine pe
patru mari piloni. Domul central e
înconjurat de patru domuri mai
joase la axele diagonale. La fiecare
colţ al clădirii trebuia să se afle
câte un turn, astfel încât con-
strucţia să fie pătrată. După moar -
tea Papei Julius, Bramante a fost
înlocuit de Giuliano da Sangallo,
Fra Giocondo şi Rafael. Sangallo
şi Giocondo murind în 1515, Rafael

a preluat proiectul, modificând
naosul şi incluzând capelele apsi-
dale de-a lungul stranelor pe am-
bele laturi. De asemenea, a redus
dimensiunile turnurilor din colţuri. 

În 1520, Rafael moare, în vârstă
de 37 de ani, succesorul său, Pe-
ruzzi, menţinând propunerile de
proiectare ale faimosului artist.
Dar construcţia s-a blocat din nou,
din cauza problemelor politice.
Proiectul a fost dus mai departe de
Antonio da Sangallo cel Tânăr,
care prevedea extinderea clădirii
într-un naos cu o faţadă largă şi cu
un portic dinamic. 

A urmat, în 1547, regimul Papei
Paul III şi perioada Michelangelo,
care, atunci în vârstă de peste 70
de ani, este considerat a fi princi-
palul designer al unei importante
părţi a clădirii, aşa cum o ştim
astăzi, recuperând principiul ori -
ginal al lui Bramate, revenind la
crucea greacă şi dezvoltând o vi -
ziune grandioasă. Domul, care as -
tăzi impresionează milioane de oa -
meni şi care poate fi apreciat cel mai
bine de la distanţă, este opera mare-
lui Michelangelo. În fine, Carlo
Maderno a completat imaginea
bazilicii cu un naos în partea estică. 

Inimă a creştinătăţii, destina]ie
de pelerinaj, locul în care se adună
credincioşii din Roma sau chiar din
lume pentru a sărbători Crăciunul
sau Paştele, Piaţa San Pietro cu a
sa bazilică reprezintă nu numai
simboluri ale credinţei, dar şi ale
geniului unor muritori ce şi l-au pus
cu totul în slujba preamăririi lui
Dumnezeu, după umilele lor puteri.

Sărbători Fericite!

Raluca MIH~ILESCU
raluca.mihailescu@ziuacargo.ro

San Pietro

� Locaţie: Vatican 
� Religie: Romano-catolică
� Anul consacrării: 1626
� Arhitecţi: Donato Bramante,
Antonio da Sangallo cel
Tânăr, Michelangelo, Jacopo
Barozzi da Vignola, Giacomo
della Porta, Carlo Maderno,
Gianlorenzo Bernini
� Stil architectural:
Renascentist şi baroc
� Începerea lucrărilor: 1506
� Terminarea bazilicii: 1626
� Capacitate: minim 60.000
persoane
� Lungime: 220 m
� Lăţime: 150 m
� Înălţime maximă: 138 m
� Diametru exterior dom: 42 m
� Diametru interior dom: 41,5 m



decembrie 2010 .................................................................................................................. 63

P
A

S
A

G
E
R

I

Mai pu]ini operatori, 
dar mai multe ma[ini
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Noul sistem are 
la baz` o aplica]ie
informatic`, 
prin care autorit`]ile
sper` s` stopeze
orice încercare 
de fraud`.

Î
n prezent, sistemul de de-
contare pentru persoanele
care beneficiază de faci lităţi
la transportul rutier de per-
soane presupune depu nerea

de către operatorii de transport a
deconturilor la Ministerul Transpor-
turilor şi Infrastructurii. La cerere,
este anexat un borderou cu toate
cupoanele/biletele speciale de
călătorie aferente persoanelor
care au fost transportate.

În acest moment, MTI trebuie să
deconteze operatorilor de transport
165.079.917 lei. Există, însă, impor-
tante suspiciuni de fraudă, nume roase
anchete aflându-se în desfă şurare. De
altfel, lipsa unui control real privind de-
conturile a făcut ca evitarea fraude-
lor să fie strict legată de moralitatea
operatorilor de transport.

Utilizarea
cupoanelor
urm`rit` 
în timp real

Noul sistem va presupune imple-
mentarea unei aplicaţii informatice
la nivelul autogărilor, ce va permite
evidenţierea în timp real a utilizării
tichetelor speciale de călătorie. 

Aplicaţia se va adresa, într-o
primă fază, transportului inter-
judeţean, întrucât sumele decon-
tate pe acest tip de transport sunt
mult mai mari, urmând să se ex-
tindă şi pentru transportul judeţean.

Biletele de călătorie eliberate
în baza cupoanelor de către auto-
gară vor fi înregistrate în sistemul
informatic al autogării şi tran smise
online în sistemul informatic cen-
tral al ARR. Biletele eliberate în
baza cupoanelor de către con-
ducătorul auto, în cazul în care
călătorul este preluat dintr-o staţie
intermediară, vor fi îregistrate în
sistemul informatic al primei auto-
gări în care, conform graficului de
circulaţie, este prevăzută staţie.

Aplicaţia informatică va solici-
ta următoarele date, care vor fi
transmise către sistemul central:
datele de identificare a deţină-
torului tichetului special de călăto-
rie (nume, prenume, CNP); datele
de identificare ale tichetului spe-
cial de călătorie (seria, numărul);
punct plecare - punct destinaţie;
valoarea biletului de călătorie; o -
peratorul de transport.

Astfel, apare posibilitatea emi-
terii unui centralizator care să
cuprindă sumele ce urmează a fi
decontate pe fiecare operator de
transport.

De asemenea, pot fi efectuate
controale, prin sondaj, în timp
real, având ca obiectiv verificarea
utilizării conform legislaţiei în
vigoare a cupoanelor (se poate
verifica dacă persoana care a uti-
lizat tichetul se deplasează sau nu
cu mijlocul de transport respectiv).

Implementarea acestei aplicaţii
informatice va putea fi urmată de in-
terconectarea cu sistemul de evi-
denţă al cupoanelor la instituţiile
emitente în vederea verificării au -
tenticităţii şi veridicităţii acestora.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Pentru a îmbunătăţi cât mai
mult siguranţa rutieră, ARR
pregăteşte modificări legate
de atestarea profesională.
„Se vor introduce la calificare
profesională alte categorii de
participanţi implicaţi în
siguranţa rutieră precum
conducătorii de tramvaie, de
troleibuze, de tractoare,
pentru care nu s-au acordat
atestate până acum. În legea
unică a transporturilor, se va
avea în vedere şi
eventualitatea licenţierii
microbuzelor de 8+1 locuri, cu
certificare profesională pentru
conducătorii auto“, a explicat
Florian Coman, director
general ARR.
Problema microbuzelor
pentru transportul elevilor va
fi, de asemenea, rezolvată.
Acestea au funcţionat până
acum fără a avea
documentele legale necesare
pentru activitatea de
transport, fără persoană
desemnată, iar şoferii nu
aveau atestat profesional. În
plus, „toţi conducătorii auto
care transportă copii vor fi
obligaţi să aibă o calificare
suplimentară, care va conţine
inclusiv reguli de conducere
ecologică şi de
comportament“, a completat
Florian Coman.

Sistem nou 
pentru decontarea 

TRANSPORTURILOR 
SUBVEN}IONATE

Licen]iere
pentru 8+1
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Un u[or proces 
de concentrare pare
s` aib` loc 
pe segmentul
transportului rutier
de pasageri. 
Au disp`rut 128 de
firme în acest an,
îns` parcul na]ional
a crescut cu 783 
de autobuze [i
microbuze, fa]` 
de sfâr[itul 
anului 2009.

E ste de remarcat faptul că,
faţă de anul trecut, creş -
terea parcului nu înseam-
nă deblocarea pieţei, ci
dimpotrivă. Numai 861 de

autobuze, autocare şi microbuze au
fost achiziţionate în ultimul an, faţă
de peste 4.000 în 2009.

Practic, conform datelor ARR,
putem trage concluzia că, pe seg-
mentul transportului de pasageri,
procesul de înlocuire a încetat a -
proape în totalitate. Cele mai multe
dintre autovehiculele noi achi -
ziţionate se regăsesc în creşterea
parcului naţional.

Totuşi, nu avem motive de în-
grijorare privind îmbătrânirea e -
xagerată a parcului. Cel puţin, nu
încă. Aşa cum se poate vedea şi
din statistici, achiziţiile importante
de autovehicule noi destinate
transportului de călători se petrec
în ani în care au loc atribuirile de
trasee naţionale. Astfel se explică
de ce pe segmentul de vechime 1-
5 ani se înregistrează 11.546 au-
tovehicule, cu 2.915 mai mult decât
anul trecut.

Aşa cum era de aşteptat în
această perioadă de criză, când
banii se găsesc tot mai greu, iar
fluxul de călători a scăzut, mi-
crobuzele câştigă teren. Astfel,

numărul microbuzelor a crescut cu
323 anul acesta faţă de 2009, în
timp ce numărul autobuzelor doar
cu 190 în 2010.

În ceea ce priveşte tipul de
deţinere, „leasingul“ şi „închiri-
erea“ pierd teren, iar „propri-
etatea“ înregistrează în 2010 o
creştere semnificativă.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Mai pu]ini operatori, 
dar mai multe ma[ini

Numărul total de curse
interjudeţene este de 6.420,
dar se folosesc numai 2.354

autovehicule pe aceste curse
(acelaşi autovehicul poate
efectua şi alte curse dacă

programul orar îi permite).
Similar la traseele judeţene -

6.823 licenţe 
de traseu judeţean, 

la care sunt nominalizate
5.788 autovehicule.

Microbuze 12723 13046
Autobuze 10136 10326  

Autovehicule transport persoane 2009 2010

Licenţe de transport persoane - LTP 4115 3987  
Copii Conforme ale LTP 21042 21825  

Operatori [i vehicule 2009 2010

1 an 4027 861  
între 1 an şi 5 ani 8631 11546 
între 5 ani şi 10 ani 4634 5244  
peste 10 ani  5567 5721  

Vechime Parc transport Persoane 2009 2010 

Proprietate 15274 16701
Leasing 5620 4872
Închiriere 1965 1799 

Autovehicule transport persoane - deţinere 2009 2010

Tip Traseu  
Interjudeţean 205 401 498 1220 14 16 2354  
Judeţean 1459 1208 926 2139 42 14 5788  

An fabricaţie   
1999 2000-2005 2005-2007 2007-2009 2009 2010 Total:



Durata campaniei promoţionale: 01.12.2010 - 28.02.2011

Campanie service Informații

Cod piesă Denumire Pentru autobuze Preţ promoţional 
în LEI*

A 356 421 12 12 Disc de frână Tourismo, O 404 2.203,06
A 002 420 55 20 Plăcuţă
A 627 421 00 12 Disc de frână Integro, Intouro, 2.173,92
8 285 408 534 0 Plăcuţă TopClass 300,

ComfortClass 300,
MultiClass 300

A 942 423 00 12 Disc de frână Travego, Tourismo, 1.936,61
A 003 420 20 20 Plăcuţă Integro, Intouro,

Citaro, TopClass 400,
ComfortClass 400,
MultiClass 400      

Frânăm costurile! Accelerăm siguranţa!

* Preţul include piesa de schimb şi manopera aferentă acesteia.

Discuri şi plăcuţe de frână adaptate care se completează  reciproc

Capacitate de a parcurge 100.000 de kilometri în condiţii optime de funcţionare

Calitate ridicată a materialelor şi a finisajelor

EvoBus Romania SRL, Centrul de Reparaţii OMNIplus BusWorld Home 
Şos. Odăi, nr. 373-377, Sector 1, 013605, Bucureşti

Vânzări Piese de Schimb Tel.: +40 21 528 66 49/50/53/81; Fax: +40 21 528 66 86
Service Tel.: +40 21 528 6641, 42, 43. Fax: +40 21 528 6666  

SERVICE 24h +40 728 90 80 66, Site: www.omniplus.ro

Service pentru autobuzele dumneavoastră Mercedes-Benz şi Setra
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„Noi suntem cu 
Guvernul, indiferent 

de CULOAREA
POLITIC~“

Un principiu care, 
cel pu]in teoretic, 
ar trebui s` sprijine
un patronat în
ac]iunile întreprinse. 
{i totu[i...

„N
oi suntem cu Gu-
vernul care este
la putere, indife -
rent de culoarea
politică. Mergem

pe premisa că, în activitatea noas-
tră, cel mai mare ajutor poate fi
asigurat de cei aflaţi la putere - in-
frastructură, legislaţie cu norme
clare etc. Din păcate, la ora actu-
ală, cei care sunt la putere sunt cei
care ne lovesc cel mai mult şi ne
îngroapă în datorii“, a declarat
Vasile Ştefănescu, preşedinte CO-
TAR (Confederaţia Operatorilor şi
Transportatorilor Autorizaţi din
România).

Traseele de Ilfov

Intrarea RATB pe traseele din
Ilfov îi afectează puternic pe ope -

ratorii de transport care activeaz`
pe respectivele trasee. Aceştia
acuză faptul că acţiunea este ile-
gală. Reprezentanţii COTAR con-
sideră că aprobarea Programului
de transport rutier de persoane pe
raza Municipiului Bucureşti şi a
judeţului Ilfov cu vehicule ale
RATB încalcă legislaţia în vigoare
şi au depus deja o plângere penală
în acest sens.

„RATB trebuie să iasă de pe
traseele de Ilfov, unde desfăşoară
o activitate ilegală. Am depus
plângere penală împotriva direcţiei
transporturi din cadrul primăriei“,
a arătat Vasile Ştefănescu.

În plângerea penală formulată
de COTAR, se arată că, deşi au fost
invocate condiţiile socio-econo -
mice, „tocmai acestea sunt neso-
cotite prin propunerea acestui pro-
gram de transport şi prin atribuirea
ilegală a traseelor dintre Bucureşti
şi localităţile din Judeţul Ilfov,
preţul practicat de către RATB fiind
aproape dublu decât al operatorilor
de transport care îşi desfăşoară ac-
tivitatea pe traseele vizate“.

Este probabil ca operatorii de
transport să reuşească în justiţie
stoparea actităţii RATB pe Ilfov,

mai ales că între Bucureşti şi
Judeţul Ilfov nu există o asociaţie
de dezvoltare comunitară, care ar
putea justifica din punct de vedere
legal prestarea serviciului de trans-
port într-o altă unitate administra-
tiv-teritorială. De altfel, nici nu ar
fi pentru prima dată când se întâm-
plă acest lucru.

Însă un lucru a devenit evi-
dent - intenţiile de extindere a
activităţii RATB în afara Capitalei.
Asemenea intenţii pot fi constatate
şi la alte regii de transport local şi
va fi greu pentru transportatorii pri-
vaţi să concureze cu societăţi
susţinute cu bani de la stat şi
care, în plus, au avantajul unui di-
alog mai bun cu cei care fac legile.

Control unic - 
dar sub cine?

Un subiect important abordat
tot mai mult în ultima perioadă
este cel al constituirii unui corp
unic de control în cadrul Minis -
terului Transporturilor şi Infra-
structurii, iar opiniile patrona telor
sunt încă împărţite.

„Referitor la organismul de
control unic, am solicitat ca li-
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cenţierea şi autorizarea să rămână
la Autoritatea Rutieră, dar controlul
a devenit deja o armă politică îm-
potriva noastră. Nu poţi să şi li-
cenţiezi, să şi autorizezi, să şi
controlezi. În momentul de faţă, in-
spectoratul ARR din toată ţara
este numit politic. Dacă inspectorul
care autorizează mai lucrează şi la
un centru de formare profesională,
se duce la examen tot la centrul de
formare profesională, merge în
control la acelaşi centru sau şcoală
de şoferi, care, la un moment dat,
sunt unite (centru, şcoala de con-
ducere, transportator), mă întreb
unde mai este competenţa profe-
sională, unde se opreşte auto -
rizarea şi începe actul de control.
Să nu uităm că toţi, de la inspec-
torul şef şi până la ultimul inspec-
tor din judeţ (numai cei agreaţi de
conducere), sunt pe statul de plată
al centrelor de formare profesio -
nală, obţinând venituri foarte mari,
venituri care ar trebui să intre în
contul ministerului. Deci, dacă ei în-
casează bani de la aceştia, unde
mai este «obiectivitatea actului
de control»?. Mai rămân de contro-
lat proştii care nu dau bani şi li -
derii patronatelor ca să li se astupe
gura. Însă nu poţi ascunde ceea ce
vede toată lumea. Sunt 42 de
agenţii şi fiecare are propriul mod
de aplicare a legii, pentru că fiecare
şef de agenţie este numit politic şi
nu respectă dispoziţiile de la cen-
tru. Chiar dacă eşti cu puterea,
astăzi există o fracţionare la nivelul
acesteia, iar în lupta dintre aceste
fracţiuni cei mai afectaţi suntem tot
noi. Am cerut ca inspectoratul
unic de control să fie sub directa
coordonare a ministrului, pentru a
nu amesteca actul de licenţiere şi

autorizare cu cel de control“, a pre-
cizat Vasile Ştefănescu.

Neîncrederea în eficienţa actu-
lui de control este, de asemenea,
un motiv pentru care se doreşte o
schimbare.

„Se controlează lucruri mă -
runte, iar chestiunile grave pe care
noi le semnalăm de multă vreme
nu le ia nimeni în seamă. Există, în
continuare, pe segmentul şcolilor
de şoferi, vânzare de dosare. Sunt
oameni care cumpără aceste
dosare fără să facă nici o oră de
pregătire. În contabilitatea respec-
tivelor firme, se înregistrează în-
casarea a 100 lei sau 50 lei în loc
de 800 lei, iar în privinţa pirateriei
(transport de persoane neauto -
rizat) să nu uităm că ARR a avut
toate pârghiile necesare pentru
combaterea acesteia, dar nu a fă-
cut nimic, pe când Poliţia Rutieră,
când i s-a dat ocazia prin lege, în
numai 2 luni a ridicat 1.400 de
plăcuţe de la piraţi, aducând mulţi
bani la buget prin amenzile date“,
a completat preşedintele COTAR.

Totodată, COTAR consideră
că la elaborarea legislaţiei în trans-
porturi nu ar trebui să participe
reprezentanţi ai instituţiilor cu
atribuţii de control.

„Am cerut ca legislaţia privind
controlul să fie realizată exclusiv de
către DGTR (Direcţia Generală
Transport Rutier), iar la elaborarea
proiectelor de lege să nu mai par-
ticipe ARR, CNADNR şi RAR. Prin
tot ce s-a întâmplat până acum, par-
ticiparea acestor trei entităţi la ac-
tul normativ a dus la introducerea de
pârghii care să poată fi folosite îm-
potriva noastră. Astăzi, aceste insti-
tuţii îşi creează după cum doresc
legile în baza cărora funcţionează.

Vom reîncepe demersurile pentru ca
reprezentanţi ai patronatelor să
participe la toate consiliile de admi -
nistraţie ale RAR, ARR şi CNADNR,
pentru ca toate deciziile luate să fie
transparente, nepărtinitoare şi
legale“, a spus Vasile Ştefănescu.

Pericolul 
din Parlament

Tot mai multe semnale de îngri-
jorare pentru piaţa de transport
vin dinspre Parlament. Amintim
faptul că Legea 168/2010, prin care
se aprobă şi modifică Ordonanţa de
Urgenţă 34/2010, a făcut practic im-
posibilă lupta împotriva pirateriei.

„Am muncit la nivel de COTAR
trei luni de zile pentru o lege care
să combată în mod eficient pirate-
ria (Ordonanţa 34), iar prin elimi -
narea unui punct în Parlament (l tera
g) s-a pierdut ceea ce realizasem“,
a declarat Vasile Ştefănescu.

În plus, la ora actuală, se dis-
cută despre o lege care să permită
autorităţilor judeţene emiterea li-
cenţelor de traseu în transportul
public judeţean de persoane prin
curse regulate.

„Există un proiect de lege care
a ajuns la Camera Deputaţilor, în
care se prevede ca licenţierea şi au-
torizarea să fie realizată de către
Consiliile Judeţene, în condiţiile în
care acestea nu au personal califi-
cat, iar în anumite judeţe nici nu a
fost înfiinţată autoritatea judeţeană
de transport. De altfel, problemele
apărute odată cu preluarea
traseelor judeţene de către Consili-
ile Judeţene sunt binecunoscute“,
a arătat preşedintele COTAR.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro

Vasile Ştefănescu, 
preşedinte COTAR: 

„ARR este astăzi o instituţie
europeană, cu metehne mai
tari ca europenii şi şpagă
africană. Prea mulţi angajaţi
ai ARR (sau rude ale lor) sunt
implicaţi în activităţi
comerciale legate de această
activitate - au firme de
transport, şcoli de şoferi,
centre de formare
profesională... În aceste
condiţii, degeaba cerem noi
aplicarea legii. Astăzi,
controlul este un instrument
de a lua şpagă, iar cei care o
dau pot funcţiona
nestingheriţi - aceia care
realizează control în trafic
întorc spatele atunci când trec
maşinile protejate de ei.“
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Federa]ia
Operatorilor Români
de Transport (FORT),
în parteneriat cu
Poli]ia Rutier`
Român` [i
Autoritatea Rutier`
Român`, a organizat
la sfâr[itul lunii
noiembrie, la Gil`u
(jude]ul Cluj), o
conferin]` pe tema
combaterii
transportului ilicit de
persoane. 

P ractic, a fost vorba des -
pre cea de-a doua Con-
ferinţă Naţională FORT,
având ca temă „Tran spor -
tul illicit de persoane - un

factor de dezechilibru macroeco-
nomic şi un pericol social cotidian“.

La conferinţă, au participat
reprezentanţi ai operatorilor de
transport din toată ţara.

„Pirateria“ în transportul rutier
de persoane reprezintă un pericol
la adresa siguranţei rutiere, dar şi
un element important de con-
curenţă neloială, iar acest subiect
este discutat de mulţi ani, fără a se
găsi încă rezolvarea.

Primii pa[i 
importan]i

Remarcabil este însă faptul
că, în ultima vreme, se constată o
îmbunătăţire semnificativă a ca -
lităţii discuţiilor pe această temă.

Evenimentul de la Gilău a
demonstrat, încă o dată, faptul că
transportatori din toată ţara pot
ajunge la poziţii comune pentru
combaterea unui fenomen care
afectează toată piaţa. În plus, au-
torităţile par mai dispuse ca nicio-
dată să asculte sugestiile pa-
tronatelor.

Un pas important a fost realizat
în acest sens odată cu Ordonanţa

Toate tunurile pe

„PIRATERIE“
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34/2010, astfel creându-se premi -
sele pentru combaterea celei mai
răspândite forme de „piraterie“ -
transportul cu autoturisme, realizat
de persoane particulare, fără nici
un fel de licenţă sau autorizaţii.

Din p`cate...

„Ordonanţa 34/2010 prevedea
la articolul 55, punctul 3, introdu -
cerea literei g (aplicabilă pentru
efectuarea de transport public de
persoane cu un autoturism fără res-
pectarea prevederilor art. 7 şi 8).
Prin Legea 168/2010 ce aprobă Or-
donanţa 34, s-a revenit asupra
acestui punct, fiind abrogată litera
g. În aceste condiţii, sancţiunile
ajung să fie aplicate numai ope -
ratorilor de transport, iar piraţii nu
mai pot fi stopaţi“, a precizat Au-
gustin Hagiu, preşedinte FORT.

Astfel, încă o dată, Parlamen-
tul, accidental sau cu bună ştiinţă,
dă o palmă operatorilor de trans-
port şi, totodată, demonstrează in-
consecvenţa existentă în lumea
politică românească. Parlamentul
a decis, practic, modificarea radi-
cală a sensului unei ordonanţe
emise de Guvern şi asta în condiţi-
ile în care acest Guvern dispune de
o susţinere parlamentară majori-

tară. Victimele sunt, ca de obicei,
aceia care activează în mediul pri-
vat, de această dată operatorii de
transport.

Totuşi, transportatorii nu au
dezarmat, iar în cadrul întâlnirii de
la Gilău, împreună cu reprezentanţii
Poliţiei Rutiere şi ai ARR, au fost
căutate soluţii pentru a fi continu-
ată lupta împotriva „piraţilor“, până
la corectarea Legii 168/2010.

Fe]ele „pirateriei“

Conform FORT, la ora actuală,
peste 6.000 de autoturisme şi mi-
crobuze efectuează zilnic, la nivel
naţional, curse cu pasageri pe rute
locale, judeţene, interjudeţene şi
comunitare. Aceşti „piraţi“ aduc
pierderi directe statului în cuantum
de peste 250.000 de euro zilnic, res -
pectiv 100 milioane euro anual,
sume ce intră în economia subte rană
şi, totodată, provoacă pierderi indi-
recte operatorilor, cărora le afec -
tează fluxul de călători (–40%), în-
casările (100 milioane euro anual) şi
plăţile aferente către stat în valoare
de peste 50 milioane euro anual.

„Pirateria“ are diverse forme
prin care se manifestă, făcând fe -
nomenul cu atât mai greu de depis -
tat şi combătut.

Astfel, la nivel naţional, se în-
tâlnesc numeroase cazuri în care
microbuzele pentru elevi sunt uti-
lizate ilegal pentru transport pu blic
de călători. De asemenea, a fost
semnalată şi problema curselor
regulate speciale.

„Fenomenul pirateriei se mani -
festă diferit de la un judeţ la altul.
Sunt judeţe unde pirateria se mani -
festă cu buna ştiinţă a autorităţilor,
sunt directori de şcoli care decon-
tează abonamente pentru trans-
portul elevilor către nişte indivizi
care nu au nici un fel de licenţă de
transport, nici un fel de atestat pro-
fesional. Lucrurile sunt foarte grave.
La Negreşti-Oaş, în judeţul Satu-
Mare, de exemplu, şedinţele de
atribuire a abonamentelor şcolare
se fac cu uşile deschise, la acestea
participând cetăţeni pose sori de
autoturisme, alături de persoane ju-
ridice, licenţiaţi să efectueze trans-
port public. Sunt, de asemenea,
multe situaţii în care cursele regu-
late speciale se transformă în curse
ocazionale în timpul liber şi agaţă
tot ce prind pe un traseu. Însă, cea
mai gravă formă de piraterie se
desfăşoară într-o zonă neacope rită
din punct de vedere legislativ. Vom
face eforturi pentru modificarea
Legii 168 (Ordonanţa 34) pentru a

Augustin Hagiu, 
preşedinte FORT: 

„Rezultatele nu sunt atât 
de bune pe cât ne doream,
având în vedere alunecarea
legislativă care a avut loc în
iunie. Ne concentrăm pe ceea
ce avem de făcut şi este clar
că Poliţia Rutieră se înscrie în
direcţia colaborării. Este
pentru a doua oară când
reprezentanţii FORT din ţară
se întâlnesc cu reprezentanţii
poliţiei din fiecare judeţ, fiind
deja numeroase zone unde 
s-au înregistrat progrese
în combaterea 
transporturilor ilicite.“

Comisar şef Cristian Călin,
director adjunct al Direcţiei
Rutiere din cadrul IGPR: 

„Urmărim ca toate activităţile
noastre să le armonizăm astfel
încât rezultatul să fie cât mai
aproape de ţinta finală,
eliminarea pirateriei din
transporturile rutiere. Este
nevoie de modificarea
legislaţiei în vigoare şi
împreună cu ARR 
şi Ministerul Transporturilor 
ne-am propus promovarea 
unui nou cadru legislativ, 
astfel încât activităţile 
pe care le desfăşurăm să fie
mai eficiente.“

Florian Coman, 
director general ARR: 

„Studiem 
posibilitatea licenţierii
autovehiculelor 
de transport 
persoane de 8+1 locuri,
categorie aflată 
imediat sub 
atribuţiunile ARR. 
Motivarea acestui 
demers este legată 
şi de faptul că această
activitate comercială 
trebuie scoasă la lumină. 
Cei mai mulţi 
piraţi aparţin 
acestui segment.“
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putea face funcţională comba -
terea acestor transporturi ilicite“,

a explicat Augustin Hagiu. Lupta cu
„piraţii“ este una cât se poate de

dură şi, uneori, nu se limitează la
partea financiară. La Iaşi, unul din-
tre piraţii reclamaţi de numeroase
ori a atacat şi rănit cu un cuţit pe un
şofer al unei societăţi de transport.
Respectivul pirat nu avea nici mă-
car permis de conducere.

În judeţul Tulcea, pirateria îşi
face puternic simţită prezenţa, fi-
ind realizată cu toate tipurile de mij-
loace de transport, inclusiv cu am-
bulanţele.

În acest context, una dintre
măsurile propuse, până la modifi-
carea Legii 168, a fost aceea ca
Poliţia Rutieră să îşi intensifice
controalele. Reprezentanţii FORT
sunt convinşi de faptul că astfel vor
fi depistate numeroase nereguli
chiar dacă, la ora actuală, respec-
tivii piraţi nu pot fi sancţionaţi
pentru transport ilicit.

Îngrijorător este faptul că „pi-
raţii“ sunt din ce în ce mai bine or-
ganizaţi. Astfel, sunt trasee pe
care aceştia au grafice de circu-
laţie, staţii din care pleacă în mod
organizat... În plus, nu ezită să ri-
posteze la presiunile exercitate de
către operatorii de transport,
sunând, de exemplu, la „112“ pen-
tru a reclama faptul că transporta-
torii au călători în picioare.

Ultimii la siguran]` rutier`

În urma unei analize realizate la nivelul UE, în luna
august, România se află pe ultimul loc în statistica
privind situaţia accidentelor rutiere raportate la
numărul persoanelor decedate. Astfel, în ţara
noastră, se înregistrează un raport de 1/3 morţi la
accidente grave. Următoarea ţară în acest
clasament este Bulgaria, cu un raport de 1/10, iar
media europeană este de 1/60, 1/80.
„Toate eforturile noastre trebuie îndreptate spre
această ţintă de reducere a numărului şi
consecinţelor accidentelor rutiere. Analizele
realizate în statele dezvoltate şi care au obţinut
cele mai importante performanţe în domeniu
(Spania, Franţa) au recunoscut că impunerea legii a
dus la o reducere de maxim 30% a accidentelor.
Spania recunoaşte că măsurile cele mai bune sunt
legate de infrastructură, printre acestea
numărându-se: realizarea unor parcări eficiente
destinate în primul rând transportului rutier de
mărfuri şi persoane. Noi realizăm controale privind
respectarea timpilor de conducere şi odihnă şi, de
fapt, nu avem esenţa - spaţii de parcare suficiente.
De asemenea, legea prevede interzicerea pe
drumurile naţionale europene a transportului hipo,
dar nu s-a încercat găsirea de variante alternative
pentru acest segment“, a arătat comisarul şef
Cristian Călin, director adjunct al Direcţiei Rutiere
din cadrul IGPR.
Există şi veşti bune. La ora actuală, se înregistrează
în România scăderi substanţiale sub aspectul
numărului de accidente şi al gravităţii acestora.
„Este pentru prima dată în ultimii 10 ani când avem
o reducere de 14% la numărul accidentelor grave.
Am înregistrat, până la jumătatea lunii noiembrie,
7.540 de accidente grave, faţă de 8.500 înregistrate

în perioada similară a anului trecut. Anul trecut,
aveam 2.300 persoane decedate în urma
accidentelor rutiere, anul acesta am ajuns la 1.925.
Rezultate similare au fost obţinute şi în ceea ce
priveşte numărul de persoane rănite grav şi uşor.
Printre acţiunile care au dus la obţinerea acestor
rezultate se numără şi controalele realizate
împreună cu ARR. Practic, am dublat numărul
acestor controale anul acesta. Pe lângă acţiunile
Poliţiei Rutiere, şi volumul traficului, mai scăzut în
contextul crizei, a jucat un rol în obţinerea acestor
rezultate. Volumul traficului rutier a scăzut cu 10-
12%“, a arătat comisarul şef Cristian Călin.
În ceea ce priveşte transportul rutier, în primele 9
luni ale anului, accidentele în care au fost implicate
cu vinovăţie autovehicule destinate transportului
rutier public de mărfuri şi persoane reprezintă
numai 3,77% din total număr de accidente grave şi
5,3% a persoanelor decedate.
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„Jude]enele“
înapoi la ARR?

Reprezentanţii FORT au sem-
nalat dificultăţile pe care le întâm -
pină de la trecerea transportului
judeţean în responsabilitatea au-
torităţilor locale.

„Transportatorii sunt prinşi în-
tre ARR şi autorităţile judeţene de
transport şi, astfel, apar numeroase
probleme care nu pot fi rezol-
vate. Noi am cerut ca toate respon-
sabilităţile să revină la ARR - peste
90% din membrii FORT şi-au expri-
mat această dorinţă. La ora actu-
ală, suntem plimbaţi între instituţii“,
a spus Doru Marian Crăc, vi-
cepreşedinte FORT.

Reprezentanţii ARR consi deră,
la rândul lor, că revenirea transportu-
lui judeţean în responsabilitatea
Autorităţii Rutiere ar avea nu-
meroase avantaje, însă, deocam-
dată, discutăm doar de nişte intenţii.

„Trecerea responsabilităţii pri -
vind transportul judeţean înapoi la
ARR ar fi bună, luând în conside -
rare şi posibilitatea de a realiza ast-
fel o mai bună corelare a trans-
portului la nivel naţional. În plus,
90% dintre angajaţii ARR au studii
superioare şi cei mai mulţi au ex-

perienţă în ceea ce priveşte ela -
borarea programelor de transport“,
a arătat directorul general ARR. 

ARR pregăteşte schimbări şi în
ceea ce priveşte formarea profe-
sională. Astfel, se intenţionează
promovarea unui ordin de ministru
pentru o calificare suplimentară a
conducătorilor auto care trans-
portă elevi.

Un alt aspect important sem-
nalat de către directorul general
ARR a fost legat de deconturile
pentru subvenţiile la transport.

„Am realizat un top al decon-
turilor depuse în vederea obţine -
rii banilor aferenţi subvenţiilor şi
am făcut o corelare cu traseele
deţinute de respectivii operatori şi
capacităţile de transport de care
dispun. Verificările se realizează
împreună cu garda financiară. Vom
stabili dacă aceia care au cerut la
decontare sute de mii de euro au
avut şi cu ce să transporte aceşti
călători şi care a fost gradul de
ocupare. În zona Iaşi, de exemplu,
anumiţi transportatori au un grad
de ocupare a scaunelor din autove-
hicule de 85-94% numai cu pose -
sori de cupoane, lucru greu de
crezut că se poate întâmpla în re-
alitate“, a precizat Florian Coman.

2.818 transporturi
ilicite

În cadrul evenimentului, comi -
sarul şef Cristian Călin, director ad-
junct al Direcţiei Rutiere din cadrul
IGPR, a prezentat câteva date
privind controalele realizate de
către Poliţia Rutieră în acest an.

De la intrarea în vigoare a Or-
donanţei 34 (4 mai 2010) şi până la
sfârşitul lunii octombrie, au fost
identificate 2.818 cazuri de trans-
porturi ilegale. Doar 806 dintre
acestea au fost în domeniul trans-
porturilor de mărfuri (25%).

„S-a luat măsura suspendării
dreptului de utilizare a vehiculului
şi de sancţionare contravenţională
a persoanelor vinovate în 1.468 de
cazuri. S-au întocmit 470 de dosare
penale pentru exercitarea acti -
vităţilor neautorizate în domeniul
transporturilor. Au fost întocmite
de către Poliţia Rutieră 175 de
dosare de constatare a infracţiu-
nilor legate de evaziunea fiscală.
Pentru protejarea populaţiei îm-
potriva unor activităţi comerciale
ilicite, s-au întocmit 706 dosare pe-
nale“, a arătat Cristian Călin.

Radu BORCESCU
radu.borcescu@ziuacargo.ro
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BERBEC 
(21 martie 
- 20 aprilie)

Nimănui nu-i strică un
pic de relaxare, însă, în

cazul dumneavoastră, este
principala recomandare pentru
această perioadă. Încercaţi, de
asemenea, să vă ţineţi sub control
pornirile nervoase, în special în
relaţiile cu şefii şi cu autorităţile.
Evitaţi să călătoriţi (şi din motive
economice), însă dacă o faceţi,
cuvântul de ordine la volan
trebuie să fie prudenţa. 

TAUR 
(21 aprilie 
- 21 mai)

Nu se întrevăd
călătorii în interes de

serviciu, dar ar fi bine să
nu ignora]i deloc avantajele
vacanţei de iarnă. Pentru că, în
continuare, lucrul în echipă vă va
aduce numeroase satisfacţii,
profitaţi de el din plin şi menţineţi
bune legături atât cu colegii -
pentru reuşite în plan profesional,
cât şi cu prietenii - pentru amintiri
de neuitat. 

GEMENI 
(21 mai 

- 20 iunie)

Perioada aceasta ar
putea să vă aducă

satisfacţii în plan
profesional. Important

este să ţineţi sub control
tensiunea nervoasă şi să apelaţi la
toate resursele diplomatice de
care dispuneţi. Dacă este posibil,
călătoriţi cât mai mult - veţi
beneficia în acest fel de multe
momente de relaxare. Atenţie la
volan: nu apăsaţi prea tare pedala
de acceleraţie!

RAC 
(21 iunie 
- 22 iulie)

Nu este cea mai bună
perioadă din viaţa

dumneavoastră, însă nu
trebuie să dramatizaţi. Încercaţi să
vă bucuraţi de lucrurile mărunte,
cum ar fi drumurile scurte pe care
le faceţi alături de prieteni, şi nu
daţi importanţă prea mare
neplăcerilor cu care vă
confruntaţi. Mare atenţie în trafic:
nervozitatea care vă stăpâneşte ar
putea să vă creeze mari probleme.

LEU 
(23 iulie 
- 22 august)

În plan financiar,
lucrurile merg bine, cu

condiţia să ţineţi sub control
cheltuielile nejustificate. Din
punct de vedere profesional,
pentru că nivelul de energie e în
scădere, încercaţi să vă menţineţi
pe linia de plutire. Aveţi grijă de
sănătatea dumneavoastră, iar la
volan, mai ales că veţi călători
mult, încercaţi să respectaţi
regulile de circulaţie.

FECIOAR~ 
(23 august
- 22 septembrie)

Este o perioadă în
care veţi călători

destul de mult, în special
în interes de serviciu. Conduceţi
cu prudenţă! Vor apărea şi câteva
ocazii de relaxare, însă, în general,
vă veţi concentra asupra planului
profesional. Nu neglijaţi aspectul
relaţional. Este foarte important
ca în perioada sărbătorilor să
acordaţi mai multă atenţie casei
şi familiei.

BALAN}~ 
(23 septembrie 
- 22 octombrie)

Este o perioadă
interesantă în ceea ce

priveşte cariera.
Concentraţi-vă în plan profesional.
Succesul va apărea rapid şi în
plan financiar. Atenţie, însă, la
starea de sănătate. Nu strică să
faceţi un pic de mişcare, dar, pe
de altă parte, nici odihna nu e un
aspect de neglijat. Dacă nu este
absolut necesar, evitaţi să
călătoriţi în acest interval de timp.

SCORPION 
(23 octombrie 
- 21 noiembrie)

Totul e grozav în plan
profesional dar, mai

ales, în cel financiar.
Nu se întrevăd prea

multe călătorii, dar, cu siguranţă,
acestea vor fi prilej de bucurie.
Lucrurile merg ca pe roate şi în
plan personal. În această
perioadă, nu vă puteţi plânge de
nimic. Mare atenţie însă la volan:
conduceţi cu prudenţă, ţineţi
viteza sub control şi purtaţi
centura de siguranţă.

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

Veţi călători mult în
această perioadă, pe

distanţe destul de lungi, în special
în interes de serviciu. Semnele
bune în plan profesional încă se
lasă aşteptate. Totuşi, din punct
de vedere financiar, lucrurile
încep să se aşeze. În trafic,
conduceţi cu prudenţă, respectaţi
regulile de circulaţie şi nu uitaţi să
vă puneţi centura de siguranţă!

CAPRICORN 
(22 decembrie 
- 19 ianuarie)

În continuare, tot
ceea ce ţine de

profesie şi de planul
financiar  primează,

înregistrând succese. Atenţie,
însă, în plan personal! Nu neglijaţi
casa şi familia! Utilizaţi diplomaţia
care vă caracterizează pentru a
pune lucrurile la punct în relaţiile
personale. Momentul este
oportun şi mult timp de acum
încolo veţi beneficia dacă puneţi
totul în ordine.

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

Este o perioadă în care
lucrurile par să treneze.

Doar febra sărbătorilor aduce un
pic de acţiune în viaţa
dumneavoastră, însă nu suficient
cât să vă scoată din starea de
letargie. Apare o stare de
nervozitate din această cauză. Nu
veţi călători prea mult, dar, dacă o
veţi face, evitaţi conflictele în
trafic şi nu apăsaţi prea tare
pedala de acceleraţie.

PE{TI 
(19 februarie 
- 20 martie)

Nu consumaţi toate
resursele de energie

de care dispuneţi, chiar
dacă această perioadă este
extrem de bună în tot ceea ce
întreprindeţi. Încercaţi să vă şi
relaxaţi un pic - doar sunt
sărbătorile! Călătoriţi ori de câte
ori aveţi ocazia şi doar împreună
cu prietenii. Un singur lucru
trebuie să aveţi în vedere:
odihniţi-vă bine înainte de a urca
la volan.

15 decembrie 2010 - 15 ianuarie 2011








